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DOKUMENT ROBOCZY SEUZB KOMISJI
STRESZCZENIE OCENY SKUTKOW
Towarzyszqgcy dokumentowi:
Ocena skutkow wniosku dotyczacego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
okreslajacego normy emisji dla nowych samochodéow osobowych i dla nowych lekkich
pojazdow uzytkowych w ramach zintegrowanego podejscia Unii na rzecz zmniejszenia

emisji CO2 z pojazdow lekkich oraz zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 715/2007
(wersja przeksztalcona)
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Streszczenie oceny skutkow

Ocena skutkow wniosku dotyczacego przeksztatconego rozporzadzenia okreslajgcego normy emisji CO2 dla

nowych samochodéw osobowych i nowych lekkich pojazdéw uzytkowych oraz uchylajacego rozporzadzenia (WE)
nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011

A. Zasadnosc¢ dziatan

Jak uzasadniono ten wybor lub jego brak? Na czym polega problem?

W obowigzujgcych rozporzadzeniach ustanowiono ogoélnounijne docelowe poziomy emisji CO2 dla nowych
samochoddéw osobowych i vandéw do roku 2020/2021. Przedmiotowe normy stanowity podstawowe narzedzie
wspierajgce innowacje i inwestycje w technologie niskoemisyjne. Stuzyly one jako pomoc unijnemu przemystowi
motoryzacyjnemu w zakresie utrzymania wiodgcej pozycji w dziedzinie technologii na Swiecie i redukcji emisji
CO2 z nowych pojazddéw. Nizsze koszty paliw przyniosty korzy$ci dla konsumentow.

Stwierdzono jednak nastepujace kluczowe problemy: 1) niewystarczajgce upowszechnianie sie najbardziej
energooszczednych pojazdow, wtym pojazdéw nisko- ibezemisyjnych, aby zrealizowa¢ zobowigzania
porozumienia paryskiego i osiggna¢ poprawe jakosci powietrza, w szczegolnosci na obszarach miejskich; 2)
konsumenci nie korzystajg z ewentualnych oszczednosci paliwa; 3) niebezpieczenstwo utraty przewagi
konkurencyjnej UE z powodu niewystarczajgcych innowacji w zakresie niskoemisyjnych technologii
motoryzacyjnych w perspektywie dtugoterminowe;.

Jaki jest cel inicjatywy?

Inicjatywa ma: 1) przyczyni¢ sie do realizacji zobowigzan podjetych przez UE wramach porozumienia
paryskiego poprzez zmniejszenie emisji CO2 z samochoddéw osobowych ivandéw w sposob racjonalny pod
wzgledem kosztéw, 2) spowodowaé zmniejszenie kosztéw zuzycia paliwa dla konsumentéw, 3) wzmocnic
konkurencyjnos¢ unijnego przemystu motoryzacyjnego oraz stymulowac tworzenie miejsc pracy.

Na czym polega wartos¢ dodana podjecia dziatan na poziomie UE?

Bez dalszych dziatan na poziomie UE dodatkowe istotne zmniejszenie emisji CO2 z nowych samochodow
osobowych ivandéw bytoby prawdopodobnie niewielkie. Normy emisji CO2 po 2020 r. pomogg panstwom
cztonkowskim w osiggnieciu wigzgcych wartosci docelowych zmniejszenia emisji na rok 2030 zaproponowanych
w ramach rozporzgdzenia w sprawie wspoélnego wysitku redukcyjnego. Inicjatywy wytgcznie krajowe ilokalne
prawdopodobnie bytyby mniej skuteczne, poniewaz ze wzgledu na ryzyko niespdjnosci prowadzityby do
rozdrobnienia rynku wewnetrznego.

B. Rozwigzania

Jakie warianty legislacyjne i nielegislacyjne rozwazono? Czy wskazano preferowany wariant? Jak
uzasadniono ten wybor lub jego brak?

Rozwazono rézne warianty strategiczne odnosnie do nastepujgcych kwestii:
1) docelowe poziomy emisji CO2;
2) podziat wysitkdbw miedzy producentéw;
3) zachety dotyczace pojazddw nisko- i bezemisyjnych (LEV/ZEV);
4) elementy wdrozenia racjonalnego pod wzgledem kosztow;
5) wzmocnienie zarzgdzania.

Jak ksztaltuje sie poparcie dla poszczegolnych wariantow?

Odnosnie do pozioméw docelowych producenci zasadniczo sg zwolennikami mniej ambitnych poziomoéw
docelowych na rok 2030 w poréwnaniu z organizacjami pozarzadowymi zajmujgcymi sie ochrong srodowiska
i konsumentéw, ktére optujg za bardziej ambitnymi poziomami docelowymi zarédwno na rok 2025, jak i na




rok 2030. Jezeli chodzi o podziat wysitkdw, producenci opowiadajg sie za krzywg wartosci granicznych opartg na
masie, natomiast organizacje pozarzadowe preferujg powierzchnie postojowg jako parametr uzytecznosci.
Chociaz branza motoryzacyjna jest w swojej wiekszosci przeciwna mandatowi dotyczacemu LEV/ZEV, to
producenci baterii i wytworcy energii elektrycznej, podmioty inwestujgce w infrastrukture, iprzedstawiciele
europejskich miast borykajacy sie z problemem jakosci powietrza, a takze wiekszo$¢ organizacji pozarzadowych
zajmujgcych sie ochrong srodowiska i transportem domaga sie takiego podejscia. Organizacje konsumenckie
zachowujg neutralne stanowisko w tej sprawie.

C. Skutki wdrozenia preferowanego wariantu

Jakie korzysci przyniesie wdrozenie preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano —
gtownych wariantow?

Dodatkowe redukcje emisji CO2 samochodéw osobowych w latach 2005-2030 w stosunku do poziomu
bazowego mieszczg sie w zakresie 4—11,4 punktu procentowego. W latach 2020-2030 emisje zanieczyszczen
powietrza zmniejszg sie 0 2 do 8 punktéw procentowych dla NOx i 0 maksymalnie 10 punktéw procentowych
w przypadku PM2s. W przypadku vanéw dodatkowe redukcje emisji CO2 w latach 20052030 mieszczg sie
w zakresie 4,8-14,1 punktu procentowego. Emisje zanieczyszczen powietrza z vandw zostang zmniejszone
do 9 punktoéw procentowych (NOx) lub 10 punktéw procentowych (PMzs) w latach 2020-2030.

Korzysci dla konsumentéw pod wzgledem ,catkowitych kosztéw posiadania pojazdu” dla ,przecietnego nowego
samochodu osobowego” w 2030 r. wynoszg od 1 000 do 2 000 EUR w okresie uzytkowania wynoszgcym 15 lat.
W przypadku ,przecietnego nowego vana” zarejestrowanego w 2030 r. oszczednosci te wynoszg 3 800—4 400
EUR. Oszczednosci netto osigga zaréwno pierwszy, jak idrugi uzytkownik, tym samym korzysci uzyskujg
réwniez grupy konsumentéw o nizszych dochodach.

Jakie sq koszty wdrozenia preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano — giéwnych
wariantow?

Koszty produkciji wzrosng i bedg mialy wptyw na cene pojazdu, co za tym idzie konsumenci/przedsiebiorstwa
beda sie musieli liczy¢ z wyzszymi kosztami poczatkowymi nowego pojazdu. Koszty te rosng wraz z bardziej
rygorystycznymi wartosciami docelowymi emisji CO2 dla parku pojazdéw. W przypadku przecietnego nowego
samochodu osobowego zarejestrowanego w 2030 r. mieszczg sie one w zakresie od 400 do2 700 EUR.
W przypadku przecietnego vana zarejestrowanego w 2030 r. wahajg sie one od 400 do 2 400 EUR.

Jakie beda skutki dla przedsiebiorstw, MSP i mikroprzedsiebiorstw?

Analiza wskazuje pozytywne skutki dla gospodarki, w tym takze dla MSP. Mali producenci samochodéw, ktérych
produkcja nie przekracza 1 000 rejestracji nowych pojazdéw w UE rocznie, sg zwolnieni ze stosowania norm
emisji CO2. MSP jako uzytkownicy bardziej sprawnych vanéw bedg w znacznym stopniu czerpaé korzysci
wynikajgce ze zmniejszenia zuzycia paliwa. W fancuchu wartoéci przemystu motoryzacyjnego MSP produkujgce
w oparciu o konwencjonalne technologie mogg by¢ zmuszone do dostosowania, ale bedg réwniez odnosi¢
korzysci wynikajgce z dodatkowego zapotrzebowania na nowe i efektywniejsze technologie.

Czy przewiduje sie znaczace skutki dla budzetow i administracji krajowych?

Straty przychodoéw zcet na paliwa w2030 r. szacuje sie na okoto 0,04 % PKB UE-28. We wszystkich
ocenianych wariantach zakfada sie ich zrekompensowanie poprzez wzrost podatkéw posrednich.

Czy wystapia inne znaczace skutki?

Ambitne, ale realne iracjonalne pod wzgledem kosztow ramy regulacyjne w odniesieniu do samochodéw
osobowych ivandw pomogg przemystowi motoryzacyjnemu UE w utrzymaniu globalnej konkurencyjnosci
i dostepu do rynkéw. Dzieki obnizonemu zapotrzebowaniu na paliwa kopalne poprawi sie sytuacja UE
w zakresie bezpieczehstwa energetycznego, a najwieksze korzysci zostang osiggniete srednioterminowo.

D. Dziatania nastepcze

Kiedy nastapi przeglad przyjetej polityki?

Przeglad skutecznosci nowych przepiséw moze sie odby¢ w 2024 r. wraz z przeglagdem innych przepiséw, takich
jak przepisy przedstawione we wniosku dotyczacym systemu handlu emisjami irozporzadzenia w sprawie
wspdlnego wysitku redukcyjnego.
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