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OPIS PROBLEMU
Zanieczyszczenie powietrza

Silniki spalinowe montowane w niedrogowych maszynach ruchomych stanowia
istotne zrodto zanieczyszczenia powietrza i jest to gldwny problem, do rozwigzania
ktorego dazy si¢ w dyrektywie w sprawie niedrogowych maszyn ruchomych
(okreslanych w niej jako ,,maszyny samojezdne nieporuszajace si¢ po drogach”) i w
ramach niniejszego jej przegladu. Obecnie wiele panstw czlonkowskich UE
podejmuje znaczne wysilki, by zrealizowa¢ swoje cele dotyczace jakosci
powietrza i w tym kontekscie dalsza redukcja emisji z silnikow spalinowych stanowi
wazng kwestie. Pomimo wartosci granicznych okreslonych w dyrektywie w sprawie
niedrogowych maszyn ruchomych i jej kolejnych zmianach, sektor ten stal si¢
coraz bardziej istotnym Zrédlem zanieczyszczenia powietrza w kategoriach
wzglednych, w szczegdlnosci tlenkow azotu (NOX) i czastek statych (PM). Sektor
niedrogowych maszyn ruchomych odpowiada za okolo 15 % catkowitych emisji
NOx i 5 % catkowitych emisji PM w UE. Chociaz przewiduje si¢, ze udziat w emisji
PM zmaleje, przewidywany udziat w emisji NOx wzro$nie do niemal 20 % w 2020 r.

Bardziej rygorystyczne wymogi dotyczace emisji na ,.etapie IV” przewidziane w
obecnie obowigzujacych przepisach prawa wejda w zycie w 2014 r. Obecnie
konieczne wydaje si¢ wprowadzenie sektora niedrogowych maszyn ruchomych
na dlugoterminowa $ciezke redukcje emisji, ktora jest zgodna z ogdlng polityka
UE w zakresie jakosci powietrza i wymogami regulacyjnymi w powigzanych
sektorach.

W zwiazku z tym, ze producenci silnikow i maszyn z siedzibg w UE sg w duzej
mierze nastawieni na eksport, bardzo wazne jest roOwniez, aby w stosownych
przypadkach zmian wymogéw w zakresie emisji dokonywano, majac na uwadze
odpowiadajace im wymogi na gldownych rynkach panstw trzecich, takich jak Stany
Zjednoczone.

Zapewnienie bardziej dtugofalowych wytycznych dotyczacych wymogow w zakresie
emisji niz ma to miejsce obecnie przyczynitoby si¢ rowniez do zapewnienia branzy
wiekszej pewnosci planowania 1 umozliwitoby jej zaplanowanie niezbednych
inwestycji w badania i rozwd;j.

Niedociggnigcia regulacyjne

Pomimo staran czynionych w przesztosci, przepisy w obecnej formie zawierajg
pewne niedociagni¢cia. Nie uwzgledniono w nich wszystkich kategorii silnikéw
niedrogowych maszyn ruchomych. Fakt, ze te silniki nie sg obecnie uregulowane
przepisami oznacza, ze utracono wazne korzysci dla srodowiska.

Wystepuje réwniez ryzyko zaklécenia na rynku w odniesieniu do niektorych
maszyn, jezeli producent ma w jakim$ zakresie wybor migdzy montazem silnika
objetego przepisami dyrektywy albo silnika obecnie nieuregulowanego przepisami.
W zaleznos$ci od okolicznosci i dostgpnosci paliwa obecna sytuacja w zakresie
regulacji moze w szczegdlnosci zacheca¢ do przejscia z silnikoéw Diesla na silniki z
zaplonem iskrowym. Whnioski te znalazty potwierdzenie w informacjach zwrotnych
otrzymanych od zainteresowanych stron podczas otwartych konsultacji publicznych.
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Po raz ostatni wprowadzono nowe etapy w odniesieniu do emisji, gdy zmieniano
dyrektywe w 2004 r. Oznacza to, ze wymogi w zakresie emisji w odniesieniu do
niektorych kategorii silnikow staja si¢ nieaktualne w poréwnaniu ze stanem
wiedzy naukowej i technicznej oraz ostatnimi zmianami w sektorze drogowym.

Ponadto w miedzyczasie pojawit si¢ rozstrzygajacy dowdd dotyczacy szkodliwych
dla zdrowia skutkéw emisji spalin z silnikéw Diesla, a w szczegdlno$ci czastek
statych (tj. sadzy emitowanej przez silnik Diesla). Wedlug jednego z gltownych
ustalen decydujagcym czynnikiem odpowiedzialnym za obserwowane skutki
zdrowotne jest wielkos$¢ czastek statych, co mozna rozwigzaé jedynie, wprowadzajac
warto$ci graniczne oparte na liczbie czastek statych (tj. warto$ci graniczne PN).
Eksperci uznali, ze nawet najbardziej ambitne poziomy okreslone dla etapu IV nie
gwarantuja odpowiedniej ochrony przed takimi zanieczyszczeniami. Zgodnie ze
zmianami w sektorze drogowym nalezy w zwigzku z tym rozwazy¢ wprowadzenie
nowego etapu w odniesieniu do emisji (etapu V) ukierunkowanego na wartosci
graniczne liczby czastek statych, oprocz wartosci granicznych masy czastek statych,
w odniesieniu do najbardziej istotnych kategorii silnikow.

Ponadto istnieje rozbiezno$¢ miedzy niektérymi Kategoriami silnikow pod
wzgledem wymogoéw w zakresie majacych obecnie zastosowanie wartosci
granicznych emisji. W szczego6lnos$ci warto$ci graniczne emisji w odniesieniu do
silnikbw montowanych na statkach zeglugi $rodladowej wydaja si¢ by¢
niewystarczajaco ambitne 1 wymagaja ponownej oceny. Dotyczy to rowniez emisji
spalin z silnikow pracujacych ze stata predkoscia obrotowa, ktére stanowig duza
cze$¢ silnikow maszyn niedrogowych: wartosci graniczne emisji w odniesieniu do
takich silnikow sg mniej rygorystyczne niz w odniesieniu do silnikoéw pracujacych ze
zmienng predkoscig obrotowa, co moze zacheci¢ producentow do odejscia od
silnikdw pracujacych ze zmienng predkoscig obrotowa na rzecz silnikow pracujacych
ze stalg predko$cig obrotowa, o nizszych normach srodowiskowych. Nalezy dokona¢
analizy takiej sytuacji, poniewaz nie istnieje zadna techniczna przestanka
uzasadniajagca wyznaczenie mniej rygorystycznych wartosci granicznych dla
silnikow pracujacych ze stalg predkoscia obrotowa.

Obecnie, w przypadku gdy silnik jest badany na potrzeby homologacji typu, wartosci
graniczne emisji dla niedrogowych maszyn ruchomych badane s3 w warunkach
laboratoryjnych. Chociaz zgodnie z dyrektywa wymaga si¢, aby system kontroli
emisji funkcjonowal poprawnie w warunkach rzeczywistych, w dyrektywie nie
zawarto zadnego przepisu dotyczacego sprawdzenia, czy odpowiednio
konserwowany system kontroli emisji faktycznie funkcjonuje poprawnie podczas
jego eksploatacji. Uzyteczne moze by¢ zapewnienie odpowiednich $rodkoéw i
sprawdzanie, czy emisje z eksploatowanych silnikow spelniajg wymogi okreslone
w dyrektywie w zaleconym uzytecznym okresie eksploatacji silnika, tak jak ma to
juz miejsce w odniesieniu do drogowych pojazdow ciezarowych.

ANALIZA ZGODNOSCI Z ZASADA POMOCNICZOSCI

Podstawe prawng dyrektywy 97/68/WE w sprawie niedrogowych maszyn
ruchomych stanowi art. 114 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskie;.

Z uwagi na fakt, ze chodzi o zmiany istniejacego prawodawstwa UE, jedynie UE
moze skutecznie odnies¢ si¢ do tych kwestii. Zasada pomocniczo$ci jest zachowana
poniewaz dziatania panstw czlonkowskich nie wystarczg do osiggnigcia celow
polityki. Dzialanie na szczeblu Unii Europejskiej jest niezbedne ze wzgledu na
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potrzebe uniknigcia pojawienia si¢ barier na jednolitym rynku, szczegdlnie w
obszarze silnikow niedrogowych maszyn ruchomych, a takze z powodu
transnarodowego charakteru kwestii zanieczyszczenia powietrza. Chociaz skutki
oddziatywania gtéwnych czynnikéw zanieczyszczenia powietrza sa najpowazniejsze
w poblizu zrodta tych czynnikéw, ich oddziatywanie na jako§¢ powietrza nie
ogranicza si¢ do poziomu lokalnego, za$§ transgraniczne zanieczyszczenie powietrza
stanowi powazny problem §rodowiskowy, w zwigzku z ktorym rozwigzania krajowe
moga okaza¢ si¢ nieefektywne. W celu rozwigzania problemu zanieczyszczenia
powietrza konieczne jest wspolne dzialanie na poziomie UE.

Ustanowienie warto$ci granicznych emisji 1 procedur homologacji typu na poziomie
krajowym mogtoby skutkowa¢ powstaniem mozaiki sktadajacej si¢ z 28 réznych
systemow, co stanowiloby powazng przeszkode dla handlu wewnatrzunijnego.
Ponadto mogloby to prowadzi¢ do znacznego obcigzenia administracyjnego i
finansowego producentéw prowadzacych dzialalno$¢ na wigcej niz jednym rynku. W
zwigzku z tym cele przedmiotowej inicjatywy nie mogg zostac osiggnicte bez dziatan
na poziomie UE.

Ponadto oczekuje si¢, ze zharmonizowane podejScie na poziomie UE bedzie
reprezentowa¢ najbardziej optacalny sposob osiggnigcia redukcji emisji przez
producentéw i uzytkownikow koncowych.

CELE

Dyrektywa w sprawie niedrogowych maszyn ruchomych ma gltéwnie na celu
ograniczenie emisji zanieczyszczen gazowych i pytowych (NOx, HC, PM, CO) z
silnikow montowanych w niedrogowych maszynach ruchomych. Jest to rowniez
gléwny cel procesu przegladu.

Emisje gazow cieplarnianych nie sa obecnie objete zakresem dyrektywy w sprawie
niedrogowych maszyn ruchomych. Wynika to gtownie stad, ze dyrektywa ma na celu
emisje z silnikow, a nie z maszyn, w ktorych zamontowano takie silniki. Majac na
uwadze, ze na emisje gazoOw cieplarnianych majg jednak w znacznym stopniu wplyw
zardwno maszyny (np. ich waga, konstrukcja itd.), jak i ich faktyczna eksploatacja,
nadal szuka si¢ najbardziej odpowiedniego podejscia  legislacyjnego
umozliwiajacego ograniczenie emisji gazow cieplarnianych. W zwiagzku z tym, do
celow niniejszego procesu przegladu, emisje gazéw cieplarnianych pozostaja poza
jego zakresem.

Zamierzone cele szczegotowe sg nastepujace:
Zdrowie i sSrodowisko:

e ochrona zdrowia ludzi i $rodowiska w drodze dalszej redukc;ji toksycznych emisji
substancji zanieczyszczajacych powietrze (NOx, HC, PM, CO) z silnikow
montowanych w niedrogowych maszynach ruchomych, zgodnie z polityka UE w
zakresie jako$ci powietrza;

e zapewnienie, aby wartosci graniczne emisji z niedrogowych maszyn ruchomych i
wymagania dotyczace homologacji typu odzwierciedlaty postep techniczny i
eliminowaty zidentyfikowane niedociggnigcia regulacyjne.

Konkurencyjnosc:

e zapewnianie dobrego funkcjonowania rynku wewngtrznego w szczegolnosci
przez ograniczanie barier w zakresie handlu wewnatrzunijnego i zagranicznego;
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e zapewnienie wiarygodnej i dtugofalowej perspektywy regulacyjnej w odniesieniu
do odpowiednich sektoréw gospodarki;

e 7zapobieganie rozdrobnieniu regulacyjnemu dzigki ograniczeniu presji
wywieranej na panstwa cztonkowskie i inne publiczne organy pod wzgledem
naktadania ograniczen uzytkowania niedrogowych maszyn ruchomych;

e wspieranie postepu technicznego dzigki zapewnieniu dlugofalowych wytycznych
dotyczacych wartos$ci granicznych emisji;

e lepsze dostosowanie do przepisow ustanowionych poza rynkiem UE, w
szczegolnosci w Stanach Zjednoczonych.

Zgodnosc:

e wspieranie panstw cztonkowskich w ich wysitkach zmierzajacych do zachowania
zgodno$ci z wymogami polityki UE w zakresie jakosci powietrza dzigki
stworzeniu wspomagajacego je srodowiska regulacyjnego;

e wspieranie panstw cztonkowskich, regionow 1 miast w rozwigzywaniu
problemow zwigzanych z zapewnieniem zgodno$ci w newralgicznych punktach
obszarow miejskich, w ktérych problemy zwigzane z jakos$cig powietrza uznano
za najbardziej trudne do rozwigzania.

WARIANTY STRATEGICZNE

Na podstawie analiz kosztow 1 korzysci rozwazono i zbadano w sposob bardziej
szczegOtowy nastepujace warianty:

Wariant 1: Dotychczasowy scenariusz postepowania —  stosowanie
obowiazujacych przepisow (scenariusz odniesienia)

Nadal stosowano by przepisy dyrektywy w sprawie niedrogowych maszyn
ruchomych w obecnej formie i nie wprowadzono by nowego etapu w odniesieniu do
emisji po etapie IV, ktéry wchodzi w zycie poczawszy od 2014 r. Typy silnikow
nieobjete obecnym zakresem pozostaltyby nieuregulowane, chyba ze panstwa
cztonkowskie podejma decyzj¢ o podjeciu dziatan we wlasnym zakresie.

Wariant 2: Dostosowanie do norm obowiazujacych w USA pod wzgledem
zaKkresu i wartosci granicznych

W ramach niniejszego przegladu dazono by do osiggnigcia dostosowania do norm
regulacyjnych US EPA w przypadkach, w ktorych jest to mozliwe. Poniewaz obecne
normy US EPA s3a ogolnie bardziej rygorystyczne niz obecne normy UE, takie
podejscie skutkowatoby zaréwno rozszerzeniem zakresu regulowanych silnikow, jak
1 wprowadzeniem bardziej rygorystycznych warto$ci granicznych emisji. W
odniesieniu do kategorii silnikow, w przypadku ktorych nie ma mozliwosci
ustanowienia istotnej zgodnosci migdzy warto§ciami granicznymi obowiazujacymi w
UE a warto$ciami obowigzujacymi w USA, lub w przypadkach, w ktérych w USA
stosuje si¢ mniej rygorystyczne normy niz w UE (w szczego6lnos$ci w odniesieniu do
wagonow silnikowych, ktore nie wystepuja w USA jako oddzielna kategoria), nie
dazono by do zadnego dostosowania. Zamiast tego zastosowano by odpowiedni
poziom ambicji, majac na celu zapewnienie spojnosci w ramach kategorii silnikow.
Nalezy rowniez zauwazy¢, ze ten wariant bylby ukierunkowany na warto$ci
graniczne masy czastek stalych, a nie na wartosci graniczne liczby czastek statych.

Wariant 3: Krok w Kierunku pozioméw ambicji sektora drogowego w
odniesieniu do najistotniejszych zrodel emisji
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Jako gtéwny punkt odniesienia wykorzystano by norm¢ Euro VI dotyczaca emisji w
odniesieniu do pojazdow ciezarowych (tj. samochoddow ciezarowych i1 autobusow).
Umozliwitloby to w szczeg6élnosci uwzglednienie kwestii warto$ci granicznych
liczby czastek statych, ktérych obecnie nie uwzglednia si¢ w przepisach dotyczacych
niedrogowych maszyn ruchomych. Uwzgledniono by jednak réznice techniczne i
regulacyjne miedzy pojazdami cigzarowymi a niedrogowymi maszynami ruchomymi
przy okre$laniu wartosci granicznych. Jezeli chodzi o okre§lenie warto$ci
granicznych, ten wariant jest bardziej ambitny niz wariant 2 i miatby na celu dazenie
do spojnej i porownywalnej redukcji w zakresie najbardziej istotnych kategorii
silnikow. Umozliwitby on pewne ograniczone rozréznienie mi¢dzy réznymi klasami
mocy zgodnie z wynikami analiz kosztow i korzysci.

W odniesieniu do silnikéw w sektorze transportu statkami zeglugi $rodladowe;j
badane s3 dwa warianty: wariant 3A zainspirowany dostosowaniem do przysztych
norm USA w zakresie NOx 1 HC, ale wprowadzajacy wartosci graniczne emisji PN,
wariant 3B okre$lajacy dodatkowo rowniez bardzo ambitne cele dotyczace redukcji
emisji w odniesieniu do NOx 1 HC. W podobny sposéb badane sa dwa warianty w
odniesieniu do zastosowan w sektorze kolei, tj. wprowadzenie jedynie warto$ci
granicznych emisji PN (wariant 3A) lub wartosci granicznych emisji PN w
polaczeniu z bardziej rygorystycznymi warto$ciami granicznymi NOx/HC (wariant
3B).

Wariant 4: Podwyzszony poziom ambicji dzi¢ki ulepszonym przepisom
dotyczacym monitorowania

W ramach tego wariantu przeglad miatby na celu lgczenie bardziej rygorystycznych
warto$ci granicznych emisji wynikajacych z wariantu 2 lub wariantu 3 z
ulepszonymi przepisami dotyczacymi monitorowania.

Przepisy te mialyby gléwnie na celu monitorowanie zgodnosci eksploatacyjnej
silnikow montowanych w niedrogowych maszynach ruchomych. Zgodno$¢
eksploatacyjna oznacza zgodnos$¢ silnika z wymogami homologacji typu w trakcie
normalnego cyklu zycia produktu. Z tego powodu w sektorze pojazdéow ci¢zarowych
opracowano przepisy, ktore majga na celu monitorowanie poziomu emisji silnikéw po
zamontowaniu w pojazdach i w czasie ich uzytkowania za posrednictwem
ograniczonych kontroli wyrywkowych. Podobne procedury zostalyby wprowadzone
w sektorze pojazdow nieporuszajacych si¢ po drogach. Mogloby to stanowic
pierwszy krok w kierunku kontroli rzeczywistych emisji zanieczyszczen (tzw. emisji
poza cyklem badania).

Ponadto, majac na celu uzyskanie bardziej doktadnego obrazu emisji okreslonych
gazow cieplarnianych i zuzycia paliwa przez silniki zamontowane w niedrogowych
maszynach ruchomych, informacje dotyczace takich emisji mozna by wykorzystaé
do oznakowania silnikow w celu lepszego informowania kupujacych i
uzytkownikow. W przypadku gdy w przysztosci uzna si¢ to za konieczne, wyniki
uzyskane w ramach monitorowania 1 zglaszania emisji okreslonych gazéw
cieplarnianych mozna ewentualnie wykorzysta¢ na potrzeby dalszych $rodkéw w
przysztosci.

OCENA SKUTKOW

Na skutek znacznego zréznicowania silnikow 1 zastosowan w sektorze niedrogowych
maszyn ruchomych, wariantem preferowanym jest pofaczenie elementow
obejmujacych wszystkie cztery badane warianty strategiczne. Wybrane warianty
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preferowane doprowadza do znacznej redukcji emisji zanieczyszczen, ktore
szkodliwie oddziatlujg na zdrowie ludzi. Dotyczy to gléwnie redukcji emisji czastek z
silnikow Diesla. Ponadto osiggni¢te zostang znaczne ograniczenia w emisjach NOX i
HC.

Oczekuje si¢, ze wybrane warianty przyniosg laczne korzysci o warto$ci mieszczacej
si¢ w zakresie od 26,1 mld EUR do 33,3 mld EUR do 2040 r.

Koszty wybranego wariantu poniosg gtéwnie producenci silnikéw i maszyn (koszty
rozwoju, przeprojektowania i produkcji), ale takze uzytkownicy konicowi maszyn
(koszty eksploatacji zwigzane z dodatkowym zuzyciem paliwa, koszty obshlugi
technicznej).

Przewiduje si¢, ze tacznie koszty wynikajace z wybranych wariantéw osiggng
warto$¢ w zakresie od 5,2 mld EUR do 5,8 mld EUR do 2040 r.

Chociaz analizy kosztow i korzysci wskazuja na ogolne korzysci netto, nalezy
podkresli¢, ze w odniesieniu do niektorych kategorii silnikow lub sektorow potrzeby
w zakresie inwestycji o0siggaja znaczne poziomy 1 wymagaja dokladnego
oszacowania pod wzgledem zdolnosci finansowania ze strony glownych
zainteresowanych podmiotéw. Najbardziej znaczace koszty inwestycji ustalono w
odniesieniu do sektoréw/kategorii, ktore w obecnej sytuacji odnosza wzgledne
korzysci z nizszych norm emisji, tj. silniki Diesla o matej mocy (19—37 kW) i silniki
wykorzystywane w sektorze transportu statkami zeglugi §rédladowe;.

POROWNANIE WARIANTOW

Zaktadajac, ze wszystkim kryteriom poréwnania nadana zostanie podobna waga,
najlepszy jest wariant 2 (dostosowanie do norm USA) w odniesieniu do wszystkich
silnikow z zaptonem iskrowym oraz silnikoéw Diesla o najmniejszej i najwickszej
mocy. Wariant 3 (Scisle dostosowanie do poziomu ambicji sektora drogowego)
miatby zastosowanie do silnikow Diesla nalezacych do $rodkowego przedziatu
spektrum mocy, ktéremu odpowiada wickszos$¢ silnikow Diesla. Wariant 3 bylby
réwniez odpowiedni w odniesieniu do wagondw silnikowych. W tym przypadku
analiza wskazuje na podwariant 3A. Wariant 1 (brak zmian w przepisach) prowadzi
do zadowalajacego rezultatu jedynie w odniesieniu do silnikéw Diesla montowanych
w lokomotywach, tj. segmentu rynku silnikéw niedrogowych maszyn ruchomych,
ktory zniknie prawie catkowicie do 2050 r.

W odniesieniu do statkow zeglugi srodladowej (IWV) analiza ujawnia zalety 1 wady
wariantu 2 oraz wariantow 3A i 3B, co nie umozliwia tatwego 1 oczywistego wyboru.
Biorac jednak pod uwage fakt, ze wariant 2 nie rozwigzuje problemu, ktory jest
bardzo istotny dla UE (tj. niepozadanego wpltywu na zdrowie w zwigzku z
rozmiarami czastek), na tym etapie jako warianty preferowane pozostaja jedynie
wariant 3A 1 wariant 3B.

Ponadto analiza wskazuje, ze $§rodki wsparcia ujgte w wariancie 4 nalezy stosowac
ogolnie.

Na skutek znacznego zréznicowania silnikow 1 zastosowan w sektorze niedrogowych
maszyn ruchomych oczekiwano juz, ze preferowanym wariantem bedzie faktycznie
potaczenie elementow obejmujacych wszystkie cztery badane warianty strategiczne.
Wynika to rowniez z faktu, ze kategorie silnikoéw niedrogowych maszyn ruchomych
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bardzo r6znig pod wzgledem ich przewidywanego przysztego znaczenia jako zrodta
emisji, technicznych mozliwosci dalszych redukcji emisji oraz poziomu czy
ograniczen regulacyjnych, jakie maja juz w odniesieniu do nich zastosowanie.
Preferowane potaczenie zapewnitoby nalezyte odzwierciedlenie tych okoliczno$ci w
przysztych aktach prawnych dotyczacych emisji z silnikow niedrogowych maszyn
ruchomych i1 zarazem wzmocnitoby skuteczno$¢ i spojnos¢ ram regulacyjnych.

MONITOROWANIE I OCENA

Komisja Europejska dysponuje szeregiem narzedzi umozliwiajacych monitorowanie,
czy cele rozpatrywanej inicjatywy sa skutecznie osiggane. Najwazniejszym
narzedziem jest nadzér rynku prowadzony przez odpowiednie organy panstw
cztonkowskich. Brak zgodnos$ci bedzie réwniez wykrywany w rezultacie skarg
kierowanych do Komisji. Dane dotyczace emisji generowane w procedurze
homologacji typu silnika sg rowniez cenne do celow monitorowania i oceny. W
szczegollnosci w przypadku ustanowienia bazy danych opisanej w sekcji 6.4.3.

W 2008 r. przeprowadzono przeglad techniczny przepisow dotyczacych
niedrogowych maszyn ruchomych, ktoéry zapoczatkowal prace nad obecng
inicjatywa. Taki przeglad mozna powtdrzy¢ po uptywie kilku lat od wejsciu w zycie
zmienionych przepisOw dotyczacych niedrogowych maszyn ruchomych, z chwilg
gdy dostepne beda prawdopodobnie wystarczajagce dane dotyczace skutkoéw obecnej
inicjatywy. Mogloby to mie¢ miejsce po uplywie 5 lat od wejscia w zycie nowych
wymogow w zakresie emisji.
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