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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU

. Przyczyny i cele wniosku

W komunikacie w sprawie Europejskiego Zielonego Ladu' zainicjowano nowag unijng
strategi¢ na rzecz wzrostu gospodarczego majacg przeksztalcic UE w sprawiedliwe
1 prosperujace spoteczenstwo zyjace w nowoczesnej, zasobooszczednej i konkurencyjnej
gospodarce. Potwierdzono w nim, ze ambicja Komisji jest zwigkszenie jej celow
klimatycznych, oraz to, by do 2050 r. Europa stata si¢ pierwszym kontynentem neutralnym
dla klimatu. Jej celem jest rowniez ochrona zdrowia i dobrostanu obywateli przed
zagrozeniami i negatywnymi skutkami zwigzanymi ze $rodowiskiem. Konieczno$¢ i warto$¢
Europejskiego Zielonego tadu staly si¢ jeszcze bardziej widoczne w $wietle bardzo
powaznych skutkéw pandemii COVID-19 dla zdrowia oraz dobrobytu gospodarczego
obywateli Unii.

Znalezienie rozwigzania problemu zmiany klimatu jest sprawa niecierpiaca zwloki. Zgodnie
z ustaleniami naukowymi przedstawionymi w sprawozdaniu specjalnym Miedzyrzadowego
Zespotu ds. Zmian Klimatu (IPCC) neutralno$¢ w skali swiatowej pod wzgledem emisji CO»
nalezy osiaggna¢ do okoto 2050 r., a neutralnos¢ pod wzgledem emisji wszystkich pozostatych
gazOw cieplarnianych w pdzniejszych latach tego stulecia. Rozwigzanie tej pilnej kwestii
wymaga od UE intensyfikacji dziatah 1 objecia $wiatowego przywodztwa poprzez osiagnigcie
do 2050 r. neutralno$ci klimatycznej. Cel ten zostal okres§lony w komunikacie ,,Czysta
planeta dla wszystkich — Europejska dlugoterminowa wizja strategiczna dobrze

prosperujacej, nowoczesnej, konkurencyjnej i neutralnej dla klimatu gospodarki™?.

W oparciu o kompleksowa ocen¢ skutkéw w opublikowanym we wrzeSniu 2020 r.
komunikacie Komisji dotyczacym ambitniejszego celu klimatycznego Europy do 2030 r.3
zaproponowano zwigkszenie poziomu ambicji UE i przedstawiono kompleksowy plan na
rzecz zwigkszenia w sposob odpowiedzialny wigzacego celu Unii Europejskiej na 2030 r.
polegajacego na redukcji emisji netto o co najmniej 55 %. Zwigkszenie ambitnego celu
na 2030 r. juz teraz daje wigksza pewnos$¢ decydentom 1 inwestorom, tak aby decyzje
podejmowane w nadchodzacych latach nie spowodowalty utrwalenia poziomoéw emisji
niezgodnych z celem UE, jakim jest osiggni¢cie neutralnosci klimatycznej do 2050 r. Cel
na 2030 r. jest zgodny z celem porozumienia paryskiego polegajacym na utrzymaniu wzrostu
temperatury w skali §wiatowej na poziomie znacznie nizszym niz 2 °C oraz kontynuowaniu
dziataf na rzecz utrzymania go ponizej 1,5 °C.

Rada Europejska zatwierdzita nowy wiazacy cel UE na 2030 r. na posiedzeniu w grudniu
2020 r.* Rada wezwala rowniez Komisje, ,by ocenita, wjaki sposob wszystkie sektory
gospodarki moga najlepiej przyczyni¢ si¢ do osiggnigcia celu na 2030 r., i by przedstawita
niezbedne wnioski wraz zdoglebng analiza skutkéw $rodowiskowych, gospodarczych

COM(2019) 640 final.
COM(2018) 773 final.
COM(2020) 690 final.
Konkluzje Rady Europejskiej z 10-11 grudnia 2020 r., EUCO 22/20 CO EUR 17 CONCL 8.
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1 spotecznych na szczeblu panstw cztonkowskich, uwzgledniajac krajowe plany w dziedzinie
energii 1 klimatu oraz dokonujac przegladu istniejacych elastycznych mozliwosci”.

W tym celu dzi¢ki Europejskiemu prawu o klimacie, zgodnie z ustaleniami poczynionymi
z wspoOlprawodawcami, cel neutralnosci klimatycznej UE stanie si¢ prawnie wigzacy,
a ambitny cel na 2030 r. zostanie zwigkszony poprzez ustanowienie wartosci docelowej
redukcji emisji netto na poziomie co najmniej 55 % do 2030 r. w poréwnaniu z poziomem
z 1990 r.

Aby podaza¢ S$ciezka zaproponowang w Europejskim prawie o klimacie i osiggnaé ten
zwiekszony poziom ambicji na 2030 r., Komisja dokonata przegladu obecnie obowigzujacych
przepiséw dotyczacych klimatu i energii, na podstawie ktorych oczekuje si¢ obnizenia emisji
gazow cieplarnianych tylko 0 40 % do 2030 .10 60 % do 2050 r.

Niniejszy pakiet legislacyjny ,,Gotowi na 55” — ogloszony w planie Komisji w zakresie celow
klimatycznych® — jest najbardziej kompleksowym elementem dzialan na rzecz osiagnigcia
nowego ambitnego celu klimatycznego na 2030 r., przy czym konieczny bedzie wkiad ze
strony wszystkich sektorow gospodarki 1w ramach wszystkich strategii politycznych,
z uwzglednieniem transportu drogowego.

Transport jest jedynym sektorem, w ktorym wzrasta emisja gazow cieplarnianych. Emisja
gazoéw cieplarnianych z sektora transportu drogowego nie stanowi wyjatku. Stanowi ona
prawie 20 % catkowitej emisji gazow cieplarnianych w UE 1 znacznie wzrosta od 1990 r. Na
jako$¢ powietrza nadal maja wptyw ruch uliczny i zatory komunikacyjne, w zwigzku z czym
coraz wiecej miast wprowadza strefy niskoemisyjne i bezemisyjne, w ktorych lokalny dostep
dla pojazdéw z silnikami spalinowymi jest ograniczony, a niektdre panstwa cztonkowskie
zapowiadajg stopniowe wycofywanie ze sprzedazy samochodow z silnikami spalinowymi.

Sektor motoryzacyjny ma kluczowe znaczenie dla gospodarki UE i odpowiada za ponad 7 %
PKB Unii. Zapewnia on miejsca pracy — bezposrednio lub posrednio — w przemysle
wytworczym, w sektorze sprzedazy, utrzymania, budownictwa i transportu oraz ustug
transportowych — dla 14,6 mln Europejczykéw. UE jest jednym z najwigkszych producentow
pojazdow silnikowych na $wiecie 1 ma wiodaca pozycje w dziedzinie technologii w tym
sektorze. Unijne inwestycje w badania i rozwoj w sektorze motoryzacyjnym wynosza 60,9
mld EUR rocznie.

W sektorze motoryzacyjnym dokonuja si¢ znaczne przemiany strukturalne, w tym zmiany
w zakresie czystych 1 cyfrowych technologii, w szczegdlnosci nastgpuje odej$cie od silnikow
spalinowych na rzecz technologii bezemisyjnych i niskoemisyjnych oraz pojazdow w coraz
wigkszym stopniu podiaczonych do internetu. Nalezy dazy¢ do umozliwienia sektorowi
motoryzacyjnemu utrzymania i wzmocnienia jego czolowej pozycji w dziedzinie technologii
przysztosci, szczeg6lnie w obliczu migdzynarodowej konkurencji.

W  przedstawione] przez Komisje FEuropejska kompleksowej strategii na rzecz
zréownowazonej i inteligentnej mobilnosci® omoéwiono szersze wyzwania zwigzane
z przejSciem na mobilnos¢ bezemisyjng 1 okreSlono plan dzialania majacy na celu
zdecydowane skierowanie europejskiego transportu ku zréwnowazonej 1 inteligentnej
przysztosci.

5 COM(2020) 562 final.
6 COM(2020) 789 final.
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Towarzyszacy strategii plan dzialania obejmuje polityki majace na celu miedzy innymi
upowszechnienie pojazdow bezemisyjnych izwigzanej z nimi infrastruktury. Przej$cie na
pojazdy bezemisyjne pozwoli zapobiec zanieczyszczeniu srodowiska i poprawi¢ stan zdrowia
naszych obywateli; pomoze roéwniez w dazeniu do osiagniecia zerowego poziomu emisji
zanieczyszczen, o ktorym mowa w Europejskim Zielonym Ladzie, okreslonym w planie
dzialania na rzecz eliminacji zanieczyszczen’.

Jak wskazano w komunikacie dotyczacym ambitniejszego celu klimatycznego Europy
do 2030 r., kluczowymi czynnikami zmniejszajacymi emisje CO2 w tym sektorze sg normy
emisji CO2 dla samochodow osobowych i lekkich pojazdéw uzytkowych.

Ogélnym celem niniejszego wniosku jest przyczynienie si¢ do osiggnigcia neutralno$ci
klimatycznej do 2050r. iwtym celu, zgodnie z Europejskim prawem o klimacie,
przyczynienie si¢ do osiggnigcia do 2030 r. redukcji emisji gazow cieplarnianych netto o co
najmniej 55 % w porownaniu z poziomem z 1990 r.

Whiosek stuzy realizacji trzech celéw szczegolowych. Pierwszym z nich jest przyczynienie
si¢ do osiggniecia celow klimatycznych na 2030 r. 1 na 2050 r. poprzez zmniejszenie emisji
CO; z samochoddéw osobowych i lekkich pojazdow uzytkowych.

Biorac pod uwage, ze wplyw norm emisji CO2 na zmniejszenie emisji pochodzacych
z parkow samochodowych nie jest natychmiastowy, atakze uwzgledniajac dynamike
odnawiania floty, wczesne podjecie dziatan jest wazne dla zapewnienia osiagniecia celu
dlugoterminowego.

Drugim celem szczegétowym jest zapewnienie konsumentom iobywatelom korzysci
wynikajacych z szerszego upowszechnienia pojazdow bezemisyjnych. Glowne oczekiwane
korzysci dotycza nie tylko poprawy jako$ci powietrza, w szczeg6lnosci w miastach. Normy
emisji CO2 powoduja, ze producenci zwigkszaja podaz pojazdow bezemisyjnych, a wraz z tg
zwigkszona podaza konsumenci moga korzysta¢ z bardziej przystgpnych cenowo modeli
pojazddéw bezemisyjnych oraz ze znacznej oszczednosci energii wynikajacej z uzytkowania
pojazdow bezemisyjnych, w ten sposob zmniejsza si¢ catkowity koszt wiasnosci takich
pojazdow.

Trzecim celem szczegétowym jest stymulacja innowacji w zakresie technologii
bezemisyjnych, atym samym wzmocnienie wiodacej pozycji w dziedzinie technologii
taficucha warto$ci w przemysle motoryzacyjnym i stymulowanie zatrudnienia w UE. Cho¢
w sektorze motoryzacyjnym zaawansowane technologie pojazdéw z silnikami spalinowymi sg
z powodzeniem rozwijane 1 wdrazane do produkcji oraz wprowadzane na rynek $wiatowy,
inwestycje w tym sektorze nalezy w coraz wigkszym stopniu ukierunkowywac na technologie
bezemisyjne. W tym kontekscie globalnym réwniez unijny lancuch wartosci w przemysle
motoryzacyjnym musi odgrywaé¢ wiodacg role w trwajacym ogolno§wiatowym przejsciu na
mobilno$¢ bezemisyjng. Wniosek jest neutralny pod wzgledem technologicznym i beda mu
towarzyszy¢ dziatania stuzace zwigkszeniu wykorzystania paliw bezemisyjnych oraz
rozwojowi infrastruktury fadowania.

Dodatkowymi przewidywanymi korzysciami sga zwiekszona efektywnos$¢ energetyczna
i zwigkszone bezpieczenstwo energetyczne.

7 COM(2021) 400 final, w tym kontekscie zob. rowniez dyrektywa 2008/50/WE w sprawie jakosci
powietrza i czystszego powietrza dla Europy oraz dyrektywa (UE) 2016/2284 w sprawie redukcji
krajowych emisji niektorych rodzajow zanieczyszczen atmosferycznych.
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. Spojnosé z przepisami obowiazujacymi w tej dziedzinie polityki

Pakiet klimatyczno-energetyczny ,,Gotowi na 55 stanowi duzy krok w kierunku przegladu
przepisoOw Unii w celu dostosowania ich do bardziej ambitnych celow klimatycznych UE.
Wszystkie inicjatywy wchodzace w sktad pakietu sg ze sobg $cisle powigzane.

Niniejszy wniosek ustawodawczy w sprawie norm emisji CO; dla samochodéw osobowych
ilekkich pojazdéw uzytkowych stanowi uzupeklienie pozostaltych wnioskow zawartych
w pakiecie i jest spojny, w szczegolnosci, z nastepujgcymi dziataniami.

Zapewniajac zmniejszenie emisji z transportu drogowego, normy emisji CO> w znacznym
stopniu wspierajg panstwa cztonkowskie w realizacji celow okreslonych w rozporzadzeniu
(UE) 2018/842 w sprawie wspélnego wysilku redukcyjnego®. Poniewaz zachecaja one do
elektryfikacji pojazdow, przyczyniajg si¢ zarowno do realizacji celow w zakresie
efektywnosci energetycznej, jak icelu w zakresie odnawialnych zrédet energii poprzez
zapewnianie dodatkowej drogi do wykorzystania energii odnawialne;.

Normy emisji CO; oraz system handlu uprawnieniami do emisji w odniesieniu do budynkéw
1 transportu drogowego wyraznie si¢ uzupetniajg. Normy emisji CO2 odnosza si¢ do podazy
pojazdow bardziej paliwooszczgdnych oraz do pojazdow bezemisyjnych, poniewaz
ustanawiajg wymogi dla producentéw pojazdow w odniesieniu do ich nowych flot pojazdow.
Rozszerzenie handlu uprawnieniami do emisji dotyczy zuzycia paliwa w catym parku
samochodowym. Mogtoby to zwigkszy¢ zardwno popyt na pojazdy bardziej paliwooszczedne,
jak 1 na pojazdy bezemisyjne, ulatwiajac w ten sposéb producentom pojazdéw realizacje
celéw w zakresie niskoemisyjnosci.

Normy emisji CO, dzigki ktorym na rynku pojawiaja si¢ nowe pojazdy bezemisyjne, sg
réwniez Srodkiem uzupelniajagcym dyrektywe (UE) 2018/2001 w sprawie odnawialnych
zrédel energii’, ktora obnizy emisyjno$¢ produkeji energii elektrycznej wykorzystywanej
w pojazdach elektrycznych, atakze =zach¢ci do stosowania paliw odnawialnych
1 niskoemisyjnych w pojazdach wyposazonych w silniki spalinowe.

Istnieja rowniez istotne synergie mig¢dzy normami emisji CO2 a wzmocnionym systemem
handlu emisjami (ETS)!? i dyrektywa w sprawie odnawialnych zrédet energii. System handlu
emisjami oraz dyrektywa w sprawie odnawialnych Zrédet energii beda sita napgdowa
obnizenia emisyjno$ci wytwarzania energii elektrycznej, tak aby pojazdy bezemisyjne, do
ktorych wykorzystania zachgcaja normy emisji CO2, byly w coraz wigkszym stopniu zasilane
energi¢ elektryczng ze zrodel odnawialnych, co doprowadzi do obnizenia catkowitych emis;ji
,0d zrodta do kota”.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/842 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie
wiazacych rocznych redukcji emisji gazow cieplarnianych osigganych przez panstwa czlonkowskie
0d 2021 r. do2030r. przyczyniajacych si¢ do dzialan na rzecz klimatu wcelu wywiazania sig
z zobowiagzan wynikajacych z Porozumienia paryskiego oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE)
nr 525/2013.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie
promowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych (Dz.U. L 328 z 21.12.2018, s. 82).

Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 2003 r. ustanawiajaca
system handlu przydziatami emisji gazow cieplarnianych we Wspolnocie oraz zmieniajaca dyrektywe
Rady 96/61/WE.
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Ponadto, pomimo ze normy emisji CO; zapewniaja podaz pojazdéw bezemisyjnych,
dyrektywa 2014/94/UE w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych!!, ktora zacheca
do wprowadzania na rynek infrastruktury tadowania i tankowania paliwa, jest niezb¢dnym
instrumentem uzupeklniajagcym umozliwiajacym usunigcie bariery rynkowej w rozwoju
infrastruktury. Do tego zkolei motywuje réwniez rozporzadzenie w sprawie wspolnego
wysitku redukcyjnego, ktore takze stymuluje panstwa cztonkowskie do podejmowania dziatan
w ich sektorach transportu drogowego.

Potaczenie opodatkowania energii, inwestycji w infrastrukture tadowania i tankowania
paliwa, nowych optat za emisje gazow cieplarnianych oraz zaktualizowanych norm emisji
CO; prowadzi do zrownowazonego iracjonalnego pod wzgledem kosztow podejscia do
redukcji emisji  z transportu drogowego, poniewaz pozwala wyeliminowaé bariery
i niedoskonatosci rynku, atakze daje inwestorom pewno$¢ odnosnie do inwestowania
w technologie bezemisyjne.

. Spojnos¢ z innymi politykami Unii

Zgodnie z komunikatem Komisji w sprawie Europejskiego Zielonego tadu propozycje
zawarte w pakiecie ,,Gotowi na 55”7 sg spdjne ze wszystkimi dziataniami i politykami UE
i wspomagaja UE w osiggnigciu bardziej ambitnego celu na 2030 r. oraz w pomyslnej
i sprawiedliwej transformacji w kierunku osiggnigcia neutralnosci klimatycznej do 2050 r.

Pakiet ,,Gotowi na 557, Next Generation EU oraz wieloletnie ramy finansowe na lata 2021—
2027 pomoga w osiaggni¢ciu dwojakiej transformacji — ekologicznej i cyfrowej, do ktorej dazy
Europa. Polaczenie tych polityk pozwoli rozwigza¢ problem kryzysu gospodarczego
1 przyspieszy przejscie na czysta i zrbwnowazong gospodarke, taczac dziatania w dziedzinie
klimatu ze wzrostem gospodarczym. Inicjatywy zawarte w pakiecie sa rowniez spojne
z politykami Unii w zakresie czystej gospodarki o obiegu zamknigtym, zréwnowazonej
1 inteligentnej mobilnos$ci, a takZze z planem dziatania na rzecz eliminacji zanieczyszczen.
Jezeli nie zostang podjete ambitne dziatania w celu osiggnigcia bezemisyjnego transportu
drogowego, inne sektory gospodarki beda musiaty w wiekszym stopniu przyczyni¢ si¢ do
realizacji ogdlnych unijnych celow redukcji emisji.

Jak zapowiedziano w komunikacie ,,Aktualizacja nowej strategii przemystowej z 2020 r. —
tworzenie silniejszego jednolitego rynku sprzyjajacego odbudowie Europy”!?, Komisja
zaangazuje si¢ wraz zorganami publicznymi, zainteresowanymi stronami 1 partnerami
spolecznymi w proces wspottworzenia, aby okreslic $ciezki ekologicznej 1 cyfrowej
transformacji, ktoére pomoga zwigkszy¢ skale produkcji pojazdéw bezemisyjnych, przyczynia
si¢ do szybkiego rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych oraz zwigzanych z tym
podnoszenia 1 zmiany kwalifikacji pracownikow.

Inicjatywa ta jest takze spdjna z polityka UE dotyczacag badan naukowych i innowacji.
Wsparcie na rzecz rozwoju bezemisyjnych technologii zostanie przewidziane réwniez
W unijnym programie ramowym w zakresie badan naukowych 1 innowacji, a w szczegdlnosci
partnerstw zawartych w ramach programu ,,Horyzont Europa”.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (Dz.U. L 307 z 28.10.2014, s. 1).
12 COM(2020) 350 final.
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Ponadto, aby zwiekszy¢ spdjnos¢ polityki w réoznych dziedzinach, zgodnie z komunikatem
»Lepsze stanowienie prawa: polaczenie sil na rzecz stanowienia lepszego prawa”!’,
Komisja udoskonala swoje wytyczne dotyczace lepszego stanowienia prawa w celu
zapewnienia, aby wszystkie jej inicjatywy byly zgodne z zasadg ,,nie czyn powaznych szkod”,

a tym samym z obowigzkami wynikajacymi z Europejskiego prawa o klimacie.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC I PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Podstawe prawna wniosku stanowi art. 192 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
(TFUE). Zgodnie zart. 191 iart. 192 ust. 1 TFUE Unia Europejska przyczynia si¢ do
osiggnigcia m.in. nastgpujacych celéw: zachowania, ochrony i poprawy jako$ci srodowiska;
promowania na ptaszczyznie mi¢dzynarodowej srodkow zmierzajacych do rozwigzywania
regionalnych lub $wiatowych probleméw w dziedzinie S$rodowiska, w szczego6lnosci
zwalczania zmian klimatu. Na podstawie art. 192 TFUE, w drodze rozporzadzenia (WE)
nr 443/2009 oraz rozporzadzenia (UE) nr510/2011, ktére wuchylono i zastgpiono
rozporzadzeniem (UE) 2019/631 obowigzujacym od dnia 1 stycznia 2020 r., Unia przyjeta juz
polityki majace na celu ograniczenie emisji CO2 generowanych przez samochody osobowe
1 lekkie pojazdy uzytkowe.

. Pomocniczos¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

Zmiana klimatu jest problemem transgranicznym, ktérego nie mozna rozwigza¢ wylacznie
poprzez dziatania krajowe lub lokalne. Niezbg¢dna jest koordynacja dzialan w dziedzinie
klimatu na poziomie europejskim oraz, w miar¢ mozliwo$ci, na szczeblu globalnym.
Dziatania UE sa uzasadnione wzgledami pomocniczo$ci okreslonymi w art. 5 Traktatu o Unii
Europejskiej. Od 1992 r. Unia Europejska dazy do opracowania wspolnych rozwigzan
1 przyspieszenia $wiatowych dziatah na rzecz przeciwdziatania zmianie klimatu. Doktadniej
rzecz ujmujac, dziatania na poziomie UE doprowadza do racjonalnego pod wzgledem
kosztow osiggania celow polegajacych na redukcji emisji  do 2030r. 1celow
dlugoterminowych wtym zakresie przy jednoczesnym zapewnieniu sprawiedliwos$ci
1 integralnosci srodowiskowej. W art. 191-193 TFUE potwierdza si¢ 1 precyzuje kompetencje
UE w dziedzinie zmiany klimatu.

W swietle celu redukcji emisji na 2030 r. oraz celu neutralno$ci klimatycznej, ktory ma zostac
osiggniety do 2050 r., potrzeba bardziej zdecydowanego dziatania UE, aby zapewnié
wystarczajgco duzy wktad sektora transportu drogowego.

Chociaz inicjatywy na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym moga prowadzi¢ do
tworzenia synergii, same w sobie nie wystarczag. Brak skoordynowanych dzialan UE
w postaci zaostrzenia norm emisji CO: przelozylby si¢ na ryzyko fragmentacji rynku
zpowodu roznic w programach krajowych, réznych pozioméw ambicji 1 parametrow
projektowych. Ponadto gdyby panstwa cztonkowskie dziatalty w odosobnieniu, ich rynki
bylyby zbyt mate, aby mozna bylo osiggna¢ analogiczne rezultaty; do przeprowadzenia zmian
na poziomie sektorowym iuzyskania korzys$ci skali potrzebne jest zatem podejscie
ogolnounijne.

13 COM(2021) 219 final.
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. Proporcjonalnosé¢

Niniejszy wniosek jest zgodny z zasada proporcjonalnos$ci, poniewaz nie wykracza poza to,
co jest konieczne do osiggniecia celow Unii zwigzanych zredukcja emisji gazow
cieplarnianych w sposob racjonalny pod wzgledem kosztow, przy jednoczesnym zapewnieniu
uczciwosci 1 integralnosci srodowiskowej.

W przyjetym przez Parlament Europejski i Rad¢ prawie o klimacie zatwierdzono catkowity
ogolnogospodarczy 1 krajowy cel redukcji emisji gazow cieplarnianych do 2030r. o co
najmniej 55 % ponizej poziomow z 1990 r. oraz cel neutralnosci klimatycznej do 2050 r.
Niniejszy wniosek obejmuje znaczacy odsetek tych emisji gazéw cieplarnianych i pozwala
unikng¢ konieczno$ci wprowadzenia bardziej ambitnych redukcji w innych sektorach,
w ktorych obnizenie emisyjnosci stanowi wigksze wyzwanie. Aby umozliwi¢ osiggni¢cie tego
celu, we wniosku wprowadzono zmiany istniejacych norm emisji CO> dla samochodow
osobowych 1 lekkich pojazdéw uzytkowych.

. Wybdr instrumentu

We wniosku przewidziano zmian¢ rozporzadzenia (UE) 2019/631, awigc jedynym
wlasciwym instrumentem prawnym jest rozporzadzenie. Biorgc pod uwagg, ze
rozporzadzenie (UE) 2019/631 powstalo w wyniku niedawnego przeksztalcenia,
a zaproponowane zmiany dotycza wylacznie ograniczonej liczby przepisOw, uznano, ze nowa
wersja przeksztatcona lub zastapienie istniejacego rozporzadzenia nie bytyby wiasciwe.

3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI I OCEN SKUTKOW

. Oceny ex post/oceny adekwatnosci obowiazujacego prawodawstwa

W przypadku wigkszosci elementdéw rozporzadzenia wnioski zbadania oceniajacego
72015 r.!* odzwierciedlone w ocenie skutkéw z 2017 r.!> pozostaja aktualne. Niektore nowe
zobowigzania, ktore wprowadzono w rozporzadzeniu (UE) 2019/631, nie podlegaty ocenie, ze
wzgledu na fakt, Zze nie majg jeszcze zastosowania albo nie zostaty jeszcze w petni wdrozone.
Dotyczy to w szczegolnosci nowych docelowych pozioméw emisji dla unijnego parku
pojazdéw na 2025 12030 r. oraz mechanizmu zachet dotyczacego pojazdow bezemisyjnych
1 niskoemisyjnych. Aby jednak dostosowaé rozporzadzenie do poziomu ambicji okre§lonego
w Europejskim Zielonym tadzie, zwigkszonych celow redukcji emisji okreslonych
w Europejskim prawie o klimacie oraz rozwoju sytuacji rynkowej w ostatnim czasie,
konieczne jest wprowadzenie zmian. Zmiany te poddano ocenie skutkow.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

W celu zebrania dowodoéw 1 zapewnienia wigkszej przejrzystosci Komisja zorganizowata
konsultacje publiczne dotyczace kazdego wniosku, ktére trwaty od dnia 13 listopada 2020 r.
do dnia 5 lutego 2021 r. Szczegdotowe podsumowanie 1wyniki konsultacji publicznych
przedstawiono w zatgczniku 2 do oceny skutkéw niniejszego wniosku.
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Ponadto w dniu 29 pazdziernika 2020 r. opublikowano wstgpng ocene skutkow, ktéra byta
dostepna przez cztery tygodnie.

Doktadniej rzecz ujmujac, na potrzeby niniejszego wniosku Komisja dgzyla do uzyskania
informacji zwrotnych w szczego6lnosci od nastepujacych zainteresowanych stron:

J panstw cztonkowskich (organdéw krajowych, regionalnych),

. producentoéw pojazdow,
. dostawcoOw komponentow 1 materiatow,
. dostawcow energii,

. nabywcow pojazdow (oso6b prywatnych, przedsiebiorstw, przedsigbiorstw
zarzadzajacych parkiem),

o stowarzyszen kierowcow,
o srodowiskowych, transportowych 1 konsumenckich organizacji
pozarzadowych,

. partneréw spolecznych.

Oprocz konsultacji publicznych i1 informacji zwrotnych na temat wstepnej oceny skutkow
o informacje zwrotne poproszono rowniez w ramach:

. spotkan z wlasciwymi stowarzyszeniami branzowymi reprezentujacymi
producentéw pojazdow, dostawcow komponentdw i materialdw oraz
dostawcow energii;

. dwustronnych spotkan z wiladzami panstw cztonkowskich, producentami
pojazdow, dostawcami, partnerami spotecznymi 1 organizacjami
pozarzagdowymi;

J stanowisk przedkladanych przez zainteresowane strony lub organy
w panstwach cztonkowskich.

Najwazniejsze wyniki mozna podsumowaé w nastepujacy sposob:

Wigkszo$¢ respondentdw z branzy, organdow publicznych iinnych zainteresowanych stron
poparta cel ,,redukcji emisji CO> z samochoddéw osobowych 1 dostawczych, aby osiggna¢ cel
redukcji emisji 055 % do 2030r. icel neutralnosci klimatycznej do 2050 r.”, natomiast
obywatele mieli mieszane opinie na ten temat. Najwigkszym poparciem cieszyly si¢ cele
,wzmocnienia konkurencyjno$ci, wiodacej pozycji w przemysle, innowacji i stymulowania
zatrudnienia w fancuchu warto$ci przemystu motoryzacyjnego UE” oraz ,,obnizenia
calkowitych kosztow wtasnosci dla konsumentow”.

Uczestnicy konsultacji mieli r6zne opinie na temat poziomow docelowych oraz tego, jak
bardzo rygorystyczne powinny one by¢ w przysztosci: przemyst wyrazit pewne poparcie dla
bardziej rygorystycznych celow od 2030r., organizacje pozarzadowe — dla bardziej
rygorystycznych celow od 2025r., organy publiczne zasadniczo poparty bardziej
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rygorystyczne cele, natomiast obywatele mieli rozne poglady. Jesli chodzi o harmonogram
celow, przedstawiciele przemystu poparli wyznaczanie celéw co pie¢ lat, natomiast inne
zainteresowane strony miaty mieszane opinie na ten temat. Za szczegolnie istotne bariery
utrudniajgce rozpowszechnianie na rynku pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych uznano
cene pojazdu, ograniczony zasieg jazdy i dostepnos¢ infrastruktury. Odpowiedzi na pytania
o potrzeby dzialania mechanizmu zachet oraz typy pojazdow, ktére wymagaja wsparcia, byly
rozne. Jesli chodzi o ewentualne wprowadzenie mechanizmu rozliczania paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych wzgledem zgodnos$ci z celem redukcji emisji CO», uczestnicy konsultacji
wyrazili mieszane opinie.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

W celu dokonania ilosciowej oceny skutkdw gospodarczych, spotecznych i srodowiskowych
w ocenie skutkow wykorzystano szereg scenariuszy opracowanych dla modelu PRIMES.
Analize t¢ uzupetiono, stosujgc inne narzedzia stuzace do modelowania, takie jak GEM-E3 1
E3ME oraz model DIONE opracowany przez Wsp6lne Centrum Badawcze.

Dane z monitorowania dotyczace emisji gazéw cieplarnianych 1 innych cech nowego parku
pojazdow lekkich pochodzg z rocznych danych z monitorowania zgtaszanych przez panstwa
cztonkowskie i gromadzonych przez Europejska Agencje Srodowiska (EEA) na podstawie
rozporzadzenia (UE) 2019/631.

Dalsze informacje zebrano dzigki zaméwieniom publicznym na ustugi zleconym
wykonawcom zewngtrznym.

. Ocena skutkow

Oceny skutkéw dotyczace poszczegdlnych inicjatyw w ramach pakietu legislacyjnego
»Gotowi na55” opieraja si¢ na zintegrowanych scenariuszach modelowania, ktore
odzwierciedlajg wzajemne oddziatywanie réznych instrumentow politycznych na podmioty
gospodarcze, aby zapewni¢ komplementarno$¢, spojnos$¢ i skutecznos¢ w osigganiu
ambitnych celéw klimatycznych na 2030 r. 1 2050 r.

Towarzyszaca niniejszemu wnioskowi ocena skutkow stanowi uzupelnienie analizy
przeprowadzonej w 2020 r. w ramach oceny skutkow na potrzeby Planu w zakresie celow
klimatycznych na 2030 1. W oparciu o powyzsze opracowano podstawe analityczng do
wyznaczenia celu polegajacego na redukcji emisji gazoOw cieplarnianych netto do 2030 r. o co
najmniej 55 % w pordwnaniu z 1990 r. oraz celu polegajacego na osiagnigciu neutralno$ci
klimatycznej do 2050 r.

Ponadto ocena skutkéw towarzyszaca niniejszemu wnioskowi zostala przygotowana
1 opracowana zgodnie z obowigzujacymi wytycznymi dotyczacymi lepszego stanowienia
prawa, aw dniu 19 kwietnia 2021 r. Rada ds. Kontroli Regulacyjnej wydala pozytywna
opinig.

W ostatecznej wersji uwzgledniono poprawki zaproponowane przez rad¢. Dotycza one
nastepujacych zagadnien:

e SWD(2020) 176 final.
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o wyjasnienia powodéw zmiany obowigzujacego rozporzadzenia (UE) 2019/631
oraz spojno$ci zinnymi powigzanymi inicjatywami ustawodawczymi
1 proporcjonalnosci w odniesieniu do nich;

. dalszego wykazania wykonalno$ci osiggnigcia wysokiej docelowej wartosci
redukcji oraz wyjasnienia kompromiséw miedzy trzema wariantami warto$ci
docelowych;

. przekazanych dodatkowych informacji na temat wplywu preferowanych
wariantow na konkurencyjnos¢, innowacje i sprawng transformacje sektora;

J wlaczenia do analizy opinii zainteresowanych stron.
Warianty strategiczne

W ramach oceny skutkow przeanalizowano pogrupowane wedlug trzech tematow warianty
strategiczne, ktére maja sluzy¢é rozwigzaniu zidentyfikowanych problemoéw i osiggnigciu
celow polityki.

1) Docelowe poziomy emisji COz dla samochodoéw osobowych i dostawczych
(poziomy, harmonogram, warianty)

Jesli chodzi o poziomy docelowe, rozwazane warianty obejmujg trzy trajektorie do 2040 r.,
aprzy tym odzwierciedlajg fakt, ze celem jest osiagniecie do 2050 r. redukcji emisji
pochodzacych z transportu drogowego o 90 %, biorac pod uwage, ze samochody osobowe
jezdza po ulicach srednio 1015 lat.

Aby przyczyni¢ si¢ do osiggnigcia ogdlnego zwigkszonego poziomu ambicji na 2030 r. oraz
celu neutralnosci klimatycznej do 2050 r., preferowany wariant musi od 2030 r. zaktadaé
znaczace zwigkszenie docelowych poziomow emisji CO> dla unijnego parku zardéwno
samochoddéw osobowych, jak 1 lekkich pojazdow uzytkowych. Pozwoli to wytyczy¢ kierunki
niezbednych dzialan umozliwiajacych przyspieszenie dostaw na rynek pojazdow
bezemisyjnych, przyniesie korzysci uzytkownikom pojazdow, a takze bedzie stymulowac
innowacje i pozwoli utrzymac¢ wiodaca pozycje w dziedzinie technologii przy jednoczesnym
ograniczeniu wzrostu kosztow dla producentow.

Pod wzgledem harmonogramu zwigkszania docelowych poziomoéw preferowanym wariantem
jest utrzymanie podejscia regulacyjnego polegajacego na okreslaniu docelowych poziomdw
zmniejszajacych si¢ w piecioletnich etapach, lecz nie czg$ciej, co zapewni producentom
wystarczajgcg elastyczno$¢, aby mogli poradzi¢ sobie z tg transformacjag. W celu
uwzglednienia cykli rozwojowych w sektorze motoryzacyjnym nalezy zatem utrzymac
poziomy docelowe okreslone na 2025 r.

Ewentualne dochody z optat z tytutu przekroczenia poziomu emisji nadal wliczatyby si¢ do
ogolnego budzetu UE. Pozostale warianty brane pod uwage znaczaco zwigkszylyby
obcigzenie administracyjne, natomiast bezposrednio nie przyniostyby = sektorowi
motoryzacyjnemu zadnych korzys$ci na etapie transformacji.

Od 2030 r. zlikwidowana zostanie mozliwo$¢ przyznawania poziomoéw docelowych w ramach
odstepstw zarowno drobnym producentom z UE, jak 1ispoza niej (t. producentom
odpowiedzialnym za 1 000—10 000 rejestracji nowych samochodéw osobowych lub 1 000-22
000 rejestracji nowych samochodow dostawczych w roku kalendarzowym), co poprawi

10

PL



PL

skutecznos¢ 1 spojnos¢ prawodawstwa. Wybor tej daty daje zainteresowanym producentom
czas na zaprogramowanie dzialan i dostosowanie si¢ do nowych wymogoéw regulacyjnych,
aponadto jest zgodny =z data rozpoczegcia stosowania wymogow dotyczacych bardziej
ambitnych wartosci docelowych. Producenci odpowiadajacy za mniej niz 1 000 rejestracji
nowych pojazdow w roku kalendarzowym nadal sg zwolnieni.

2) Konkretne zachety dotyczace pojazdow bezemisyjnych i niskoemisyjnych (ZLEV)

Rozwazono r6zne warianty mechanizmu zachet dotyczacego ZLEV, zarowno pod wzgledem
rodzaju mechanizmu, jak irodzaju pojazdow, ktory powinien by¢ objety mechanizmem.
Preferowanym wariantem jest zlikwidowanie od 2030 r. programu zachet dotyczacego ZLEV
zardOwno w odniesieniu do samochodéw osobowych, jak i lekkich pojazdéw uzytkowych,
poniewaz rozpowszechnianiu ZLEV na rynku beda sprzyjaly bardziej rygorystyczne
docelowe poziomy emisji CO2 obowigzujace od tej daty, w zwigzku z czym producenci beda
zobowigzani do wprowadzenia znacznie wigkszej liczby pojazdow bezemisyjnych. Wariant
ten spowoduje takze uproszczenie prawodawstwa i pozwoli unikngé¢ ryzyka obnizenia jego
skutecznosci.

3) Mechanizm  uwzgledniania  ewentualnego  wkladu paliw  odnawialnych
1 niskoemisyjnych na potrzeby oceny zgodnosci z celami

W tym zakresie pod uwage wzigto dwa warianty: wspotczynnik korygujacy emisje oraz
mechanizm przydzielania jednostek uprawnien do emisji. W ramach preferowanego wariantu
nie wprowadza si¢ jednak takiego mechanizmu rozliczania, poniewaz spowodowatoby to
rozmycie odpowiedzialno$ci réznych podmiotéw za osigganie poziomoéw docelowych,
ostabienie skuteczno$ci i efektywnos$ci prawodawstwa oraz zwigkszenie obcigzenia
administracyjnego 1 zlozono$ci. Stosowanie paliw odnawialnych i niskoemisyjnych bedzie
promowane dzigki zmianie dyrektywy w sprawie odnawialnych zrdédet energii, systemu
handlu emisjami oraz dyrektywy w sprawie opodatkowania energii.

. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

Zgodnie ze zobowigzaniem Komisji do lepszego stanowienia prawa wniosek zostal
przygotowany w sposob kompleksowy, w oparciu o zasad¢ przejrzystosci iprzy statym
zaangazowaniu zainteresowanych stron.

W poréwnaniu z obowigzujagcym rozporzadzeniem nie oczekuje si¢, aby wniosek doprowadzit
do zwigkszenia kosztow administracyjnych wynikajacych z przepisdéw. Ponadto nie wiaze si¢
on ze zwigkszeniem ztozonos$ci ram prawnych.

Proponuje si¢ zniesienie od 2030 r. dwoch z obowigzujacych przepisow, tj. mechanizmu
zachet dotyczacych ZLEV w formie ,,premii” oraz odstgpstwa dotyczacego ,,matych ilosci”,
co powinno przyczyni¢ si¢ do uproszczenia prawodawstwa. Jednocze$nie system regulacyjny
nadal bedzie zapewnial elastyczno$¢, ktérej celem jest obnizenie kosztoOw przestrzegania
przepisdw ponoszonych przez producentow.

Nie zaproponowano zadnych zmian w systemie monitorowania przestrzegania przepisow ani
w wysoko$ci optaty z tytulu przekroczenia poziomu emisji. Wniosek nie bedzie si¢ zatem
wigzat ze wzrostem kosztoéw administracyjnych ponoszonych przez producentow 1 wlasciwe
organy krajowe ani kosztoéw egzekwowania ponoszonych przez Komisje.

11
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. Prawa podstawowe

Niniejszy wniosek zostal przygotowany z poszanowaniem praw podstawowych i zasad
uznanych ~ w szczegolnosci w Karcie praw  podstawowych  Unii  Europejskiej!’.
W szczegblnoséci przyczynia si¢ on do osiaggniecia celu dotyczacego wysokiego poziomu
ochrony $rodowiska zgodnie z zasadg zroéwnowazonego rozwoju, o ktérej mowa w art. 37
Karty praw podstawowych Unii Europejskiej.

4. WPLYW NA BUDZET

Zasadniczymi elementami wdrazania i egzekwowania norm emisji CO2, ktorych zakres
jeszcze bardziej rozszerzono lub dostosowano w niniejszym wniosku, sg gromadzenie
1 przetwarzanie réznych zbiorow danych oraz sprawozdawczo$¢ w ich zakresie. Te zbiory
danych obejmuja dane zgromadzone na potrzeby wykazania zgodnosci z celami, aby
zweryfikowac¢ emisje CO2 z pojazdéw dopuszczonych do uzytku, oraz dane potrzebne do
oceny reprezentatywnosci procedury homologacji typu w poréwnaniu z rzeczywistymi
emisjami CO;. Ze wzgledu na powazne skutki prawne zwigzane z tymi zbiorami danych
nalezy podja¢ znaczne starania, aby zapewni¢ ich poprawno$¢ i wiarygodnosé, do czego
Komisja potrzebuje dodatkowych zasoboéw. Szczegdtowy podzial wplywu na budzet
przedstawiono w ocenie skutkéw finansowych regulacji.

5. ELEMENTY FAKULTATYWNE
. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

Wprowadzono ugruntowany system monitorowania wdrazania rozporzadzenia (UE)
2019/631. Panstwa cztonkowskie co roku przedstawiaja Komisji sprawozdania dotyczace
emisji CO; z wszystkich nowo zarejestrowanych samochodéw osobowych 1 dostawczych oraz
masy tych samochodéw. Producenci maja mozliwo$¢ poinformowania Komisji o bledach
w tych wstepnych danych. Ponadto od 2022 r. producenci iwlasciwe organy panstw
cztonkowskich beda przekazywaé¢ Komisji dane dotyczace rzeczywistego zuzycia paliwa
1 energii przez samochody osobowe 1 dostawcze.

Komisja, wspierana przez Europejska Agencje Srodowiska (EEA), co roku publikuje
ostateczne dane z monitorowania za poprzedni rok kalendarzowy, wtym wyniki
poszczegdlnych producentow w odniesieniu do docelowych poziomow emisji COs.
Prawodawstwo nadal bedzie si¢ opieralo na tych ugruntowanych ramach monitorowania
1zgodnosci z prawem. Poczawszy od 2022 r., Komisja — ponownie przy wsparciu EEA —
bedzie publikowata poréwnanie danych dotyczacych homologacji typu z danymi dotyczacymi
rzeczywistych emisji COsx.

. Szczegoélowe objasnienia poszczegdlnych przepisow wniosku
Art. 1 pkt 1: zmiana art. 1 — Przedmiot i cele

W art. 1 ust.5 zmieniono docelowe poziomy emisji CO; dla unijnego parku nowych
samochodéw osobowych inowych lekkich pojazdow uzytkowych, ktore beda miaty

17 Dz.U. C 326 226.10.2012, s. 391.
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zastosowanie od 2030 r. Dodano nowy ust. 5a, w ktérym okreslono docelowy poziom emisji
dla unijnego parku pojazddéw majacy zastosowanie od 2035 r.

Aby uwzgledni¢ zmian¢ procedury testowej homologacji typu, mianowicie z nowego
europejskiego cyklu jezdnego na zharmonizowang $wiatowa procedure badan lekkich
pojazdéw dostawczych (WLTP), docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdow
wyrazono jako procentowg redukcje w poréwnaniu z punktem wyjscia z 2021 r. Ten punkt
wyjscia okresla si¢ na podstawie $redniej docelowych indywidualnych poziomdéw emisji
na2021r., przy czym, aby unikng¢ nadmiernego wzrostu poziomu punktu wyjscia,
wartosciami emisji stosowanymi jako dane wejsciowe do obliczen sg warto$ci zmierzone
w ramach WLTP, anie wartosci emisji zadeklarowane przez producentow. Do dnia 31
pazdziernika 2022 r. Komisja opublikuje punkt wyjscia z 2021 .

Od 2030r. zlikwidowana zostanie =zacheta dotyczaca pojazdéw bezemisyjnych
1 niskoemisyjnych okreslona w ust. 7. W zwigzku z tg zmiang nalezy takze dostosowac¢ date
podang w ust. 6.

Art. 1 pkt 2: zmiana art. 2 — Zakres stosowania

Zmiana art. 2 ust. 1 ma na celu zastapienie odniesien do dyrektywy 2007/46/WE!8 (dyrektywy
ramowej Ww sprawie homologacji typu), ktoéra uchylono zdniem 1 wrzesnia 2020r.,
odniesieniami do rozporzadzenia ramowego (UE) 2018/858'° w sprawie homologacji typu,
ktére ma zastosowanie od tej daty.

Ze wzgledu na zmiang struktury z uchylonej dyrektywy na nowe rozporzadzenie zmiany te sg
niezbedne, aby zapewni¢ precyzyjne odniesienia prawne.

Art. 1 pkt 3: zmiana art. 3 — Definicje

W art.3 ust. 1 zmiana shuzy dostosowaniu definicji do tych zawartych w przepisach
dotyczacych homologacji typu oraz wykresleniu definicji powierzchni postojowej 1 fadunku,
poniewaz terminy te nie majg juz znaczenia dla wykonania rozporzadzenia.

Art. 1 pkt 4: zmiana art. 4 — Docelowe indywidualne poziomy emisji

W art. 4 ust. | dodano akapit, w ktorym wprowadzono zabezpieczenie w celu uniknigcia
sytuacji, w ktorej obliczenie docelowych indywidualnych pozioméw emisji producenta pod
pewnymi warunkami skutkowatoby ujemnym poziomem docelowym. Gdyby doszto do takiej
sytuacji, docelowy indywidualny poziom emisji nalezy wyznaczy¢ na 0 g CO»/km.

Art. 1 pkt5: zmiana art. 7 — Monitorowanie i raportowanie w odniesieniu do Srednich
poziomow emisji

Dodano nowy ust. 6a, zgodnie zktérym w ramach weryfikacji wstepnych danych
z monitorowania Komisja moze zwroci¢ si¢ do organdw udzielajagcych homologacji typu

Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrzes$nia 2007 r. ustanawiajgca
ramy dla homologacji pojazdow silnikowych iich przyczep oraz ukladow, czgsci i oddzielnych
zespotdw technicznych przeznaczonych do tych pojazdow.

Rozporzadzenie (UE) 2018/858 zdnia 30 maja 2018 r. w sprawie homologacji inadzoru rynku
pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz ukladow, komponentow i oddzielnych zespotow
technicznych przeznaczonych do tych pojazdow, zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 i (WE)
nr 595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE.
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1 producentow o wydanie o$§wiadczenia o sprostowaniu w przypadkach, gdy dokumentacji
homologacji typu lub $wiadectwa zgodnosci nie mozna sprostowac zgodnie z przepisami
dotyczacymi homologacji typu, np. gdy nieprawidtowe dane dotyczg homologacji typu, ktora
utracita wazno$¢.

Uchylono ust. 11, w ktorym przewidziano sprawozdawczos¢ w zakresie danych dotyczacych
pojazdow kategorii M> 1 N, poniewaz te kategorie pojazdéw wchodza w zakres
rozporzadzenia (UE) 2018/956%° w sprawie monitorowania i sprawozdawczosci w odniesieniu
do emisji CO; z nowych pojazdéw ciezkich 1 zuzycia paliwa przez takie pojazdy.

Art. 1 pkt 6: zmiana art. 10 — Odstepstwa dla niektorych producentow

W art. 10 ust. 2 poczawszy od 2030 r. likwiduje si¢ mozliwo$¢ ubiegania si¢ o odstepstwo od
docelowych indywidualnych poziomoéw emisji przez producentow odpowiedzialnych za 1
000-10 000 nowych samochodéw osobowych lub 1 000-22 000 nowych lekkich pojazdow
uzytkowych w roku kalendarzowym. Producenci odpowiadajacy za mniej niz 1 000 rejestracji
nowych pojazdéw w roku kalendarzowym nadal sg zwolnieni.

Art. 1 pkt 7: zmiana art. 13 — Weryfikacja emisji CO: z pojazdow dopuszczonych do uiytku

W art. 13 ust. 3 dodano przepis, dzigki ktéremu Komisja moze zwréci¢ si¢ do organu
udzielajacego homologacji typu o wydanie o$wiadczenia o sprostowaniu, w przypadku gdy
sprostowan w dokumentacji homologacji typu lub $wiadectwach zgodnosci nie mozna
dokona¢ na podstawie odpowiednich przepisow dotyczacych homologacji typu, np. z powodu
wygasnigcia ich waznosci.

Art. 1 pkt 8: zmiana art. 14 — Dostosowanie wartosci Myi TMy

W art. 14 ust. 2, aby umozliwi¢ zmian¢ zatacznika I zgodnie z obecng praktyka, skorygowano
podstawe prawng, zastepujac obecne brzmienie zawierajace odniesienie do rozporzadzenia
uzupeltniajacego rozporzadzenie (UE) 2019/631.

Art. 1 pkt 9: nowy art. 14a — Sprawozdanie z postegpow

Dodano nowy art. 14a w celu zobowigzania Komisji do skladania sprawozdan z postgpow
w zakresie dgzenia do bezemisyjnej mobilnosci drogowej oraz dokonywania oceny, czy
istnieje potrzeba wprowadzenia ewentualnych dodatkowych srodkéw w celu ulatwienia
transformacji.

Art. 1 pkt 10: zmiana art. 15 — Przeglgd i sprawozdanie

W art. 15 ust. 1 przewidziano przeprowadzenie w 2026 r. przegladu rozporzadzenia (UE)
2019/631 r., a ponadto uchylono ust. 2-5, w ktérych wymieniono szereg elementéow, ktore
nalezy uwzgledni¢ w obecnym przegladzie.

Dodano nowy ust. 9 w celu zapewnienia podstawy prawnej dla zmiany wzorow do obliczania
docelowego indywidualnego poziomu emisji w zalaczniku I cze$¢ B, w przypadku gdy jest to
konieczne w celu uwzglednienia szczegdlnej procedury majacej zastosowanie do lekkich
pojazdow uzytkowych, ktore sa homologowane w wielu etapach. Tj. dotyczy to procedury

20 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/956 z dnia 28 czerwca 2018 r. w sprawie

monitorowania i sprawozdawczos$ci w odniesieniu do emisji CO; z nowych pojazdow cigzkich i zuzycia
paliwa przez takie pojazdy.
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stosowanej w przypadku, gdy pojazd jest produkowany przez co najmniej dwoch
producentéw, a odpowiedzialno$¢ za emisje CO2 pojazdu skompletowanego spoczywa na
producencie pojazdu podstawowego. Aby da¢ temu producentowi pewnos¢ w zakresie
planowania, stosuje si¢ specjalng procedure okreslania emisji CO2 imasy takich lekkich
pojazdéw uzytkowych budowanych wieloetapowo. Komisja jest uprawniona do okreslenia
procedury dotyczacej pojazdow budowanych wieloetapowo 1w przypadku zmiany tej
procedury moze by¢ rowniez zmuszona do dostosowania wzorow obliczania docelowych
indywidualnych pozioméw emisji.

Art. 1 pkt 11: zmiana art. 17 — Wykonywanie przekazanych uprawnien
W art. 17 ust. 2, 3 1 6 dodano odniesienie do nowego art. 15 ust. 9.
Art. 1 pkt 12: zmiany w zalgczniku 1

W zalgczniku 1 cze$¢ A, gdzie odniesiono si¢ do samochoddéw osobowych, wprowadzono
zmiany w celu odzwierciedlenia zmian w art. 1. Obejmuje to dostosowanie wzoréw do
obliczania docelowych poziomdéw emisji dla unijnego parku pojazdéw na 2030 r. oraz
okreslenie wzorow na 2035 r., jak rdwniez rocznych docelowych indywidualnych poziomow
emisji dla kazdego producenta, a takze zaprzestanie stosowania wspotczynnika dla pojazdow
bezemisyjnych i niskoemisyjnych (ZLEV), poczawszy od 2030 r.

W zalaczniku 1 cze$¢ B, gdzie odniesiono si¢ do lekkich pojazdéw uzytkowych,
wprowadzono zmiany podobne do zmian wprowadzonych w czgsci A, wraz z dodatkowym
dostosowaniem wzoréw sluzacych do okreslania warto$ci nachylenia wymaganych do
obliczania rocznych docelowych indywidualnych pozioméw emisji. Dostosowanie to ma
zapewni¢ sprawiedliwy podzial obcigzenia zwigzanego zredukcja emisji pomigdzy
producentdéw 1zejszych lekkich pojazdéow uzytkowych i1 producentdow ciezszych pojazdow tej
kategorii.
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2021/0197 (COD)
Whniosek
ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

zmieniajace rozporzadzenie (UE) 2019/631 w odniesieniu do wzmocnienia norm emisji
CO: dla nowych samochodow osobowych i dla nowych lekkich pojazdow uzytkowych
zgodnie z ambitniejszymi celami klimatycznymi Unii

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczeg6lnosci jego art. 192
ust. 1,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;j,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,
uwzgledniajgc opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego?!,
uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionow??,

stanowigc zgodnie ze zwykta procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1) Porozumienie paryskie, przyjete w grudniu 2015 r. na podstawie Ramowej konwencji
Narodoéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (UNFCCC), weszto w zycie
w listopadzie 2016 r. (,,porozumienie paryskie”). Strony porozumienia uzgodnily, Ze
ogranicza wzrost $redniej temperatury na $wiecie do poziomu znacznie nizszego niz
2 °C powyzej poziomu przedindustrialnego oraz podejmg wysitki majace na celu
ograniczenie wzrostu temperatury do 1,5 °C powyzej poziomu przedindustrialnego.

(2) Rozwigzanie probleméw zwigzanych z klimatem 1 $rodowiskiem naturalnym oraz
osiggnigcie celow porozumienia paryskiego stanowig sedno komunikatu w sprawie
Europejskiego Zielonego Ladu przyjetego przez Komisje w dniu 11 grudnia 2019 .23
Konieczno$¢ 1 wartos¢ Europejskiego Zielonego Ladu staly sie jeszcze bardziej
widoczne w $wietle bardzo powaznych skutkéw pandemii COVID-19 dla zdrowia
oraz dobrobytu gospodarczego obywateli Unii.

21 DzU.C z,s..
2 DzU.C z,s..
z Komunikat Komisji — Europejski Zielony Lad, COM(2019) 640 final z dnia 11 grudnia 2019 r.
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Europejski  Zielony Lad taczy wsobie kompleksowy zestaw wzajemnie
wzmacniajacych si¢ $rodkow iinicjatyw stuzacych osiagnigciu neutralnos$ci
klimatycznej w UE do 2050 r.; ponadto okreslono w nim nowg strategi¢ na rzecz
wzrostu, ktorej celem jest przeksztalcenie Unii w sprawiedliwe i prosperujace
spoleczenstwo zyjace w nowoczesnej, zasobooszczednej 1 konkurencyjnej gospodarce,
w ramach ktorej wzrost gospodarczy bedzie oddzielony od wykorzystania zasobow
naturalnych. Celem strategii jest rOwniez ochrona, zachowanie ipoprawa kapitatu
naturalnego UE oraz ochrona zdrowia i dobrostanu obywateli przed zagrozeniami
1 negatywnymi skutkami zwigzanymi ze srodowiskiem. Jednoczesnie transformacja ta
w réoznym stopniu oddzialuje na kobiety i m¢zczyzn oraz ma szczegdlny wpltyw na
niektore grupy defaworyzowane, do ktérych nalezag m.in. osoby starsze, osoby
niepelnosprawne oraz osoby wywodzace si¢ z mniejszosci rasowych lub etnicznych.
Nalezy zatem zagwarantowac, ze transformacja bedzie przebiega¢ w sprawiedliwy
1 sprzyjajacy wiaczeniu spotecznemu sposob, tak by nikt nie zostat pominigty.

UE zobowigzata si¢ do ograniczenia emisji netto gazow cieplarnianych w calej
gospodarce Unii o co najmniej 55 % do 2030 r. w stosunku do pozioméw z 1990 r.
w ramach zaktualizowanego, ustalonego na poziomie krajowym wkladu,
przedtozonego Sekretariatowi UNFCCC w dniu 17 grudnia 2020 r.

W rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego iRady (UE) [--]** Unia zawarla
w prawodawstwie cel osiggnigcia neutralno$ci klimatycznej w calej gospodarce
do 2050 r. W rozporzadzeniu tym ustanowiono rowniez wigzacy cel Unii zaktadajacy
ograniczenie emisji netto gazow cieplarnianych (emisje po odliczeniu pochfaniania)
w Unii do roku 2030 o co najmniej 55 % w pordwnaniu z poziomami z 1990 r.

Osiagnigcie celu polegajacego na ograniczeniu emisji wymaga wspotudziatu
wszystkich sektorow gospodarki, w tym sektora transportu drogowego.

Srodki okreslone w niniejszym rozporzadzeniu stanowia niezbedny element jasnych
1spojnych ram koniecznych do osiagnigcia ogdlnego celu Unii, jakim jest
ograniczenie emisji gazow cieplarnianych netto.

Aby do 2030 r. zredukowaé emisje gazow cieplarnianych netto o co najmniej 55 %
w porownaniu z 1990 r., nalezy zaostrzy¢ wymogi w zakresie redukcji okreslone
w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631% dotyczace
zarowno samochoddéw osobowych, jak 1ilekkich pojazdow uzytkowych. Nalezy
réwniez wyznaczy¢ jasng $ciezke dalszych redukeji po 2030 r., aby przyczyni¢ si¢ do
osiggniecia celu neutralnosci klimatycznej do 2050 r. Bez podjecia ambitnych dziatan
w zakresie redukcji emisji gazow cieplarnianych w sektorze transportu drogowego
konieczne bylyby wigksze redukcje emisji w innych sektorach, w tym w sektorach,
w ktoérych obnizenie emisyjnosci jest trudniejsze.

24

25

Whiosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) [.../...] z dnia [...] 2021 1.
ustanawiajagcego ramy na potrzeby osiggniecia neutralnosci klimatycznej i zmieniajacego
rozporzadzenie (UE) 2018/1999 (Europejskie prawo o klimacie), [Dz.U. L [...] z[...], s. [...]].
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/631 zdnia 17 kwietnia 2019r.
okreslajace normy emisji CO> dla nowych samochodéow osobowych i dla nowych lekkich pojazdow
uzytkowych oraz uchylajace rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011 (Dz.U. L 111
72542019, s. 13).
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Zaostrzone wymogi dotyczace redukcji emisji CO; powinny zacheca¢ do
wprowadzania na rynek unijny coraz wigkszej liczby pojazdéw bezemisyjnych,
przynoszac jednoczesnie korzysci konsumentom iobywatelom w postaci lepszej
jakosci powietrza i wigkszej oszczednosci energii, a takze zapewniajac, aby tancuch
wartosci  w przemysle motoryzacyjnym mogt nadal charakteryzowaé = si¢
innowacyjnoscig. W tym kontek$cie globalnym réwniez unijny fancuch wartosci
w przemysle motoryzacyjnym musi odgrywa¢ wiodacg rolg¢ w trwajagcym przejsciu na
mobilno$¢ bezemisyjng. Zaostrzone normy redukcji emisji CO> sg neutralne pod
wzgledem technologicznym, jesli chodzi o osiggni¢cie wyznaczonych w nich
docelowych pozioméw emisji dla parku pojazdow. Docelowy zerowy poziom emisji
dla parku pojazdéw mozna osiggngé za pomocg szeregu roznych dostepnych dzi$
1w przysziosci technologii. Pojazdy bezemisyjne obejmuja obecnie pojazdy
elektryczne o napedzie akumulatorowym, pojazdy zasilane wodorowymi ogniwami
paliwowymi i inne pojazdy napedzane wodorem, a wcigz prowadzone sg prace nad
kolejnymi innowacyjnymi technologiami. Pojazdy bezemisyjne i niskoemisyjne, do
ktorych zaliczajg si¢ rowniez wysokowydajne pojazdy hybrydowe typu plug-in, moga
nadal odgrywac rol¢ na $ciezce transformacji.

W zwiazku z tym nalezy okresli¢ nowe, zwigkszone cele redukcji emisji CO2 zaréwno
dla nowych samochodéw osobowych, jak i nowych lekkich pojazdéw uzytkowych na
okres od 2030 r. Te poziomy docelowe nalezy okresli¢ na poziomie, ktory zostanie
odczytany jako wyrazny sygnat do przyspieszenia wprowadzania pojazdow
bezemisyjnych na rynek unijny oraz do stymulowania innowacji w dziedzinie
technologii bezemisyjnych w sposob racjonalny pod wzgledem kosztow.

Poziomom docelowym okreslonym w zmienionych normach emisji CO2 powinna
towarzyszy¢ europejska strategia majaca na celu sprostanie wyzwaniom zwigzanym ze
zwigkszeniem skali produkcji pojazdéw bezemisyjnych i powigzanych technologii,
atakze zpotrzeba podniesienia i1zmiany kwalifikacji pracownikow sektora oraz
dywersyfikacji  gospodarczej 1 restrukturyzacji  dziatalno$ci. W stosownych
przypadkach nalezy rozwazy¢, czy nie nalezaloby udzieli¢ wsparcia finansowego na
poziomie UE 1 panstw cztonkowskich w celu przyciggniecia inwestycji prywatnych,
wtym wykorzystujac Europejski Fundusz Spoteczny Plus, Fundusz na rzecz
Sprawiedliwej Transformacji, fundusz innowacyjny, Instrument na rzecz Odbudowy
1 Zwigkszania Odpornosci oraz inne instrumenty wieloletnich ram finansowych 1 Next
Generation EU, zgodnie z zasadami pomocy panstwa. Zmienione zasady pomocy
panstwa w zakresie ochrony §rodowiska 1 energii umozliwig panstwom czlonkowskim
wspieranie przedsigbiorstw w obnizaniu emisyjnosci ich proceséw produkcji
1 stosowaniu bardziej ekologicznych technologii w kontek$cie nowej strategii
przemystowe;.

W zaktualizowanej nowej strategii przemystowej?® przewidziano wspéttworzenie
ekologicznych 1 cyfrowych $ciezek transformacji we wspolpracy z przemystem,
organami publicznymi, partnerami spotecznymi i innymi zainteresowanymi stronami.
W tym kontek$cie nalezy opracowaé S$ciezke transformacji dla ekosystemu
mobilnosci, ktéra pomoze w transformacji tancucha wartoSci przemystu
motoryzacyjnego. W $ciezce tej nalezy w szczegdlnosci uwzglednié MSP dziatajace
w tancuchu dostaw w przemys$le motoryzacyjnym, konsultacje z partnerami

26

Komunikat Komisji — ,,Aktualizacja nowej strategii przemystowej z 2020 r. — tworzenie silniejszego
jednolitego rynku sprzyjajacego odbudowie Europy”, COM(2021) 350 final z dnia 5 maja 2021 r.
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spotecznymi, wtym z panstwami cztonkowskimi, atakze mnalezy wykorzystaé
europejski program na rzecz umiej¢tnosci, w tym inicjatywy takie jak pakt na rzecz
umiejetnosci, aby zmobilizowa¢ sektor prywatny iinne zainteresowane strony do
podnoszenia izmiany kwalifikacji europejskiej sity roboczej w zwiagzku
z transformacja ekologiczng 1icyfrowa. W S$ciezce nalezy réwniez uwzglednié
odpowiednie dziatania i zach¢ty na poziomie europejskim i krajowym, dzigki ktorym
pojazdy bezemisyjne stang si¢ bardziej przystepne cenowo. Postepy w realizacji tej
kompleksowej $ciezki transformacji dla ekosystemu mobilnosci nalezy monitorowaé
co dwa lata w ramach sprawozdania z postepow, ktorego przygotowaniem zajmie si¢
Komisja, z uwzglednieniem m.in. postgpow we wprowadzaniu na rynek pojazdow
bezemisyjnych, zmian w poziomie ich cen, rozwoju paliw alternatywnych i wdrazania
infrastruktury zgodnie z wymogami rozporzadzenia w sprawie infrastruktury paliw
alternatywnych, potencjalu innowacyjnych technologii w zakresie uczynienia
mobilnos$ci neutralng dla klimatu, konkurencyjnosci na arenie mig¢dzynarodowej,
inwestycji w tancuch warto$ci przemystu motoryzacyjnego, podnoszenia i zmiany
kwalifikacji pracownikow oraz restrukturyzacji dziatalno$ci. W sprawozdaniu
z postepoéw uwzglednione zostang rowniez dwuletnie sprawozdania z postgpow, ktore
panstwa cztonkowskie sktadaja na podstawie rozporzadzenia w sprawie infrastruktury
paliw alternatywnych. Podczas przygotowywania sprawozdania z postepow Komisja
powinna konsultowaé si¢ z partnerami spolecznymi, w tym uwzgledni¢ rezultaty
dialogu spotecznego. W lancuchu dostaw w przemysle motoryzacyjnym trwaja prace
nad kolejnymi innowacjami. Urzeczywistnienie przystepnej cenowo mobilnosci
neutralnej dla klimatu moze by¢ mozliwe dzigki innowacyjnym technologiom, takim
jak produkcja e-paliw przy pomocy wychwytywania dwutlenku wegla z powietrza,
jezeli zostang one bardziej rozwinigte. Komisja powinna zatem monitorowac postepy
w sektorze w zakresie innowacyjnosci w ramach swojego sprawozdania z postepow.

Tym docelowym poziomom emisji dla unijnego parku pojazdéw musi koniecznie
towarzyszy¢ rozwoj infrastruktury tadowania i tankowania paliwa, jak okreslono
w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE?’.

Aby producenci mogli w sposob racjonalny pod wzgledem kosztow poradzi¢ sobie
z przej$ciem na pojazdy bezemisyjne, nalezy im zapewni¢ odpowiednig elastycznosc,
ktora pozwoli im stopniowo dostosowac ich parki pojazdéw, a wiec nalezy dalej
stosowac podejscie polegajace na zmniejszaniu poziomow docelowych co pig¢ lat.

W zwigzku z bardziej rygorystycznymi docelowymi poziomami emisji dla unijnego
parku pojazddéw od 2030 r. producenci beda musieli wprowadzi¢ na rynek unijny
znacznie wigcej pojazdow bezemisyjnych. W tym kontek§cie mechanizm zachet
dotyczacy pojazddéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych (,,ZLEV”) nie spetnialby juz
swojego pierwotnego celu i grozitby zmniejszeniem skutecznos$ci rozporzadzenia (UE)
2019/631. W zwiazku z tym mechanizm zachgt dotyczacy ZLEV powinien zostaé
zlikwidowany od 2030 r. Przed ta datg, a zatem do konca obecnego dziesigciolecia,
mechanizm zachgt dotyczacy ZLEV bedzie nadal wykorzystywany do wspierania
wprowadzania na rynek pojazdéw o poziomie emisji od zera do 50 g COy/km, w tym
pojazdow elektrycznych o napedzie akumulatorowym, pojazdéw elektrycznych
zasilanych wodorowymi ogniwami paliwowymi oraz pojazdow hybrydowych typu
plug-in. Po tej dacie pojazdy hybrydowe typu plug-in beda nadal uwzgledniane

27

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (Dz.U. L 307 z 28.10.2014, s. 1).
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(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

w odniesieniu do docelowych pozioméw emisji dla unijnego parku pojazdow, ktore
producenci pojazdéw muszg osiagnac.

Wdrozenie norm emisji CO> jest $cisSle powigzane z wdrozeniem przepisOw
dotyczacych homologacji typu. W zwigzku z uchyleniem w dniu 1 wrzes$nia 2020 r.
dyrektywy 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady?® i zastapieniem jej
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858% nalezy jeszcze
dodatkowo dostosowa¢ definicje 1 zaktualizowa¢ odniesienia do ramowych przepisow
dotyczacych homologacji typu w rozporzadzeniu (UE) 2019/631, aby zachowaé
spojnos¢ miedzy dwoma przedmiotowymi grupami instrumentow.

Ciezar zwigzany z redukcja emisji wymagang do osiagniecia docelowych poziomow
emisji dla unijnego parku pojazdéw roztozono migdzy producentow za pomocg
krzywej warto$ci granicznych opartej na $redniej masie unijnego parku nowych
pojazdow 1 parku nowych pojazdow producenta. Chociaz mechanizm powinien by¢
nadal stosowany, nalezy zapobiec sytuacji, w ktorej przy bardziej rygorystycznych
docelowych poziomach emisji dla unijnego parku pojazdéow docelowy indywidualny
poziom emisji producenta statby si¢ ujemny. W zwiazku z tym nalezy doprecyzowac,
ze w takiej sytuacji docelowy indywidualny poziom emisji powinien wynosi¢ 0 g
COy/km.

W celu zapewnienia, aby wysitek na rzecz redukcji emisji zostal rozlozony
sprawiedliwe, krzywe warto$ci granicznych dla lzejszych i cigezszych lekkich
pojazdow uzytkowych nalezy dostosowa¢ w taki sposob, aby odzwierciedlaty
zaostrzone docelowe poziomy redukeji emisji CO,.

Wartos$ci stosowane do obliczania docelowych indywidualnych pozioméw emisji oraz
sredniego indywidualnego poziomu emisji producenta opieraja si¢ na danych
zarejestrowanych w dokumentacji homologacji typu oraz w certyfikatach zgodnosci
przedmiotowych pojazdéw. Normy emisji CO> bedg skuteczne woéwczas, gdy dane
wykorzystywane do tych celow beda prawidlowe. Jezeli jednak w danych zostang
stwierdzone btedy, zgodnie z przepisami dotyczacymi homologacji typu poprawienie
dokumentacji homologacji typu lub wydanych juz certyfikatow zgodno$ci moze nie
by¢ mozliwe, jezeli dane odnosza si¢ do homologacji typu, ktére utracity waznos¢.
W takich sytuacjach Komisja powinna by¢ uprawniona do zwrodcenia si¢ do
odpowiednich organdéw udzielajacych homologacji typu lub, w stosownych
przypadkach, od producentéw o wydanie o§wiadczenia o sprostowaniu, na podstawie
ktorego mozna skorygowa¢ wartosci wykorzystane do ustalenia, w jakim stopniu
producenci spetniaja swoje docelowe poziomy.

Przekazywanie danych dotyczacych pojazdow kategorii M> (autobusy) 1 N> ($rednie
samochody ci¢zarowe) wchodzi w zakres rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego

28

29

Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrzes$nia 2007 r. ustanawiajgca
ramy dla homologacji pojazdow silnikowych iich przyczep oraz ukladow, czesci i oddzielnych
zespotdw technicznych przeznaczonych do tych pojazdow (Dz.U. L 263 z 9.10.2007, s. 1).
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie
homologacji inadzoru rynku pojazdow silnikowych iich przyczep oraz ukladow, komponentow
1 oddzielnych zespotoéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéow, zmieniajace rozporzadzenie
(WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE (Dz.U. L 151
2 14.6.2018, s. 1).
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21)

(22)

(23)

24)

(25)

i Rady (UE) 2018/956° i dlatego nalezy usunaé ten wymodg z rozporzadzenia (UE)
2019/631.

Ze wzgledu na ogodlne zwigkszenie celow redukcji emisji gazow cieplarnianych oraz
w celu uniknigcia potencjalnych zakiécen na rynku nalezy dostosowaé wymogi
dotyczace redukcji w odniesieniu do wszystkich producentow obecnych na rynku
unijnym, z wyjatkiem producentéw odpowiedzialnych za mniej niz 1 000 nowych
pojazdow zarejestrowanych w roku kalendarzowym. W zwigzku ztym od 2030 r.
producenci odpowiedzialni za 1 000-10 000 samochodéw osobowych lub 1 00022
000 lekkich pojazdow uzytkowych nowo zarejestrowanych w roku kalendarzowym
powinni utraci¢ mozliwo$¢ ubiegania si¢ o odstepstwo od docelowych
indywidualnych pozioméw emis;ji.

Aby zapewni¢ jasno$¢ prawa ispojnos¢ z obecna praktyka, nalezy sprecyzowac, ze
wartosci dotyczace Mo 1 TMo nalezy dostosowywa¢ w drodze zmian w zalaczniku I do
rozporzadzenia (UE) 2019/631, anie przez przyjecie nowego aktu prawnego
uzupetniajacego to rozporzadzenie.

W 2026 r. nalezy dokona¢ przegladu postepow poczynionych na podstawie
rozporzadzenia (UE) 2019/631 na rzecz realizacji celow redukcji emisji
wyznaczonych na 2030 r. i kolejne lata. W przegladzie tym nalezy wzig¢ pod uwage
wszystkie aspekty uwzglednione w sprawozdaniach dwuletnich.

Zgodnie z wymogami art. 15 ust. 5 rozporzadzenia (UE) 2019/631 przeprowadzono
ocen¢ mozliwosci przydzielenia dochodu z optat ztytutu przekroczenia poziomu
emisji na specjalny fundusz lub odpowiedni program i stwierdzono, ze znacznie
zwigkszyloby to obcigzenie administracyjne, ajednocze$nie nie pomogloby
bezposrednio przemystowi motoryzacyjnemu w przeprowadzeniu transformacji.
Dochody z optat z tytulu przekroczenia poziomu emisji nalezy zatem nadal uznawac
za dochody budzetu ogodlnego Unii zgodnie z art. 8 ust. 4 rozporzadzenia (UE)
2019/631.

W celu zapewnienia mozliwosci dostosowania obliczen docelowych indywidualnych
poziomow emisji obowiazujacych producentdéw odpowiedzialnych za emisje CO:
z lekkich pojazdéw uzytkowych budowanych wieloetapowo w celu uwzglednienia
zmian w procedurze okreslania emisji CO2 1 masy takich pojazdow nalezy przekazaé
Komisji uprawnienia do przyjecia aktow zgodnie z art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej w odniesieniu do zmiany, w razie potrzeby, wzorow obliczeniowych
okreslonych w czesci B zatacznika I do rozporzadzenia (UE) 2019/631. Szczeg6lnie
wazne jest, aby w czasie prac przygotowawczych Komisja prowadzita stosowne
konsultacje, w tym na poziomie ekspertow, oraz aby konsultacje te prowadzone byty
zgodnie z zasadami okreslonymi w Porozumieniu mig¢dzyinstytucjonalnym z dnia 13
kwietnia 2016 r. w sprawie lepszego stanowienia prawa. W szczegdlnosci, aby
zapewni¢ udziat na réwnych zasadach Parlamentu Europejskiego i Rady
w przygotowaniu aktow delegowanych, instytucje te otrzymuja wszelkie dokumenty
w tym samym czasie co eksperci panstw czlonkowskich, a eksperci tych instytucji
moga systematycznie bra¢ udziat w posiedzeniach grup eksperckich Komisji
zajmujacych si¢ przygotowaniem aktéw delegowanych.

30

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/956 z dnia 28 czerwca 2018 r. w sprawie
monitorowania i sprawozdawczosci w odniesieniu do emisji CO; z nowych pojazdow cigzkich i zuzycia
paliwa przez takie pojazdy (Dz.U. L 173 2 9.7.2018, s. 1).
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(26)

Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenie (UE) 2019/631,

PRZYIJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

W rozporzadzeniu (UE) 2019/631 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1)

2)

w art.

a)

b)

,,Ja.

1 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

w ust. 5 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

(1) wlit. a) liczbe ,,37,5 %” zastepuje si¢ liczbg ,,55 %”;
(i) w lit. b) liczbe ,,31 %” zastepuje si¢ liczba ,,50 %”;
dodaje si¢ ust. 5a w brzmieniu:

Od dnia 1 stycznia 2035 r. zastosowanie maja nastepujace docelowe poziomy

emisji dla unijnego parku pojazdow:

d)

w art.

a)  w odniesieniu do $redniego poziomu emisji parku nowych samochodéw
osobowych docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdow réwny
100 % redukcji docelowego poziomu w 2021 r. ustalony zgodnie
z zalgcznikiem I czes$¢ A pkt 6.1.3;

b) w odniesieniu do $redniego poziomu emisji parku nowych lekkich
pojazdow uzytkowych docelowy poziom emisji dla unijnego parku
pojazdéw rowny 100 % redukcji docelowego poziomu w 2021 r.
ustalony zgodnie z zalacznikiem I czgs$¢ B pkt 6.1.3.”;

w ust. 6 stowa ,,0d dnia 1 stycznia 2025 r.” zastepuje si¢ stowami ,,0d dnia 1
stycznia 2025 r. do dnia 31 grudnia 2029 1.”;

uchyla sig ust. 7;
2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
w ust. 1 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

a)  w lit. a) odeslanie do zalacznika II do dyrektywy 2007/46/WE zastepuje
si¢ odeslaniem do art.4 ust. 1 lit. a) ppkt (i) rozporzadzenia (UE)
2018/858;

b) lit. b) otrzymuje brzmienie:

,»b) kategorii N1 okreslonych w art. 4 ust. 1 lit. b) ppkt (i) rozporzadzenia (UE)
2018/858 1objetych zakresem rozporzadzenia (WE) nr 715/2007 (zwanych
dalej »lekkimi pojazdami uzytkowymi«), ktore po raz pierwszy zarejestrowano
w Unii 1 ktérych nie rejestrowano wczesniej poza terytorium Unii (zwane dalej
ynowymi lekkimi pojazdami uzytkowymi«); w przypadku pojazdow
bezemisyjnych kategorii N o masie odniesienia przekraczajacej 2 610 kg lub 2
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3)

4)

5)

6)

7)

840 kg, w zaleznos$ci od przypadku, do celow niniejszego rozporzadzenia oraz
nie naruszajac przepisOw rozporzadzenia (UE) 2018/858 i rozporzadzenia
(WE) nr 715/2007, zalicza si¢ je, od dnia 1 stycznia 2025 r., do lekkich
pojazdow  uzytkowych  objetych  zakresem  stosowania  niniejszego
rozporzadzenia, jezeli nadwyzka masy odniesienia wynika wylacznie z masy
systemu magazynowania energii.”;

b)  w ust. 3 odestanie do czes$ci A pkt 5 zatacznika II do dyrektywy 2007/46/WE
zastepuje si¢ odestaniem do czesci A pkt 5 zalacznika I do rozporzadzenia
(UE) 2018/858;

w art. 3 ust. | wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a)  zdanie wprowadzajace otrzymuje brzmienie:

,Do0 celdow niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢  definicje zawarte
w rozporzadzeniu (UE) 2018/858. Stosuje si¢ rowniez nast¢pujace definicje:”;

b)  uchyla sig lit. b)—g) i lit. i) oraz n);
w art. 4 ust. 1 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Do celow lit. ¢), jezeli docelowy indywidualny poziom emisji okreslony zgodnie
z zalgcznikiem I cze§¢ A pkt 6.3 lub zatacznikiem I cze$¢ B pkt 6.3 jest ujemny,
docelowy indywidualny poziom emisji wynosi 0 g/km.”;

w art. 7 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a)  dodaje si¢ ust. 6a w brzmieniu:

,»0a. W przypadku stwierdzenia przez Komisj¢, ze wstgpne dane przekazane przez
panstwa czlonkowskie zgodnie zust.2 lub dane zgloszone przez producentow
zgodnie z ust. 5 s3 oparte na nieprawidlowych danych zawartych w dokumentacji
homologacji typu lub w $wiadectwach zgodnosci, Komisja informuje o tym organ
udzielajacy homologacji typu lub, w stosownych przypadkach, producenta i zwraca
si¢ do organu udzielajagcego homologacji typu lub, w stosownych przypadkach, do
producenta o wydanie o$wiadczenia o sprostowaniu, Ww ktérym okresla sie
poprawione dane. OsSwiadczenie o sprostowaniu przekazuje si¢ Komisji,
a poprawione dane wykorzystuje si¢ do zmiany wstepnych obliczen dokonanych
zgodnie ust. 4.”;

b)  uchylasi¢ ust. 11;

w art. 10 ust. 2 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,»Odstepstwo, o ktore wystagpiono zgodnie zust. 1, moze zosta¢ udzielone
w odniesieniu do docelowych indywidualnych poziomoéw emisji obowigzujacych do

roku kalendarzowego 2029 wiacznie.”;

w art. 13 ust.3 dodaje si¢ zdanie drugie w brzmieniu:
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8)

9)

10)

,Jezeli danych zawartych w dokumentacji homologacji typu nie mozna poprawi¢ na
podstawie rozporzadzenia (UE) 2018/858, odpowiedzialny organ udzielajacy
homologacji typu wydaje oswiadczenie o sprostowaniu zawierajgce poprawione dane
1 przekazuje to o§wiadczenie Komisji i zainteresowanym stronom.”;

w art. 14 ust.2 stowa ,uzupeklienia niniejszego rozporzadzenia poprzez
ustanowienie $rodkow, o ktorych mowa w” =zastgpuje si¢ stowami ,,zmiany
zalacznika I zgodnie z”;

dodaje si¢ art. 14a w brzmieniu:
L»Artykut 14a
Sprawozdanie z postepow

Do dnia 31 grudnia 2025 r., a nastepnie co dwa lata, Komisja sktada sprawozdanie
z postepow w zakresie dazenia do bezemisyjnej mobilno$ci drogowej. Sprawozdanie
ma w szczegolnos$ci na celu monitorowanie iocen¢ konieczno$ci wprowadzenia
ewentualnych dodatkowych $rodkéw w celu ulatwienia transformacji, w tym
srodkow o charakterze finansowym.

W sprawozdaniu Komisja uwzglednia wszystkie czynniki, ktére przyczyniaja si¢ do
poczynienia w sposob racjonalny pod wzgledem kosztéw postepéw na rzecz
osiggnigcia neutralno$ci klimatycznej do 2050 r. Obejmuje to wprowadzanie na
rynek pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych, postepy w osiaganiu celow
dotyczacych rozwoju infrastruktury tadowania itankowania paliwa zgodnie
z wymogami rozporzadzenia w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych,
mozliwo$ci wykorzystania innowacyjnych technologii i1 zréwnowazonych paliw
alternatywnych do osiggnigcia mobilnosci neutralnej dla klimatu, wpltyw na
konsumentoéw, postepy w dialogu spotecznym, a takze aspekty majace na celu dalsze
utatwianie optacalnego 1 spolecznie sprawiedliwego przejScia na bezemisyjng
mobilno$¢ drogowa.”;

w art. 15 wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:
a)  ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»1. W 2028 r. Komisja przeprowadzi przeglad skuteczno$ci 1 wplywu niniejszego
rozporzadzenia, opierajac si¢ na sprawozdaniach dwuletnich, oraz przediozy
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie zawierajace wyniki przegladu.

Do sprawozdania dotacza si¢, w stosownych przypadkach, wniosek w sprawie
zmiany niniejszego rozporzadzenia.”;

b)  uchyla si¢ ust. 2-5;
c) dodaje si¢ ust. 9 w brzmieniu:

,»9. Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie
z art. 17 w celu zmiany wzoréw okreslonych w zalaczniku I cze$¢ B, jezeli takie
zmiany sg niezbgdne do uwzglednienia procedury dotyczacej pojazdow kategorii N1
budowanych wieloetapowo okreslonej w zataczniku III czgs¢ A.”;
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11) w art. 17 wprowadza si¢ nast¢pujgce zmiany:
a)  wust. 2 stowa ,,art. 15 ust. 8 zastepuje si¢ stowami ,,art. 15 ust. 81 9”;
b)  wust. 3 stowa ,,art. 15 ust. 8” zastepuje si¢ stowami ,,art. 15 ust. 81 9”;
c)  wust. 6stowa ,art. 15 ust. 8” zastepuje si¢ stowami ,,art. 15 ust. 81 9”;
12) w zalaczniku I wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalgcznikiem do niniejszego
rozporzadzenia.
Artykut 2

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu
w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w catosci ijest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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1.

1.1.

1.2

OCENA SKUTKOW FINANSOWYCH REGULACJI

STRUKTURA WNIOSKU/INICJATYWY
Tytul wniosku/inicjatywy

Whniosek dotyczacy rozporzadzenia zmieniajacego rozporzadzenie (UE) 2019/631
w odniesieniu do wzmocnienia norm emisji CO> dla nowych samochodéw osobowych
idla nowych lekkich pojazdow uzytkowych zgodnie z ambitniejszymi celami
klimatycznymi Unii

Dziedziny polityki, ktorych dotyczy wniosek/inicjatywa

Dziatania w dziedzinie klimatu
Dziat 3: Zasoby naturalne i srodowisko

Tytut 9 — Srodowisko i dziatania w dziedzinie klimatu

1.3.

1.4.

1.4.

Whiosek/inicjatywa dotyczy:
O nowego dzialania

O nowego dziatania, bedacego nastepstwem projektu pilotazowego/dziatania
przygotowawczego’!

M przedtuzenia biezacego dziatania

O potaczenia lub przeksztalcenia co najmniej jednego dziatania pod katem
innego/nowego dziatania

Cel(-e)

1. Cel(-e) ogolny(-e)

Ogollnym celem niniejszego wniosku jest przyczynienie si¢ do osiggni¢cia neutralnosci
klimatycznej do 2050r. iwtym celu, zgodnie z Europejskim prawem o klimacie,
przyczynienie si¢ do osiggnigcia do 2030 r. redukcji emisji gazéw cieplarnianych netto o
co najmniej 55 % w poréwnaniu z poziomem z 1990 r.

Whiosek stanowi czg$¢ pakietu klimatyczno-energetycznego na 2030 r. ,,Gotowi na 557,
ktory ma postuzy¢ do osiggnigcia w sposob racjonalny pod wzgledem kosztéw unijnego
celu na 2030 r. w zakresie redukcji krajowych emisji gazow cieplarnianych o co najmniej
55 % w poréwnaniu z poziomem z 1990 r. 1 przyczynieniu si¢ do ograniczenia globalnego
ocieplenia. Celem pakietu jest realizacja okre§lonego wart.3 prawa o klimacie
zobowigzania Komisji dotyczacego przegladu odpowiednich przepisow Unii, aby
umozliwi¢ osiggnigcie wyzej wspomnianej wartosci docelowe;.

31

O ktorym mowa w art. 58 ust. 2 lit. a) lub b) rozporzadzenia finansowego.
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1.4.2.  Cel(-e) szczegotowy(-e)
Cele szczegbdtowe niniejszego wniosku sg nastepujace:

1. przyczynienie si¢ do osiggniecia do 2030 r. celu redukcji emisji gazow cieplarnianych
0 co najmniej 55 % oraz celu neutralno$ci klimatycznej do 2050 r. przy pomocy zmiany
docelowych poziomdéw emisji dla unijnego parku pojazdow i okreslenia nowych
poziomow w celu zredukowania emisji CO2 z samochodéw osobowych 1 dostawczych
W sposob racjonalny pod wzgledem kosztow;

2. zapewnienie konsumentom korzysci wynikajacych z szerszego upowszechnienia
pojazdoéw bezemisyjnych, polegajacych na poprawie jakos$ci powietrza, w szczegdlnosci
w miastach, oraz oszczedno$ci energii uzyskanych dzicki uzytkowaniu pojazdoéw
bezemisyjnych;

3. stymulacja innowacji w zakresie technologii bezemisyjnych, atym samym
wzmocnienie wiodace] pozycji w dziedzinie technologii tancucha wartosci przemystu
motoryzacyjnego UE i stymulowanie zatrudnienia.

1.4.3.  Oczekiwane wyniki i wplyw

Nalezy wskazac, jakie efekty przyniesie wniosek/inicjatywa beneficjentom/grupie docelowej.

Whiosek zapewni redukcje emisji CO2 z pojazdow lekkich, przyniesie konsumentom
korzysci pod wzgledem poprawy jako$ci powietrza i oszczgdno$ci energii oraz wzmocni
wiodaca pozycje w dziedzinie technologii tancucha wartosci przemystu motoryzacyjnego
UE. Dodatkowymi przewidywanymi korzy$ciami sa zwigkszona efektywno$é
energetyczna 1 zwigkszone bezpieczenstwo energetyczne.

1.4.4.  Wskazniki dotyczqce realizacji celow

Nalezy wskazaé wskazniki stosowane do monitorowania postegpow i osiggnigc.

Okreslono nastgpujace wskazniki:

1. srednie emisje CO2 znowych samochodow osobowych i1 dostawczych w unijnym
parku pojazdéw beda corocznie monitorowane w podziale na pojazdy, producentéw
1 panstwa cztonkowskie;

2. rdéznice miedzy danymi dotyczacymi emisji CO» zawartymi w homologacji typu
arzeczywistymi danymi dotyczacymi emisji CO> beda monitorowane za pomoca
gromadzenia i publikowania danych dotyczacych rzeczywistego zuzycia paliwa;

3. odchylenia migdzy emisjami CO> okre§lonymi w homologacji typu a emisjami CO;
pojazdoéw dopuszczonych do uzytku beda monitorowane poprzez ustanowienie specjalne;
procedury weryfikacji pojazdow dopuszczonych do wuzytku i gromadzenie danych
dotyczacych homologacji typu;

4. emisje gazow cieplarnianych z samochodoéw osobowych 1 dostawczych beda
monitorowanie za pomocag corocznych wykazéw emisji gazéw cieplarnianych
w panstwach cztonkowskich;
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5. liczba iudziat nowo zarejestrowanych pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych
beda monitorowane za pomocg rocznych danych z monitorowania przekazanych przez
panstwa czlonkowskie;

6. koszty i skuteczno$¢ technologii stosowanych w pojazdach w celu redukcji emisji
beda monitorowane na podstawie danych, ktére zostang zgromadzone od producentow,
dostawcow 1 ekspertow;

7. poziom innowacji zostanie zmierzony pod wzgledem liczby nowych patentow
zwigzanych z technologiami bezemisyjnymi udzielonych europejskim producentom
samochodow ustalonej za pomoca publicznie dostgpnych baz danych dotyczacych
patentow;

8. poziom zatrudnienia bedzie monitorowany na podstawie publicznie dostgpnych
statystyk Eurostatu na temat sektorowych danych dotyczacych zatrudnienia w UE.

1.5. Uzasadnienie wniosku/inicjatywy

1.5.1.  Potrzeby, ktore nalezy zaspokoic¢ w perspektywie krotko- lub diugoterminowej, w tym
szczegotowy terminarz przebiegu realizacji inicjatywy

Producenci samochodéw osobowych 1ilekkich pojazdow uzytkowych nowo
rejestrowanych w Unii bedg musieli:

— przestrzega¢ zmienionych docelowych poziomoéw emisji CO> dla parku pojazdéw;

— zglasza¢ Komisji dane dotyczace zuzycia paliwa w rzeczywistych warunkach jazdy
mierzonego za pomocg standardowych urzadzen;

— podlega¢ badaniom zgodnos$ci eksploatacyjnej, ktorych wyniki przekazywane sa
Komisji.

Pafistwa cztonkowskie beda musiaty co roku przekazywac Komisji i Europejskiej Agencji
Srodowiska dane techniczne dotyczace nowo zarejestrowanych samochoddéw 1 lekkich
pojazdow uzytkowych.

1.5.2.  Wartos¢ dodana z tytutu zaangazowania Unii Europejskiej (moze wynikac z roznych
czynnikow, na przyktad korzysci koordynacyjnych, pewnosci prawa, wigkszej
efektywnosci lub komplementarnosci). Na potrzeby tego punktu ,,wartos¢ dodang
z tytutu zaangazowania Unii” nalezy rozumieé jako wartos¢ wynikajgcqg z unijnej
interwencji, wykraczajgcq poza wartos¢, ktora zostataby wytworzona przez same
panstwa cztonkowskie.

Zmiana klimatu jest problemem transgranicznym, ktorego nie mozna rozwigza¢ wylacznie
poprzez dziatania krajowe lub lokalne. Niezbedna jest koordynacja dziatah w dziedzinie
klimatu na poziomie europejskim, a dziatanie UE jest uzasadnione na podstawie zasady
pomocniczosci.

Chociaz inicjatywy na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym moga prowadzi¢ do
tworzenia synergii, same w sobie nie wystarczg. Brak skoordynowanych dziatan UE
w postaci zaostrzenia norm emisji CO2 przetozylby si¢ na ryzyko fragmentacji rynku
zpowodu réznic w programach krajowych, réznych poziomdéw ambicji 1 parametrow
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projektowych. Ponadto gdyby panstwa cztonkowskie dziataly w odosobnieniu, ich rynki
bylyby zbyt mate, aby mozna bylo osiggnaé analogiczne rezultaty; do przeprowadzenia
zmian na poziomie sektorowym i uzyskania korzysci skali potrzebne jest zatem podejscie
ogolnounijne.

1.5.3.  Gtowne wnioski wyciggniete z podobnych dziatan

Whniosek oparto na istniejagcym prawodawstwie, ktore w ciggu ostatniego dziesigciolecia
zapewnito stale redukcje emisji CO2 z unijnego parku nowych samochodéw i lekkich
pojazdow uzytkowych.

1.5.4. Spojnos¢ z wieloletnimi ramami finansowymi oraz mozZliwe synergie z innymi
wlasciwymi instrumentami

Niniejszy wniosek jest zgodny z celami Next Generation EU oraz wieloletnich ram
finansowych na lata 2021-2027, co pomoze w osiggnigciu dwojakiej transformacji —
ekologicznej 1 cyfrowej, do ktérej dazy Europa. Potaczenie tych ram pozwoli rozwigzaé
problem kryzysu gospodarczego i przyspieszy przejscie na czystg izrownowazong
gospodarke, taczac dziatania w dziedzinie klimatu ze wzrostem gospodarczym.

Pakiet klimatyczno-energetyczny ,,Gotowi na 55” stanowi duzy krok w kierunku
przegladu przepisow Unii w celu dostosowania ich do bardziej ambitnych celow
klimatycznych UE okreslonych w Europejskim Zielonym tadzie. Wszystkie inicjatywy
wchodzace w skiad pakietu sg ze sobg Scisle powigzane.

Niniejszy wniosek ustawodawczy w sprawie norm emisji CO; dla samochodow
osobowych 1ilekkich pojazdéw uzytkowych stanowi uzupeklienie odpowiednich
wnioskow zawartych w pakiecie i jest z nimi spdjny.

1.5.5.  Ocena roznych dostgpnych mozliwosci finansowania, w tym zakresu przegrupowania
srodkow

Nie dotyczy
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1.6. Czas trwania i wplyw finansowy wniosku/inicjatywy

0] ograniczony czas trwania

O okres trwania wniosku/inicjatywy: od [DD/MM]RRRR r. do [DD/MM]RRRR
r.

O okres trwania wptywu finansowego: od RRRR r. do RRRR r. w odniesieniu do
srodkdw na zobowigzania oraz od RRRR r. do RRRR r. w odniesieniu do §rodkow na
ptatnosci.

M nieograniczony czas trwania
O Wprowadzenie w zycie z okresem rozruchu od 2023 r. do 2025 r.,
O po ktorym nastgpuje faza operacyjna.
1.7. Planowane tryby zarzadzania®?

M Bezposrednie zarzadzanie przez Komisje

M w ramach jej shuzb, w tym za posrednictwem jej pracownikow w delegaturach
Unii;
O przez agencje wykonawcze

0] Zarzadzanie dzielone z panstwami cztonkowskimi

[0 Zarzadzanie posrednie poprzez przekazanie zadan zwigzanych z wykonaniem
budzetu:

0 panstwom trzecim lub organom przez nie wyznaczonym,;

O] organizacjom mi¢dzynarodowym i ich agencjom (nalezy wyszczeg6lnic);,
L1 EBI oraz Europejskiemu Funduszowi Inwestycyjnemu,

O] organom, o ktorych mowa w art. 70 i 71 rozporzadzenia finansowego;

0] organom prawa publicznego;

O podmiotom podlegajacym prawu prywatnemu, ktore $wiadczg ustugi uzytecznosci
publicznej, o ile zapewniaja one odpowiednie gwarancje finansowe;

[0 podmiotom podlegajacym prawu prywatnemu panstwa cztonkowskiego, ktorym
powierzono realizacj¢ partnerstwa publiczno-prywatnego oraz ktore zapewniaja
odpowiednie gwarancje finansowe;

2 Wyjasnienia dotyczace trybdw zarzadzania oraz odniesienia do rozporzgdzenia finansowego znajduja
si¢ na nastgpujacej stronie:
https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx

30


https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx

Uwagi

[0 osobom odpowiedzialnym za wykonanie okreSlonych dziatan w dziedzinie
wspolnej polityki zagranicznej i bezpieczenstwa na mocy tytulu V Traktatu o Unii
Europejskiej oraz okreslonym we wtasciwym podstawowym akcie prawnym.

W przypadku wskazania wigcej niz jednego trybu nalezy poda¢ dodatkowe informacje
w czesci ,,Uwagi”.
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2.

2.1.

SRODKI ZARZADZANIA

Zasady nadzoru i sprawozdawczosci

Okresli¢ czestotliwosé i warunki

Monitorowanie skutecznos$ci proponowanych zaostrzonych wymogéw w zakresie redukcji
emisji CO2 wymaga zakrojonego na szerokg skale gromadzenia danych z réznych zrodet,
wtym od panstw czlonkowskich, producentow samochodéw i organdéw krajowych
udzielajgcych homologacji typu. Zarzadzaniem danymi zajmujg si¢ Europejska Agencja
Srodowiska i Wspolne Centrum Badawcze, natomiast koordynacja dziatan zwigzanych
z gromadzeniem danych, w tym kontakty z jednostkami sprawozdawczymi, nalezy do
obowigzkéw DG CLIMA. Zadania DG CLIMA obejmuja rowniez analiz¢ danych oraz
przygotowanie 1irealizacj¢ dziatan nastepczych, w tym naktadanie kar finansowych na
producentéw na podstawie zgromadzonych danych.

Gromadzenie danych obejmuje lub bedzie obejmowac trzy gtdéwne zbiory danych:

Dane dotyczace rejestracji nowych pojazdow, w tym informacje techniczne — panstwa
cztonkowskie corocznie przekazuja te dane do EEA. Dane te wykorzystuje si¢ jako
podstawe do ustalenia, czy producenci przestrzegaja swoich docelowych indywidualnych
poziomdéw emisji, oraz do naktadania ewentualnych kar. Producenci weryfikujg te dane,
a nastepnie Komisja potwierdza je w drodze decyz;ji.

Dane dotyczace rzeczywistego zuzycia paliwa lub energii elektrycznej zarejestrowanego
na poktadzie pojazdow beda przekazywane do EEA co roku, poczawszy od 2022 r.,
zaczynajac od danych dostarczanych przez producentéw, a od 2025 r. beda to rdwniez
dane zgromadzone przez panstwa cztonkowskie podczas badan zdatnosci do ruchu
drogowego. Dane te beda wykorzystywane jako podstawa do oceny reprezentatywnosci
emisji CO2 w ramach homologacji typu i w stosownych przypadkach mogg prowadzi¢ do
zmiany docelowych poziomow emisji CO,, jak rowniez przepisow dotyczacych
homologacji typu.

Dane dotyczace badan emisji w ramach homologacji typu — JRC bedzie w sposob ciagly
gromadzi¢ te dane na potrzeby procedury sprawdzajacej, w jaki sposob emisje CO>
ustalone w ramach homologacji typu odpowiadaja emisjom z pojazdéw dopuszczonych
do uzytku.

2.2.

Systemy zarzadzania i kontroli

2.2.1. Uzasadnienie dla systemu zarzgdzania, mechanizmow finansowania wykonania,

warunkow ptatnosci i proponowanej strategii kontroli

Whniosek nie wprowadza w zycie programu finansowego, lecz stuzy realizacji
dlugoterminowej polityki. Tryb zarzadzania, mechanizmy finansowania wykonania,
warunki platno$ci oraz strategia kontroli w odniesieniu do poziomu btedu nie majg
zastosowania. Wykonanie niniejszego wniosku bedzie wymagato przesunigcia zasobow
ludzkich w Komisji. Wprowadzono odpowiednie procedury.
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2.2.2.  Informacje dotyczqce zidentyfikowanego ryzyka i systemow kontroli wewnetrznej
ustanowionych w celu jego ograniczenia

Niniejszy wniosek nie dotyczy programu wydatkow.

Skuteczne monitorowanie danych rejestracyjnych pojazdow ma zasadnicze znaczenie dla
zapewnienia pewno$ci prawa przy egzekwowaniu przepisow oraz dla zapewnienia
producentom réwnych warunkow dziatania.

Gromadzenie danych rzeczywistych i procedura weryfikacji pojazdéw dopuszczonych do
uzytku zapewnig wykrywanie nieprawidtowosci w danych rejestracyjnych pojazdow
iumozliwig szybkie wprowadzanie skutecznych $rodkéw zaradczych, a takze pomoga
zagwarantowac, aby skuteczno$¢ unijnych docelowych poziomow emisji CO» nie ostabta
w dlugim okresie.

Bledne dane rejestracyjne pojazdéw lub opdznienia w sprawozdawczo$ci ze strony
panstw cztonkowskich lub producentéw stwarzaja ryzyko, ze wdrazanie norm emisji CO>
zostanie utrudnione.

Ryzyko, ze zwigkszy si¢ roznica miedzy rzeczywistymi emisjami CO; i zuzyciem paliwa
a wartosciami okreslonymi w ramach homologacji typu, moze przeszkodzi¢ w osiggnigciu
docelowych pozioméw emisji CO».

Ryzyko, Ze poziom emisji CO; odnotowany przez producentoéw w certyfikatach zgodnosci
wykorzystywanych do celow rejestracji nie bedzie odpowiadat emisjom CO> pojazdow
dopuszczonych do uzytku, moze przeszkodzi¢ w osiggni¢ciu docelowych pozioméw
emisji COa.

Najwazniejsze systemy kontroli wewnetrznej obejmuja weryfikacje zgloszonych danych
rejestracyjnych, analizy zmian danych rzeczywistych w poroOwnaniu z danymi
rejestracyjnymi oraz wykrywanie odchylen migdzy emisjami CO; zarejestrowanymi
w $wiadectwach zgodnosci a emisjami z pojazdéw dopuszczonych do uzytku

2.2.3.  Oszacowanie i uzasadnienie efektywnosci kosztowej kontroli (relacja kosztow
kontroli do wartosci zarzqdzanych  funduszy powigzanych) oraz ocena
prawdopodobnego ryzyka bledu (przy ptatnosci i przy zamykaniu)

Niniejsza inicjatywa nie pocigga za sobg nowych znaczacych rodzajow kontroli/ryzyka,
ktore nie bylyby juz uwzglednione przez istniejace wewnetrzne ramy kontroli. Nie
przewiduje si¢ zadnych szczegodlnych $rodkow wykraczajacych poza stosowanie
rozporzadzenia finansowego.

2.3. Srodki zapobiegania naduzyciom finansowym i nieprawidlowosciom

Orkreslic¢ istniejgce lub przewidywane srodki zapobiegania i ochrony, np. ze strategii zwalczania naduzy¢
finansowych.

Oprécz stosowania rozporzadzenia finansowego w celu zapobiegania naduzyciom
finansowym 1 nieprawidtowosciom zaostrzonym wymogom w zakresie redukcji emisji
CO2 przewidzianym w niniejszym wniosku towarzyszy¢ bedzie zwigkszone
monitorowanie i sprawozdawczo$¢ odnosnie do roznych zbiorow danych, jak opisano
w pkt 2.2.2.
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3. SZACUNKOWY WPLYW FINANSOWY WNIOSKU/INICJATYWY
3.1. Dzialy wieloletnich ram finansowych i linie budzetowe po stronie wydatkow, na ktore wniosek/inicjatywa ma wplyw
J Istniejace linie budzetowe

Wedtug dziatow wieloletnich ram finansowych i linii budzetowych.

Type of
) Linia budzetowa Rodzaj Wktad
Dzial srodkow
wieloletnic
- panstw krajow W rozumieniu
finansowyc | Numer Zrézn. / 34 | kandydujac | zpanstw | art. 21 ust. 2 lit. b)
h niezr(')Zn.33 EFTA ych35 trzecich rozporzadzenia
finansowego
Niezroz
7 2001 02 01 N NIE NIE NIE NIE

Proponowane nowe linie budzetowe Nie dotyczy

33
34
35

Srodki zréznicowane / $rodki niezroznicowane.
EFTA: Europejskie Stowarzyszenie Wolnego Handlu.
Kraje kandydujace oraz w stosownych przypadkach potencjalne kraje kandydujgce Batkanow Zachodnich.
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3.2. Szacunkowy wplyw finansowy wniosku na $rodki

3.2.1.  Podsumowanie szacunkowego wplywu na srodki operacyjne

M Whniosek/inicjatywa nie wigze sie z konieczno$cig wykorzystania $srodkéw operacyjnych

L1 Whniosek/inicjatywa wigze si¢ z koniecznoscig wykorzystania srodkéw operacyjnych, jak okre§lono ponizej:

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Dzial wieloletnich ram finansowych 3 »Zasoby naturalne i §rodowisko”
DG: CLIMA 2023 2024 2025 2026 2027 OGOLEM
Srodki operacyjne

Srodki na 0

zobowigzania
090203 Srodki na

, . @
platnos$ci

Srodki administracyjne finansowane ze srodkéw przydzielonych na okreslone programy

PL

0901 0101 ©)
Srodki na | _
OGOLEM srodki na rzecz DG CLIMA zobowigzania
Srodki na| .
ptatnosci
Srodki na|
. , . . zobowigzania
OGOLEM srodki operacyjne Zrodki nal|
platnos$ci
OGOLEM  érodki  administracyjne  finansowane ze $rodkow ©
przydzielonych na okreslone programy operacyjne
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. Srodki na | _
OGOLEM srodki na DZIAL 3 wieloletnich ram zobowigzania
finansowych Srodki na| __
ptatnosci
Dzial wielolefnich ram 7 ,»Wydatki administracyjne”
finansowych

Niniejszg czg$¢ uzupelnia sie przy uzyciu ,,danych budzetowych o charakterze administracyjnym”, ktore nalezy najpierw wprowadzi¢ do zatacznika do

oceny skutkow finansowych regulacji (zatacznik V do przepisow wewngtrznych), przesytanego do DECIDE w celu konsultacji miedzy stuzbami.

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

2023 2024 2025 2026 2027 OGOLEM
DG: CLIMA
. 0,304 0,304 0,304 0,304
. 0,304
Zasoby ludzkie 1,520
* Pozostate wydatki administracyjne
OGOLEM DG CLIMA Srodki 0304 | 0304 0,304] 0304 0304 1,520
4 . . , 0,304 0,304 0,304 0,304 0,304
OGOLEM S$rodki (Srodki na zobowigzania
na DZIAL 7 ogélem = érodki na 1,520
wieloletnich ram finansowych platnosci ogotem)
w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
2023 2024 2025 2026 2027 OGOLEM
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0,304 0,304 0,304 0,304 0,304 1,520

Srodki na zobowigzania

OGOLEM s$rodki
e 0304 | 0304| 0304| 0304| 0304 1520

wieloletnich ram finansowych Srodki na platnosci

3.2.2.  Przewidywany produkt finansowany ze srodkow operacyjnych

Srodki na zobowigzania w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

2023 2024 2025 2026 2027 OGOLEM
Okresli¢ cele
i produkty PRODUKTY
Rodza | , ) = < < o « Liczba
j36 Skredm g Koszt _.S Koszt g Koszt _S Koszt _5 Koszt | ogote Ko{s z
! oszt = 5 = = = m ogotem

CEL SZCZEGOLOWY nr 1°7...

— produkt

— produkt

— produkt

Cel szczegdlowy nr 1 — suma
czastkowa

CEL SZCZEGOLOWY nr 2

— produkt

36 Produkty odnoszg si¢ do towarow i ushug, ktére zostang zapewnione (np. liczba sfinansowanych wymian studentéw, liczba kilometrow zbudowanych drog itp.).

37 Zgodnie z opisem w pkt 1.4.2. ,,Cele szczegodtowe ...”.

PL 38



PL

Cel szczegotowy nr 2 — suma
czastkowa

OGOLEM
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3.2.3.  Podsumowanie szacunkowego wptywu na srodki administracyjne

. O Whiosek/inicjatywa nie wigze si¢ z koniecznoscig wykorzystania
srodkow administracyjnych

. M Whiosek/inicjatywa wigze si¢ z koniecznoscig wykorzystania srodkow
administracyjnych, jak okreslono ponize;j:

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Rol§ g Rok Rok Rok Rok

2023 2024 2025 2026 2027 OGOLEM

DZIAL 7
wieloletnich ram
finansowych

. 0,304 0,304 0,304 0,304
Zasoby ludzkie 0,304 1,520

Pozostate wydatki
administracyjne

Suma czastkowa 0,304 0,304 0,304 0,304 0,304
DZIALU 7
wieloletnich ram
finansowych

1,520

Poza DZIALEM 7 L

wieloletnich ram
finansowych

Zasoby ludzkie

Pozostate wydatki
administracyjne

Suma czastkowa
poza DZIALEM 7
wieloletnich ram
finansowych

. 0,304 0,304 0,304 0,304 0,304
OGOLEM 1,520

Potrzeby w zakresie §rodkdow na zasoby ludzkie i inne wydatki o charakterze administracyjnym zostang pokryte z zasobow
DG juz przydzielonych na zarzadzanie tym dziataniem lub przesunigtych w ramach dyrekcji generalnej, uzupetionych
w razie potrzeby wszelkimi dodatkowymi zasobami, ktore moga zostaé przydzielone zarzadzajacej dyrekcji generalnej
w ramach procedury rocznego przydziatu srodkoéw oraz w $wietle istniejacych ograniczen budzetowych.

38 Rok N jest rokiem, w ktorym rozpoczyna si¢ wprowadzanie w zycie wniosku/inicjatywy. ,,N” nalezy zastapic¢

oczekiwanym pierwszym rokiem realizacji (np.: 2021). Tak samo nalezy postapi¢ dla kolejnych lat.
Wsparcie techniczne lub administracyjne oraz wydatki na wsparcie realizacji programéw lub dziatan UE (dawne
linie ,,BA”), posrednie badania naukowe, bezposrednie badania naukowe.
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3.2.4.  Szacowane zapotrzebowanie na zasoby ludzkie

. O Whniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z koniecznoscig wykorzystania
zasobow ludzkich.

. %} Whiosek/inicjatywa wigze si¢ z koniecznoscig wykorzystania zasobow
ludzkich, jak okreslono ponizej:

Wartosci szacunkowe nalezy wyrazi¢ w ekwiwalentach petnego czasu pracy

Rok Rok Rok Rok Rok
2023 2024 2025 2026 2027

okreslony)

e Stanowiska przewidziane w planie zatrudnienia (stanowiska urzednikéw i pracownikéw zatrudnionych na czas

2001 02 01 (centrala i biura przedstawicielstw Komisji) 2 2 2 2 2

20 01 02 03 (delegatury)

010101 01 (posrednie badania naukowe)

010101 11 (bezposrednie badania naukowe)

Inna linia budzetowa (okre$li¢)

* Personel zewnetrzny (w ekwiwalentach pelnego czasu pracy: EPC)

20 02 01 (CA, SNE, INT z globalnej koperty finansowej)

2002 03 (CA, LA, SNE, INT i JPD w delegaturach)

XX 01 xx yy zz 41

— w centrali

— w delegaturach

010101 02 (CA, SNE, INT — posrednie badania naukowe)

010101 12 (CA, SNE, INT - bezposrednie badania naukowe)

Inna linia budzetowa (okreslic)

OGOLEM

2 2 2 2 2

XX oznacza odpowiedni obszar polityki lub odpowiedni tytul w budzecie.

Potrzeby w zakresie zasobow ludzkich zostang pokryte z zasobéw DG juz przydzielonych na zarzadzanie tym
dziataniem lub przesunigtych w ramach dyrekcji generalnej, uzupelionych w razie potrzeby wszelkimi dodatkowymi
zasobami, ktore moga zosta¢ przydzielone zarzadzajacej dyrekcji generalnej w ramach procedury rocznego przydziatu
srodkéw oraz w Swietle istniejacych ograniczen budzetowych.

Opis zadan do wykonania:

Urzednicy i pracownicy zatrudnieni
na czas okreslony

Od 2023 r. potrzebny bedzie jeden dodatkowy urzednik z grupy
funkcyjnej AD, ktory bedzie odpowiedzialny za nowg funkcje majaca
na celu zapewnienie koordynacji i dziatan nastgpczych w odniesieniu do
poszczegdlnych ~ czynno$ci  w zakresie  gromadzenia  danych
przewidzianych ~ w rozporzadzeniu. Funkcja ta  odzwierciedla
w szczegdlnosci potrzebe lepszego monitorowania zmian rzeczywistych
emisji CO2 znowych samochodéw osobowych i dostawczych w celu
zapewnienia, aby okreslone w niniejszym wniosku cele dotyczace
zwigkszonej redukcji emisji zostaly rzeczywiscie osiggnigte. Ta nowa

40

CA = personel kontraktowy; LA = personel miejscowy; SNE = oddelegowany ekspert krajowy; INT =

personel tymczasowy; JPD = mtodszy specjalista w delegaturze.

PL

W ramach podpulapu na personel zewngtrzny ze srodkow operacyjnych (dawne linie ,,BA”).
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funkcja zapewni skuteczng 1ispojng podstawe dla wdrozenia
1 egzekwowania norm emisji CO», a takze dla przygotowania wszelkich
powiazanych nowych srodkéw z zakresu polityki.

Przedmiotowa funkcja obejmuje nastepujace zadania szczegotowe:

e zapewnienie ogo6lnej koordynacji poszczegdlnych dziatan
zwigzanych z gromadzeniem danych, w tym analizy danych
1 kontroli spdjnosci miedzy roznymi zbiorami danych;

e dziatania nastgpcze w stosunku do jednostek sprawozdawczych
(producentéw, krajowych organow sprawozdawczych i organow
udzielajacych homologacji typu) oraz wspotpraca z EEA 1 JRC;

e zapewnienie, aby producenci i panstwa czlonkowskie sprawnie
przekazywali dane dotyczace rzeczywistego zuzycia paliwa,
w tym dziatania nast¢pcze i weryfikacja danych we wspolpracy
z EEA;

e analiza danych rzeczywistych, w szczegdlnosci w odniesieniu do
zmian rozbiezno$ci miedzy emisjami rzeczywistymi a emisjami
ustalonymi w ramach homologacji typu, oraz przygotowanie
szczegotowych informacji technicznych na potrzeby przysziych
zmian norm emisji CO; iprawodawstwa dotyczacego
homologacji typu;

e przygotowywanie corocznych decyzji Komisji na podstawie
danych rzeczywistych;

e przygotowanie korekt danych dotyczacych zgodnosci w zakresie
CO: (dane rejestracyjne) w przypadku stwierdzenia odchylen
podczas procedury weryfikacji pojazdéw dopuszczonych do
uzytku, wtym zapewnienie sprawnego gromadzenia danych
z badania dla celow homologacji typu we wspotpracy z JRC.

Drugi dodatkowy urzednik nalezacy do grupy funkcyjnej AD pomoze
W przygotowywaniu nowego sprawozdania z postepoOw  zgodnie
z art. 14a, dotyczacego postepoéw w zakresie dazenia do bezemisyjnej
mobilnosci  drogowej, oraz oceny koniecznosci wprowadzenia
ewentualnych dodatkowych $rodkéw w celu utatwienia transformacji.

Personel zewngtrzny

Nie dotyczy

3.2.5. Zgodnos¢ z obowigzujgcymi wieloletnimi ramami finansowymi

Whiosek/inicjatywa:

M moze zosta¢ w pelni sfinansowany(-a) przez przegrupowanie $rodkéw w ramach
odpowiedniego dziatu wieloletnich ram finansowych (WRF).

Nie przewiduje si¢ dodatkowych wydatkéw operacyjnych. W kazdym przypadku ewentualne wydatki
zostang poniesione w ramach §rodkéw przydzielonych na program LIFE.

PL
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[0 wymaga zastosowania nieprzydzielonego marginesu $rodkow w ramach
odpowiedniego dzialu WRF lub zastosowania specjalnych instrumentéw
zdefiniowanych w rozporzadzeniu w sprawie WRF.

Nalezy wyjasni¢, ktory wariant jest konieczny, okreslajac dzialy i linie budzetowe, ktérych ma dotyczy¢,
odpowiadajace im kwoty oraz proponowane instrumenty, ktore nalezy zastosowac.

[0 wymaga rewizji WRF.

Nalezy wyjasni¢, ktory wariant jest konieczny, okreslajac linie budzetowe, ktérych ma on dotyczy¢, oraz
podajac odpowiednie kwoty.

3.2.6. Udziat 0sob trzecich w finansowaniu
Whiosek/inicjatywa:
M nie przewiduje wspotfinansowania ze strony 0sob trzecich

O przewiduje wspotfinansowanie ze strony o0sob trzecich szacowane zgodnie
Z ponizszymi szacunkami:

Srodki w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

2023 2024 2025 2026 2027 Ogodtem

Okresli¢ organ
wspotfinansujacy

OGOLEM srodki objete
wspotinansowaniem

PL

3.3. Szacunkowy wplyw na dochody
[0 Wniosek/inicjatywa nie ma wptywu finansowego na dochody.
M  Wnhniosek/inicjatywa ma wpltyw finansowy okre$lony ponizej:
O  wplyw na zasoby wtasne
M wplyw na dochody inne

wskazaé, czy dochody sa przypisane do linii budzetowej po stronie wydatkow
O

2 PL



w min EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Sr 9dki Wptyw Wniosku/inicjatywy42
Linia  budzetowa  po Zap1sane
. , w budzecie na
stronie dochoddw: . K
biezacy ro 2023 2024 2025 2026 2027
budzetowy

Artykut 42 9

W przypadku wptywu na dochody przeznaczone na okreslony cel nalezy wskaza¢ linie budzetowe po

stronie wydatkow, ktore ten wplyw obejmie.

Nie dotyczy

Pozostate uwagi (np. metoda/wzor uzyte do obliczenia wplywu na dochody albo inne informacje).

poziomoOw emisji.

Oczekuje sig, ze optaty z tytulu przekroczenia poziomu emisji, ktére beda uiszczane przez
producentéw przekraczajacych swoje roczne docelowe indywidualne poziomy emis;ji,
stang si¢ zrodlem dochodow, i dochody te nalezy nadal uznawa¢ za dochody budzetu
ogblnego UE. Niniejszy wniosek nie powoduje zmiany metody obliczania optat. Nie ma
mozliwo$ci oszacowania poziomu dochodéw do czasu uzyskania rocznych danych
dotyczacych postgpow producentow w wypetnianiu obowigzujacych ich docelowych

42

W przypadku tradycyjnych zasobéw wiasnych (oplaty celne, optaty wyréwnawcze od cukru) nalezy

wskaza¢ kwoty netto, tzn. kwoty brutto po odliczeniu 20 % na poczet kosztow poboru.
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