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Den 19 januari 2012 och den 15 december 2011 beslutade rddet respektive Europaparlamentet att i
enlighet med artikel 114 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt radfraga Europeiska ekonomiska

och sociala kommittén om

"Forslag till Europaparlamentets och radets forordning om motorfordons ljudnivd”

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

Facksektionen for inre marknaden, produktion och konsumtion, som svarat for kommitténs beredning av

drendet, antog sitt yttrande den 17 april 2012.

Vid sin 480:e plenarsession den 25-26 april 2012 (sammantrddet den 25 april) antog Europeiska ekono-
miska och sociala kommittén foljande yttrande med 106 roster for, inga roster emot och 1 nedlagd rost.

1. Slutsatser och rekommendationer

1.1 EESK stoder kommissionens initiativ om att uppdatera
och sinka gransvirdena for buller frin motorfordon, trots att
forslaget kommer i en tid dd den europeiska bilindustrin ar mitt
i en marknadskris, som borjade 2008 och inte ser ut att ge vika,
vilket tydligt framhiver problemet med Gverkapacitet i de eu-
ropeiska produktionsanldggningarna.

1.2 EESK stoder ocksd forslagets ambitiosa mal, som enligt
kommissionen kommer att minska bullerfororeningarna fran
fordon med ca 25 %. Det rader inget tvivel om att den enorma
trafikokningen, som skett i synnerhet under de senaste 20 dren,
kriver atgdrder for att skydda medborgarnas hilsa och vilfird.

1.3 Kommittén konstaterar dock att det ocksd i detta fall
saknas en oOvergripande strategi som omfattar dtgdrder inom
andra relaterade sektorer och som skulle ha gjort det mojligt
att uppnd dnnu storre bullerminskningar, vilket skulle ha 6kat
allminhetens stod och otvivelaktigt gett bittre kostnadseffekti-
vitet.

1.4 EESK stiller sig mycket tveksam till att de nya gransvir-
dena tillimpas pa basis av en klassificering av fordon frdn 1985.
Den tar ddrfor inte hidnsyn till marknadsutvecklingen som lett
till ett storre antal och flera olika typer av modeller for olika
anvindning. Man bor ligga till nya kategorier med grinsvirden
som passar deras sirdrag.

1.5  Kommittén anser slutligen att forslaget inte tar vederbor-
lig hdnsyn till hur lang tid det kommer att ta att anpassa

fordonen till de nya bullergrinserna. Tillverkarna maste omedel-
bart se over fordonens hela konstruktion och forsoka uppnd en
svdr kompromiss mellan bullerminskning och efterlevnad av
andra befintliga foreskrifter vad giller sakerhet, forbrukning,
utslipp osv.

1.6 Mot bakgrund av detta 6nskar EESK att den foreslagna
tidsplanen ses over och att den forsta fasen tas bort (2 &r efter
antagandet av forordningen), eftersom den medfér hogre kost-
nader for nya typgodkinnanden osv. Tidsplanen bor direkt fo-
kusera — med bittre kostnadseffektivitet — pé slutresultatet med
en lamplig ledtid ('), som bor vara 7 ar (i stillet for 5) for nya
typgodkidnnanden och 9 ér (i stillet for 7) for nya registreringar.

2. Inledning och lagstiftningsmissigt sammanhang

2.1  Buller, som vanligen identifieras som ett oonskat ljud”
eller som ”ett obehagligt och stérande ljud”, dr en av de vikti-
gaste orsakerna till simre livskvalitet i stiderna, och kan ha
skadliga och aven allvarliga effekter pd medborgarnas hilsa (?).

2.2 Omgivningsbuller eller bullerfororeningar mits som kint
i A-viktade decibel (dB(A)), och de ljud som minniskan upp-
fattar varierar mellan 0 dB(A) och 140 dB(A), med en smart-
troskel pd 120 dB(A). Enligt Virldshilsoorganisationen ar
55 dB(A) den godtagbara maximigransen for buller utanfér be-
byggd milj6 (hus, kontor). Enligt Europeiska miljobyran utsitts
dock hilften av befolkningen i stadsomrdden for hogre buller-
nivaer. For att ha ndgot att jimfora med kan det ndmnas att en

(") Ledtid: Den tid som industrin behéver for att uppfylla nya krav som
medfor strukturella forandringar av fordonen.
(3 EUT C 317, 23.12.2009, s. 22.
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vag i ett bostadsomrade har en bullernivd pd 50 dB(A), ett jet-
plan 120 dB(A), ett hoghastighetstdg 100 dB(A) och en bil hogst
74 dB(A), men pd en vdg med mycket trafik kan bullret uppga
till 80 dB(A).

2.3 Nir det giller personer som utsitts for trafikbuller finns
det flera olika mojligheter att forbattra situationen, men den
forsta dr helt klart att minska bullret vid killan, dvs. sinka
gransvirdena for buller fran enskilda fordon.

2.4 Ljudnivan fran fyrhjuliga motorfordon behandlas i direk-
tiv 70/157[EEG, som redan dr 1970 faststillde forfaranden for
mitning och begransning av buller for typgodkidnnande av for-
don. Under érens lopp har man gjort ett antal dndringar i det
ursprungliga direktivet genom att sinka bullergrinsvardena for
att minska omgivningsbullret. Den senaste dndringen gjordes
1996, dd man faststillde grinsen till 74 dB(A) for bilar och
80 dB(A) for tunga fordon for varutransport.

2.5  Denna ldnga process har lett till betydande resultat, bland
annat att bulleremissionen fran bilar har minskat med 85 %
jamfort med de gransvirden som faststilldes i direktivet fran
1970 (- 8 dB(A)) och 6ver 90 % for tunga fordon (- 11 dB(A)).

Minskningen av bullerfororeningar dr dock av flera skil inte
proportionell med de nya grinsvirdena, framfor allt pd grund
av den okade vigtrafiken, som har tredubblats frin 1970-talet
fram till i dag. Denna 6kning har ocksd gjort att man borjat
ifragasitta giltigheten i de provningsmetoder som anvints fram
till nu for att mita bulleremissionen, sirskilt fran bilar.

2.6 Av denna orsak har FNJECE:s (°) arbetsgrupp for buller
utarbetat en ny provningsmetod, som offentliggjordes 2007 och
som under de tre senaste dren har 6vervakats parallellt med den
nuvarande metoden. Detta har gjort det mojligt att uppritta en
databas med resultat frdn provningarna bide med den nuva-
rande metoden (A) och med den nya metoden (B) och att
berdkna skillnaderna mellan resultaten fran de bagge metoderna.

2.7 Europeiska kommissionen har darfor latit det neder-
landska forskningsinstitutet TNO gora en jimforelse mellan de
tvd provningsmetoderna. Arbetet slutférdes i mars 2011, da
TNO lade fram sin rapport "Venoliva” (Vehicle noise limit val-
ues) for kommissionen. Forslaget till forordning som behandlas
i detta yttrande bygger i stor utstrickning pd denna rapport.

2.8 Vad giller personbilar testade TNO 653 fordon, och
konstaterade en genomsnittlig skillnad pd — 2 dB(A) mellan me-
tod B och metod A. I praktiken visade det sig att 90 % av de
testade fordonen redan 1ag under gransvirdet pd 74 dB(A), me-
dan tunga nyttofordon hade svért att hélla sig inom de nuva-
rande grinserna ndr man anvinde provningsmetod B.

(’) Forenta nationernas ekonomiska kommission for Europa, Genéve
(www.unece.org).

3. Kommissionens forslag

3.1 I ljuset av ovanstdende vill kommissionen upphava di-
rektivet frdn 1970 med senare dndringar och foreslir en for-
ordning som innehaller fyra nya krav jamfort med gillande
lagstiftning:

— Nya provningsprotokoll

— Nya gransvirden

— Ytterligare bestimmelser om ljudemission

— Minimiljudnivé for el- och elhybridfordon.

3.1.1  Nya provningsprotokoll. Som nimndes i inledningen
ligger den nya metodens (B) provningsresultat, beroende pa
fordonskategori, upp till 2 dB(A) ligre 4n motsvarande resultat
med den gamla metoden (A) i ca 90 % av de genomforda
provningarna. Detta har Gvertygat kommissionen att faststilla
gransvardet till 72 dB(A) i stillet for nuvarande 74 dB(A).

3.1.2  Nya grinsvirden i tvd steg. I den forst fasen (2 ar
efter offentliggrandet av forordningen) sinks grinserna for
typgodkdnnande for litta fordon for persontransport med
2 dB(A) och for tunga fordon for varutransport med 1 dB(A).
[ den andra fasen (5 ar efter offentliggrandet) ska gransen
sinkas med ytterligare 2 dB(A) for béade litta och tunga fordon.
Sju ér efter offentliggorandet ska alla fordon uppfylla de nya
gransvirdena for att kunna registreras och siljas.

3.1.3  Ytterligare bestimmelser om ljudemission (ASEP).
Den nya provningsmetoden (B) anses vara realistisk under nor-
mala trafikférhillanden, men kan enligt kommissionen vara
mindre tillforlitlig vid mycket tung trafik. Darfor vill kommis-
sionen inféra kompletterande provningsbestimmelser till de be-
stimmelser som anvinds under den redan nimnda Gvervak-
ningsperioden pa tre dr (provningar med konstant acceleration
pa 2,0 m/s?). Utover detta anvinds ASEP-provningen (maximal
acceleration pd 3,0 m/s?) for att tillnirma den ljudemission som
registrerats vid typgodkdnnande till de reella virdena pa vigar
med tung trafik.

3.1.4 Minimiljudnivd fér el- och elhybridfordon. Pi
grund av att dessa fordon dr mycket tysta vid laga hastigheter
kan de utgora en fara for synskadade personer och andra, efter-
som de inte hor fordonen ndrma sig. Darfor foresldr kommis-
sionen, utan att gora det till en lagstadgad forpliktelse for till-
verkarna, att man installerar ett akustiskt fordonsvarningssystem
(AVAS) pé dessa fordon, och faststdller vissa krav pa systemet.


http://www.unece.org
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4. Allminna kommentarer

4.1  EESK uppskattar och stoder kommissionens forslag om
en forordning som uppdaterar grinsvirdena for ljudemission
fran motorfordon med beaktande av den nimnda trafik-
okningen i Europa och i synnerhet i storre bostadsomraden.

4.2 Kommittén beklagar dock att problemet inte har under-
sokts i syfte att utveckla en Overgripande strategi, vilket borde
vara den vigledande principen for alla lagstiftningsatgarder i EU,
sdval i denna som i andra sektorer, och som i detta fall skulle ge
snabbare och mer betydande resultat som ocksd skulle vara
synligare for medborgarna och dessutom kostnadseffektivare.

4.3 De foreslagna minskningarna for nya fordon kommer att
ge fordelar bara pd medellang till ling sikt, efterhand som den
befintliga bilparken byts ut. Man skulle uppnd lingt storre
minskningar genom att se 6ver vigbeldggningarna och de lokala
infrastrukturerna, anvinda en smart trafikstyrning och utfora
mer regelbundna och grundliga kontroller av fordon i trafik.
Adekvat vagunderhall kan ge en minskning pd 6ver 5 dB(A)
och anvindning av en sirskild typ av asfalt kan minska trafik-
bullret med upp till 10 dB(A). Liknande minskningar kan upp-
nds genom att fi trafiken att flyta smidigare genom att man
bygger omfartsvigar, bussfiler, intelligenta transportsystem (ITS)
osv. Man ska dock inte glomma betydelsen av att undervisa
bilisterna, som ofta dr de primirt ansvariga for det overdrivna
bullret frén bilarna.

4.4 Man ska heller inte glomma att man aldrig, oavsett hur
mycket man tekniskt kan minska bullret frén fordon (motor,
luftintag, avgassystem osv.), kommer att komma under dickbul-
lernivdn pa vdgarna. Detta giller ocksd for el- och elhybridfor-
don, som dr nog sa tystldtna vid ldga varvtal, till och med till
den grad att kommissionen foreslar att dessa fordon utrustas
med ett akustiskt fordonsvarningssystem. Ett test som genom-
fordes pad sex olika modeller av el- och elhybridfordon som
finns tillgdngliga pd marknaden (*) visade i sjilva verket att
vid hogre hastigheter (50 km/h) ligger den genomsnittliga ljud-
nivdn fran dessa fordon pd 68,3 dB(A), dvs. hogre ian de
68 dB(A) som faststills i den nya forordningen for fordon
med forbranningsmotor.

4.5  EESK har en del fragor och betdnkligheter vad giller den
foreslagna forordningens innehéll, som kan tas upp under de-
batten i Europaparlamentet och radet.

4.6  Den forsta frigan giller "kategoriindelningen” av for-
don for att sinka ljudnivdn. De faststdllda kategorierna ar de
"gamla” kategorierna frdn 1985. Man har inte beaktat mark-
nadsutvecklingen som lett till ett storre antal och flera olika

(* Kalla: ACEA (Foreningen for europeiska biltillverkare).

typer av modeller for olika anvdndning. Utan att gd in pa
detaljer anser EESK att om kategorierna ses over for att omfatta
nya underkategorier, sjilvklart med gransvirden som passar de-
ras sdrdrag, skulle man fd en klarare bild av den aktuella och
framtida fordonsparken. Bara for att ge ett exempel skiljer man
inte i underkategori M3 mellan stadsbussar och turistbussar.

Situationen dr dnnu mer kritisk for hogpresterande bilar, dvs.
sportbilar. Det 4r en nischsektor i forhdllande till produktions-
volym, men ocksd en sektor dir den europeiska bilindustrin har
kompetens i varldsklass, med innovativa effekter pd utveck-
lingen av masstillverkade bilar. Om underkategorin M1 (bilar)
inte revideras blir det mycket svért att fortsitta tillverka och
silja sddana fordon, eftersom de mdste sinka ljudnivin med
6/7 dB(A) pa bara 5 ér.

4.7 Den andra och storre betinkligheten som EESK har giller
den tidsplan som kommissionen foreslar for att kompensera for
avsaknaden av uppdateringar under de senaste dren, eftersom
den inte tar tillricklig hinsyn till den ledtid som tillverkarna
behéver.

4.7.1  En sinkning pd 2 dB(A) i den forsta fasen for alla litta
fordon och pé 1 dB(A) for tunga fordon forutsitter att fordo-
nens konstruktion dndras, vilket kriver en enorm insats frin
industrin, som ska sinka bullret och samtidigt folja andra gal-
lande bestimmelser (sdkerhet, utslipp, forbrukning osv.). Till
exempel kommer de nodvindiga forindringarna att betydligt
oka fordonens vikt (storre avgasrorsvolym, okat skydd och ljud-
absorberande material), vilket kommer att leda till okad forbruk-
ning och dirmed fororenande utslapp. Det dr viktigt att inse att
varje atgird pd detta omrdde paverkar fordonet som helhet,
eftersom alla dess delar kan utgéra en killa till externt buller.
Det ar helt enkelt omojligt att uppnd resultat bara genom att
genomfora enskilda atgirder.

4.7.2  Fordelarna med att sinka dackrullningsbullret, som
faststills i forordning 661/2009, kommer inte heller att bidra
till att uppnd de forvintade resultaten i den forsta fasen (som en
del hidvdar, dtminstone for M1 och N1). Sidana dick finns
faktiskt i stor omfattning redan pd marknaden och kommer
att bli obligatoriska for nya fordon frdn november 2013. Hur
som helst berdknar man att den genomsnittliga fordelen vad
giller bullerminskning kommer att ligga pa 0,5 dB(A) redan
2016.

4.7.3  Fordonen mdste alltsd tinkas om, utvecklas och kon-
strueras pa nytt. Att fullstindigt omkonstruera en hel bil tar i
allminhet, beroende pa typ, 5-7 ar for litta fordon och upp till
10 ar for tunga fordon, pd grund av behovet av ett nytt typ-
godkinnande.



29.6.2012

Europeiska unionens officiella tidning

C 191/79

4.8 Mot bakgrund av ovanstdende fragar sig EESK om man inte borde se 6ver tidsfristerna och meto-
derna for att uppnd den onskade bullerminskningen. Detta skulle kunna goras genom att man tar bort den
forsta fasen, som innebdr storre kostnader for nya typgodkidnnanden med mera, och direkt fokuserar pd
slutresultatet (med bittre kostnadseffektivitet), ser 6ver underkategorierna, dtminstone i de mest proble-
matiska fallen, och faststiller en limpligare ledtid pa 7 &r for nya typgodkinnanden och 9 ar for nyregi-
streringar.

4.9  Detta skulle dock medféra att man mdste gora successiva investeringar av betydande storlek i en tid
dd nistan alla europeiska tillverkare star infor en marknadskris som inleddes 2008 och bara ser ut att bli
virre. Dessa investeringar kommer oundvikligen att fi baras av konsumenterna, med risken att fordons-
parken kommer att ersittas langsammare, i synnerhet vad giller tunga fordon for varutransport. Detta skulle
underminera den nya forordningens syfte.

Bryssel den 25 april 2012

Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
ordforande

Staffan NILSSON
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