Fiche 5: Raadsbesluit over aanpassing aan technische vooruitgang Reglement 51

Titel: 


Voorstel voor een besluit van de Raad betreffende het standpunt van de Europese Gemeenschap over de aanpassing aan de technische vooruitgang van Reglement nr. 51 van de Economische Commissie voor Europa van de Verenigde Naties 

Datum Raadsdocument: 
8 april 2006

Nr Raadsdocument: 
8301/06

Nr. Commissiedocument:
COM(2006)150 

Eerstverantwoordelijk ministerie: 
V&W in nauwe samenwerking met VROM i.o.m V&W, EZ, BZ, FIN  
Behandelingstraject in Brussel:  Raadswerkgroep Artikel 133 Comité Motorvoertuigen  (op 12 juni 2006), Raad voor Concurrentievermogen.

 

Achtergrond, korte inhoud en doelstelling van het voorstel: 

Een werkgroep (WP.29/GRB) ressorterend onder de Economic Commission for Europe van de Verenigde Naties (VN/ECE) in Genève heeft een voorstel uitgewerkt om Reglement 51 (typekeuringseisen betreffende het geluidsniveau van motorvoertuigen) te wijzigen, waarbij een nieuwe testmethode wordt geïntroduceerd. De Europese Commissie is hierbij steeds betrokken geweest en steunt de nieuwe testmethode, maar is niet tevreden met de onderbouwing van de grenswaarden die bij de testmethode gehanteerd zullen worden. 

Daarom stelt de Commissie voor dat de EG in de WP.29 het standpunt inneemt dat gedurende een periode van maximaal 2 jaar beide methoden naast elkaar gebruikt moeten worden; de oude methode voor de goedkeuring van voertuigen en de nieuwe methode in het kader van een monitoringsprogramma om gegevens te verzamelen. Op basis van de verzamelde gegevens zullen na die periode de grenswaarden voor de nieuwe testmethode worden vastgesteld, waarna de nieuwe testmethode in gebruik kan worden genomen. De periode van 2 jaar is een maximum; als de Commissie eerder over voldoende gegevens beschikt, zal ze de periode vroeger afsluiten.

Rechtsbasis van het voorstel: Artikel 95 van het EG-verdrag.

 

Besluitvormingsprocedure en rol Europees Parlement: 

Stemming in het Comité voor de aanpassing aan de technische vooruitgang (CATP) heeft op 14 februari 2006 onvoldoende steun voor dit voorstel opgeleverd (157 stemmen vóór, 142 onthoudingen, geen stemmen tegen). Hiermee wordt de vereiste gekwalificeerde meerderheid voor-stemmers  niet gehaald. NB: in deze groep wordt zelden "tegen gestemd"; onthouding heeft hetzelfde effect. De Commissie heeft vervolgens de procedure zoals vermeld in het besluit van de Raad 1999/468, artikel 5, paragraaf 4 t/m 6 in werking gesteld en het voorstel naar de Raad gestuurd. Het Europees Parlement wordt ingelicht.

 

Instelling nieuw Comitologie-comité: nee.
 

Subsidiariteit en  proportionaliteit: 

Subsidiariteit: n.v.t.; het betreft een exclusieve bevoegdheid van de EG. 

Proportionaliteit: Twijfelachtig. 

Geluidsoverlast is een belangrijk gezondheidsprobleem in Nederland en de EU, dat voor voertuigeisen alleen internationaal effectief aangepakt kan worden (bronbeleid). Verbetering van de testmethode zoals die door de VN/ECE-werkgroep is uitgewerkt, draagt daartoe bij. De monitoringsprocedure die de Commissie voorstelt om tot een goede onderbouwing van de bij de testmethode horende grenswaarden te komen, zou echter leiden tot maximaal ongeveer 3 jaar uitstel van de invoering van de nieuwe testmethode. Nederland is het met de Commissie eens dat de monitoringsprocedure nodig is voor vrachtauto’s, maar ziet deze noodzaak niet voor personen- en bestelauto’s, omdat er al voldoende gegevens beschikbaar zijn om tot grenswaarden voor die categorieën voertuigen te komen.
 

Consequenties voor de EU-begroting: geen.

Financiële, personele en administratieve consequenties voor de rijksoverheid, decentrale overheden en/of bedrijfsleven en burger:
Geen directe consequenties.
Echter, zolang de EU geen adequate eisen voor voertuigen vaststelt, blijven de - hoge - kosten van geluidsbeheersing (schermen, woningisolatie), teneinde te voldoen aan de Wet Geluidhinder, volledig voor rekening van de nationale en lokale overheden. 
Consequenties voor nationale en decentrale regelgeving/beleid, (informatie over het inschakelen van nationale agentschappen / zelfstandige bestuursorganen e.d., implementatie en uitvoering, notificatie en handhaving en/of sanctionering): 

Wijziging van het Besluit geluidsproductie motorvoertuigen (VROM) en van het Voertuigreglement, de Regeling toelatingseisen, de Regeling permanente eisen, en de Kleine serie-regeling (VenW).

 

Voorgestelde implementatietermijn (bij richtlijnen) dan wel voorgestelde datum inwerkingtreding (bij verordeningen en beschikkingen) met commentaar t.a.v. haalbaarheid: n.v.t.
Consequenties voor ontwikkelingslanden: geen.


Nederlandse belangen en eerste algemene standpuntbepaling: 

Geluidsoverlast staat in Nederland op de tweede plaats van de ongezondheidlijst van het RIVM. Daarom zijn er wettelijke beschermingsniveaus. Om daaraan te voldoen, zonder honderden miljoenen euro’s aan geluidsschermen uit te hoeven geven, moet het verkeer (voertuig en wegdek) zelf stiller worden. Om dit te bereiken is door het kabinet het Innovatieprogramma Geluid ingesteld, waarbij verscherpt bronbeleid (stillere voertuigen en banden) één van de hoofdsporen is. Een indirect gevolg van uitstel van scherpere eisen aan voertuiggeluid is dat dit de Nederlandse overheden honderden miljoenen euro’s kost die zij moeten besteden aan geluidsschermen en woningisolatie, teneinde te voldoen aan de Wet Geluidhinder.

Nederland steunt het wijzigen van Reglement 51 (omdat op termijn daarmee geluidhinder bestreden wordt), maar is wel van mening dat het monitoringsprogramma niet nodig is voor personen- en bestelauto's; mede door samenwerking met de industrie zijn in de afgelopen jaren voldoende gegevens beschikbaar gekomen om nieuwe grenswaarden te kunnen vaststellen. Het monitoringsprogramma betekent maximaal ongeveer 3 jaar vertraging voor invoering van de nieuwe testmethode en dat vindt Nederland onaanvaardbaar voor deze categorie voertuigen. De Commissie zal gevraagd worden haar voorstel daarop aan te passen. Voor vrachtauto's ligt de situatie anders; daarover zijn nog te weinig gegevens beschikbaar en kan het Commissie-voorstel gevolgd worden. Daarbij is het belangrijk te benadrukken dat er gestreefd moet worden naar een goede samenwerking met de industrie om de benodigde gegevens over vrachtauto’s beschikbaar te krijgen (zoals is gebeurd bij personen- en bestelauto's).
Nederland zal in de Raadswerkgroep tevens duidelijker proberen vast te leggen dat bij voldoende gegevens de periode van “monitoring” eerder beëindigd wordt. De verwachting is overigens niet dat de lidstaten die tijdens de CATP-vergadering van 14 februari 2006 zich van stemming onthouden hebben, dit voorstel in de Raadswerkgroep zonder problemen zullen aanvaarden. Er zal dus nog discussie plaatsvinden.

Tevens zal Nederland een voorstel uitwerken om het huidige Reglement 51 aan te passen wat betreft de afrondingsprocedure van de meetwaarden en het testwegdek, als overbrugging van de tijd die het kost om de nieuwe testmethode in te voeren en effectief te laten worden. 
Overigens geldt voor de verplichte typegoedkeuring voor nieuwe voertuigen voor de lidstaten primair de Richtlijn 70/157/EEG, zoals laatstelijk gewijzigd in 1999. Voor een echt effect zal deze Richtlijn aangepast moeten worden conform de aanpassing van Reglement 51. 

Los van dit specifieke voorstel is Nederland sceptisch over het gehele proces van het aanpassen van typegoedkeuringseisen in de VN/ECE en de EG. Eerdere aanscherpingen van de typegoedkeuringseisen zijn, met name voor personenauto’s, weinig effectief gebleken en de aanpassingsprocedure in de VN/ECE neemt veel tijd in beslag. Dit ligt niet alleen aan het proces bij de VN/ECE, maar ook aan het Brusselse traject dat daarna nog doorlopen moet worden. Nederland zal actie in de richting van de Commissie en in de Raadswerkgroep ondernemen om de effectiviteit van de huidige typegoedkeuringseisen te vergroten door betere technische definities.
Tevens moet opgemerkt worden dat merkbare vermindering van de hinder door voertuiggeluid technisch wel mogelijk is op korte termijn, maar in de praktijk zal het effect nog op zich laten wachten omdat voertuigen die op dat moment al in gebruik zijn, rijden dan nog tot wel 15 jaar doorrijden. Overigens een zeer belangrijke factor van de geluidshinder is, in de praktijk, de kwestie van de (onderhouds)toestand van het voertuig in gebruik. Ook zal betere handhaving (politie en/of APK) de geluidsoverlast van uitlaten onder voertuigen op de weg, die teveel geluid produceren, verminderen.

