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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wniosku dotyczacego dyrek-
tywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie doposazania samochodéw cigzarowych zarejes-
trowanych we Wspdlnocie w lusterka samochodowe

COM(2006) 570 wersja ostateczna — 2005/0183 (COD)

(2007/C 161/05)

Dnia 10 listopada 2006 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 71 ust. 1 lit. ¢) Traktatu ustanawiajacego Wspol-
note Europejska, postanowila zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie

wspomnianej powyzej.

Sekgja Jednolitego Rynku, Produkcji i Konsumpgji, ktdrej powierzono przygotowanie prac Komitetu w tej
sprawie, przyjeta swoja opinie 7 lutego 2007 r. Sprawozdawcg byt Virgilio RANOCCHIARI.

Na 434. sesji plenarnej w dniach 14-15 marca 2007 r. (posiedzenie z dnia 14 marca 2007 ) Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoteczny 139. glosami za — 6 0s6b wstrzymalo si¢ od glosu — przyjal nastepujaca

opinig:
1. Wnioski i zalecenia

1.1  Podzielajac zaangazowanie Komisji Europejskiej na rzecz
coraz wigkszego bezpieczenstwa ruchu drogowego, Komitet w
pelni popiera omawiany wniosek, ktory stusznie zalicza si¢ do
inicjatyw podjetych ze wzgledu na ten wiasnie cel.

1.2 Komitet wyraza swoje zadowolenie z faktu, ze przed
przedstawieniem wniosku Komisja przeprowadzila analize
kosztéw i korzysci oraz bardzo uwazng oceng wplywu. Pozwo-
lifo to na pragmatyczne sformulowanie wniosku z nalezytym
uwzglednieniem wszystkich aspektéw problemu, przyznajac
nalezne pierwszefistwo kwestii ochrony najbardziej zagrozonych
uzytkownikow drog.

1.3 Niemniej Komitet uwaza za swoj obowiazek zasygnalizo-
wanie pewnych punktéw krytycznych, wynikajacych — jak sig
wydaje — z wniosku w jego aktualnym brzmieniu,
i zaproponowanie pewnych uzupelnien oraz uscislen, ktére
powinny poméc w latwiejszym i bardziej prawidtowym wdro-
zeniu tego wniosku pod wzgledem realizacji harmonogramu,
przeprowadzania certyfikacji i kontroli.

1.4  Komitet wyraza nadzieje, ze Komisja zechce powaznie
wzigé pod uwage jego sugestie dotyczace koniecznosci praw-
dziwie jednolitego traktowania w celu uniknigcia zaktdcen
konkurencji miedzy pafstwami czlonkowskimi, jak réwniez
sugestie dotyczgce wagi udzielenia tymze pafstwom czlonkow-
skim dokladniejszych wskazéwek na temat systeméw certyfi-
kacji, ktére z fatwoscia moglyby stosowaé organy krajowe
nadzorujgce t¢ branze.

1.5 Komitet zaleca usilnie Radzie i Parlamentowi Europej-
skiemu wdrozenie proponowanej dyrektywy w jak najkrétszym
czasie w spos6b pozwalajacy na objecie przepisami wickszosci
pojazdéw wprowadzonych do ruchu drogowego, by zagwaran-
towa¢ zapobieganie wypadkom $miertelnym w przewidywanym
stopniu.

2. Uzasadnienie i kontekst legislacyjny wniosku Komisji

2.1  Bezpieczefistwo drogowe zawsze stanowilo jeden z
zasadniczych priorytetow instytucji wspdlnotowych. Waznym

etapem wznowionego zaangazowania w tym kierunku byla z
pewnoscia publikacja bialej ksiggi na temat polityki transpor-
towej ('), w ktorej wirdd wytyczonych celéw méwi si¢ réwniez
o zmniejszeniu o polowe liczby ofiar wypadkéw drogowych do
2010 r.

22 W kolejnych inicjatywach, jak Road safety action
programme (%), ,e-safety” i wielu innych, wyprobowano zintegro-
wane podejscie do problemu poprzez zaangazowanie branzy
przemystowej, wladz publicznych oraz stowarzyszen reprezen-
tujacych uzytkownikéw drég. Pokonano w ten sposéb dawne
ograniczenia, migdzy innymi stosowane w imi¢ zasady pomoc-
niczosci, a stojace na przeszkodzie realizacji konkretnych i
bezwzglednie obowigzujacych dziatan na szczeblu europejskim.

2.3 Osiagnieto znaczny postep: wystarczy zauwazy¢, ze w
ciagu ostatnich 30 lat, mimo trzykrotnego zwigkszenia inten-
sywnosci ruchu drogowego, liczba ofiar wypadkéw drogowych
zmniejszyla si¢ o potowe. Niemniej dane te w zadnym razie nie
mogg uspokoi¢ naszych sumien, poniewaz Europa nadal placi
za ciggly rozwéj ruchu drogowego zbyt wysoka ceng — okoto
40 tys. Smiertelnych ofiar rocznie, i przewiduje si¢ niestety,
ze wyzwanie podjete w bialej ksiedze z 2001 r. ma male szanse
na realizacje.

2.4 Komitet przyznaje, Ze decydujace postepy pod wzgledem
bezpieczenistwa ruchu drogowego mozna uzyskaé tylko dzigki
poprawie sytuacji we wszystkich trzech ,filarach”, ktére na to
bezpieczenistwo wplywaja, a mianowicie w obrebie przemystu
samochodowego, infrastruktury i zachowania uzytkownikow.
Komitet nie moze jednak nie poprze¢ inicjatywy, ktéra wpraw-
dzie odnosi si¢ tylko do jednego z owych ,filar6w”, ale jest w
stanie przyblizy¢ nas do realizacji ambitnego celu z 2001 r.

2.5  Zresztg z tego wzgledu swego czasu Komitet popart (%)
przyjecie dyrektywy 2003/97/WE (), proponujacej — w celu
zwigkszenia bezpieczefistwa ruchu drogowego — jednolite
rozwigzanie na szczeblu europejskim dotyczace zmniejszenia
zagrozen wynikajacych z niewystarczajacej widocznosci bocznej
u kierowcéw samochodéw cigzarowych.

(") Europejska polityka transportowa do 2010 r.: czas na decyzje (COM
(2001) 370 wersja ostateczna)

() COM (2003) 311 wersja ostateczna

() CESE 512/2002 (DzU C 149 z 21.6.2002)

() J[...] w odniesieniu do homologacji typu urzadzen stuzacych do
posredniego widzenia oraz pojazdéw wyposazonych w te urzadzenia,
zmieniajaca [...]” DzUL 25z 29.1.2004
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2.6 Rzeczywiscie celem dyrektywy 2003/97/WE bylo zapo-
biezenie, dzigki nalozeniu obowigzku montowania zestawu
doskonalszych lusterek, poczawszy od lat  2006-2007,
wypadkom drogowym spowodowanym tym, ze w samochodach
ciezarowych wystepuje martwe pole z boku po stronie pasazera.

2.7 Wiele wypadkéw jest powodowanych wlasnie przez
kierowcow wigkszych pojazdéw, ktérzy ze wzgledu na owo
,martwe pole” wokét pojazdu nie dostrzegaja innych uzytkow-
nikéw drogi znajdujacych si¢ w bardzo bliskiej odleglosci.

2.8 Niebezpieczenstwo pojawia si¢ zwlaszcza na skrzyzowa-
niach lub rondach, kiedy kierowca zmieniajacy kierunek jazdy
musi poradzi¢ sobie z martwym polem, znajdujacym si¢ z boku
po stronie pasazera i uniemozliwiajacym dostrzezenie innych
uzytkownikéw drogi znajdujacych si¢ najblizej pojazdu, takich
jak piesi, rowerzysci czy motocyklisci, bedacy najbardziej zagro-
zonymi uzytkownikami drég.

2.9  Szacuje si¢, ze okolo 400 osob rocznie ginie w takich
okoliczno$ciach i dane te stanowia wystarczajace uzasadnienie
tego, ze Komitet — i nie tylko Komitet — poparl swego czasu
bez zadnych zastrzezen przyjecie dyrektywy 2003/97[WE uchy-
lajacej i zastgpujacej pierwsza dyrektywe dotyczaca homologacji
typu urzadzen shuzacych do posredniego widzenia (71/127/
EWG) i jej kolejne zmiany. Uchylona dyrektywa ustalala przepisy
dotyczace budowy lusterek wstecznych i ich montazu, ale nie
zmieniala wymogéw krajowych w tym zakresie. Dopiero po
wprowadzeniu  dyrektywy 2003/97/WE  okreSlony zestaw
lusterek lub innych systeméw widzenia poSredniego stal sie
obowigzkowy, a nie tylko dobrowolny w calej Europie.

2.10  Odno$nie do rodzajow samochodéw cigzarowych,
dyrektywa 2003/97/WE dotyczyta pojazdéw do transportu
towarow kategorii N2 o masie ponad 7,5 t i kategorii N3 (°),
zostala jednak zmieniona dyrektywa 2005/27[WE (%), ktéra —
pod pewnymi warunkami — naklada obowigzek montowania
lusterek klasy IV i V (7) w pojazdach o masie réwnej 3,5 t, a nie
jak wezesniej — 7,5 t.

2.11  Przepisy dyrektywy 2003/97/WE stosuja si¢ do
pojazdéw homologowanych (nowe typy) poczawszy od 26
stycznia 2006 r. i do pojazdéw nowo rejestrowanych (nowe
pojazdy) poczawszy od 26 stycznia 2007 r. Oznacza to, Zze
pojazdy juz wprowadzone do ruchu drogowego, ktére stanowig
wigksza czg$¢ parku samochodowego, nie podlegalyby takim
samym przepisom.

2.12 W Unii Europejskiej jest duzo ponad pig¢ milionéw
pojazdéw cigzarowych (>=3,5 t). Biorac pod uwage okres
eksploatacji takich pojazdéw (az 16 lat) i powolnie postepujaca
wymiane parku (300 tys. rejestracji rocznie), poczawszy od

(*) N2 :dopuszczalna masa catkowita > 3,5 ti<= 12 t; N2 : dopuszczalna
masa catkowita > 3,5ti<=12t.

() DzUL 81 z 30.5.2005

() Klasa I — wewnetrzne lusterka wsteczne; klasa 11 i III — gléwne
lusterka szerokokatne; klasa V — lusterka zewngtrzne bliskiego
zasiegu; klasa VI — lusterka przednie.

2007 1. pelna wymiana parku na pojazdy z nowymi lusterkami
zakonczylaby si¢ dopiero w 2023 r.

2.13  Wniosek Komisji, na temat ktérego Komitet sporzadza
niniejsza opinig, wyznacza sobie za cel znalezienie rozwigzan
pozwalajacych w krotkim czasie uczyni¢ bezpiecznymi takze
pojazdy juz wprowadzone do ruchu drogowego.

3. Tre$¢ wniosku

3.1  Mobwigc w duzym skrocie, w analizowanym wniosku,
ktéry ma charakter rozwigzania tymczasowego, Komisja propo-
nuje rozszerzenie zakresu obowigzywania przepiséw dyrektywy
2003/97/WE na pojazdy kategorii N2 i N3 juz wprowadzone
do ruchu drogowego w odniesieniu do nowych lusterek klasy IV
i V (widoczno$¢ od strony pasazera), z nastepujacymi wyjat-
kami:

— pojazdy zarejestrowane wczesniej niz 10 lat przed transpo-
zycjg dyrektywy do ustawodawstwa krajowego (orientacyjnie
1998 r.);

— pojazdy, w ktérych nie mozna zainstalowa¢ lusterek klasy IV
i V spelniajacych nastepujace warunki:

a) zadna czg$¢ lusterek nie znajduje si¢ w odleglo$ci mniej-
szej niz 2 metry ((x 10 cm) od podloza, gdy pojazd znaj-
duje si¢ pod obciazeniem odpowiadajagcym jego maksy-
malnej technicznie dopuszczalnej masie,

b) lusterka s3 w pelni widoczne z miejsca kierowcy,

— pojazdy podlegajace juz krajowym przepisom (¥) wymaga-
jacym wyposazenia pojazdéw w inne urzadzenia widzenia
posredniego, ktorych zasieg odpowiadal co najmniej 95 %
catkowitego pola widzenia na poziomie podloza, jaki zapew-
nialy lusterka przewidziane dyrektywa 2003/97/WE.

3.2 Panstwa czlonkowskie s3 zobowigzane do wdrozenia
dyrektywy, czyli do zamontowania nowych lusterek, w ciaggu 12
miesiecy od jej wejscia w zycie, z kilkoma mozliwymi odstep-
stwami:

— wymogi dyrektywy uwaza si¢ za spelnione, jezeli pojazdy s3
wyposazone w lusterka, ktorych kombinacja pola widzenia
odpowiada co najmniej 99 % catkowitego pola widzenia na
poziomie podloza zapewnionego przez lusterka klasy IV i V
zgodnie z dyrektywa 2003/97/WE,

— panstwa czlonkowskie moga przyzna¢ pojazdom zarejestro-
wanym w ciggu 4-7 lat przed data wejscia w zycie dyrek-
tywy dodatkowy rok na dostosowanie si¢, a pojazdom zare-
jestrowanym w ciggu 7-10 lat — dwa dodatkowe lata.

(®) Tzw. grandfather: Belgia, Dania i Holandia Do nich dolaczyly Niemcy,
gdzie dobrowolne porozumienie miedzy rzadem a producentami
cigzaréwek umozliwia osiggnigcie tych samych wynikéw, jakie zapew-
niaj grandfather, przez pojazdy wyprodukowane po roku 2000.
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3.3 Pojazdy, ktére ze wzgledéw technicznych nie moga
zostal wyposazone w wymagane lusterka, moga zosta¢ wyposa-
zone w inne urzadzenia stuzace do poSredniego widzenia
(kamery lub inne urzadzenia elektroniczne), pod warunkiem ze
zapewniajg one 99 % pola widzenia wspomnianego powyzej. W
tych wypadkach pojazdy bedg musialy zostaé poddane indywi-
dualnie homologacji przez whasciwe wladze panstw cztonkow-

skich.

3.4  Panstwa czlonkowskie maja prawo poszerzy¢ zakres
stosowania dyrektywy réwniez na pojazdy, ktore maja wigcej
niz 10 lat.

4. Uwagi og6lne

41 Warto podkreslié, ze wniosek ten ma sens tylko w
wypadku, jezeli zostanie wdrozony w dostatecznie krétkim
czasie, by wplynaé w znaczacym stopniu na obecny park samo-
chodowy. Zgodnie bowiem z prognozami Komisji stopniowy
wzrost liczby pojazdéw wyposazonych w nowe lusterka
pozwoli ocali¢ dodatkowo zycie 1200 oséb.

4.2 Niemniej sama Komisja w ocenie wplywu zalaczonej do
wniosku (°) przyznaje, Ze natychmiastowe i rygorystyczne zasto-
sowanie nowych przepiséw spowodowatoby liczne problemy
techniczne, o negatywnych konsekwencjach, réwniez ekono-
micznych, dla podmiotéw gospodarczych tej branzy i mogloby
wywola¢ zaklocenia rynkowe.

43  Komisja przewiduje, ze w przypadku ponad polowy
pojazdéw uczestniczacych w ruchu drogowym wymiana
lusterek bedzie operacja fatwa i niedrogg, tzn. kosztujaca okoto
150 euro (). Dla pozostalej czesci parku samochodowego
proponuje si¢ zroznicowane rozwigzania, poczawszy od
lekkiego zlagodzenia restrykcyjnosci przepisow dotyczacych
pola widzenia (> 99 %), a skonczywszy na bardzo zlozonych
przepisach dotyczacych najstarszych pojazdéw, ktére w niektd-
rych wypadkach wymagalyby istotnych zmian konstrukeji
kabiny, bez pewnosci uzyskania oczekiwanego wyniku, o
koszcie siegajacym tysiecy euro.

4.4 W zwigzku z tymi zmiennymi i ze wzgledu na przypadki
trudne lub takie (w przypadku pewnych modeli i wersji
pojazdéw), dla ktérych wydaje si¢ niemozliwe znalezienie odpo-
wiednich rozwigzan, Komisja ,wnosi do krajowych organéw
inspekcyjnych o wykazanie si¢ elastycznym podejsciem i przy-
jecie rozwigzan o charakterze nadzwyczajnym po rozsadnych
kosztach” ().

4.5  Chociaz Komitet rozumie powody tej niejednoznacz-
nosci, zwigzanej z réznorodnoscia trudnych do rozwiazania
probleméw technicznych, uwaza, Ze wniosek w obecnym
brzmieniu moze by¢ Zrédtem znaczacych réznic w interpretacji,
co przyniesie negatywne skutki dla europejskiego rynku trans-
portu towarowego.

4.6 Problemy dostrzezone przez Komitet we wniosku w jego
obecnym brzmieniu dotycza gléwnie dwoch aspektéw: ryzyka

() SEC (2006) 1238 i SEC (2006) 1239

(") Koszt realistyczny, jezeli obejmuje wymiane tylko szkla, ale ktéry
znacznie wzrasta, jezeli dotyczy montazu catego lusterka.

(") Ocena wplywu, wersja wloska, s. 5

nieréwnego traktowania podmiotéw branzy transportu towaro-
wego i zwigzanych z tym zaklécen konkurencji oraz braku
prostego, jednolitego, wiarygodnego systemu certyfikacji i
kontroli stosowania nowych przepiséw.

4.6.1  Jesli chodzi o ten pierwszy aspekt, niewlasciwe wydaje
si¢ wprowadzanie w odniesieniu do nowych lusterek wymogu
99 % pola widzenia, a jednocze$nie pozwolenie panstwom
czlonkowskim, ktére juz wprowadzily przepisy krajowe w tym
zakresie, na ustalenie limitu na poziomie 95 %. Komitet uznalby
za sprawiedliwsze i prostsze — z punktu widzenia przeprowa-
dzanych kontroli — ustalenie dla calej UE jednego poziomu
procentowego.

4.6.2  Pozostajac przy kwestii rownego traktowania, fakt, ze
panstwom czlonkowskim dano mozliwo$¢ opdzniania samo-
dzielnie wdrozenia w zycie nowych przepiséw dla najstarszych
pojazdéw ('?), moze spowodowal zakl6cenia konkurencji w
odniesieniu do pojazdéw uczestniczacych w ruchu miedzynaro-
dowym. Komitet zaleca zatem ujednolicenie dla wszystkich
panstw czlonkowskich harmonogramu wdrazania nowych prze-
piséw.

4.6.2.1 W tym wzgledzie Komitet uwaza, ze z uwagi na
wysoka liczbe pojazdéow i zlozono§¢ procesu certyfikacji,
dwuletni okres dostosowania po transpozycji dyrektywy jest
konieczny, a takze wystarczajacy. W tej kwestii ogblne wytyczne
ostatniej Rady ds. Transportu (**) wydaja si¢ zgodne z propono-
wanym wyzej rozwigzaniem. Jednak Rada wydawala si¢ sklaniaé
ku wprowadzeniu w zycie dyrektywy dla pojazdéw zarejestro-
wanych nie od 1998 r., ale po 1 stycznia 2000 r., wykluczajac
tym samym okolo 15 % parku samochodowego.

4.6.3  Jeszcze bardziej problematyczna, zdaniem Komitetu,
jest druga zasygnalizowana kwestia, a mianowicie certyfikacja i
kontrola stosowania nowych przepiséw. Jest bowiem watpliwe,
czy kontrola i certyfikacja dotyczaca pola widzenia moze by¢
skutecznie przeprowadzona w kazdym pojezdzie w ramach
okresowych inspekcji. Okrelenie pola widzenia jest bardzo
absorbujaca operacja wymagajaca zastosowania calej serii para-
metréw i dokonania réznych i ztozonych pomiaréw.

4.6.3.1  Zazwyczaj znak homologacji, jak w przypadku czesto
tu cytowanej dyrektywy 2003/97/WE, dotyczy certyfikacji
pewnej calosci (lusterko, wsporniki, kabina, siedzenie i odleglos¢
lusterka od podloza), ktéra nie jest uwarunkowana tylko samym
lusterkiem, ale réwniez modelem pojazdu, na ktérym jest ono
zamontowane. Préby te sa przeprowadzane na prototypach,
ktérych przyjecie jest przestankg i gwarancja przyjecia calej
nastepnej produkgji seryjnej. Zatem lusterka sa homologowane
jako jedna calo$¢ kilku elementdw, a znak homologacji zostaje
umieszczony na obudowie lusterka, ktérego w razie wymiany
szkla nie trzeba réwniez obowigzkowo wymieniaé. Wskutek
tego pojazdy juz dopuszczone do ruchu i homologowane na
podstawie starej dyrektywy 71/127[EWG po wymianie
wylacznie szkla nosilyby znak homologacji odnoszacy si¢ do
uchylonej juz dyrektywy.

("} Por. punkt 3.2
(") Rada ds. Transportu, Telekomunikagji i Energii z 12.12.2006
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4.6.3.2  Dlatego, jezeli nie zostanie przewidziana jakakolwiek
gwarancja zgodnosci (znak, certyfikat itd.), pojawi si¢ koniecz-
no$¢ przeprowadzenia inspekcji wszystkich pojazdéw poprzez
poddanie ich testowi przewidzianemu dyrektywa 2003/97[WE,
a wigc trzeba bedzie niejako ponownie homologowaé pole
widzenia kazdego poszczegblnego pojazdu, analogicznie do
przypadkéw, gdy do uzyskania wymaganego pola widzenia
wykorzystuje si¢ systemy elektroniczne. tatwo sobie wyobrazi,
jakie mialoby to skutki pod wzgledem obcigzenia praca
organéw certyfikujacych i kontrolnych, jezeli sobie uswiado-
mimy, ze chodzi o miliony pojazdéw.

4.6.3.3  Rozwigzanie wskazane przez Komisj¢ Europejska i
Rade przewiduje przeprowadzenie certyfikacji zgodnosci w
ramach kontroli rocznych (road worthiness test) wprowadzonych
dyrektywa 96/96/WE z 20 grudnia 1996 r. dla pojazdéw o
masie przekraczajacej 3,5 t.

4.6.3.4  Jezeli chodzi o lusterka, kontrole te ograniczaja si¢ do
sprawdzenia, czy znajdujg si¢ w wymaganych miejscach, czy sg
kompletne i bezpiecznie zamontowane. Zatem nie jest prawdo-
podobne, by w wyniku tych kontroli mozna bylo poswiadczy¢,
ze ogblny wynik pod wzgledem widocznosci — jak opisano
powyzej — 0sigga wymagany poziom procentowy.

4.6.3.5 Rozwigzanie, ktére Komitet o$miela si¢ zapropo-
nowal, wydaje si¢ najbardziej praktyczne w realizacji i daje
najbardziej niezawodne wyniki. Chodzi mianowicie o deklaracje
zgodnosci wydawang przez firm¢ montujacg nowe lusterka.
Méglby to by¢ dokument podpisany przez osobe prowadzacy
firme, zawierajagcy oprocz wszystkich danych pojazdu réwniez
dane dotyczace wymienionych lusterek lub szkiel. Ta deklaracja
bylaby przechowywana w pojezdzie i okazywana zaréwno w
trakcie rocznych przegladéw, jak i w razie kontroli drogowe;.
Poniewaz chodzi o dokument zawierajacy prawie wylacznie
kody numeryczne, nie byloby probleméw zwigzanych z jego
tlumaczeniem na jezyki wspdlnotowe.

Bruksela, 14 marca 2007 r.

5. Uwagi szczegétowe

5.1 W sprawozdaniu wprowadzajagcym wniosek przypomina
sig, ze dyrektywa 2003/97/WE zostala zmieniona dyrektywa
2005/27/WE, ktéra rozszerza obowigzek montazu lusterek
klasy IV i V na pojazdy kategorii N2 o masie 3,5 t, a nie jak
wczesniej 7,5 t.

5.1.1  Sformulowanie to jest jednak mylace, poniewaz moze
by¢ zrozumiane jako przepis obowigzujacy wszystkie pojazdy
N2 ponizej 7,5 t. W rzeczywistoici dyrektywa 2005/27/WE
wprowadza obowiazek tylko dla tych pojazdéw kategorii N2,
ktére maja kabing podobng do kabiny pojazdéw kategorii N3,
gdzie lusterko klasy V moze zosta¢ zamontowane w odleglosci
2 m od podloza. Tylko w takim wypadku bedzie mozna
wymaga¢ montazu dwéch nowych lusterek.

5.1.2  Komitet proponuje zatem dokonanie przegladu art. 2
lit. b) wniosku i uzupelnienie go o szczegdlny wyjatek dla
pojazdéw kategorii N2 o masie nieprzekraczajacej 7,5 t, w
ktorych nie mozna zamontowal lusterka klasy V, zgodnie z
dyrektywa 2005/27[WE.

5.2 W motywie 8 przewiduje si¢ wylaczenie z tych zasad
,pojazdéw o krétkim czasie uzytkowania”, co niewatpliwie
oznacza pojazdy o wieloletnim okresie eksploatacji, ktore
niedtugo beda wycofane z uzytku. Biorgc pod uwage fakt, ze
$redni okres eksploatacji parku samochodowego nie jest jedna-
kowy w poszczegdlnych panstwach czlonkowskich, Komisja
powinna uscisli¢ liczbowo to sformulowanie.

5.3 W wielu pojazdach obecnie uzytkowanych zamontowano
fakultatywnie lusterko szerokokatne (klasa IV) po stronie
kierowcy. Po wprowadzeniu obowigzku nowego lusterka szero-
kokatnego po stronie pasazera, réwniez to pierwsze powinno
zosta wymienione. Kierowca, ktory musi korzystaé z calej serii
lusterek, moglby bowiem mie¢ pewne problemy w ocenie
sytuacji, korzystajac z dwoch lusterek szerokokatnych o innej
krzywiznie.
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