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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

W ramach porozumienia paryskiego Unia Europejska (UE) zobowigzata si¢ do zapobiegania
zmianie klimatu poprzez ograniczenie globalnego ocieplenia do warto$ci znacznie ponizej
2 °C. Zmniejszenie emisji gazoéw cieplarnianych jest kluczowym warunkiem wstgpnym
realizacji tego zobowigzania.

Ramy polityki klimatyczno-energetycznej do roku 2030 obejmujg cel zaktadajacy obnizenie
krajowych emisji gazéw cieplarnianych w UE o co najmniej 40 % w stosunku do poziomow
z roku 1990. Jezeli ma zosta¢ osiagnigty taki poziom ambicji i jezeli mamy uniknaé kosztow
1 powaznych skutkow zmian klimatu, wszystkie sektory beda musialy odegra¢ swoja rolg.

Sektor transportu drogowego ma kluczowe znaczenie dla zmniejszenia emisji gazoéw
cieplarnianych i dekarbonizacji gospodarki UE. Pojazdy lekkie (LDV) — samochody osobowe
i lekkie pojazdy uzytkowe (vany) — juz teraz maja udzial w redukcji emisji, a w2017 r.
zaproponowano przepisy' umozliwiajace dalsze zmniejszanie emisji z tych pojazdéw po roku
2020.

Transport drogowy towaréw ma zasadnicze znaczenie dla rozwoju handlu i wymiany na
kontynencie europejskim. Samochody ci¢zarowe przewoza okoto 70 % tadunkow
przewozonych drogg ladowa, umozliwiajac réwniez $wiadczenie podstawowych ustug
publicznych. Sektor transportu drogowego towarow 1 pasazerow sktada si¢ gtownie z matych
i srednich przedsigbiorstw (MSP) iliczy ponad 600 000 przedsiebiorstw w catej UE
zatrudniajacych prawie 3 mln oséb. Kolejne 3,5 mln 0s6b jest zatrudnionych w sektorze
produkcji, napraw, sprzedazy, leasingu i ubezpieczen samochodoéw ci¢zarowych.

Chociaz emisje CO2 z pojazdow cigzkich (HDV), tj. samochodow cigzarowych, autobusow
i autokarow, stanowig okoto 6 % catkowitych emisji w UE oraz 25% emisji CO:2
w transporcie drogowym w UE, to obecnie nie s3 one regulowane na poziomie UE. Stwarza
to trzy gldwne problemy.

Po pierwsze, przewiduje si¢, ze bez podejmowania dalszych dziatan emisje CO2 z pojazdow
cigzkich wzrosng w latach 2010-2030 09 % w zwigzku ze zwigkszeniem wielkoS$ci
przewozow. Jak wskazano w ocenie skutkow? towarzyszacej normom emisji CO2 po 2020 r.
dla pojazdéw lekkich, dalsze $rodki w sektorze transportu drogowego sa niezbedne, aby
osiggnac¢ krajowe cele na 2030 r. wyznaczone na mocy rozporzadzenia w sprawie wspolnego
wysitku redukcyjnego.

Po drugie, przewoznicy 1 ich klienci nie korzystaja obecnie z mozliwych oszczednosci paliwa
i mniejszych rachunkéw za paliwo. Chociaz sa juz dostgpne racjonalne pod wzgledem
kosztow technologie ograniczania emisji, nie s3 one powszechnie stosowane na rynku
pojazdow cigzkich. Dzieje si¢ tak ze szkoda dla przewoznikow, gtownie MSP lub
mikroprzedsigbiorstw, dla ktorych koszty paliwa moga stanowi¢ ponad jedng czwartg
catkowitych kosztéw operacyjnych.

! COM(2017) 676 final.
2 SWD(2017) 650 final.
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Po trzecie, producenci pojazdow cigzkich w UE maja do czynienia zrosngca presja
konkurencji $wiatowej, poniewaz Stany Zjednoczone, Kanada, Japonia i Chiny wdrozyly juz
srodki regulacyjne wcelu ograniczenia emisji CO: zpojazdéw ciezkich. Sektor
motoryzacyjny UE bedzie musiat dostosowac si¢ do postgpu technicznego na tych rynkach,
aby zachowac¢ pozycje lidera technologicznego w zakresie efektywnosci paliwowej pojazdow.

Wiele roznych aktow prawnych UE istotnych dla obnizenie emisyjnosci transportu
drogowego do pewnego stopnia zajmuje si¢ wyzej wymienionymi problemami. Dotyczy to
podazy, popytu, instrumentéw ekonomicznych i prorozwojowych. Srodki te nie s3 jednak
wystarczajagce, aby usuna¢ kluczowe bariery rynkowe utrudniajace wykorzystywanie
technologii pozwalajacych na obnizenie zuzycia paliwa.

We wniosku dotyczagcym norm emisji CO2 dla nowych pojazdow ciezkich proponuje si¢
uzupehiajacy $rodek na poziomie UE dotyczacy podazy w celu zniesienia tych barier
rynkowych, ktorego glownymi celami sa:

— ograniczenie emisji CO:2 w sektorze pojazdow ciezkich zgodnie z wymogami
polityki klimatycznej UE 1iporozumienia paryskiego, przy jednoczesnym
ograniczeniu zanieczyszczenia powietrza, zwtaszcza w miastach;

- ulatwienie zmniejszenia kosztow operacyjnych dla przewoznikoéw, zktorych
wigkszo$¢ stanowia MSP, aw szerszym kontek$cie kosztow transportu dla
konsumentoéw, w zaleznosci od oszczednos$ci paliwa;

— utrzymanie pozycji lidera w zakresie technologii 1iinnowacyjnosci przez
producentéw pojazdoéw ciezkich i dostawcow komponentéw w UE.

. Spojnos¢ z przepisami obowigzujacymi w tej dziedzinie polityki

Niniejszy wniosek jest cze$cig trzeciego pakietu na rzecz mobilnosci. Spelnia ona
zobowigzanie podjete w ramach europejskiej strategii na rzecz mobilno$ci niskoemisyjnej
z2016 1., ktorej cele obejmuja migdzy innymi zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych
w transporcie drogowym o co najmniej 60 % w 2050 r. w stosunku do poziomu z 1990 r.
1 ustanowienie norm emisji COz dla pojazdéw cigzkich.

Whiosek stanowi rozwinigcie 1 uzupetnienie innych istniejacych srodkow polityki mobilnosci
UE, ktére maja wplyw na otoczenie regulacyjne istanowia zachete do mobilnosci
niskoemisyjnej w sektorze pojazdow ciezkich, takich jak rozporzadzenie w sprawie
certyfikacji®, rozporzadzenie w sprawie monitorowania i raportowania*, system homologacji
typu UE, dyrektywa w sprawie eurowiniety®, dyrektywa w sprawie jakosci paliw®, dyrektywa
w sprawie ekologicznie czystych pojazdow’, dyrektywa w sprawie maksymalnych
dopuszczalnych mas i wymiaréw® oraz dyrektywa w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych (AFID).

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 w sprawie okreslania emisji dwutlenku wegla i zuzycia paliwa przez pojazdy
cigzkie.

4 COM(2017) 0279 final.

> Dyrektywa 2011/76/UE.

¢ Dyrektywa 2009/30/WE.

7 Dyrektywa 2009/33/WE.

8 Dyrektywa 2015/719/UE.

% Dyrektywa 2014/94/UE.
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. Spdéjnos¢ z innymi obszarami polityki Unii

Niniejszy wniosek przyczynia si¢ do przejsScia na niskoemisyjng, bezpieczng i konkurencyjna
gospodarke 1 utatwi osiggnigcie celu redukcji emisji o co najmniej 40 % zawartego w strategii
na rzecz unii energetycznej'’. Pomoze on réwniez panstwom cztonkowskim w realizacji
krajowych celow redukcji emisji okreslonych w rozporzadzeniu w sprawie wspolnego
wysitku redukcyjnego!!.

Whiosek jest rowniez zgodny ze zobowigzaniem Unii na szczeblu $§wiatowym do osiagnigcia
ambitnych celow w zakresie klimatu zgodnie z porozumieniem zawartym w Paryzu na 21.
konferencji stron ONZ (COP21).

Dzieki podjeciu kwestii zwigzanych z pozycja lidera technologicznego i innowacyjnego
przemystu motoryzacyjnego w UE wniosek jest spdjny z odnowiong strategia polityki
przemystowej!?, wktorej podkreslono, Ze nowoczesny ikonkurencyjny przemyst
motoryzacyjny ma kluczowe znaczenie dla gospodarki UE. Ponadto, poprzez stymulowanie
wprowadzania nowych technologii w zakresie oszczgdnosci paliwa, wniosek przyczynia si¢
réwniez do realizacji celow Unii w zakresie tworzenia miejsc pracy i wzrostu gospodarczego.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC I PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Art. 191-193 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej okreslaja kompetencje UE
w dziedzinie zmiany klimatu. Stanowig one w szczegélnosci podstaweg prawng dla
podejmowania dziatan w zakresie zuzycia paliwa i emisji CO2 z pojazdow cigzkich.

UE podjeta juz dziatania w dziedzinie emisji CO2 z pojazdow, przyjmujac rozporzadzenia
(WE) nr 443/2009 1 (UE) nr 510/2011, w ktérych okreslono limity emisji CO2 z samochodow
osobowych i dostawczych. Komisja przyjeta rowniez wniosek dotyczacy rozporzadzenia
w sprawie monitorowania 1 raportowania emisji CO:z i zuzycia paliwa przez nowe pojazdy
cigzkie. Rozporzadzenia te opieraly si¢ na rozdziale Traktatu dotyczacym S$rodowiska,
a mianowicie na art. 192 TFUE.

. Pomocniczo$¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)
Koniecznos¢ podjecia dziatan przez UE

Zmiana klimatu jest problemem transgranicznym, a jednocze$nie nalezy do kompetencji
dzielonych miedzy UE a panstwa czionkowskie. Transport drogowy towaréw ma rowniez
wymiar transgraniczny w zwiazku ze specyfika tej ustugi. Transport towaréw odbywa si¢ nie
tylko w obrebie danego kraju, ale réwniez we wszystkich panstwach czlonkowskich,
a pojazdy ci¢zkie moga by¢ przedmiotem handlu w catej UE.

W zwigzku z tym dziatanie UE jest uzasadnione zaréwno ze wzgledu na transgraniczne skutki
zmiany klimatu, jak ikonieczno$¢ zachowania jednolitego rynku pojazdéw cigzkich oraz
ushug drogowego transportu towarowego.

Bez dziatan na szczeblu UE trzeba byloby polega¢ na inicjatywach panstw cztonkowskich
w zakresie redukcji emisji z pojazdéw ciezkich. Jednak obecnie wiele panstw cztonkowskich
stosuje preferencyjne traktowanie podatkowe w odniesieniu do paliwa wykorzystywanego

10 COM(2015) 080 final.
1 COM(2016) 482 final.
12 COM(2017) 479 final.
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w sektorze transportu cigzarowego i nic nie wskazuje, aby miato si¢ to zmieni¢ w przysztosci.
Obecne stawki podatku od paliwa nie doprowadzity do niezbednego wzrostu efektywnosci
paliwowe;.

Decyzja ta nalezy do panstw cztonkowskich ijest malo prawdopodobne, aby wszystkie
panstwa cztonkowskie podwyzszyly stawki podatku paliwowego do poziomu, ktéry mogtby
prowadzi¢ do znacznej poprawy efektywnosci. Ponadto unijna polityka podatkowa podlega
wymogowi jednomys$lnos$ci, co utrudnia jej zharmonizowanie.

Z tych powodéw ewentualny wzrost pozioméw opodatkowania paliw moéglby jedynie by¢
srodkiem uzupetiajgcym, ale nie moze zastgpic¢ ustanowienia norm emisji COz.

Ponadto w przypadku gdyby dzialanie pozostawiono panstwom cztonkowskim, moglyby
powstac rozne systemy krajowe, np. w zalezno$ci od celow okreslonych w rozporzadzeniu
w sprawie wspolnego wysitku redukcyjnego. Doprowadziloby to do zrdéznicowania
poziomoéw ambicji oraz parametrow konstrukcyjnych, ktére wymagatyby réznych rozwigzan
technologicznych, zmniejszajac korzysci skali i powodujac fragmentacj¢ jednolitego rynku.

Poniewaz producenci posiadajag rézne udzialy wrynku pojazddw w poszczegolnych
panstwach cztonkowskich, zostaliby dotknigci odmiennymi przepisami krajowymi w roznym
stopniu, co mogtoby spowodowaé zaktdcenia konkurencji.

Konieczne jest zatem podjecie skoordynowanych i wzajemnie uzupetniajacych si¢ dziatan na
szczeblu europejskim.

Wartos¢ dodana z tytutu dziatania Unii Europejskiej

Majac na wzgledzie obecny jednolity rynek nowych pojazdow ciezkich najbardziej optacalne
jest zapewnienie zharmonizowanego dziatania i okreslenie docelowych pozioméw emisji CO2
dla nowych pojazdow ciezkich na poziomie UE. Nawet gdyby wszystkie panstwa
cztonkowskie ustanowily wymogi prawne dotyczace emisji CO2 z nowych pojazdéw, staba
koordynacja miedzy panstwami moglaby podnies¢ koszty przestrzegania przepisow dla
producentéw, a takze oslabi¢ motywacje do projektowania paliwooszczednych pojazdéw
cigzkich ze wzgledu na rozdrobnienie rynku europejskiego.

Dodatkowe koszty wynikajgce z braku wspolnych norm 1 wspdlnych rozwigzan technicznych
lub konfiguracji pojazdéw bylyby ponoszone zaréwno przez dostawcow komponentow, jak
1 producentow pojazdow. Ostatecznie zostalyby one jednak przeniesione na konsumentow,
ktorzy ponosiliby wyzsze koszty pojazdu.

Przemyst motoryzacyjny potrzebuje jak najwickszej pewnos$ci regulacyjnej, jezeli ma
dokona¢ znacznych inwestycji kapitatlowych niezb¢dnych do maksymalnego ograniczenia
zuzycia paliwa przez nowe pojazdy, aw jeszcze wigkszym stopniu do przejscia na
alternatywne mechanizmy napgdowe. Normy zharmonizowane na poziomie unijnym
gwarantujg t¢ pewno$¢ w dlugim horyzoncie czasowym i nie mozna ich wdrozy¢ z takg sama
skuteczno$cig i pewnoscia na poziomie panstw cztonkowskich.

. Proporcjonalnos¢

Warianty strategiczne, ktorych dotyczy niniejszy wniosek, maja na celu uregulowanie emisji
COz2 z pojazdow ciezkich. Niniejszy wniosek jest $ci§le ukierunkowany na kwestie niezbgdne
do osiaggnigcia wyznaczonych celow.

W zwigzku z tym wniosek jest zgodny z zasada proporcjonalnos$ci. Ustanawia on normy
emisji w sposOb racjonalny pod wzgledem kosztow w celu osiggniecia wymaganego
zmniejszenia emisji CO2 znowych pojazdéw cigzkich zgodnie z uzgodnionymi ramami

PL



PL

polityki klimatyczno-energetycznej UE do roku 2030, a jednoczes$nie zapewnia sprawiedliwy
podziat wysitkdw miedzy producentami.

W rozdziale 7 oceny skutkow towarzyszacej niniejszemu wnioskowi przedstawiono analize
aspektow proporcjonalnosci kazdego z przedstawionych wariantow strategicznych.

. Wybdr instrumentu

Rozporzadzenie uznaje si¢ za wlasciwy instrument prawny, poniewaz zapewnia on wymagang
gwarancje przestrzegania norm emisji CO2 przez producentow, a jednoczes$nie nie wymaga
transpozycji do prawodawstwa panstw cztonkowskich. Cel UE ma zastosowanie do calej
Unii. Nalezy zatem zapewni¢ stosowanie jednolitego podejscia we wszystkich panstwach
cztonkowskich. Ponadto, jak wyjasniono powyzej, zharmonizowane podejscie jest konieczne
w celu uniknigcia zaktocenia konkurencji i ryzyka rozdrobnienia rynku wewnetrznego.

Wybor ten jest rowniez zgodny z normami emisji CO2 dla nowych samochodéw osobowych
i lekkich pojazdow uzytkowych okreslonymi w rozporzadzeniach (WE) nr 443/2009 i (UE)
nr 510/2011.

3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI I OCEN SKUTKOW
. Oceny ex post/kontrole sprawnosci obowiazujacego prawodawstwa

Nie mozna bylo przeprowadzi¢ oceny ze wzgledu na brak unijnych przepiséw
ustanawiajacych normy emisji CO2 dla pojazdow ciezkich.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami
Komisja zgromadzita opinie zainteresowanych stron, wykorzystujac:

a)  konsultacje publiczne online (od dnia 20 listopada 2017 r. do dnia 29 stycznia
2018 1.);

b)  warsztat dla zainteresowanych stron (16 stycznia 2018 r.);

c) spotkania zwlasciwymi stowarzyszeniami branzowymi reprezentujacymi
producentéw pojazddéw, dostawcow materiatow 1 czesci oraz dostawcow paliw;

d) spotkania zwladzami panstw czlonkowskich, producentami pojazdow,
dostawcami, partnerami spolecznymi i organizacjami pozarzagdowymi;

e) stanowiska przedstawione przez zainteresowane strony 1 panstwa
cztonkowskie.

Streszczenie konsultacji z zainteresowanymi stronami przedstawiono w zalaczniku 2 do
oceny skutkow towarzyszacej niniejszemu wnioskowi.

Gltowne wyniki konsultacji z zainteresowanymi stronami mozna podsumowac¢ nastepujaco:

W odpowiedzi na pytanie o preferowane, wedlug ich znaczenia, warianty zmniejszenia emisji
CO2 z nowych pojazdoéw cigzkich i przyczynienia si¢ do realizacji celow w zakresie energii
1 klimatu do 2030 r., preferowanym wariantem dla wszystkich zainteresowanych stron byty
przepisy ustanawiajgce normy emisji CO2 dla pojazdow ci¢zkich na poziomie UE.

Mimo ze wszystkie organizacje spoleczenstwa obywatelskiego opowiadaja si¢ za wigzacymi
celami redukcji emisji CO2 zpojazdow cigzkich na poziomie UE, niektdrzy producenci
pojazdéw cigzkich 1ich stowarzyszenia opowiedzieli si¢ za innymi $rodkami w ramach
kompleksowego podej$cia obejmujacego przepisy okreslajace system oznakowania CO2 na
poziomie UE, wilaczenie sektora transportu do unijnego systemu handlu uprawnieniami do
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emisji, oraz inne zachety, takie jak podatki paliwowe na poziomie krajowym lub oplaty
drogowe zwigzane z emisjami COx.

Chociaz ustanowienie norm emisji CO: dla pojazdow ciezkich nie jest wariantem
preferowanym przez producentéw, zaproponowali oni okres$lenie celéw w zakresie emisji
CO2 zaréwno na rok 2025, jak 12030 w nizszym zakresie wariantéw branych pod uwage
w ocenie skutkéw oraz wezwali do dokonania przegladu celu na 2030 r. na poczatku lat 2020.

Organizacje pozarzadowe (NGO) zajmujace si¢ ochrong $rodowiska poparly jednolity
docelowy poziom emisji CO2, ktory obowigzywatlby od2025r., na poziomie
odpowiadajagcym wyzszemu zakresowi rozwazanych wariantow, jednoczes$nie sugerujac
okreslenie celu na 2030 r. na etapie pdzniejszym.

W odniesieniu do zachg¢t dla pojazdow bezemisyjnych i niskoemisyjnych (ZEV/LEV)
producenci opowiedzieli si¢ za systemem superjednostek, w ramach ktérego pojazdy te
bylyby liczone wielokrotnie w celu realizacji docelowego indywidualnego poziomu emisji
CO:2 dla producenta. Organizacje pozarzadowe zajmujace si¢ ochrong Srodowiska
opowiedziaty si¢ za zobowigzaniem producentow do zarejestrowania minimalnego udzialu
pojazdow bezemisyjnych 1 niskoemisyjnych, albo elastycznym zobowigzaniem, w ramach
ktorego docelowy poziom emisji CO2 dla producenta bytby tagodzony, gdyby udzial tych
pojazdow przekraczal poziom odniesienia.

Wszystkie zainteresowane strony poparty wdrozenie racjonalne pod wzgledem kosztow, przy
czym producenci opowiedzieli si¢ za jak najwigksza elastyczno$cia, a organizacje
pozarzadowe poparly jedynie system handlu. Wigkszo$¢ zainteresowanych stron poparta
ustanowienie procesu oceny reprezentatywnosci certyfikowanych emisji CO2 w stosunku do
emisji w rzeczywistych warunkach jazdy.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

W celu oceny ilosciowej wptywu wariantow strategicznych na gospodarke, spoteczenstwo
1 Srodowisko sprawozdanie zoceny skutkdw opiera si¢ na zestawie modeli i specjalnym
zbiorze krzywych kosztéw obejmujacym szeroki zakres technologii stuzacych ograniczeniu
emisji COz2 z pojazdow cigzkich.

Te krzywe kosztéw, ktére pokazuja potencjal redukcji emisji CO2 ikoszty ponad 50
technologii, zostaly opracowane w ramach badania przeprowadzonego przez wykonawcow
wyznaczonych przez Komisje'? oraz prac JRC'.

Model RIMES-TREMOVE jest wykorzystywany do prognozowania rozwoju sektora
transportu drogowego dla szeregu scenariuszy. Model ten byt konsekwentnie stosowany przez
Komisje w odniesieniu do inicjatyw w zakresie klimatu, energii i transportu. Ponadto do
oceny kosztow wykorzystano model DIONE opracowany przez DG JRC, a do iloSciowego
okreslenia wptywu na PKB 1iobroty sektora wykorzystano model makroekonomiczny
EXIOMOD.

Dalsze informacje zebrano w ramach badan wspierajacych zleconych wykonawcom
zewnetrznym przy udziale JRC, zwlaszcza w odniesieniu do takich kwestii jak:

o elementy potencjalnie wplywajace na  konkurencyjno$¢ przemystu
1 zatrudnienie;

13 Heavy Duty Vehicles - support for preparation of impact assessment for CO,”, badanie na zlecenie Komisji

przeprowadzone przez TNO, TUG, CE Delft i ICCT, sprawozdanie przeznaczone do publikacji.

14 Heavy Duty Vehicles CO2 Emission Reduction Cost Curves and Cost Assessment — enhancement of the DIONE model”

przeznaczone do publikacji badanie przeprowadzone przez JRC.
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J wplyw réznych rozwigzan prawnych, wskaznikéw regulacyjnych i mozliwych
elementow projektu (Srodkoéw);

. wplyw na emisj¢ gazdw cieplarnianych i substancji zanieczyszczajacych.

Informacje na temat wykorzystanych danych imodeli analitycznych przedstawiono
w rozdziale 6 1 w zatgczniku 4 do oceny skutkow.

. Ocena skutkow

Ocena skutkoOw towarzyszaca niniejszemu wnioskowi zostata przygotowana i opracowana
zgodnie z obowigzujacymi wytycznymi lepszego stanowienia prawa. W dniu 4 kwietnia
2018 r. Rada ds. Kontroli Regulacyjnej wydata negatywng opini¢ w sprawie pierwszego
projektu.

W zmienionym projekcie uwzgledniono poprawki zaproponowane przez rad¢. Dotyczy to
nastepujacych gléwnych elementéw: 1) wyjasnienia irozszerzenia analizy niedoskonatosci
rynku, w szczego6lnosci w odniesieniu do asymetrii informacji rynkowych; 2) dalszej analizy,
lepszej prezentacji i wyjasnien dotyczacych tatwo dostepnych i przysztych technologii, jak
rowniez zwigzanych znimi niepewno$ci — wtym poprzez wilaczenie tabeli zbiorczej
dotyczacej tych technologii; 3) lepszej prezentacji dotychczasowej i przysziej strategii
Komisji w zakresie redukcji emisji CO. z pojazdéw cigzkich do 2030 r.; 4) dodatkowych
informacji na temat podstawowych zatozen przyjetych przy obliczaniu spodziewanych
oszczednoscei.

Druga wersja projektu oceny skutkéw zostata pozytywnie zaopiniowana przez rade w dniu 19
kwietnia 2018 r. Ostateczna wersja zawiera dalsze poprawki zalecone przez rad¢ w jej
ostatecznej opinii: 1) wigcej informacji na temat znaczenia wczesniejszych prac dotyczacych
pomiaru, certyfikacji, monitorowania i sprawozdawczo$ci w odniesieniu do przepisow
dotyczacych emisji CO. w sektorze pojazdow cigzkich; 2) lepsze wyjasnienie inercji
w rozwoju nowych technologii w zakresie oszczednosci paliwa oraz wpltywu niepewnosci na
rynku transportowym na niedoinwestowanie przez operatoréw technologii oszczednosci
paliwa.

Warianty strategiczne

Warianty strategiczne przeanalizowane w ocenie skutkdw sg pogrupowane w odniesieniu do
pieciu gltéwnych elementéw, ktére maja rozwigza¢ stwierdzone problemy i osiggnaé cele
polityki.

1) Docelowe poziomy emisji CO; dla unijnego parku pojazdow (zakres, wskaznik,
jednostka miary, poziom, ramy czasowe)

Okreslajac docelowe poziomy emisji CO2 dla unijnego parku pojazdow, wzigto pod uwage
nastepujace aspekty: zakres, wskaznik, jednostka miary, poziom, ramy czasowe.

W odniesieniu do zakresu wniosku rozwazane warianty mialy obejmowac cztery gltowne
grupy pojazdéw, ktore zostang objete rozporzadzeniem w sprawie certyfikacji, poczawszy od
dnia 1 stycznia 2019 r., albo jedynie najwigksza grupe pojazdéw, w obu przypadkach stosujac
normy emisji CO2 dla catego pojazdu. Trzeci rozwazany wariant polegal na dodaniu norm
CO2 dotyczacych jedynie silnika.

Wariantem preferowanym jest objecie czterech grup pojazdéw o najwyzszym poziomie emisji
COgz, stosujac normy emisji CO2 dla catego pojazdu. Zapewni to maksymalng skuteczno$¢
pod wzgledem korzysci dla sSrodowiska i wartosci dodane;.

Jezeli chodzi o wskaznik osiagnigcia celu, rozwazane warianty obejmuja podejscie ,,tank-to-
wheel” (TTW) oraz ,,well-to-wheel” (WTW). Odnos$nie do jednostek miary stosowanych
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w odniesieniu do celow rozwazono trzy warianty, z ktorych kazdy w réznym stopniu
uwzglednia uzyteczno$¢ pojazdéw ciezkich.

Preferowanym wariantem jest stosowanie podej$cia TTW 1 okreslanie celow w g CO»/tkm.
Zapewnia to spdjnos$¢ z obowigzujaca praktyka regulacyjng, unikajac dublowania uregulowan
i niejasnosci co do podzialu odpowiedzialnosci migdzy producentow i dostawcoOw paliw.
Jednostka miary uwzglednia réwniez uzyteczno$¢ samochodow cig¢zarowych.

Oceniono szeroki zakres wariantow dotyczacych pozioméw docelowych irdéznych ram
czasowych, uwzgledniajac opinie wyrazone przez zainteresowane strony.

W $wietle przeprowadzonej analizy preferowanym wariantem jest ustanowienie wigzacych
celow w zakresie redukcji CO2 na 2025 r. zapewniajacych zmniejszenie emisji w pordéwnaniu
z poziomami z2019r. woparciu o wprowadzenie tatwo dostgpnych racjonalnych pod
wzgledem kosztow technologii. Dla 2030 r. niepewno$¢ zwigzana z wdrazaniem bardziej
zaawansowanych technologii, ktore nie sa jeszcze tatwo dostgpne, jest wyzsza. Dlatego
preferowanym wariantem jest okreslenie jedynie niewiazacego celu na rok 2030. W 2022 r.
nalezy zatem dokona¢ wczesnego przegladu w celu: (i) okreslenia obowigzkowego celu
rowniez w odniesieniu do roku 2030; (ii) oceny $rodkéw realizacji; (iil) przegladu zakresu
w celu objecia rowniez mniejszych samochodow cigzarowych oraz autobusoéw, autokaréw
1 przyczep.

Takie podejscie zapewni wyrazny iwczesny sygnat dla inwestycji dotyczacy oczekiwan
w perspektywie sredniookresowej i pomoze panstwom cztonkowskim w osiggnigciu celéw
okreslonych w rozporzadzeniu w sprawie wspolnego wysitku redukcyjnego.

2) Rozdzielenie docelowego poziomu emisji dla unijnego parku pojazdéw na grupy
pojazdow i producentow

Chociaz docelowy poziomu emisji CO2 dla unijnego parku pojazdow okresla ogdlny poziom
ambicji polityki, jej praktyczne zastosowanie wymaga uwzglednienia skladu parku
producentéw pod wzgledem jego podzialu na poszczegdlne grupy pojazdow. Zgodnosé
z docelowymi poziomami bedzie musiala by¢ wykazana na poziomie producenta. Rozwazane
warianty podziatu obejmuja oddzielne cele dla podgrup pojazdow ciezkich lub pojedyncze
cele dla producenta, obliczane jako $rednia wazona wszystkich celéw dla podgrupy,
z uwzglednieniem liczby pojazdow w kazdej podgrupie i1 ich uzytecznosci.

Preferowanym wariantem jest jeden $redni wazony cel dla kazdego producenta. Wariant ten
uzyskat najlepsze wyniki pod wzgledem skutecznos$ci iproporcjonalnosci. Zapewnia on
elastyczno$¢, pozwalajac na zréwnowazenie gorszych wynikéw pojazdow w niektdrych
podgrupach przekroczeniem celu w przypadku innych podgrup pojazdow.

3) zachety dotyczace pojazdow bezemisyjnych i niskoemisyjnych

W  ocenie skutkow rozwazono cztery rodzaje konkretnych zachet dla pojazdow
bezemisyjnych i niskoemisyjnych. Naleza do nich superjednostki, jedno- i dwustronny system
przydzielania jednostek powigzany z celami, a takze zobowigzanie.

Ponadto oceniono wariant zaktadajacy rozszerzenie zakresu zache¢t dla pojazdow
bezemisyjnych 1 niskoemisyjnych réwniez na inne pojazdy cig¢zkie, takie jak autobusy
i mniejsze samochody cigzarowe, ktére poczatkowo nie miaty by¢ objete celami w zakresie
redukcji COo.

Preferowanym wariantem jest stworzenie zachety dla pojazdéw bezemisyjnych
1 niskoemisyjnych w postaci superjednostek z wystarczajacymi gwarancjami zapobiegajacymi
ostabieniu celow w zakresie redukcji CO2. Uznano, ze jest to najbardziej skuteczna opcja,
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biorac pod uwage szczegdlny stan rozwoju 1wdrazania technologii bezemisyjnych
1 niskoemisyjnych w sektorze pojazdow ciezkich.

4) Elementy wdrozenia racjonalnego pod wzgledem kosztéw

Oceniono rozne elementy, ktére umozliwiajag wdrazanie racjonalne pod wzgledem kosztow.
Obejmuja one 1) zwolnienia w odniesieniu do pojazdow specjalistycznych, np. pojazdow
budowlanych, $mieciarek, 2) faczenie, 3) handel oraz 4) zachowywanie i pozyczanie.

W zwiazku z ograniczonym potencjatem racjonalnej pod wzgledem kosztow redukcji emisji
CO2 zpojazddéw specjalistycznych, ze wzgledu na ich nizszy przebieg itadownos$¢
w poréwnaniu do innych pojazdow cigzkich, preferowanym wariantem jest zwolnienie tych
pojazdow z realizacji celow redukcji emisji COx.

Jesli chodzi o mechanizmy elastycznosci, preferowanym wariantem jest umozliwienie
zachowywania 1pozyczania jednostek uprawnien do emisji CO2 wréznych latach
dostosowywania si¢ do wymogdéw, w tym zapewnienie niezbednych gwarancji w zakresie
efektywnosci $rodowiskowej prawodawstwa. Jest to wariant najbardziej skuteczny
i powodujacy najmniejsze zaktdcenia na rynku.

5) Kwestie zwigzane z zarzadzaniem

Skutecznos¢ celow w zakresie redukcji CO2 w rzeczywistych warunkach jazdy zalezy
zjednej strony od reprezentatywno$ci wynikow narzedzia do symulacji VECTO
w odniesieniu do przecietnych rzeczywistych warunkow jazdy, a z drugiej strony od stopnia,
w jakim pojazdy cigzkie wprowadzone do obrotu sg zgodne z pojazdami referencyjnymi
badanymi podczas homologacji typu. Rozwazane warianty odnosza si¢ do emisji
w rzeczywistych warunkach jazdy, nadzoru rynku i kar.

Preferowane warianty sg nastepujace:

a) zobowigzanie do gromadzenia, publikowania i monitorowania danych dotyczacych
zuzycia paliwa w rzeczywistych warunkach jazdy raportowanych przez producentow
1 opartych na obowigzkowych znormalizowanych licznikach zuzycia paliwa;

b) wprowadzenie badan zgodnosci eksploatacyjnej oraz zobowigzanie do zglaszania
odchylen i wprowadzenie mechanizmu korekty;

c) stosowanie kar finansowych w przypadku nieprzestrzegania celow w zakresie
redukcji COo.

Warianty te zwigksza efektywnos¢, skutecznosé 1 warto§¢ dodang przepisow.
Streszczenie oceny skutkow: SWD(2018) 186

Opinia Rady ds. Kontroli Regulacyjnej: SEC(2018) 233

. Sprawnos¢ regulacyjna i uproszczenie

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

W ocenie skutkow przeanalizowano rowniez, w jaki sposéb mozna uprosci¢ przepisy
1 ograniczy¢ niepotrzebne koszty administracyjne.
W przypadku pojazdéw specjalistycznych przewiduje si¢ zwolnienia z norm emisji COa.

Ponadto we wniosku zawarto kilka elementow umozliwiajacych wdrazanie racjonalne pod
wzgledem kosztow, takich jak zachowywanie 1 pozyczanie, ktore obnizajag ponoszone przez
producentow koszty przestrzegania przepisow.

PL



PL

Wdrozenie proponowanego systemu superjednostek dla pojazdéw bezemisyjnych
1 niskoemisyjnych nie spowodowatoby dodatkowych obcigzen administracyjnych, poniewaz
nie wymaga dodatkowej sprawozdawczoS$ci.

Skutki, pod wzgledem obciazenia administracyjnego, wariantow dotyczacych zarzadzania
beda zaleze¢ od konkretnych srodkéw wykonawczych.

Sama inicjatywa nie wigzataby si¢ z dodatkowymi kosztami administracyjnymi dla organéw
udzielajacych homologacji typu. Koszty zwigzane z certyfikacja oraz monitorowaniem
1 zgltoszeniem danych dotyczacych emisji CO:2 zostaly uwzglednione w kontekscie tych
wnioskow.

. Prawa podstawowe

Whiosek zostal przygotowany z poszanowaniem praw podstawowych izasad uznanych
w szczeg6lnosci w Karcie praw podstawowych Unii Europejskie;j.

4. WPLYW NA BUDZET

Wptyw na budzet wynikajacy z wdrozenia proponowanego rozporzadzenia jest bardzo
ograniczony (szczegotowe informacje znajduja si¢ w zataczonej ocenie skutkow finansowych
regulacji).

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

Whniosek opiera si¢ na rozporzadzeniu w sprawie certyfikacji!® oraz rozporzadzeniu
W sprawie monitorowania i raportowania®.

Stosujac to rozporzadzenie, Europejska Agencja Srodowiska (EEA) bedzie taczyé dane
rejestracyjne organéw krajowych z pochodzacymi z monitorowania danymi uzyskanymi od
producentéw 1 bedzie publikowa¢ roczne dane z monitorowania dla kazdego producenta
1 grupy pojazdow w odniesieniu do kazdego zarejestrowanego w UE nowego pojazdu
bedacego przedmiotem §wiadectwa.

Niniejsza ocena skutkéw przedstawia ponadto wariant uzupelnienia proponowanego
rozporzadzenia w sprawie monitorowania i raportowania danych dotyczacych emisji CO2
z pojazdow cigzkich za pomoca nastepujacych dwoch dodatkowych srodkow monitorowania:

o gromadzenia, publikowania i monitorowania danych dotyczacych zuzycia paliwa
w rzeczywistych warunkach jazdy raportowanych przez producentéw i opartych na
obowigzkowych licznikach zuzycia paliwa;

J wprowadzenie badan zgodnosci eksploatacyjnej oraz obowigzku zgtaszania odchylen
od warto$ci podanych podczas homologacji typu, w powigzaniu z mechanizmem
korekty.

Te uzupeiniajace $rodki monitorowania wzmocnilyby proces monitorowania i zapewnityby
skuteczno$¢ proponowane;j inicjatywy ustawodawczej.

. Szczegoétowe objasnienia poszczegdlnych przepisow wniosku

Artykul 1 — Przedmiot

15" Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 w sprawie okreslania emisji dwutlenku wegla i zuzycia paliwa przez pojazdy
cigzkie.
16 COM(2017) 0279 final.
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W artykule tym okre$lono, ze celem niniejszego rozporzadzenia jest przyczynienie si¢ do
osiggnigcia redukcji emisji CO2 wymaganej w sektorze transportu drogowego w ramach
rozporzadzenia w sprawie wspdlnego wysitku redukcyjnego. Okreslono w nim roéwniez
wzgledne cele redukcji emisji, jakie ma osiggna¢ unijny park nowych pojazdéw ciezkich
w latach 2025-2029. Zawarto w nim niewigzacy cel na rok 2030 r., ktoéry nalezy okresli¢
z zastrzezeniem przegladu w 2022 r.

Wartosci docelowe ustalono jako wzgledne zmniejszenie $rednich indywidualnych pozioméw
emisji w przypadku pojazdow zarejestrowanych w roku referencyjnym 2019, ktoéry jest
pierwszym rokiem, dla ktorego dostepne beda oficjalne dane dotyczace monitorowanych
emisji CO2. Warto$ci docelowe przypisywane sa do kazdej podgrupy pojazdow zdefiniowanej
w sekcji 1 zatacznika I. Pojazdy specjalistyczne (np. $mieciarki i budowlane samochody
cigzarowe) nie posiadajg takiego samego potencjatu redukcji emisji CO: jak pojazdy ciezkie
uzywane do dostawy towarow i w zwigzku z tym nie sg uwzgledniane przy obliczaniu emisji
odniesienia COa.

Emisje odniesienia CO2 okresla si¢ zgodnie z sekcja 3 zalacznika 1.
Artykul 2 — Zakres

W artykule tym okreslono pojazdy, ktére sg objete zakresem niniejszego rozporzadzenia,
poprzez odniesienie do odpowiednich kategorii okreslonych w przepisach dotyczacych
homologacji typu oraz do czterech grup pojazdéw, dla ktoérych poczawszy od 2019r.
dostepne beda dane dotyczace emisji CO2. Pojazdy kategorii M2 (autobusy) i M3 (autokary)
oraz pojazdy kategorii N (samochody ci¢zarowe), ktore nie sg objete zakresem czterech wyzej
wymienionych grup pojazdéw, nie beda podlegaly wymogom dotyczacym redukcji emisji
COz2, lecz powinny by¢ brane pod uwage do celow stosowania zachet dla pojazdow
bezemisyjnych i niskoemisyjnych (zob. art. 5).

Ponadto przepis ten okresla, kiedy pojazdy uwaza si¢ za nowo zarejestrowane do celéw
rozporzadzenia.

Artykul 3 — Definicje

W artykule tym okreslono definicje, ktore majg by¢ stosowane do celéw niniejszego
rozporzadzenia.

Artykul 4 — Sredni indywidualny poziom emisji producenta

Zgodnie z tym artykulem Komisja ustala i publikuje co roku $redni indywidualny poziom
emisji CO2 kazdego producenta, poczawszy od 2019 r. Dane wykorzystane jako podstawa
obliczenia $rednich poziomoéw emisji sg zglaszane przez zainteresowanych producentéw na
podstawie rozporzadzenia (UE) 2018/.... W celu odzwierciedlenia uzytecznos$ci i specyfiki
pojazdow poszczegolne pojazdy ciezkie przypisuje si¢ do réznych podgrup pojazdow,
w odniesieniu do ktérych stosowane sg okreslone wagi dla profili zadan (tj. modeli
uzytkowania pojazdow), tadownosci i1 rocznych przebiegéw. Ponadto uwzglednia si¢ udziat
producenta w produkcji pojazdow w kazdej podgrupie pojazdéw; Pojazdy specjalistyczne
kategorii N2 i N3 (np. $mieciarki i budowlane samochody ci¢zarowe) nie posiadaja takiego
samego potencjatu redukcji emisji CO:z jak pojazdy ciezkie uzywane do dostawy towarow
1w zwiazku z tym nie nalezy ich uwzglednia¢ przy obliczaniu $redniej. Wzory na obliczanie
srednich indywidualnych pozioméw emisji okreslono w sekcji 2 zatgcznika I.

Artykul 5 — Bezemisyjne i niskoemisyjne pojazdy ciezkie

Aby zacheci¢ do wprowadzania bezemisyjnych 1 niskoemisyjnych pojazdéw cigzkich,
poczawszy od 2019r. pojazdy te liczy si¢ wielokrotnie przy okreslaniu $redniego
indywidualnego poziomu emisji producenta. Producenci pojazdow bezemisyjnych
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i niskoemisyjnych korzystaja z takich ,,superjednostek” w odniesieniu do kazdego pojazdu
bezemisyjnego i niskoemisyjnego wprowadzanego do obrotu, przy zastosowaniu roéznych
mnoznikow zaleznie od emisji CO2 pojazdu.

Szczegblng zachete przewidziano réwniez dla bezemisyjnych pojazdow cigzkich kategorii M2
(autobusy) i M3 (autokary), jak rowniez niektorych pojazdow kategorii N (male samochody
cigzarowe), wtym dla bezemisyjnych pojazdow specjalistycznych. Chociaz te kategorie
pojazdow nie podlegaja wymogom dotyczacym redukcji emisji CO2 na mocy niniejszego
rozporzadzenia, to jednak sa one brane pod uwage do celow okreslania wskaznika emisji
zerowej 1 niskiej.

Niskoemisyjne pojazdy ciezkie oznaczajg pojazdy cigzkie, ktorych indywidualny poziom
emisji jest mniejszy niz 350 g CO2/km, czyli mniej niz potowa $redniej emisji parku.

Aby zachowaé integralno$§¢ S$rodowiskowa celow, obnizenie $rednich indywidualnych
poziomdéw emisji producentow w ramach systemu zach¢t dla pojazdow bezemisyjnych
1 niskoemisyjnych powinno podlega¢ putapowi.

Wzory na obliczanie wskaznika emisji zerowej i niskiej okreslono w pkt 2.3 zalacznika 1.
Artykul 6 — Docelowe indywidualne poziomy emisji producenta

W artykule tym przedstawiono obliczanie rocznych docelowych indywidualnych pozioméw
emisji dla poszczegdlnych producentéw na poprzedni rok kalendarzowy, poczawszy od roku
2026. W zwiazku z tym pierwsze cele roczne zostang okreslone na rok kalendarzowy 2025.
Cele te uwzgledniaja ogolne cele redukcji emisji odpowiednio na lata 2025 12030, jak
rowniez uzyteczno$¢ i specyfike roznych pojazdow ciezkich w taki sam sposob, jak przy
obliczaniu $rednich indywidualnych pozioméw emisji. Roczne docelowe indywidualne
poziomy emisji producenta bedg zatem obliczane jako $rednia wazona wartosci docelowych
ustalonych dla kazdej z podgrup pojazdow.

Wzory na obliczanie docelowego indywidualnego poziomu emisji okre§lono w sekcji 4
zalacznika I.

Artykul 7 — Jednostki i dlugi emisyjne

W artykule tym ustanawia si¢ mechanizm ,,zachowywania ipozyczania”, ktory pozwala
producentowi zroéwnowazy¢ niezrealizowanie docelowego indywidualnego poziomu emisji
w danym roku przekroczeniem tego celu winnym roku. W tym celu producent moze
»zachowywac” jednostki emisji, jezeli jego emisje sg nizsze niz $ciezka redukcji ustalona jako
trajektoria liniowa od emisji odniesienia CO2 w2019r. do docelowych pozioméw
wyznaczonych na2025r. oraz od docelowych pozioméw na2025r., do docelowych
poziomow na 2030 r. Potrzebne sg dwie rozne $ciezki, aby uwzgledni¢ fakt, ze nachylenia
moga si¢ rozni¢ w zaleznosci od doktadnych celow okreslonych na 2025 12030r. Aby
zacheci¢ do wezesnego ograniczenia emisji, jednostki emisji mozna nabywac juz w latach
2019-2024, atakze wlatach 2025-2029. Jednostki emisji nabyte w okresie od 2019
do 2024 r. sg brane pod uwage jedynie przy ocenie zgodnosci producenta z jego docelowym
indywidualnym poziomem emisji w2025 r. Nie bedzie dozwolone dalsze przenoszenie
jednostek nabytych w latach 2019-2024. Jednostki emisji moga by¢ rowniez nabywane
i uzytkowane w kolejnym okresie od 2025 do 2029 r. W przypadku gdy producent przekroczy
swo0j] docelowy poziom emisji w dowolnym roku w okresie 2025-2029, moze on naby¢
ograniczony dlug emisyjny, ktéry musi zosta¢ rozliczony najpdzniej w 2029 r. Catkowity
dlug emisyjny nie moze przekroczy¢ 5 % docelowego indywidualnego poziomu emisji
producenta w 2025 r., w przeciwnym razie naklada si¢ optate z tytulu przekroczenia poziomu
emisji zgodnie z art. 8.
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Jednostki 1 dlugi emisyjne sa elementami okreslonymi do celéw obliczen, ale nie sa uznawane
za aktywa, ktore mozna przenosi¢ lub ktore podlegaja srodkom podatkowym.

W sekeji 5 zalacznika 1 okreslono wzory do obliczania $ciezki redukcji emisji CO2 oraz
jednostek 1 dlugow emisyjnych.

Artykul 8 — Zgodnos¢ z docelowymi indywidualnymi poziomami emisji

W przypadku stwierdzenia, ze producent przekroczyt poziom emisji, biorac pod uwage
jednostki i dlugi emisyjne nabyte zgodnie z art. 7, Komisja naktada kar¢ pieni¢zng w postaci
oplaty z tytutu przekroczenia poziomu emisji. Wysokos$¢ optaty ustala si¢ na 6 800 EUR na
g/tkm (co odpowiada 570 EUR za g/km przy $redniej tadownosci wynoszacej 12 ton)
nadwyzki emisji, co odzwierciedla koszty krancowe technologii ograniczania emisji COx.

W sekcji 6 zatacznika I okreslono wzory do obliczania nadwyzki emisji. Metody pobierania
optat okresla si¢ w drodze aktu wykonawczego.

Artykul 9 — Weryfikacja danych z monitorowania

Artykul ten okre§la mechanizm wprowadzania procedury sprawdzania zgodnosci
eksploatacyjnej wartosci emisji CO2 pochodzacych z pojazdéw ciezkich w oparciu o przepisy
dotyczace homologacji typu. Organy udzielajace homologacji typu zglaszaja wszelkie
wykryte odchylenia, a Komisja bierze je pod uwage, sprawdzajac przestrzeganie przez
producentéw zgodnosci z przyjetymi celami. Przepis ten zawiera upowaznienie Komisji do
okreslenia szczegotoéw tej procedury w drodze aktu wykonawczego.

Artykul 10 — Publikacja danych i wynikéw producenta

Artykul ten zawiera wykaz danych, ktére Komisja publikuje w odniesieniu do zgodnosci
producentéw z docelowym poziomem emisji rocznych (tj. coroczng decyzj¢ dotyczaca
monitorowania).

W artykule tym upowaznia si¢ roéwniez Komisje do dostosowania emisji odniesienia CO2
na2019r. zgodnie zdoktadnie okreslonymi procedurami (okreslonymi w art. 12
iw zalgczniku II) wcelu odzwierciedlenia korekt wartosci tadownosci lub zmian
w procedurze homologacji typu, ktoére maja istotny wptyw na emisje CO2 okreslone dla
pojazdéw ciezkich. Dostosowanie to bedzie miato wplyw na obliczenie docelowych
indywidualnych poziomow emisji producentow, poczawszy od roku nastgpujacego po roku

jego przyjecia.
Artykul 11 — Emisje CO: i zuzycie energii w rzeczywistych warunkach jazdy

W artykule tym upowaznia si¢ Komisj¢ do monitorowania ioceny reprezentatywnosci
warto$ci emisji CO2 symulowanych za pomoca narzedzia VECTO dla rzeczywistych
warunkow jazdy, zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) 2017/2400. W tym celu Komisja
powinna posiada¢ uprawnienia do wymagania gromadzenia i zglaszania danych dla
rzeczywistych warunkow jazdy przez panstwa cztonkowskie 1 producentow. Podejscie to jest
zgodne z podej$ciem zaproponowanym w odniesieniu do pojazdow lekkich i w pierwszej
kolejnosci wymaga wprowadzenia obowigzkowych znormalizowanych licznikéw zuzycia
paliwa w pojazdach ci¢zkich.

Artykul 12 — Zmiany w zalgcznikach I'i 11

Postgp techniczny izmiany w procedurach homologacji typu moga wptywaé na poziom
oficjalnych wartosci emisji COz okreslony dla pojazdow cigzkich objetych zakresem
niniejszego rozporzadzenia. W celu uwzglednienia tych zmian w artykule tym przewiduje si¢

upowaznienie Komisji do dostosowania niektorych parametréw technicznych okreslonych
w zalacznikach 1 1 II, w tym przyjecia metodyki okreslania pojazdu reprezentatywnego dla
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kazdej podgrupy pojazdéw, na podstawie ktorego dokonano by oceny tych zmian.
Proponowanych dostosowan dokonuje si¢ zgodnie z krokami jasno okreslonymi w sekcjach 1
12 zalgcznika II.

Artykul 13 — Monitorowanie i sprawozdawczos¢

Artykut ten zawiera wymog, aby Komisja przedstawita sprawozdanie w sprawie skuteczno$ci
niniejszego rozporzadzenia w 2022 r. Sprawozdanie powinno dotyczy¢ celu redukcji emisji
na 2030 r., a takze okreslenia celéw redukcji emisji dla pozostatych pojazdow ciezkich, ktore
nie podlegaja jeszcze wymogom w zakresie redukcji emisji. Sprawozdanie to powinno
réwniez obejmowac skuteczno$¢ srodkow, tj. systemu zachet dla pojazdow bezemisyjnych
1 niskoemisyjnych oraz mechanizmu ,,zachowywania i1 pozyczania”, i uwzgledni¢ potrzebg
dalszego korzystania ztych $rodkéw po roku 2030. W odpowiednich przypadkach do
sprawozdania dotgcza si¢ propozycje zmian niniejszego rozporzadzenia.

Artykuly 14 i 15 — procedura komitetowa i przekazanie uprawnien
Sa to standardowe przepisy dotyczace procedury komitetowej i przekazania uprawnien.
Artykul 16 — Zmiana w rozporzadzeniu (WE) nr 595/2009

Zmiana ta ma na celu wprowadzenie podstawy prawnej w rozporzadzeniu (WE) nr 595/2009
(rozporzadzenie w sprawie homologacji typu w zakresie emisji Euro 6) umozliwiajacej
Komisji ustanowienie procedury dotyczacej zgodnosci eksploatacyjnej w celu kontroli emisji
CO2 z pojazdow ciezkich. Procedura ta ma zasadnicze znaczenie dla skutecznego nadzoru
rynku w odniesieniu do systemu homologacji typu i1 wartosci emisji CO2 stosowanych w celu
osiggnigcia zgodnosci z docelowymi poziomami.

Zalacznik 1

Zatacznik 1 okresla wymagania techniczne iwzory w odniesieniu do nastepujacych
elementow:

o przyporzadkowanie do podgrup pojazdow
J obliczanie $redniego indywidualnego poziomu emisji producenta
J obliczanie emisji odniesienia CO2
o obliczanie docelowego indywidualnego poziomu emisji dla producenta
o obliczanie $ciezki redukcji emisji CO2 oraz jednostek i dlugéw emisyjnych
o okreslanie nadwyzki emisji producenta
Zalacznik 11

Zakacznik II okresla procedury dostosowania emisji odniesienia COz, tj. wspolczynnikdéw
korekty tadownosci (sekcja 1) oraz metodyke uwzgledniania zmian w procedurach
homologacji typu (sekcja 2).
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2018/0143 (COD)
Whiosek
ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY
w sprawie ustanowienia norm emisji CO: dla nowych pojazdow ciezkich

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE]J,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegolnosci jego art. 192

ust. 1,

uwzgledniajagc wniosek Komisji Europejskie;j,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego!”,

uwzgledniajac opinic Komitetu Regionow'®,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1)

2

3)

Europejska strategia na rzecz mobilno$ci niskoemisyjnej okresla jasny cel: do
polowy stulecia emisje gazéw cieplarnianych z sektora transportu nalezy zmniejszy¢
do poziomu nizszego o co najmniej 60 % od poziomu z roku 1990, a nastepnie dalej
konsekwentnie ogranicza¢ az do poziomu zerowego. Emisje szkodliwych dla
zdrowia zanieczyszczen powietrza pochodzace z transportu musza zosta¢ réwniez
niezwlocznie drastycznie zmniejszone.

W nastepstwie strategii na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej Komisja przyjeta
w maju'’ i listopadzie 2017 r.2° dwa pakiety dotyczace mobilnosci. W ramach tych
pakietdéw okreslono pozytywny program dzialan strategii na rzecz mobilnosci
niskoemisyjnej oraz zapewniono sprawne przejScie do czystej, konkurencyjnej
1 opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich.

Niniejsze rozporzadzenie jest czescig trzeciego pakietu ,,Europa w ruchu”, ktory
wypetnia zatozenia nowej strategii dotyczacej polityki przemystowej z wrze$nia
2017 r.2! i ma na celu zakonczenie procesu umozliwiajacego Unii czerpanie pelnych
korzy$ci z obnizenia emisyjno$ci 1modernizacji mobilnosci. Cele pakietu to:
bezpieczniejsza 1 bardziej dostgpna mobilno$s¢ w Europie, bardziej konkurencyjny
przemyst europejski, wigksze bezpieczenstwo europejskich miejsc pracy oraz

20

21

DzU.C[...]1z[...],s. [.--]

DzU.C[...]z[...],s. [.-.].

Europa w ruchu: Program dziatan na rzecz sprawiedliwego spotecznie przej$cia do czystej,
konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich, COM(2017) 283 final.

Osiagnigcie mobilnosci niskoemisyjnej — Unia Europejska, ktora chroni nasza planetg, wzmacnia
pozycje konsumentoéw oraz broni swojego przemystu i pracownikow, COM(2017) 675 final.
Inwestowanie w inteligentny, innowacyjny i zcownowazony przemyst — Odnowiona strategia dotyczaca
polityki przemystowej UE, COM(2017) 0479 final.
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“4)

)

(6)

(7

®)

©)

wigksza ekologiczno$¢ systemu mobilnosci ilepsze jego dostosowanie do
konieczno$ci przeciwdziatania zmianie klimatu. Bedzie to wymagato pelnego
zaangazowania Unii, panstw czlonkowskich i zainteresowanych stron, zwlaszcza
w zakresie wzmocnienia wysitkow na rzecz ograniczenia emisji  CO2
1 zanieczyszczenia powietrza.

Niniejsze rozporzadzenie, wraz znormami emisji CO2 w odniesieniu do
samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw uzytkowych??, zapewnia jasng $ciezke
redukcji emisji COz2 z sektora transportu drogowego i przyczynia si¢ do osiggnigcia
wigzacego celu co najmniej 40 % redukcji do 2030 r. wewnetrznych emisji gazow
cieplarnianych w calej gospodarce w pordwnaniu z 1990 r. popartego w konkluzjach
ze szczytu Rady Europejskiego odbywajacego si¢ w dniach 23-24 pazdziernika
2014 r. 1 zatwierdzonego jako unijny zaplanowany, ustalony na szczeblu krajowym
wktad na mocy porozumienia paryskiego podczas posiedzenia Rady ds. Srodowiska
w dniu 6 marca 2015 r.

W konkluzjach Rady Europejskiej z pazdziernika 2014 r. poparto ograniczenie emisji
gazoéw cieplarnianych do 2030 r. 030 % w stosunku do 2005 r. w odniesieniu do
sektoréow, ktore nie sg objete unijnym systemem handlu uprawnieniami do emisji.
Transport drogowy odpowiada za znaczng cze$¢ emisji z tych sektorow, a emisje te
utrzymujg si¢ znacznie powyzej poziomow zroku 1990. Jezeli emisje z sektora
transportu drogowego beda w dalszym ciggu rosngé, zniweluja one redukcje
osiagnieta przez inne sektory w ramach przeciwdziatania zmianom klimatu.

W konkluzjach Rady Europejskiej z pazdziernika 2014 r. podkreslono znaczenie
ograniczenia emisji gazow cieplarnianych i zagrozen zwigzanych z uzaleznieniem od
paliw kopalnych w sektorze transportu w ramach kompleksowego i neutralnego
technologicznie podejscia do wspierania redukcji emisji oraz efektywnosci
energetycznej w transporcie, do promowania elektrycznego transportu oraz
odnawialnych zrodet energii w transporcie rowniez po 2020 r.

Efektywnos$¢ energetyczna przyczyniajgca si¢ do ograniczenia popytu na energi¢ jest
jednym z pigciu wzajemnie uzupetniajacych si¢ iblisko powigzanych wymiaréw
strategii na rzecz unii energetycznej przyjetej w dniu 25 lutego 2015rt., aby
konsumenci w UE mieli dostep do bezpiecznej, zrownowazonej i konkurencyjne;j
energii po przystepnych cenach. W strategii na rzecz unii energetycznej stwierdzono,
ze wszystkie sektory gospodarki musza podja¢ kroki wcelu podniesienia
efektywnos$ci zuzycia energii, ale transport ma ogromny potencjat w zakresie
efektywnosci energetyczne;.

Emisje CO2 zpojazdéw cigzkich, wtym samochoddéw cig¢zarowych, autobusow
1 autokarow, stanowig okolo 6 % catkowitych emisji CO2 w Unii iokolo 25 %
catkowitych emisji CO:2 w transporcie drogowym. Oczekuje si¢, ze bez
podejmowania dalszych dzialan w latach 2010-2030 udziat emisji pochodzacych
z pojazdow ciezkich wzrosnie o okoto 9 %. Obecnie prawo Unii nie okresla zadnych
wymogow dotyczacych redukceji emisji CO2 dla pojazdow ciezkich.

W celu pelnego wykorzystania potencjatu w zakresie efektywnosci energetycznej
oraz zapewnienia, by sektor transportu drogowego jako cato$¢ przyczynial si¢ do
osiggniecia uzgodnionego ograniczenia emisji gazdéw cieplarnianych, nalezy

22

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) .../... w sprawie ustanowienia norm emisji dla
nowych samochodéw osobowych i dla nowych lekkich pojazdow uzytkowych w ramach
zintegrowanego podejscia Unii na rzecz zmniejszenia emisji CO» z pojazdow lekkich oraz zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 715/2007, (Dz.U.L[...]z[...], s. [...])-
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(10)

(In

(12)

(13)

(14)

uzupehi¢ istniejace normy emisji CO2 dla nowych samochodow osobowych
1 lekkich pojazdéw uzytkowych poprzez ustanowienie norm emisji CO2 dla nowych
pojazdow ciezkich. Normy te beda sitg napedowa innowacji dotyczacych technologii
w zakresie efektywnos$ci paliwowej, przyczyniajac si¢ do wzmocnienia wiodacej
pozycji technologicznej unijnych producentdéw i dostawcow.

Biorac pod uwagg, ze zmiana klimatu jest problemem transgranicznym i ze istnieje
potrzeba zapewnienia dobrze funkcjonujacego jednolitego rynku zaréwno dla ustug
transportu drogowego, jak i dla pojazdéow ciezkich, nalezy ustanowi¢ normy emisji
COz2 dla pojazdow cigzkich na poziomie Unii. Normy te nalezy opracowaé w taki
sposob, aby pozostawaty bez uszczerbku dla prawa konkurencji.

Przy okre$laniu poziomoéw redukcji, jakie powinien osiggnaé unijny park pojazdow
cigzkich, nalezy wzig¢ pod uwage skuteczno$¢ tych poziomow w zapewnieniu
racjonalnego pod wzgledem kosztow wktadu w redukcje emisji w sektorach objetych
rozporzadzeniem [w sprawie wspoOlnego wysitku redukcyjnego (UE) 2018/...]
do 2030 r., wynikajace koszty i oszczgdnosci dla spoteczenstwa, producentow,
przewoznikow, konsumentow, jak rowniez ich bezpos$redni iposredni wplyw na
zatrudnienie, innowacje oraz dodatkowe korzy$ci zwigzane ze zmniejszeniem
zanieczyszczenia powietrza i poprawg bezpieczenstwa energetycznego.

W ramach wykonania rozporzadzenia (WE) nr 595/2009%° wprowadzono nowsa
procedur¢ okreslania emisji CO2 izuzycia paliwa przez poszczegdlne pojazdy
ciezkie. W rozporzadzeniu Komisji (UE) 2017/2400%* okre$lono metodyke opartg na
narzgdziu VECTO, dzigki ktorej mozna symulowaé emisje CO:2 izuzycie paliwa
przez cate pojazdy ciezkie. Metodyka ta pozwala na uwzglednienie réznorodnos$ci
sektora pojazdow cigzkich oraz wysoki stopien personalizacji poszczegodlnych
pojazdow. W pierwszym etapie, poczawszy od dnia 1 stycznia 2019 r., emisje CO:2 sa
okreslane dla czterech grup pojazdow cigzkich, ktére odpowiadaja za okoto 65-70 %
wszystkich emisji CO2 pochodzacych z unijnego parku pojazdéow ciezkich.

W $wietle innowacji oraz w celu uwzglednienia wdrozenia nowych technologii
zwigkszajacych efektywno$¢ paliwowa pojazddéw ciezkich, narzedzie do symulacji
VECTO oraz rozporzadzenie (UE) 2017/2400 beda stale i terminowo aktualizowane.

Dane dotyczace emisji CO2 okre$lone zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2017/2400
podlegaja monitorowaniu na mocy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego 1 Rady
(UE) 2018/...%. Dane te powinny stanowi¢ podstawe do okreélenia celow redukcji
emisji, ktére majg zosta¢ osiggnigte przez cztery grupy najbardziej emisyjnych
pojazdow ciezkich w Unii, jak roéwniez do okreslenia $redniego indywidualnego
poziomu emisji producenta w danym roku kalendarzowym.

23

24

25

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 zdnia 18 czerwca 2009 r.
dotyczace homologacji typu pojazdow silnikowych i silnikéw w odniesieniu do emisji zanieczyszczen
pochodzacych z pojazdéow cigzarowych o duzej tadownosci (Euro VI) oraz w sprawie dostgpu do
informacji dotyczacych naprawy iobstugi technicznej pojazdéw, zmieniajace rozporzadzenie (WE)
nr 715/2007 idyrektywe 2007/46/WE oraz uchylajace dyrektywy 80/1269/EWG, 2005/55/WE
12005/78/WE.

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 z dnia 12 grudnia 2017 r. w sprawie wykonania
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 w odniesieniu do okreslania emisji
CO; i zuzycia paliwa przez pojazdy cigzkie 1 zmieniajace dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady
2007/46/WE oraz rozporzadzenie Komisji (UE) nr 582/2011 (Dz.U. L 349 2 29.12.2017, s. 1).
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/... w sprawie monitorowania i
raportowania emisji CO» i zuzycia paliwa przez nowe pojazdy ci¢zkie (Dz.U.L[...]z[...],s. [...]).
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(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

Cel redukcji emisji nalezy okresli¢ na rok 2025 jako wzgledne zmniejszenie emisji
w oparciu o §redni poziom emisji CO2 dla tych pojazdéow cigzkich w2019 r.,
odzwierciedlajace wprowadzenie tatwo dostepnych racjonalnych pod wzgledem
kosztow technologii dla pojazdow konwencjonalnych. Cel wyznaczony na 2030 r.
powinien zosta¢ uznany za niewigzacy, a ostateczny cel nalezy okresli¢ w wyniku
przegladu przeprowadzonego w 2022 r., poniewaz istnieje wicksza niepewnos$¢
zwigzana z zastosowaniem bardziej zaawansowanych technologii, ktére jeszcze nie
sa tatwo dostgpne.

Skroplony gaz ziemny (LNG) jest dla pojazdéw cigzkich dostepnym paliwem
alternatywnym dla oleju napgdowego. Wprowadzenie obecnych i przysztych bardziej
innowacyjnych technologii z wykorzystaniem LNG przyczyni si¢ do osiggniecia
docelowych pozioméw emisji CO2 w perspektywie krotko- i $rednioterminowe;,
poniewaz wykorzystanie technologii LNG prowadzi do zmniejszenia emisji CO2
w poréwnaniu z silnikami wysokopreznymi. Potencjat w zakresie redukcji emisji
CO2 pojazdéw zasilanych LNG zostat juz w pelni odzwierciedlony w VECTO.
Ponadto obecne technologie LNG zapewniaja niski poziom emisji zanieczyszczen
powietrza, takich jak NOx i czastki state. Istnieje rowniez wystarczajaca minimalna
infrastruktura uzupetniania paliwa, ktéra jest rozwijana w ramach krajowych ram
polityki dotyczacej infrastruktury paliw alternatywnych.

Przy obliczaniu emisji odniesienia na 2019 r. stanowigcych podstawe do okreslenia
celow redukcji emisji na lata 2025 12030 nalezy uwzgledni¢ spodziewany w tym
okresie potencjat redukcji dla parku pojazdoéw ciezkich. W zwigzku z tym nalezy
wylaczy¢ z tego obliczenia pojazdy specjalistyczne, takie jak pojazdy uzywane do
wywozenia $mieci lub prac budowlanych. Pojazdy te cechuje stosunkowo niski
przebieg, a ze wzgledu na szczegdlny model jazdy nie wydaje si¢, aby techniczne
srodki redukcji emisji COz 1 zuzycia paliwa byly tak samo efektywne pod wzgledem
kosztow jak w przypadku pojazdéw cigzkich wykorzystywanych do dostawy
towarow.

Wymogi dotyczace redukeji emisji CO2 powinny by¢ wyrazone w gramach CO:2 na
tonokilometr, aby odzwierciedli¢ uzytecznos¢ pojazdow cigzkich.

Nalezy zapewni¢ sprawiedliwy podziat ogélnych wymogdéw dotyczacych redukcji
migdzy producentami, biorgc pod uwage roznorodno$¢ pojazdoéw ciezkich pod
wzgledem ich konstrukcji i modelu jazdy, rocznego przebiegu, tadownos$ci oraz
konfiguracji przyczepy. Nalezy zatem rozrozni¢ pojazdy ciezkie wedlug réznych
i odrebnych podgrup pojazdow, ktore odzwierciedlaja typowy model uzytkowania
pojazdéw oraz okreSlone parametry techniczne. Ustalajac roczne docelowe
indywidualne poziomy dla poszczegdlnych producentdéw jako $rednig wazong celow
okreslonych dla kazdej podgrupy, producenci majg rowniez mozliwos¢ skutecznego
rownowazenia ewentualnych gorszych wynikéw pojazdow w niektorych podgrupach
przekroczeniem celu w innych podgrupach pojazdow, bioragc pod uwage Sredni
poziom emisji CO2 wcatym cyklu uzytkowania pojazdow w poszczegdlnych
podgrupach.

Zgodnos¢ producenta zjego rocznymi docelowymi indywidualnymi poziomami
emisji nalezy oceni¢ na podstawie jego $redniego poziomu emisji CO2. Przy
okreslaniu $rednich indywidualnych pozioméw emisji nalezy rowniez uwzglednié
specyfike odzwierciedlong w celach dla poszczegdlnych podgrup pojazdow.
W zwiazku z tym $redni indywidualny poziom emisji CO2 producenta powinien by¢
oparty na $rednich emisjach ustalonych dla kazdej podgrupy zuwzglgdnieniem
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wazenia w oparciu o ich zaktadany $redni roczny przebieg i $rednig tadownos$é, co
odzwierciedla catkowite emisje CO2 w calym okresie uzytkowania. Ze wzgledu na
ograniczony potencjat redukcji emisji w przypadku pojazdow specjalistycznych,
pojazdy te nie powinny by¢ uwzgledniane przy obliczaniu $rednich indywidualnych
poziomoOw emisji.

W przeciwienstwie do samochodoéw osobowych idostawczych na rynku nie s3
jeszcze dostepne bezemisyjne iniskoemisyjne pojazdy cigzkie, z wyjatkiem
autobusow. W celu utatwienia sprawnego przejscia na mobilno$¢ bezemisyjng nalezy
zatem wprowadzi¢ specjalny mechanizm w postaci superjednostek. Zacheci on do
rozwoju 1iwprowadzania na rynku unijnym bezemisyjnych i niskoemisyjnych
pojazdow cigzkich, uzupetniajac instrumenty po stronie popytu, takie jak dyrektywa
Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/33/WE w sprawie ekologicznie czystych
pojazdow?®.

W celu obliczenia $rednich indywidualnych poziomdéw emisji producenta wszystkie
bezemisyjne i niskoemisyjne pojazdy ciezkie nalezy liczy¢ wielokrotnie. Poziom
zachet powinien r6zni¢ si¢ w zaleznos$ci od rzeczywistych emisji CO2 pojazdu. Aby
unikng¢ oslabienia celow s$rodowiskowych, wynikajace oszczgdnosci powinny
podlega¢ putapowi.

Niskoemisyjne pojazdy cigzkie powinny uzyskiwac zachety jedynie wowczas, gdy
ich emisje CO2 s3 nizsze niz okoto polowa emisji CO2 $redniej wartosci dla unijnego
parku pojazdow w 2025 r. Jest to zgodne z podejsciem przyjetym w odniesieniu do
pojazdow lekkich i1 zachecitoby do innowacji w tej dziedzinie.

Opracowujac mechanizm zachet do wprowadzania bezemisyjnych pojazdow
cigzkich, nalezy réwniez uwzgledni¢ mniejsze samochody ci¢zarowe, autobusy
i autokary, ktére nie podlegaja docelowym wartosciom emisji CO2 na mocy
niniejszego rozporzadzenia. Pojazdy te rowniez przynoszg istotne korzysci w kwestii
rozwigzywania probleméw zwigzanych z zanieczyszczeniem powietrza w miastach.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze autobusy bezemisyjne znajdujg si¢ juz na rynku
1 dotyczg ich zachety po stronie popytu, np. zwigzane z zaméwieniami publicznymi.
W celu zapewnienia rownowagi miedzy zachetami dla r6znych rodzajow pojazdow
oszczedno$ci generowane przez bezemisyjne mniejsze samochody cigzarowe,
autobusy 1 autokary powinny zatem rowniez podlega¢ putapowi.

W celu promowania racjonalnego pod wzgledem kosztow wdrazania wymogow
dotyczacych redukcji emisji CO2, przy jednoczesnym uwzglednieniu wahan
w strukturze parku pojazdoéw 1 emisji na przestrzeni lat, producenci powinni mieé¢
mozliwos¢ zrownowazenia przekroczenia swojego celu w zakresie zgodnosci
z indywidualnym poziomem emisji w jednym roku gorszymi wynikami w innym
roku.

Aby zachgci¢ do wcezesnego osiggania redukcji emisji, producent, ktorego $redni
indywidualny poziom emisji jest nizszy niz S$ciezka redukcji emisji okreslona
emisjami odniesienia w2019 r. icelem na2025r., powinien mie¢ mozliwos¢
zachowywania tych jednostek emisji w celu osiggniecia zgodnosci z celem w 2025 r.
Podobnie producent, ktérego $redni indywidualny poziom emisji jest nizszy niz
sciezka redukcji emisji migdzy celami na 2025 12030 r., powinien mie¢ mozliwo$¢
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Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/33/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
promowania ekologicznie czystych i energooszczgdnych pojazdéw transportu drogowego zmieniona
dyrektywa .../.../UE [COM(2017) 653 final] (Dz.U. L 120 z 15.5.2009, s. 5).
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zachowywania tych jednostek emisji w celu osiagniecia zgodnos$ci z celem w okresie
od 2025 do 2029 .

W przypadku niezgodnos$ci ze swoim docelowym indywidualnym poziomem emisji
w ktorymkolwiek z lat 2025-2029 producent powinien mie¢ réwniez mozliwos¢
nabycia ograniczonego dhugu emisyjnego. Do 2029 r. producenci powinni jednak
rozliczy¢ wszelkie pozostate dlugi emisyjne.

Jednostki idlugi emisyjne powinny by¢ brane pod uwage wylacznie w celu
okreslenia zgodnosci producenta zjego docelowym indywidualnym poziomem
emisji, anie jako aktywa, ktore mozna przenosi¢ lub ktore podlegaja $srodkom
podatkowym.

Komisja powinna nalozy¢ kare finansowa w postaci oplaty z tytulu przekroczenia
poziomu emisji, w przypadku gdy stwierdzono, ze producent przekracza okreslony
poziom emisji, biorgc pod uwage jednostki i dlugi emisyjne. Aby wystarczajaco
zacheci¢  producentow do podejmowania dzialan wcelu ograniczenia
indywidualnego poziomu emisji CO2 zpojazdéw cigzkich, oplata ta powinna
przekracza¢ $rednie koszty krancowe technologii niezbednych do osiagnigcia celow.
Wpltywy z optat powinny by¢ traktowane jako dochdd budzetu ogdlnego Unii.
Sposob poboru optat powinien zosta¢ okreslony w drodze aktu wykonawczego,
z uwzglednieniem metodyki przyjetej zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 443/2009.

Niezbedny jest solidny mechanizm zgodnosci, aby zapewni¢ osiggniecie poziomow
docelowych zgodnie =z niniejszym rozporzadzeniem. Obowigzki natozone na
producentow  w zakresie dostarczania doktadnych danych  zgodnie
z rozporzadzeniem (UE) 2018/... [Monitoring & Reporting HDV] oraz grzywny
administracyjne, ktére moga zosta¢ nalozone w przypadku nieprzestrzegania tego
obowigzku, przyczyniaja si¢ do zapewnienia  wiarygodno$ci  danych
wykorzystywanych do celow zgodnosci z docelowymi poziomami na podstawie
niniejszego rozporzadzenia.

W celu osiggnigcia redukcji emisji CO2 zgodnie zniniejszym rozporzadzeniem
istotne jest, aby emisje CO:2 zuzytkowanych pojazdéw ciezkich byly zgodne
z warto$ciami  okreslonymi na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 595/2009
i srodkéw wykonawczych do tego rozporzadzenia. Komisja powinna mie¢ zatem
mozliwo$¢ uwzgledniania przy obliczaniu $sredniego indywidualnego poziomu emisji
danego producenta wszelkich systematycznych niezgodno$ci stwierdzonych przez
organy udzielajace homologacji typu w odniesieniu do emisji CO2 z uzytkowanych
pojazdow ciezkich.

Aby moc stosowac takie srodki, Komisja powinna posiada¢ uprawnienia w zakresie
przygotowania i wdrozenia procedury sprawdzania zgodnosci w eksploatacji emisji
COz2 z pojazdow cigzkich na rynku. W tym celu nalezy zmieni¢ rozporzadzenie (WE)
nr 595/2009.

Skutecznos¢ okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu celow w zakresie obnizenia
emisji CO2 jest wduzym stopniu zalezna od reprezentatywno$ci metodyki
stosowanej do okres$lania emisji COz2. Zgodnie zopinia mechanizmu doradztwa
naukowego (SAM)?’" w odniesieniu do pojazdéw lekkich, réwniez w przypadku
pojazdéw ciezkich nalezy wprowadzi¢ mechanizm oceny reprezentatywnos$ci dla

27

PL

Grupa wysokiego szczebla doradcow naukowych, opinia naukowa 1/2016 ,,Closing the gap between
light-duty vehicle real-world CO, emissions and laboratory testing” (Zmniejszanie réznic pomiedzy
rzeczywistymi emisjami CO, z pojazdéw lekkich a badaniami laboratoryjnymi).
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rzeczywistych warunkéw jazdy wartosci emisji CO2 i zuzycia energii okreslonych
zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2017/2400. Komisja powinna mie¢ uprawnienia do
zapewnienia publicznej dostepnosci takich danych oraz, wrazie koniecznosci,
opracowania procedur koniecznych do okreslania i gromadzenia danych niezbednych
do przeprowadzania takich ocen.

W 2022 r. Komisja powinna oceni¢ skuteczno$¢ norm emisji CO2 ustanowionych
w niniejszym rozporzadzeniu, a w szczegdlnosci poziom redukcji, jaki nalezy
osiggnag¢ do 2030r., sposoby, ktére powinny by¢ dostgpne, aby osiggnacé
i przekroczy¢ ten cel, jak rowniez okreslenie celéw redukcji emisji CO2 dla innych
rodzajow pojazdow ciezkich, takich jak mniejsze samochody ci¢zarowe, autobusy,
autokary i przyczepy. Ocena ta powinna roéwniez obejmowac, wylacznie do celow
niniejszego rozporzadzenia, kwestie dotyczace pojazdow ciezkich oraz zespolow
pojazdow przekraczajacych standardowe wagi i wymiary stosowane w odniesieniu
do transportu krajowego, na przyktad koncepcje modutowe.

W celu zapewnienia, aby indywidualny poziom emisji CO2 z pojazdéw cigzkich
pozostawal reprezentatywny 1 w pelni aktualny, w niniejszym rozporzadzeniu nalezy
uwzgledni¢ zmiany do rozporzadzenia (WE) nr 595/2009 itowarzyszacych mu
aktow wykonawczych, ktére maja wplyw na te wartosci. W tym celu Komisja
powinna mie¢ uprawnienia do ustalenia metody okreslania dla kazdej podgrupy
pojazdow reprezentatywnego pojazdu ciezkiego, na podstawie ktorego nalezy
ocenia¢ zmiany indywidualnych poziomoéw emisji COz.

Uprawnienia wykonawcze odnoszace si¢ do art. 8 ust. 3, art. 9 ust. 3, art. 11 ust. 3
iart. 12 ust. 2 powinny by¢ wykonywane zgodnie zrozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011%,

Aby zmieniaé lub uzupetnia¢ inne niz istotne elementy niniejszego rozporzadzenia,
nalezy przekaza¢ Komisji uprawnienia do przyjmowania aktow zgodnie z art. 290
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej w zakresie dostosowania emisji
odniesienia CO:2 na podstawie art. 12 wust.2 w zakresie dokonywania zmian
w zalacznikach I i II w odniesieniu do niektdrych parametrow technicznych, w tym
wag profili zadan, tadownosci i rocznych przebiegdw oraz wspotczynnikow korekty
tadownosci. Szczegodlnie wazne jest, aby w czasie prac przygotowawczych Komisja
prowadzita stosowne konsultacje, wtym na poziomie ekspertow, oraz aby
konsultacje te prowadzone byly zgodnie z zasadami okreslonymi w Porozumieniu
migdzyinstytucjonalnym w sprawie lepszego stanowienia prawa z dnia 13 kwietnia
2016 r.°. W szczegoblnosci, aby zapewnié udziat na réwnych zasadach Parlamentu
Europejskiego 1 Rady w przygotowaniu aktow delegowanych, instytucje te powinny
otrzyma¢ wszelkie dokumenty wtym samym czasie co eksperci pafnstw
cztonkowskich, a eksperci tych instytucji powinni systematycznie bra¢ udziat
w posiedzeniach grup eksperckich Komisji zajmujacych si¢ przygotowaniem aktow
delegowanych.

Poniewaz cel niniejszego rozporzadzenia, a mianowicie ustanowienie norm
dotyczacych emisji CO2 dla nowych pojazdow ciezkich, nie moze zosta¢ osiagnigty
przez panstwa cztonkowskie, natomiast ze wzgledu na jego rozmiary i skutki
mozliwe jest lepsze jego osiggni¢cie na poziomie Unii, Unia moze podja¢ dziatania
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Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) nr 182/2011 zdnia 16 lutego 2011r.
ustanawiajace przepisy izasady ogodlne dotyczace trybu kontroli przez panstwa czlonkowskie
wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisje (Dz.U. L 55 z 28.2.2011, s. 13).

Dz.U.L 123 2 12.5.2016, s. 1.
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zgodnie z zasada pomocniczosci okre§long w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej.
Zgodnie zzasada proporcjonalnosci okreslong wtym artykule niniejsze
rozporzadzenie nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggniecia tego celu,

PRZYJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Przedmiot i cel

Aby przyczyni¢ si¢ do realizacji unijnego celu redukcji emisji gazoéw cieplarnianych o 30 %
ponizej poziomu z2005r. do2030r. w sektorach objetych art.2 rozporzadzenia (UE)
nr 2018/... [rozporzadzenia w sprawie wspolnego wysitku redukcyjnego], a takze osiggnigcia
celow porozumienia paryskiego 1izapewnienia wlasciwego funkcjonowania rynku
wewnetrznego, w niniejszym rozporzadzeniu ustanawia si¢ normy emisji CO2 dla nowych
pojazdow cigzkich majace na celu zmniejszenie indywidualnego poziomu emisji CO2
unijnego parku nowych pojazdéw cigzkich w poréwnaniu z emisjami odniesienia CO2
W nastgpujacy sposob:

a) od dnia 1 stycznia 2025 r. do dnia 31 grudnia 2029 r. o 15 %;
b) od dnia 1 stycznia 2030 r. o co najmniej 30 %, z zastrzezeniem przegladu na mocy
art. 13.

Emisje odniesienia CO2 opieraja si¢ na danych z monitorowania z 2019 r. przekazanych na
podstawie rozporzadzenia (UE) 2018/... [HDV M&R], =z wylaczeniem pojazdéw
specjalistycznych, i oblicza si¢ je zgodnie z pkt 3 zatacznika I.

Artykut 2
Zakres

1. Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ do nowych pojazdéw kategorii N2 i N3, ktore
majg nastepujace wtasciwosci:
a)  samochody ci¢zarowe jednocztonowe o konfiguracji osi 4x2 i 0o maksymalnej
masie catkowitej przekraczajacej 16 ton;

b)  samochody ci¢zarowe jednoczlonowe o konfiguracji osi 6x2;

c) ciggniki o konfiguracji o0si4x2 1o maksymalnej masie catkowitej
przekraczajacej 16 ton;

d) ciagniki o konfiguracji osi 6x2.

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ rowniez, do celow art. 5 i pkt 2.3 zatacznika I,
do pojazdéw kategorii M2 1 M3 oraz do pojazdow kategorii N, ktore nie sg objete
zakresem stosowania rozporzadzenia (UE) nr 510/2011 inie maja wlasciwosci
okreslonych w lit. a)—d).

2. Do celow niniejszego rozporzadzenia pojazdy, o ktorych mowa w ust. 1, uznaje si¢
za nowe pojazdy ci¢zkie w danym roku kalendarzowym, jezeli sg one zarejestrowane
w Unii po raz pierwszy w tym roku inie zostaly wczes$niej zarejestrowane poza
Unia.

Nie uwzglednia si¢ wczesniejszej rejestracji poza terytorium Unii, ktorej dokonano
w okresie krotszym niz trzy miesigce przed rejestracjg w Unii.
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Artykut 3
Definicje

Na uzytek niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastepujace definicje:

a)

b)

c)

d)

g)

h)

7

k)

D

»~emisje odniesienia CO2” oznaczaja S$rednig indywidualnych pozioméw emisji
w 2019 r. wszystkich nowych pojazdow cigzkich w kazdej z podgrup pojazdow,
z wylaczeniem pojazdéw specjalistycznych, okreslong zgodnie z pkt 3 zatacznika I;

»indywidualny poziom emisji” oznacza emisje CO2 pojedynczego pojazdu cigzkiego
okreslone zgodnie z pkt 2.1 zatacznika I;

»sredni indywidualny poziom emisji” oznacza $rednig indywidualnych poziomow
emisji nowych pojazdow ciezkich producenta w danym roku kalendarzowym,
okreslong zgodnie z pkt 2.7 zalgcznika I;

»docelowy indywidualny poziom emisji” oznacza docelowy poziom indywidualnego
producenta, wyrazony w g/tkm i ustalany co roku w odniesieniu do poprzedniego
roku kalendarzowego zgodnie z pkt 4 zatacznika I;

»samochod ciezarowy jednocztonowy” oznacza samochod cigzarowy, ktéry nie
zostat zaprojektowany ani skonstruowany do ciagnigcia naczepy;

,»clagnik” oznacza jednostke ciagnaca zaprojektowang i zbudowana wytacznie lub
gléwnie do ciggniecia naczep;

,podgrupa pojazdéw” oznacza grupe pojazdow okreslong w pkt 1 zatacznika I, ktore
charakteryzuja si¢ wspolnym i wyrdzniajacym zestawem kryteriow technicznych
istotnych dla okreslania emisji CO2 i zuzycia paliwa przez te pojazdy;

»pojazd specjalistyczny” oznacza pojazd ciezki nieprzeznaczony do dostawy
towarow, dla ktorego okreslono poziom emisji CO2 izuzycie paliwa, zgodnie
z rozporzadzeniem (WE) nr 595/2009 i jego przepisami wykonawczymi, wylacznie
w odniesieniu do innych profili zadan niz te okreslone w pkt 2.1 zalacznika 1 do
niniejszego rozporzadzenia;

»producent” oznacza osob¢ lub podmiot odpowiedzialne za dostarczanie danych
odnoszacych si¢ do nowych pojazdow ciezkich zgodnie z art. 5 rozporzadzenia (UE)
2018/... lub, w przypadku bezemisyjnych pojazdéw cigzkich, osobg lub podmiot
odpowiedzialne przed organem udzielajagcym homologacji za wszystkie aspekty
procedury homologacji typu WE calego pojazdu lub dopuszczenia indywidualnego
zgodnie z dyrektywa 2007/46/WE oraz za zapewnienie zgodnosci produkcji;

,bezemisyjny pojazd cigzki” oznacza pojazd cigzki bez silnika spalinowego lub
z silnikiem  spalinowym, ktory emituje ponizej] 1g CO2/kWh zgodnie
z rozporzadzeniem (WE) nr 595/2009 ijego $rodkami wykonawczymi, lub ktory
emituje mniej niz 1 g CO2/km zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 715/2007 1 jego
srodkami wykonawczymi;

,hiskoemisyjny pojazd ci¢zki” oznacza pojazd ciezki, ktory nie jest bezemisyjnym
pojazdem ciezkim, o indywidualnym poziomie emisji CO2 ponizej 350 g CO2/km
zgodnie z pkt 2.1 zatagcznika I;

,»profil zadan” oznacza potaczenie cyklu predkosci docelowej, wartosci fadownosci,
konfiguracji nadwozia lub przyczepy oraz innych parametrow (w stosownych
przypadkach), odzwierciedlajagce konkretny sposob uzytkowania pojazdu, na
podstawie ktorego okresla si¢ oficjalne emisje CO:2 i1zuzycie paliwa pojazdu
cigzkiego;
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m) ,Cykl predkosci docelowej” oznacza opis predkosci pojazdu, ktérg kierowca chce
osiggna¢ lub do ktorej jest ograniczony ze wzgledu na warunki ruchu, w zalezno$ci
od odleglosci przebytej podczas przejazdu;

n) ,fadowno$¢” oznacza mas¢ towardw lub osob, ktore dany pojazd przewozi
w roznych warunkach.

) Artykut 4
Sredni indywidualny poziom emisji producenta

Poczawszy od 2020 r. i w kazdym kolejnym roku kalendarzowym Komisja — w drodze aktéw
wykonawczych, o ktérych mowa w art. 10 ust. | — ustala dla kazdego producenta $redni
indywidualny poziom emisji CO2 w g/tkm dla poprzedniego roku kalendarzowego, biorac pod
uwage nastgpujace elementy:

a) dane przekazywane zgodnie zrozporzadzeniem (UE) 2018/... [monitoring &
reporting HDV] w odniesieniu do nowych pojazdéw cigzkich producenta
zarejestrowanych w danym roku, z wytaczeniem pojazdow specjalistycznych;

b) wskaznik emisji zerowej i niskiej okreslony zgodnie z art. 5.

Sredni indywidualny poziom emisji oblicza si¢ zgodnie z pkt 2.7 zalacznika I.

Artykut 5
Bezemisyjne i niskoemisyjne pojazdy ciezkie

1. Poczawszy od 2020 r. i w odniesieniu do kazdego nastg¢pnego roku kalendarzowego
Komisja — w drodze aktéw wykonawczych, o ktorych mowa wart. 10 ust. 1 —
okresla dla kazdego producenta wskaznik emisji zerowej i niskiej, o ktérym mowa
w art. 4 lit. b), za poprzedni rok kalendarzowy.

Wskaznik emisji zerowej iniskiej uwzglednia liczb¢ pojazdow iemisje CO:2

z bezemisyjnych 1iniskoemisyjnych pojazdéw ciezkich w parku pojazdow

producenta w danym roku kalendarzowym, wtym bezemisyjnych pojazdow

kategorii, o ktorych mowa w art. 2 ust. 1 akapit drugi, jak réwniez bezemisyjnych

1 niskoemisyjnych pojazdow specjalistycznych.

Wskaznik emisji zerowej i niskiej oblicza si¢ zgodnie z pkt 2.3 zalgcznika I.

2. Do celéw ust. 1 bezemisyjne i niskoemisyjne pojazdy ciezkie liczy si¢ w nastepujacy
sposob:

a)  bezemisyjny pojazd ciezki liczy si¢ jako 2 pojazdy;

b)  niskoemisyjny pojazd ci¢zki liczy si¢ do 2 pojazdéw w zaleznosci od jego
indywidualnych poziomoéw emisji CO2 oraz warto$ci granicznej emisji
wynoszacej 350 g CO2/km.

3. Wskaznik emisji zerowej iniskiej zmniejsza $redni indywidualny poziom emisji
producenta maksymalnie 03 %. Wkiad bezemisyjnych pojazdow cigzkich
nalezacych do kategorii, o ktorych mowa wart. 2 ust. 1 akapit drugi, do tego

wskaznika zmniejsza $redni indywidualny poziom emisji producenta maksymalnie
o 1,5 %.
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Artykut 6
Docelowe indywidualne poziomy emisji producenta

Poczawszy od 2026 r. i dla kazdego nastepnego roku kalendarzowego Komisja — w drodze
aktow wykonawczych, o ktorych mowa w art. 10 ust. 1 — okresla dla kazdego producenta
docelowy indywidualny poziom emisji na poprzedni rok kalendarzowy. Docelowy
indywidualny poziom emisji jest suma dla wszystkich podgrup pojazdow iloczynow
nastepujacych wartosci:

a)

b)

©)
d)

celu redukcji emisji CO2, o ktérym mowa wart. 1 lit. a) lub b), stosownie do
przypadku;

emisji odniesienia CO2;
udzialu producenta w produkcji pojazdéw w kazdej podgrupie pojazdow;

wspoOtczynnikow wazenia rocznego przebiegu itadownosci stosowanych do kazdej
podgrupy.

Docelowy indywidualny poziom emisji oblicza si¢ zgodnie z pkt 4 zalacznika I.

Artykut 7
Jednostki i diugi emisyjne

W celu ustalenia zgodno$ci producenta z docelowymi indywidualnymi poziomami
emisji w okresie od 2025 do 2029 r. uwzglednia si¢ jego jednostki emisji lub dlugi
emisyjne, ktoére odpowiadaja liczbie nowych pojazdow cigzkich, z wylaczeniem
pojazdow specjalistycznych producenta, w danym roku kalendarzowym, pomnozone;j
przez réznic¢ migdzy:

a) Sciezka redukcji emisji CO2, oktérej mowa wust.2, oraz Srednim
indywidualnym poziomem emisji producenta, jezeli rdéznica jest dodatnia
(,,jednostki emisji”);

b) S$rednim indywidualnym poziomem emisji idocelowym indywidualnym
poziomem emisji producenta, jezeli r6znica ta jest dodatnia (,,dlugi emisyjne”).

Jednostki emisji sg nabywane w latach 2019-2029. Jednostki nabyte w latach 2019—
2024 uwzglednia si¢ jednak wylacznie w celu okreslenia zgodnos$ci producenta
z docelowym indywidualnym poziomem emisji na rok 2025.

Dhugi emisyjne sg nabywane sg w latach 2025-2029, jednak catkowity dtug nie moze
przekroczy¢ 5 % docelowego indywidualnego poziomu emisji producenta w 2025 r.
pomnozonego przez liczbe pojazddéw cigzkich danego producenta w tym roku (,,limit
dlugu emisyjnego”).

Jednostki 1 dlugi emisyjne nabyte w 2025 r. i w kolejnych latach kalendarzowych do
roku 2028, oile s3 dostepne, sa przenoszone zjednego roku kalendarzowego do
innego roku kalendarzowego do 2029 r., kiedy zostang rozliczone wszelkie pozostate
dlugi emisyjne.

Sciezka redukeji emisji COz, o ktérej mowa w ust. 1 lit. a), jest ustalana dla kazdego
producenta zgodnie z pkt 5.1 zalgcznika I, w oparciu o trajektori¢ liniowa pomiedzy
emisjami odniesienia CO2, o ktéorych mowa w art. 1 akapit drugi, a wartoscia
docelowa na 2025r. okreSlong wlit.a) tego artykulu, oraz miedzy wartoscia
docelowa na 2025 r. awartoscig docelowg na2030r. okreslong wlit. b) tego
artykutu.
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Artykut 8
Zgodnos¢ z docelowymi indywidualnymi poziomami emisji

Jezeli na podstawie ust. 2 stwierdzono, ze producent przekroczyt poziom emisji
w danym roku kalendarzowym, poczawszy od 2025r. Komisja naktada optate
z tytutu przekroczenia poziomu emisji obliczong zgodnie z nast¢pujacym wzorem:

(oplata z tytulu przekroczenia poziomu emisji) = (nadwyzka emisji x 6 800 EUR/g
CO2/tkm)

Uznaje si¢, ze producent przekroczyl poziom emisji w kazdym z ponizszych
przypadkow:

a) jezeli wdowolnym zlat kalendarzowych od 2025 do 2028 suma dlugu
emisyjnego pomniejszona o sum¢ jednostek emisji przekracza limit dlugu
emisyjnego, o ktérym mowa w art. 7 ust. 1;

b) w roku kalendarzowym 2029, jezeli suma dtugéw emisyjnych pomniejszona
o sumg¢ jednostek emisji przekracza zero;

c)  w latach kalendarzowych od 2030 r., jezeli $redni indywidualny poziom emisji
producenta przekracza jego docelowy indywidualny poziom emisji.

Nadwyzke emisji w danym roku kalendarzowym oblicza si¢ zgodnie zpkt6
zalacznika I.

Komisja okresla w drodze aktow wykonawczych sposoby pobierania optat z tytulu
przekroczenia poziomu emisji na podstawie ust. 1. Te akty wykonawcze przyjmuje
si¢ zgodnie z procedura sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 14 ust. 2.

Wptywy z optat ztytulu przekroczenia poziomu emisji traktuje si¢ jako dochod
budzetu ogdlnego Unii .

Artykut 9
Weryfikacja danych z monitorowania

Organy udzielajagce homologacji typu niezwlocznie zglaszaja Komisji stwierdzone
odchylenia emisji CO:2 zuzytkowanych pojazdéw cigzkich w poréwnaniu
z warto$ciami podanymi w $wiadectwach zgodnos$ci lub dokumentacji klientow,
w wyniku weryfikacji przeprowadzonej zgodnie z procedura, o ktorej mowa w [art. 5
ust. 4 lit. 1)] rozporzadzenia (WE) nr 595/2009.

Komisja uwzglednia te odchylenia do celow obliczania $redniego indywidualnego
poziomu emisji danego producenta.

Komisja przyjmuje szczegdlowe zasady dotyczace procedur zglaszania takich
odchylen oraz ich uwzgledniania przy obliczaniu $redniego indywidualnego poziomu
emisji. Procedury te przyjmuje si¢ w drodze aktéow wykonawczych zgodnie
z procedurg sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 14 ust. 2.

Artykut 10
Publikacja danych i wynikow producenta

Komisja publikuje, w drodze aktow wykonawczych przyjmowanych do dnia 31
pazdziernika kazdego roku, wykaz zawierajacy:

26

PL



PL

a) 0d2020r. dla kazdego producenta jego $redni indywidualny poziom emisji
CO2 w poprzednim roku kalendarzowym, o ktorym to poziomie jest mowa
w art. 4;

b)  od 2020 r. wskaznik emisji zerowej i niskiej, o ktorym mowa w art. 5;

c) od 2026 r. dla kazdego producenta jego docelowy indywidualny poziom emisji
dla poprzedniego roku kalendarzowego, o ktérym to poziomie jest mowa
w art. 6;

d) 0d 2020 r. do 2030 r. dla kazdego producenta jego $ciezke redukcji emisji COz,
jego jednostki emisji oraz, od roku 2026, jego dlug emisyjny w roku
poprzednim, o ktérym mowa w art. 7;

e) od2026r. dla kazdego producenta jego nadwyzke emisji w poprzednim roku
kalendarzowym, o ktérej mowa w art. §;

f)  0d 2020 r. srednig warto$¢ indywidualnych poziomow emisji CO2 wszystkich
nowych pojazdow cigzkich zarejestrowanych w Unii w poprzednim roku
kalendarzowym.

Wykaz ten, ktory ma zosta¢ opublikowany do dnia 31 pazdziernika 2020 r., zawiera
emisje odniesienia CO2, o ktéorych mowa w art. 1.

Komisja przyjmuje zgodnie z art. 15 akty delegowane w celu dostosowania emisji
odniesienia CO2, o ktérych mowa wust. 1 niniejszego artykulu, zgodnie
Z nast¢pujacymi zasadami:

a) w przypadku gdy wartosci tadownosci zostaly skorygowane na podstawie
art. 12 ust. 1 lit. c¢), zgodnie z procedura okreslong w pkt 1 zatacznika II;

b) w przypadku gdy wspoétczynnik korekty zostal okreSlony zgodnie z art. 12
ust. 2, przez zastosowanie tego wspotczynnika korekty do emisji odniesienia
COo.

Komisja publikuje dostosowane warto$ci emisji odniesienia COz 1 stosuje te wartosci
do obliczania docelowych indywidualnych pozioméw emisji producenta majacych
zastosowanie w latach kalendarzowych po wejsciu w zycie aktow delegowanych
dostosowujacych te wartosci.

Artykut 11
Emisje CO: i zuzycie energii w rzeczywistych warunkach jazdy

Komisja monitoruje i ocenia reprezentatywno$¢ dla rzeczywistych warunkéw jazdy
wartos$ci zuzycia paliwa i emisji CO2 ustalonych zgodnie z rozporzadzeniem (UE)
2017/2400. Zapewnia ona informowanie spoleczenstwa o zmianach tej
reprezentatywnos$ci w czasie.

W tym celu Komisja zapewnia udostepnienie, przez producentéw lub wiadze
krajowe, w zalezno$ci od przypadku, rzetelnych danych nieosobowych dotyczacych
emisji CO2 1zuzycia energii w rzeczywistych warunkach jazdy przez pojazdy
cigzkie.

Komisja moze przyja¢ w drodze aktow wykonawczych $rodki, o ktorych mowa
wust. | 12 niniejszego artykutu. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie
z procedurg sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 14 ust. 2.

27



PL

Artykut 12
Dostosowania w zatqcznikach 1 i 11

1. W celu zapewnienia, by parametry techniczne stosowane do obliczania $redniego
indywidualnego poziomu emisji producenta zgodnie zart.4 oraz obliczania
docelowych indywidualnych pozioméw emisji na podstawie art. 6 uwzgledniaja
postep techniczny 1irozwoj logistyki transportu towarowego, Komisja jest
uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. 15 w celu zmiany
nastepujacych przepisoOw okreslonych w zatacznikach 1 11:

a) pozycji dotyczacych typu kabiny imocy silnika okreslonych wtabeli 1
w zaltaczniku I oraz definicji ,,kabiny sypialnej” i ,,kabiny dziennej”, o ktérych
mowa w tej tabeli,

b)  wag profilu zadan okreslonych w tabeli 2 w zataczniku I;

c) wartosci tadownosci okreslonych wtabeli 3 wzalagczniku 1 oraz
wspotczynnikoéw korekty tadownos$ci okreslonych w tabeli 1 w zataczniku II;

d) rocznych warto$ci przebiegu okreslonych w tabeli 4 w zataczniku 1.

2. W przypadku gdy procedury homologacji typu ustanowione w rozporzadzeniu (WE)
nr 595/2009 ijego $rodkach wykonawczych zmienia si¢ w taki sposob, ze poziom
emisji odniesienia CO:z reprezentatywnych pojazddéw okre§lony zgodnie z niniejszym
ustepem zwicksza si¢ lub zmniejsza o wiecej niz 5 g CO2/km, Komisja, zgodnie
z art. 10 ust. 2 lit. b), stosuje korekte do emisji odniesienia COz, o ktérych mowa
w art. 11 ust. 1, obliczang zgodnie ze wzorem okreslonym w pkt 2 zatacznika II.

Komisja, wdrodze aktow wykonawczych przyjetych zgodnie z procedurg
sprawdzajacg okreslong w art. 14 ust. 2, ustanawia metod¢ okreslania jednego lub
wiekszej liczby pojazddéw reprezentatywnych dla podgrupy pojazdow, w tym ich
wagli statystyczne, na podstawie ktorych okresla si¢ to dostosowanie, uwzgledniajac
dane z monitorowania zgloszone zgodnie zrozporzadzeniem (UE) 2018/... oraz
parametry techniczne pojazdéw okre§lone wart. 12 ust. 1 rozporzadzenia (UE)
2017/2400.

Artykut 13
Przeglgd i sprawozdawczos¢

Do dnia 31 grudnia 2022 r. Komisja przedtozy Parlamentowi Europejskiemu i Radzie
sprawozdanie na temat skuteczno$ci niniejszego rozporzadzenia, celu redukcji emisji COz,
ktory zostanie okre§lony na 2030 r. na podstawie art. 1, oraz ustalenia celow redukcji emisji
COz dla innych typow pojazdow cigzkich, w tym przyczep. Sprawozdanie to zawiera rOwniez
oceng skutecznosci sposobow rozwigzywania kwestii dotyczacych w szczegdlnosci pojazdow
bezemisyjnych i niskoemisyjnych, zwlaszcza autobuséw, biorac pod uwage cele okreslone
w dyrektywie 2009/33/WE?*°, a takze system uprawnien do emisji CO2, jak réwniez zasadnoéé
przedtuzenia stosowania tych srodkow w 2030 r. i w kolejnych latach oraz, w stosownych
przypadkach, towarzyszy mu wniosek dotyczacy zmiany niniejszego rozporzadzenia.

30 Dyrektywa 2009/33/WE w sprawie ekologicznie czystych pojazdéw zmieniona dyrektyws .../.../UE.
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Artykut 14
Procedura komitetowa

Komisj¢ wspiera Komitet xxx ustanowiony rozporzadzeniem (UE) 2018/...
[Governance]. Komitet ten jest komitetem w rozumieniu rozporzadzenia (UE)
nr 182/2011.

W przypadku odestania do niniejszego ustgpu stosuje si¢ art. 5 rozporzadzenia (UE)
nr 182/2011.

W przypadku gdy komitet nie wyda Zadnej opinii, Komisja nie przyjmuje projektu
aktu wykonawczego istosuje si¢ art. 5 ust. 4 akapit trzeci rozporzadzenia (UE)
nr 182/2011.

Artykut 15
Wykonywanie przekazanych uprawnien

Powierzenie Komisji uprawnien do przyjecia aktow delegowanych podlega
warunkom okreslonym w niniejszym artykule.

Uprawnienia do przyje¢cia aktow delegowanych, o ktorych mowa w art. 10 ust. 2
iart. 12 ust. 1, powierza si¢ Komisji na czas nieokre$lony od dnia [the date of entry
into force of this Regulation].

Przekazanie uprawnief, o ktorym mowa w art. 10 ust. 2 i art. 12 ust. 1, moze zostac
odwotane w dowolnym momencie przez Parlament Europejski lub przez Radg.
Decyzja o odwotaniu konczy przekazanie okre§lonych w niej uprawnien. Decyzja
o odwotaniu staje si¢ skuteczna nastgpnego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej lub w okreslonym w tej decyzji p6zniejszym terminie.
Nie wplywa ona na waznos¢ jakichkolwiek juz obowigzujacych aktow
delegowanych.

Przed przyjeciem aktu delegowanego Komisja konsultuje si¢ z ekspertami
wyznaczonymi przez kazde panstwo cztonkowskie zgodnie z zasadami okreslonymi
w Porozumieniu mig¢dzyinstytucjonalnym w sprawie lepszego stanowienia prawa
z dnia 13 kwietnia 2016 r.

Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja przekazuje go réwnocze$nie
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

Akt delegowany przyjety na podstawie art. 10 ust. 2 i art. 12 ust. 1 wchodzi w zycie
tylko wowczas, gdy ani Parlament Europejski, ani Rada nie wyrazity sprzeciwu
w terminie dwoch miesigcy od przekazania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu
1 Radzie, lub gdy, przed uptywem tego terminu, zaréwno Parlament Europejski, jak
i1 Rada poinformowaty Komisj¢, ze nie wniosg sprzeciwu. Termin ten przedtuza si¢
o dwa miesigce z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.

Artykut 16
Zmiany w rozporzgdzeniu (WE) nr 595/2009

W art. 5 ust. 4 rozporzadzenia (WE) nr 595/2009 dodaje sig¢ lit. 1) w brzmieniu:

1)

procedury weryfikacji, na podstawie odpowiednich i reprezentatywnych probek, czy
pojazdy, ktére =zostaly zarejestrowane idopuszczone do ruchu, s3a zgodne
z wartoSciami emisji CO:2 1zuzycia paliwa okreslonymi zgodnie z niniejszym
rozporzadzeniem i towarzyszacymi mu Srodkami wykonawczymi;”.
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Artykut 17
Wejscie w Zycie
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
Przewodniczqgcy Przewodniczgcy
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STRUKTURA WNIOSKU/INICJATYWY
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1.3. Charakter wniosku/inicjatywy
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1.5. Uzasadnienie wniosku/inicjatywy

1.6. Okres trwania dziatania i jego wptyw finansowy

1.7. Planowane tryby zarzadzania

SRODKI ZARZADZANIA
2.1. Zasady nadzoru i sprawozdawczosci
2.2. System zarzadzania i kontroli

2.3. Srodki zapobiegania naduzyciom finansowym i nieprawidtowosciom

SZACUNKOWY WPLYW FINANSOWY WNIOSKU/INICJATYWY

3.1. Dzialy wieloletnich ram finansowych i linie budzetowe po stronie wydatkow,
na ktore wniosek/inicjatywa ma wplyw

3.2.  Szacunkowy wplyw na wydatki

3.2.1. Synteza szacunkowego wplywu na wydatki

3.2.2. Szacunkowy wplyw na srodki operacyjne

3.2.3. Szacunkowy wphyw na srodki administracyjne
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3.2.5. Udziat 0sob trzecich w finansowaniu
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1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

OCENA SKUTKOW FINANSOWYCH REGULACJI

STRUKTURA WNIOSKU/INICJATYWY

Tytul wniosku/inicjatywy

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie ustanowienia norm

emisji CO2 dla nowych pojazdow cigzkich

Dziedziny polityki w strukturze ABM/ABB, ktorych dotyczy
wniosek/inicjatywa3!

34: Dzialania w dziedzinie klimatu

Charakter wniosku/inicjatywy
M Whniosek/inicjatywa dotyczy nowego dzialania

O Whniosek/inicjatywa dotyczy nowego dzialania bedacego nastepstwem projektu
pilotazowego/dzialania przygotowawczego>>

O Whiosek/inicjatywa wigze si¢ z przedluzeniem biezacego dzialania

O Whniosek/inicjatywa dotyczy dzialania, ktore zostalo przeksztalcone pod katem
nowego dzialania

Cel(e)

Wieloletnie cele strategiczne Komisji wskazane we wniosku/inicjatywie

Whiosek stanowi kluczowy $rodek legislacyjny trzeciego pakietu ,,Europa w ruchu”.
Przyczynia si¢ on do realizacji europejskiej strategii Komisji na rzecz mobilnosci
niskoemisyjnej, przyjetej w 2016 r. oraz towarzyszacego jej planu dzialania, ktorych
celem jest poprawa efektywno$ci paliwowej iograniczenie emisji z pojazdow
cigzkich (tj. samochodoéw cigzarowych, autobusow i autokardéw).

Whiosek przyczynia si¢ do realizacji zobowigzania Unii do osiggnigcia co najmnie;j
40 % redukcji wewnetrznych emisji do 2030 r. w poréwnaniu z rokiem 1990.

Cele szczegotowe i dziatania ABM/ABB, ktorych dotyczy wniosek/inicjatywa

Cel szczegotowy nr 3

Dalsze obnizenie emisyjnosci sektora transportu w Unii poprzez opracowanie
1 wdrozenie zharmonizowanych polityk (we wspodtpracy z innymi dyrekcjami, takimi
jak DG MOVE, GROW itp.)

Dziatania ABM/ABB, ktérych dotyczy wniosek/inicjatywa

Dziatanie ABB 34 02 — Dzialania w dziedzinie klimatu na poziomie unijnym
1 miedzynarodowym.

Dziatanie ABB 07 02 — Polityka w dziedzinie $rodowiska na poziomie unijnym
1 migdzynarodowym.
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ABM: activity-based management:. zarzadzanie kosztami dziatan; ABB: activity-based budgeting:
budzet zadaniowy.
O ktoérym mowa w art. 54 ust. 2 lit. a) lub b) rozporzadzenia finansowego.
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1.4.3.

1.4.4.

1.5.
1.5.1.

Oczekiwane wyniki i wplyw

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

We wniosku ustanowione zostang normy emisji CO2 dla nowych pojazdoéw ciezkich
wprowadzanych do obrotu w Unii.

Wnhiosek:

- pomoze w ograniczeniu emisji CO2 z sektora pojazdow cigzkich;

- zmniejszy koszty operacyjne dla przewoznikéw lub koszty frachtu dla
konsumentow;

- pomoze europejskiemu przemystowi pojazdow cigzkich utrzymac pozycje lidera
pod wzgledem technologicznym i innowacyjnym.

Wskazniki wynikow i wpbywu

Nalezy okresli¢ wskazniki, ktore umozliwiq monitorowanie realizacji wniosku/inicjatywy.

Wskaznik 1: Srednie roczne emisje CO: i zuzycie paliwa przez nowe pojazdy ciezkie
zarejestrowane w Unii, objete zakresem prawodawstwa dotyczacego certyfikacii,
w podziale na klasy pojazdu, producenta i panstwo cztonkowskie.

Wskaznik 2: Zwiekszony poziom innowacji mierzony na podstawie nowych
patentow europejskich producentow pojazdéw ciezkich, zwigzanych z technologiami
w zakresie efektywnosci paliwowej oraz pojazdami
bezemisyjnymi/niskoemisyjnymi.

Wskaznik 3: Poziom zatrudnienia bedzie monitorowany na podstawie publicznie
dostepnych statystyk Eurostatu na temat sektorowych danych dotyczacych
zatrudnienia w Unii.

Wskaznik 4: Monitorowanie jakosci powietrza na podstawie danych dotyczacych
zanieczyszczen powietrza zglaszanych przez EEA w ramach AirBase®’.

Wskaznik 5: Poprawa bezpieczenstwa energetycznego bedzie monitorowana
w oparciu o statystyki Eurostatu dotyczace przywozu paliw, wtym paliw
transportowych.

Uzasadnienie wniosku/inicjatywy

Potrzeby, ktore majg zosta¢ zaspokojone w perspektywie  krotko-  lub
diugoterminowej

Producenci pojazdow cigzkich nowo zarejestrowanych w Unii musieliby:

- zapewni¢ zgodno$¢ z okreslonymi docelowymi indywidualnymi poziomami emisji
COz;

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

- podlega¢ badaniom zgodnosci eksploatacyjnej, ktorych wyniki przekazywane sa
Komisji.
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AirBase to europejska baza danych na temat jakoSci powietrza prowadzona przez EEA za posrednictwem
Europejskiego Centrum Tematycznego ds. Powietrza i Zmiany Klimatu. Zawiera ona dane i informacje dotyczace
monitorowania jakosci powietrza przesylane przez uczestniczace panstwa z calej Unii. Baza danych na temat
jakos$ci powietrza sktada si¢ z wieloletnich serii czasowych danych pomiarowych jako$ci powietrza oraz danych
statystycznych dotyczacych szeregu zanieczyszczen powietrza.
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1.5.2.

1.5.3.

1.5.4.

Wartos¢ dodana z tytutu zaangazowania Unii Europejskiej

Rynki nowych pojazdéw cigzkich iustug transportowych dziataja w catej UE
1 stanowig integralng cz¢s$¢ jednolitego rynku. Normy emisji ustalone na poziomie
unijnym pozwolg unikna¢ fragmentacji rynku, zaklocenia konkurencji i beda bardziej
racjonalne pod wzgledem kosztow niz dziatania podejmowane na poziomie
poszczegolnych panstw cztonkowskich.

Przemyst motoryzacyjny potrzebuje jak najwiekszej pewnosci regulacyjnej, jezeli ma
dokona¢ znacznych inwestycji kapitalowych niezb¢dnych do maksymalnego
ograniczenia zuzycia paliwa przez nowe pojazdy, a w jeszcze wigkszym stopniu do
przejScia na nowe zrddla energii pierwotnej. Normy gwarantuja t¢ pewnosé
w dhugim horyzoncie czasowym i nie mozna ich wdrozy¢ z taka samg skuteczno$cia
1 pewnoscia na poziomie panstw cztonkowskich.

Gtowne wnioski wyciggniete z podobnych dziatan

W przypadku pojazdow lekkich, tzn. samochodow osobowych i dostawczych,
obowigzkowe ogolnounijne normy emisji CO2 doprowadzily do poprawy
efektywnosci paliwowej 1 zmniejszenia emisji COx.

W ocenie obowigzujacych rozporzadzen stwierdzono, ze przepisy sa nadal aktualne
1 zasadniczo spojne oraz ze zapewnily duze oszczgdnos$ci emisji, a jednoczes$nie byty
bardziej racjonalne pod wzgledem kosztow dla osiggnigcia wytyczonych celow, niz
poczatkowo zaktadano.

Proponowane normy emisji CO2 dla nowych pojazdow cigzkich opierajg si¢ na
wnioskach wyciaggnigtych znorm emisji dla pojazdéw lekkich. Podobnie jak
w przypadku samochodéw osobowych 1idostawczych przewidziano kilka
mechanizmow elastycznosci w celu zapewnienia racjonalnego pod wzgledem
kosztéw wdrozenia norm. Szczegoélne cechy charakterystyczne sektora pojazdow
cigzkich wymagaty jednak réwniez wprowadzenia pewnych nowych elementow
w projekcie norm dotyczacych emisji CO2 w odniesieniu do pojazdéw cigzkich.

Spdjnosé z innymi wlasciwymi instrumentami oraz mozliwa synergia

Whiosek jest spojny zistniejacg polityka UE w zakresie mobilnosci, na ktoérg
skladaja si¢ miedzy innymi S$rodki, takie jak system homologacji typu UE,
rozporzadzenie w sprawie certyfikacji’¥, rozporzadzenie w sprawie monitorowania
i raportowania®, dyrektywa w sprawie eurowiniety®®, dyrektywa w sprawie
maksymalnych  dopuszczalnych mas iwymiaréw?®’, dyrektywa w sprawie

ekologicznie czystych pojazdow® oraz dyrektywa w sprawie jakosci paliwa (FQD).

34
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Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400.
COM(2017) 0279 final.
Dyrektywa 2011/76/UE.

Dyrektywa 2015/719/UE.
Dyrektywa 2009/33/WE.
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1.6.

1.7.

Uwagi

Okres trwania dzialania i jego wplyw finansowy
[0 Wniosek/inicjatywa o ograniczonym oKkresie trwania

— [ Okres trwania wniosku/inicjatywy: od [DD/MM]RRRR r. do [DD/MM]RRRR
.

— [ Okres trwania wptywu finansowego: od RRRR r. do RRRR r.

M Whiosek/inicjatywa o nieograniczonym okresie trwania

— Wprowadzenie w zycie z okresem rozruchu od 2019 r. przez czas nieokreslony,

— po ktorym nastepuje faza operacyjna.

Planowane tryby zarzadzania®

M Bezposrednie zarzadzanie przez Komisje

— M w ramach jej stuzb, w tym za po$rednictwem jej pracownikéw w delegaturach
Unii;

— [ przez agencje wykonawcze

L] Zarzadzanie dzielone z panstwami cztonkowskimi

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

— [ panstwom trzecim lub organom przez nie wyznaczonym,;

— [ organizacjom mi¢dzynarodowym i ich agencjom (nalezy wyszczegolnic);,
— [ EBI oraz Europejskiemu Funduszowi Inwestycyjnemu;

— 0O organom, o ktérych mowa w art. 208 i 209 rozporzadzenia finansowego;
— [ organom prawa publicznego;

— O podmiotom podlegajacym prawu prywatnemu, ktore $wiadcza ushugi
uzytecznos$ci publicznej, o ile zapewniaja one odpowiednie gwarancje finansowe;

— O podmiotom podlegajacym prawu prywatnemu panstwa cztonkowskiego,
ktorym powierzono realizacj¢ partnerstwa publiczno-prywatnego oraz ktoére
zapewniaja odpowiednie gwarancje finansowe;

— [0 osobom odpowiedzialnym za wykonanie okre$lonych dzialan w dziedzinie
wspolnej polityki zagranicznej 1 bezpieczenstwa na mocy tytutu V Traktatu o Unii
Europejskiej oraz okreslonym we wlasciwym podstawowym akcie prawnym.

— W przypadku wskazania wigcej niz jednego trybu nalezy podaé dodatkowe informacje w czesci ,, Uwagi”.
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Wyjasnienia dotyczace trybow zarzadzania oraz odniesienia do rozporzadzenia finansowego znajduja
si¢ na nastgpujacej stronie: http://www.cc.cec/budg/man/budgmanag/budgmanag_en.html
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2.2
2.2.1.

2.2.2.

PL

SRODKI ZARZADZANIA

Zasady nadzoru i sprawozdawczoS$ci

Nalezy okresli¢ czestotliwosé i warunki.

Rzeczywiste skutki przepisow beda monitorowane i oceniane w oparciu o zestaw
wskaznikow dostosowanych do konkretnych celéow polityki, ktére maja zostac
osiggnicte dzigki prawodawstwu (szczegdétowe informacje na temat wskaznikow
znajduja si¢ w pkt 1.4.4 powyzej).

Przeglad $rédokresowy przewidziany na 2022 r. pozwoli Komisji na dokonanie
oceny skuteczno$ci przepisow oraz, w stosownych przypadkach, zaproponowanie
zmian.

Na mocy proponowanego rozporzadzenia w sprawie monitorowania i raportowania
emisji CO2 z pojazdoéw cigzkich Komisja bedzie zbiera¢ dane dotyczace emisji CO2
1zuzycia paliwa wynikajace z procedury certyfikacji. Monitorowanie jest zatem
scisle powigzane z procesem certyfikacji oraz dzialaniem narzgdzia do symulacji
VECTO i zarzadzaniem nim.

We wniosku dotyczacym norm CO:z przedstawiono dwa dodatkowe s$rodki
monitorowania w celu uzupelienia rozporzadzenia w sprawie monitorowania
i raportowania danych dotyczacych emisji CO2 z pojazdéw cigzkich:

1. Gromadzenie, publikowanie 1 monitorowanie danych dotyczacych zuzycia paliwa
w rzeczywistych warunkach jazdy raportowanych przez producentéw i opartych na
obowigzkowych urzadzeniach znormalizowanych.

2. Wprowadzenie badan zgodno$ci eksploatacyjnej oraz obowigzku zglaszania
odchylen od warto$ci podanych podczas homologacji typu, ktére mozna skorygowac
za pomocg mechanizmu korekty.

Te uzupetniajace $rodki monitorowania wzmocnityby proces monitorowania
1 zapewnityby skuteczno$¢ proponowanej inicjatywy ustawodawcze;j.

System zarzadzania i kontroli

Zidentyfikowane ryzyko

Skuteczne monitorowanie jest uzaleznione od dobrze funkcjonujacego procesu
certyfikacji 1 wiarygodnych danych na temat emisji pochodzacych z narzedzia
VECTO wykorzystywanego do celow rozporzadzenia w sprawie monitorowania
1 raportowania danych dotyczacych emisji CO2 z pojazdéw cigzkich.

Ryzyko zwigzane z btgdnymi danymi dotyczacymi emisji lub z opdznieniem ich
zglaszania przez producentow lub panstwa czlonkowskie na podstawie
rozporzadzenia w sprawie monitorowania i raportowania danych dotyczacych emisji
CO2 z pojazdow cigzkich moze prowadzi¢ do trudnosci we wdrazaniu norm emisji
COa.

Informacje dotyczqce struktury wewnetrznego systemu kontroli.

Przewidywane metody kontroli okre§lono w rozporzadzeniu finansowymi i jego
przepisach wykonawczych.
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2.2.3.

2.3.

Oszacowanie kosztow i korzysci wynikajgcych z kontroli i ocena prawdopodobnego
ryzyka bledu.

nie dotyczy

Srodki zapobiegania naduzyciom finansowym i nieprawidlowosciom

Okresli¢ istniejgce lub przewidywane srodki zapobiegania i ochrony

Oprocz stosowania rozporzadzenia finansowego w celu zapobiegania naduzyciom
finansowym 1 nieprawidtowosciom we wniosku przewidziano kary finansowe
w przypadku nieprzestrzegania docelowych indywidualnych pozioméw emisji COs.
Ponadto, jak wyjasniono wpkt2.1 powyzej, we wniosku przewidziano
monitorowanie zuzycia paliwa w rzeczywistych warunkach jazdy, jak réwniez
badania zgodnosci eksploatacyjnej i mechanizm korekty w przypadku znacznego
odchylenia migdzy danymi uzyskanymi w rzeczywistych warunkach jazdy i danymi
podanymi podczas homologacji typu. Srodki te zapewnia skuteczno$¢ wniosku
1 zminimalizuja ryzyko nieprawidtowosci.
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SZACUNKOWY WPLYW FINANSOWY WNIOSKU/INICJATYWY

3.1. Dzialy wieloletnich ram finansowych i linie budzetowe po stronie wydatkow, na
ktore wniosek/inicjatywa ma wplyw
o I[stniejace linie budzetowe
Wedtug dziatléw wieloletnich ram finansowych 1 linii budzetowych.
_ Linia budzetowa Rodzaj Wkiad
Dziat srodkow
wieloletnic L. L
h ram Numer Zréznicowa pafstw I kzi ang\{ W rozumieniu
fi . ' ne 41 andydujgc panstw art. 21 ust. 2 lit. b)
1nan}leWyC [2][Dziat ,»Z:asoby naturalne”. | ,piezroznic | EFTA ych42 trzecich rozporzadzenia
............................................. ] 0Wane40 ﬁnansowego
34 02 Ol: Zmniejszenie emisji gazow
cieplarnianych (tagodzenie zmiany | Zrdznico
2 klimatu) wane NIE NIE NIE NIE
e Nowe linie budzetowe, o ktérych utworzenie si¢ wnioskuje
Wedtug dziatow wieloletnich ram finansowych i linii budzetowych.
.. . Rodzaj
Daiat Linia budzetowa crodkéw Wktad
wieloletnic .
h ram Numer Zroznicowa krajow W rozumieniu
finansowyc ne panstw . panstw art. 21 ust. 2 lit. b)
h [ '][Tresc /niezroznic EFTA kandyiuj ac trzecich rozporzadzenia
............................................. ] owane ye finansowego
[...][XX.YY.YY.YY] TAK/ TAK/ TAK/ TAK/ NIE
NIE NIE NIE

40
41
42
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Srodki zréznicowane / srodki niezréznicowane.

EFTA: Europejskie Stowarzyszenie Wolnego Handlu.
Kraje kandydujace oraz w stosownych przypadkach potencjalne kraje kandydujace z Balkanow

Zachodnich.
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3.2 Szacunkowy wplyw na wydatki

[Niniejsza czg$¢ nalezy uzupeli¢ przy uzyciu arkusza kalkulacyjnego dotyczacego danych budzetowych o charakterze
administracyjnym (drugi dokument w zatgczniku do niniejszej oceny skutkow finansowych) i przesta¢ do CISNET w celu konsultacji
miedzy stuzbami.]

3.2.1.  Synteza szacunkowego wplywu na wydatki

w min EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Dzial wieloletnich ram

Numer 2 | Zrownowazony wzrost gospodarczy: zasoby naturalne
finansowych Y £0SP M y

Wprowadzi¢ taka liczbe kolumn .
.. .43 Rok Rok Rok Rok dla poszczegolnych lat, jaka jest OGOLEM
Komisja Europejska . Ay
) Pe) 2019 2020 N+2 N+3 niezbedna, by odzwierciedli¢
2019-2020
caly okres wplywu (por. pkt 1.6)
« Srodki operacyjne
S;E‘;lgiqzania na o, 0,500 | 0,500 1,000
34.02.01 —
Srodki - ma |, 0,500 | 0,500 1,000
ptatnosci
Srodki na
. . la)
e . . zobowigzania
Numer linii budzetowej - -
Srodki na
, . 2 a)
platnosci
Srodki administracyjne finansowane ze §rodkéw przydzielonych na
okreslone programy operacyjne45
Numer linii budzetowej 3)
43 Whiosek dotyczy nastepujacych dyrekeji: DG CLIMA, DG GROW, JRC.
4 Rok N jest rokiem, w ktorym rozpoczyna si¢ wprowadzanie w zycie wniosku/inicjatywy.
4 Wsparcie techniczne lub administracyjne oraz wydatki na wsparcie w zakresie wprowadzania w zycie programoéw lub dziatan UE (dawne linie ,,BA”), posrednie

badania naukowe, bezposrednie badania naukowe.
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Srodki na

£ zobowigzania :1++313 0,500 0,500 1,000
OGOLEM Srodki
dla Komisji Europejskiej q s 242
Srodki — na 10500 0,500 1,000
platnosci 3
S;E‘;lgiqzania na oy 0,500 | 0,500 1,000
» OGOLEM $érodki operacyjne Srodi
p}r;’mo‘s,ci s 0,500 | 0,500 1,000
* OGOLEM érodki administracyjne finansowane ze $rodkow 6
przydzielonych na okres§lone programy operacyjne
i Srodki na | _
OGOLEM Srodki zobowigzania | 76| 0001 0,500 1,000
na DZIAL 2 -
wieloletnich ram finansowych E{;ﬁléci na | . . 0,500 0,500 1,000
Jezeli wplyw wniosku/inicjatywy nie ogranicza sie do jednego dzialu:
Srodki na 5
, ) . . zobowigzania
* OGOLEM srodki operacyjne - 5
Srodki na 5
ptatnosci
* OGOLEM érodki administracyjne finansowane ze $rodkow 6
przydzielonych na okres$lone programy operacyjne
OGOLEM $rodki Srodid M e | 0,500 | 0,500 1,000
na DZIALY 1 do 4 i
wieloletnich ram finansowych Srodki na
(kwota referencyjna) platnosci =6 0,500 0,500 1,000
PL 40
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Whioskowane $rodki operacyjne na dziat 2 zostang przydzielone z puli $srodkéw dostgpnych w ramach programu LIFE (w ramach podprogramu
dziatan na rzecz klimatu).

L TR 5 »Wydatki administracyjne”
finansowych
w min EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Wprowadzi¢ taka liczbe kolumn .
Rok Rok Rok Rok dla poszczegolnych lat, jaka jest OGOLEM
2019 N+2 N+3 niezbedna, by odzwierciedli¢ _
2020 caly okres wptywu (por. pkt 1.6) 2019-2020
Komisja Europejska
* Zasoby ludzkie 0,429 0,429 0,858
* Pozostate wydatki administracyjne 0,015 0,015 0,030
OGOLEM Komisja Europejska Srodki 0,444 | 0,444 0,888
OGOLEM srodki (Srodki na zobowigzania
na DZIAL 5 ogblem = $rodki na 0,444 0,444 0,888
wieloletnich ram finansowych platnosci ogdtem)

w min EUR (do trzech miejsc po przecinku)

PL 4



Wprowadzi¢ taka liczbg kolumn

R0k4 . Rok Rok Rok dla poszczegodlnych lat, jaka jest OGOLEM
2019 2020 N+2 N+3 niezbedna, by odzwierciedli¢ _
caty okres wptywu (por. pkt 1.6) 2019-2020
OGOLEM $rodki Srodki na zobowigzania 0,944 0,944 1,888
na DZIALY 1do 5
wieloletnich ram finansowych Srodki na ptatnosci 0,944 0,944 1,888

46
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Rok N jest rokiem, w ktdorym rozpoczyna si¢ wprowadzanie w zycie wniosku/inicjatywy.
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3.2.2.  Szacunkowy wplyw na srodki operacyjne
— [ Wniosek/inicjatywa nie wiaze si¢ z koniecznoscia wykorzystania srodkéw operacyjnych

— M Wnhniosek/inicjatywa wigze sie z konieczno$cig wykorzystania srodkow operacyjnych, jak okre§lono ponize;j:
Srodki na zobowigzania w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Wprowadzi¢ takg liczbe kolumn dla ,
Rok Rok Rok Rok poszczegoblnych lat, jaka jest niezb¢dna, by OGOLEM
2019 2020 N+2 N+3 odzwierciedli¢ caly okres wptywu (por. 2019-2020
Okresli¢ cele pkt 1.6)
i produkty
PRODUKT
$ 47 | &redni IS & s & & s & Liczba Koszt
Rodzaj K § Koszt § Koszt § Koszt ‘5 Koszt ‘5 Koszt § Koszt § Koszt ogobte catkowit
oszt | 3 S 3 5 5 3 S . y
CEL SZCZEGOLOWY nr 348
- Produkt Ustuga 0,500 1 1 0,500 1,000
Umowa
- Produkt
- Produkt

Cel szczegotowy nr 1 — suma
czastkowa

CEL SZCZEGOLOWY nr?2 ...

- Produkt

Cel szczegdlowy nr 2 — suma
czastkowa

47
48 Zgodnie z opisem w pkt 1.4.2. ,,Cele szczegdtowe ...”.

PL e

Produkty odnoszg si¢ do produktow i ustug, ktore zostang zapewnione (np. liczba sfinansowanych wymian studentow, liczba kilometréw zbudowanych drog itp.).
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KOSZT OGOLEM

0,500

0,500

1,000
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3.2.3.  Szacunkowy wplyw na srodki administracyjne
3.2.3.1. Streszczenie

— [ Whniosek/inicjatywa nie wiaze si¢ z koniecznoscia wykorzystania $rodkow
administracyjnych

— ™M Whniosek/inicjatywa wigze si¢ z konieczno$cig wykorzystania $rodkoéw
administracyjnych, jak okreslono ponizej:

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Wprowadzi¢ taka
liczbg kolumn dla
poszczegodlnych lat,
jaka jest niezbe¢dna, OGOLEM
by odzwierciedli¢
caly okres wptywu
(por. pkt 1.6)

Rok Rok Rok Rok
2019 2020 2022 2023

DZIAL 5
wieloletnich ram
finansowych

Zasoby ludzkie 0,429 0,429 0,858

Pozostate wydatki

. . 0,015 0,015 0,030
administracyjne

DZIAL 5
wieloletnich ram
finansowych — suma
czastkowa

0,444 0,444 0,888

Poza DZIALEM 549

wieloletnich ram
finansowych

Zasoby ludzkie 0 0 0

Pozostate wydatki
administracyjne

Poza DZIALEM 5
wieloletnich ram
finansowych — suma
czastkowa

OGOLEM 0,444 0,444 0,888

Potrzeby w zakresie $rodkdw na zasoby ludzkie i inne $rodki o charakterze administracyjnym zostang pokryte z zasobéw DG
juz przydzielonych na zarzadzanie tym dziataniem lub przesunigtych w ramach dyrekcji generalnej, uzupelnionych w razie
potrzeby wszelkimi dodatkowymi zasobami, ktore moga zosta¢ przydzielone zarzadzajacej dyrekcji generalnej w ramach
procedury  rocznego  przydziatu srodkow oraz  w $wietle istniejacych ograniczen  budzetowych.

* Wsparcie techniczne lub administracyjne oraz wydatki na wsparcie w zakresie wprowadzania w zycie

programow lub dzialan UE (dawne linie ,,BA”), posrednie badania naukowe, bezposrednie badania
naukowe.
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3.2.3.2. Szacowane zapotrzebowanie na zasoby ludzkie

— [ Wniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z koniecznos$cia wykorzystania zasobow
ludzkich.

— M Whniosek/inicjatywa wigze si¢ z koniecznodcia wykorzystania zasobow
ludzkich, jak okreslono ponizej:

Wartosci szacunkowe nalezy wyrazi¢ w ekwiwalentach pelnego czasu pracy

Rok Rok

2019 2020 Rok N+2 Rok N+3

Wprow
adzic¢
taka
liczbe
kolumn
dla
poszcz
egolny
ch lat,
jaka
jest
niezbg
dna, by
odzwie
rciedli¢
caly
okres
wplyw
u (por.
pkt 1.6
)

o Stanowiska przewidziane w planie zatrudnienia (stanowiska urzednikow ipracownikéw zatrudnionych na czas
okreslony)

340101 01 (w centrali i w biurach przedstawicielstw
Komisji)

XX 0101 02 (w delegaturach)

XX 01 05 01 (posrednie badania naukowe)

10 01 05 01 (bezposrednie badania naukowe)

* Personel zewnetrzny (w ekwiwalentach pelnego czasu pracy: EPC)50

3401 02 01 (CA, SNE, INT z globalnej koperty

finansowej) 0 0
XX 010202 (AC, LA, SNE, INT i JED
w delegaturach)

51 - w centrali
XX 01 04 yy

- w delegaturach

XX 01 0502 (CA, SNE, INT — posrednie badania
naukowe)
10 01 05 02 (CA, INT, SNE — bezposrednie badania 0 0
naukowe)
Inna linia budzetowa (okresli¢)
OGOLEM 3 3

XX oznacza odpowiednia dziedzing polityki lub odpowiedni tytul w budzecie.

Potrzeby w zakresie zasoboéw ludzkich zostang pokryte z zasobow DG juz przydzielonych na zarzadzanie tym
dziataniem lub przesunigtych w ramach dyrekcji generalnej, uzupelionych wrazie potrzeby wszelkimi

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

personel tymczasowy; JED = mtodszy oddelegowany ekspert.
W ramach podputapu na personel zewnetrzny ze srodkow operacyjnych (dawne linie ,,BA”).
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dodatkowymi zasobami, ktére mogg zosta¢ przydzielone zarzadzajacej dyrekcji generalnej w ramach procedury
rocznego przydziatu srodkow oraz w §wietle istniejacych ograniczen budzetowych.

Opis zadan do wykonania:

Urzednicy i pracownicy zatrudnieni
na czas okreslony

Od 2019 r. koniecznych bedzie trzech dodatkowych urzednikow AD,
ktérzy beda odpowiedzialni za przygotowanie odpowiednich przepisow
wykonawczych oraz za zapewnienie skutecznego wykonywania,
monitorowania ioceny rozporzadzenia oraz zajmowanie  si¢
niezbednymi zagadnieniami ztym zwigzanymi, w odniesieniu do
funkcjonowania narzedzia VECTO i zarzadzania procesem certyfikacji.
Ponizej przedstawiono szczegdtowy opis konkretnych zadan.

1. Zadania zwigzane z wykonywaniem rozporzadzenia:

a. okreslenie celow redukcji emisji COz oraz linii kredytowych dla
poszczegolnych  producentdéw na potrzeby zachowywania
jednostek;

b. organizacja, = nadzor  ikontrola  dotyczace  procedur
zachowywania i pozyczania;

c. organizacja, nadzor ikontrola dotyczace mechanizmu zachet
dotyczacego pojazddéw bezemisyjnych 1 niskoemisyjnych;

d. ustanowienie i1 wdrozenie mechanizmu przegladu w2022 r. —
przeglad  poziomoé6w  docelowych, linii  kredytowych,
obowigzujacych putapdw, rozszerzenia zakresu itp.;

e. nadzor nad  procesem  gromadzenia, publikowania

i monitorowania danych dotyczacych emisji w rzeczywistych
warunkach jazdy; identyfikacja ikontrola wszelkich dziatan
naprawczych, jezeli sg konieczne;

f.nadzor 1analiza wynikow badan zgodnosci eksploatacyjnej;
identyfikacja 1kontrola mechanizmu korekty, jezeli jest
konieczny;

g. roczna 1iwieloletnia ocena zgodnos$ci obejmujaca stosowanie
i pobieranie kar.

2. Zadania zwigzane z monitorowaniem i oceng rozporzadzenia:
3. Zadania zwigzane z narz¢dziem VECTO:

a. dalszy rozwd] narzgdzia wcelu wlaczenia nowych
innowacyjnych technologii i ,,procedury przyspieszone;j”;

b. zarzadzanie ,procedurg przyspieszong VECTO” po jej
ustanowieniu (podobnie jak w przypadku procedury innowacji
ekologicznych dla pojazdéw lekkich);

c. dalsze rozszerzenie VECTO na autobusy i autokary, mniejsze
samochody ci¢zarowe, atakze przyczepy oraz rzeczywiste
ksztatty nadwozia samochodow cig¢zarowych;

d. zarzadzanie dzialaniem narzedzia VECTO centralnie na
platformie internetowej, ktore moze by¢ niezbedne
w przypadku homologacji wielostopniowej (dla autobusow
i autokarow oraz certyfikowania rzeczywistego ksztattu
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nadwozia), poprzez informacje dla klientéw (symulacja
porownawcza roznych  pojazdéow dla  indywidualnie
dostosowanych profili zadan) oraz niezalezne badania
(prowadzenie symulacji badan weryfikacyjnych);

e. zarzadzanie narzedziami pomocniczymi  wspierajagcymi
VECTO, np. procesem homologacji komercyjnych narzedzi
dotyczacych obliczeniowej mechaniki ptynéow (CFD) lub
opracowanie przez Komisj¢ referencyjnego narzedzia CFD;

f.  zdobycie doglebnej wiedzy oraz odpowiedniego personelu
w celu zapewnienia, aby:

i. Komisja mogla codziennie obstugiwa¢ VECTO
niezaleznie od zewnetrznych wykonawcow;

ii. oferty rozwojowe mogly by¢ okreslane wystarczajaco
doktadnie 1szczegdtowo (np. opis poszczegdlnych
moduldéw programu na poziomie funkcjonalnym), tak aby
byly dostepne dla szerokiej grupy oferentow, w tym
oferentéw, ktorzy nie posiadajg wstepnej wiedzy
o narzedziu VECTO.

4. Zadania zwigzane z procesem certyfikacji

a. zapewnienie, aby byl on w odpowiednim czasie aktualizowany
i zawieral elementy niezbgdne do wlasciwego wdrozenia norm
emisji CO2;

b. wsparcie ,procedury przyspieszonej VECTO” w celu
uwzglednienia nowych technologii.

Chociaz zadania okreslone powyzej w pkt3 14 dotycza wykonania
rozporzadzenia w sprawie sprawozdawczo$ci 1monitorowania oraz
rozporzadzenia w sprawie certyfikacji, r6znig si¢ one od zadan, ktore
wykonuja pracownicy obecnie pracujacy w tych obszarach i uzupetniaja
je.

W celu wdrozenia tych pierwszych wystapiono o zatrudnienie dwoch
pracownikow kontraktowych dla EEA, aby wesprze¢ wdrozenie
systemu sprawozdawczos$ci oraz przygotowanie systemow zapewniania
jakosci 1 kontroli jako$ci danych.

W celu wdrozenia tych ostatnich wymagane sa dodatkowe zasoby
ludzkie ze szczegblowa wiedza na temat VECTO na potrzeby
aktualizacji rozporzadzenia w sprawie certyfikacji.

Personel zewngtrzny

Brak
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3.2.4.  Zgodnos¢ z obowigzujgcymi wieloletnimi ramami finansowymi
— M Wniosek/inicjatywa jest zgodny(-a) z obowigzujgcymi wieloletnimi ramami
finansowymi.
— [ Wnhniosek/inicjatywa wymaga przeprogramowania odpowiedniego dziatu
w wieloletnich ramach finansowych
Nalezy wyjasni¢, na czym ma polega¢ przeprogramowanie, okreslajac linie budzetowe, ktérych ma
ono dotyczy¢, oraz podajac odpowiednie kwoty.
[...]
— [ Wnhniosek/inicjatywa wymaga zastosowania instrumentu elastyczno$ci lub
zmiany wieloletnich ram finansowych.
Nalezy wyjasni¢, ktory wariant jest konieczny, okreslajac linie budzetowe, ktorych ma on dotyczy¢,
oraz podajac odpowiednie kwoty.
[..]
3.2.5.  Udziat 0sob trzecich w finansowaniu
— Wnhiosek/inicjatywa nie przewiduje wspoHinansowania ze strony osob trzecich
— Whniosek/inicjatywa  przewiduje  wspoOifinansowanie  szacowane  zgodnie
Z ponizszym:
Srodki w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Wprowadzic¢ taka liczbe kolumn
Rok Rok Rok Rok dla poszczegodlnych lat, jaka jest Owdlem
N N+1 N+2 N+3 niezbgdna, by odzwierciedli¢ &
caty okres wplywu (por. pkt 1.6)
Okresli¢ organ
wspotfinansujacy
OGOLEM srodki objete
wspolfinansowaniem
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3.3. Szacunkowy wplyw na dochody
— M Wniosek/inicjatywa nie ma wptywu finansowego na dochody
— [ Wnhniosek/inicjatywa ma wptyw finansowy okres$lony ponize;j:
O wplyw na zasoby wtasne
O wptyw na dochody r6zne

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Wpltyw wniosku/inicj atywy52

(por. pkt 1.6)

Srodki
. . zapisane
Linia budze’towa PO | budsecie na Wprowadzi¢ taka liczbe kolumn dla
stronie dochodow biezacy rok Rok Rok Rok Rok poszczegdlnych lat, jaka jest niezbedna,
budzetowy N N+1 N+2 N+3 by odzwierciedli¢ caty okres wptywu

W przypadku wptywu na dochody rézne ,przeznaczone na okreslony cel” nalezy wskazaé linie
budzetowe po stronie wydatkow, ktore ten wplyw obejmie.

Rozporzadzenie opracowano w sposob, ktory zapewni pelne przestrzeganie przepiséw przez
wszystkich producentow. W zwigzku ztym nie przewiduje si¢, aby optata ztytulu
przekroczenia poziomu emisji, przewidziana w art. 8, spowodowata powstawanie dochodow.
Jezeli jednak z powodu wdrozenia przepisoOw wspomnianego artykulu powstang dochody,
zostang one wiaczone do ogodlnego budzetu UE. W dotaczonej do wniosku ocenie skutkow
przedstawiono zakres ewentualnych optat z tytutu przekroczenia poziomu emisji, naleznych
w przypadku niespelnienia przepisow.

Nalezy okresli¢ metode obliczania wptywu na dochody.

(L]

32 W przypadku tradycyjnych zasobow wlasnych (optaty celne, optaty wyréwnawcze od cukru) nalezy
wskaza¢ kwoty netto, tzn. kwoty brutto po odliczeniu 25 % na poczet kosztow poboru.
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