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DYREKTYWA 2002/51/WE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

z dnia 19 lipca 2002 r.

w sprawie zmniejszenia poziomu emisji substancji zanieczyszczajacych Srodowisko z silnikowych
pojazdéw dwu- i trzykotowych oraz zmieniajaca dyrektywe 97/24/WE

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPE]JSKIE],

uwzgledniajgc Traktat ustanawiajgcy Wspdlnote Europejska, w
szczegblnosci jego art. 95,

uwzgledniajac wniosek Komisji (1),
uwzgledniajgc opinie Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego (%),

stanowigc zgodnie z procedurg ustanowiong w art 251 Trak-
tatu (), w $wietle wspélnego tekstu zatwierdzonego przez
Komitet Pojednawczy dnia 1 maja 2002 r.,

a takze majgc na uwadze, co nastgpuje:

(1)  Piaty program dzialania Wspélnoty Europejskiej na
rzecz ochrony Srodowiska naturalnego, ktérego zaloze-
nie ogdlne zostalo zatwierdzone przez Rade¢ w uchwale
Rady i przedstawicieli rzgdéw Panstw Czlonkowskich,
zebranych w Radzie, z dnia 1 lutego 1993 r. (*), przewi-
duje poczynienie dodatkowych wysitkéw dla znaczacego
ograniczenia obecnego poziomu emisji substancji zanie-
czyszczajacych Srodowisko z pojazdéw silnikowych.

(2)  Dyrektywa 97/24|WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 17 czerwca 1997 r. w sprawie niektérych podzes-
potéw i charakterystyk silnikowych pojazdéw dwu- i
trzykotowych (%) jest jedng z oddzielnych dyrektyw w
ramach procedury homologacji typu przewidzianej w
dyrektywie Rady 92/61/EWG z dnia 30 czerwca 1992 r.
dotyczacej homologacji typu silnikowych pojazdéw
dwu- i trzykotowych (6).

() DzU. C 337 E z 2811.2000, str. 140 i Dz.U. C 240 E
z 28.8.2001, str. 146.

() Dz.U. C 123 z 25.4.2001, str. 22.

(}) Opinia Parlamentu Europejskiego z dnia 14 lutego 2001 r. (Dz.U.
C 276 z 1.10.2001, str. 135), wspélne stanowisko Rady z dnia 13
lipca 2001 (Dz.U. C 301 z 26.10.2001, str. 43) i decyzja Parlamentu
Europejskiego z dnia 12 grudnia 2001 r., decyzja Parlamentu Euro-
pejskiego z dnia 30 maja 2002 r. i decyzja Rady z dnia 11 czerwca
2002 r.

(% Dz.U. C 138 z 17.5.1993, str. 1.

() Dz.U. L 226 z 18.8.1997, str. 1.

(®) Dz.U. L 225 z 10.8.1992, str. 72. Dyrektywa zmieniona dyrektywa
2000/7/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L 106
z 3.5.2000, str. 1).

G)

Na mocy art. 5 dyrektywy 97/24/WE Komisja jest zobo-
wigzana przedlozy¢ Parlamentowi Europejskiemu i Radzie,
w ciagu 24 miesigcy od dnia przyjecia dyrektywy, propo-
zycje przygotowana na podstawie badai oraz szacunek
kosztéw i korzySci wynikajacy z zastosowania bardziej
obostrzonych wartosci dopuszczalnych i ustanawiajacy
kolejny etap, podczas ktérego podjete zostang Srodki
majace na celu dalsze obostrzenie wartosci dopuszczal-
nych dla substancji zanieczyszczajacych Srodowisko z
odnosnych pojazdéw. Drzialanie to ograniczone jest do
motorowerdw, gdyz kolejny etap pociagajacy za sobg obo-
strzenie warto$ci dopuszczalnych dla motorowerdw, ktére
ma by¢ stosowane od dnia 17 czerwca 2002 r., jest juz
przewidziany w dyrektywie 97/24/WE.

Na podstawie wstepnej oceny wykonalnosci i efektyw-
nosci pod wzgledem kosztéw, zidentyfikowany zostal
pojedynczy zestaw nowych limitéw dla testu typu I, sto-
sujacy si¢ od 2003 roku dla wszystkich motocykli,
odpowiadajacy redukcji o 60 % dla weglowodoréw i
tlenku wegla dla motocykli czterosuwowych oraz o
70 % dla weglowodoréw i 30 % dla tlenku wegla dla
motocykli dwusuwowych. Dla motocykli czterosuwo-
wych dalsze redukcje tlenkéw azotu nie zostaly uznane
za wykonalne dla przewidywanych technologii. Dla
motocykli dwusuwowych zastosowanie zaawansowanej
technologii bezposredniego wtrysku, ktéra ma najwigk-
szy potencjal ograniczajacy w kategoriach tlenku wegla i
weglowodoréw, jest nieuchronnie zwigzane z umiarko-
wanym podniesieniem limitu tlenkéw azotu w stosunku
do wspodlczesnej wartosci dopuszczalnej, zréwnujgcym
ten limit z motocyklami czterosuwowymi. Na podstawie
wykazu emisji, ktory potwierdza marginesowy udzial
motocykli w catkowitej emisji tlenkéw azotu w transpor-
cie drogowym, uznaje si¢ to za mozliwe do przyjecia.

W $wietle szczegdlnych cech i uzytkowania niekt6rych
kategorii pojazdéw, znanych jako enduro lub motocykle
terenowe, i uwzgledniajac ich nikly udzial w calkowitej
emisji, wynikajgcy z malej liczby takich pojazdéw sprze-
dawanych corocznie w Europie, powinno zostal przy-
znane tymczasowe odstgpstwo, pod wzgledem wejscia
w zycie nowych limitéw w 2003 r., aby umozliwi¢ pro-
ducentom wprowadzenie wlasciwej technologii.

Kontrola i konserwacja s3 uznawane za niezbedne do
zapewnienia, ze poziomy emisji nowych pojazdéw nie
przekraczajg pozioméw dopuszczalnych w uzytkowaniu.
Z tego wzgledu, i zgodnie z przepisami dla samochodéw
osobowych, wymogi dla testowania typu I, w szczegdl-
nosci limit dla zawartosci tlenku wegla, wynoszacy 4,5 %
objetosci, powinny zostaé zastgpione wymogami wykony-
wania pomiaréw i rejestracji niezbednych danych do celow
testowania pod katem przydatnosci do ruchu drogowego.
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Motocykle tréjkotowe i czterokolowe wyposazone sa
albo w silnik o zaplonie iskrowym, albo w silnik wyso-
koprezny (diesel); zgodnie z limitami emisji dla samo-
chodéw osobowych, kazda kategoria wymaga odrebnego
zestawu wartoSci dopuszczalnych. Z tego wzgledu
zagadnieniem emisji czastek stalych nalezy zajaé sie w
przyszlosci.

Cechy wzorcowych paliw uzywanych do testowania
emisji nalezy zréwna¢ z tymi stosowanymi dla samo-
chodéw osobowych, odzwierciedlajgc w ten sposéb
zmiany w specyfikacjach paliw dostgpnych na rynku
zgodne z ustawodawstwem Wspdlnoty w sprawie
jakosci benzyn i olejow napedowych.

Panistwom Czlonkowskim nalezy umozliwié, poprzez
zachety podatkowe, przyspieszanie wprowadzania na
rynek pojazdéw spelniajacych wymogi przyjete na
szczeblu Wspdlnoty i wspieranie bardziej zaawansowa-
nych $rodowiskowo technologii na podstawie obowia-
zujacych wartosci emisji; takie zachety powinny spetniaé
okreslone warunki majace na celu uniknigcie zakldcen
rynku wewnetrznego; niniejsza dyrektywa nie narusza
prawa Panstw Czlonkowskich do zawarcia emisji sub-
stancji zanieczyszczajacych Srodowisko i innych substan-
¢ji w podstawie do obliczania podatkéw drogowych od
pojazdéw dwu- i trzykotowych.

Zgodnie z Traktatem, Pafstwa Czlonkowskie mogg mie-
dzy innymi oferowaé podatkowe lub finansowe zachety
za modyfikowanie starszych silnikowych pojazdéw dwu-
i trzykolowych, jesli w jego wyniku spelnig one normy
graniczne zawarte w niniejszej dyrektywie lub wczes-
niejszej wersji dyrektywy 97/24/WE.

Nalezy wprowadzi¢ nowy cykl testowy homologacji
typu, ktoéry umozliwi bardziej reprezentatywng oceng
osiagéw emisyjnych, w warunkach testowych bardziej
podobnych do tych, z ktérymi spotykaja si¢ pojazdy w
uzytkowaniu, i biorgcych pod uwage réznice w sposo-
bach kierowania malymi i duzymi motocyklami. Prowa-
dzone s3 dodatkowe prace badawcze w celu wspierania
wprowadzania nowych cykli testowych w  sposéb
zgodny z zaleceniami nauki.

Konieczne jest uchwalenie dodatkowego etapu obowia-
zujacych limitéw emisji z mocg od 2006 r., zawierajg-
cego dalsze znaczace ograniczenia w odniesieniu do
warto$ci dopuszczalnych na 2003 r.

W celu zapewnienia zgodno$ci z warto$ciami dopusz-
czalnymi emisji, testy zgodnoSci znajdujacych si¢ w
uzytkowaniu silnikowych pojazdéw dwu- i trzykoto-
wych (testy w uzytkowaniu) powinny zostal wprowa-
dzone od dnia 1 stycznia 2006 r. Szczegdlne wymaga-
nia co do wlasciwego dzialania urzadzeni kontroli emisji
silnikowych pojazdéw dwu- i trzykolowych powinny
zostal wprowadzone z dniem 1 stycznia 2006 r. na
przebieg do 30 000 km.

Nalezy réwniez zapewni¢, ze warunki eksploatacyjne sil-
nikowych pojazdéw dwu- i trzykolowych w uzytkowa-
niu odpowiadajg warunkom cyklu testowego i ze nie sa
uzywane zadne urzadzenia zakldcajace lub inne uklady
omijajace.

Poniewaz silnikowe pojazdy dwu- i trzykolowe stanowia
coraz wigkszy udzial w calkowitej emisji CO, ze Zrédet
transportowych, emisj¢ CO, i/lub zuzycie paliwa przez

(16)

17)

(18)

silnikowe pojazdy dwu- i trzykolowe nalezy jak najszyb-
ciej ustali¢ i wlgczy¢ do wspdlnotowej strategii dla ogra-
niczenia emisji CO, ze Zrédel transportowych.

Ze wzgledu na Swiatowy rynek motocykli i podobne na
calym $wiecie problemy z jakoscia powietrza, warto
dolozy¢ staran o zharmonizowany cykl testowy. Odno-
towano, ze Komisja nie ustanie w swych wysitkach w
celu sfinalizowania takiego cyklu testowego zharmoni-
zowanego 7z innymi stronami zaangazowanymi na
innych rynkach i doprowadzi do jego sfinalizowania jak
najwcze$niej. Ogdlnodwiatowy cykl motocyklowych
testow emisyjnych opracowany w szczegblach w Gene-
wie przez grupe robocza 29 Europejskiej Komisji Gos-
podarczej Narodéw Zjednoczonych stanowi dobry
punkt wyjscia. Jest wiasciwe wprowadzenie takiego
nowego ogélno$§wiatowego cyklu testowego jako alter-
natywnej procedury homologacji typu dla drugiego
etapu w 2006 r. Gdy zyska on szerokie uznanie oraz
dla wszystkich dalszych etapéw ograniczania, nowy cykl
testowy moze staé si¢ normalng podstawa dla homolo-

gacji typu.

Cel zaproponowanego dzialania, mianowicie ogranicze-
nie poziomu emisji substancji zanieczyszczajacych
srodowisko z silnikowych pojazdéw dwu- i trzykoto-
wych, nie moze zostaé osiagnigty w stopniu dostatecz-
nym przez Panstwa Czlonkowskie i w zwigzku z tym, z
powodu skali lub efektéw dzialania, moze zostaé lepiej
osiagniety na poziomie Wspélnoty; Wspdlnota moze
podejmowacé dzialania zgodnie z zasadg subsydiarnosci,
okreslonej w art. 5 Traktatu. Zgodnie z zasadg propor-
cjonalnodci, tak jak okreslono ja w tym artykule, niniej-
sza dyrektywa nie wykracza poza to, co jest konieczne
do osiggnigcia tego celu.

Dyrektywa 97/24/WE powinna zostal stosownie do tego
zmieniona,

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

Celem niniejszej dyrektywy jest zmniejszenie poziomu emisji

substancji

zanieczyszczajacych  Srodowisko z  silnikowych

pojazdéw dwu- i trzykolowych poprzez obostrzenie wartosci
dopuszczalnych dla takich emisji.

1.

Artykut 2

Z mocg od dnia 1 kwietnia 2003 r. zadne Pafistwo

Czlonkowskie nie moze, ze wzgledu na $rodki podjete prze-
ciwko zanieczyszczeniu powietrza:

a)

b)

odméwi¢ przyznania wspdlnotowej homologacji typu na
podstawie art. 4 ust. 1 dyrektywy 92/61/EWG; lub

zakazal rejestracji, sprzedazy lub wprowadzenia do uzytku
pojazddw,

jesli $rodki podjete przeciwko zanieczyszczeniu powietrza spel-
niajg warunki dyrektywy 97/24/WE.
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2. Z mocg od dnia 1 kwietnia 2003 r. Pafistwa Czlonkow-
skie beda odmawialy przyznania wspélnotowej homologacji
typu na podstawie art. 4 ust. 1 dyrektywy 92/61/EWG dla
wszelkiego rodzaju pojazdéw, ze wzgledu na Srodki podjete
przeciwko zanieczyszczeniu powietrza, jesli nie spelnia one
warunkow dyrektywy 97/24/WE.

Dla testu typu I uzywane sg wartoSci dopuszczalne okreslone
w pozycji A tabeli w rozdziale 5 zalacznika II, sekcja 2.2.1.1.5
do dyrektywy 97/24/WE.

3. Z mocg od dnia 1 lipca 2004 r. Pasistwa Czlonkowskie:

a) uznaja $wiadectwa zgodnosci towarzyszace nowym pojaz-
dom na mocy dyrektywy 92/61/EWG za juz niewazne;
oraz

b) odmoéwia rejestracji, sprzedazy i wprowadzenia do uzytku
nowych pojazdéw, ktérym nie towarzyszy $wiadectwo
zgodnosci zgodnie z dyrektywa 92/61/EWG,

ze wzgledu na Srodki podjete przeciwko zanieczyszczeniu
powietrza, jeSli pojazdy te nie spelnia warunkéw dyrektywy
97/24/WE.

Dla testu typu I dla motoroweréw uzywane s3 wartosci
dopuszczalne okre$lone w drugiej pozydji tabeli w rozdziale 5
zalgcznika [, sekgja 2.2.1.1.3 do dyrektywy 97/24/WE.

Dla testu typu I dla motocykli i motocykli trzykotowych
uzywane sg wartoSci dopuszczalne okreslone w pozycji A
tabeli w rozdziale 5 zalgcznika 1II, sekcja 2.2.1.1.5 do dyrek-
tywy 97/24/WE.

4. Dla dwukotowych motocykli terenowych i enduro, zgod-
nie z dyrektywa 92/61/EWG, data ustalong w ust. 2 jest dzief
1 stycznia 2004 r., a datg ustalong w ust. 3 jest dzien 1 lipca
2005 1.

Motocykle terenowe definiuje si¢ jako pojazdy o nastepujacych
cechach:

a) maksymalna wysoko$¢ siedzenia: 700 mm;
b) minimalny prze$wit: 280 mm;
¢) maksymalna pojemno$¢ zbiornika na paliwo: 41 ;

d) minimalne catkowite przelozenie na najwyzszym biegu
(przelozenie wstepne x przelozenie biegu x koficowe prze-
lozenie jezdne): 7,5.

Motocykle enduro definiuje si¢ jako pojazdy o nastepujacych
cechach:

a) maksymalna wysoko$¢ siedzenia: 900 mm;

b) minimalny przeswit: 310 mm;

¢) minimalne calkowite przelozenie na najwyzszym biegu
(przetozenie wstepne x przelozenie biegu x koficowe prze-
fozenie jezdne): 6,0.

Artykut 3

1. Z mocg od dnia 1 stycznia 2006 r., Pafstwa Czlonkow-
skie bedg odmawialy przyznania wspdlnotowej homologacji
typu na podstawie art. 4 ust. 1 dyrektywy 92/61/EWG dla
nowych pojazdéw, ze wzgledu na S$rodki podjete przeciwko
zanieczyszczeniu powietrza, jeSli nie spelnig one warunkéw

dyrektywy 97/24/WE.

Dla testu typu I uzywane s3 warto$ci dopuszczalne okreslone
w pozycji B tabeli w rozdziale 5 zalacznika II, sekcja 2.2.1.1.5
do dyrektywy 97/24/WE.

2. Z mocg od dnia 1 stycznia 2007 r. Panstwa Czlonkow-
skie:

a) uznajg Swiadectwa zgodnosci towarzyszgce nowym pojaz-
dom na mocy dyrektywy 92/61/EWG za juz niewazne;
oraz

b) odmoéwia rejestracii, sprzedazy i wprowadzenia do uzytko-
wania nowych pojazdéw, ktérym nie towarzyszy Swiadec-
two zgodnosci zgodnie z dyrektywa 92/61/EWG,

ze wzgledu na Srodki podjete przeciwko zanieczyszczeniu
powietrza, jeSli pojazdy te nie spelnia warunkéw dyrektywy
9724/ WE.

Dla testu typu I uzywane sa warto$ci dopuszczalne okreslone
w pozycji B tabeli w rozdziale 5 zalgcznika II, sekcja 2.2.1.1.5
do dyrektywy 97/24/WE.

Dla typéw pojazdow, ktérych coroczna sprzedaz w Unii Euro-
pejskiej nie przekracza 5000 egzemplarzy, datg jest dzien 1
stycznia 2008 r.

Artykut 4

1. Panstwo Czlonkowskie moze przewidzie¢ zachety podat-
kowe jedynie w odniesieniu do pojazdéw, ktére spelniajg
warunki dyrektywy 97/24/WE. Takie zachety speinia¢ muszg
ktorykolwiek z ponizszych warunkéw:

a) stosujg si¢ do wszystkich nowych pojazdéw oferowanych
do sprzedazy na rynku Pafistwa Czlonkowskiego, ktére od
poczatku odpowiadajg obowigzujacym wartosciom dopusz-
czalnym okreslonym w pozycji A tabeli w rozdziale 5
zalacznika 11, sekcja 2.2.1.1.5 do dyrektywy 97/24/WE;
wygasng one z mocg od chwili obowigzkowego zastosowa-
nia wartosci dopuszczalnych emisji, ustanowionych w art.
2 ust. 3 dla nowych pojazdéw; lub

b) stosuja si¢ do wszystkich nowych pojazdéw oferowanych
do sprzedazy na rynku Pafistwa Czlonkowskiego, ktére od
poczatku odpowiadajg obowiazujacym warto$ciom dopusz-
czalnym okreslonym w pozycji B tabeli w rozdziale 5
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zalgcznika 11, sekcja 2.2.1.1.5 do dyrektywy 97/24/WE;
wygasng one z mocg od chwili obowigzkowego zastosowa-
nia warto$ci dopuszczalnych emisji dla nowych pojazdéw,
ustanowionych w art. 2 ust. 3 niniejszej dyrektywy.

2. Dla kazdego typu pojazdu okreSlonego w ust. 1 zacheta
podatkowa jest na kwote nizsza niz dodatkowy koszt nabycia i
zamontowania w pojezdzie rozwigzafi technicznych wprowa-
dzonych w celu zapewnienia zgodnosci z warto§ciami albo w
pozycji A, albo w pozycji B tabeli w rozdziale 5 zalacznika II,
sekcja 2.2.1.1.5 do dyrektywy 97/24/WE.

3. Komisja jest informowana z wystarczajagcym wyprzedze-
niem o planach stworzenia lub zmiany zachet podatkowych
okreslonych w ust. 1, tak by mogla przedlozy¢ swoje uwagi.

Artykut 5

Homologacje typu beda rowniez potwierdzaé prawidlowe dzia-
fanie urzadzen kontroli emisji w czasie normalnego okresu eks-
ploatacji ~silnikowych pojazdéw dwu- i trzykolowych,
poczawszy od dnia 1 stycznia 2006 r. dla nowych typéw
pojazdéw oraz poczawszy od dnia 1 stycznia 2007 r. dla
pojazdéw wszystkich typéw dla przebiegu do 30 000 km. W
tym celu Komisja przedlozy Parlamentowi Europejskiemu i
Radzie do dnia 31 grudnmia 2002 r. propozycje definiujaca
ynormalny okres eksploatacji” i ustanawiajaca postanowienia
uzupelniajgce. W swej analizie kosztéw i korzysci Komisja w
szczegblnosci zwroci uwage na skutki, ktére majg jej propozy-
¢je dla malych i $rednich przedsigbiorstw.

Artykut 6

1. Z mocg od dnia 1 stycznia 2006 r. dla nowych silniko-
wych pojazdéw dwu- i trzykotowych oraz od dnia 1 stycznia
2007 r. dla wszystkich typéw pojazdéw, homologacje typu
przyznane pojazdom beda réowniez wymagaly potwierdzenia
prawidlowego dzialania urzadzen kontroli emisji w czasie nor-
malnego okresu eksploatacji pojazdu w normalnych warun-
kach uzytkowania (zgodno$¢ pojazdéw w eksploatacji
wlaciwie utrzymywanych i uzytkowanych).

2. W tym celu Komisja przedlozy Parlamentowi Europej-
skiemu i Radzie propozycj¢ definiujacg ,normalny okres eks-
ploatacji” i ustanawiajaca postanowienia uzupelniajace.
Zawiera¢ one bedg, miedzy innymi, jesli wlasciwe:

— kryteria przeprowadzania kontroli,

— kryteria selekcjonowania pojazdéw do testowania,
— kryteria przeprowadzania testow,

— zasady pozwalajace eliminowaé mozliwe bledy,

— kryterium zwolnienia uzytkownika/wlasciciela pojazdu z
oplat.

W swej analizie kosztéw i korzysci Komisja w szczegdlnosci

zwrdci uwage na skutki, ktore majg jej propozycje dla malych
i $rednich przedsigbiorstw.

Artykut 7

1. Z mocg od dnia 1 stycznia 2006 r. Panstwa Czlonkow-
skie nie moga dluzej przyznawaé wspélnotowej homologacji
typu i beda odmawiaé homologacji narodowej dla pojazdu
dwu- i trzykolowego, jesli jego emisja CO, i zuzycie paliwa nie
sa ustalone zgodnie ze stosownymi przepisami.

2. Z mocg od dnia 1 stycznia 2007 r. Panstwa Czlonkow-
skie beda:

— uwazaly $wiadectwa zgodnosci towarzyszace nowym dwu-
kolowym pojazdom silnikowym o pojemnosci silnika
powyzej 150 cm® na mocy dyrektywy 92/61/EWG za juz
niewazne, oraz

— odmawialy rejestracji, sprzedazy i wprowadzenia do uzyt-
kowania nowych pojazdéw, ktérym nie towarzyszy Swia-
dectwo zgodnosci zgodnie z dyrektywa 92/61/EWG,

jesli ich emisja CO, i zuzycie paliwa nie sa ustalone zgodnie ze
stosownymi przepisami.

Artykut 8

1. Komisja rozwazy dalsze obostrzenie norm emisji stoso-
wanych do pojazdéw objetych zastosowaniem niniejszej dyrek-
tywy, bioragc pod uwage:

a) osiggniecia techniczne w dziedzinie technologii kontroli
emisji oraz ich techniczng i ekonomiczng wstepna oceng
wykonalno$ci w odniesieniu do ich zastosowania do moto-
cykli, jak réwniez ich zastosowanie na réznorodnych ryn-
kach obstugiwanych przez te pojazdy;

b) postep w rozwijaniu bardziej reprezentatywnych cykli tes-
towych dla motocykli, naprawiajacych ograniczenia obec-
nych cykli testowych, jak zimny start i wysoka dynamika
jazdy;

¢) mozliwo$¢ zharmonizowania cykli testowych w skali ogdl-
no$wiatowej;

d) korelacje wartosci dopuszczalnych pomiedzy cyklami testo-
wymi obecnym i nowym;

e) dalsze prace nad emisja czasteczkowy i zagadnieniem emi-
sji czastek stalych z silnikéw wyskopreznych i silnikéw o
zaplonie iskrowym;

f) prowadzone prace nad trwaloscig i zgodnoscig w uzytko-
waniu;

g) dalsze prace nad zimnym startem, systemami diagnostyki
poktadowej (OBD) i emisjg opar6w;
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h) prowadzone prace nad zastgpieniem katalizatoréw;

i) gospodarcze oddzialywanie na produkcje w krétkich
seriach i na drobnych producentéw;

Komisja opracuje ponadto metodologi¢ pomiaru charakterys-
tycznej emisji CO, z silnikowych pojazdéw dwu- i trzykoto-
wych.

2. Komisja przedlozy, nie pdzniej niz dnia 31 grudnia 2002 r.,
Komitetowi ds. dostosowania do postgpu technicznego propozy-
cje przedstawiajacg metode testowa dla pomiaru emisji czastek
stalych zgodnie z wynikami badan zapisanymi w ust. 1 lit. e),
majacg znalez¢ zastosowanie w nowych homologacjach typu od
dnia 1 stycznia 2004 r.

3. Nie p6Zniej niz dnia 31 grudnia 2002 r. Komisja przed-
tozy Parlamentowi Europejskiemu i Radzie propozycje zawie-
rajaca:

a) obowigzujace wartosci dopuszczalne emisji majgce wejsé
do uzytku dla testu typu I dla motocykli trzykolowych i
czterokotowych od 2006 r. oraz obowigzujace wartosci
dopuszczalne emisji dla emisji czastek stalych zgodnie z
wynikami badan, jak zapisane w ust. 1 lit. €);

b) zobowigzanie do pomiaru charakterystycznej emisji CO, w
homologacji typu zgodnie z art. 7. Komisja przedlozy
réwniez wlasciwe propozycje dla wlaczenia silnikowych
pojazdéw dwu- i trzykolowych do wspdlnotowej strategii
dla ograniczenia emisji CO, ze Zrddel transportowych
(porozumienie o zmniejszeniu przecietnej emisji CO,, ety-
kietowanie, zachety podatkowe);

¢) przepisy dotyczace trwalosci, majace znalezé zastosowanie
od dnia 1 stycznia 2006 r., zgodnie z art. 5;

d) wymogi co do wprowadzenia testowania zgodnosci
pojazdéw w uzytkowaniu (testy w uzytkowaniu) w proce-
durze homologadji typu dla silnikowych pojazdéw dwu- i
trzykolowych z mocg od dnia 1 stycznia 2006 r., na pod-
stawie art. 6;

e) nowy zestaw wartoSci dopuszczalnych (etap III) dla moto-
rowerdw, facznie z emisjg czastek stalych zgodnie z wyni-
kami badan, zapisanymi w ust. 1 lit. ), majacy znalezé
zastosowanie od 2006 r. Przepisy w sprawie wymogow co
do trwalosci oraz obowigzek pomiaru charakterystycznej
emisji CO, w homologacji typu stosowa¢ si¢ beda réwniez
do motorower6w.

4.  Komisja przedlozy Parlamentowi Europejskiemu i Radzie
propozycje dotyczace kontroli i konserwacji, OBD oraz kon-
troli emisji oparéw. Komisja zapewni réwniez, ze tylko takie
czeSci zamienne i czgSci zmodyfikowane, ktdre spelniajg
wymogi dyrektywy 97/24/WE i niniejszej dyrektywy zostang
ulokowane na rynku. Wydawanie homologagji typu musi by¢
poddane wystarczajacej kontroli, a dane dotyczace wydanych
homologacji typu muszg by¢ szybko, sprawnie i w jasny
sposob mozliwe do sprawdzenia i wyszukania w europejskim
systemie danych.

5. Jak najszybciej i nie péZniej niz po technicznym opraco-
waniu ogdlno$wiatowego cyklu testowego Komisja przedstawi
propozycj¢ jego wlaczenia oraz nowy zestaw wartosci dopusz-
czalnych, lacznie z emisjg czastek stalych dla silnikéw wysoko-
preznych i dwusuwowych silnikéw spalinowych o zaplonie
iskrowym. Te warto$ci dopuszczalne powinny zostaé ustalone
we wspolzaleznosci z drugim obowigzujacym etapem niniej-
szej dyrektywy w 2006 r. (pozycja B, w tabeli w rozdziale 5
zalgcznika 11, sekcja 2.2.1.1.5 do dyrektywy 97/24/WE) w celu
zagwarantowania tego samego poziomu emisji. Cykl testowy
powinien zosta¢ wprowadzony lacznie z tymi nowymi wartos-
ciami dopuszczalnymi (dodanie pozycji C w tabeli w rozdziale
5, zalacznika II, sekcja 2.2.1.1.5 do dyrektywy 97/24/WE) jako
alternatywna procedura homologacji typu do wyboru przez
producenta dla drugiego obowigzkowego etapu w 2006 r.
Wraz z przyjeciem nowego ogdlno$wiatowego cyklu testowego
w innych regionach stanie si¢ on jedyng prawidlowa procedura
homologacji typu. Dla dalszych etapéw ograniczania emisji
spalin po 2006 r. nowy cykl testowy z wartosciami dopusz-
czalnymi opartymi na tym cyklu bedzie jedyng wazng proce-
durg homologacji typu.

Artykut 9

Do rozdzialu 5 dyrektywy 97/24/WE wprowadza si¢ zmiany
zgodnie z tekstem w zalgczniku do niniejszej dyrektywy.

Artykut 10

Do dnia 1 kwietnia 2003 r. Panstwa Czlonkowskie wprowadza
w Zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne nie-
zbedne do wykonania niniejszej dyrektywy. Niezwlocznie
powiadomia o tym Komisje.

Srodki przyjete przez Panstwa Czlonkowskie zawieraé beda
odniesienie do niniejszej dyrektywy lub takie odniesienie towa-
rzyszy¢ bedzie ich oficjalnej publikacji. Metody dokonywania
takiego odniesienia okreslane s3 przez Pafistwa Czlonkowskie.

Artykut 11

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie w dniu jej opublikowania
w Dzienniku Urzgdowym Wspdlnot Europejskich.

Artykut 12

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Paristw Czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 19 lipca 2002 r.

W imieniu Parlamentu

Europejskiego W imieniu Rady
P. COX T. PEDERSEN
Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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ZALACZNIK

ZMIANY DO ROZDZIALU 5 DYREKTYWY 97/24/WE

1. Zalgcznik Il otrzymuje brzmienie:

a)

sekcja 1.4 otrzymuje brzmienie:

,1.4. »Zanieczyszczenia gazowe« oznacza gazowa emisje w spalinach tlenku wegla, tlenkéw azotu wyrazonych
w réwnowaznej ilosci dwutlenku azotu (NO,) oraz weglowodoréw, zakladajac wspélezynnik:

— C,H, 45 dla benzyny;

— CyH, g dla oleju napedowego.”

dodaje si¢ nastgpujace sekeje:

»1.5. »Urzadzenie zakl6cajace« oznacza urzadzenie, ktére mierzy, rozpoznaje lub reaguje na zmienne eksploata-
cyjne (np. szybkos$¢ pojazdu, obroty silnika, uzywany bieg, temperature, ci$nienie wlotowe lub dowolne
inne parametry) do celéw aktywowania, modulowania, opdzniania lub dezaktywowania dzialania ktére-
gokolwiek z elementéw lub funkeji systemu kontroli emisji w taki sposéb, ze skuteczno$¢ systemu kon-
troli emisji zostaje zmniejszona w warunkach spotykanych podczas normalnego uzytkowania pojazdu,
chyba ze uzycie takiego urzadzenia zostalo wlaczone w istotny sposdb w zastosowang procedure testu

atestacyjnego emisji.

1.6. »lrracjonalna strategia kontroli emisji« oznacza strategie lub $rodek, ktore gdy pojazd jest eksploatowany
w normalnych warunkach uzytkowania, zmniejszaja skuteczno$¢ systemu kontroli emisji do poziomu
ponizej tego, ktdry jest oczekiwany w stosownej procedurze testu emisji.”;

sekcja 2.2.1.1 otrzymuje brzmienie:

#2.2.1.1.

2.2.1.1.1.

2.2.1.1.2.

2.2.1.1.3.

2.2.1.1.4.

Test typu I (kontrola przecigtnej wartoéci emisji z tylnej rury wydechowej w zatloczonym obsza-
rze miejskim).

Test wykonywany jest przy pomocy procedury okreslonej w dodatku 1. Metodami uzywanymi do
pobierania i analizy zanieczyszczefi gazowych sg te ustanowione.

Rysunek 1.2.2 ilustruje trasy dla testu typu 1.
Pojazd zostaje ustawiony na dynamometrze podwoziowym wyposazonym w $rodki symulacji
obcigzenia i inercji.

W czasie testu spaliny zostaja rozcieficzone a proporcjonalna prébka zgromadzona w jednym lub
wiecej workach. Spaliny testowanego pojazdu zostaja rozciericzone, pobrane probki poddane anali-
zie zgodnie z procedurg opisang nizej, a catkowita objeto$¢ rozcieficzonych spalin zostaje
zmierzona.
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Rysunek 1.2.2.

Schemat przeplywu dla testu typu I

Jeden test

przyznana

Dwa testy

Vit<(85L
i Vi<l
i Vit+Viz <,

Trzy testy

przyznana

przyznana




07/t. 7

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

(118 0L6T°TET Z T T1°N°2q) dozohzid yor 1 yohmoxrupis mopzefod 1beSo[owoy JTSIINEZ M [DI{SMOYUOJZ) MISUE] MISMEPOMEIST BIUAZI[QZ dmeIds m I (/6] 039N 9 eIUp Z
9MA/951/0L Apey AmA1a14p ¢1 e ammeispod eu “YoAmoyIufls Mopzelod 97101905 M N[pueH M YoAuzZomuyda, Joueq eruemns) amerds m mAy214Q oSouzotuyda], nddisog op eruemosoisoq "sp n1wWoY Linp
-a001d z a1upodz 1 oo eyuarzpzed 1 eup ziu (oruzod ot 213(£z1d tuersoz AmA1y2IAp [ozseruu ¢ ferzpzol || eYIUZOBFEZ Op 1 [ MOYIUZOBfRZ Op [ | MYIEPOP OP IS 2IBZSOUPO JUZIIUYID) AUBIWZ SUPIQZIIN (x)

‘zpog[wy 071 brosoypdid upewidsyew z (g = L m 31s vufzoodzor yoqoid sruessiqod — moqhn yormisAzsm z euozidmu efsiud) DANT + 0 40T :£m03s93 A (;)
(0 = L m 31s eukzo0dzox oqoid seriqod — moqLn nisazs YorIsAzsm e[p buozionu Blsuus z) opy D7 Amo1sa YA (;)

58

$9°0 01 0T anpsAzs (€000) V
(fuufzooures uoydez) 1oynpoid wsouposdz 1 nd£y 1oeSojowoy e[p YoAmojoyoIzd 1 Yosmorodzn 1 olow e[p dufezozsndop 1so1IBA
70 T 0L srpshzs (€000) V
(mouryst uopdez) 1foxynpord souposdz 1 nd£ 1foegojowoy efp yoAmoo011zd 1 yohmoroAzn 1pphdolow efp aufezozsndop 195011eAy
() Cuwiz and + dan)
ST°0 €0 0C ((u 061 3) 1T
() (fuwrz an)
ST'0 8'0 0C (w2 0ST>) 1 (9000) &
€0 01 ‘s ((wo 0ST ) 1
€0 1 s ((ud ST >) 1 (€007) v
1oynpoud souposz 1 nd4£y 1foeSojowoy elp (Yomojoxnmp) 1yLoolow elp dupezozsndop 1sOLIEAY
(unyf3) (uuny/3) (uryf3)
“1 “ "1 eSery
(XON) Moze MoyuI[) ese (OH) MoI0pOMO[33M ESEI (0D) e[33m nyuap ese

(1 900¢ BIp g 9ZSIAIM B “I ¢00T B[P V 9zs1owm) [ozruod 1aqen

s yoLuezeyod moju] po dzsforutw 24q bzsnw m01s3) Z WAPZey m dueysAzn yosmozed 1siuo 19501 amoyIuAA Azl £z1) Auozigimod IS0z 1Snu 1s3) ‘917 7 MOFowAm dbfezsnieu AN

STTCC



07[t. 7

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

59

2.2.1.1.5.1.

2.2.1.1.5.2.

2.2.1.1.6.

2.2.1.1.6.1.

2.2.1.1.6.2.

Bez wzgledu na wymogi 2.2.1.1.5., dla kazdej substancji zanieczyszczajacej Srodowisko lub kombi-
nacji substangji zanieczyszczajacych Srodowisko jedna z trzech uzyskanych mas wynikowych moze
przekroczy¢ nie wigcej niz o 10 % nakazane limity pod warunkiem, ze $rednia arytmetyczna
trzech wynikéw jest ponizej nakazanego limitu. W przypadku gdy zapisane limity zostaly przekro-
czone dla wigcej niz jednej substancji zanieczyszczajacej Srodowisko, nie ma znaczenia, czy
nastapito to w jednym tescie czy w réznych.

Podczas testowania na zgodno§¢ z wartoSciami dopuszczalnymi w wierszach B dla 2006 r. dla
motocykli o dozwolonej predkosci maksymalnej 110 km/godz, predko$¢ maksymalna dla poza-
miejskiego cyklu jezdnego zostanie ograniczona do 90 km/godz.

Liczba testéw przewidzianych w 2.2.1.1.5 zostaje zmniejszona w warunkach okre$lonych dalej,
gdzie V, jest wynikiem pierwszego testu, a V,; wynikiem drugiego testu dla kazdej substancji

zanieczyszczajgcej Srodowisko.

Wykonany zostaje tylko jeden test, jesli wynik uzyskany dla kazdej substancji zanieczyszczajacej
srodowisko jest mniejszy lub réwny 0,70 L (tzn. V; < 0,70 L).

Jesli nie spelniony jest wymdg 2.2.1.1.6.1, przeprowadzone zostaja tylko dwa testy, jesli dla kazdej
substancji zanieczyszczajacej spelnione sa nastgpujace warunki:

V;<085LiV; +V,<1,70LiV, <L”

d) tabele Ii Il w sekcji 2.2 skresla sig;

¢) sekcja 2.2.1.2 otrzymuje brzmienie:

»2.2.1.2.

2.2.1.2.1.

2.2.1.2.2.

2.2.1.2.3.

2.2.1.2.4.

2.2.1.2.5.

Test typu II (test tlenku wegla dla predkosci na biegu jatowym) i dane o emisji wymagane dla tes-
towania pod katem przydatnosci do ruchu drogowego.

Wymoég ten stosuje si¢ do wszystkich pojazdéw napedzanych silnikiem o zaplonie iskrowym, dla
ktérych poszukiwana jest wspdlnotowa homologacja typu zgodnie z niniejsza dyrektywa.

Podczas testowania zgodnie z dodatkiem 2 (test typu II) przy normalnej szybkosci na biegu jato-
wyn:

— rejestrowana jest zawarto$C tlenku wegla wzgledem objetosci wyemitowanych spalin.

— zarejestrowane muszg by¢ obroty silnika podczas testu, facznie z wszelkimi tolerancjami.
Podczas testowania przy »wysokiej jatowej« predkosci (tzn. >2 000 min™):

— rejestrowana jest zawarto$¢ tlenku wegla wzgledem objetosci wyemitowanych spalin.

— zarejestrowane muszg by¢ obroty silnika podczas testu, facznie z wszelkimi tolerancjami.
Temperatura oleju silnikowego podczas testu musi zosta¢ zmierzona i zarejestrowana.

Zarejestrowane dane zostajg skompletowane w stosownych sekcjach dokumentu okre§lonego w
zalaczniku VII do dyrektywy 92/61/EWG.”;

f)  dodaje si¢ ponizsza sekcje:

#2.3.

2.3.1.

Zabronione jest uzywanie urzadzen zakldcajacych oraz irracjonalnej strategii kontroli emisji.

Urzadzenie, funkgja, system lub $rodek kontroli silnika moze by¢ zainstalowany w pojezdzie, pod
warunkiem Ze:

— jest on uaktywniany wylacznie do celéw takich jak ochrona silnika, zimny start lub rozgrze-
wanie, albo

— jest on uaktywniany wylacznie do celéw takich jak bezpieczenstwo eksploatacyjne i strategie
awaryjnego dotarcia do celu.

Uzywanie urzadzenia, funkgji, systemu lub $rodka kontroli silnika, ktérego efektem jest stosowanie
odmiennej lub zmodyfikowanej strategii kontroli silnika w stosunku do tej, ktéra jest normalnie
stosowana podczas stosownych cykli testowych emisji, bedzie dozwolone, jesli, przy przestrzeganiu
wymogow sekgji 2.3.3, zostanie w pelni wykazane, ze ten Srodek nie ogranicza skutecznosci sys-
temu kontroli emisji. We wszystkich innych przypadkach takie urzadzenia beda uznane za urza-
dzenia zakldcajace.
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2.3.3.

Producent dostarcza komplet dokumentacji dajacej wglad w podstawows konstrukcje systemu i
$rodki, ktérymi kontroluje on zmienne wyjsciowe, w sposéb bezposredni czy tez posredni.

a)

Oficjalny komplet dokumentacji, ktory dostarczany jest stuzbie technicznej w chwili przedkla-
dania wniosku o homologacje typu, zawiera pelny opis systemu. Dokumentacja ta moze by¢
skrétowa, pod warunkiem ze dostarcza ona $wiadectwa, ze zidentyfikowane zostaly wszystkie
sygnaly wyjsciowe dopuszczalne przez macierz uzyskang z zakresu regulacji indywidualnych
jednostkowych sygnatéw wejsciowych.

Dokumentacja ta zawiera réwniez uzasadnienie uzywania wszelkich urzadzen, funkeji, sys-
teméw lub $rodkéw kontroli silnika oraz obejmuje material dodatkowy oraz dane testowe,
majace na celu wykazanie efektéw, jakie wywieraja takie urzadzenia zainstalowane w pojezdzie
na emisje spalin. Informacja ta dolaczona jest do dokumentacji wymaganej w zalaczniku V.

Dodatkowe materialy wskazujace parametry zmodyfikowane przez urzadzenie, funkcje, system
lub $rodek kontroli silnika oraz wartosci, w jakich takie $rodki pracujg. Dodatkowe materiaty
zawierajg opis logiki kontroli systemu paliwowego, strategie odmierzania czasu oraz punkty
przelaczania podczas wszystkich trybéw dzialania. Informacja ta pozostaje $cisle poufna i
pozostaje w dyspozycji producenta, ale jest ujawniana dla kontroli w czasie homologacji

typu.”;

g) sekcja 3.1.1. otrzymuje brzmienie:

»3.1.1.

Pojazd z serii zostaje poddany testowi opisanemu w 2.2.1.1. Warto$ciami dopuszczalnymi dla kon-
troli zgodnosci produkgji sg te wskazane w tabeli w sekgji 2.2.1.1.5."

h) dawna sekcja 3.1.1 otrzymuje numer ,3.1.2" oraz wprowadza si¢ do niej nastepujace zmiany:

— stowa Tabele 1 i II zastgpuje si¢ stowami ,Tabela w sekcji 2.2.1.1.5;

— stowa tabele okreslone w 2.2.1.1.2 zastepuje si¢ stowami ,Tabela w sekcji 2.2.1.1.5;

i) sekeja 3.1.3 dodatku 1 otrzymuje brzmienie:

»3.1.3.

Szczelno§¢ systemu poboru moze by¢é skontrolowana, aby zapewnié, Ze na wytwarzanie mieszanki
palnej nie wywiera wplywu przypadkowy pobér powietrza.”;

i) wsekcji 5.3.1 dodatku 1 ostatnie zdanie otrzymuje brzmienie:

,Przed pobraniem spalin wykonane zostaja dwa cykle wstepnego kondycjonowania.”;

k) sekcja 6.1.3 dodatku 1 otrzymuje brzmienie:

»0.1.3.

Przed zapoczgtkowaniem pierwszego cyklu wstepnego kondycjonowania strumien powietrza o
zmiennej predkosci skierowany zostaje na motocykl lub motocykl trzykotowy. Wykonane zostaja
nastepnie dwa pelne cykle, podczas ktérych nie pobiera si¢ spalin. System wentylacyjny musi
zawiera mechanizm kontrolowany predkoscia watka pomiarowego w taki sposob, ze w przedziale
od 10 do 50 km/godz. liniowa predkos¢ powietrza przy wylocie dmuchawy réwna jest wzglednej
predkosci walka z dokladnoscia do 10 %. Dla predkosSci walka ponizej 10 km/godz. predkosé
powietrza moze by¢ zerowa. Koficowa cz¢$¢ urzadzenia wydmuchujacego musi mie¢ nastgpujace
cechy:

rozmiar powierzchni co najmniej 0,4 m?%
dolna krawedz miedzy 0,15 1 0,20 m ponad poziomem podioza;

odleglos¢ od krawedzi natarcia motocykla lub motocykla trzykolowego pomiedzy 0,3 i
0,45 m.”;

) sekeja 6.2.2 dodatku 1 otrzymuje brzmienie:

,0.2.2.

Pierwszy cykl rozpoczyna sig, gdy zaczyna si¢ pobieranie prébek i mierzenie obrotéw pompy.”;

m) sekcja 7.2.1 dodatku 1 otrzymuje brzmienie:

»7.2.1

Po dwéch cyklach wstgpnego kondycjonowania (pierwsza chwila pierwszego cyklu), czynnosci
okreslone w 7.2.2 to 7.2.5 wykonywane sg réwnoczesnie.”;
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n) sekcja 7.4 dodatku 1 otrzymuje brzmienie:

/4.

7.4.1.

7.4.2.

7.4.3.

7.4.4.

7.4.5.

7.4.6.

7.4.7.

7.4.8.

Analiza

Spaliny umieszczone w worku musza by¢ poddane analizie mozliwie najwcze$niej i w zadnym
wypadku nie pdzniej niz 20 minut po zakoficzeniu cyklu testowego.

Przed analiza kazdej z probek zakres analizatora uzywany dla kazdej z substancji zanieczyszczaja-
cych musi zosta¢ wyzerowany przy pomocy wlasciwego gazu zerujgcego.

Analizatory zostajg nastepnie nastawione na krzywe kalibracyjne za pomoca gazéw skalujacych o
koncentracji nominalnej od 70 % do 100 % zakresu.

Zerowe poziomy analizatora sa nastgpnie powtdrnie sprawdzane. Je$li odczyt rézni si¢ o wigcej
niz 2 % zakresu od tego ustalonego w 7.4.2, procedura zostaje powtérzona.

Prébki sg nastepnie analizowane.
Po analizie, punkty zerowy i rozpigtosci s3 powtdrnie sprawdzane przy uzyciu tych samych gazéw.
Jesli wyniki tego powtdrnego sprawdzenia zawierajg si¢ w granicach 2 % tych uzyskanych w 7.4.3,

analiz¢ uznaje si¢ za mozliwa do przyjecia.

Dla wszystkich punktéw niniejszej sekcji natezenie przeplywu i ciSnienie réznych gazéw musza
by¢ takie same jak te uzywane podczas kalibracji analizatoréw.

Liczba przyjeta dla koncentracji kazdej z substancji zanieczyszczajacych Srodowisko w gazach jest
ta odczytana po ustabilizowaniu si¢ urzadzenia pomiarowego.”;

0) sekcja 2.2 dodatku 2 otrzymuje brzmienie:

w2.2.

Test typu Il wyszczegdlniony w sekcji 2.2.1.2 zalacznika Il musi zosta¢ zmierzony niezwlocznie
po tescie typu I, dla silnika pracujacego przy normalnej predkosci biegu jalowego i przy wysokiej
predkosci biegu jalowego.”;

Zalacznik IV otrzymuje brzmienie:

JLZALACZNIK IV

SPECYFIKACJE DLA PALIWA WZORCOWEGO (BENZYNA)

Uzywanym paliwem wzorcowym jest to opisane w sekcji 1 zalgcznika IX do dyrektywy 70/220/EWG.

SPECYFIKACJE DLA PALIWA WZORCOWEGO (DIESEL)

Uzywanym paliwem wzorcowym jest to opisane w sekcji 2 zalgcznika IX do dyrektywy 70/220/EWG.”



