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Noukogu otsustas 19. jaanuaril 2012 ja Euroopa Parlament 15. detsembril 2011 vastavalt Euroopa Liidu
toimimise lepingu artiklile 114 konsulteerida Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomiteega jargmises kiisimuses:

,Ettepanek: Euroopa Parlamendi ja ndukogu mddrus mootorsdidukite miirataseme kohta”

COM(2011) 856 final - 2011/0409 (COD).

Asjaomase t00 ettevalmistamise eest vastutav iihtse turu, tootmise ja tarbimise sektsioon vottis arvamuse

vastu 17. aprillil 2012.

Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee vottis tdiskogu 480. istungjargul 25-26. aprillil 2012 (25. aprilli
istungil) vastu jirgmise arvamuse. Poolt hiiletas 106, erapooletuks jii 1.

1. Jireldused ja soovitused

1.1  EMSK toetab komisjoni algatust mootorsdidukite miira-
taseme piirnormide ajakohastamise ja vihendamise kohta.
Vaatamata sellele, et ettepanek on esitatud ajal, mil Euroopa
autotoostuses valitseb 2008. aastal alanud turukriis, mille vaibu-
mise mirke ei ole ndha, tuues teravalt pdevakorrale Euroopa
tehaste tootmise iilevdimsuse probleemi.

1.2 EMSK pooldab ka ettepancku ambitsioonikaid eesmirke,
mis komisjoni arvates vahendavad séidukite miirasaastet ligi-
kaudu 25 %. Liikluse tohutu kasv eelkdige viimasel kahekiimnel
aastal nduab sekkumismeetmeid kodanike tervise ja heaolu
kaitsmiseks.

1.3 EMSK mirgib siiski, et ka kdnealuses kiisimuses puudub
probleemi terviklik késitlus, mis holmaks teiste asjaomaste
sektorite meetmeid ning mis oleks vdimaldanud miira veelgi
tohusamalt vihendada, mida kodanikel oleks olnud lihtsam
moista ning mis oleks kahtlemata taganud parema kulude ja
tulude suhte.

1.4 EMSK viljendab suuri kahtlusi seoses asjaoluga, et uued
piirnormid kehtestatakse 1985. aastast parineva sdidukite klas-
sifikatsiooni alusel, milles seega ei vOeta arvesse edasiarengut
turul, kus on niiiid palju rohkem ja viga erinevaid mudeleid
erinevaks otstarbeks. Klassifikatsiooni tuleb lisada uued klassid
nende eripiradele kohandatud piirnormidega.

1.5 EMSK on I6puks seisukohal, et ettepanekus ei voeta asja-
kohaselt arvesse aega, mis on vajalik sdidukite vastavusse

viimiseks miirataseme piirnormidega. Autotootjad peavad kohe
kogu séidukiehituse labi vaatama, piiiides leida raskesti saavuta-
tavat kompromisslahendust miira vihendamise ja teiste juba
kehtivate ohutus-, tarbimis-, heite- ja muude nduete tditmise
vahel.

1.6 Konealuses kontekstis loodab EMSK, et ettepanekus vilja
pakutud ajakava vaadatakse labi, jattes sellest vilja esimese etapi
(kaks aastat parast madruse heakskiitmist), kuna see toob endaga
kaasa suuremaid kulusid uute tiitibikinnituste saamiseks ja muid
kulusid. Ajakava raames tuleks otseselt keskenduda, parema
kulude ja tulude suhtega, sobiva teostusajaga (lead time) (') 16pp-
tulemusele, mis peaks uute tiiiibikinnituste puhul olema seega
seitse aastat (viie asemel) ja uute registreerimiste puhul iiheksa
aastat (seitsme asemel).

2. Sissejuhatus ja diguslik keskkond

2.1  Miira, mida tavaliselt mairatletakse kui ,soovimatut heli”
vOi ,ebameeldivat ja hiirivat kuulmisaistingut”, on iiks peamisi
elukvaliteedi halvenemise pdhjuseid linnades, voimalike kahju-
like, ka tdsiste tagajirgedega linnaelanike tervisele (?).

2.2 Keskkonnamiira v6i miirasaastet moddetakse — teadagi —
detsibellides A-skaalal (dB(A)) ning inimesele tajutavad helid
jadvad vahemikku 0 dB(A) kuni 140 dB(A), milles valuldvi on
kindlaks maidratud 120 dB(A) juures. Vastavalt Maailma Tervise-
organisatsioonile on maksimaalne miiratase viljaspool ,kinni-
seid tsoone” (majad, kontorid) kuni 55 dB(A), aga Euroopa
Keskkonnaamet on seisukohal, et linnapiirkondades puutub
pool elanikest kokku kdrgema miiratasemega. Vordluseks voib

(") Lead time (teostusaeg) — toostusele vajalik aeg, et juurutada uusi
noudeid, mis eeldavad struktuurilisi toid sdidukil.
(%) ELT C 317, 23.12.2009, lk 22.
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nimetada, et elamurajooni teel on miratase 50 dB(A), reaktiiv-
mootori miira on 120 dB(A), kiirrongil 100 dB(A), sdiduautol
kuni 74 dB(A), aga tiheda liiklusega autoteel ulatub miira
80 dB(A) tasemele.

2.3 Konkreetsel juhul tdhendab see, et inimeste kokkupuute
jaoks liiklusmiiraga, leidub erinevaid meetmeid olukorra paran-
damiseks, kuid esimene on kindlasti miira vihendamine selle
tekkekohal, see tihendab iiksikute sdidukite miirataseme alan-
damist.

2.4 Neljarattaliste mootorsdidukite miirataset reguleerib
direktiiv 70/157/EMU, milles kehtestati juba 1970. aastal katse-
tamiskord ja miira piirnormid sdidukitele tiiiibikinnituse andmi-
seks. Aastate jooksul on alusdirektiivi tehtud palju muudatusi,
alandades keskkonnmiira vihendamiseks miirataseme piir-
norme. Viimane muudatus tehti 1996. aastal, mil kehtestati
autode piirnormiks 74 dB(A) ja raskemate kaubaveokite piirnor-
miks 80 dB(A).

2.5  Selle pika protsessi tulemusel on saadud mérkimisvdar-
seid tulemusi, muuhulgas on sdiduautode miiratase vihenenud
85 % vorreldes 1970. aasta direktiivis kehtestatud piirnormidega
(- 8 dB(A)) ja iile 90 % raskeveokite puhul (- 11 dB(A)).

Miirasaaste vihenemine ei ole siiski proportsionaalne uute piir-
normidega mitmetel pdhjustel, eelkdige suurenenud liikluse
tdttu, mis on 1970. aastatest tdnaseni kolmekordistunud. Liik-
luse suurenemise tottu on hakatud kiisimuse alla seadma ka
nende katsetamismeetodite kehtivust, mida on praeguseni kasu-
tatud eelkdige sdiduautode miirataseme modtmiseks.

2.6 Selleks on URO Euroopa Majanduskomisjoni (UNECE) (3)
miira toorithm vilja tootanud uue katsemeetodi, mis avaldati
2007. aastal ja mida on viimasel kolmel aastal jalgitud paral-
leelselt olemasoleva meetodiga. See on voimaldanud koostada
nii praeguse meetodiga (A) kui ka uue meetodiga (B) saadud
katsetulemuste andmebaasi ning arvestada vilja mdlema
meetodiga saadud tulemuste erinevused.

2.7 Euroopa Komisjon tegi seega Hollandi uurimiskeskusele
TNO iilesandeks vorrelda neid kahte katsemeetodit T66 viidi
16pule 2011. aasta martsis, kui TNO esitas komisjonile aruande
,VENOLIVA” (Vehicle noise limit values — sdidukimiira piirnor-
mid). Kéesolevas arvamuses kisitletav maddruse ettepanek
pohineb suures osas kdnealusel aruandel.

2.8  Soiduautode osas viis TNO 653 sdidukil 1abi kontrollid,
mis nditasid, et keskmine erinevus katse B ja katse A vahel on
- 2,1 dB(A). Konkreetselt niitavad tulemused, et 90 % kontrol-
litud autodest oli juba alla ettendhtud 74 dB(A) piirnormi, samas
kui kommertsraskeveokitel oli katsemeetodi B kasutamisel
raskusi praegustesse piirnormidesse jadmisega.

(}) United Nations Economic Commission for Europe (URO Euroopa
Majanduskomisjon, Genf, www.unece.org).

3. Euroopa Komisjoni ettepanek

3.1  Eelpool oeldut arvestades on komisjonil kavas 1970.
aasta direktiiv ja selle hilisemad muudatused kehtetuks tunnis-
tada, tehes ettepaneku votta vastu mairus, milles nihakse kehti-
vate Oigusaktidega vorreldes ette neli uut nduet:

— uued katseprotokollid;

— uued piirnormid;

— miirataset kasitlevad lisasitted;

— elektri- ja hiibriidelektrisdidukite minimaalne miiratase.

3.1.1  Uued katseprotokollid. Nagu sissejuhatuses juba maini-
tud, on uue meetodiga (B) saadud tulemused sdidukikategooriate
kaupa kuni 2 dB(A) madalamad kui meetodiga (A) saadud tule-
mused ligi 90 %-1 tehtud katsetest. See asjaolu veenis komisjoni
kehtestama algseks piirnormiks mitte enam 74 dB(A) nagu prae-
guses digusaktis, vaid 72 dB(A).

3.1.2  Uued piirnormid kahes etapis. Esimeses etapis (kaks
aastat pdrast madruse avaldamist) vihendatakse piirnorme reisi-
jateveo kergsdidukite tiiiibikinnituse saamiseks 2 dB(A) vorra ja
kaubaveo raskeveokite puhul 1 dB(A) vdrra. Teises etapis (viis
aastat pirast avaldamist) nihakse ette tdiendav vdhendamine
2 dB(A) vorra nii kerg- kui ka raskesdidukite puhul. Seitse aastat
parast madruse avaldamist peavad koik sdidukid vastama uutele
piirnormidele, et neid oleks vdimalik registreerida ja miitia.

3.1.3  Miirataset kisitlevad lisasdtted. Uut katsemeetodit (B)
loetakse realistlikuks normaalsetes liiklustingimustes, aga see
voib komisjoni hinnangul olla vihem usaldusvéirne viga inten-
siivse liikluse korral. Seetdttu soovib komisjon kehtestada tdien-
davad sitted katsetamise kohta lisaks sitetele, mida kasutati
eelpool nimetatud kolmeaastasel jalgimisperioodil (katsetamine
stabiilse kiirendusega 2,0 m/s?). Sellele lisandub ASEP-katse
(maksimaalne kiirendus 3,0 m/s?), et lihendada tiiiibikinnitusel
tuvastatud miira tegelikule miratasemele tiheda liiklusega auto-
teel.

3.1.4  Elektri- ja hiibriidelektrisdidukite minimaalne miiratase.
Nende sdidukite minimaalne helitase vihesel kiirusel vaib kuju-

tada ohtu vaegnidgijatele ja mitte ainult neile, sest puudub
soiduki lahenemisest teavitav helimdrguanne. Seetdttu teeb
komisjon ettepaneku, ilma seaduslike kohustusteta autotootja-
tele, paigaldada helisiisteem (Acoustic Vehicle Alerting System—
soiduki helihoiatussiisteem) nendele sdidukitele ning kehtestab
konealusele siisteemile teatud nduded.


http://www.unece.org

C 191/78

Euroopa Liidu Teataja

29.6.2012

4, Uldmirkused

4.1 EMSK hindab ja jagab komisjoni algatust koostada
médruse ettepanek, et ajakohastada mootorsdidukite miirata-
seme piirnormid, arvestades juba mainitud liikluse suurenemist
Euroopas, eelkdige suuremates asustatud punktides.

4.2  EMSK avaldab siiski kahetsust, et probleemi ei ole
uuritud sellise tervikliku késitlusviisi arendamise eesmargil, mis
peaks olema kdikide Euroopa digusmeetmete juhtpdhimdtteks
nii selles kui ka teistes sektorites ning mis kdesoleval juhul
annaks kiiremaid, olulisemaid ja seega ka kodanikele tajutava-
maid tulemusi, parema kulude ja tulude suhtega.

43  Uutele soidukitele kavandatud miira vahendamise
nduded tooksid kasu alles keskpikas ja pikas perspektiivis, kui
soidukipargi uuendamine on 1dpule viidud. Seevastu oleks
voimalik miira vihendada veelgi suuremal madral, vaadates iile
teepinna, kohalike taristute kvaliteedi ja kasutades liikluse arukat
haldamist ning viies 14bi liiklevate sdidukite regulaarsemaid ja
hoolikamaid kontrolle. Adekvaatse teehoolduse tulemusel saab
miira vihendada veel 5 dB(A) ning spetsiaalse asfaldi kasutami-
sega saaks soiduteel liiklusmiira vihendada kuni 10 dB(A) vorra.
Samuti saaks miira vadhendada liiklusummikute kaotamisega
iimbersodiduteede, eesdigusega sdiduradade, arukate transpordi-
susteemide jms rajamisega. Seejuures ei maksa unustada seda,
kui oluline on teavitada sdidukijuhte, kes on sageli vastutavad
oma liiklusvahendi liigse miira eest.

4.4 Samuti ei tohi unustada, et vaatamata sellele, kui palju
oleks tehniliselt voimalik sdidukimiira vihendada (mootor, 6hu
sissevott, heitgaasististeem jne) ei ole voimalik saavutada rehvide
veeremisest teekattel tekkiva miira tasemest madalamat miirata-
set. See kehtib ka elektri- ja hiibriidelektrisdidukite kohta, mis
on kindlasti vaiksed madala poorlemiskiiruse juures, isegi sel
mdédral, et komisjon tegi ettepaneku varustada need soidukid
soiduki helihoiatussiisteemiga. Nimelt nditas kuuel praegu
turul oleval elektri- ja hiibriidelektrisdiduki eri mudelil 14bi
viidud kontroll (¥, et suuremal kiirusel (50 km/h) oli nende
soidukite keskmine miiratase 68,3 dB(A) — seega korgem kui
68 dB(A), mida oodatakse uues mairuses sisepdlemismootoriga
autodelt.

4.5 Kavandatud mdidruse sisu suhtes on komiteel siiski
moned kiisimused ja kahtlused, mida voiks arutada Euroopa
Parlamendis ja ndukogus toimuva arutelu kaigus.

4.6  Esimene kiisimus puudutab séidukite ,kategooriatesse
jaotamist” miira vihendamise eesmirgil. Ettendhtud klassid on
L,ajaloolised”, pirinedes aastast 1985. Ei ole arvestatud turu
edasiarenguga, mis on toonud endaga kaasa erinevaks otstarbeks

(*) Allikas: ACEA (Euroopa Autotootjate Uhendus).

mdeldud mudelite mitmekesisuse. Uksikasjadesse laskumata
leiab komitee, et kategooriad tuleks libi vaadata ja lisada uued
alakategooriad, mdistagi nende eripdrale kohandatud piirnormi-
dega, et saada parem iilevaade sdidukiparkide praegusest ja tule-
vasest olukorrast. Kui tuua vaid moni niide, siis M3-alakategoo-
rias ei eristata linna- ja turismibusse.

Veelgi kriitilisem on olukord seoses suure voimsusega sdidu-
autode ehk sportautodega. Tegemist on viikest turgu hdlmava
sektoriga, kus Euroopa autotoostus omab maailma tasemel
kompetentsi, kust innovatsioon jéuab ka masstoodangu autode
arendusse. Kui M1-alakategooriat (sdiduautod) labi ei vaadata on
viga raske jatkata selliste autode tootmist ja seega ka mitimist,
sest nende miirataset tuleks vihendada 6/7 dB(A) vorra ainult
viie aastaga.

4.7 Teine komiteele kdige enam ndutust tekitav aspekt on
komisjoni poolt ette nihtud ajakava, millega piiiitakse viimastel
aastatel tegemata jddnud ajakohastamist tasa teha, arvestamata
seejuures piisavalt autotootjatele vajalikku teostusaega (lead
time).

471 Mira vihendamine esimeses etapis 2 dB(A) vorra
koikide kergsdidukite puhul ja 1 dB(A) vorra raskeveokite puhul,
eeldab sdiduki ehituse muutmist, mis nduab toostuselt suuri
panuseid, et vihendada miira, tagades kinnipidamise teistest
juba kehtivatest nduetest (ohutus, heitkogused, kiitusekulu jne).
Niiteks tuleb vajalike meetmete votmiseks suurendada soidukite
massi, mis on kohati vdga suur (suureneb heitgaasisiisteemi
maht, lisanduvad heliisolatsioonivahendid ja -materjalid), mis
viljendub suuremas kiitusekulus ja seega saastavate heitkoguste
mahus. Vaja on endale aru anda, et igasugused meetmed selles
valdkonnas holmavad sdidukit tervikuna koikides aspektides,
mida peetakse vilismiira allikateks. Nimelt ei ole voimalik tule-
musi saada lihtsalt iiksikute seadmete paigaldamise abil.

4.7.2  Rehvide veeremismiira vihendamise eelised, vastavalt
méidruses 661/2009 sitestatule, ei aita samuti kaasa oodatud
tulemuste saavutamisele esimeses etapis (nagu viidavad moned,
vihemalt kategooriate M1 ja N1 puhul). Sellised rehvid on turul
juba saadaval ja muutuvad uute sdidukite jaoks kohustuslikuks
alates 2013. aasta novembrist. Siiski on nende keskmine kasu
miira vihendamise osas hinnanguliselt 0,5 dB(A) aastaks 2016.

4.7.3  Soidukid tuleb seega uuesti libi moelda, uuesti projek-
teerida ja konstrueerida. Terve sdiduki timberprojekteerimine
néuab kergsdidukite puhul, tiitibist olenevalt, 5-7 aastat ja
raskeveokite puhul kuni 10 aastat, kuna soidukitele on vajalik
saada uus tiiiibikinnitus.
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4.8  Eelpool Geldut arvestades tekib komiteel kiisimus, kas ei tuleks iile vaadata ajakava ja teostusviisid, et
saavutada miira soovitud vihendamist. Seda oleks vdimalik teha esimese etapi drajitmisega, mis tahendab
suuremaid kulusid uute tiitibikinnituste saamiseks ja muid kulusid, keskendudes otse 16pptulemusele (parema
kulude ja tulude suhtega), nihes ette alakategooriate ldbivaatamise, vahemalt probleemsematel juhtudel, ja
kehtestades sobivama teostusaja, mis uute tiiibikinnituste puhul on seitse aastat ja uute registreerimiste
puhul iiheksa aastat.

4.9  See aspekt tooks siiski kaasa oluliselt suurenevaid investeeringuid ajal, mil peaaegu koéik Euroopa
autotootjad seisavad silmitsi 2008. aastal alanud turukriisiga, mis néib ttha siivenevat. Nende investeerin-
gutega seonduvad kulud jadksid paratamatult tarbija kanda, mis voib sdidukipargi uuendamist veelgi aeglus-
tada, eelkdige kaubaveoks mdeldud raskeveokite puhul, asjaolu, mis tervikuna kahjustaks uues médruses
seatud eesmarki.

Briissel, 25. aprill 2012

Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee
president

Staffan NILSSON



	Euroopa Majandus- ja Sotsiaalkomitee arvamus teemal Ettepanek: Euroopa Parlamendi ja nõukogu määrus mootorsõidukite mürataseme kohta (KOM(2011) 856 (lõplik)) (2012/C 191/14)

