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PR_COD_1am
	Objaśnienie używanych znaków

	
*
Procedura konsultacji



większość oddanych głosów


**I
Procedura współpracy (pierwsze czytanie)



większość oddanych głosów


**II
Procedura współpracy (drugie czytanie)



większość oddanych głosów by zatwierdzić wspólne stanowisko



wymagana większość głosów ogólnej liczby posłów PE by odrzucić wspólne stanowisko lub wprowadzić do niego poprawki


***
Procedura zgody



większość głosów ogólnej liczby posłów do PE, za wyjątkiem przypadków ujętych w art. 105, 107, 161 i 300 Traktatu WE oraz w art. 7 Traktatu UE


***I
Procedura współdecyzji (pierwsze czytanie)



większość oddanych głosów


***II
Procedura współdecyzji (drugie czytanie)



większość oddanych głosów by zatwierdzić wspólne stanowisko



wymagana większość głosów ogólnej liczby posłów PE by odrzucić wspólne stanowisko lub wprowadzić do niego poprawki


***III
Procedura współdecyzji (trzecie czytanie)



większość oddanych głosów, by zatwierdzić wspólny projekt

(Wskazana procedura opiera się na podstawie prawnej zaproponowanej przez Komisję.)




	Poprawki do tekstu legislacyjnego

	W poprawkach Parlamentu zmiany zaznaczone są wytłuszczonym drukiem i kursywą. W aktach zmieniających powtórzone bez zmian fragmenty obowiązującego przepisu, do którego Parlament - w przeciwieństwie do Komisji - proponuje poprawki, zaznaczane są wytłuszczonym drukiem. Ewentualne skreślenia w obrębie takich fragmentów zaznaczane są w sposób następujący: [...]. Oznakowanie zwykłą kursywą jest wskazówką dla służb technicznych dotyczącą propozycji korekty elementów tekstu legislacyjnego w celu ustalenia tekstu końcowego (np. elementów w oczywisty sposób błędnych lub pominiętych w danej wersji językowej). Sugestie korekty wymagają zgody właściwych służb technicznych.
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PROJEKT REZOLUCJI LEGISLACYJNEJ PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO

w sprawie wniosku dotyczącego rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie ochrony pieszych i innych niechronionych użytkowników dróg

(COM(2007)0560 – C6-0331/2007 – 2007/0201(COD))

(Procedura współdecyzji: pierwsze czytanie)

Parlament Europejski,

–
uwzględniając wniosek Komisji przedstawiony Parlamentowi Europejskiemu i Radzie (COM(2007)0560),

–
uwzględniając art. 251 ust. 2 oraz art. 95 Traktatu WE, zgodnie z którymi wniosek został przedstawiony Parlamentowi przez Komisję (C6-0331/2007),

–
uwzględniając art. 51 Regulaminu,

–
uwzględniając sprawozdanie Komisji Transportu i Turystyki (A6-0081/2008),

1.
zatwierdza po poprawkach wniosek Komisji;

2.
zwraca się do Komisji o ponowne przekazanie mu sprawy, jeśli uzna ona za stosowne wprowadzenie znaczących zmian do swojego wniosku lub zastąpienie go innym tekstem;

3.
zobowiązuje swojego przewodniczącego do przekazania stanowiska Parlamentu Radzie i Komisji.

<RepeatBlock-Amend><Amend>Poprawka

<NumAm>1</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Punkt 4 preambuły</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	(4) Wykazano, że dyrektywa 2003/102/WE jest niewykonalna ze względu na wymogi dotyczące drugiej fazy jej realizacji. W tym względzie art. 5 tej dyrektywy wymaga od Komisji przedłożenia niezbędnych wniosków, które umożliwiłyby rozwiązanie problemów w zakresie wykonalności tych wymogów oraz potencjalne wykorzystanie systemów ochrony czynnej, gwarantując równoczesne utrzymanie dotychczasowego poziomu ochrony niechronionych użytkowników dróg.
	(4) Wykazano, że dyrektywa 2003/102/WE jest niewykonalna ze względu na wymogi dotyczące drugiej fazy jej realizacji. W tym względzie art. 5 tej dyrektywy wymaga od Komisji przedłożenia niezbędnych wniosków, które umożliwiłyby rozwiązanie problemów w zakresie wykonalności tych wymogów oraz potencjalne wykorzystanie systemów ochrony czynnej, gwarantując równoczesne utrzymanie dotychczasowego poziomu ochrony niechronionych użytkowników dróg. W przypadku środków bezpieczeństwa biernego opracowano jednak nowe technologie, które mogłyby ułatwić spełnienie wymogów dotyczących drugiej fazy. Należy uwzględnić te technologie.


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
Obecnie istnieją wykonalne technologie, dzięki którym możliwe jest spełnienie wymogów określonych w drugiej fazie wdrażania dyrektywy 2003/102/WE. Pozwoliłyby one na ograniczenie liczby wypadków śmiertelnych oraz złagodzenie skutków obrażeń odnoszonych przez pieszych i innych niechronionych użytkowników dróg.

</Amend><Amend>Poprawka

<NumAm>2</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Punkt 5 preambuły</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	(5) Badanie zlecone przez Komisję wskazuje, że wymogi w zakresie ochrony pieszych można znacznie poprawić poprzez zastosowanie środków czynnych i biernych łącznie, co zagwarantuje wyższy poziom ochrony niż obowiązujące przepisy. W szczególności stwierdzono, że system ochrony czynnej zwany „wspomaganiem hamulców” w połączeniu ze zmianami wymagań w zakresie środków biernych w znacznym stopniu podwyższy poziom zapewnianej ochrony. Należy zatem zapewnić obowiązkową instalację systemów wspomagania hamulców w nowych pojazdach silnikowych.
	(5) Badanie zlecone przez Komisję wskazuje, że wymogi w zakresie ochrony pieszych można znacznie poprawić poprzez zastosowanie środków czynnych i biernych łącznie, co zagwarantuje wyższy poziom ochrony niż obowiązujące przepisy. W szczególności stwierdzono, że system ochrony czynnej zwany „wspomaganiem hamulców” w połączeniu ze zmianami wymagań w zakresie środków biernych w znacznym stopniu podwyższy poziom zapewnianej ochrony. Należy zatem zapewnić obowiązkową instalację systemów wspomagania hamulców w nowych pojazdach silnikowych. Nie powinno to jednak zastąpić wysokiej jakości systemów bezpieczeństwa biernego, a raczej je uzupełniać.


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
Aby zapewnić wysoki poziom bezpieczeństwa we wszystkich przypadkach, obowiązkowa instalacja systemów wspomagania hamulców we wszystkich nowych pojazdach od 2009 r. – jak przewidziano we wniosku Komisji – nie powinna zastępować wysokiej jakości systemów bezpieczeństwa biernego, a raczej je uzupełniać.

</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>3</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Punkt 6 preambuły</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	(6) Niektóre wymogi ustanowione niniejszym rozporządzeniem nie powinny dotyczyć pojazdów wyposażonych w systemy antykolizyjne, w zakresie, w jakim umożliwiają one uniknięcia kolizji z pieszymi, zamiast jedynie łagodzić skutki takich kolizji.
	(6) Niektóre wymogi ustanowione niniejszym rozporządzeniem nie mogą dotyczyć pojazdów wyposażonych w systemy antykolizyjne, w zakresie, w jakim umożliwiają one uniknięcia kolizji z pieszymi, zamiast jedynie łagodzić skutki takich kolizji. Po sprawdzeniu, czy dzięki stosowaniu tego typu technologii można skutecznie uniknąć kolizji z pieszymi i innymi niechronionymi użytkownikami dróg, Komisja może przedstawić wnioski zmieniające niniejsze rozporządzenie w celu dopuszczenia stosowania takich systemów.


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
Poprawka związana z poprawkami do artykułu 11 i punktu 10 preambuły.

</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>4</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Punkt 7 preambuły</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	(7) Ze względu na wzrost liczby cięższych pojazdów na drogach miejskich przepisy dotyczące ochrony pieszych powinny mieć zastosowanie nie tylko do pojazdów, których masa maksymalna nie przekracza 2 500 kg, lecz również – po upływie określonego okresu przejściowego – do pojazdów kategorii M1 oraz N1, których masa przekracza wspomniany limit.
	(7) Ze względu na wzrost liczby cięższych pojazdów na drogach miejskich przepisy dotyczące ochrony pieszych powinny mieć zastosowanie nie tylko do pojazdów, których masa maksymalna nie przekracza 2 500 kg, lecz również – po upływie ograniczonego okresu przejściowego – do pojazdów kategorii M1 oraz N1, których masa przekracza wspomniany limit.


</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>5</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Punkt 8 a preambuły (nowy)</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	
	(8a) W celu poprawy skuteczności niniejszego rozporządzenia Komisja zwiększa wysiłki na rzecz ograniczenia przypadków przekraczania prędkości i prowadzenia pod wpływem alkoholu oraz na rzecz wzmożonego korzystania z lżejszych pojazdów silnikowych, przeprowadzając kampanie i proponując bardziej restrykcyjne rozwiązania prawne. 


</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>6</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Punkt 10 preambuły</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	(10) W szczególności należy przyznać Komisji uprawnienia do przyjęcia przepisów technicznych dotyczących zastosowania wymogów w zakresie przeprowadzania badań, wymogów dotyczących wydajności systemów antykolizyjnych oraz opierających się na wynikach monitorowania środków wykonawczych. Ponieważ środki te mają zasięg ogólny i mają na celu zmianę elementów innych niż istotne tego rozporządzenia poprzez dodanie do niego nowych elementów innych niż istotne, środki te powinny zostać przyjęte zgodnie z procedurą regulacyjną połączoną z kontrolą, określoną w art. 5a decyzji 1999/468/WE.
	(10) W szczególności należy przyznać Komisji uprawnienia do przyjęcia przepisów technicznych dotyczących zastosowania wymogów w zakresie przeprowadzania badań oraz opierających się na wynikach monitorowania środków wykonawczych. Ponieważ środki te mają zasięg ogólny i mają na celu zmianę elementów innych niż istotne tego rozporządzenia poprzez dodanie do niego nowych elementów innych niż istotne, środki te muszą zostać przyjęte zgodnie z procedurą regulacyjną połączoną z kontrolą, określoną w art. 5a decyzji 1999/468/WE.


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
Poprawka związana z poprawkami do artykułu 11 i punktu 6 preambuły. Kwestii wymogów dotyczących wydajności systemów antykolizyjnych nie należy rozstrzygać w ramach procedury komitologii.

</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>7</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 2 – ustęp 2</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	2. Sekcja 2 i 3 załącznika I nie ma zastosowania do pojazdów kategorii N1, w których „punkt R” położenia kierowcy znajduje się przed osią przednią lub wzdłużnie za osią poprzeczną osi przedniej w odległości mniejszej niż 1000 mm.
	2. Sekcja 2 i 3 załącznika I nie ma zastosowania do: 

	
	a) pojazdów kategorii N1,

	
	b) pojazdów kategorii M1 pochodzącej od N1 o masie maksymalnej przekraczającej 2 500 kg,

	
	w których „punkt R” położenia kierowcy znajduje się przed osią przednią lub wzdłużnie za osią poprzeczną osi przedniej w odległości mniejszej niż 1050 +/- 50 mm.


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
Odległość 1000 mm została ustanowiona w tekście ogólnej regulacji technicznej w Genewie, a liczbę tę przeniesiono do wniosku Komisji. W rezultacie podobne pojazdy posiadające płaski przód mogą być traktowane w różny sposób, co doprowadzi do zakłóceń rynku. Pojazdy kategorii M1 o masie powyżej 2,5 tony, posiadające płaski przód, mogą być tymi samymi pojazdami, co porównywalne pojazdy kategorii N1, i w związku z tym należy je traktować podobnie. Zmniejszenie odległości między punktem R a osią przednią ograniczy przestrzeń w kabinie, a tym samym obniży komfort kierowcy, dlatego dopuszczono tolerancję.

</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>8</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 3 – punkt 6 a (nowy)</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	
	(6a) „Pojazdy kategorii M1 pochodzące od kategorii N1” oznaczają pojazdy kategorii M1 o masie maksymalnej przekraczającej 2 500 kg, które w części przedniej od czoła do słupków przednich mają taką samą ogólną budowę i kształt jak pojazd kategorii N1, od którego pochodzą.


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
Poprawka związana z poprawką do art. 2 ust. 2. Zmiana w art. 2 ust. 2 wymaga zdefiniowania „pojazdów kategorii M1 pochodzących od kategorii N1”.

</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>9</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 9 – ustęp 2</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	2. Z mocą od dnia [DATA trzydzieści trzy miesiące po wejściu w życie niniejszego rozporządzenia], w przypadku nowych pojazdów kategorii M1 lub N1 pochodzącej od M1 o masie maksymalnej nieprzekraczającej 2 500 kg, które są niezgodne z przepisami technicznymi określonymi w sekcji 4 załącznika I organy krajowe, z powodów związanych z ochroną pieszych, uznają świadectwa zgodności za nieważne dla celów art. [26] dyrektywy […/…/WE] i zabraniają rejestracji, sprzedaży oraz dopuszczania do ruchu takich pojazdów.
	2. Z mocą od dnia …* organy krajowe, z powodów związanych z ochroną pieszych, uznają świadectwa zgodności za nieważne dla celów art. 26 dyrektywy 2007/46/WE i zabraniają rejestracji, sprzedaży oraz dopuszczania do ruchu następujących nowych pojazdów:

	
	a) pojazdów kategorii M1,

	
	b) pojazdów kategorii N1 pochodzącej od M1 o masie maksymalnej nieprzekraczającej 2 500 kg, które są niezgodne z przepisami technicznymi określonymi w sekcji 4 załącznika I.

	
	* 24 miesiące po wejściu w życie niniejszego rozporządzenia.


</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>10</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 9 - ustęp 3 - część wprowadzająca</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	Z mocą od dnia [DATA pięćdziesiąt sześć miesięcy po wejściu w życie niniejszego rozporządzenia] organy krajowe odmawiają, z powodów związanych z ochroną pieszych, przyznania homologacji typu WE lub krajowej homologacji typu wszystkim następującym nowym typom pojazdów:
	Z mocą od dnia …* organy krajowe odmawiają, z powodów związanych z ochroną pieszych, przyznania homologacji typu WE lub krajowej homologacji typu wszystkim następującym nowym typom pojazdów:

	
	* 48 miesięcy po wejściu w życie niniejszego rozporządzenia.


</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>11</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 9 – ustęp 4</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	4. Z mocą od dnia [DATA sześćdziesiąt miesięcy po wejściu w życie niniejszego rozporządzenia], w przypadku nowych pojazdów kategorii M1 lub N1 pochodzącej od M1 o masie maksymalnej nieprzekraczającej 2 500kg, które są niezgodne z przepisami technicznymi określonymi w sekcji 2 i 4 lub w sekcji 3 i 4 załącznika I, organy krajowe, z powodów związanych z ochroną pieszych, uznają świadectwa zgodności za nieważne dla celów art. [26] dyrektywy […/…/WE] i zabraniają rejestracji, sprzedaży oraz dopuszczenia do ruchu takich pojazdów.
	4. Z mocą od dnia …*, w przypadku nowych pojazdów kategorii M1 lub N1 pochodzącej od M1 o masie maksymalnej nieprzekraczającej 2 500 kg, które są niezgodne z przepisami technicznymi określonymi w sekcji 2 lub w sekcji 3 załącznika I, organy krajowe, z powodów związanych z ochroną pieszych, uznają świadectwa zgodności za nieważne dla celów art. 26 dyrektywy 2007/46/WE i zabraniają rejestracji, sprzedaży oraz dopuszczenia do ruchu takich pojazdów.

	
	* 31 grudnia 2012 r.


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
Dyrektywa 2003/102 przewiduje termin 31 grudnia 2012 r. dla nowych pojazdów, które nie spełniają wymogów w zakresie bezpieczeństwa biernego fazy I (jak określono w sekcji 3.1 załącznika I do dyrektywy). Wymagania zawarte w sekcji 2 załącznika I do proponowanego rozporządzenia są identyczne. Należy zachować ten sam termin. Harmonogram dotyczący BAS (sekcja 4 załącznika I) określa art. 9 ust. 1, 2 i 6.

</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>12</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 9 – ustęp 5</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	5. Z mocą od dnia [DATA siedemdziesiąt osiem miesięcy po wejściu w życie niniejszego rozporządzenia] w przypadku nowego typu pojazdu niespełniającego przepisów technicznych określonych w sekcji 3 i 4 załącznika I, organy krajowe odmawiają, z powodów związanych z ochroną pieszych, przyznania homologacji typu WE lub krajowej homologacji typu.
	5. Z mocą od dnia …* w przypadku nowego typu pojazdu niespełniającego przepisów technicznych określonych w sekcji 3 załącznika I, organy krajowe odmawiają, z powodów związanych z ochroną pieszych, przyznania homologacji typu WE lub krajowej homologacji typu.

	
	* 72 miesiące po wejściu w życie niniejszego rozporządzenia.


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
Skrócenie okresu wdrażania dla nowych typów pojazdów kategorii M1 powyżej 2,5 tony i N1 jest związane z proponowaną redukcją nowych pojazdów tej samej kategorii. Wskazany jest pięcioletni odstęp między tymi dwoma terminami.

</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>13</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 9 – ustęp 6 – litera (a)</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	(a) pojazdy kategorii M1 lub N1, które są niezgodne z przepisami technicznymi określonymi w sekcji 4 załącznika I;
	(a) pojazdy kategorii N1, które są niezgodne z przepisami technicznymi określonymi w sekcji 4 załącznika I;


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
Wszystkie nowe pojazdy kategorii M1 zostały już uwzględnione w art. 9 ust. 2.

</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>14</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 9 – ustęp 6 – litera (b)</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	(b) pojazdy kategorii M1 lub N1 pochodzącej od M1 o masie maksymalnej nieprzekraczającej 2500kg, które nie spełniają przepisów technicznych określonych w sekcji 2 lub 3 załącznika I.
	skreślona


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
Termin dotyczący tej kategorii pojazdów został już określony w art. 9 ust. 4.

</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>15</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 9 – ustęp 7 – część wprowadzająca</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	Z mocą od dnia [DATA sto szesnaście miesięcy po wejściu w życie niniejszego rozporządzenia] organy krajowe, z powodów związanych z ochroną pieszych, uznają świadectwa zgodności za nieważne dla celów art. [26] dyrektywy […/…/WE] i zabraniają rejestracji, sprzedaży oraz dopuszczania do ruchu następujących nowych pojazdów:
	Z mocą od dnia …* organy krajowe, z powodów związanych z ochroną pieszych, uznają świadectwa zgodności za nieważne dla celów art. 26 dyrektywy 2007/46/WE i zabraniają rejestracji, sprzedaży oraz dopuszczania do ruchu wszystkich nowych pojazdów kategorii M1 i kategorii N1 pochodzącej od M1 o masie maksymalnej nieprzekraczającej 2 500 kg, które są niezgodne z przepisami technicznymi określonymi w sekcji 3 załącznika I.

	
	* 108 miesięcy po wejściu w życie niniejszego rozporządzenia.


</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>16</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 9 – ustęp 7 – litera (a)</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	(a) pojazdy kategorii M1 lub N1, które są niezgodne z przepisami technicznymi określonymi w sekcji 4 załącznika I;
	skreślona


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
Harmonogram dotyczący instalacji BAS (sekcja 4 załącznika I) w nowych pojazdach określa art. 9 ust. 2 i 6.

</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>17</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 9 – ustęp 7 – litera (b)</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	(b) pojazdy kategorii M1 lub N1 pochodzącej od M1 o masie maksymalnej nieprzekraczającej 2 500 kg, które są niezgodne z przepisami technicznymi określonymi w sekcji 3 załącznika I.
	skreślona


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
Poprawka związana z poprawką do art. 9 ust. 7, części wprowadzającej.

</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>18</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 9 – ustęp 8</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	8. Z mocą od dnia [DATA sto trzydzieści osiem miesięcy po wejściu w życie niniejszego rozporządzenia], w przypadku nowych pojazdów, które są niezgodne z przepisami technicznymi określonymi w sekcji 3 i 4 załącznika I organy krajowe, z powodów związanych z ochroną pieszych, uznają świadectwa zgodności za nieważne dla celów art. [26] dyrektywy […/…/WE] i zabraniają rejestracji, sprzedaży oraz dopuszczania do ruchu takich pojazdów.
	8. Z mocą od dnia …*, w przypadku nowych pojazdów, które są niezgodne z przepisami technicznymi określonymi w sekcji 3 załącznika I organy krajowe, z powodów związanych z ochroną pieszych, uznają świadectwa zgodności za nieważne dla celów art. 26 dyrektywy 2007/46/WE i zabraniają rejestracji, sprzedaży oraz dopuszczania do ruchu takich pojazdów.

	
	* 126 miesięcy po wejściu w życie niniejszego rozporządzenia.


</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>19</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 11 – ustęp 1</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	1. Spełnienie wymogów badań określonych w sekcjach 2 i 3 załącznika I nie jest warunkiem przyznania homologacji typu WE ani krajowej homologacji typu pojazdu w odniesieniu do ochrony pieszych w przypadku pojazdów wyposażonych w systemy antykolizyjne.
	1. Po dokonaniu oceny przez Komisję spełnienie wymogów badań określonych w sekcjach 2 i 3 załącznika I nie musi być warunkiem przyznania homologacji typu WE ani krajowej homologacji typu pojazdu w odniesieniu do ochrony pieszych w przypadku pojazdów wyposażonych w systemy antykolizyjne.


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
W chwili obecnej na rynku nie ma systemów antykolizyjnych, które skutecznie potrafiłyby zawczasu rozpoznawać pieszych lub innych niechronionych użytkowników dróg. Ewentualne zastąpienie wymogów w zakresie bezpieczeństwa biernego (konstrukcja pojazdu) tym środkiem bezpieczeństwa czynnego potrwa kilka lat. Po dokonaniu oceny Komisja – jeżeli uzna to za stosowne – może zaproponować poprawki legislacyjne do niniejszego rozporządzenia.

</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>20</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 11 – ustęp 2 – akapit drugi</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	Komisja może przyjąć środki wykonawcze ustanawiające wymogi w zakresie wydajności niezbędne do stosowania ust. 1.
	2. Komisja przedstawia Parlamentowi Europejskiemu i Radzie wszelkie środki wykonawcze niezbędne do stosowania ust. 1


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
W chwili obecnej na rynku nie ma systemów antykolizyjnych, które skutecznie potrafiłyby właściwie rozpoznawać pieszych lub innych niechronionych użytkowników dróg przy zachowaniu wszelkich niezbędnych warunków. Dostateczny rozwój tego środka bezpieczeństwa czynnego, tak aby mógł on zapewnić żądany poziom bezpieczeństwa, może potrwać kilka lat. Po dokonaniu oceny stosowania tych technologii Komisja może zaproponować poprawki legislacyjne do niniejszego rozporządzenia.

</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>21</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 11 – ustęp 2 – akapit drugi</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	Środki te, mające m. in. na celu zmianę elementów innych niż istotne niniejszego rozporządzenia poprzez jego uzupełnienie, przyjmuje się zgodnie z procedurą regulacyjną połączoną z kontrolą, o której mowa w art. 40 ust. 2 dyrektywy […/…/WE].
	skreślony


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
Środki te nie zmienią innych niż istotne elementów, lecz mogą zasadniczo zmodyfikować rozporządzenie. Po dokonaniu oceny stosowania tych technologii Komisja będzie musiała zaproponować poprawki legislacyjne do niniejszego rozporządzenia w ramach procedury współdecyzji, a nie komitologii.

</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>22</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Artykuł 12 – ustęp 3</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	3. Komisja będzie monitorować stosowanie systemu wspomagania hamulców i innych technologii, które mogą zapewnić lepszą ochronę niechronionych użytkowników dróg i najpóźniej do dnia [data, pięć lat po wejściu w życie niniejszego rozporządzenia] r. dokona przeglądu funkcjonowania niniejszego rozporządzenia w odniesieniu do rzeczywistego rozpowszechnienia i stosowania tych technologii oraz ich dalszego rozwoju, a także przedłoży Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie wraz z odpowiednimi wnioskami legislacyjnymi w tej dziedzinie.
	3. Komisja, działając w oparciu o odpowiednie informacje przekazane przez organy udzielające homologacji i zainteresowane strony, a także w oparciu o niezależne analizy, monitoruje rozwój technologiczny dotyczący zwiększonych wymogów w zakresie bezpieczeństwa biernego, systemu wspomagania hamulców i innych technologii bezpieczeństwa czynnego, które mogą zapewnić lepszą ochronę niechronionych użytkowników dróg.

	
	Najpóźniej do dnia …* Komisja dokonuje przeglądu wykonalności i stosowania wszystkich zwiększonych wymogów w zakresie bezpieczeństwa biernego tego typu. Komisja dokonuje przeglądu funkcjonowania niniejszego rozporządzenia w odniesieniu do stosowania i skuteczności systemu wspomagania hamulców i innych technologii bezpieczeństwa czynnego.

	
	Komisja przedkłada Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie wraz z odpowiednimi wnioskami legislacyjnymi w tej dziedzinie.

	
	* pięć lat po wejściu w życie niniejszego rozporządzenia.


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
Należy monitorować nie tylko rozwój technologii bezpieczeństwa czynnego, ale także analizować możliwość wprowadzenia zaostrzonych wymogów w zakresie bezpieczeństwa biernego (konstrukcja pojazdu). Według analizy wykonalności ulepszenia w dziedzinie bezpieczeństwa biernego są możliwe już w najbliższej przyszłości. Ulepszone technologie w zakresie bezpieczeństwa czynnego, takie jak systemy aktywnego hamowania czy systemy antykolizyjne, nie powinny zastępować wysiłków przemysłu motoryzacyjnego na rzecz podniesienia standardów bezpieczeństwa biernego w produkowanych samochodach.

</Amend>
<Amend>Poprawka

<NumAm>23</NumAm>
<DocAmend>Wniosek dotyczący rozporządzenia</DocAmend>
<Article>Załącznik I – sekcja 5.1.1.1.</Article>
	

	Tekst proponowany przez Komisję
	Poprawka

	5.1.1.1. Badanie przeprowadza się przy prędkości uderzenia 40 km/h. Maksymalny dynamiczny kąt zgięcia kolana nie przekracza 26,0°, maksymalne dynamiczne ścierające przemieszczenie kolana nie przekracza 7,5 mm, a przyspieszenie mierzone przy górnym końcu kości piszczelowej nie przekracza 250 g.
	5.1.1.1. Badanie przeprowadza się przy prędkości uderzenia 40 km/h. Maksymalny dynamiczny kąt zgięcia kolana nie przekracza 24,0°, maksymalne dynamiczne ścierające przemieszczenie kolana nie przekracza 7,5 mm, a przyspieszenie mierzone przy górnym końcu kości piszczelowej nie przekracza 215 g.


<TitreJust>Uzasadnienie</TitreJust>
Wymagania dotyczące przednich układów zabezpieczających (FPS) powinny się pokrywać z wymaganiami dotyczącymi pojazdów, określonymi w sekcji 2 i 3 załącznika I (nowa faza II). Niniejsze rozporządzenie zastępuje dyrektywę 2005/156 w sprawie stosowania przednich układów zabezpieczających (zob. artykuł 10). Stosowanie FPS będzie możliwe również w przyszłości, jednak tylko wtedy, gdy będą one spełniać te same przepisy techniczne co samochody bez FPS. Ze stosowania FPS nie powinny wynikać dalsze negatywne skutki dla pieszych.

</Amend>
</RepeatBlock-Amend>
UZASADNIENIE

Kontekst

Szacuje się, że każdego roku w dwudziestu pięciu państwach członkowskich ginie obecnie 8 000 niechronionych użytkowników dróg, pieszych i rowerzystów, a kolejne 300 000 zostaje rannych
. Działania zmierzające do zmniejszenia tych liczb uważa się za konieczne, jeżeli równocześnie weźmie się pod uwagę coraz silniejsze zachęcanie do korzystania z transportu publicznego, pieszego i rowerowego, będących alternatywą dla transportu samochodowego.

Celem dyrektywy 2003/102/WE było zaostrzenie wymagań Wspólnoty w celu lepszej ochrony pieszych i innych niechronionych użytkowników dróg na wypadek obrażeń odniesionych w wyniku zderzenia z pojazdem silnikowym. Zgodnie z zapisami tej dyrektywy niektóre pojazdy muszą przejść serię testów wydajności w dwóch fazach: faza I (oparta na zaleceniach Wspólnego Centrum Badawczego) rozpoczęła się w październiku 2005 r., natomiast faza II (oparta na zaleceniach Europejskiego Komitetu ds. Bezpieczeństwa Pojazdów) rozpocznie się w 2010 r. W ciągu pięciu lat od rozpoczęcia fazy II wszystkie nowe pojazdy, które wchodzą w zakres dyrektywy, będą musiały spełniać wymagania testowe. 

Dostrzeżono jednak potencjał problemów w zakresie wykonalności technicznej wymogów obowiązujących w fazie II i w związku z tym w art. 5 ust. 1 dyrektywy przewidziano, że do 1 lipca 2004 r. należy przeprowadzić ocenę wykonalności w odniesieniu do przepisów dotyczących badań technicznych, wymaganych w fazie II, oraz w szczególności innych środków lub zestawów środków, które ewentualnie mogą mieć przynajmniej takie skutki ochronne, co środki przyjęte w 2003 r. Jeżeli w wyniku oceny wykonalności za konieczne uznane zostanie przyjęcie wymagań w zakresie bezpieczeństwa, art. 5 ust. 2 dyrektywy nakłada na Komisję obowiązek przedłożenia Parlamentowi Europejskiemu i Radzie wniosku zmieniającego odpowiednio dyrektywę pod warunkiem, że poprawki te zapewnią przynajmniej ten sam poziom ochrony co istniejące przepisy.

Wyniki tej analizy pokazują, że wymagania obowiązujące w fazie II – w obecnie przedstawionej formie – nie będą całkowicie wykonalne z technicznego punktu widzenia dla wszystkich pojazdów i typów pojazdów. Uznając, że dyrektywa wyraźnie dopuszcza łączenie środków bezpieczeństwa czynnego ze środkami bezpieczeństwa biernego, w sprawozdaniu rozpatruje się stosowanie systemów wspomagania hamulców jako ewentualnego środka uzupełniającego. 

Wniosek Komisji

W oparciu o wynik analizy Komisja proponuje, co następuje:

- 
nowe rozporządzenie
 zamiast przeglądu dyrektywy, zastępujące oraz łączące dyrektywy 2003/102/WE i 2005/66/WE w sprawie stosowania przednich układów zabezpieczających
;

- 
przeniesienie wymagań fazy I i harmonogramu z dyrektywy 2003/102/WE, ustanowienie niższych (wykonalnych) wymagań dla fazy II i nowego harmonogramu oraz wprowadzenie systemu aktywnego hamowania w celu zapewnienia przynajmniej takiego poziomu ochrony, jaki przewiduje dyrektywa 2003/102/WE;

- 
rozszerzenie zakresu w stosunku do dyrektywy 2003/102/WE również na pojazdy kategorii M1 i N1 powyżej 2,5 tony.

Stanowisko sprawozdawcy wobec proponowanych poprawek

Sprawozdawca podziela pogląd Komisji, iż konieczne jest wprowadzenie środków zmniejszających liczbę ofiar śmiertelnych i obrażeń wśród pieszych i innych niechronionych użytkowników dróg. Proponowane przez niego poprawki mają na celu zaostrzenie przepisów rozporządzenia tam, gdzie jest to możliwe.

Harmonogram
W artykule 9 a Komisja proponuje harmonogram wprowadzenia rozporządzenia, który opiera się na okresach wdrażania, jakie są zazwyczaj konieczne dla przemysłu motoryzacyjnego, aby dostosować się do nowego prawodawstwa. Sprawozdawca proponuje bardziej ambitny harmonogram w oparciu o następujące argumenty:

a) Wymagania obowiązujące w fazie I (zob. załącznik I, sekcja 2 wniosku)

Harmonogram tych wymogów został już określony w dyrektywie 2003/102/WE. Obowiązujący harmonogram powinien tylko zostać włączony do nowego rozporządzenia. W przypadku nowych typów pojazdów datą początkową przewidzianą w harmonogramie jest rok 2005, natomiast w przypadku nowych pojazdów 31 grudnia 2012 r. Jednak zgodnie z wnioskiem Komisji najwcześniejszą możliwą datą stosowania wymogów fazy I w odniesieniu do pojazdów kategorii M1 i N1 poniżej 2,5 tony jest rok 2014 (60 miesięcy, licząc od końca 2008 r.). W związku z tym sprawozdawca proponuje przywrócenie terminu 31 grudnia 2012 r. 

b) BAS (zob. załącznik I, sekcja 4 wniosku)

Sprawozdawca ocenia, że 33-miesięczny okres wdrażania BAS w pojazdach kategorii M1 i N1 jest zbyt długi. Pojazdy, które posiadają ABS, można bez większych problemów wyposażyć w BAS, a prawie wszystkie pojazdy kategorii M1 i N1 poniżej 2,5 tony mają już ABS. Skrócenie okresu wdrażania tego środka bezpieczeństwa czynnego stanowi wymierną pod względem statystycznym korzyść, jeżeli chodzi o ograniczenie liczby ofiar śmiertelnych i poważnych obrażeń. 

c) Nowe wymagania obowiązujące w fazie II (zob. załącznik I, sekcja 3 wniosku)

Jak już wcześniej wspomniano, zaproponowany przez Komisję harmonogram wdrożenia nowych wymogów legislacyjnych jest w normalnych warunkach odpowiedni. Chodzi tu jednak o wymagania i harmonogramy, które na mocy dyrektywy 2003/102/WE są już prawnie wiążące. Kierując się wynikami analizy wykonalności, Komisja proponuje znaczne obniżenie pierwotnych wymagań fazy II, przewidzianych w tym akcie prawnym. Czy w uzupełnieniu do tego ustępstwa należy również przesunąć harmonogram? W ocenie sprawozdawcy nowe wymagania obowiązujące w fazie II są bardzo podobne do obecnych wymogów fazy I, a przemysł motoryzacyjny jest w stanie przestrzegać nowych wymogów fazy II we wcześniejszym terminie, dlatego też sprawozdawca proponuje ustanowienie harmonogramu zbieżnego z harmonogramem przewidzianym w dyrektywie 2003/102/WE. 

System antykolizyjny

Jak dotąd na rynku nie ma skutecznego systemu chroniącego pieszych w razie kolizji. Sprawozdawca rozumie i docenia fakt, że proponując artykuł 11, Komisja zachęca przemysł do opracowania takiego systemu, nawet jeśli w ocenie sprawozdawcy nie da się uniknąć wielu wypadków z udziałem pieszych. Dzięki proponowanym poprawkom sprawozdawca pragnie zagwarantować, że w momencie opracowania takiego systemu współprawodawcy będą mieli możliwość analizy i oceny faktycznego potencjału tego środka bezpieczeństwa czynnego oraz że nie dojdzie do automatycznego kompromisu między wymaganiami w zakresie bezpieczeństwa biernego a systemami antykolizyjnymi.

Przedni układ zabezpieczający

Niniejsze rozporządzenie zastąpi dyrektywę 2005/66/WE w sprawie przednich układów zabezpieczających (FPS). Wymogi bezpieczeństwa dotyczące FPS nie powinny odbiegać od wymogów bezpieczeństwa odnoszących się do pojazdów, w których nie zainstalowano FPS. Dlatego FPS powinny również zostać objęte nowymi wymaganiami obowiązującymi w fazie II.

Monitorowanie

Sprawozdawca jest zdania, że należy nieprzerwanie obserwować techniczne możliwości odnoszące się również do podniesionych standardów bezpieczeństwa biernego oraz odpowiednio monitorować możliwości dotyczące zwiększonych wymogów bezpieczeństwa.
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� Dane w oparciu o analizy z 2004 r.


� Biała księga Komisji z 2001 r. ustanawia cel polegający na zmniejszeniu do 2010 r. łącznej liczby ofiar wypadków drogowych o 50% i uznaje rolę, jaką mogą odegrać ulepszone środki bezpieczeństwa w pojazdach, zwłaszcza poprzez wspieranie stosowania systemów bezpieczeństwa czynnego.


� Podejście to ma tę zaletę, że rozporządzenie jest stosowane bezpośrednio w całej UE, nie wymaga transpozycji do prawa krajowego i zapewnia przedsiębiorstwom i organom udzielającym homologacji jednolity zbiór przepisów.


� Dyrektywa 2005/66/WE w sprawie stosowania przednich układów zabezpieczających ustanawia kontrolę tych układów, uwzględniając zarówno oryginalne wyposażenie, jak i ich rynek wtórny. Niniejszy wniosek łączy te wymogi z wymogami dotyczącymi ochrony pieszych, zapewniając spójność ochrony pieszych i innych niechronionych użytkowników dróg.
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