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PODSUMOWANIE WYKONAWCZE

Niniejszy komunikat przedstawia kierunek przyszlej polityki w dziedzinie przemystu
motoryzacyjnego. Celem tego dokumentu, w zgodzie z dazeniem do lepszych uregulowan
prawnych, jest wspieranie spdjnego wspodldziatania réznych obszarow polityki, zapewnienie
przewidywalnos$ci 1 zadbanie o ochrong interesu publicznego (np. w dziedzinie $rodowiska i
bezpieczenstwa), a takze podjecie proby zmniejszenia obcigzenia prawnego przemystu.

Komunikat przedstawia stanowisko Komisji w sprawie sprawozdania grupy wysokiego
szczebla CARS 21, ktora zostala utworzona w 2005 r. w celu zbadania najwazniejszych
obszarow polityki majacych wpltyw na europejski przemyst motoryzacyjny oraz przedstawienia
zalecen dotyczacych przyszlej polityki publicznej 1 ram prawnych w tej dziedzinie; w grupie tej
uczestniczyly najwazniejsze zainteresowane strony (panstwa czlonkowskie, przemyst,
organizacje pozarzadowe i postowie do Parlamentu Europejskiego).

W poczatkowym stadium dziatan grupy CARS 21 przemyst wyrazit zaniepokojenie wysokimi t
acznymi kosztami prawodawstwa. Z przegladu przeprowadzonego przez grupe CARS 21
wynika, Zze obecny system homologacji typu jest skuteczny i powinien zosta¢ utrzymany, oraz
ze wigkszos$¢ przepisOw jest konieczna i uzyteczna, petniac rolg w ochronie zdrowia, bezpiecze
nstwa, konsumentow i srodowiska. Grupa CARS 21 stwierdzila jednak, ze 38 dyrektyw WE
zastapi¢ mozna migdzynarodowymi regulaminami UNECE (Europejska Komisja Gospodarcza
ONZ, dalej zwana EKG ONZ). Wskazata ona rowniez 25 dyrektyw i regulaminéw EKG
ONZ, w przypadku ktérych wprowadzi¢ mozna samotestowanie lub testowanie wirtualne.
Komisja popiera te zalecenia, jednak zadba o to, aby odwotujac si¢ do regulamindéw EKG ONZ
Wspolnota zachowala, w odpowiednich przypadkach, zdolno$¢ do tworzenia prawodawstwa
niezaleznie od systemu ONZ EKG.

W dziedzinie $rodowiska komunikat wspiera dalsze ograniczenie emisji zanieczyszczen
zgodnie ze strategia tematyczna dotyczaca zanieczyszczenia powietrza. Ponadto opisano w
nim kluczowe elementy przyszlej strategii zmniejszania emisji CO; z samochodow okreslone
w komunikacie dotyczacym wynikow przegladu dotychczasowej strategii Wspdlnoty. Przyszta
strategia bedzie si¢ opiera¢ na zintegrowanym podej$ciu majacym na celu zmniejszenie emisji
CO; do wyznaczonego przez UE poziomu 120 g/km poprzez potaczone wysitki UE 1 panstw
cztonkowskich. Komisja przedlozy wnioski dotyczace prawodawstwa, koncentrujac si¢ na
obowigzkowym zmniejszeniu emisji CO, z nowych samochodow do 130 g/km dzigki
udoskonaleniom technologii pojazdow silnikowych i dalszej redukcji (do 10 g/km CO; Iub, w
razie technicznej konieczno$ci, do rdownowaznych wielkosci) dzigki innym udoskonaleniom
technologicznym 1 zwigkszonemu zastosowaniu biopaliw. Zachgci to panstwa czlonkowskie i
konsumentow do podjecia dalszych staran. Strategi¢ tg¢ nalezy rozpatrywa¢ w kontekscie
niedawno przyjetego komunikatu w sprawie europejskiej polityki energetycznej'.

W komunikacie przedstawiono szereg srodkow z dziedziny bezpieczenstwa ruchu drogowego,
ktorych wprowadzenie nalezy rozwazy¢. Proponuje si¢ pewna ilo$¢ dziatan dotyczacych
pojazdéw, z ktorych najwazniejsze to wprowadzenie w nowych pojazdach elektronicznego
systemu stabilizacji toru jazdy (Electronic Stability Control, ESC). W komunikacie podkre
Sla si¢, ze konieczne jest przyjecie catosciowego podejscia do bezpieczenstwa ruchu
drogowego, obejmujacego okreslone cechy pojazdow, infrastrukture i uzytkownikow drog.

"COM (2007) 1 wersja ostateczna
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Komunikat przedstawia zwiazek glownych problemoéw sektora motoryzacyjnego z polityka
handlowa. Proponuje si¢ w nim dokonanie oceny mozliwosci stosowania dwustronnych
umow handlowych (w szczeg6lnosci w Azji) w celu poprawy dostepu do rynku i podkresla si
¢ koniecznos$¢ egzekwowania prawa wlasnosci intelektualnej na Swiecie.

W niniejszym komunikacie za priorytety w dziedzinie badan naukowych i rozwoju uznano
ekologiczne i odnawialne paliwa oraz pojazdy, a takze inteligentne pojazdy i drogi. Przyj
gto w nim podejscie perspektywiczne i poinformowano, ze Komisja zamierza utworzy¢ wspdln
a inicjatywe¢ technologiczna w dziedzinie ogniw wodorowych i paliwowych i przedlozy¢
projekt rozporzadzenia dotyczacego pojazdow napgdzanych paliwem wodorowym.

Komunikat odzwierciedla intensywne konsultacje i dialog z zainteresowanymi stronami na
temat kwestii zwigzanych z przemyslem motoryzacyjnym 1, zgodnie z zyczeniem Komisji,
powinien stanowi¢ wktad na rzecz kultury i metodyki tworzenia polityki w przysztosci.
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1. Wprowadzenie

Mobilnosé¢ zapewniania przez transport drogowy jest nieodzownym elementem obecnego stylu
zycia Europejczykow. Pojazdy sq fundamentalng czesciq wspotczesnego stylu zycia, poniewaz
utatwiaja kontakty migdzyludzkie i dystrybucj¢ towarow w skali kontynentu.

Ztozony lancuch wartosci przemystu motoryzacyjnego odgrywa wainq role w gospodarce
europejskiej; jego znaczenie wyplywa przede wszystkim z powiazan z krajowymi imi
gdzynarodowymi strukturami gospodarczymi.

Przemyst motoryzacyjny dziala na calym $wiecie 1 jest jednym z czynnikdw przyspieszajacych
globalizacje, czyli zjawisko polegajace na szybkim otwieraniu si¢ globalnych rynkow,
powodujacym zwigkszanie si¢ ilosci 1 réznorodnosci przeptywow kapitalowych. Na zmiang
charakteru przemystu motoryzacyjnego z tradycyjnego sektora opartego na produkcji w sektor
w coraz wigkszym stopniu opierajacy si¢ na wiedzy ma wplyw begdaca w toku rewolucja
technologiczna. Przemyst motoryzacyjny w poszczegolnych krajach podejmuje wazne i czgsto
trudne dziatania w celu zoptymalizowania kosztow podstawowych i procesow produkcji, co
jest przyczynq powstawania obaw zwiqzanych z restrukturyzacjq i przenoszeniem produkcji
do innych krajow.

Wymienione czynniki, do ktérych doda¢ nalezy wymog ochrony Srodowiska naturalnego,
zdrowia i zycia ludzkiego oraz konieczno$¢ prowadzenia dzialalno$ci w warunkach wysokich
cen ropy naftowej sprawily, ze obecnie przemyst ma przed soba nowe wyzwania, obowiazki i
szanse, ktoére moga zmieni¢ zarowno jego charakter, jak i wytwarzane przez niego produkty.

Celem prowadzonego z przemystem dialogu na temat polityki powinna by¢ poprawa
ramowych warunkow produkcji pojazdow oraz uwazna analiza wplywu przyszlych dziatan
regulacyjnych na koszty i1 konkurencyjno$¢. Zdaniem Komisji polityka publiczna powinna by¢
przewidywalna i1 odzwierciedla¢ w prawidlowy sposéb coraz bardziej zlozone wymagania
stawiane przez spoteczenstwo, uprzedzajac rodwnoczesnie tendencje na $wiatowych rynkach.
Zgodnie z inicjatywa dotyczaca lepszych uregulowan prawnych Komisja rozpoczela cato
sciowy przeglad polityki i uregulowan prawnych zwigzanych z przemystem motoryzacyjnym,
ustanawiajac grupe wysokiego szczebla CARS 21 skupiajaca wszystkie najwazniejsze
zainteresowane strony w celu doradzania Komisji w sprawie roznych opcji przysziej polityki?.

W niniejszym komunikacie Komisja przedstawia swoja ocen¢ sprawozdania przedlozonego
przez grupe CARS 21 oraz odpowiedz na to sprawozdanie w postaci polityki publicznej’.
Komunikat przedstawia wigc Parlamentowi Europejskiemu i Radzie kierunek, ktory Komisja
zamierza obra¢ w przysztosci w polityce dotyczacej przemyshu motoryzacyjnego.

Celem wnioskow i inicjatyw zawartych w niniejszym komunikacie jest:

e dalsze usprawnienie funkcjonowania rynku wewnetrznego

Szczegotowe informacje na stronie:
http://ec.europa.eu/enterprise/automotive/pagesbackground/competitiveness/cars2 1.htm
Sprawozdanie koncowe grupy CARS 21 znajduje sig na stronie internetowej:
http://ec.europa.eu/enterprise/automotive/pagesbackground/competitiveness/cars2 1 finalreport.pdf
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e dalsze uproszczenie prawodawstwa dotyczacego przemyshi motoryzacyjnego oraz pogt
gbienie migdzynarodowego wymiaru otoczenia regulacyjnego w tej dziedzinie

e dalsze wspieranie zréwnowazonego pod wzgledem wplywu na $rodowisko transportu
drogowego

e zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego w Europie

e przyczynienie si¢ do tego, aby globalne srodowisko, w ktorym dziata europejski przemyst
motoryzacyjny, opieralo si¢ na sprawiedliwych zasadach

e zachgcenie do bardziej intensywnych badan naukowych 1 rozwoju w dziedzinach o
strategicznym znaczeniu.

2. Czy przemysl motoryzacyjny znajduje si¢ w okresie przejsciowym?

Podejmowane w ostatnim czasie przez sektor motoryzacyjny wysitki majace na celu zwi
gkszenie wydajno$ci 1 zmniejszenie kosztow zwrdcily uwage opinii publicznej 1 wzbudzity
niepokdj o przyszlo$¢ tej galezi przemystu w zwiazku z wysokimi kosztami produkcji i
niewielkim wzrostem popytu na pojazdy lub nawet jego calkowitym brakiem na europejskich
rynkach. Przyczyna rosnacego zaniepokojenia jest mozliwo$¢ przeniesienia produkcji do
krajow trzecich w wyniku podejmowanych przez przedsigbiorstwa staran o obnizenie kosztow
podstawowych i1 poszukiwania przez nie rynkéw, na ktorych w przysziosci popyt bedzie
prawdopodobnie szybko rosna¢. Czynniki, takie jak nadwyzka zdolnosci produkcyjnych w UE
oraz rosnaca rola elastycznego systemu produkceji i automatyzacji w zwigkszaniu wydajnosci, a
takze inwestycje w dodatkowe zdolnosci produkcyjne w niektorych panstwach czlonkowskich
zwigkszaja ryzyko redukcji zatrudnienia w sektorach powiazanych z produkcja samochodow.

Przeprowadzana obecnie restrukturyzacja jest w pewnym stopniu reakcja na problemy
strukturalne, z ktérymi niektore galezie produkcji borykaja si¢ juz od dhuzszego czasu.
Problemy poszczegdlnych producentéw sa rézne, jednak wigkszos$¢ z nich jest zwiazana z zarz
adzaniem poziomem produkcji, kosztami 1 uregulowaniami dotyczacymi rynku pracy. Ze wzgl
¢du na wysokie koszty stale, istnienie nadwyzek zdolnos$ci produkcyjnych, rekordowe ceny na
globalnych rynkach towarowych i1 agresywna polityke cenowa prowadzona przez konkurujace
ze soba przedsigbiorstwa, wiele firm koncentruje si¢ na dlugoterminowej konkurencyjnosci,
zwigkszajac wydajnos$¢ produkeji 1 optymalizujac struktur¢ kosztow. Moze to prowadzi¢ do
reorganizacji procesu produkcji oraz stopniowej redukcji zatrudnienia. Ogo6lna sytuacje
pogorszy¢ moze wplyw powyzszych zmian na fancuch dostaw w sektorze motoryzacyjnym,
poniewaz dostawcy sa integralng czescia procesu produkcji pojazdow.

Wydaje sig, ze w $redniej perspektywie montaz pojazdéw przeznaczonych na europejski rynek
bedzie si¢ odbywaé przede wszystkim w Europie. Pomimo ze sektor ten w coraz wigkszym
stopniu si¢ globalizuje, popyt na poszczegdlnych rynkach jest w duzej mierze zr6znicowany, a
wigkszos¢ przedsigbiorstw w sektorze motoryzacyjnym utrzymuje znaczna czgS¢ Swojej
produkcji in situ. Wniosek ten wydaja si¢ potwierdza¢ takie zjawiska, jak wysoki poziom
inwestycji w istniejace zaklady produkcyjne, zwigkszanie si¢ elastycznosci produkcji i podwy
zszanie poziomu umiejetnosci europejskiej sity roboczej. Jednak w dluzszej perspektywie
trudnos$ci zwiazane z agresywna rywalizacja na rynkach $wiatowych prawdopodobnie si¢ zwi
¢ksza. Europejscy producenci pojazdéw powaznie rozwazaja mozliwos¢ ulokowania produkcji
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poza obszarem UE, w krajach niezbyt od niej oddalonych, ale charakteryzujacych si¢ szybkim
wzrostem 1 niskimi kosztami produkc;ji.

Celem niniejszego komunikatu, zgodnie ze strategia Komisji dotyczaca wzrostu
gospodarczego i miejsc pracy’, jest stworzenie ramowych warunkOw sprzyjajacych
innowacyjnosci i rozwojowi przemystu motoryzacyjnego i zminimalizowanie zakresu niezb
gdnej restrukturyzacji. Komisja nie powinna jednak ingerowa¢ w decyzje biznesowe tych
przedsigbiorstw, ktére mimo wszystko zdecyduja si¢ na zmiang organizacji i trybu pracy.
Wszelkie zmiany powinny by¢ jednak przeprowadzane zgodnie ze wspolnotowymi
dyrektywami dotyczacymi informowania pracownikoéw, konsultacji z nimi, zwolnien
grupowych i europejskich rad zakladowych’. Ponadto w dluzszej perspektywie duza role w
zmniejszaniu kosztow zmian odgrywa¢ moze polityka regionalna, bedaca narzg¢dziem
wspierania niezb¢dnych zmian strukturalnych. Instrumenty, takie jak Europejski Fundusz Spo
feczny, Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego i utworzony niedawno Europejski Fundusz
Dostosowania do Globalizacji moga przyczyni¢ si¢ do ztagodzenia krotkoterminowych
kosztow spotecznych wspomnianych zmian, np. poprzez oferowanie pracownikom szkolen u
fatwiajacych znalezienie nowego miejsca pracy. Fundusze te odgrywaja rowniez duza rolg w
tworzeniu takich warunkoéw strukturalnych, ktore sprzyjaja dziatalnosci gospodarczej, a co za
tym idzie — tworzeniu nowych miejsc pracy. Komisja powinna réwniez dazy¢ do stworzenia
korzystnych warunkéw ramowych, umozliwiajacych przedsigbiorstwom przewidywanie z
odpowiednim wyprzedzeniem wyzwan zwiazanych z konkurencja oraz reagowanie na nie w
sposob spotecznie odpowiedzialny. Aby przemyst byt w stanie sprosta¢ tym wyzwaniom,
precyzyjniej przewidywaé zmiany 1 lepiej si¢ do nich przystosowywac¢, Komisja powota forum
ds. restrukturyzacji przemystu motoryzacyjnego®.

Dziatajac w warunkach ostrej konkurencji oraz wysokich cen surowcow i energii przemyst
motoryzacyjny w Europie ktadzie nacisk na zarzadzanie kosztami i restrukturyzacj¢ procesow
produkcji. W zwiazku z waga, jaka przyklada si¢ do ograniczania zatrudnienia 1 kosztow
Komisja tworzac polityke bedzie dazy¢ do przeprowadzenia dokladnej analizy wptywu przysz
tych dziatan w dziedzinie prawodawstwa na zatrudnienie i konkurencyjnos¢.

3. Poprawa ram prawnych dotyczacych przemyshu
3.1. Rynek wewnetrzny: homologacja typu pojazdéw

Polityka rynku wewngtrznego dotyczaca pojazdéw silnikowych obejmuje obecnie trzy
kategorie pojazdow (samochody osobowe, motocykle i traktory), a jej realizowanie w tym
zakresie jest obowiazkowe. Opiera si¢ ona na wspélnotowym systemie homologacji typu ca
lego pojazdu’, ktory okazal si¢ w wysokim stopniu skuteczny. Zdaniem Komisji system ten
powinien zosta¢ utrzymany, a ze wzgledu na plynace z niego korzysci nalezy obja¢ nim wi
eksza liczbe produktéw przemyslu motoryzacyjnego (np. lekkie pojazdy dostawcze,
autobusy 1 cigzarowki).

Zgodnie z opinia Komisji, wewnetrzny rynek powinien sprawniej funkcjonowaé¢ w

4 Zob. komunikat Komisji COM(2005)474 wersja ostateczna: Wdrazanie wspdlnotowego programu

lizbonskiego: Ramy polityczne dla wzmocnienia przemystu UE — w kierunku bardziej zintegrowanego
podejscia do polityki przemystowej

5 Np. dyrektywa 2002/14/WE, dyrektywa 98/59/WE i dyrektywa 94/45/WE
6 Zob. komunikat Komisji dotyczacy restrukturyzacji i zatrudnienia COM(2005) 120
4 Dyrektywa Rady 70/156/EWG, Dz.U. L 42 2z 23.2.1970, str. 1-15
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momencie wprowadzenia pojazdu do obrotu. W szczeg6lnosci powodem zaniepokojenia
obywateli 1 przedsigbiorstw sa problemy zwiazane z przydatnoscia do ruchu drogowego i
procedurami rejestracyjnymi.

Komisja®:

— przyjela wniosek dotyczacy nowej dyrektywy ramowej w sprawie homologacji
pojazdow silnikowych’ w celu obowiazkowego objecia procedura wspolnotowej
homologacji typu calego pojazdu wszystkich kategorii pojazdéw i wzywa Parlament
Europejski oraz Radg, aby jak najszybciej przyjely wspomniany wniosek,

— umie$cita we wniosku dotyczacym nowej dyrektywy ramowej przepis dotyczacy
systemu autoryzacji czgsci 1 wyposazenia, ktore sa wazne z punktu widzenia

bezpieczenstwa i ochrony srodowiska.

Ponadto

Komisja:

1. w 2007 r. zaktualizuje komunikat wyjasniajacy Komisji dotyczacy procedur
homologacji typu i rejestracji pojazdoéw wczesniej zarejestrowanych w innym panstwie
cztonkowskim'’.

3.2. Uproszczenie uregulowan prawnych i nadanie otoczeniu prawnemu charakteru
mi¢dzynarodowego

Jedna z przyczyn ustanowienia grupy CARS 21 bylo wyrazane przez przemyst zaniepokojenie
faktem, 1z laczny koszt uregulowan prawnych niekorzystnie wplywa na konkurencyjnos¢ i
niepotrzebnie zawyza ceny pojazdow. W ramach grupy CARS 21 utworzono zatem specjalna
podgrupe, ktora miala sie zaja¢ zbadaniem ram prawnych'! i okre$leniem, czy istnieje mozliwo$
¢ wycofania lub uproszczenia obowiazujacego prawodawstwa.

W wyniku powyzszej analizy grupa CARS 21 doszla do wniosku, ze wigkszo$¢ przepisOw nale
zy utrzymac¢, poniewaz sa one konieczne dla ochrony zdrowia, bezpieczenstwa, konsumentow
1 srodowiska. Jednak ze wzgledu na fakt, iz Wspolnota przyjeta ponad sto migdzynarodowych
regulaminéw dotyczacych pojazdow, ustanowionych pod auspicjami EKG ONZ i majacych
zastosowanie jako akty alternatywne do odpowiednich przepisow wspolnotowych, grupa
CARS 21 zalecita zastapienie regulaminami EKG ONZ 38 dyrektyw i stwierdzila, ze
zmiana ta nie obnizylaby poziomu ochrony zdrowia i1 $srodowiska. Ponadto grupa CARS 21
wskazala jedna dyrektywe, ktora moze zosta¢ uchylona'? i 25 dyrektyw i regulaminow EKG
ONZ, w ktorych wprowadzi¢ mozna samotestowanie lub testowanie wirtualne, zmniejszaj
ac ponoszone przez przemyst koszty przestrzegania przepisow poprzez skrocenie procedur

8 Nalezy zauwazy¢, ze w niniejszym komunikacie dziatania, ktore zostaty juz wczesniej zaproponowane

lub zrealizowane sa wyszczegélnione przy pomocy akapitow, natomiast dziatania, ktére Komisja
zamierza podja¢ w przysztosici, sa opatrzone numerami porzadkowymi.

o COM (2003) 418 wersja ostateczna

10 C 1996/143/04, Dz.U. C 143 z 15.5.1996, str. 4-16

1 Szczegotowe informacje na ten temat znajduja si¢ w zataczniku Il do sprawozdania koncowego CARS
21.

12 Dyrektywa Rady 72/306/EWG, Dz.U. L 190 z 20.8.1972, str. 1-23
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administracyjnych i1 obniZenie ich kosztow.

Komisja popiera te zalecenia, ale jest Swiadoma koniecznos$ci utrzymania mozliwosci UE w
zakresie tworzenia prawodawstwa niezaleznie od systemu EKG ONZ w przypadku, gdy jest to
niezbgdne do osiagnigcia celow UE w takich dziedzinach polityki, jak ochrona zdrowia,
srodowiska i in.; Komisja bedzie zatem dazy¢ do tego, aby wdrazanie regulaminow EKG ONZ
odbywalo si¢ w sposob zgodny z powyzszymi celami.

Komisja:

2. niezwlocznie po przyjeciu dyrektywy ramowej dotyczacej homologacji typow
(prawdopodobnie w 2007 r.) wystapi z wnioskiem o zastapienie 38 dyrektyw WE'"
odpowiadajacymi im regulaminami EKG ONZ,

3. w latach 2008-2009 r. zlozy wniosek w sprawie wiaczenie do 25 dyrektyw WE 1
regulamindw EKG ONZ niezbednych przepisow technicznych dotyczacych
samotestowania i testowania wirtualnego'®,

4. sporzadzi skierowane do Parlamentu Europejskiego roczne sprawozdanie dotyczace
postepu prac w EKG ONZ i procedury komitologii,

5. w latach 2008-2009 rozpatrzy mozliwo$¢ uproszczenia dyrektyw 71/127/EWG",
74/297/EWG'S, 76/115/EWG'” oraz 78/932/EWG'S, a takze regulaminu EKG ONZ nr
122Y.

3.3. Zrownowazony pod wzgledem wplywu na Srodowisko transport drogowy: podej

Scie zintegrowane

Samochody sa zrodtem 12 % emisji gazow cieplarnianych w Europie oraz znacznej czesci
emisji zanieczyszczen. W zwiazku z powyzszym na przemyst motoryzacyjny maja wptyw dwa
nastgpujace obszary polityki w zakresie ochrony $rodowiska: strategia tematyczna dotyczaca
zanieczyszczenia powietrza®® oraz wspdlnotowa strategia ograniczania emisji CO,?'. Polityka
UE w dziedzinie odpadow i hatasu rowniez dotyczy sektora motoryzacyjnego. Zwickszajace si
¢ zuzycie energii 1 jej koszt, a takze problemy zwiazane z ochrona $rodowiska beda
prawdopodobnie odgrywa¢ wazna role w debacie na temat ksztaltu i1 funkcjonowania
pojazdow w przysztosci.

3.3.1. Emisja zanieczyszczen

Wykaz omawianych dyrektyw znajduje si¢ w zataczniku 2.
Wykaz omawianych dyrektyw i regulaminéw EKG ONZ znajduje si¢ w zataczniku 1.

15 Dyrektywa Rady 71/127/EWG, Dz.U. L 68 z 22.03.1971, str. 1-17
16 Dyrektywa Rady 74/297/EWG, Dz.U. L 165 z 20.6.1974, str. 16-25
7 Dyrektywa Rady 76/115/WE, Dz.U. L 24 z 30.1.1976, str. 6-20

18 Dyrektywa Rady 78/932/WE, Dz.U. L 325 z 20.11.1978, str. 1-15

Regulamin EKG ONZ nr 122: Jednolite przepisy techniczne dotyczace homologacji pojazdow
kategorii M, N i O w zakresie systemow ogrzewania, 23 luty 2006 r.

2 COM(2005) 446

COM(95)689 wersja ostateczna, Wspolnotowa strategia ograniczenia emisji CO2 z samochodéw
osobowych oraz poprawy oszczgdnosci paliwa. Szczegotowe informacje znajduja si¢ na stronie
internetowe;j: http://europa.eu.int/comm/environment/co2/co2_home.htm
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Z pomiaréw prowadzonych zgodnie z warunkami homologacji typu pojazdow wynika, ze od
momentu przyjgcia pierwszych norm dotyczacych emisji emisje NOx i pylu zmniejszyly si¢ o
70-90 %. Komisja zamierza nadal obniza¢ dopuszczalne poziomy emisji Euro dla samochodow
cigzarowych o duzej 1 malej ladowno$ci zgodnie ze strategia tematyczna dotyczaca
zanieczyszczenia powietrza i podejmie starania, aby proces badania emisji bardziej precyzyjnie
odzwierciedlat rzeczywistos¢.

Komisja:

przyjela wniosek dotyczacy dopuszczalnych poziomdéw emisji Euro 5% w celu
zmnigjszenia emisji zanieczyszczen z samochoddéw osobowych i1 samochodow cig
zarowych o malej tadownosci. Przyjecie wniosku spowoduje dalsze zmniejszenie
emisji pylu z pojazdow wyposazonych w silnik Diesla (o 80 %) oraz zmniejszenie o
odpowiednio 20 1 25 % emisji NOx z pojazdow wyposazonych w silnik Diesla lub
silnik benzynowy,

wraz z Parlamentem Europejskim i Rada przyczynita si¢ do dalszego zmniejszenia
emisji NOx (Euro 6) z samochodow osobowych i samochodow cigzarowych o malej
fadownosci,

przyjeta wniosek dotyczacy dyrektywy w sprawie promowania ekologicznie czystych|
pojazdow w transporcie drogowym przy pomocy zamoOwien publicznych®, ktorej
celem jest poprawa jakosci powietrza (szczegdlnie w miastach); powinna ona
przyczyni¢ si¢ do wprowadzenia do obrotu pojazdu ekologicznego,

przyjela wniosek dotyczacy strategicznych wytycznych wspolnoty w zakresie spojno
$ci na lata 2007-2013, w ktoérych postuluje si¢ wspieranie inwestycji w zrOwnowazone
sieci transportowe 1 ustugi transportu publicznego bedace rownoczes$nie sieciami
dystrybucji alternatywnych paliw samochodowych.

22
23

COM (2005) 683 wersja ostateczna
COM(2005) 634
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Komisja:

6. w 2007 r. przedstawi wniosek dotyczacy dopuszczalnych pozioméw emisji Euro 6 w
celu dalszego znacznego obnizenia emisji zanieczyszczen z samochodow cigzarowych
o duzej tadownosci

7. prowadzi dzialania na rzecz przyjecia globalnych regulamindéw technicznych dotycz
acych cyklow badan emisji z samochodow cigzarowych o duzej tadownosci (zarowno
cykl staly, jak i zmienny), emisji poza cyklem testowania oraz poktadowych systemow
diagnostycznych, by w bardziej adekwatny sposob odzwierciedlaly one rzeczywisty
poziom zanieczyszczen

8. rozpatruje ré6zne opcje pozwalajace na zagwarantowanie, ze proces badania emisji z
samochodow osobowych w wigkszym stopniu odzwierciedla rzeczywiste emisje

3.3.2.  Zmniejszenie emisji CO; z sektora transportu drogowego

Komisja bgdzie zatem stosowa¢ zintegrowane podejscie, majac na uwadze osiagnigcie do 2012
r. wspolnotowego celu polegajacego na obnizeniu emisji CO; do 120 g/km. Cel ten mozna
osiagna¢ faczac dzialania UE 1 panstw czlonkowskich. Komisja przediozy wnioski dotyczace
ram prawnych (jezeli bedzie to mozliwe — w 2007 r. lub najp6zniej do polowy 2008 r.),
koncentrujac si¢ na obowiazkowym zmniejszeniu emisji CO, z nowych samochodéow do 130
g/km dzigki udoskonaleniom technologii pojazdow silnikowych i dalszej redukcji (do 10 g/km
CO; lub, w razie technicznej koniecznosci, do roéwnowaznych wielkosci) dzigki innym
udoskonaleniom technologicznym i zwigkszonemu zastosowaniu biopaliw, a w szczegdIno
$ci poprzez:

a) ustalenie minimalnych wymagan w zakresie efektywnosci systemow klimatyzacji;

b) obowiazkowa instalacja precyzyjnych systemow monitorowania cisnienia powietrza w
oponach;

c) wyznaczenie maksymalnych warto$ci oporu toczenia opon w UE dla opon

stosowanych w samochodach osobowych oraz lekkich samochodach dostawczych;

d) uzycie sygnalizatoréw zmiany biegdow, z uwzglednieniem stopnia, w jakim urzadzenia
te sa wykorzystywane przez konsumentéw w rzeczywistych warunkach jazdy;

e) zwigkszenie efektywno$ci zuzycia paliwa w lekkich samochodach dostawczych
(furgonetkach) w takim stopniu aby, osiagna¢ nastgpujace wartosci docelowe: 175 g
COy/km do roku 2012 1 160 g CO/km do roku 2015;

f) zwickszenie zastosowania biopaliw umozliwiajacych poprawe wskaznikow waznych z
punktu widzenia ochrony §rodowiska.

Powyzsze §rodki beda mierzalne, mozliwe do monitorowania, rzetelne i nie beda umozliwialy
podwodijnego liczenia, o ile zmniejszyly si¢ emisje COs.

Komisja zgadza sig¢, ze ramy prawne wdrazajace Srednia docelowa wartos¢ dla nowych
samochodow powinny by¢ zredagowane w taki sposob, aby wartosci te: nie wplywaly na
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konkurencyjno$¢, ani na przestrzeganie zasady sprawiedliwosci spolecznej, byly zréwnowa
zone, zapewnialy rowne traktowanie wszystkich europejskich producentow z branzy
motoryzacyjnej i nie powodowaly nieuzasadnionych zaktdcen konkurencji migdzy nimi.

Ramy prawne bgda zgodne z ogélnymi celami UE wynikajacymi z protokotu z Kyoto i
zostang zredagowane w oparciu o szczegotowa ocene wplywu. Punktem odniesienia dla tej
oceny beda koszty i korzysci wynikajace z roznych opcji porOwnywane z obecng sytuacja w
zakresie emisji CO,; pod uwage wzigte zostana takze najnowsze wynalazki technologiczne
umozliwiajace poprawe technologii budowy samochodéw z punktu widzenia ochrony
srodowiska. Poza opracowaniem ram prawnych strategia Komisji dotyczaca zmniejszania
emisji CO, powinna wspiera¢ dodatkowe wysilki dotyczace innych $rodkow transportu
drogowego (pojazdy o duzej Iladownosci itd.), wysitki panstw czlonkowskich
(opodatkowanie powiazane z emisjami CO, i inne zach¢ty podatkowe, wykorzystanie zamowie
n publicznych, zarzadzanie ruchem, infrastruktura itd.) oraz konsumentéw (Swiadomy wybor
kupujacych, odpowiedzialne zachowania kierowcow).

Komisja:

9. przedstawia powyzsza przyszla strategi¢ zmniejszania emisji CO, z samochodoéw
poprzez zintegrowane podejscie rownolegle z komunikatem do Parlamentu
Europejskiego 1 Rady dotyczacym wynikow przegladu wspdlnotowej strategii
zmniejszania emisji CO, z samochoddw?*,

10. rozwazy mozliwos¢ wlaczenia transportu drogowego do systemu handlu
uprawnieniami do emisji UE poczynajac od trzeciego okresu rozdzialu uprawnien do
emisji, ktory rozpoczyna si¢ w 2013 r.,

11. w odpowiedzi na niedawno przyjete sprawozdanie z postepéw w zakresie biopaliw® b
edace czescia komunikatu dotyczacego europejskiej polityki energetycznej, w ktorym
zaproponowano, aby do 2020 r. podnies¢ minimalny wiazacy poziom zuzycia
biopaliw do 10 % przedstawi wniosek dotyczacy zmiany dyrektywy 2003/30/WE?** w
sprawie wspierania uzycia w transporcie biopaliw lub innych paliw odnawialnych,

12. dokona oceny ro6znych mozliwych wariantow polityki ramowej wspierajacej
zastosowanie biopaliw pozwalajacych na znaczne zmniejszenie emisji gazow
cieplarnianych i bgdzie nadal wspiera¢ wysilki w zakresie badan naukowych i rozwoju
majace na celu stworzenie biopaliw drugiej generacji,

13. w 2007 r. przedstawi wniosek dotyczacy rozporzadzenia w sprawie pojazdow
silnikowych napedzanych paliwem wodorowym w celu zagwarantowania
bezpieczenstwa stosowania tej technologii,

14. w ramach inicjatywy na rzecz inteligentnego samochodu i2010*” bedzie wspieraé
badania naukowe i rozwoj w zakresie technologii i aplikacji dzialajacych w

2 COM (2007) 19 wersja ostateczna

» COM (2006) 845 wersja ostateczna

2 Dyrektywa 2003/30/WE, Dz.U. L 123 z 17.5.2003, str. 42-46
2 COM (2006) 59 wersja ostateczna
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oparciu o technologie informatyczne i komunikacyjne (ICT), w tym narzedzi
wspomagajacych przyjazny dla Srodowiska transport motoryzacyjny, dzigki
ktorym transport stanie si¢ bardziej ekologiczny i wydajny pod wzgledem zu
Zywanej energii

15. opracowujac plan dzialan dotyczacy logistyki i zielona ksiege dotyczaca
transportu miejskiego zwroci szczegélng uwage na inteligentne systemy
wspomagajgce transport, takie jak Galileo, by zoptymalizowaé operacje
transportowe oraz zwigkszy¢ bezpieczenstwo i trwalos¢ transportu w Europie

16. zacheca Europejski Bank Inwestycyjny do wspierania wspolnotowej polityki
zmniejszania emisji CO, poprzez wkiad w finansowanie rentownych projektow z

dziedziny efektywnos$ci paliwowej i1 paliw odnawialnych

3.3.3.  Inne polityki dotyczqce srodowiska

Oprocz polityki w wymienionych powyzej dziedzinach, dla przemystu motoryzacyjnego duze
znaczenie ma rowniez polityka dotyczaca recyklingu pojazdoéw, hatasu i ruchomych ukladow
klimatyzacji.

Komisja:

zlozyta wniosek dotyczacy wycofania niektorych fluorowanych gazéw cieplarnianych
z ruchomych uktadéw klimatyzacji (MAC)®, ktory zostat przyjety przez Parlament
Europejski i Radg

W przyszlosci:

Komisja:

17. przeprowadzajac najblizszy przeglad dyrektywy w sprawie pojazdéw wycofanych z
eksploatacji* zbada sprawe niezharmonizowanego wykonania tej dyrektywy w pa
nstwach cztonkowskich (2009 r.).

18. w latach 2007-2009 w celu rozwiazania problemu hatasu bedzie realizowa¢ calosciow
a strategig, polegajaca na wlaczeniu w dzialania wszystkich wlasciwych
zainteresowanych stron i systemoéw (np. zarzadzanie ruchem, zachowania kierowcow,
technologie produkcji pojazdéw 1 opon, nawierzchnie drog)

34. Wspolny wysilek na rzecz zwi¢kszania bezpieczenstwa ruchu drogowego w
Europie

Postep w zakresie zwigkszania bezpieczenstwa ruchu drogowego w Europie jest znaczny: w ci
agu ostatnich trzydziestu lat ruch na europejskich drogach zwigkszyt si¢ trzykrotnie, natomiast
liczba ofiar wypadkow zmniejszyta si¢ o potowe. Europejczycy wciaz placa jednak wysoka cen
¢ za zwigkszajaca si¢ mobilnos¢: zgodnie z najnowszymi szacunkami w 2005 r. na drogach w
Europie zgineto 41 600 0sob*. Komisja zadeklarowata, ze daqzy do zmniejszenia liczby

2 Dyrektywa 2006/40/WE, Dz.U. L 161 z 14.6.2006, str. 12-18
» Dyrektywa 2000/53/WE, Dz.U. L 269 z 21.10.2000, str. 34-43
30 Srédokresowy przeglad planu dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego w Europie: COM
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Smiertelnych ofiar wypadkoéw drogowych w Europie o potowe do 2010 r.>'.

Zdaniem Komisji podstawa skutecznej strategii w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego
powinno by¢ wzajemne oddzialywanie na siebie nastgpujacych czynnikow: doskonalenie
technologii budowy pojazdow i infrastruktury drogowej, zmiany zachowania kierowcow
i poprawa egzekwowania przepisow.

Komisja:

— przyjeta zalecenie 2004/345/WE® dotyczace najlepszych praktyk w zakresie
monitorowania przestrzegania przepisOw dotyczacych jazdy pod wptywem alkoholu,
nadmiernej predkosci jazdy 1 stosowania pasow bezpieczenstwa,

przyjeta regulamin nr 104 EKG ONZ* i zmieniony regulamin nr 48 EKG ONZ majace
na celu poprawe widocznosci samochodéw cigzarowych o duzej fadownosci,

przyjela komunikat pt. ,Zapewni¢ obywatelom mozliwos¢ elektronicznego
powiadamiania o wypadkach — eCALL™* w celu przyspieszenia uruchomienia
systemow eCall, uznanych za priorytetowe w ramach inicjatywy eBezpieczenstwo

przyjela komunikat w sprawie inicjatywy ,,Inteligentny samoch6d"*, ktorej celem jest
wspieranie tworzenia zaawansowanych technologii bezpieczenstwa, by zmniejszy
¢ liczbg ofiar wypadkoéw drogowych w UE

przyjeta wniosek dotyczacy dyrektywy w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem
infrastruktury drogowej*®

przyjeta wniosek dotyczacy dyrektywy w sprawie doposazania samochodow cig
zarowych zarejestrowanych we Wspolnocie w lusterka samochodowe w celu
zapobiegania powstawaniu martwego pola w polu widzenia z tyhu pojazdu®’.

— przyjela wniosek dotyczacy strategicznych wytycznych wspolnoty w zakresie spojno
sci na lata 2007-2013, w ktorych zaleca si¢ m.in. inwestycje w odpowiednie zarz
adzanie ruchem, ze szczegdInym uwzglednieniem bezpieczenstwa.

Biorac pod uwagg zalecenia Grupy CARS 21 Komisja przyjeta perspektywiczne podejscie do
bezpieczenstwa ruchu drogowego i ocenita mozliwe przyszle inicjatywy na tym polu. W zwi
azku z tym:

|W latach 2007-2009 Komisja oceni, czy warunki sprzyjaja ztozeniu wnioskéw dotyczacych:

31

32
33

34
35
36
37

(2006) 74 wersja ostateczna

COM(2001) 370 wersja ostateczna. Srodokresowy przeglad biatej ksiegi Komisji Europejskiej dotycz
acej transportu zostal zakonczony w 2006 r. COM (2006) 314 wersja ostateczna

Zalecenie Komisji z dnia 6 kwietnia 2004 r., Dz.U. L 11 z 17.4.2004, str. 75-82

Regulamin EKG ONZ nr 104: Jednolite przepisy dotyczace homologacji oznakowania odblaskowego
pojazdéw dhugich i cigzkich oraz przyczep, 22 stycznia 1998

COM (2005) 431 wersja ostateczna

COM (2006) 59 wersja ostateczna

COM (2006) 569 wersja ostateczna

COM (2006) 570 wersja ostateczna
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19.

20.

21.

22.

23.

24.

wprowadzenia obowiazku umieszczania systeméw do mocowania fotelikow dla dzieci
Isofix we wszystkich nowych pojazdach typu M1

wprowadzenia obowiazku jazdy z wlaczonymi $wiatlami w dzien (publiczne
konsultacje w tej sprawie rozpoczgto w dniu 1 sierpnia 2006 t.)

wprowadzenia obowiazku umieszczania elektronicznego systemu stabilizacji toru
jazdy, w pierwszej kolejnosci dotyczacego samochoddéw cigzarowych o duzej
fadownosci, a nastgpnie samochodow osobowych i samochodow cigzarowych o matej
fadownosci, niezwlocznie po opracowaniu metody badania

wprowadzenia obowiazku umieszczania we wszystkich nowych pojazdach systemu
przypominania o zapigciu pasow bezpieczenstwa

wprowadzenia zmian w wymogach II fazy dyrektywy dotyczacej ochrony pieszych w
celu udoskonalenia przepiséw dyrektywy 2003/102/WE?®

poprawy transgranicznego egzekwowania kar natoZzonych w zwiazku z naruszeniem
przepisOw ruchu drogowego w innym panstwie czlonkowskim UE (publiczne
konsultacje w tej sprawie rozpoczeto w dniu 6 listopada 2006 r.)

Komisja zamierza rowniez:

25.

26.

27.

28.

29.

zbada¢ koszty, korzysci i1 wykonalno$¢ wprowadzenia w pojazdach systemu
hamowania awaryjnego (Emergency Braking System) (w szczeg6lnosci w
samochodach cigzarowych o duzej tadownos$ci). Komisja analizuje wspomniane
systemy oraz powotlata grupe robocza, w ktorej uczestnicza zainteresowane strony.
Zadaniem grupy jest pomoc w wykonaniu prac zwiazanych z tym zagadnieniem

kontynuowac dziatania majace na celu wspieranie tworzenia, wprowadzania na rynek i
uzytkowania zintegrowanych z pojazdami systemow aktywnej ochrony oraz uktadow
wspolpracujacych z wyposazeniem pojazdow w ramach inicjatywy 12010 ,,Inteligentny
samochod”

przyja¢ w 2006 r. trzeci komunikat dotyczacy eBezpieczenstwa, w ktdrym przedstawi
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie dalsze $rodki majace na celu uruchomienie
eCall w 2010 r.

zachgca¢ do uzalezniania wspdlnotowego finansowania w sektorze drogowym od
tego, czy w przedkladanych projektach stosuje si¢ najlepsze wzorce w dziedzinie
bezpieczenstwa ruchu drogowego

wezwac panstwa czlonkowskie do dalszego usprawnienia egzekwowania zakazu
jazdy pod wplywem alkoholu, egzekwowania przestrzegania dozwolonych predkosci i
uzywania kaskéw motocyklowych oraz do promowania i egzekwowania uzywania
pasow bezpieczenstwa

3.5.

Handel i rynki pozaeuropejskie: dazenie do uczciwej konkurencji w skali

38

Dyrektywa 2003/102/WE, Dz.U. L 321 z 6.12.2003, str. 15-25
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W skali

Swiatowej*>

globalnej najwiekszy wzrost popytu na produkty sektora motoryzacyjnego w ciqgu

najblizszych dziesieciu lat nastqpi w krajach, ktorych gospodarki odznaczajq sie szybkim
wzrostem (sq to np. Chiny, Indie, Rosja); wymiar miedzynarodowy ma duzy wplyw na
konkurencyjnosc¢ europejskiego przemystu motoryzacyjnego.

Zdaniem Komisji w stosunkach handlowych z krajami trzecimi szansa europejskiego przemyshu
na zwigkszenie dostgpu do rynkéw sa negocjacje wielostronne, cho¢ w niektorych
przypadkach nalezy rowniez kontynuowaé podejscie dwustronne i regionalne (poprzez
umowy o wolnym handlu lub inne podobne ukiady).

W warunkach globalizacji przemyshi, bezposSrednie inwestycje zagraniczne i1 tworzenie
lokalnych zakladéw produkcyjnych w krajach trzecich sa tak samo wazne, jak bardziej
tradycyjne przeptywy polegajace na przywozie 1 wywozie towardw. Celem polityki
europejskiej powinno by¢ zagwarantowanie, aby przedsigbiorstwa europejskie dzialajace poza
granicami Wspdlnoty nie byly dyskryminowane.

Komisja dazy do zwigkszenia fadu administracyjno — regulacyjnego na poziomie mi

gdzynarodowym, a takze do rozszerzenia jego zakresu, szczego6lnie w ramach EKG ONZ

(zgodnie z trescia sekcji 3 ust. 2)*° w celu zmniejszenia pozataryfowych barier handlowych i
dalszego rozwoju sprawiedliwego otoczenia regulacyjnego. Przemyst motoryzacyjny wyrazit

réwniez

powazne obawy zwiazane z egzekwowaniem praw wlasno$ci intelektualnej w

niektorych regionach $wiata.

Komisja ma pewne obawy w zwiazku z dostgpem do rynku Chin i warunkami prowadzenia
dziatalnosci w tym kraju. Kwestie te maja duze znaczenie nie tylko ze wzgledu na potencjat

rynkowy

wschodz

Chin, ale rowniez dlatego, ze podobne problemy moga si¢ pojawi¢ na innych rynkach
acych.

Komisja:

przyjeta polityke wspierania wiekszej miedzynarodowej harmonizacji technicznej
regulamindw odnoszacych si¢ do pojazdow silnikowych w ramach umow EKG ONZ
z 1958, jak 1 z 1998 roku,

zlozyta formalny wniosek o ustanowienie panelu ds. rozstrzygania sporow WTO w
celu rozwigzania zaleglych kwestii zwiazanych z traktowaniem importowanych czgsci
pojazdéw przez Chiny. Podobne skargi wniosty rowniez Stany Zjednoczone i Kanada.

W odniesieniu do przyszlego kierunku polityki:

Komisja:

39

Strategie Komisji w zakresie polityki handlowej przedstawiono w opublikowanym niedawno

komunikacie ,,Globalny wymiar Europy: konkurowanie na swiatowym rynku” COM(2006) 567 wersja
ostateczna

40

Zgodnie z sekcja 2 ust. 2 Komisja bedzie dazy¢ do tego, aby harmonizacja na szczeblu mi

edzynarodowym postgpowata w sposob umozliwiajacy UE niezalezne tworzenie prawodawstwa w
dziedzinach zwiazanych z bezpieczenstwem i srodowiskiem, na wypadek zaistnienia takiej potrzeby w
przysztosci.
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30. dokona indywidualnej oceny mozliwosci podjgcia negocjacji w sprawie dwustronnych

wschodniej Azji) i w odpowiednich przypadkach rozpocznie takie negocjacje,

31. bedzie nadal monitorowaé rozw6j wypadkéw w dziedzinie przedsigbiorczos$ci 1 prawa
w Chinach by zagwarantowa¢, ze w zwiazku z wstapieniem Chin do WTO nastapi
rzeczywista poprawa dostepu do rynku tego kraju,

32. bedzie kontynuowaé formalny dialog z Chinami w sprawie kwestii zwiazanych z chi
nskim otoczeniem regulacyjnym w celu zagwarantowania przedsigbiorcom dzialaj
acym na tym rynku sprawiedliwych zasad i pewnos$ci prawnej. W zwiazku z tym
Komisja bedzie nadal obserwowaé proces tworzenia chinskiego prawa
antymonopolowego,

33. bedzie kontynuowac¢ tworzenie blizszych powiqzan z Rosjq w sektorze
motoryzacyjnym w ramach wspolnej przestrzeni gospodarczej UE-Rosja.

34. bedzie nadal prowadzi¢ polityke wspierania i egzekwowania praw wilasnosci
intelektualnej w skali globalnej przy pomocy istniejqcych umow miedzynarodowych i
wiqczy do przyszltych umow dwustronnych obszerne przepisy dotyczqce tych praw.

uméw o wolnym handlu z krajami trzecimi (w szczegdlnosci z regionu potudniowot

3.6. Badania i rozwdj kluczem do konkurencyjnosci w przyszlosci

Przemyst motoryzacyjny, ktory inwestuje w badania i rozwoj produktow srednio 20 mld EUR
(ok. 5 % swoich obrotow) jest, biorqc pod uwage wartosci bezwzgledne, najwiekszym
przemystowym inwestorem w dziedzinie R&D w Europie.

W okreslaniu potrzeb przemyshi w zakresie badan naukowych wazna rolg odgrywaja platformy
technologiczne. Duze znaczenie dla wyznaczenia kierunku badan naukowych 1 perspektyw
rozwoju calego tancucha wartosci przemystu motoryzacyjnego na poziomie UE, krajowym i
regionalnym mial dokument ”Transport drogowy w 2020 r.” (,,Vision of road transport in
2020”) oraz strategiczne programy badan, opracowane przez Europejski Komitet Doradczy
ds. Badan w Dziedzinie Transportu Drogowego (ERTRAC) i inne platformy technologiczne
zwiazane z ta tematyka*'.

Komisja:

— zaproponowala w siddmym programie ramowym (PR7) stworzenie priorytetu
tematycznego zatytulowanego ,,Transport (w tym aeronautyka)”; proponowany dla
niego budzet (zgodnie z obecnymi cenami - 4 180 mln EUR) znacznie przewyzsza
wspllnotowe $§rodki przeznaczane dotychczas na innowacje w  sektorze
motoryzacyjnym

— w PR7, w ramach priorytetu tematycznego ,Technologie informacyjne i
komunikacyjne" zaproponowata kontynuowanie badan naukowych w obszarze
»lechnologie informatyczne 1 komunikacyjne na rzecz mobilnosci, ochrony
srodowiska 1 efektywnos$ci energetycznej” w oparciu o badania przeprowadzone w

4 Np. platforma wodoru i ogniw paliwowych, platforma zaawansowanych materiatow i technologii in

zynierskich, platforma integracji systemow inteligentnych itd.
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ramach piatego 1 szdstego programu ramowego

Zdaniem Komisji badania naukowe prowadzone w Europie w ramach siddmego programu
ramowego powinny koncentrowaé¢ si¢ zard6wno na badaniach (np. technologie dla
ekologicznych i efektywnych energetycznie silnikow termicznych, zintegrowane systemy
bezpieczenstwa), jak i na ultranowoczesnych technologiach (takich jak ogniwa wodorowe i
paliwowe, napedy hybrydowe z funkcja ponownego ladowania, biopaliwa drugiej
generacji). Ponadto Komisja uwaza, ze duze znaczenie ma stworzenie rynkéw wiodacych w
waznych dla omawianego sektora dziedzinach (pod uwage mozna wzia¢ ogniwa wodorowe i
paliwowe, biopaliwa itd.).

Patrzac z szerszej perspektywy, nowe, bezpieczniejsze, bardziej wydajne 1 ekologiczne
technologie motoryzacyjne sa jednym z elementéw koncepcji inteligentnego systemu
transportu  (ITS). Przemyst motoryzacyjny wuczestniczy w  kilku platformach
technologicznych*, ktore w sposdb bezposredni lub posredni przyczyniaja sie do zwiekszenia
jego konkurencyjnosci i tworzenia lepszych systemow transportu.

Komisja:

35. bedzie nadal rozwijaé wspoOlprace z przemystem w dziedzinie badan naukowych i
rozwoju (gldwnie poprzez siddmy program ramowy)

36. bedzie dazy¢ do ozywienia wspolpracy w dziedzinie badan naukowych miedzy UE, pa
nstwami czlonkowskimi a przemystem motoryzacyjnym, stosujac podejscie
systemowe 1 rdézne rodzaje instrumentdw wspierania R&D w  sektorze
motoryzacyjnym, w tym projekty zespotowe i sieci doskonatosci

37. ukierunkuje programy badawcze na zwigkszanie wydajnosci systemu transportu
drogowego przy rownoczesnej poprawie zgodnosci z zasadami ochrony srodowiska 1
bezpieczenstwa. Szczeg6lny nacisk polozony zostanie na ekologiczne paliwa
odnawialne, inteligentne pojazdy i1 drogi (np. projekt ,,inteligentny samochod” w
ramach inicjatywy 12020).

38. bedzie dazy¢ do wykorzystania partnerstw publiczno-prywatnych jako nowego
instrumentu na rzecz przemystowych badan naukowych, rozwoju i demonstrowania
nowych technologii. Wspdlnie z przemystem motoryzacyjnym (1 innymi
zainteresowanymi stronami) przygotowuje wspoOlna inicjatywg technologiczna w
dziedzinie ogniw wodorowych 1 paliwowych.

39. zacheca europejskie instytucje prowadzace dziatalno$¢ w zakresie finansowania, np.
Europejski Bank Inwestycyjny, do kontynuowania udzielania wsparcia w sektorze
motoryzacyjnym oraz do ukierunkowania dziatan na projekty, ktorych wynikiem jest
zwickszenie efektywno$ci energetycznej, zmniejszenie emisji i poprawa bezpiecze
nstwa, przede wszystkim poprzez mechanizm finansowania oparty na podziale ryzyka.

3.7. Opodatkowanie, zachety podatkowe i konkurencja na rynku wtéornym czesci i
podzespolow (tzw. aftermarket)

2 Np. platforma oprogramowania NESSI i platforma komputerowych systeméw wbudowanych

ARTEMIS
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3.7.1.  Opodatkowanie i zachety podatkowe

Jak wynika z dyskusji przeprowadzonych w grupie CARS 21, jednym z gléwnych
czynnikow uniemozliwiajacych skuteczne funkcjonowanie rynku wewnegtrznego sa zro
Znicowane systemy opodatkowania pojazdow w poszczegolnych panstwach cz
lonkowskich; zachety podatkowe stosowane we wszystkich panstwach czionkowskich
powinny by¢ skoordynowane i w sposob jednoznaczny przyczynia¢ si¢ do realizacji celow
polityki UE, takich jak ochrona $srodowiska i bezpieczenstwo. W tym kontekscie w odpowiedzi
na wniosek Komisji Parlament Europejski i Rada uzgodnity wiaczenie do rozporzadzenia Euro
51 6% artykutu okre$lajacego warunki stosowania zachet finansowych.

Komisja:

— zlozyta wniosek dotyczacy dyrektywy w sprawie podatkow* odnoszacych sie do
samochodow osobowych, ktora jest obecnie rozwazana przez Parlament Europejski i
Radg. Komisja wzywa Parlament i Rad¢ do jak najszybszego przyjecia tej dyrektywy.

3.7.2.  Konkurencja na rynku wtornym czesci i podzespotow

W odniesieniu do dystrybucji pojazdow Komisja bedzie kontynuowaé¢ wysitkki w celu
zapewnienia wykonania rozporzadzenia 1400/2002 dotyczacego dystrybucji pojazdéow
silnikowych®* w calej Wspdlnocie; ze wzgledu na fakt, iz pojazdy sa coraz bardziej
skomplikowane, okazalo si¢, ze wszystkie podmioty przeprowadzajace naprawy pojazdow we
wspollnocie musza mie¢ dostgp do odpowiednich informacji technicznych dotyczacych
napraw. Podjecie dziatan dotyczacych powyzszego problemu wynika z faktu otrzymania od
Parlamentu Europejskiego jasno okreslonego mandatu, zgodnie z art. 4 dyrektywy
98/69/WE*,

Komisja:

— wprowadzila we wniosku dotyczacym Euro 5% przepis zobowiazujacy producentéw
do zapewniania niezaleznym podmiotom zajmujacym si¢ naprawami nieograniczonego
1 standardowego dostepu do informacji na temat napraw i konserwacji pojazdow za
posrednictwem stron internetowych zgodnych z formatem opracowanym przez
komitet techniczny zainteresowanych stron (format OASIS).

4. Dalsze kroki

Komisja dazy do realizacji polityki lepszych uregulowan prawnych i jest zdania, ze stoimy
obecnie przed wyjatkowa szansa stworzenie szczegélnej Kultury tworzenia polityki w
dziedzinie przemyshu. Zgodnie z opinia Komisji takie zasady, jak jako$¢ prawodawstwa, jego
uproszczenie, oceny wpltywu, konsultacje z zainteresowanymi stronami, terminy realizacji i
wybor instrumentéw powinny by¢ podstawa procesu tworzenia wnioskow legislacyjnych.

“ COM(2005) 683 wersja ostateczna.

44 COM(2005) 261 wersja ostateczna.

s Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1400/2002 z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie stosowania art. 81 ust.
3 Traktatu do kategorii porozumien wertykalnych i praktyk uzgodnionych w sektorze motoryzacyjnym

46 Dyrektywa 98/69/WE, Dz.U. L 350 z 28.12.1998, str. 1-57

a COM (2005) 683 wersja ostateczna
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Najwazniejszym wyzwaniem, nieodlacznie zwigzanym z procesem tworzenia polityki, jest
stosunek mie¢dzy przewidywalnoscia z jednej strony, a jakoScia i elastycznoScia — z
drugiej. Wskazanie dlugoterminowego kierunku przyszlych uregulowan prawnych
nieuchronnie prowokuje pytania o jako$¢ i dostgpnos¢ danych, na podstawie ktorych przyjeto
pewne zalozenia w odniesieniu do blizszej 1 dalszej przysziosci. Dlatego nalezy ustanowic
mechanizm pozwalajacy na regularne wprowadzanie zmian i dokonywanie przegladéw.

Aby zagwarantowa¢, ze Parlament Europejski i Rada bgda regularnie informowane o dzia
faniach w ramach EKG ONZ Komisja zamierza raz w roku publikowa¢ skierowany do
Parlamentu Europejskiego dokument zawierajacy aktualne dane na temat prac w EKG ONZ i
procesu komitologii.

Komisja:

40. w 2009 r. przeprowadzi wraz z zainteresowanymi stronami $redniookresowy przeglad
dziatan przedstawionych w niniejszym komunikacie w celu monitorowania postgpow
poszczegbdlnych zainteresowanych stron, zbadania obszarow, w ktorych grupa CARS
21 mogta p6j$¢ dalej oraz, w odpowiednich przypadkach, przyjgcia opierajacego sig
na wynikach tego przegladu planu dziatan w zakresie ram prawnych polityki dotycz
acej sektora motoryzacyjnego,

41. bedzie regularnie informowac strony biorace udziat w tworzeniu prawodawstwa o
statusie zmian w aktach prawnych dotyczacych sektora motoryzacyjnego poprzez
publikowanie raz w roku dokumentu roboczego dotyczacego postepow w EKG
ONZ.

ZALACZNIKI

1. Wykaz dyrektyw, w ktorych proponuje si¢ wprowadzi¢ samotestowanie i testowanie
wirtualne

2. Wykaz dyrektyw, ktére moga zosta¢ zastapione regulaminami EKG ONZ
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Zalacznik 1: Wykaz dyrektyw, w ktorych proponuje si¢ wprowadzi¢ samotestowanie i

testowanie wirtualne
Dyrektywy, w ktorych proponuje si¢ wprowadzi¢ samotestowanie:

Dyrektywy WE:

70/222/EWG (tylne tablice rejestracyjne )
77/389/EWG (urzadzenia holownicze)

78/316/EWG (oznakowanie urzadzen sterujacych)
78/317/EEC (instalacje odszraniajace i odmgtawiajace)
78/318/EEC (spryskiwacze/wycieraczki)

78/549/EEC (ostony kot)

92/21/EEC (masy 1 wymiary samochodow)

97/27/EC (masy 1 wymiary)
92/114/EC (zewngtrzne elementy wystajace kabiny)

Regulaminy EKG ONZ:

28 (ostrzegawcze sygnaly dzwigkowe)

48 (rozmieszczenie urzadzen oswietlenia)

121 (oznakowanie urzadzen sterujacych)

122 (systemy ogrzewania)

43 (czes$¢ dotyczaca instalacji bezpiecznego oszklenia)

55 (zamienne uklady tlumienia; tylko w zakresie wymogow dotyczacych geometrii)

Dyrektywy, w ktorych proponuje si¢ wprowadzi¢ testowanie wirtualne:

Dyrektywy WE:

77/389/EWG (urzadzenia holownicze)

77/649/EEC (pole widzenia z przodu)

78/318/EWG (spryskiwacze/wycieraczki, w zakresie wymogow dotyczacych geometrii)
78/549/EEC (ostony kot)

92/114/WE (zewngtrzne elementy wystajace kabiny)

Regulaminy EKG ONZ:

46 (w zakresie pola widzenia z tyhu)

21 (w zakresie wymogow dotyczacych geometrii wyposazenia wngtrza)

26 (wystajace czgsci zewngtrzne)

48 (rozmieszczenie urzadzen o$wietlenia)

55 (zamienne uktady ttumienia; w odniesieniu do wymogéw w zakresie geometrii)
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Zalacznik 2: Wykaz dyrektyw, ktore moga zostaé zastapione regulaminami EKG ONZ

70/157/EWG (poziom halasu)

70/221/EWG (zbiorniki paliwa)

70/311/EEC (ukfady kierownicze)

70/387/EEC (zamknigcia drzwi i zawiasy)
70/388/EEC (ostrzegawcze sygnaly dzwigkowe)
71/127/EWG (widoczno$é z tyh)

71/320/EWG (uktady hamulcowe)

72/245/EWG (tlumienie zaklocen radioelektrycznych)
74/60/EWG (wyposazenie wnetrza)

74/61/EWG (systemy zabezpieczajace przed kradzieza i immobiliser)
74/297/EWG (bezpieczny ukiad kierowniczy)
74/408/EWG (wytrzymato$¢ siedzen)

74/483/EWG (wystajace czesci zewngetrzne)
75/443/EWG (predkosciomierz/bieg wsteczny)
76/756/EWG (rozmieszczenie urzadzen o$wietlenia)
76/757/EEC ($wiatta odblaskowe)

76/758/EWG ($wiatta)

76/759/EWG (kierunkowskazy)

76/760/EWG (o$wietlenie tylnych tablic rejestracyjnych)
76/761/EWG (reflektory)

76/762/EWG (przednie reflektory przeciwmgielne)
77/538/EWG (tylne reflektory przeciwmgielne)
77/539/EWG ($wiatla cofania)

77/540/EWG ($wiatta postojowe)

77/541/EWG (pasy bezpieczenstwa)

78/316/EWG (oznakowanie urzadzen sterujacych)
2001/56/WE (systemy ogrzewania)

80/1269/EWG (moc silnika)

89/297/EWG (zabezpieczenia boczne)

92/22/WE (bezpieczne oszklenie)

92/23/WE (opony)

94/20/WE (zamienne uklady thumienia)

95/28/WE (palnos¢)

2001/85/EC (autobusy i1 autokary)

96/79/WE (zderzenie czotowe)

96/27/WE (zderzenie boczne)

98/91/WE (transport towarow niebezpiecznych)
2000/40/WE (urzadzenia zapobiegajace wjechaniu pod pojazdy silnikowe)
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