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1. Whioski i zalecenia

1.1.  EKES odnotowuje, Ze miasta: Paryz, Bruksela i Madryt zaskarzyly do Sadu rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/646 ('), co
doprowadzito do uchylenia w czg$ci tego rozporzadzenia przez Sad 13 grudnia 2018 r.

1.2. EKES zauwaza, ze Sad dal Komisji wystarczajagco duzo czasu na skorygowanie domniemanych nieprawidlowosci
w rozporzadzeniu bez uszczerbku dla normalnego funkcjonowania rynku — az do lutego 2020 ., niezaleznie od wniesionego przez
Komisj¢ odwotania.

1.3.  EKES przypomina o rozmiarach Dieselgate, o czym wspomnial juz w réznych opiniach, i ubolewa, Ze Komisja nie byta w sta-
nie przewidzie¢ wydarzen i nie wdrozyta od samego poczatku skutecznych $rodkéw.

1.4. Nie umyka réwniez uwadze, ze mimo apeli ponawianych od ponad 20 lat przez EKES Unia nie mogla (lub nie chciala)
wprowadzi¢ skutecznego mechanizmu roszczen zbiorowych w celu stawienia czofa takim sytuacjom jak obecna.

1.5.  EKES uwaza, Ze rozwigzanie zawarte w obecnym wniosku nie moze si¢ ogranicza¢ do rozstrzygnigcia kwestii formalnej, lecz
musi daé rzeczywista satysfakcje stronom skarzgcym.

1.6. Komitet ma watpliwosci, czy wniosek, przyznajac uprawnienia Komisji w zakresie wydawania aktow delegowanych na
zasadach w nim okreslonych, nie stawia pod znakiem zapytania nie tylko skuteczno$ci prawodawstwa, ale réwniez intencji
ustawodawcy w momencie tworzenia tych aktéw delegowanych. W $wietle najnowszego porozumienia migdzyinstytucjonalnego
EKES s3dzi, ze powinien dokona¢ przegladu swoich opinii w sprawie aktéw pochodnych w nowej opinii z inicjatywy wlasnej.

1.7.  EKES ma réwniez nadzieje, ze Komisja zadba o to, aby rozporzadzenia (UE) 2017/1154 (?) (3. pakiet) i (UE) 2018/1832 (})
(4. pakiet) nie byly objete ta samg procedurg, ktorg ustanawia si¢ obecnie.

1.8.  Biorac pod uwage liczbe $rodkéw ustawodawczych przyjetych w tej dziedzinie (ok. 100), EKES zwraca si¢ do Komisji, by zgod-
nie z zasadami programu lepszego stanowienia prawa rozwazyta mozliwo$¢/potrzebe stworzenia zestawienia lub dokonania ujedno-
licenia w tym obszarze.

() Dz.U.L109726.4.2016,s. 1.
() DzU.L17527.7.2017,s.708.
() DzU.L301z27.11.2018,s.1.


https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2016:109:SOM:PL:HTML
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2017:175:SOM:PL:HTML
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2018:301:SOM:PL:HTML
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1.9.  Komitet apeluje tez do Komisji, by rozwazyla jego szczegbtowe propozycje przedstawione z mysla o przyspieszeniu procedur
izwigkszeniu pewnosci prawa.

2. Skandal Dieselgate i dochodzenie roszczen zbiorowych konsumentéw

2.1.  We wrze$niu 2015r. podano do publicznej wiadomosci, ze Grupa VW produkowala i sprzedawala pojazdy, do ktérych
wprowadzita aplikacje informatyczna manipulujacg testami laboratoryjnymi majgcymi kontrolowaé emisje z pojazdow
mechanicznych (¥).

2.2.  Volkswagen oszukal tym samym miliony konsumentéw na calym $wiecie, ktérzy kupili te samochody, wierzac, ze spelniaja
one okreslone przez prawo limity emisji zanieczyszczen i maja bardziej zréwnowazony wplyw na $rodowisko i zuzycie paliwa.
Spowodowat takze powazne szkody dla zdrowia konsumentéw i ogdlnie srodowiska naturalnego.

2.3.  Stwierdzono, ze w wyniku manipulacji VW i w $wietle wymogdw dotyczacych testéw laboratoryjnych réznica migdzy wartos-
ciami emisji w warunkach testowych a emisjami w rzeczywisto$ci odpowiadala wzrostowi o 10 do 40 razy w odniesieniu do tlenku
azotu.

2.4, Firma przyznala, ze oprogramowanie zostalo zainstalowane w ok. 11 mln samochodéw z silnikami Diesla na calym $wiecie.
W wyniku tego skandalu Komisja Europejska i niektore panstwa cztonkowskie wszczely postepowania o charakterze administracyj-
nym i karnym w celu ukarania Volkswagena za jego dzialania.

2.5.  EKES przypomina, ze miliony konsumentéw nie otrzymaly odpowiedniego odszkodowania za poniesione straty. Nie ma
réwniez informacji na temat skutkéw akeji kontrolnych przeprowadzanych przez wladze panstw cztonkowskich ani na temat proce-
dur wycofania samochodéw przez VW, w tym w odniesieniu do skutkow, jakie przywrdcenie zgodnosci bedzie mialo dla ewentual-
nych pézniejszych wynikéw pojazdéw.

2.6.  Roznorakie organizacje ochrony konsumentow i Srodowiska na poziomie europejskim skorzystaly z mechanizméw docho-
dzenia roszczen zbiorowych i wszczely postgpowanie przeciwko Volkswagenowi i Seatowi, lecz jedynie na szczeblu krajowym i przy
wykorzystaniu rozbieznych procedur sadowych.

2.7.  Bez wzgledu na te dzialania wielu konsumentéw by¢ moze nigdy nie otrzyma rekompensaty za poniesione straty, gdyz nie ist-
nieje europejski mechanizm dochodzenia roszczen zbiorowych. Ponadto niedawny wniosek Komisji dotyczacy dyrektywy w sprawie
powddztw przedstawicielskich w celu ochrony zbiorowych intereséw konsumentow (°) w niewystarczajacym stopniu odpowiada na
potrzebe skutecznej rekompensaty dla konsumentéw. Tymczasem w tym konkretnym przypadku miatoby to fundamentalne
znaczenie, gdyz pozwolitoby na powetowanie strat poniesionych przez konsumentéw, ktérzy z braku odpowiedniego mechanizmu
sa calkowicie zalezni od $rodkéw i decyzji podejmowanych w parnstwach czlonkowskich. Nalezy zatem mie¢ nadzieje, ze trwajace
obecnie negogjacje z PE i Radg zakoniczg si¢ wkroétce sukcesem i doprowadzg do zmiany wniosku.

3. $rodki Komisji Europejskiej i opinie EKES-u
3.1. W obliczu skandalu instytucje UE prébowaly zaradzi¢ tej sytuacji, naprawic ja i potozy¢ jej kres (%).

3.2. W nastepstwie prac komisji Sledczej PE ds. pomiaréw emisji w sektorze motoryzacyjnym (EMIS), ktore trwaly od 17 grudnia
2015 r. do 2 marca 2017 r. (), wérdd najbardziej znanych $rodkéw przyjetych przez Komisje zwraca si¢ uwage na procedure badania
RDE (emisje w rzeczywistych warunkach jazdy) (%), ustanowiong i opracowang na mocy rozporzadzen Komisji (UE) 2016427 (°)
(1. pakiet), (UE) 2016/646 (19) (2. pakiet) , (UE) 2017/1154 () (3. pakiet) i (UE) 2018/1832 (1?) (4. pakiet).

(%) Proby te zostaly przeprowadzone przez amerykaniskg Agencje Ochrony Srodowiska i doprowadzily do przyznania przez VW, ze w pojazdach
zainstalowano urzadzenie manipulujace, ktdre wykrywalo za pomoca specjalnego oprogramowania komputerowego, kiedy pojazd bedzie tes-
towany pod katem emisji zanieczyszczen.

COM(2018) 184 final —2018/0089 (COD); opinia EKES-u: Dz.U, C 440 2 6.12.2018, s. 66.

Zob. wykaz Srodkéw legislacyjnych: https:/[ec.europa.eu/growth/sectors/automotive/legislation/motor-vehicles-trailers_pl.

(') Sprawozdanie PE A8-0049/2017, w ktérym stwierdzono, ze ,Komisja nie wykazala woli politycznej i wystarczajacej woli podjecia dziatan
zaleznie od stopnia wysokich emisji NOx oraz priorytetowego potraktowania kwestii ochrony zdrowia publicznego w tejze dziedzinie”,
aw szczegllnosci ,nie wykorzystata wszystkich mozliwych $rodkéw, ktérymi dysponuje, na poziomie Komitetu Technicznego ds. Pojazdow
Silnikowych i grupy roboczej ds. emisji zanieczyszczen z lekkich pojazdéw dostawczych lub osobowych, aby przyspieszy¢ proces podejmowania
decyzji i zapewni¢ terminowe dostosowanie testdw homologacji typu w celu uwzglednienia rzeczywistych warunkéw uzytkowania zgodnie
z wymogami art. 14 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 715/2007".

(®) Procedura ta ma na celu lepsze odzwierciedlenie faktycznych emisji i zmniejszenie rozbiezno$ci miedzy emisjami mierzonymi w rzeczywistych
warunkach jazdy a poziomem emisji w laboratorium; do pomiaru emisji w rzeczywistych warunkach jazdy wykorzystuje si¢ przeno$ne
pokladowe analizatory emisji.

°) Dz.U.L82z31.3.2016,s. 1.
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https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2018:440:SOM:PL:HTML
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3.3.  EKES mial mozliwo$¢ — szczegdlnie od 2006 r. — wypowiedzenia si¢ na temat emisji gazow, w tym pylu zawieszonego (PM),
tlenkéw azotu (NOx), tlenku wegla (CO) i weglowodoréw (HC). Podkreslit pewne braki w kolejno proponowanych systemach oraz
zalecil bardziej wiarygodne Srodki pomiaru (*3).

3.4.  Niemniej jesli chodzi o rozporzadzenia wspomniane w punkcie 3.2, EKES nie zostat poproszony o sporzadzenie opinii, gdyz
nie jest to obligatoryjne dla aktéw o takim charakterze, przyjmowanych przez Komisje¢ na podstawie art. 296 i 297 TFUE (odwrotnie
niz np. w przypadku art. 38, 46, 95,113,115, 164,166,169, 177,182, 188,192, 194, 203, 336 oraz szczegdlnie art. 304 TFUE).

3.5.  Jednak 26 czerwca 2016 r. miasto Paryz (sprawa T-339/16), 29 czerwca 2016 r. miasto Bruksela (sprawa T-352/16) i 19 lipca
2016 r. miasto Madryt (sprawa T-391/16) wniosly na podstawie art. 263 TFUE sprawe przeciwko Komisji, Zadajac uniewaznienia
rozporzadzenia (UE) 2016/646 zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 692/2008 w odniesieniu do emisji zanieczyszczen
pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 6), poniewaz ich zdaniem doszlo do: sytuacji braku kompetencii
w zwigzku z niewlasciwym zastosowaniem przez Komisj¢ procedury regulacyjnej polaczonej z kontrolg zamiast zwyklej procedury
ustawodawczej; pogwalcenia istotnego wymogu formalnego poprzez zmiang zasadniczego elementu aktu podstawowego i tym
samym nieprzestrzeganie wymogow przewidzianych do jego przyjecia; pogwalcenia przepiséw prawa pierwotnego i prawa wtornego
oraz ogdlnych zasad prawnych UE (art. 3, 11, 114 ust. 31 191 TFUE i art. 35 i 37 Karty praw podstawowych, dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2008/50/WE ('), art. 4 rozporzadzenia (WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady (*°) oraz
rozporzadzenia Komisji (WE) nr 692/2008 (*9)); a takze do naduzycia uprawnien wobec faktu, Ze zamyst Komisji polegajacy na
zwiekszeniu limitu emisji NOx nie jest zgodny z postanowieniami prawa UE ani z celami deklarowanymi przez sama Komisj¢ oraz nie
odpowiada prawu wspdlnotowemu.

3.6. W wyrokuzdnia 13 grudnia 2018 r. Sad postanowil polaczy( trzy sprawy i podjaé nastepujace dziatania:

— ,Stwierdza si¢ niewazno$¢ pkt 2 zalgcznika Il do rozporzadzenia Komisji (UE) 2016/646 z dnia 20 kwietnia 2016 r. zmieniajacego
rozporzadzenie (WE) nr 692/2008 w odniesieniu do emisji zanieczyszczenn pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich
i uzytkowych (Euro 6), w zakresie w jakim przepis ten okresla w ppkt 2.1.11 2.1.2 zalgcznika ITIA do rozporzadzenia Komisji (WE)
nr 692/2008 z dnia 18 lipca 2008 r. wykonujgcego rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 warto$¢ ostatecznego wspotczynnika
zgodnosci CF pollutant oraz warto§¢ tymczasowego wspodlczynnika zgodnosci CF pollutant odnoszacego si¢ do masy tlenkow
azotu”.

— ,Skutki przepisu, ktérego niewazno$¢ zostata stwierdzona na mocy pkt 1 sentencji, zostaja utrzymane w mocy do czasu przyjecia
w rozsadnym terminie nowych aktow prawnych zastepujacych ten przepis, ktory to okres nie moze przekroczy¢ dwunastu
miesiecy od dnia uprawomocnienia si¢ niniejszego wyroku”.

4. Whniosek Komisji
4.1.  Uzasadnienie i podstawy wniosku

4.1.1. W maju 2017 r. Komisja Europejska przedstawila szereg srodkéw majacych na celu modernizacje europejskiego transportu
i mobilnosci, obejmujacych m.in. zmniejszenie emisji CO,, zanieczyszczenia powietrza i zatoréw komunikacyjnych, a takze
zniesienie obcigzen biurokratycznych spoczywajacych na przedsigbiorstwach.

4.1.2. Juz w 2007 r. przyjeto rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 ustanawiajgce przepisy dotyczace homologacji typu pojazdéw sil-
nikowych w odniesieniu do emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 5 i Euro 6).
Nowe pojazdy lekkie musiaty spetnia¢ okreslone limity emisji.

4.1.3. W wyniku afery Dieselgate Komisja przeprowadzila szczegétows analize¢ procedur badawczych i wymogéw dotyczacych
homologagji typu oraz stwierdzila, Ze poziom emisji pochodzacych z rzeczywistego ruchu drogowego pojazdéw Euro 5 i Euro 6
znacznie przekracza warto$ci emisji zmierzone w okre$lonym w przepisach nowym europejskim cyklu jezdnym, w szczegdlnosci
w odniesieniu do emisji NOx z pojazdéw napedzanych olejem napgdowym.

4.1.4. Komisja uznala za konieczne ustalenie ilosciowych wymogéw RDE w celu ograniczenia emisji spalin we wszystkich normal-
nych warunkach uzytkowania zgodnie z dopuszczalnymi poziomami emisji ustanowionymi w rozporzadzeniu (WE) nr 715/2007, co
doprowadzito do przyjecia rozporzadzenia (UE) 2016/646 zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 692/2008 i zmiany w drodze pro-
cedury komitetowej wartosci wspolczynnikéw zgodnosci wynikajacych ze $rednich emisji mierzonych w badaniach.

() Zob. zwhaszcza Dz.U.C 3112 12.9.2014, 5. 55; Dz.U. C 251 2 31.7.2015, 5. 31; Dz.U. C 227 7 28.6.2018, 5. 52; Dz.U. C 367 2 10.10.2018, 5. 32
iDz.U.C 4402 6.12.2018,5.95.

(% Dz.U.L152211.6.2008.s. 1.

(%) DzU.L171229.6.2007, s. 1.

(%) Dz.U.L199228.7.2008,s. 1.


https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2014:311:SOM:PL:HTML
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2015:251:SOM:PL:HTML
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https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2018:440:SOM:PL:HTML
https://eur-lex.europa.eu/search.htmlqid=1573571228702&text=32008l0050&scope=EURLEX&type=quick&lang=en
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4.1.5. Zmiana ta, odpowiadajaca drugiemu etapowi procedury RDE, wprowadzita wymdg obowiagzkowych pomiaréw emisji NOx
dla nowych typéw pojazdéw od wrzesnia 2017 r. i dla wszystkich pojazdéw od wrzesnia 2019r., co zostalo przyjete przez PE
iRade (V).

4.1.6. W grudniu 2018 r., po wniesieniu sprawy przez Paryz, Madryt i Bruksele, Sad stwierdzil niewazno$¢ niektérych przepisow
rozporzadzenia (UE) 2016/646, m.in. ze wzgledu na to, ze tzw. ,,wspélczynniki zgodno$ci’nie powinny byly zostaé przyjete
w ramach procedury komitetowej, lecz zgodnie ze zwykla procedura ustawodawczg. Uniewaznienie miato charakter czgst-
kowy i nie miato wplywu na nadal obowigzujaca procedure testowania pojazdéw w rzeczywistych warunkach jazdy.

4.1.7. Jednakze Sad odlozyt do lutego 2020 r. wejscie w zycie tego czastkowego stwierdzenia niewaznosci, aby umozliwi¢ Komisji
wykonanie wyroku.

4.2.  Treséicel wniosku

4.2.1. Aby unikna¢ nadmiernych obcigzen dla producentéw, ktérzy juz zaprojektowali swoje pojazdy w ramach przyjetej weze$niej
procedury RDE, Komisja przedstawila obecny wniosek ustawodawczy, ktérego celem jest:

— przywroécenie poprzednio przyjetych wspélczynnikéw zgodnosci,

— upowaznienie Komisji do corocznej korekty w dé} czynnikéw zgodnos$ci okreslonych przez prawodawce w celu
odzwierciedlenia postepdw w zakresie doktadnosci przenosnego sprzetu pomiarowego.

4.2.2. Komisja argumentuje, Ze Sad w wyroku stwierdzajacym niewaznos¢ nie kwestionowal technicznej zasadnosci czynnikéw
zgodno$ci. W zwigzku z tym i z uwagi na fakt, ze nadal wystepuje rozbiezno§¢ miedzy warto$ciami emisji mierzonymi w rzeczy-
wistych warunkach jazdy a testami w laboratorium, proponuje si¢ wspotczynniki zgodnosci i tym samym zmienia rozporzadzenie
(WE) nr 715/2007.

4.2.3. Kryteria zgodnoSci nalezy wprowadzi¢ w dwoch etapach: na pierwszym etapie zastosowanie powinien mie¢ tymczasowy
wsp6lczynnik zgodnosci, na drugim za$ nalezy stosowaé jedynie ostateczny wspétczynnik zgodnosci. Komisja powinna dokony-
wac przegladu ostatecznych wspolczynnikéw zgodnosci w $wietle postepu technicznego.

4.2.4. Ponadto Komisja posiada uprawnienia do przyjecia aktéw delegowanych zgodnie z art. 290 TFUE w odniesieniu do
szczegdlowych przepisdw dotyczacych szczegdlnych procedur, testow i wymogéw dotyczacych homologacji typu. Przekazanie
obejmuje takze uzupehienie rozporzadzenia (WE) nr 715/2007 o takie zmienione przepisy, jak rowniez cykle badan stosowanych do
pomiaru emisji. Wniosek przewiduje réwniez mozliwo§¢ zmiany rozporzadzenia w celu dokonania obnizenia ostatecznych
wsp6lczynnikéw zgodnos$ci oraz ponownego ustalenia wartosci dopuszczalnych masy czastek statych i wprowadzenia wartosci
dopuszczalnych liczby czastek stalych.

4.2.5. Producenci muszg wykazaé, ze wszystkie nowe pojazdy sprzedawane, rejestrowane lub wprowadzane do obrotu w Unii
Europejskiej s zgodne z ustalonymi limitami.

4.2.6. Jeszcze przed zlozeniem wniosku Komisja odwolala si¢ od decyzji Sadu do Trybunalu Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej, uznajgc, ze poprzednie rozporzadzenie nie mialo wplywu na istotne elementy, a mianowicie na okreslone
wspolczynniki zgodnosci, lecz jedynie na kryterium ich pomiaru.

5. Uwagi og6lne

5.1.  Rolaikompetencje EKES-u nie upowazniajg go do ingerowania w prawny spor miedzy instytucjami UE, zwlaszcza gdy sprawa
jest przedmiotem postepowania przed TSUE. Niemniej zadaniem Komitetu jest przedstawienie uwag na temat ram wybranych dla
wniosku Komisji i tego, w jakim stopniu gwarantuje on wypelnienie wyznaczonych celéw.

5.2.  Prawda jest, ze omawiany wniosek koryguje wady formalne w zakresie braku kompetencji i w zakresie naruszenia roznych
przepiséw prawa pierwotnego spowodowane niewla$ciwym zastosowaniem niezgodnego z prawem postepowania.

(*7) Zob. dokument analityczny Trybunatu Obrachunkowego z lutego 2019 ,Dziatania podjete przez UE w odpowiedzi na afer¢ Dieselgate”,
https:/[www.eca.europa.eu/Lists/ ECADocuments/BRP_Vehicle_emissions/BRP_Vehicle_emissions_PL.pdf.


https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/BRP_Vehicle_emissions/BRP_Vehicle_emissions_PL.pdf
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/BRP_Vehicle_emissions/BRP_Vehicle_emissions_PL.pdf
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5.3.  Jesli chodzi o aspekty merytoryczne, EKES ma watpliwosci, czy rozwigzanie polegajace na powierzeniu Komisji uprawnieft do
przyjmowania aktéw delegowanych w dziedzinach, w ktérych Sad uznal, ze jedynie prawodawca moze zmienié istotne
elementy — elementy, ktére Komisja wydaje sie chcie¢ przejac dla siebie — jest zgodne z prawnie okreSlonym celem aktéw dele-
gowanych, o czym juz EKES wspominal w swoich opiniach w sprawie aktow delegowanych (*%).

5.4.  EKES z zadowoleniem przyjmuje utrzymanie w mocy tymczasowych wymogow dotyczacych wdrozZenia wniosku, ktére nadal
obejmuja nowe typy pojazdéw od 1 wrzesnia 2017 r. i majg zastosowanie do nowych pojazdéw od 1 wrzesnia 2019 r.

5.5.  Niemniej kwestionuje skuteczno$¢ prawna srodkéw z uwagi na brak pewnosci w odniesieniu do tej procedury ustawodawczej.
Moze to podwazy¢ wejscie w zycie tego $rodka we wrzesniu. Nie nalezy takze zapominaé o pytaniach zwigzanych z jego moca
wsteczng.

5.6.  Sytuacja jeszcze bardziej si¢ komplikuje z uwagi na odroczenie na czas nieokreslony ostatecznej decyzji w sprawie wniesionej
do Sadu. Mozna takze zakwestionowaé konieczno$¢ przyjecia obecnego wniosku, niezaleznie od tego, czy decyzja TSUE bedzie
korzystna dla Komisji czy nie.

5.7.  Jedynym uzasadnieniem wniosku jest proba zapewnienia bezpieczenstwa i pewnosci prawa producentom, ktérzy tym samym
beda mogli ewentualnie kontynuowaé wytwarzanie pojazdéw. Nie eliminuje to jednak skutkow, jakie decyzja TSUE moglaby mie¢ dla
czasu obowigzywania wniosku, co negatywnie wplywa na zamdwienia i na zaopatrzenie w czesci.

5.8. W kazdym razie EKES podkresla, ze badania RDE opublikowane juz na oficjalnych stronach (') musza by¢ dostepne dla
konsumentéw, tak by mogli oni fgczy¢ te informacje z informacjami na temat efektywnosci Srodowiskowej pojazdéw wynikajacej
z dyrektywy 1999/94/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (*°). Wlaczenie tych informacji mogloby poméc konsumentom
w dokonywaniu wyboréw w zaleznosci od wplywu nabywanych pojazdéw na srodowisko.

5.9.  EKES oczekuje réwniez, ze Komisja bedzie w stanie zapewni¢ zgodnos¢ wniosku z réznymi aktami w sprawie RDE, biorac pod
uwage, ze odnosi si¢ on do drugiego pakietu, a zatem nie kwestionuje dwoch kolejnych aktéw prawnych, ktére obejmuja
uwzglednianie liczby czastek stalych w badaniach, udoskonalenie metod badan (3. akt RDE) oraz mozliwo$¢ przeprowadzania
niezaleznych badan przez podmioty trzecie w zakresie kontroli pojazdéw juz dopuszczonych do ruchu (4. akt RDE).

5.10. Bez uszczerbku dla szczegblnego charakteru wniosku EKES wzywa Komisje do uwzglednienia praktyk stosowanych w krajach
poza obszarem europejskim, w szczegdlnosci do§wiadczenia USA przede wszystkim w odniesieniu do kryteriéw zgodnosci i kar za
nieprzestrzeganie przepisoéw przez producentow (2!).

5.11. Komitet uznaje, ze skandal zwigzany z aferg Dieselgate nie tylko uwidocznit szereg wad w zakresie emisji NOx, ale pokazat
réwniez, ze miliony konsumentéw nabyly pojazdy, ktére nie sg zgodne z przekazanymi informacjami, a zdecydowana wigkszos¢ kon-
sumentdw nie otrzymala jeszcze indywidualnych rekompensat za poniesione szkody.

5.12. Komisja powinna zapewni¢ pelnga rekompensate za straty poniesione przez wszystkie poszkodowane strony lub co najmniej
wprowadzi¢ europejski mechanizm dochodzenia roszczeri zbiorowych, ktéry musi by¢ skuteczny, uzyteczny i szybki oraz musi
obejmowac rekompensate dla konsumentéw za szkody zwiazane ze stanem $rodowiska, co nie ma miejsca w przypadku mechanizmu
przewidzianego we wniosku dotyczacym dyrektywy w sprawie powddztw przedstawicielskich.

6. Uwagi szczeg6lowe
6.1. Art.1ust.3

6.1.1. EKES uwaza, ze wspSiczynniki zgodnosci okre§lone w zatgczniku I tabela 2a mogg nadal by¢ za mato ambitne, aby zapewni¢
zmniejszenie emisji NOx, biorgc pod uwage dowody naukowe i fakt, Ze zaproponowane w 2018 r. wspdtczynniki sg dzis§ dos¢ kon-
serwatywne.

6.1.2. Podkresla ponadto, jak wazne jest, by wspétczynniki te byly oceniane regularnie, nie rzadziej niz co roku, tak aby uwzgledni¢
rozwdj technologiczny.

() Dz.U.C 67 26.3.2014,5.104;Dz.U.C13215.1.2016,s. 145;Dz.U. C 288 2 31.8.2017,s. 29; Dz.U. C 345 213.10.2017, 5. 67.

(") Zob. https:/[www.acea.be[publications/article/access-to-euro-6-rde-monitoring-data.

(%9 Dz.U.L122z18.1.2000,s. 16.

(*') Obecnie art. 85 nowego rozporzadzenia (UE) 2018/858 pozwala Komisji nalozy¢ na producentéw grzywny w wysokosci do 30 tys. EUR na
pojazd.
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6.2. Art.1ust. 4

6.2.1. Komitet zgadza si¢ z trescig artykutu: ,Czesci majace potencjalny wplyw na emisje zanieczyszczen sg tak zaprojektowane, zbu-
dowane i zamontowane, aby pojazd w trakcie normalnego uzytkowania byt zgodny z wymogami niniejszego rozporzadzenia”, jednak
podkresla, ze informacje te muszg by¢ udostgpniane konsumentom w momencie zakupu oraz obowigzkowo monitorowane przez
organy administracyjne.

6.2.2. EKES zaleca, by definicja terminu ,normalne uzytkowanie"zostala uzgodniona prawnie, a nie subiektywnie przez Komisje,
zwazywszy na fakt, ze chodzi tu 0 wymog zgodnosci, oraz w celu uniknigcia niepewnosci co do interpretacji tego terminu (22).

6.3. Art.lust.5

6.3.1. EKES uwaza, Ze szeSciomiesigczny termin na dostarczenie przez producenta informacji dotyczacych zgodnosci wydaje sig zbyt
dlugi, biorac pod uwagge ochrong Srodowiska naturalnego w tym sektorze, i w zwiazku z tym sugeruje, by nie przekraczal on
3 miesiecy.

Bruksela, dnia 25 wrze$nia 2019 r.
Luca JAHIER

Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

(*?) Zob. odpowiedz komisarz Elzbiety Biefikowskiej na pytanie poselskie (pytanie nr P-006693-16): http:/fwww.europarl.europa.eu/doceo/docu-
ment/P-8-2016-006693-ASW_EN.html.


http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/P-8-2016-006693-ASW_EN.html
http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/P-8-2016-006693-ASW_EN.html
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