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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wniosku w sprawie

rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajagcego rozporzadzenie (WE) nr

443/2009 w celu okreSlenia warunkéw osiggniecia docelowego zmniejszenia emisji CO,
z nowych samochodéw osobowych przewidzianego na 2020 r.

COM(2012) 393 final — 2012/0190 (COD)
oraz

wniosku dotyczacego rozporzadzenia zmieniajacego rozporzadzenie (UE) nr 510/2011 w celu
okreslenia warunkow osiggnigcia docelowego zmniejszenia emisji CO, z mnowych lekkich
pojazdéw dostawczych przewidzianego na 2020 r.

COM(2012) 394 final — 2012/0191 (COD)
(2013/C 44/19)

Sprawozdawca: Edgardo Maria 10ZIA
Parlament Europejski, w dniu 11 wrze$nia 2012 r., oraz Rada, w dniu 11 wrze$nia 2012 r., postanowily,
zgodnie z art. 192 ust.1 i 304 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE), zasiegna¢ opinii

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie

whiosku dotyczgcego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcego rozporzgdzenie (WE) nr
443/2009 w celu okreslenia warunkéw osiggnigcia docelowego zmniejszenia emisji CO, z nowych samochoddw
osobowych przewidzianego na 2020 r.

COM(2012) 393 final — 2012/0190 (COD)
oraz

whiosku dotyczgcego rozporzgdzenia zmieniajgcego rozporzgdzenie (UE) nr 510/2011 w celu okreslenia warunkéw
osiggnigcia docelowego zmniejszenia emisji CO, z nowych lekkich pojazdow dostawczych przewidzianego na 2020 r.

COM(2012) 394 final — 2012/0191 (COD)

Sekcja Jednolitego Rynku, Produkeji i Konsumpcji, ktérej powierzono przygotowanie prac Komitetu w tej
sprawie, przyjela swoja opini¢ dnia 4 grudnia 2012 r.

Na 485. sesji plenarnej w dniach 12-13 grudnia 2012 r. (posiedzenie z 12 grudnia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoteczny stosunkiem gloséw 116 do 1 — 4 osoby wstrzymaly si¢ od glosu — przyjat

nastepujaca opinie:

1. Whnioski i zalecenia

1.1  Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny (EKES)
zawsze popierat w swoich opiniach wszystkie inicjatywy
Komisji zwigzane ze zmniejszeniem emisji CO,, w ramach reali-
zacji celu, jakim jest Europa bez emisji dwutlenku wegla, do
2050 r., przy czym sektor transportu mialby zmniejszy¢ swoje
emisje o 60 %.

1.2 EKES przypomina, ze w lutym 2011 r. Rada Europejska
potwierdzita cel UE, ktérym jest zmniejszenie do 2050 r. emisji
gazéw cieplarnianych o 80-95% w stosunku do wielkosci
emisji w latach 90. XX wieku (!). Wedtug Miedzyrzadowego
Zespotu ds. Zmian Klimatu (IPCC) kraje rozwinigte powinny
wspélnie realizowal cele zwigzane ze zmniejszeniem emisji,
uwzgledniajac wysilki, jakie musza podja¢ kraje rozwijajace
sie. Powinno to pozwoli¢ na zmniejszenie emisji o 50 %
w skali globalnej do 2050 r. dzigki realizacji celow ograniczenia
emisji CO, po wygasnigciu protokotu z Kioto w globalnych
ramach prawnych, ktére maja zostal przyjete do 2015 r.
i zaczag¢ obowiazywaé od 2020 r.

() COM(2011) 885 final.

1.3 EKES popiera ustalanie coraz bardziej rygorystycznych
celéw w walce ze zmiang klimatu, zwlaszcza w sektorze trans-
portu drogowego, ktéry w UE jest odpowiedzialny za 24 %
wszystkich emisji dwutlenku wegla (CO,) gléwnego gazu
cieplarnianego. W latach 1990-2010 poziom tych emisji
wzrdst o prawie 23 %, co w $wietle polityki klimatycznej Unii
Europejskiej nie jest tendencja gwarantujaca zréwnowazony
rozwdj.

1.4 EKES popiera zmiany zaproponowane do obu wnioskéw
i wskazuje, ze nalezy dziala¢é w sposéb zharmonizowany
i skuteczny, co pozwoli na bezpieczne i konkurencyjne wyko-
rzystywanie zasobow prowadzace do wyeliminowania wszelkich
barier dla wewngtrznego rynku transportu, promowania
czystych technologii i modernizacji sieci transportowych.
Komitet wzywa do szybkiego przyjecia przepisow z uwzglednie-
niem jego propozycji.

1.5  Komitet przywiazuje szczegblne znaczenie do okreslenia
celow dlugookresowych, takze po 2020 r., z uwagi na potrzebe
zachowania konkurencyjnosci jednolitego rynku. EKES popiera
propozycje ustalenia do 2014 r. nowych celéw na okres po
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2020 r., pod warunkiem przeprowadzenia Scistej i doglebnej
oceny skutkow. EKES zaleca dokonanie do 2017 r. przegladu
celow w $wietle rozwoju technologii, przewidywanych tendencji
rynkowych i wymogéw zwiazanych ze zwalczaniem emisji
gazéw cieplarnianych. Zainteresowane przedsi¢biorstwa apeluja
o stworzenie stabilnych i przewidywalnych ram regulacyjnych,
ktére nalezy polaczy¢ z mozliwoscia zrealizowania bardzo
ambitnych celow.

1.6 Podobnie jak mialo to miejsce w poprzednich opiniach,
EKES zaleca opracowanie modelu uwzgledniajacego w oblicze-
niach dotyczacych CO, wszystkie emisje zwigzane z produkcja
samochodéw. Slad weglowy spowodowany emisjag CO, powi-
nien by¢ brany pod uwage w odniesieniu do calego cyklu zycia
pojazdow.

1.7 EKES docenia wniosek Komisji dotyczacy dokonania do
2014 r. oceny parametru uzytecznosci, ktéry zostanie przyjety.
Od pewnego czasu Komitet opowiada si¢ za wyborem raczej
Sladu ekologicznego zamiast masy pojazdu, co mogloby przy-
czyni¢ sie do rozwoju pojazdéw majacych mniejszy wplyw na
Srodowisko naturalne, lzejszych i zuzywajacych mniej paliwa.

1.8 EKES wzywa Komisje do dalszego rozwazenia propozycji
funkcji liniowej (tzn. stopnia procentowego nachylenia funkgji),
zauwazajac, ze nachylenie rowne 60° oznacza 4,6 ¢ dodatko-
wych emisji z samochodéw osobowych. Im bardziej nachylenie
to zbliza si¢ do 100°, tym mniejsze bedg obcigzenia dla produ-
centéw samochodéw o duzej masie.

1.9 W przypadku lekkich pojazdéw dostawczych Komisja
zaproponowala nachylenie funkcji na poziomie 100 %, co
spowoduje zmniejszenie obcigzen ponoszonych przez produ-
centéw lekkich pojazdéw dostawczych o wigkszej masie.

1.10  EKES popiera polityke przyjeta w odniesieniu do kar
majacych obowigzywaé po 2020 r., a mianowicie ustalenie na
poziomie 95 EUR za kazdy g/km emisji CO, na pojazd w przy-
padku samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw dostaw-
czych i uwaza, ze uzyskane w ten sposéb Srodki powinny
zostal przeznaczone na wzmocnienie przemyshu samochodo-
wego.

1.11  EKES uwaza, ze konieczne jest utrzymanie §wiatowego
przywodztwa Europy w dziedzinie zréwnowazonej mobilnosci.
Dlatego tez opdznione i malo ambitne wprowadzanie nowych
technologii mogloby skazal produkcje $rodkéw transportu
w UE na nicodwracalny upadek na przezywajacym szybki
wzrost rynku $wiatowym.

1.12  EKES zaleca przyjecie systemu oznakowania informuja-
cego o charakterystyce technicznej emisji z poszczegélnych
modeli pojazdéw. Oznaczenia te bylyby poréwnywalne, jasne
i obejmowalyby wszystkie rodzaje szkodliwych emisji. Nalezy
zmienié¢ obecny system, ktory pozostawia wybér takich ozna-
kowant w gestii panstw czlonkowskich. Potrzebny jest jednolity
ogdlnoeuropejski system oznakowania, ktéry ewentualnie byltby
uzgodniony z pozostalymi partnerami mig¢dzynarodowymi.
Obecnie ten sam samochdd mozna réznie oznakowywac pod
wzgledem emisji w zaleznosci od tego, czy dane panstwo czlon-
kowskie przyjmuje system ,etykiety wzglednej” (relative label)

w miejsce systemu etykiety bezwzglednej” (absolute label).
W powszechnym przekonaniu, ten drugi system, oparty na
bezwzglednych warto$ciach wytworzonych emisji, a nie na
poréwnaniach z konkurentami dzialajagcymi w tym segmencie,
wydaje si¢ rozsagdnym wyborem.

1.13  Komitet zaleca, aby w odniesieniu do przyszlych celow
dla lekkich pojazdéw dostawczych zmiany byly wprowadzane
stopniowo, z uwzglednieniem czasu na dostosowanie (lead time)
sektora (7-10 lat w poréwnaniu z 5-7 lat w przypadku samo-
chodéw osobowych). Charakterystyka produkeji  lekkich
pojazdow dostawczych nie zezwala na tak szybka zmiang
konstrukeji, zwlaszcza w sytuacji bardzo powaznego kryzysu
na rynku w niektérych krajach.

2. Propozycje Komisji

2.1  Komisja Europejska przyjela w dniu 11 czerwca 2012 r.
wniosek dotyczacy rozporzadzenia zmieniajacego rozporza-
dzenia (UE) nr 443/2009 i nr 510/2011 w celu okreslenia
warunkow osiagnigcia docelowego zmniejszenia emisji CO,
z nowych samochodéw osobowych i z nowych lekkich
pojazdéw dostawczych przewidzianego na 2020 r.

2.2 Do 2020 r. Komisja zamierza osiggna¢ nastgpujace cele:

— obnizenie poziomu emisji $rednio do 147 g CO,/km dla
nowych lekkich pojazdéw dostawczych;

— obnizenie poziomu emisji do 95g CO,/km dla nowych
samochodéw osobowych.

2.3 Aby osiagna¢ ten cel do 2020 r., Komisja okresla naste-
pujace warunki dla nowych samochodéw osobowych:

— parametrem uzyteczno$ci pozostaje masa pojazdu w stanie
gotowosci do jazdy;

— krzywa wartosci granicznych pozostaje liniowa, z nachyle-
niem o wartosci 60 % w poréwnaniu do floty wyjsciowej,
ktéra odpowiada flocie z 2006 r., i jest zgodne z krzywa
wartosci granicznych dla 2015 r;

— w latach 2020-2023 wprowadzone zostang dla samo-
chodéw emitujacych ponizej 35 g CO,/km superjednostki
z mnoznikiem 1,3, ograniczone do lacznej liczby 20 000
pojazdéw na producenta przez caly okres obowigzywania
systemu;

— poziom docelowy okreslany zgodnie z odstepstwem dla
producentéw niszowych zostaje zaktualizowany na 2020 r.;

— producenci odpowiedzialni za mniej niz 500 rejestracji
nowych samochodéw osobowych rocznie s3 wylaczeni
z obowigzku posiadania docelowego poziomu obnizenia
emisji CO,;

— dozwolona jest wigksza elastyczno$¢ co do termindéw podej-
mowania decyzji o przyznaniu odstepstw dla samochodéw
produkowanych w malej liczbie;
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— innowacje ekologiczne zostaja zachowane w przypadku
wdrozenia zmienionej procedury badania;

— oplata z tytulu przekroczenia poziomu emisji zostaje utrzy-
mana na poziomie 95 EUR za kazdy g/km na pojazd.

2.4 Aby osiagna¢ ten cel do 2020 r., Komisja okresla naste-
pujace warunki dla nowych lekkich pojazdéw dostawczych:

— parametrem uzytecznodci pozostaje masa pojazdu w stanie
gotowosci do jazdy;

— krzywa wartoSci granicznych pozostaje liniowa, z nachyle-
niem 100 % w poréwnaniu z wyjsciowa flota pojazdéw;

— producenci odpowiedzialni za mniej niz 500 rejestracji
nowych lekkich pojazdéw dostawczych rocznie sa wyla-
czeni z obowiazku przestrzegania swoich docelowych indy-

widualnych poziomdéw emisji;

— dozwolona jest wigksza elastycznos¢ co do terminéw podej-
mowania decyzji o przyznaniu odstepstw dla samochodéw
produkowanych w matej liczbie;

— innowacje ekologiczne zostajg zachowane w przypadku
wdrozenia zmienionej procedury badania;

— oplata z tytulu przekroczenia poziomu emisji zostaje utrzy-
mana na poziomie 95 EUR za kazdy g/km na pojazd.

2.5  Tak okre$lone cele pozwola zmniejszy¢ Srednie emisje
z nowych samochodéw osobowych z 135,7g CO,/km
w 2011 r. do 95g CO,km w 2020 r., przy czym celem
obowigzkowym na rok 2015 r. bedzie 130 g CO,/km. Emisje
z samochodéw dostawczych zostang zmniejszone z 181,4 g
CO,km w 2010 r. (ostatniego roku, dla ktérego dane s
dostepne) do 147 g CO,/km w 2020 r., za§ w 2017 r. celem
obowiazkowym bedzie 175 g CO,/km.

3. Wprowadzenie

3.1  Tak jak w przypadku poprzednich opinii dotyczacych
wnioskéw legislacyjnych w sprawie dzialalnosci ludzkiej powo-
dujgcej wzrost emisji CO,, Komitet popiera cel polegajacy na
coraz bardziej rygorystycznym zmniejszaniu emisji gazéw
cieplarnianych i uwaza, Ze zmiana zachowan producentéw
i konsumentéw ma podstawowe znaczenie dla zlagodzenia
zmiany klimatu. W tym kontekscie nie nalezy pomija¢ zadnych
sensownych dzialan mogacych prowadzi¢ do zmniejszenia
emisji z samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw

dostawczych, ktore facznie stanowig ok. 15 % wszystkich emisji
CO, w UE, wliczajac w to emisje bedgce wynikiem dostarczania
paliwa.

3.1.1  EKES uwaza, ze wzmocnienie ustawodawstwa UE po
2020 r. ma zasadnicze znaczenie dla utrzymania $wiatowego
przywddztwa w zakresie technologii, gtéwnie dzigki znaczacym
inwestycjom w innowacje, w polaczeniu z wymagajacym
rynkiem wewnetrznym.

3.1.2  Komitet zdecydowanie popiera proponowane zmiany
ram legislacyjnych w dziedzinie zmniejszenia emisji dwutlenku
wegla z nowych samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw
dostawczych po 2020 r. Wyznaczajg one jasne cele w zakresie
skutecznego prawodawstwa, wskazujac wyrazny i stabilny
kierunek inwestycji, ktére zachecaja producentéw samochod6éw
i dostawcéw czesci do innowacji, wzmacniajgc tym samym
jeszcze bardziej przewage konkurencyjng tej branzy europej-
skiego przemystu.

3.1.3  EKES uwaza, ze wprowadzenie nowoczesnych i ujedno-
liconych zasad pozwoli sprawowaé lepszy nadzoér nad rynkiem
w celu stworzenia klimatu zdrowej konkurencji pomiedzy euro-
pejskimi producentami technologii bardziej wydajnych z punktu
widzenia konsumpcji i emisji.

3.1.4  EKES zauwaza, ze wystepuja oszczednosci netto dla
konsumentéw. Z analizy Komisji wynika, Ze cele na rok
2020 s3 mozliwe do osiagniecia i uzasadnione ekonomicznie.
Wyznaczone cele sa korzystne z punktu widzenia kosztéw,
technologia jest tatwo dostepna na rynku, a jej zastosowanie
powinno zwiekszy¢ zatrudnienie, przynoszgc tym samym
korzysci konsumentom i przemystowi.

4. Uwagi
4.1 Samochody osobowe — COM(2012) 393 final

4.1.1  EKES przypomina, ze na samochody osobowe przy-
pada 12,5% wszystkich emisji CO, w Unii Europejskiej.
Poniewaz ilo§¢ wytworzonego CO, jest wprost proporcjonalna
do ilosci zuzytego paliwa, pojazdy emitujace niewiele dwutlenku
wegla sa bardziej ekonomiczne pod wzgledem zuzycia paliwa
i tansze w eksploatacji na przestrzeni ich cyklu zycia.

4.1.2  Rynek samochodowy odczul dotkliwie kryzys gospo-
darczy ostatnich pigciu lat. W pierwszych dziewigciu miesiacach
2012 r. liczba nowo zarejestrowanych samochodéw spadla
0 7,6 % w poréwnaniu z analogicznym okresem 2011 r., za$
we wrze$niu spadek ten wynidst odpowiednio 10,8 %.

4.1.3  EKES zauwaza z zadowoleniem postepy realizowanej
polityki oraz wzrost $wiadomosci konsumentéw, na co wska-
zuje analiza przeprowadzona niedawno przez Europejska
Agencje Srodowiska. Nowo zarejestrowane pojazdy staja sie
coraz wydajniejsze pod wzgledem emisji, za$ cel wyznaczony
na rok 2015 zostal prawie osiagniety w 2012 r.
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Ewolucja emisji CO, z nowych samochodéw osobowych w zaleznosci od rodzaju paliwa (UE-27) (3)
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4.1.4  EKES uwaza, ze zasadniczg role odgrywa tu analiza kosztéw i korzysci z punktu widzenia oszczed-
nosci netto dla konsumentéw. W przypadku kazdego nowego samochodu w pierwszym roku eksploatacji
mozliwe jest zaoszczedzenie ok. 340 EUR z tytulu koszéw paliwa, za$§ w stosunku do celu posredniego na
rok 2015 szacuje si¢, ze oszczednoSci w calym cyklu zycia pojazdu (13 lat) wyniosg od 2 904 do
3 836 EUR.

4.2 EKES ponawia propozycje przyjecia jako parametru uzytecznosci $ladu weglowego zamiast masy
pojazdu. Daloby to nastgpujace korzysci:

— dalsze zmniejszenie emisji;
— zmniejszenie masy pojazdéw;

— znaczne oszczgdnosci paliwa;

— rozwoj materialéw i badan naukowych;

— zachecanie do skromniejszych zakupéw, dajac pierwszefstwo funkcjonalnosci i efektywnosci.

4.3 EKES uwaza, ze decyzja w sprawie utrzymania funkgji liniowej na poziomie 60 % zmierza w kierunku
przeciwnym do zamierzonej i zapowiedzianej dalszej poprawy charakterystyki produkowanych pojazdéw
w zakresie emisji. Osiggnigty kompromis polityczny stuzy niektérym europejskim przedsigbiorstwom, ale
szkodzi ogélowi spoleczenstwa.

4.4 Lekkie pojazdy dostawcze — COM(2012) 394 final

4.4.1  EKES przypomina, ze na lekkie pojazdy dostawcze przypada 1,5 % wszystkich emisji CO, w Unii
Europejskiej. Poniewaz ilo§¢ wytworzonego CO, jest wprost proporcjonalna do ilosci zuzytego paliwa,
pojazdy emitujace niewiele dwutlenku wegla s3 bardziej ekonomiczne pod wzgledem zuzycia paliwa i tansze

w eksploatacji na przestrzeni ich cyklu zycia.

() http:/[www.eea.europa.eu/publications/monitoring-co2-emissions-from-new
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44.1.1 W przypadku lekkich pojazdéw dostawczych koszty
paliwa stanowia ok. jednej trzeciej kosztéw ich posiadania i sa
szacowane na ok. 2 400 EUR rocznie, jedli chodzi o olej nape-

dowy.

44.1.2 W latach 1990-2010 emisje z lekkich pojazdéw
dostawczych wzrosly o 26 %.

442  Rynek lekkich pojazdéw dostawczych silnie odczul
skutki kryzysu gospodarczego ostatnich lat, przy czym liczba
nowo zarejestrowanych pojazdéw odnotowala najwigkszy
spadek (0 29,5 %) w 2009 r., jednak w odr6znieniu od sektora
samochodéw osobowych w kolejnych latach nastapil ich wzrost
(087%w2010r.i075%w 2011 r.). W pierwszych dzie-
sigciu miesigcach 2012 r. ponownie doszlo do spadku sprze-
dazy — o 10,6 %.

443 EKES uwaza, ze omawiany wniosek, sporzadzony
w oparciu o oddzialywanie rozporzadzenia dotyczacego samo-
chodéw osobowych, nie uwzglednia w dostatecznym stopniu
réznic pomiedzy tymi dwoma kategoriami pojazdéw, takich

jak:

— cykl opracowania i produkgji dluzszy niz w wypadku samo-
chodéw osobowych;

— przeznaczenie tych pojazdéw wykorzystywanych do celow
dzialalnosci gospodarczej, w przypadku ktorych efektyw-
no$¢ i wytrzymato$¢ silnika oraz odpowiadajace im zuzycie
paliwa stanowig czesto gtéwna pozycje wsrdd kosztéw
operacyjnych takiej dzialalnosci; nie bez powodu w wypadku
97 % floty lekkich pojazdéw dostawczych wykorzystuje sie
technologi¢ Diesla;

— profil nabywcow — ponad 90 % to male i Srednie przedsie-
biorstwa o charakterze warsztatow rzemie$lniczych, bardzo
podatne na wszelkie wahania kosztow.

4.44  EKES uwaza, ze zasadniczg rolg odgrywa tu analiza
kosztéw i korzySci uwzgledniajgca zaréwno wzrost kosztow
dostosowania nowych samochodéw osobowych i lekkich
pojazdéw dostawczych do przepiséw, jak i oszczednosci netto
dla konsumentéw. W przypadku kazdego nowego lekkiego
pojazdu dostawczego w pierwszym roku eksploatacji $rednia
oszczedno$¢ z tytulu kosztéw paliwa wynosi ok. 400 EUR,
za§ w stosunku do celu posredniego na 2017 r. szacuje sig,
ze oszczednosci w calym cyklu zycia pojazdu (13 lat) wyniosg
od 3363 EUR do 4 564 EUR.

445 W zwigzku z powyzszym EKES, potwierdzajac
konieczno$¢ ograniczenia emisji CO,, opowiada si¢ jedno-
czeSnie za nowym programem stopniowego wprowadzania
w odniesieniu do przyszlych celéw, z uwzglednieniem czasu
na dostosowanie (lead time) sektora (7-10 lat w poréwnaniu
z 5-7 lat w przypadku samochodéw osobowych).

4.5 Informacja i normalizacja

451 Komitet zgadza si¢ z Komisja, ze uzytkownicy
koficowi powinni otrzymywaé wiarygodne, jasne i pordwny-
walne informacje na temat oszcz¢dnosci o charakterze ekono-
micznym i $rodowiskowym, jakie maja do zaoferowania sprze-
dawane samochody.

4.5.2  Instrumentem, ktory okazal si¢ bardzo wydajny, jest
oznakowanie. EKES zaleca Komisji zbadanie mozliwosci rozsze-
rzenia obowigzku oznakowania w odniesieniu do emisji,
w oparciu o wyliczenia zgodne z zasada cyklu zycia. Jasna,
wyczerpujgca, dostepna, a przede wszystkim latwo zrozumiata
informacja umozliwilaby konsumentom dokonywanie bardziej
przemyslanych i $wiadomych wyboréw, uruchamiajac mecha-
nizm dobrych praktyk.

4.5.3  Obecna dyrektywa 1999/94 nie wprowadza doklad-
nych wymogoéw, a jedynie ,minimum” informacji w tym zakre-
sie, pozostawiajac tym samym duzg dowolno$¢ interpretacyjng
poszczegdlnym panstwom czlonkowskim. Niektére z nich
stosuja etykiete wzgledna” (relative label), ktéra zawiera infor-
macje niejednoznaczne dotyczace segmentu, do ktérego nalezy
samochdd, bez podawania danych o emisjach zwigzanych
z tym pojazdem. System ten wprowadza w blad konsumenta,
ktory, widzac etykiete kategorii 1, jest sktonny mysle¢, ze samo-
chéd wytwarza bardzo niewielkg ilo§¢ emisji w ujeciu
bezwzglednym, natomiast dane te dotycza jedynie danej kate-
gorii pojazdéw. Tak wigc samochdd segmentu F (pojazdy luksu-
sowe) moze emitowaé piec razy wiecej CO, niz maly samochéd
i otrzymaé oznaczenie klasy A, natomiast maly samochéd
moze, ramach swojego segmentu, zosta¢ okreSlony jako klasa
D. Komisja, zgodnie z tym. co zrobiono np. w odniesieniu do
sprzetu gospodarstwa domowego, moze zaproponowal to, co
byloby w powszechnym rozumieniu rozsadnym wyborem,
a mianowicie etykiete bezwzgledna (absolute label), ktéra np.
zaliczy do klasy A pojazdy emitujagce ponizej 100 g/km, do
klasy B te, ktore emituja od 101 do 120 g/km, podajac przy
tym konkretne szczegdly dotyczace emisji i uzywajac tych
samych koloréw w calej Europie.

4.5.4  EKES akceptuje Srodki przyjete na rzecz rozpowszech-
niania informacji przeznaczonej dla konsument6w.

4.5.5  EKES popiera wszystkie inicjatywy na rzecz ksztalcenia
konsumentéw, ktére maja by¢ stopniowo realizowane, aby
umozliwi¢ podejmowanie rozwaznych wyboréw, gdy chodzi
o pojazdy ,bezemisyjne” i korzysci gospodarcze wynikajace
z oszczednosci, ktére pojawia si¢ z czasem.

4.5.6  EKES odnotowuje z zadowoleniem, ze do podmiotéw
gospodarczych kierowane sg apele, aby nie ustawaly w wysitkach
na rzecz badan i rozwoju w celu zapewnienia inwestycji
w nowe technologie zwigzane z ekologicznymi pojazdami
oraz wskazuje, ze trzeba bedzie koniecznie utrzymaé propo-
zycje Komisji w sprawie zainwestowania 80 mld EUR przewi-
dzianych w budzecie programu ,Horyzont 2020” na lata
2014-2020.

4.5.7 Energia

4.5.7.1  EKES podkresla koncepcje rozwoju strategii propagu-
jacej ekologiczne $rodki transportu (samochody osobowe i lekkie
pojazdy dostawcze) w ramach zwalczania emisji CO,.

4.5.7.2  EKES zaleca stopniowe przechodzenie na europejska
flote pojazdéw bezemisyjnych, co doprowadzi do zmiany
nosnika energii w celu realizacji celéw dtugookresowych.
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458 Zréwnowazone produkty

Komitet czesto juz podkreslal kluczowe znaczenie zréwnowazonego rozwoju dla przyszlosci Europy.
W zwigzku z tym popiera on wytyczne Komisji w sprawie bardziej trwalych produktéw i zachecania do
rozpowszechniania ekoprojektow, zwlaszcza w przypadku produktéw wykorzystujgcych zasoby kopalne.

Bruksela, 12 grudnia 2012 r.

Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Staffan NILSSON
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