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Rada, w dniu 13 maja 2013 r., oraz Parlament Europejski, w dniu 18 kwietnia 2013 r., postanowily,
zgodnie z art. 91 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE), zasiegna¢ opinii Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie

whiosku dotyczgcego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcej dyrektywe 96/53/WE z dnia 25 lipca
1996 r. ustanawiajgcg dla niektérych pojazdéw drogowych poruszajgcych sig na terytorium Wspdlnoty maksymalne
dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym i miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu
migdzynarodowym

COM(2013) 195 final/2 — 2013/0105 (COD).

Dnia 21 maja 2013 r. Prezydium Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego powierzyto przygo-
towanie prac Komitetu w tej sprawie Sekcji Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyj-
nego.

Majac na wzgledzie pilny charakter prac, na 491. sesji plenarnej w dniach 10-11 lipca 2013 r. (posiedzenie
z 11 lipca) Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny wyznaczyl Virgilia RANOCCHIARIEGO na sprawo-
zdawce generalnego oraz przyjat 87 glosami — jedna osoba wstrzymala si¢ od glosu —nastepujaca opinig:

1. Whnioski i zalecenia

1.1 EKES przyjmuje z zadowoleniem wniosek Komisji doty-
czacy zmiany, po 17 latach, obowigzujacej dyrektywy w sprawie
masy i wymiaréw okre$lonych pojazdéw. Celem wniosku jest
dotrzymanie kroku postepowi technologicznemu, tak aby
pojazdy byly bardziej ekologiczne i bezpieczne.

1.2 Jednoczesnie EKES zauwaza, ze trzeba wyjasni¢ pewne
kluczowe kwestie, aby zmiana dyrektywy byla spdjna z obowig-
zujacym prawodawstwem i aby unikna¢ niepotrzebnego zwigk-
szania zlozonosci przepiséw czy dyskryminacji.

1.3 W tym kontek$cie EKES jest przekonany, ze komitet
ekspertow, utworzony w celu przyjecia aktéw delegowanych,
pomoze usunaé wszelkie niespdjnosci.

1.4 Jesli chodzi o skrzydla w tylnej czeSci pojazdu, EKES
zdecydowanie zaleca, by ich instalacja zostala uwzgledniona
w obecnym europejskim systemie homologacji typu pojazdéw,
co pozwoli unikngé krajowej homologacji typu, ktéra bylaby
krokiem wstecz w poréwnaniu z WVTA (homologacjg typu
calego pojazdu).

1.5  Odstepstwo dotyczace masy, udzielane tylko w przy-
padku dwuosiowych pojazdéw o napedzie elektrycznym lub
hybrydowym, powinno zostaé poszerzone na pojazdy o co
najmniej trzech osiach oraz inne pojazdy wykorzystujace alter-
natywne rodzaje napedu i paliwa alternatywne, gdy zastoso-
wanie danych rozwigzan technicznych oznacza zwigkszenie
masy ograniczajace fadownos¢.

1.6  Poktadowe urzadzenia wazgce s3 nie obowigzkowe,
a jedynie zalecane. EKES przypomina, ze nie dla wszystkich
typéw pojazdéw dostepne sa odpowiednie rozwigzania tech-
niczne i ich instalacja moze by¢ bardzo problematyczna w przy-
padku pojazdéw o zawieszeniu mechanicznym czy o duzej
liczbie osi.

Ostatecznie bardzo trudno bedzie stworzy¢ system wystarcza-
jaco dokladny, by méglt by¢ wykorzystywany jako narzedzie
egzekwowania prawa. Ten sam rezultat mozna by natomiast
osiggna¢ dzigki podwojeniu juz wykorzystywanego w panstwach
czlonkowskich systemu WIM (systemu pomiaru masy w ruchu
wbudowanego w nawierzchni¢ drég).

1.7 Wreszcie w odniesieniu do koncepcji modulowej czy
dluzszych cigzszych pojazdéw (LHV) EKES sadzi, ze propozycje
Komisji sa w chwili obecnej stuszne, co szerzej wyjasnit
w punkcie 4.6 niniejszej opinii.

1.8 Niemniej jednak — w przypadku gdy wigksza liczba
panstw czlonkowskich ostatecznie zezwoli na transgraniczne
wykorzystywanie LHV - istnieje mozliwo$¢ pojawienia sig
efektu domina i stopniowo pojazdy te moga sta¢ si¢ dozwolone
w calej Europie. W takim przypadku odstgpstwa te moglyby
doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej to, co teraz jest praktykg
stosowana w wyjatkowych wypadkach, stanie si¢ norma
i zaprzeczy to podstawowej zasadzie przyjetej we wniosku, ze
koncepcja modutowa nie ma znaczacego wplywu na migdzyna-
rodowa konkurencj¢. Bedzie to mialo negatywny wplyw na
panstwa niedopuszczajgce wykorzystywania LHV na swym tery-
torium.
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1.9  Jesli tak si¢ stanie, Komisja nie bedzie miala innego
wyjScia, jak tylko odnotowal taki stan rzeczy i pozwoli¢
sitom rynkowym wytyczy¢ kierunek dzialania. Jesli LHV
zdobeda udzial w rynku w panstwach czlonkowskich o odpo-
wiedniej infrastrukturze i wymaganiach w zakresie bezpieczen-
stwa, Komisja nie bedzie mogla nalozy¢ ograniczen bez naru-
szenia zasady pomocniczosci.

2. Wprowadzenie

2.1  Obowiazujaca dyrektywa — okreslajaca dla niektérych
pojazdéw drogowych poruszajacych si¢ na terytorium Wspdl-
noty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym
i migdzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia
w ruchu miedzynarodowym (') — zostala przyjeta w lipcu 1996
r.

2.2 Z uwagi na coraz pilniejsza konieczno$¢ ograniczenia
emisji gazéw cieplarnianych oraz zuzycia produktéw ropopo-
chodnych, a takze z uwagi na to, ze transport drogowy odpo-
wiada za 82 % zuzycia energii w sektorze transportu, nadszed!
czas na aktualizacje prawodawstwa i wykorzystanie najnow-
szych rozwiazan technologicznych w celu ograniczenia zuzycia
paliwa i ulatwienia funkcjonowania transportu intermodalnego.

2.3 De facto juz w bialej ksiedze w sprawie transportu (?)
z 2011 r. zapowiedziano zmiang obowigzujacej obecnie dyrek-
tywy w celu wprowadzenia na rynek bardziej efektywnych ener-
getycznie pojazdow.

2.4 W zwiazku z tym EKES przyjmuje z zadowoleniem
wniosek Komisji dotyczacy zmiany obowiazujacej dyrektywy,
jako ze zmiana ta uwzglednia nie tylko konieczno$¢ ograni-
czenia zuzycia paliwa, ale takze potrzeby transportu intermo-
dalnego i konteneryzacji oraz zwlaszcza kwesti¢ bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

3. Streszczenie wniosku Komisji Europejskiej

3.1  Przyznanie odstgpstw od maksymalnych wymiaréw
pojazdow:

— w przypadku dodania urzadzen aerodynamicznych (tylnych
skrzydel) w celu poprawy efektywnosci energetyczne;j,

— w przypadku dostosowania kabiny w celu poprawy charak-
terystyki aerodynamicznej, bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego oraz komfortu kierowcy.

3.2 Zezwolenie na zwigkszenie masy o jedng tong:

— w przypadku dwuosiowych pojazdéw o napedzie elek-
trycznym lub hybrydowym, w celu uwzglednienia masy
akumulatoréw elektrycznych lub silnika hybrydowego, bez
uszczerbku dla fadownosci tych pojazdow;

=
N

W przypadku przewozu osob: M2 (od 8+1 miejsc siedzacych,
maksymalna masa <5 t); M3 (ta sama liczba miejsce siedzacych
jak dla M2, ale maksymalna masa > 5 t.). W przypadku przewozu
towaréw: N2 (maksymalna masa > 3,5 i <12 t); N3 (maksymalna
masa > 12 t); O2 (przyczepy o maksymalnej masie > 0,75 i < 3.5 t);
03 (przyczepy o maksymalnej masie > 3,5 i < 10 t).

COM(2011) 144 final.
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— w przypadku autobuséw, by uwzgledni¢ zwigkszenie Sred-
niej masy pasazeréw i ich bagazy, a takze mas¢ nowych
urzadzen zabezpieczajacych; pozwoli to unikngé zmniej-
szenia liczby pasazeréw w poszczegdlnych autobusach.

3.3 Wprowadzenie odstgpstwa o 15cm w odniesieniu do
dlugosci pojazdéw cigzarowych w celu umozliwienia wykorzy-
stywania w UE konteneréw o dlugosci 45 st6p.

3.4 W celu lepszego wykrywania naruszefl przepiséw zwig-
zanych z przecigzaniem pojazdéw zaleca si¢ wprowadzenie
pokladowych urzadzenn wazacych, ktére sa w stanie przestaé
dane dotyczace wazenia do organu dokonujgcego kontroli, co
zapewni rowne warunki konkurencji wéréd przewoznikow.

3.5  Potwierdzenie transgranicznego wykorzystywania
systemu EMS lub pojazdéw LHV, gdy przekraczaja one tylko
jedng granic¢ panstwowsa, o ile oba zainteresowane panstwa
cztonkowskie zezwalajg juz na to na swoim terytorium oraz
o ile warunki odstepstw zapisane w dyrektywie zostaly spel-
nione. Takie uzywanie pojazdéw nie powinno wplywaé
znaczgco na miedzynarodowg konkurencje.

3.6  Komisja okresli charakterystyke techniczna, minimalne
poziomy osiagéw, wymogi co do produkeji oraz procedury
dotyczace powyzszych wymogdw.

3.7 W tym celu utworzono komitet ekspertéw, aby przyj-
mowal akty delegowane zgodne ze standardowa zasada okre-
Slania wymaganych wynikéw i dzigki temu unikna¢ nakladania
nieproporcjonalnych obowiazkéw, ktére moglyby uderzyé
zwhaszcza w MSP. W prace komitetu ekspertéw zaangazowane
sa wszystkie gléwne zainteresowane strony.

4. Uwagi EKES-u
4.1 Tylne skrzydla

41.1 Maksymalna dopuszczalna dlugos¢ pojazdu moze
zostal przekroczona o maksymalnie dwa metry, jesli w tylnej
czeSci pojazdu dodano aerodynamiczne (wysuwane lub skla-
dane) skrzydla.

4.1.2  EKES popiera t¢ zmiang, ale wzywa Komisje, by zapo-
biegla mozliwemu konfliktowi miedzy tym przepisem (dopusz-
czalne przekroczenie o 2 metry) a prawodawstwem dotyczacym
homologacji typu (rozporzadzenie 1230/2012), w ktérym
zezwolono na wydluzenie pojazdu z tylu o 50 cm i ktore
musi zosta¢ zaktualizowane, gdy tylko zostanie przyjety
omawiany wniosek.

4.1.3  Ponadto we wniosku stwierdzono, ze instalacja takich
urzadzen aerodynamicznych podlega homologacji przez
panstwo czlonkowskie, ktére wydaje odpowiednie $wiadectwo,
i $wiadectwo to ma by¢ akceptowane przez wszystkie pozostale
panstwa czlonkowskie. Z uwagi na znaczenie tych urzadzen,
takze dla bezpieczenistwa, EKES zdecydowanie zaleca, by ich
zatwierdzanie bylo elementem obecnego europejskiego systemu
homologacji typu. Podejscie krajowe byloby krokiem wstecz
w poréwnaniu z homologacja typu calego pojazdu (WVTA).
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4.2 Wyprofilowanie kabin

4.2.1  EKES zdecydowanie zaleca, by zaréwno dyrektywa, jak
i wnioski komitetu ekspertow zawieraly szczegdlowe przepisy
dotyczace poprawy komfortu w kabinie kierowcy. Coraz wigcej
kierowcéw na trasach miedzynarodowych w UE swéj czas
odpoczynku spedza w ciezaréwce. Skrajnym przypadkiem sg
tu kierowcy pracujacy z kraju, ktory nie jest ich krajem zamiesz-
kania — oni de facto calymi miesigcami mieszkaja w swoich
ciezaréwkach. Poprawa kabin kierowcow jest wiec absolutnie
niezbedna. Udoskonalenia te z pewno$cig bedg musialy by
dodatkowo wzmocnione egzekwowaniem rozporzgdzenia
(WE) nr 561/2006, ktére zabrania kierowcom spedzania ich
tygodniowego okresu odpoczynku w pojezdzie, a takze $rod-
kami na rzecz budowania nowych, zabezpieczonych i przystep-
nych cenowo parking6w.

4.2.2 EKES przypomina, ze projektowanie kabin jest
procesem drogim i zlozonym, ktérego realizacja jest czaso-
chlonna. W zwigzku z tym producenci musza by¢ poinformo-
wani z odpowiednim wyprzedzeniem w stosunku do czasu
wdrazania. Dlatego tez EKES sugeruje wprowadzenie okresu
przejsciowego, co zapewni jednakowe warunki konkurencji
dla wszystkich producentéw.

4.3 Pojazdy o napedzie elektrycznym lub hybrydowym

4.3.1  EKES popiera zezwalanie na odstgpstwa w odniesieniu
do masy tych pojazdéw w przypadku pojazdéw cigzarowych
i autobuséw. Niemniej zdecydowanie sugeruje mozliwo$¢ stoso-
wania odstepstw w stosunku do pojazdéw o przynajmniej
trzech osiach.

4.3.2  Ponadto EKES uwaza, ze wszystkie pojazdy ekolo-
giczne nalezy traktowaé w ten sam sposob zgodnie z zasada
neutralnosci technologicznej, co niedawno znalazto potwier-
dzenie w dokumencie ,CARS 2020: Plan dzialania na rzecz
konkurencyjnego i zréwnowazonego przemystu motoryzacyj-
nego w Europie” (%). Z tego tez powodu EKES zaleca zezwalanie
na te same odstgpstwa rowniez wobec innych rodzajéw napedu
i paliw alternatywnych, w przypadku ktérych rozwigzania tech-
niczne pociagaja za sobg zwigkszenie masy, co niekorzystnie
wplywa na fadownos$¢ np. pojazdéw napedzanych wodorem,
CNG i LNG (skroplonym gazem ziemnym).

4.4 Kontenery o dugosci 45 stop w ramach transportu intermodal-
nego

4.4.1  Propozycja powickszenia o 15 cm dlugosci pojazdéw
do przewozu konteneréw o dlugosci 45 stop uzyskuje pelne
poparcie EKES-u.

442 Dla tego typu konteneréw, ktérych liczba wzrosta
0 86 % miedzy 2000 r. a 2010 r. i ktére stanowig 20 % konte-
neréw na $wiecie, a w Europie maja 3 % udzialu w rynku, nie
bedzie juz trzeba uzyskal specjalnego zezwolenia, co ufatwi
transport intermodalny.

443  Watpliwosci budzi natomiast podany w tym wniosku
powdd ograniczenia odcinka drogowego w tym transporcie,
0 czym mowa w art. 11: ,mniej niz 300 km na terytorium
Unii Europejskiej, lub odlegtos¢ do najblizszych terminali
miedzy ktérymi istnieje regularne polaczenie”. Takie przepisy
moglyby by¢ do§¢ trudne do interpretacji i problematyczne

() COM(2012) 636 final.

z punktu widzenia nadzoru. Ponadto problematyczna wydaje
si¢ takze kwestia odmiennego traktowania transportu drogo-
wego do miejsca transportu morskiego bliskiego zasiegu lub
z tego miejsca, w ktérego przypadku nie wprowadzono
zadnego ograniczenia, a co wigcej wydaje si¢, ze zezwala si¢
na dluzszy odcinek drogi, co jest dyskryminujace w stosunku
do innych rozwiazan w transporcie intermodalnym.

4.5 Poktadowe urzgdzenia wazgce

451 Wiadomo, ze kontrole przecigzenia pojazdéw czesto-
kro¢ sa nieskuteczne i nie do$¢ liczne, co zagraza bezpieczen-
stwu ruchu drogowego, a takze pojawia si¢ wiele naruszen
przepiséw dajacych przewage konkurencyjna przewoznikom,
ktorzy nie stosuja si¢ do odno$nych przepisow.

4.5.2  Zamontowanie takich urzadzen w pojazdach nie jest
zadaniem latwym, nie ma tez rozwigzan technicznych stosuja-
cych sig do wszystkich typéw pojazdéw. Znalezienie dosta-
tecznie precyzyjnego systemu, ktérego mozna by uzy¢ jako
instrument  egzekwowania  przepiséw, bedzie procesem
zlozonym i kosztownym. Co wigcej urzadzenia tego rodzaju
mozna zainstalowaé jedynie w pojazdach nowych. Istnieje tez
ryzyko, ze panstwa czlonkowskie moglyby wdrazaé rézne
systemy, co oznacza fragmentacj¢ rynku.

4.5.3  Takie same pomiary mozna uzyska¢ podwajajac liczbe
istniejacych czujnikéw WIM. System ten zdaje si¢ by¢ dobrym
i praktycznym rozwigzaniem réwniez z punktu widzenia oceny
skutkéw tego wniosku, gdyz korzysci dla panstw cztonkow-
skich beda, zgodnie z szacunkami, duzo wyzsze niz koszty.

4.6 Europejski system modutowy/koncepgja modutowa

4.6.1 Temat ten stal si¢ bardziej delikatny i kontrowersyjny
od przyjecia obecnej dyrektywy w 1996 r., kiedy to odstepstwa
dotyczace koncepcji modulowej zostaly zatwierdzone w wyniku
przylaczenia si¢ do UE Finlandii i Szwecji, w kt6rych stosuje sie
juz pojazdy typu LHV w transporcie miedzy tymi dwoma
krajami.

4.6.2 W skrocie mozna wyjasni¢, ze europejski system
modulowy polega na polgczeniu najdtuzszej naczepy (o maksy-
malnej dlugosci 13,60 m) z najdluzszym dozwolonym w UE
pojazdem ciggnacym (o maksymalnej dlugosci 7,82 m). Otrzy-
mujemy w ten sposob pojazd o maksymalnej dlugosci 25,25 m
i wadze brutto do 60 ton, podczas gdy w pozostalych krajach
UE, ktére nie dopuszczaja EMS, maksymalna dlugo$¢ wynosi
16,5m w przypadku pojazdéw przegubowych i 18,75 m
w przypadku pojazdéw tworzacych pociggi drogowe i maksy-
malnej masie do 40 ton (do 44 ton w przypadku intermodal-
nego przewozu konteneréw o wymiarach 40[45 stp).

4.6.3  Argumenty przemawiajgce za systemem modulowym
lub przeciwko niemu sa dobrze znane i sa w pewnym stopniu
odzwierciedlone w réznych jego okresleniach, takich jak ,eco
combi”, ,euro combi”, ,giga liners”, ,megaciezarowki” itd.

4.6.4  Zwolennicy EMS podkreslaja, ze poprawi on system
logistyczny kontynentu europejskiego. Dwa pojazdy typu LHV
moga zastapi¢ obecne trzy pojazdy cigzarowe, w zwigzku
z czym liczba przejazdéw zmniejszy si¢ o okolo 30 %, a zuzycie
paliwa o 15 %, przy oszczednosci kosztéw wynoszacej ponad
20 %. Wszystko to pozwoli na dalsze korzysci z punktu
widzenia $rodowiska, zageszczenia ruchu, zuzycia nawierzchni
i bezpieczenstwa drogowego.
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Przeciwnicy wysuwajg mniej wiecej te same argumenty przema-
wiajace za przeciwng teza: europejski system modulowy
stanowi zagrozenie dla bezpieczefistwa ruchu drogowego, ma
duzy wplyw na infrastrukture drogowsa i wywiera wicksza presje
na $rodowisko. Jego pomyslne wprowadzenie mogtoby dopro-
wadzi¢ do obnizenia kosztéw transportu drogowego i do
zwigkszenia ruchu na drogach a w konsekwencji do przerzu-
cenia przewozu towarowego z kolei na transport drogowy.

4.6.5 Takie przeciwne poglady wystepuja nie tylko wsrdd
zainteresowanych stron, ale takze panstw czlonkowskich. Jak
juz stwierdziliémy Finlandia i Szwecja juz od dawna zezwalaja
na ten system, a Niderlandy dopuscily go w 2008 r., po latach
prob. Niemcy, Belgia i Dania nadal prowadza proby, podczas
gdy pozostale panstwa czlonkowskie nie zezwalajg na ten
system na swym terytorium.

4.6.6  Obecna propozycja Komisji Europejskiej to nic wigcej
niz jasniejsze sformulowanie obecnej dyrektywy, ktorej
brzmienie zostalo uznane za malo przejrzyste. Jej glowne
punkty to:

— Zgodnie z zasada pomocniczoici decyzja o stosowaniu
europejskiego systemu modutowego pozostaje w  gestii
panstw czlonkowskich, ktére podejmuja ja w zaleznosci
od warunkéw lokalnych i zgodnie z zasada neutralnosci
rodzaju transportu w UE.

Bruksela, 11 lipca 2013 r.

— Zadne pafistwo cztonkowskie nie jest zobowigzane do
korzystania z systemu modulowego, ale moze zabronié
przewozu w tym systemie na swym terytorium.

— Mozna stosowa¢ europejski system modutowy w transporcie
miedzy dwoma sasiadujacymi ze sobg panstwami czlonkow-
skimi, ktére zezwalaja na to, pod warunkiem, ze przew6z
pozostaje ograniczony do tych dwoéch pafstw czlonkow-
skich w obrebie wyznaczonych sieci drogowych.

4.6.7  EKES uwaza, ze wniosek Komisji Europejskiej doty-
czacy europejskiego systemu modulowego jest wiasciwy, tak
z punktu widzenia prawnego, jak i politycznego.

4.6.8 Komisja nie moglaby narzuci¢ zakazu ani liberalizacji
w stosunku do europejskiego systemu modutowego, nie naru-
szajac zasady pomocniczodci i neutralnodci w odniesieniu do
rodzajow transportu. Zdaniem EKES-u decyzje t¢ powinny
podejmowaé panstwa czlonkowskie po przeprowadzeniu
wlasnej analizy kosztéw i korzysci.

4.6.9  Jak sugerowaliémy w poprzedniej opinii () Komitetu
w perspektywie dlugoterminowej nalezy przeanalizowal, czy
uzycie dluzszych pojazdéw wykorzystujacych nowe paliwa
moze by¢ powigzane z rozwojem korytarzy multimodalnych
przewidzianych w planie dzialai jako czg$¢ sieci podstawowej
TEN-T.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Henri MALOSSE

() Dz.U. C 24 z 28.1.2012, 5. 146-153.
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