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KOMISJA

DECYZJA KOMISJI
z dnia 3 maja 2006 r.

w sprawie projektu przepisow krajowych zgloszonych przez Krélestwo Niderlandéw na
podstawie art. 95 ust. 5 Traktatu WE, okreslajagcych warto$ci dopuszczalne emisji pylu przez
pojazdy z silnikami wysokopreznymi

(notyfikowana jako dokument nr C(2006) 1791)

(Jedynie tekst w jezyku niderlandzkim jest autentyczny)

(2006/372/WE)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPEJSKICH,

uwzgledniajac  Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska,
w szczegllnosci jego art. 95 ust. 5 i 6,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

I. FAKTY
1. Odpowiednie przepisy wspo6lnotowe

Dyrektywa 98/69/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 13 paZdziernika 1998 r. odnoszaca si¢ do
srodkéw majacych zapobiegaé zanieczyszczeniu powie-
trza przez emisje z pojazdéw silnikowych i zmieniajaca
dyrektywe Rady 70/220/EWG z dnia 20 marca 1970 r.
w sprawie zblizenia ustawodawstw panstw czlonkow-
skich odnoszacych si¢ do dzialan, jakie majg by¢ podjete
w celu ograniczenia zanieczyszczania powietrza przez
spaliny z silnikéw o zaplonie iskrowym pojazdéw silni-
kowych (1) okresla warto$¢ dopuszczalng emisji pytu
wynoszaca 25 miligraméw na kilometr (patrz Sekcja
5.3.1.4 zalacznika I do wspomnianej dyrektywy) dla
pojazdéw z silnikami wysokopreznymi, nalezacych do
kategorii M okreSlonej w zalaczniku II, sekcji A
Dyrektywy Rady 70/156/EWG z dnia 6 lutego
1970 r. w sprawie zblizenia ustawodawstw parstw
cztonkowskich odnoszacych si¢ do homologacji typu
pojazdéw silnikowych i ich przyczep () — z wyjatkiem
pojazdéw, ktorych cigzar maksymalny przekracza 2 500
kg — oraz Ny, klasa I. Ta warto$¢ dopuszczalna ma zasto-
sowanie od dnia 1 stycznia 2005 r. do nowych typéw
pojazdéw oraz od dnia 1 stycznia 2006 r. do nowych
pojazdéw. Wspomniana dyrektywa okre$la réwniez
warto§¢ dopuszczalng emisji pylu wynoszaca 40
mg/km dla pojazdéw z silnikami wysokopreznymi
w kategorii Ny, klasa Il oraz warto$¢ dopuszczalng emisji

() Dz.U. L 350 z 28.12.1998, str. 1.
() Dz.U. L 42 z 23.2.1970, str. 1.

pylu wynoszaca 60 mgl/km dla pojazdéw z silnikami
wysokopreznymi w kategorii Ny, klasa III i M, ktorych
ciezar maksymalny przekracza 2 500 kg. Te dwie
ostatnie warto$ci dopuszczalne majg zastosowanie od
dnia 1 stycznia 2006 r. do nowych typéw pojazdéw
i od dnia 1 stycznia 2007 r. do nowych pojazdéw.

Zgodnie z art. 2 ust. 1 dyrektywy 98/69/WE ,zadne
z panstw czlonkowskich nie moze, z przyczyn odnosza-
cych si¢ do zanieczyszczenia powietrza przez emisje
pochodzace z pojazdéw silnikowych:

— odméwi¢ udzielenia homologacji typu WE zgodnie
z art. 4 ust. 1 dyrektywy 70/156/EWG, lub

— odméwi¢ udzielenia homologacji krajowej, lub

— zabroni¢ rejestrowania, sprzedazy czy dopuszczenia
do ruchu pojazdéw, zgodnie z art. 7 dyrektywy
70/156/EWG,

jesli  pojazdy te spelniajg  wymogi  dyrektywy
70/220/EWG, zmienionej niniejszg dyrektyws”.

W dniu 21 grudnia 2005 r. Komisja przyjela wniosek
dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady w sprawie homologacji typu pojazdéw silniko-
wych w odniesieniu do emisji zanieczyszczeii oraz
w sprawie dostgpu do informacji dotyczacych naprawy
pojazdéw,  zmieniajgce  dyrektywe  72/306/EWG
i dyrektywe ...[...[WE (wniosek Euro 5) (}). Wspomniany
wniosek ogranicza warto$¢ dopuszczalna emisji pytu dla
pojazdéw z silnikami wysokopreznymi do 5 mg/km.
Wspomniana nowa warto$¢ dopuszczalna bedzie mieé
zastosowanie do nowych typéw pojazdéw kategorii
M i Ny, klasa T od 18 miesiecy + 1 dzien od wejscia
w zycie przedmiotowego rozporzadzenia i do nowych
pojazdéw z kategorii M i Ny, klasa I od 36 miesigcy
od wejicia w zycie przedmiotowego rozporzadzenia.

(®) COM(2005) 683 wersja ostateczna.
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(4)  Dyrektywa Rady 99/30/WE z dnia 22 kwietnia 1999 r. pojazdéw, kontrole tego rodzaju moze przeprowadzié

odnoszaca si¢ do wartosci dopuszczalnych dwutlenku
siarki, dwutlenku azotu i tlenkéw azotu oraz pylu
i olowiu w otaczajagcym powietrzu (¥, ktérg nalezy inter-
pretowaé w $wietle dyrektywy Rady 96/62/WE z dnia
27 wrzesnia 1996 r. w sprawie oceny i zarzadzania
jakoscig otaczajacego powietrza (°), okrela wartosci
dopuszczalne dla koncentracji w otaczajacym powietrzu
pylu PM;,, okreslanego jako ,pyt przechodzacy przez
otwér sortujagcy wedlug wielkosci, przy 50 % granicy
sprawnosci dla Srednicy aerodynamicznej do 2,5 mikro-
metréw”. Zgodnie z art. 5 dyrektywy 99/30/WE tego
rodzaju warto$ci dopuszczalne obowiazuja prawnie od
dnia 1 stycznia 2005 r. Zgodnie z zalacznikiem III do
tej samej dyrektywy roczna warto$¢ dopuszczalna ze
wzgledu na ochrong zdrowia ludzi wynosi 40 ug/m?,
podczas gdy dobowa warto$¢ dopuszczalna ze wzgledu
na ochrong zdrowia ludzi wynosi 50 pg/m® i nie
powinna by¢ przekraczana ponad 35 razy w ciggu
roku kalendarzowego.

Artykut 7 ust. 3 dyrektywy 96/62/WE stanowi, iz
,panstwa czlonkowskie sporzadzajg plany dzialan wska-
zujace Srodki, jakie zostang podjete w perspektywie krot-
koterminowej w przypadkach, gdy istnieje ryzyko prze-
kroczenia warto$ci dopuszczalnych iflub progéw alarmo-
wych, w celu zmniejszenia tego niebezpieczenstwa
i ograniczenia czasu trwania takiego stanu. Plany takie,
w zaleznosci od indywidualnych przypadkéw, moga
zawiera¢ mozliwosci kontroli oraz, gdy to niezbedne,
zawieszenia dzialalno$ci przyczyniajacej si¢ do przekro-
czenia wartosci dopuszczalnych, z ruchem pojazdéw
mechanicznych wlgcznie”.

2. Zgloszone przepisy krajowe

Krélestwo Niderlandow zglosito Komisji projekt dekretu
zmierzajgcego do wprowadzenia obowiazkowej wartosci
dopuszczalnej emisji pylu zawieszonego wynoszacej
5 mg/km dla pojazdéw uzytkowych o maksymalnej
dopuszczalnej masie wynoszacej 1 305 kg (pojazdy Ny,
klasa I) oraz osobowych (pojazdy M;) jak okreslono
wart. 1.1 lit. h) i art. 1.1 lit. at) dokumentu Voertuigreg-
lement. Wspomniany dekret mialby zastosowanie do
wszystkich tego rodzaju pojazdéw uzytkowanych po
raz pierwszy po dniu 31 grudnia 2006 r. z silnikami
wysokopreznymi. Zgodnie z powyzszym zakladano by,
ze wspomniane pojazdy wyposazone s3 w filtry pylu.

Srodek zgloszony przez wiladze holenderskie stanowi
poprawke do prawodawstwa dotyczgcego stalych
wymogéw, ktére musza spelnial pojazdy i ich czesci
przez okres ich zywotnosci (Voertuigreglement). Kontrole
zgodnosci z powyzszymi stalymi wymogami przepro-
wadza si¢ w ramach procedury regularnej kontroli

(*) Dz.U. L 163 z 29.6.1999, str. 41.

() Dz.U. L 296 z 21.11.1996, str. 55.

(10)

(13)

poligja.

Zgodnie z uzasadnieniem przedmiotowego $rodka, zglo-
szony §rodek nie dotyczy procedury homologacji typu.
Wydawaloby sie, ze w odniesieniu do pojazdéw otrzy-
mujacych  wspélnotowa homologacje typu w innym
panstwie  czlonkowskim wladze holenderskie nie
odméwia rejestracji, zatem pojazdom speniajagcym
wymogi dyrektywy 70/220[EWG zmienionej dyrektywa
98/69/WE wladze holenderskie w dalszym ciagu
powinny przyznawa¢ homologacje typu. Jednakze,
podczas pierwszej kontroli technicznej tych pojazdow
lub w przypadku kontroli policyjnej zostang one uznane
za niespelniajagce wymogéw wspomnianego $rodka.

A zatem zgloszony Srodek zakazuje uzytkowania
nowych pojazdéw kategorii Ny, klasa I i M; emitujacych
ponad 5 mg pylu zawieszonego na kilometr od dnia
1 stycznia 2007 r.

II. PROCEDURA

Pismem z dnia 2 listopada 2005 r. Krélestwo Nider-
landéw powiadomito Komisje, zgodnie z art. 95 ust. 5
Traktatu WE o swoim zamiarze przyjecia projektu
dekretu okreslajacego  przepisy ograniczajace emisje
pylu zawieszonego przez pojazdy z silnikami wysoko-
preznymi w drodze odstgpstwa od przepiséw dyrektywy
98/69/WE.

Pismem z dnia 23 listopada 2005 r. Komisja poinformo-
wala rzad holenderski o otrzymaniu zgloszenia na
podstawie art. 95 ust. 5 Traktatu WE oraz
0 rozpoczeciu szeSciomiesiecznego okresu na zbadanie
zgloszenia zgodnie z art. 95 ust. 6 w dniu 5 listopada
2005 r., czyli w dniu nastepujacym po dniu otrzymania
zgloszenia.

Pismem z dnia 17 stycznia 2006 r. Komisja poinformo-
wala pozostale pafistwa czlonkowskie o zgloszeniu
otrzymanym od Krélestwa Niderlandow. Komisja opubli-
kowala réwniez zawiadomienie dotyczace zgloszenia
w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (6), aby poinfor-
mowal inne zainteresowane strony o dzialaniach krajo-
wych, ktére zamierzalo wprowadzi¢ Krélestwo Nider-
landéw oraz o powodach, ktérymi si¢ ono kierowalo.

Pismem z dnia 10 marca 2006 r. wladze niderlandzkie
poinformowaly Komisje o ostatnim raporcie sporzg-
dzonym przez Niderlandzka Agencje Oceny Stanu
Srodowiska Naturalnego, zatytutowanym ,Nowe zrozu-
mienie skali problemu emisji pyléw zawieszonych”,
zgodnie z ktérym poziom PM;, jest o 10-15 % nizszy
od pierwotnie zakladanego.

() Dz.U. C 12 z 18.1.2006, str. 5.
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(14)  Celem dokonania oceny argumentéw przedkladanych (18)  Zgodnie z wymogami art. 95 ust. 5 Traktatu WE, Nider-
przez wiadze holenderskie, Komisja poprosita o pomoc landy powiadomily Komisj¢ o faktycznym sformulo-
naukows i techniczng konsorcjum konsultantéw koordy- waniu przepiséw, ktére zamierzajg wprowadzi¢ wybie-
nowane przez TNO (Nederlandse Organisatie voor toege- gajagc  poza  przepisy okreSlone w  dyrektywie
past-natuurwetenschappelijk  onderzoek). Konsorcjum 70/220/EWG zmienionej dyrektywa 98/69/WE. Wnio-
przedstawilo Komisji swoj raport w dniu 27 marca skowi towarzyszylo wyjasnienie powodéw, ktore
2006 . (7). zdaniem przedmiotowych wladz uzasadniaja wprowa-
dzenie wspomnianych przepisow.
III. OCENA PRAWNA
1. Ocena dopuszczalnosci (19)  Zgloszenie przedlozone przez Niderlandy w celu otrzy-
mania zezwolenia na wprowadzenie przepiséw krajo-
(15 Artykut 95 ust. 5 Traktatu WE stanowi: ,Jezeli po przy- wych stanowiacych odstepstwo od postanowieri dyrek-
jeciu przez Rade lub Komisje $rodka harmonizujacego tywy 70/220/WE, zmienionej dyrektywa 98/69/WE
panstwo czlonkowskie uzna za niezbgdne wprowadzenie nalezy zatem uzna¢ za dopuszczalne na mocy art. 95
przepisdw krajowych opartych na nowych dowodach ust. 5 Traktatu WE.
naukowych dotyczacych ochrony $rodowiska natural-
nego lub $rodowiska pracy ze wzgledu na specyficzny
problem tego paristwa, ktory pojawil si¢ po przyjeciu
srodka harmonizujgcego, zglasza ono Komisji propono- 2. Rzeczowa ocena
wane przepisy oraz przycz ich przyjecia.”.
preepy PrAYERYRY I PEAYR (20)  Zgodnie z art. 95 Traktatu WE, Komisja musi zagwaran-
towal, ze spelnione sa wszystkie warunki umozliwiajace
panstwu  czlonkowskiemu skorzystanie z mozliwosci
(16) Zgloszenie zlozone przez wiadze holenderskie ma na odstepstwa przewidzianego w tym artykule.
celu uzyskanie zgody na wprowadzenie nowych prze-
piséw krajowych, ktére uwaza si¢ za niezgodne
z dyrektywa 70/220/WE  zmieniong  dyrektywa
98/69/WE. Dyrektywa ta stanowi $rodek catkowitej (21) Dlatego tez Komisja musi sprawdzié, czy spetniono
harrnor}izacji wymogéw technicznych homologacji typu warunki przewidziane w art. 95 ust. 5 Traktatu WE.
pojazdéw silnikowych w zwigzku z emisjg pylu zawie- Zgodnie z tym artykulem, w przypadku gdy panstwo
szonego. Okresla ona W/artoéci dopuszczalne emisji pylu czlonkowskie uwaza za niezbedne wprowadzenie prze-
zawieszonego z pojazdéw z silnikami wysokopreznymi piséw krajowych stanowigcych odstepstwo od $rodka
i lekkich samochodow dostawczych na 25 mg[km. zharmonizowanego, swoj wniosek powinno oprze¢ na:
(17)  Z poréwnania przepiséw dyrektywy 70/220/WE zmie-
nionej dyrektywa 98/69/WE ze érodkami krajowymi a) ?owych dowodach naukowy/ch dotyczqcych ochrony
zgloszonymi przez wiladze holenderskie wynika, ze we $rodowiska naturalnego lub Srodowiska pracy;
wniosku holenderskim ustanawia sie ogi kontroli X }
technicznej pojazdoéw zwigzanej z Z:III}ZS(IZZ}%SZCZCHiem b) powodach problemu specyficznego dla tego paristwa
powietrza spowodowanym ich emisjg, ktdre sg surowsze cz}opkowskwgo wyniklych po przyjeciu Srodka zhar-
od wymogéw okreslonych w przedmiotowej dyrektywie. MONIZOWANEEO.
W szczegdlnosci zgloszony Srodek wprowadza obowiaz-
kowa warto$¢ dopuszczalnej emisji pylu zawieszonego
wynoszagcag 5 mglkm dla pojazdow uzytkowych ) o
o maksymalnej dopuszczalnej masie wynoszacej 1 305 (22) Pongd'go, ng(_lme_z art. 95 ust. 6 Traktatu WE, jezeli
kg (pojazdy Ny, klasa 1) oraz osobowych (pojazdy M) Komisja uwaza, ze wprowadzenie tego rodzaju prze-
w ten sposob uniemozliwiajac korzystanie z pojazdow pisow kra.]owych.Jest gzasa(.imone, musi ona sprav&.rdzxc“,
tych  kategorii  spelniajgcych  wymogi  dyrektywy CZy przepisy te mie s3 sr'odklem arbltralqe] dyskr}/fmmacp
70/220/EWG zmienionej dyrektywa 98/69/WE. Nalezy lub ukrytym ograniczeniem w handlu mi¢dzy pafistwami
zauwazy¢, ze przedmiotowa dyrektywa przestalaby czionkox_)vsklmx, 1 czy mie stanowig one przeszkody
obowigzywaé, jezeli panstwo czlonkowskie mogloby w funkcjonowaniu rynku wewngtrznego.
wprowadzi¢ inne wymagania dotyczace pojazdéw na
podstawie zanieczyszczania powietrza spowodowanego
emisja pylu dla celéw kontroli technicznej. Faktycznie
(23)  Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu, wszelkie wyjatki od

homologacja typu WE powinna pozostal wazna przez
kilka lat i zdecydowanie powinna obowigzywaé przez
dlugi okres po pierwszej kontroli pojazdu. Kazda inna
interpretacja umozliwitaby panstwom czlonkowskim
obchodzenie systemu homologagji typu WE.

(’) Raport TNO, 06.0R.VM.013.1/R ,Ocena holenderskiego wniosku
o odstepstwo od dyrektywy 98/69/WE”, 27 marca 2006 r. (dalej
zwany raportem TNO).

reguly jednolitego stosowania prawa wspdlnotowego
oraz jednosci wspdlnego rynku powinny by¢ interpreto-
wane zawezajaco. Artykut 95 ust. 5 Traktatu WE stanowi
odstepstwo od zasad jednolitego stosowania prawa
wspdlnotowego oraz jednosci wspdlnego rynku. Dlatego
tez nalezy go interpretowaé w taki sposéb, ze jego zakres
nie wykraczal poza przypadki, do ktérych zwykle si¢

odnosi.
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(24 W Swietle ram czasowych ustanowionych w art. 95 u dzieci i doroslych oraz wplyw na $rednig dlugosé

(25)

(26)

(27)

ust. 6 Traktatu WE, Komisja sprawdzajac czy Srodki
krajowe zgloszone na mocy art. 95 ust. 5 sg uzasad-
nione, powinna przyja¢ za postawe ,powody” przedsta-
wione przez notyfikujace panistwo  czlonkowskie.
Oznacza to, zgodnie Z postanowieniami Traktatu WE,
ze obowigzek dowiedzenia, ze przedmiotowe S$rodki
krajowe s3 uzasadnione spoczywa na panstwie czlon-
kowskim wystepujacym z wnioskiem. Biorac pod
uwage ramy proceduralne ustanowione w art. 95 Trak-
tatu WE oraz szczeg6lnie Scisly termin przyjecia decyzji,
Komisja zwykle musi ograniczy¢ si¢ do przeanalizowania
zasadno$ci elementéw przedstawianych przez wniosku-
jace panstwo czlonkowskie, bez angazowania si¢
w poszukiwanie mozliwych powodéw lub uzasadnien.

1. Nowe dowody naukowe

Wiadze Niderlandéw twierdza, ze ich wniosek jest
uzasadniony, poniewaz od chwili przyjecia dyrektywy
98/69/WE pojawily sie¢ nowe dowody naukowe doty-
czace wplywu pylu zawieszonego na Srodowisko
i zdrowie. Z nowych uzyskanych informacji wynika, ze
nadmierna emisja pylu zawieszonego szkodzi ludzkiemu
zdrowiu, prowadzac do przedwczesnego zgonu oraz
zaburzen czynnosci pluc.

Przedlozone przez Niderlandy dokumenty zwigzane
z nowymi dowodami naukowymi dotyczacymi wplywu
pylu zawieszonego na Srodowisko naturalne i zdrowie
zawierajg wyniki badan krajowych i migdzynarodowych,
publikacje i wywiady w przedmiotowym zakresie. Przed-
miotowe dokumenty stanowig cato$ciowy przeglad obec-
nego stanu nauki w zakresie skutkéw zdrowotnych zwia-
zanych narazeniem na pyl zawieszony, ktére zidentyfi-
kowano od czasu przyjecia dyrektywy 98/69/WE.

Wladze holenderskie wskazujg, ze dowiedziono zwigzku
miedzy narazeniem na pyt a szeregiem skutkéw zdro-
wotnych, zwiazek ten podkreSlany jest w wielu najnow-
szych publikacjach naukowych. Skutki zdrowotne pylu
zawieszonego mozna  podzielié na  wynikajace
z relatywnie krotkich okresow kontaktu z pylem
(-kontakt krotkotrwaly”) oraz wynikajace z dlugo-
terminowego kontaktu z pylem (,kontakt przewlekly”).
Wiyniki badan przedstawione przez Niderlandy wykazuja,
ze mimo iz skutkéw krétkotrwalego kontaktu nie nalezy
lekcewazy¢, skutki dtugoterminowego kontaktu z pylem
zawieszonym sa o wiele powazniejsze. Skutki zwigzane
z kontaktem krétkoterminowym obejmujg: reakcje
zapalne pluc, objawy oddechowe, negatywny wplyw na
uklad krazenia i wzrost uzycia lekarstw, wzrost liczby
hospitalizacji oraz zwigkszong $miertelnos¢. Skutki zwig-
zane z kontaktem dlugoterminowym obejmuja: wzrost
objawéw ze strony dolnych drég oddechowych oraz
przewlekle choroby pluc, spadek czynnosci pluc

(29)

(30)

zycia, gléwnie ze wzgledu na $miertelno$¢ spowodowang
chorobami ukfadu krazenia i oddechowego oraz prawdo-
podobnie rakiem ptuc.

Wladze holenderskie przedstawily dokumenty, zgodnie
z ktérymi, mimo iz skutki zdrowotne dla réznych
podgrup i Zrddel pylu nie s calkowicie znane, ostatnie
badania epidemiologiczne i toksykologiczne wskazujg, ze
pyl zawieszony generowany w procesie spalania, taki jak
sadza z silnikbw wysokopreznych, ma szczegdlne
znaczenie w kontekscie skutkéw zdrowotnych. Pyt gene-
rowany przez silniki wysokoprezne charakteryzuje si¢
szczegllnie szkodliwym wplywem na zdrowie, ze
wzgledu na jego sklad (obecno$¢ metali przejsciowych
oraz aktywnych zwigzkéw organicznych) oraz ze
wzgledu na bardzo maly rozmiar jego czasteczek. Ze
wzgledu na maly rozmiar, czasteczki pylu z silnikéw
wysokopreznych maja  zdolno$¢ pomijania mecha-
nizméw obronnych organizmu czlowieka i wnikania
do krwioobiegu oraz rdéznego rodzaju tkanek. Wiadze
holenderskie wskazuja na fakt, ze badania epidemiolo-
giczne obejmujace duze populacje nie byly w stanie
wykaza¢ pulapu koncentragji, ponizej ktérego znajdujace
sie w powietrzu czastki pylu zawieszonego nie mialy
zadnego wplywu na chorobliwos¢ i $miertelnos¢.

Wladze holenderskie uwazaja, ze mimo iz obecnie nie
mozna dokonaé wystarczajacej kwantyfikacji skutkow
zdrowotnych pylu zawieszonego, ze wzgledu na ochrong
zdrowia populacji holenderskiej oraz ze wzgledu na
zasad¢ zapobiegania, niezbedne jest jak najszybsze dzia-
fanie celem jak najwickszego ograniczenia kontaktu
z czasteczkami sadzy generowanymi przez ruch samo-
chodowy.

W opinii wladz holenderskich ostatnie badania naukowe
wskazuja, ze grupy populacyjne narazone na kontakt
z pylem zawieszonym podlegajg wigkszemu ryzyku zdro-
wotnemu z nim zwigzanemu. Grupy te obejmujg osoby,
ktére od urodzenia sg bardziej podatne na skutki
kontaktu z pylem zawieszonym (np. osoby posiadajace
predyspozycje genetyczne, bardzo male dzieci, osoby
starsze, osoby ze schorzeniami drég oddechowych
i schorzeniami pluc), osoby, ktore staja si¢ bardziej
podatne w wyniku dzialania czynnikéw $rodowiskowych
lub stylu zycia oraz osoby, ktére narazone sa na kontakt
z wyjatkowo duzymi iloSciami czynnikéw zanieczyszcza-
jacych powietrze w wyniku mieszkania w poblizu gléw-
nych drég lub spedzania duzej iloSci czasu na powietrzu.
Ze wzgledu na fakt, iz w Niderlandach duza czes¢ popu-
lacji mieszka w $rodowisku miejskim oraz w poblizu
uczeszezanych drég, wladze holenderskie uwazaja, ze
ryzyko zdrowotne dla tej populacji zwigzane z pylem
jest znaczne.
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(31) Komisja  odnotowuje, ze skutki Srodowiskowe iloScig zanieczyszczei z zagranicy. W szczegdlnosci 45 %

(32)

i zdrowotne zwigzane z koncentracjg pytu zawieszonego
byly znane w pewnym zakresie przed przyjeciem dyrek-
tywy 98/69/WE. Juz wtedy wydawalo si¢, Ze mniejsze
czasteczki pylu maja wiekszy wplyw na zdrowie czlo-
wieka niz czasteczki duze. Jednakze dostgpnych bylo
niewiele wynikow badan na ten temat. Od tego czasu
przeprowadzono wiele nowych badan epidemiologicz-
nych dotyczacych licznych aspektéw kontaktu z pylem
zawieszonym oraz skutkéw zdrowotnych, ktére on
powoduje; wykazaly one w szczegdlnosci, ze male czas-
teczki sa bardziej szkodliwe niz duze (%). Dostgpnosé tego
rodzaju nowych badan doprowadzita do wydania przez
Swiatowg Organizacje Zdrowia aktualizacji dokumentéw
zatytulowanych ,Wskazoéwki w zakresie jakosci powie-
trza dla Europy” dotyczace pylu zawieszonego w latach
2000, 2003 i 2004 (°).

W $wietle powyzszych faktéw, wyglada na to, Ze Nider-
landy przedstawily nowe dowody naukowe dotyczace
ochrony $rodowiska naturalnego, zgodnie z wymaga-
niami art. 95 ust. 5 Traktatu WE. Dowody takie nie
byly dostepne w chwili przyjmowania dyrektywy
98]69/WE.

2. Charakterystyczny dla Niderlandéw problem, ktdry pojawit
si¢ po przyjeciu dyrektywy 98/69/WE.

Wladze holenderskie sg zdania, Ze Niderlandy stoja przed
specyficznym problemem, ktéry pojawil si¢ po przyjeciu
dyrektywy 98/69/WE. Po pierwsze, twierdza one, ze od
okolo poéttora roku Niderlandy doswiadczaja trudnosci
zwigzanych ze zgodnoscig z dyrektywa 99/30/WE. Po
drugie, odnotowuja one, ze liczba pojazdéw z silnikami
wysokopreznymi wzrosta w Niderlandach ze wzgledu na
podwyzki cen paliwa, wicksza dostepnos¢ modeli
pojazdéw z takimi silnikami oraz wigksze osiagi
i obnizone zuzycie paliwa silnikéw wysokopreznych.
Takiego rodzaju wzrostu liczby pojazdéw z silnikami
wysokopreznymi nie spodziewano si¢ w chwili przyjmo-
wania dyrektywy 98/69/WE. Liczba pojazdéw z silnikami
wysokopreznymi wzrosta z ponizej 15 % w 1995 r. do
okolo 25% w chwili obecnej. Wszystkie te czynniki
oznaczajg, ze z pelnej skali problemu jakosci powietrza
zaczeto sobie zdawad sprawe dopiero po 1998 r.

Wedlug wiadz holenderskich, w Niderlandach pyt zawie-
szony jest powodem najwigkszych obaw ze wzgledu na
wysoka gesto$¢ zaludnienia oraz koncentracje infrastruk-
tury wigksza niz w innych krajach europejskich. Wladze
holenderskie sa zdania, ze Niderlandy zajmuja szczegdlng
pozycje w Europie, ze wzgledu na to, Ze bardzo inten-
sywnie wykorzystuja przestrzen swojego panstwa, ktéra
charakteryzuje si¢ wysoka gestoscia zaludnienia, zwierzat
hodowlanych, ruchu drogowego i przemystu. Uwazaja
one, ze obecna sytuacja prowadzi do wysokiej emisji
na kilometr kwadratowy. Ponadto, wladze holenderskie
twierdzg, ze Niderlandy muszg sobie radzi¢ ze znaczng

(®) ,Aspekty zdrowotne zanieczyszczenia powietrza pylem, ozonem
i dwutlenkiem azotu”, raport z prac grupy roboczej WHO, 2003 r.

(°) Metaanaliza badan czasowych i badan panelowych pylu (PM)
i ozonu (O3), WHO Biuro regionalne dla Europy, 2004 r.

(35)

(38)

koncentracji pylu zawieszonego w Niderlandach powstaje
w wyniku dziatalnosci cztowieka, z czego dwie trzecie tej
koncentracji powstaje za granica. Jednakze, na terenach
miejskich antropogeniczny wklad z réznych Zrédel
w samych Niderlandach wynosi 30-45%, a ruch
drogowy jest jego znacznym zrédlem.

Wiladze holenderskie utrzymuja, ze jako$¢ powietrza
w  wielu regionach Niderlandéw jest niezgodna
z unijnymi ograniczeniami zawarto$ci pylu zawieszonego
okre$lonymi w dyrektywie 99/30/WE. Mimo, ze wedlug
wladz  holenderskich emisja  pylu  zawieszonego
w Niderlandach znacznie zmalala w latach 1990-2003,
ze wzgledu na wysoki poziom ruchu drogowego oraz
wysoka gesto$¢ zaludnienia i budynkéw w Niderlandach,
spadek ten nie jest wystarczajgcy aby walczy¢
z negatywnymi skutkami zdrowotnymi nadmiernej emisji
pylu oraz wdrozy¢ europejskie wartosci dopuszczalne
dotyczace jakosci powietrza.

Wedtug wiadz holenderskich na ogdlng krajowa emisje
pylu zawieszonego sklada si¢ w jednej trzeciej emisja
powodowana przez ruch drogowy, w jednej trzeciej
przez przemyst i okolo jednej czwartej przez rolnictwo.
Czasteczki spalin naleza do najbardziej szkodliwych dla
zdrowia czasteczek pylu zawieszonego. Ruch drogowy
naraza ludzi na najwigkszy kontakt z pylem, ze wzgledu
na emisj¢ zachodzaca w niewiclkiej odlegtosci od
terenéw mieszkalnych i innych wrazliwych na pyt
rodzajéw wykorzystania terenu.

W dokumencie  zatytulowanym ~ ,Réwnowaga
w Srodowisku naturalnym 2005” (Milieubalans 2005)
oraz w dokumencie ,Pyl zawieszony: blizsze spojrzenie”
(Fijn stof nader bekeken) zalaczonym do zgloszenia,
wladze holenderskie podkreslaja, ze w wielu miejscach
Niderlandéw koncentracja pylu zawieszonego znacznie
przekracza europejskie standardy jakoSci powietrza.
Wiladze holenderskie odnotowuja, ze dzienne wartoci
dopuszczalne w zakresie jakosci powietrza w dalszym
ciagu beda dalece przekroczone w 2010 r. Z drugiej
strony bardzo rzadko dochodzi do przekroczenia rocznej
Sredniej normy koncentracji pytu zawieszonego. Wiadze
holenderskie odnotowujg, ze naruszenia wartosci dopusz-
czalnych, okreslonych w dyrektywie 99/30/WE zaobser-
wowano w niemal wszystkich miastach europejskich.
Jednakze naruszenia w Niderlandach, Belgii i w
niemieckim Zaglebiu Ruhry oraz w zindustrializowanym
regionie potnocnych Wloch obejmuja wicksza przestrzen
geograficzng niz w innych panstwach czlonkowskich.

Wiladze holenderskie odnotowuja, ze na podstawie
dostepnych informacji nie jest mozliwe przyjecie dtugo-
falowych wnioskéw bez uwzglednienia calosciowej
sytuacji i rozmiaru stref zanieczyszczenia w réinych
panstwach. Wladze holenderskie odnotowuja réwniez,
ze okreslenie jakoSci powietrza w Niderlandach prowa-
dzone jest bardzo szczegblowo poprzez stosowanie
szczegbtowego  modelowania  planowania  zgodnie
z zalecanymi $rodkami. Jednakze bardzo niewiele pafistw
UE réwniez korzysta z modeli; przeciwnie, wigkszo$¢
panstw europejskich korzysta wylacznie z pomiaréw
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jako$ci powietrza. Mozliwe jest rowniez, ze pewne
réznice mozna wytlumaczy¢ réznicami miedzy wyko-
rzystywanymi wspolczynnikami korekcji. Na przyklad
Niderlandy powiekszaja zmierzony wynik
o wspdlczynnik 1,33. Wedlug wladz holenderskich
kilka panstw stosuje si¢ do wskazan Komisji Europejskiej
i uzywa wspolczynnika 1,3. Wigkszo$¢ panstw uzywa
nizszych wspélczynnikéw korekeji lub nie uzywa ich
w ogole. Ponadto nie wszystkie panstwa modeluja
swoja jako$¢ powietrza w zaleznosci od poziomu zanie-
czyszczenia powietrza na ulicach. Wedlug wladz holen-
derskich wyniki z niektérych punktéw badawczych
w pafistwach, ktére nie modelujg swojej jakosci powie-
trza w zalezno$ci od poziomu zanieczyszczenia powie-
trza na ulicach sg prawdopodobnie zanizone.

Wreszcie wladze holenderskie wskazuja na swoja szcze-
g6lna sytuacje prawng. Dekret w sprawie jakosci powie-
trza, ktéry wszedt w zycie w 2001 r. wprowadzit proce-
dure, dzigki ktérej mozna zablokowaé plany budowy
i rozbudowy lub mozna domagaé si¢ wprowadzenia
modyfikacji do tego rodzaju plandw, jezeli istnieje praw-
dopodobienistwo, ze bedg one mialy negatywne skutki na
jako§¢ powietrza. Po wprowadzeniu w zycie tej proce-
dury ztozono ponad 40 sprzeciwéw dotyczacych plandéw
zagospodarowania przestrzennego do réznych organéw
sadowych, wlacznie z Rada Panstwa, ze wzgledu na
mozliwy konflikt z Dekretem w sprawie jakosci powie-
trza. W jednej trzeciej przypadkéw Rada Pafistwa anulo-
wala plany.

Komisja odnotowuje, ze warto$¢ procentowa wkladu
transportu  miedzygranicznego w  zanieczyszczenie
pylem zawieszonym w Niderlandach jest wysoka,
jednakze nie wyzsza niz w innych panstwach Bene-
luksu (19). Komisja odnotowuje roéwniez, ze Niderlandy
charakteryzuja si¢, w pordwnaniu do innych panstw
czlonkowskich, znacznie wigksza emisja pylu zawieszo-
nego powodowang przez transport wodami $rddlado-
wymi i transport morski (1). Nalezy roéwniez zauwazy¢,
ze duzy port rotterdamski nie jest gtéwnym Zrédlem
pylu zawieszonego, jednakze ma znaczny wplyw na
rézne rodzaje dzialalnosci i transport w Niderlandach
i w panstwach sasiednich (19).

Raporty roczne na mocy dyrektywy Rady 96/62/WE
wskazuja, Ze w Niderlandach nie odnotowano prob-
leméw zwigzanych ze szczegblnym przekroczeniem
norm w 2003 r. w poréwnaniu z innymi pafnstwami
czlonkowskimi (takimi jak Belgia, Austria, Grecja, Repu-
blika Czeska, Litwa, Stowenia i Slowacja). Poniewaz
Niderlandy nie przedstawily jeszcze oficjalnych danych
za 2004 r.,, nie jest mozliwe poréwnanie sytuacji zwig-
zanej z jakoscig powietrza w Niderlandach z sytuacja
innych pafstw czlonkowskich w 2004 r. Ponadto
Komisja odnotowuje, Ze ostatnio (marzec 2006 r.) Nider-
landzka Agencja Oceny Stanu Srodowiska Naturalnego
NMP opublikowala ponowng oceng¢ pozioméw PM;q,
wskazujaca na to, ze poziomy PM;, sa o 10-15 % nizsze

(9 Zob. raport TNO, str. 5.
(1) Zob. raport TNO, str. 31.

(42)
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niz zakladano pierwotnie. Warto$¢ spadku zalezy od
czesci Niderlandéw i jest ona wigksza na terenach wiej-
skich niz w miastach. Zgodnie z raportem NMP liczba
terenéw, na ktorych wartosci dopuszczalne jakosci
powietrza zostang przekroczone wzro$nie o polowe
w 2010 r. w poréwnaniu z 2005 r. i w 2015 r.
w poréwnaniu z 2010 r.

W oparciu o raporty roczne za 2003 r. oraz uwzgled-
niajac przekazane przez rzad holenderski nowe infor-
macje zawarte w raporcie NMP, wydawaloby sie, ze
istnieja powazne watpliwosci co do zaistnienia specyficz-
nego problemu w Niderlandach w poréwnaniu z innymi
panstwami  czlonkowskimi w  zakresie zgodnosci
z warto$ciami dopuszczalnymi, okreSlonymi w dyrek-
tywie w sprawie jakoSci powietrza. W szczegdlnosci,
poziom catkowitej emisji pytu (PM;q i PM, 5) na kilometr
kwadratowy w Niderlandach wynosi jedynie potowe tego
co w Belgii ().

Ponadto watpliwe jest, aby istnial szczegblny problem
w odniesieniu do dyrektywy 98/69/WE. Jak stwierdzono
w sekcji 40 powyzej, Niderlandy charakteryzuja sig
znacznie wigkszg niz $rednia emisja pylu zawieszonego
powodowana przez wodny transport $rédladowy oraz
transport morski. Ponadto liczba pojazdéw z silnikami
wysokopreznymi w Niderlandach jest znacznie nizsza
(25 % sprzedazy nowych pojazdéw) niz $rednia UE
(okoto 50 % sprzedazy nowych pojazdéw). Dlatego tez
watpliwe jest istnienie szczegdlnego problemu zwigza-
nego z emisjg pylu zawieszonego powodowanego przez
pojazdy silnikowe objetego dyrektywa 98/69/WE.

Dlatego tez Komisja uwaza, ze Niderlandom nie udalo si¢
udowodni¢ istnienia szczegdlnego problemu w odnie-
sieniu do dyrektywy 98/69/WE.

3. Ocena warunkéw na mocy art. 95 ust. 6 Traktatu WE

Artykul 95 ust. 6 Traktatu WE zobowigzuje Komisje do
sprawdzenia czy zgloszone $rodki krajowe nie sg $rod-
kami arbitralnej dyskryminacji lub ukrytym ogranicze-
niem w handlu miedzy panstwami czlonkowskimi,
i czy nie stanowia one przeszkody w funkcjonowaniu
rynku wewnetrznego.

Ostatni z tych warunkéw nie moze by¢ interpretowany
jako uniemozliwiajacy zatwierdzenie kazdego $rodka
krajowego, ktéry moze mie¢ wplyw na funkcjonowanie
rynku wewnetrznego. W rzeczywistoSci kazdy Srodek
krajowy bedacy odstepstwem od $rodka harmonizujacego
majacego na celu ustanowienie i funkcjonowanie rynku
wewnetrznego stanowi zasadniczo $rodek mogacy mieé
wplyw na rynek wewnetrzny. W zwiazku z powyzszym,
aby zachowal przydatny charakter procedury przyzna-
wania odstepstwa przewidzianej w art. 95 Traktatu WE,
Komisja uwaza, ze w kontekscie art. 95 ust. 6 pojecie
przeszkody w  funkcjonowaniu rynku wewnetrznego
musi by¢ rozumiane jako nieproporcjonalny wplyw
w stosunku do zamierzonego celu.
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(47)  Wladze Niderlandow uwazaja, ze S$rodek ten jest jaznych $rodowisku a potrzebg zapewnienia produ-
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niezbedny dla poprawy jakosci Srodowiska, a tym
samym ochrony zdrowia ludzi. Ich zdaniem omawiany
projekt nie stanowi ani $rodka arbitralnej dyskryminacji
ani ukrytego ograniczenia w wymianie handlowej
pomiedzy pafstwami czlonkowskimi. Ponadto, utrzy-
mujg one, ze w obliczu ryzyka, ktére powoduje emisja
pylu zaréwno dla Srodowiska naturalnego, jak i zdrowia
ludzkiego oraz uwzgledniajac  szczegdlny  kontakt
z pylem w gesto zaludnionych regionach, takich jak
Niderlandy, przedmiotowy S$rodek jest proporcjonalny
do zamierzonego celu. Ponadto, zgodnie ze stanowis-
kiem wiadz holenderskich, wszystkie modele pojazdéw
majgce  jakikolwiek znaczny udzial w sprzedazy
pojazdéw z silnikami wysokopreznymi s3 juz dostgpne
lub wkrétce bedg dostepne z pochlaniaczami pytu.
Dlatego tez zgloszony $rodek nie zmusitby producentow
pojazdéw do wprowadzenia (radykalnych) zmian do ich
proceséw produkcyjnych.

Rzady Francji i Wloch przedstawily komentarze na temat
holenderskiego zgloszenia w terminie. Obydwa wspom-
niane rzady podkreslity negatywny wplyw, jaki zglaszany
srodek wywarlby na wewnetrzny rynek pojazdéw zakto-
cajac go. Wskazuja one na mozliwo$¢, zgodnie z ktorg
wladze holenderskie moglyby zacheci¢ do wczesnego
wprowadzenia pojazdéw spelniajgcych norme  emisji
pylu zawieszonego na poziomie 5 mg/km poprzez
zachety podatkowe, co umozliwitoby wczesniejsze wdro-
zenie przyszlych europejskich standardéw emisji bez
réwnoczesnego zahamowywania rynku pojazdéw.

Jak wspomniano powyzej (patrz sekcja 46), w kontekscie
art. 95 ust. 6 pojecie przeszkody w funkcjonowaniu
rynku wewnetrznego nalezy rozumieé jako skutek
nieproporcjonalny do zamierzonego celu. Dlatego tez
Komisja oprze swoja oceng warunkéw okreslonych
w art. 95 ust. 6 Traktatu WE na proporcjonalnosci
srodkéw krajowych, ktére zgloszono. Przeprowadzenie
tej oceny zaklada osad dotyczacy tego, czy zgloszone
srodki  przekraczaja  granice tego, co wlaciwe
i niezbedne do osiggniecia obranego celu ochrony $rodo-
wiska naturalnego i zdrowia ludzkiego. Ocena zostanie
przeprowadzona z zalozeniem, ze w przypadku istnienia
kilku whasciwych Srodkéw, ktére mozna bylo przyjaé,
nalezalo wybra¢ najmniej restrykcyjny z nich.

Komisja pragnie podkresli¢, ze w pelni uznaje potrzebe
dalszej poprawy wydajnosci pojazdéw w zakresie nizszej
emisji zanieczyszczeft do atmosfery. Dlatego, jak wspom-
niano powyzej, ostatnio przedlozony zostal wniosek
dotyczacy ,Euro 5”. Zgodnie z wnioskiem wartosci
dopuszczalne dla emisji pylu zawieszonego pochodzg-
cego z nowych samochodéw osobowych z silnikami
wysokopreznymi oraz lekkich pojazdéw uzytkowych
zostang zmniejszone o 80 %. We wniosku dotyczacym
,Euro 5" Komisja starala si¢ zachowal réwnowage
pomiedzy potrzebg dalszego ulepszania pojazdéw przy-
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centom samochodéw odpowiednig ilo$¢ czasu na opra-
cowanie modeli i zaplanowanie produkcji. Wzgledy te
znalazty odzwierciedlenie w szczeg6lnosci w przepisach
dotyczacych wejscia w Zycie rozporzadzenia. Srodek
zgloszony przez wladze holenderskie, majacy na celu
przy$pieszenie stosowania warto$ci  dopuszczalnych
emisji pylu zawieszonego okreSlonych we wniosku
,Euro 57, drastycznie skrécilby czas przewidziany na
wdrozenie. Mialoby to powazne skutki dla producentéw
pojazdéw, zobowigzujac ich do dostosowania produkcji
do wymogdéw holenderskiego ustawodawstwa lub do
ograniczenia swojej oferty na rynku holenderskim.
Nalezy w zwigzku z tym podkreslié, ze obecnie nie
wszystkie typy pojazdéw kategorii M; i N; klasy I
mozna naby¢ z filtrem pylowym. Wladze holenderskie
powiadomily Komisje, ze kilka typéw samochodéw
osobowych z filtrem pylowym w silnikach wysokoprez-
nych jest juz dostepnych badz bedzie wkrétce dostep-
nych na rynku holenderskim. Komisja stwierdza jednak,
na podstawie dostepnych jej informacji (stan z grudnia
2005 r.), ze sposréd okoto 710 dostepnych na rynku
holenderskim réznych typéw samochodéw osobowych
co najmniej 240 nie posiada filtra pylowego, co oznacza,
ze pojazdy bez filtra bylyby wylaczone z tego rynku,
jezeli zgloszony S$rodek zostalby przyjety. Poniewaz
w przypadku niektérych modeli tylko wigksze silniki sg
wyposazone w filtry pylowe, wskutek planowanego dzia-
fania Holandia wykluczylaby ze swojego rynku wlasnie
mniejsze, bardziej paliwooszczedne silniki tych modeli,
a to byloby sprzeczne z przyjeta przez UE polityka ogra-
niczania emisji CO,.

Zgodnie z informacjami udzielonymi Komisji przez
wladze holenderskie planowane dzialanie stanowi czg$é
pakietu $rodkéw (,pakiet Srodkéw budzetowych”), maja-
cych na celu poprawe jakosci powietrza w Holandii.
W szczegdlnosci dotyczy on ruchu drogowego, poniewaz
pyly z gazéw spalinowych naleza do najbardziej szkodli-
wych ze wszystkich pyléw zawieszonych. Pakiet przewi-
duje m.in. dotacje na instalacje filtra pytlowego w nowych
i starszych samochodach osobowych z silnikiem wyso-
kopreznym, zachety do zmniejszania zanieczyszczenia
Srodowiska spowodowanego ruchem miejskim, ruchem
ciezarowym i Zegluga, promowanie paliw ekologicznych.
Rozpoczeto takze badania nad oplacalnoscig dotacji na
zfomowanie starszych pojazdéw (z silnikiem wysoko-
preznym). Ponadto pakiet Srodkow budzetowych zawiera
inne dzialania w zakresie ruchu drogowego, przemystu
i rolnictwa. Podjete zostana réwniez Srodki dotyczace
infrastruktury krajowej, takie jak ograniczanie maksy-
malnej dozwolonej predkosci na niektérych drogach.
Wreszcie, przewidziane s3 takze $rodki na poziomie
lokalnym poprzez wdrazanie komunalnych planéw
poprawy jakosci powietrza, dodatkowe S$rodki na
wsparcie transportu lokalnego mniej zanieczyszczajacego
Srodowisko na terenie gmin i prowingji oraz $rodki pole-
gajace na zwrocie znacznej czeSci dodatkowych kosztow
zastosowania technologii o niskiej emisji zanieczyszczen,
takich jak pochlaniacze czastek stalych. Oprécz tego
oferowane jest wsparcie dla gmin, ktére zamierzaja ogra-
niczy¢ dojazd do centrum miasta tylko do pojazdéw
najmniej zanieczyszczajacych lub cichych.
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planowanych przez nie dziatan wraz z oceng kosztéw
i korzySci. Zwraca si¢ uwage, Ze niektore ze Srodkéw
planowanych w ramach pakietu Srodkéw sa okreslane
jako ,$rodki ostre”, inne jako ,Srodki lagodne”. Te
pierwsze s3 konkretnymi dzialaniami, szczegblowo
okreslonymi, ktérych finansowanie zostalo uzgodnione
i ktére wchodzg w zakres kompetencji rzadu centralnego.
Co do drugich S$rodkéw decyzja zostanie podjeta
w pozniejszym terminie lub przez inne instytucje (jak
np. Uni¢ Europejska); ich  charakter — prawny
i finansowanie czesto nie s3 ustalone lub nie wchodza
w zakres kompetencji rzadu centralnego.

Aby ocenié, czy zgloszony Srodek jest proporcjonalny do
podanych celéw, Komisja uwaza, ze nalezy zbadal, czy
holenderskie wladze dysponujg alternatywnymi $rodkami,
ktére mialyby ten sam skutek w zakresie obniZzenia emisji
pylu zawieszonego (w szczegdlnosci najdrobniejszych
czastek), a rownocze$nie w mniejszym stopniu zakldca-
lyby funkcjonowanie rynku wewnetrznego. W pierwszej
kolejnosci  nalezaloby dokonaé¢ analizy mozliwych
korzysci plynacych z wdrozenia zgloszonego Srodka.

Wiadze Holandii uwazaja, ze dzigki wprowadzeniu
obowigzku zainstalowania pochlaniaczy czastek statych,
od dnia 1 stycznia 2007 r., w odniesieniu do pojazdéw
kategorii M; i Nj klasy I, w 2010 r. mozna by uzyskaé
obnizenie emisji pylu zawieszonego rzedu ok. 0,4 do 0,5
kiloton (kt), co w przyblizeniu stanowi 50 % redukcji
emisji, jaka zamierza si¢ osiggnagl za pomoca calego
zaplanowanego pakietu $rodkéw w  zakresie ruchu
drogowego. Dane te opieraja si¢ na fakcie, ze w chwili
zglaszania $rodka pojazdy z silnikiem wysokopreznym
wyposazone w pochlaniacz czastek stalych stanowily
10 % wszystkich pojazdéw oraz na zaloZeniu, ze rozpo-
rzadzenie ,Euro 5” najwczesniej bedzie obowigzywato od
dnia 1 lipca 2008 r. w odniesieniu do nowych typoéw
pojazdéw, a od 1 stycznia 2010 r. w odniesieniu do
nowych pojazdéw.

Komisja uznaje, ze wladze Holandii wprowadzily w zycie
z dniem 1 czerwca 2005 r. system zachet podatkowych
dotyczacych wyposazenia nowych samochodéw osobo-
wych z silnikiem wysokopreznym wyposazonym w filtry
pylowe. W dokumencie ,Ocena pakietu $rodkéw” ,Prin-
sjesdag” dotyczacych poprawy jakosci powietrza 2005”
(Beoordeling van het prinsjesdagpakket — Aanpak Luchtk-
waliteit 2005) wladze Holandii dokonuja oceny wplywu
wspomnianego systemu zachet. Zakladaja, ze wskutek
jego wprowadzenia — przy zaloZeniu, Ze norma
,Euro 5" wejdzie w zycie najwcze$niej w dniu 1 lipca
2008 r. w odniesieniu do nowych typéw pojazdow,
a w dniu 1 stycznia 2010 r. w odniesieniu do nowych
pojazdéw — w 2008 r. 70-90 % nowych samochodéw
z silnikiem wysokopreznym sprzedawanych w Holandii
bedzie wyposazonych w filtr pylowy. W odniesieniu do
lat poprzednich — 2006 i 2007 — udzial ten wynosi
odpowiednio 40-60 % w 2006 r. i 60-80 % w 2007
r. Komisja dochodzi zatem do wniosku, ze wobec
obowiazujacego juz systemu zachet i wobec powszechnej
w Europie tendencji wyposazania pojazdéw z silnikami

(56)

plynace z wprowadzenia zgloszonych $rodkéw bylyby
znacznie nizsze od szacowanej redukcji emisji pylu
zawieszonego w 2010 r. wynoszacej od 0,4 do 0,5 kt.
Komisja szacuje, ze korzysci te wynosityby tylko 50 t (12)
Ponadto nalezy zauwazy¢, ze wplyw istniejacego systemu
zachet podatkowych moznaby zwigkszy¢ poprzez pols-
czenie tego Srodka z innymi uzupelniajacymi dziala-
niami, takimi jak zgodny z prawem wspdlnotowym
wybidrczy zakaz wjazdu na okreSlone obszary dla
pojazdéw z silnikami wysokopreznymi przekraczajacych
pewien dopuszczalny poziom emisji pylu zawieszonego.
Dos$wiadczenia innych panstw czlonkowskich pokazuja,
ze czesto sama zapowiedZz zastosowania takich wybior-
czych zakazéw wjazdu wystarcza, aby decyzja zakupu
zapadla na korzy$¢ pojazdu z silnikiem wysokopreznym
wyposazonego w filtr pylowy lub pojazdu z innym
typem silnika.

Wiladze holenderskie s3 zdania, ze zaden inny $rodek
krajowy o stabszym oddzialywaniu na wymian¢ hand-
lowa nie przyniéstby korzysci réwnorzednych korzys-
ciom wyplywajacym z zastosowania zgloszonego $rodka.
Tym niemniej, w dokumencie ,Ocena pakietu $rodkéw
»Prinsjesdag« dotyczacych poprawy jakoSci powietrza
2005” (Beoordeling van het prinsjesdagpakket — Aanpak
Luchtkwaliteit 2005), wladze holenderskie wyraznie
podaja, Ze istniejg bardziej oplacalne alternatywy
w stosunku do dzialan zawartych w pakiecie $rodkéw
budzetowych. W szczegblnoici uwazajg, Ze najbardziej
oplacalnym sposobem poprawy jakosci powietrza
w calym kraju, na poziomie regionalnym i lokalnym,
byloby przyjecie nowej polityki cenowej w sektorze
transportu.  Ogélne  korzysci  spoleczne  zwigzane
z wprowadzeniem tego Srodka przewyzszalyby jego
koszty. Wedlug szacunkéw wladz Holandii zréznicowane
podatki od samochodéw i wprowadzenie oplat za
korzystanie z drég wplynelyby na redukcje emisji zanie-
czyszezenn w 2010 r. do poziomu zblizonego do tego,
jaki moznaby osiagnaé za pomocg Srodkéw z pakietu
srodkéw budzetowych. Oznacza to, ze taka polityka
zaowocowalaby cztero-, do dziesigciokrotnie wyzszym
ograniczeniem  emisji  pylu  zawieszonego  niz
w  przypadku zastosowania wspomnianego pakietu
srodkow (12).

Wladze holenderskie podaja, ze krétkoterminowe
korzySci zwigzane z wprowadzeniem oplat za korzys-
tanie z drég w kwocie zaleznej od czasu i miejsca zasad-
niczo nie r6znig si¢ od korzysci zwigzanych z pakietem
$rodkéw budzetowych. Osiggnieta dziki nim poprawa
jakoSci powietrza do 2020 r. bylaby slabsza. Wladze
holenderskie dochodza do wniosku, ze wprowadzenie
oplat za korzystanie z drég w kwocie zaleznej od
czasu i miejsca byloby dla rzadu bardziej kosztowne
niz pakiet $rodkéw budzetowych, jednak przyniostoby
pokazne korzysci dla spoleczenstwa (1-1,5 EUR mld
rocznie). Natomiast wprowadzenie oplat za korzystanie
z drég przyczyniloby si¢ do zlagodzenia innych spolecz-
nych probleméw, takich jak meczacy halas, niskie
bezpieczenistwo ruchu drogowego i zator komunika-
cyjny. W konficu stwierdzono, ze dzialania w ramach
pakietu $rodkéw budzetowych sg ,drugim najlepszym”
rozwigzaniem po dzialaniu jakim jest przyjecie nowej
polityki cenowej w sektorze transportu.

(*?) Zob. raport TNO, str. 38.
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Na podstawie informacji udzielonych przez wladze
holenderskie Komisja stwierdza, Ze polityka pobierania
oplat za korzystanie z drég wydaje si¢ by¢ bardziej opta-
calna niz zgloszony $rodek, a jej efektem bylaby wigksza
redukcja emisji najdrobniejszych czgstek, w zasadzie bez
stawrzania  przeszkdd w  funkcjonowaniu  rynku
wewnetrznego. Skuteczno$¢ tego $rodka zostalby zwigk-
szona poprzez powiazanie go z istniejacymi zachetami
podatkowymi oraz, jak wspomniano powyzej, dzieki
dzialaniom uzupelniajgcym na poziomie lokalnym,
takim jak zakaz wjazdu dla starszych pojazdow
0 Wwyzszej emisji zanieczyszczen. Komisja pragnie
zauwazy¢, ze w innych panstwach czlonkowskich bory-
kajacych si¢ z podobnymi problemami dotyczacymi
jako$ci powietrza jak w przypadku Holandii, wladze
lokalne podjely juz skuteczne i szeroko zakrojone dzia-
fania.

Zdaniem Komisji wladze Holandii moglyby réwniez
rozwazy¢ wzmocnienie niektérych z konkretnych, szcze-
gbtowo okreslonych dzialan wiaczonych do pakietu
srodkéw budzetowych. Przykladowo, wyzsza od szaco-
wanej przez wladze Holandii redukcje emisji zanieczy-
szczen moznaby osiggnaé, gdyby zwigkszono Srodki
wspierajace montaz filtréw pylowych w pojazdach
z silnikami wysokopreznymi i gdyby filtry te instalowano
w  szczegolnosci  w  pojazdach  uzytkowanych
w  przewazajacej mierze w ruchu miejskim (np.
w taksdwkach). Wladze Holandii szacuja, ze koszty
wyposazenia statkéw z silnikami wysokopreznymi
w filtry pylowe s3 nizsze od kosztéw innych niezbed-
nych modernizacji (od 10 do 60 EUR na kg redukgji
pylu zawieszonego (**)) i zgodnie z obliczeniami tych
wladz, koszty te bylyby nizsze od kosztéw zdrowotnych
spowodowanych pylem zawieszonym, (tj. 340 EUR na
kg w miastach i 80 EUR na kg w regionach wiejskich).
W zwigzku z powyzszym nalezy podkresli¢, ze zgodnie
z obliczeniami za pomocg modeli RAINS (Regional Air
Pollution Information and Simulation), w nastepnych
latach wprawdzie zmaleje znaczenie emisji pytu zawie-
szonego z samochodéw dostawczych, jednak wzro$nie
znaczenie emisji pochodzacych z zeglugi $rddladowej
i morskiej.

Wladze holenderskie moglyby tez rozwazy¢ wezesniejsze
wprowadzenie niektérych tagodnych Srodkéw” zawar-
tych w pakiecie Srodkéw budzetowych, ktére wchodzg
w zakres kompetencji rzadu holenderskiego. W tym
kontekscie nalezy zauwazy(, ze szacowany potencjat
obnizenia emisji pylu zawieszonego calego pakietu
Jagodnych $rodkéw” zawartych w pakiecie $rodkow
budzetowych przewyzsza potencjal ,Srodkéw ostrych”.
W szczegblnosci, wedlug szacunkéw wiladz holender-
skich, dzieki wprowadzeniu polaczonych ,systeméw

() Zob. raport TNO, str. 41.
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plukania powietrza” w intensywnej hodowli bydla do
2010 r. moznaby uzyskaé redukcje emisji pytu zawieszo-
nego o 4,4 kt. Redukcja ta jest znacznie wigksza od
redukcji emisji, ktérg osiggnigtoby wskutek wprowa-
dzenia w zZycie zgloszonego S$rodka (0,05 kt, zob.
motyw (55) powyzej). Dzialanie to daloby prawdopo-
dobnie lepsze efekty w mniej zaludnionych regionach
niz w miastach. Zwazywszy na tak duza spodziewana
redukcje stezenia tla pylu zawieszonego i jej korzystny
skutek dla ochrony zdrowia publicznego, warto
rozwazy¢ wczesniejsze wprowadzenie tego Srodka.

Komisja uwaza, ze z dostarczonych jej informacji
wyraznie wynika, iz aby osiagna¢ wskazane cele
w zakresie ochrony Srodowiska i zdrowia, wladze holen-
derskie moglyby podja¢ Srodki mniej ograniczajace od
zgloszonego $rodka. Jezeli zgloszony S$rodek bylby
sprzeczny z systemem homologacji typu WE dla
pojazdéw, to w zasadzie alternatywne $rodki nie stano-
wilyby odstgpstwa od obowiazujacych srodkéw harmo-
nizujgcych WE. Dlaczego tego rodzaju $rodki nie zostaly
ostatecznie zaroponowane, pomimo ich uwzglednienia
i pomimo tego, ze moglyby one doprowadzi¢ do uzys-
kania co najmniej takiej samej redukcji emisji pytu zawie-
szonego jak za pomocg zgloszonego $rodka, nie wynika
jasno z dokumentéw przedlozonych przez Holandig.
Komisja pragnie podkreslié, ze pafistwa cztonkowskie
sa zobowigzane do wybrania takich $rodkéw sposrod
réznych opcji  stuzacych osiagnigciu  wyznaczonych
celow w zakresie ochrony zdrowia i $rodowiska, ktére
najmniej zaklocaja funkcjonowanie rynku wewnetrznego.

Podsumowujac, Komisja ma podstawy, by twierdzié, ze
zgloszony krajowy $rodek nie jest najmniej ogranicz-
jacym Srodkiem sluzacym osiagnieciu wyznaczonego
celu w zakresie ochrony $rodowiska i zdrowia i ze, jezeli
zostanie on przyjety, bedzie stanowil nieproporcjonalng
przeszkode w funkcjonowaniu rynku wewnetrznego.

4. Kontekst migdzynarodowy

Ponizej Komisja pragnie przedstawi¢ kilka uwag odno-
szacych si¢ do migdzynarodowego kontekstu zgloszo-
nego $rodka. Na mocy Decyzji Rady 97/836/WE z dnia
27 listopada 1997 r. w zwigzku z przystgpieniem
Wspdlnoty Europejskiej do Porozumienia Europejskiej
Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczo-
nych, dotyczacego przyjecia jednolitych wymagan tech-
nicznych dla pojazdéw kolowych, wyposazenia i czedci,
ktére moga by¢ stosowane w tych pojazdach, oraz
wzajemnego uznawania homologacji udzielonych na
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podstawie tych wymagan (,Zrewidowane Porozumienie
z 1958 1) (%), Wspdlnota Europejska przystgpita do
regulaminu EKG ONZ nr 83 (°) przyjetego w ramach
Porozumienia Europejskiej Komisji Gospodarczej Organi-
zacji Narodéw Zjednoczonych, dotyczacego przyjecia
jednolitych wymagan technicznych dla pojazdéw kolo-
wych, wyposazenia i czeci, ktére moga by¢ stosowane
w tych pojazdach oraz wzajemnego uznawania homolo-
gacji udzielonych na podstawie tych wymagan (,Zrewi-
dowane Porozumienie z 1958 r.”). Regulamin ten okresla
takie same warto$ci dopuszczalne emisji zanieczyszczen
i ma taki sam zakres zastosowania jak dyrektywa
70/220/WE, ostatnio zmieniona dyrektywa 98/69/WE.
Zgodnie z art. 3 Porozumienia z 1958 r. ,Pojazdy
kotowe, wyposazenia lub czesci, dla ktérych Umawiajaca
si¢ Strona wydala homologacje typu zgodnie z art. 2 tego
Porozumienia, i wyprodukowane albo na terytorium
Umawiajacej si¢ Strony stosujacej dany regulamin albo
w innym kraju wyznaczonym przez Umawiajaca sie
Strong, ktéra nalezycie homologowala dane typy
pojazdéw kolowych, wyposazenia lub czesci, uwaza sie
za zgodne z ustawodawstwem kazdej Umawiajacej sie
Strony stosujgcej wspomniany regulamin w ramach
homologacji typu”.

Srodek zgloszony przez whadze holenderskie nie zawiera
przepisu pozwalajacego na stosowanie pojazdow, dla
ktérych ~ wydano  homologacje  typu  zgodnie
z regulaminem ONZ EKG nr 83. Zatem pojazdy wypro-
dukowane na terytorium innych Umawiajacych si¢ Stron,
ktére spelniajg wymogi regulaminu nr 83, nie moglyby
by¢ wprowadzone na rynek holenderski. Tym samym
przyjecie tego Srodka stanowiloby naruszenie Porozu-
mienia z 1958 r. Stosownie do orzecznictwa Trybunalu
Sprawiedliwo$ci  interpretacja prawa wspdlnotowego
musi by¢ zgodna, w stopniu najbardziej mozliwym,
z miedzynarodowymi zobowigzaniami Wspélnoty.
Komisja musi zatem zapewni¢ spelnianie przez
Wspdlnote zobowiazan wynikajacych z Porozumienia z
1958 r. W zwiazku z tym Krélestwo Niderlandéw musi
spelni¢ postanowienia regulaminu EKG ONZ nr 83.
Odstepstwo od tego mogloby zagrozi¢ uznaniu homolo-
gacji typu WE przez pozostale Umawiajace si¢ Strony
i mialoby wyraznie nieproporcjonalne skutki dla wywozu
pojazdéw przez WE do tych krajow.

(") Dz.U. L 346 z 17.12.1997, str. 78.
(%) Regulamin EKG ONZ nr 83 w sprawie ,Jednolitych przepiséw

dotyczacych homologacji pojazdow w  odniesieniu do emisji
z zanieczyszczeil zgodnie z wymaganiami paliwowymi silnika”.
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IV. WNIOSEK

Na podstawie informacji udostgpnionych w celu
rzeczowej oceny przedlozonego uzasadnienia dotyczg-
cego zgloszenia krajowych Srodkéw i w $wietle powyz-
szych rozwazan, Komisja uwaza ze wniosek Krolestwa
Niderlandéw o zezwolenie na przyjecie przepiséw krajo-
wych stanowigcych odstepstwo od przepisow dyrektywy
98/69/WE, wniesiony w dniu 2 listopada 2005 r.:

— jest dopuszczalny,

— nie spelnia  wszystkich warunkéw  okreslonych
w artykule 95 traktatu WE. Holandii nie udalo sie
udowodni¢  istnienia  szczegblnego  problemu
w odniesieniu do dyrektywy 98/69/WE. Nawet jezeli
gdyby przyznano, ze Niderlandy udowodnily istnienie
szczegblnego problemu w odniesieniu do dyrektywy
98/69/WE, Komisja uwaza ze zgloszony $rodek nie
jest proporcjonalny do osiggniecia wyznaczonych
celow.

Dlatego Komisja ma powody uznaé, ze zgloszone
krajowe przepisy, nie moga zosta¢ zatwierdzone zgodnie
z artykulem 95 ust. 6 traktatu WE,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE :

Artykut 1

Odrzuca si¢ zgloszone przez Krdlestwo Niderlandéw zgodnie
z artykulem 95 ust. 5 traktatu WE krajowe przepisy ustanawia-

jace obowigzkowe pulapy emisji pylu zawieszonego dopuszcza-
jace 5 miligraméw na kilometr w odniesieniu do pojazdéw

o maksymalnej dopuszczalnej wadze 1305 kg (pojazdy N;
klasy I) i samochod6éw pasazerskich (pojazdy M).

Artykut 2

Niniejsza decyzja skierowana jest do Krolestwa Niderland6w.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 3 maja 2006 r.

W imieniu Komisji
Giinter VERHEUGEN
Wiceprzewodniczgcy



