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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

W Wytycznych politycznych na nastepng kadencje Komisji Europejskiej 2024-2029!
zapowiedziano, ze Komisja przedstawi wnioski majagce na celu uproszczenie
i skonsolidowanie prawodawstwa Unii Europejskiej. W komunikacie zatytulowanym
,,Prostsza i szybsza Europa™ stwierdzono, ze prawodawstwo musi by¢é fatwe do zrozumienia
1 wdrozenia, jasno sformutowane i jednoznaczne.

Niniejszy zmieniony wniosek dotyczacy dyrektywy zmieniajacej przewiduje modyfikacje
niektorych przepiséw dyrektywy 1999/62/WE?, ktore odnoszg sie do innych aktéw prawnych
UE, tak aby staty si¢ one jasniejsze, prostsze i bardziej precyzyjne.

4 maja 2023 r. Komisja przyjeta pierwotny wniosek dotyczacy tej dyrektywy zmieniajacej*
(zwany dalej ,,pierwotnym wnioskiem”). Celem pierwotnego wniosku byto okreslenie zasad
uwzgledniania wpltywu przyczep na emisje CO2 zespotéw pojazdéw ciezarowych
w systemach oplat drogowych réznicujacych optaty drogowe w zaleznosci od emisji CO2
pojazdow. Celem pierwotnego wniosku byto réwniez zmodyfikowanie niektérych przepiséw
dyrektywy odnoszacych si¢ do innych przepisow UE w celu zapewnienia jasno$ci prawa
w odniesieniu do tych przepisow.

Dyrektywa 1999/62/WE reguluje nakladanie optat za przejazd ioplat za korzystanie
z infrastruktury drogowej. Dyrektywa ta opiera si¢ na zasadzie ,,zanieczyszczajacy ptaci”
1 zasadzie ,,uzytkownik placi”. Zasada ,,zanieczyszczajacy placi” umozliwia ustalanie optat
drogowych na podstawie efektywnosci s$rodowiskowej pojazddéw, aby ukierunkowac
odnowienie floty pojazdéw w sposob tagodzacy negatywny wptyw transportu drogowego na
srodowisko.

Dyrektywa (UE) 2022/362° zmieniono dyrektywe 1999/62/WE iumozliwiono m.in.
pobieranie optat drogowych na podstawie emisji CO2 z pojazdoéw. Dzigki temu systemowi
sektor transportu drogowego moze przyczynia¢ si¢ do osiggniecia celow UE w zakresie
klimatu 1 energii. W zwigzku z tym dyrektywa zawiera szereg odniesien do przepisow UE
regulujacych emisje CO2 z pojazdow ciezkich. W szczeg6lnosci kwestie te reguluje w UE
rozporzadzenie (UE) 2019/1242 okreSlajace normy emisji CO2 dla nowych pojazdow

! https://commission.europa.eu/document/download/e6cd4328-673c-4e7a-8683-

f63ffb2cf648 pl?filename=Political%20Guidelines%202024-2029 PL.pdf.

2 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego iKomitetu Regionow — ,Prostsza iszybsza FEuropa: komunikat dotyczacy wdrazania
i upraszczania” (COM(2025) 47 final).

3 Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady zdnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie
pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury drogowej przez pojazdy (Dz.U. L 187 z20.7.1999, s. 42), ELI:
http://data.europa.eu/eli/dir/1999/62/2022-03-24).

4 Whniosek dotyczacy DYREKTYWY PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY zmieniajacej
dyrektywe 1999/62/WE, dyrektywe Rady 1999/37/WE i dyrektywe (UE) 2019/520 w odniesieniu do klasy
emisji CO; pojazdow cigzkich z przyczepami.

5 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/362 z dnia 24 lutego 2022 r. w sprawie zmiany
dyrektyw 1999/62/WE, 1999/37/WE 1 (UE) 2019/520 w odniesieniu do pobierania optat za uzytkowanie
niektérych  typéw  infrastruktury przez pojazdy (DzU. L 69 2432022, s. 1, ELL
http://data.europa.eu/eli/dir/2022/362/0j).
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cigzkich® oraz rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 w odniesieniu do okre$lania emisji
CO: i zuzycia paliwa przez pojazdy cigzkie’.

Od czasu przyjecia pierwotnego wniosku ostatnie zmiany do tych rozporzadzen miaty wplyw
na przepisy dyrektywy 1999/62/WE odnoszace si¢ do tych rozporzadzen. Spowodowato to
zmniejszenie jasno$ci prawa oraz zwickszylo przeszkody we wdrazaniu i przeszkody
administracyjne. Ponadto niektore przepisy dyrektywy 1999/62/WE staly si¢ nieaktualne
w nastepstwie zmiany tych rozporzadzen.

Rozporzadzenie (UE)2019/1242 zmieniono rozporzadzeniem (UE)2024/1610%. Glowne
zmiany obejmowaly okreslenie nowych celow redukcji emisji COz do 2040 r. oraz
rozszerzenie ich zakresu na nowe grupy pojazdéw. Ponadto pierwotna struktura tego
rozporzadzenia zostala zmieniona w taki sposob, ze niektore odniesienia do niego zawarte
zarowno w dyrektywie 1999/62/WE, jak iw pierwotnym wniosku, staty si¢ nieaktualne.
Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 zmieniono rozporzadzeniem Komisji (UE)
2022/1379°. Zmiany te obejmowaly zmiane struktury dokumentacji informacyjnej
przeznaczonej dla klientow, tj. dokumentu okreslajacego emisje CO2 z nowych pojazdow.

Niniejszy zmieniony wniosek zachowuje cele pierwotnego wniosku (tj. w odniesieniu do
wpltywu przyczep). Ponadto po pierwsze, dostosowuje odniesienia zawarte w dyrektywie
1999/62/WE do tych rozporzadzen w celu zwigkszenia jasnosci prawa w odniesieniu do tych
przepisow. Po drugie, zapewnia wystarczajacy czas na wdrozenie zmian do rozporzadzenia
(UE) 2019/1242, ktoére znajduja odzwierciedlenie w dyrektywie 1999/62/WE, takich jak
rozszerzenie zakresu na nowe podgrupy pojazdow!®. Po trzecie, zmieniony wniosek bedzie
zawieral ukierunkowane przepisy okreslajace sposob traktowania niektorych pojazdow
objetych tymi rozporzadzeniami w przypadkach, ktére moglyby prowadzi¢ do
niejednoznacznej wyktadni na mocy dyrektywy 1999/62/WE, wcelu zapewnienia
zharmonizowanego podej$cia w calej UE.

Niniejszy wniosek przedstawiono rok po przyjeciu rozporzadzenia (UE) 2024/1610 w celu
wyjasnienia, w jaki sposdb zmiany wprowadzone tym rozporzadzeniem powinny zostac

6 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/1242 zdnia 20 czerwca 2019r.

okreslajace normy emisji CO, dla nowych pojazdow ciezkich oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 i (UE) 2018/956 oraz dyrektywe Rady 96/53/WE (Dz.U. L 198
7 25.7.2019, s. 202), ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1242/0j).

7 Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 zdnia 12 grudnia 2017 r. wsprawie wykonania
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 w odniesieniu do okreslania emisji CO»
i zuzycia paliwa przez pojazdy cigzkie i zmieniajace dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2007/46/WE
oraz rozporzadzenie Komisji (UE) nr582/2011 (Dz.U. L 349 z29.12.2017, s. 1, ELL
http://data.europa.eu/eli/reg/2017/2400/07).

8 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1610 z dnia 14 maja 2024 r. zmieniajace
rozporzadzenie (UE) 2019/1242 w odniesieniu do zaostrzenia norm emisji CO» dla nowych pojazdoéw cigzkich
oraz wlaczenia obowigzkéw sprawozdawczych, zmieniajace rozporzadzenie (UE) 2018/858 i uchylajace
rozporzadzenie (UE) 2018/956 (Dz.U. L, 2024/1610, 6.6.2024, ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2024/1610/0j).
o Rozporzadzenie Komisji (UE) 2022/1379 zdnia 5 lipca 2022 r. zmieniajace rozporzadzenie (UE)
2017/2400 w odniesieniu do okreslania emisji CO, izuzycia paliwa przez S$rednie i cigzkie samochody
cigzarowe oraz cigzkie autobusy oraz wcelu uwzglednienia pojazdéw elektrycznych iinnych nowych
technologii (Dz.U. L 212 z 12.8.2022, s. 1, ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2022/1379/0j).

10 Zob. motyw 29 dyrektywy (UE) 2022/362.
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wdrozone do dyrektywy 1999/62/WE. Niezamierzone zmiany $ciezki redukcji emisji, ktéra
okresla przydziat w klasach emisji CO: z pojazdow, zaczng obowigzywac od 1 lipca 2026 r.!!

Niniejszy wniosek upraszcza rowniez dyrektywe 1999/62/WE przez skreslenie przepisow,
ktére umozliwiaja rozszerzenie zakresu dyrektywy na grupy pojazdéw juz objete
rozporzadzeniem (UE) 2017/2400, ale jeszcze nieobjete rozporzadzeniem (UE) 2019/1242.
Zakresy obu tych rozporzadzen byty pierwotnie rézne. Rozporzadzeniem (UE) 2024/1610
rozszerzono jednak zakres rozporzadzenia (UE) 2019/1242 tak, ze odpowiada ono obecnie
zakresowi rozporzadzenia (UE) 2017/2400. Przepisy dyrektywy 1999/62/WE, ktore
umozliwily wypehienie luki migdzy zakresem stosowania tych dwoch rozporzadzen, staty si¢
zatem nieaktualne i mogg zosta¢ skreslone.

Z tego samego powodu Komisja planuje uchyli¢ decyzje wykonawczag Komisji (UE)
2023/2698'2, gdy emisje odniesienia CO: dla podgrup pojazdéw 1, 2, 3, 11, 12 i 16 zostang
opublikowane w aktach wykonawczych przyjetych zgodnie z art. 11 ust. 1 rozporzadzenia
(UE) 2019/1242. Podgrupy pojazdéw objete ta decyzja wykonawcza s3a obecnie objete
rozporzadzeniem (UE) 2019/1242 i planuje si¢ opublikowanie emisji odniesienia CO, dla
tych podgrup pojazdéw na podstawie tego rozporzadzenia. Dyrektywa 1999/62/WE stanowi
juz, ze po opublikowaniu emisji odniesienia CO> na podstawie rozporzadzenia (UE)
2019/1242 nalezy stosowac te wartosci, a nie wartosci opublikowane na podstawie dyrektywy
1999/62/WE.

Niniejszy wniosek przyczynia si¢ do osiggnigcia celu, jakim jest utrzymanie wysokiej jakosci
1 spojnosci prawodawstwa UE. Gwarantuje on wigksza jasno$¢ i pewnos$¢ prawa i umozliwia
w ten sposéb administracjom krajowym i przedsiebiorstwom lepsze zrozumienie ich praw
1 obowigzkow.

. Spojnos¢ z przepisami obowigzujacymi w tej dziedzinie polityki

Niniejszy wniosek ma na celu dostosowanie przepisow dyrektywy 1999/62/WE
zawierajacych odniesienia do niektorych rozporzadzen, ktére staty sie niejasne po
wprowadzeniu do nich zmian; celem wniosku jest roéwniez usunigcie niektorych innych
przepisow, ktore staty sie nieaktualne. Proponowane zmiany (wraz ze zmianami zawartymi
w pierwotnym wniosku) sa spdjne z istotg sSrodkow przyjetych na podstawie dyrektywy (UE)
2022/362.

. Spojnos¢ z innymi politykami Unii

Niniejszy wniosek dotyczy odniesien w dyrektywie 1999/62/WE do rozporzadzenia (UE)
2019/1242 1irozporzadzenia Komisji (UE) 2022/1379. Nalezy zapewni¢ spojnos$¢ tych
odniesien oraz wzia¢ pod uwage wezesniejsze 1 (w miar¢ mozliwosci) przyszle zmiany w tych
rozporzadzeniach.

11
12

Zob. szczegdtowe wyjasnienie dotyczace art. 2 ust. 1 pkt 37 ponize;.

Decyzja wykonawcza Komisji (UE) 2023/2698 z dnia 4 grudnia 2023 r. w sprawie specyfikacji emis;ji
odniesienia CO, grup pojazdow ciezkich nieobjetych rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2019/1242 zgodnie z dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L, 2023/2698,
6.12.2023, ELI: http://data.europa.eu/eli/dec_impl/2023/2698/0j).
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2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC I PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Podstawe prawng dyrektywy 1999/62/WE stanowig art. 91 1iart. 113  Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE). Niniejszy wniosek dotyczy naktadania optat
drogowych na pojazdy, co wchodzi w zakres stosowania art. 91 ust. 1 TFUE. Podstawe
prawng niniejszego wniosku stanowi art. 91 ust. 1 TFUE.

. Pomocniczosé¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

UE dzieli z panstwami cztonkowskimi kompetencje regulacyjne w dziedzinie transportu na
mocy art. 4 ust. 2 lit. g) TFUE. Jednak tylko UE moze dostosowa¢ obowigzujace przepisy
UE. Dotyczy to dostosowan zawartych w dyrektywie 1999/62/WE odniesien do innych aktéw
prawnych UE.

. Proporcjonalnos¢

Celem niniejszego wniosku jest skorygowanie niespojnosci migdzy aktami UE. Nie wykracza
zatem poza to, co jest konieczne do osiggni¢cia celow Traktatow.

. Wybdér instrumentu

Poniewaz aktem prawnym podlegajacym zmianie jest dyrektywa, akt zmieniajacy powinien
mie¢ t¢ samg forme.

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

Niniejszy wniosek ulepsza tekst prawny aktu UE przy jednoczesnym zachowaniu jego
pierwotnego znaczenia. W zwigzku z tym ocena ex post nie jest konieczna.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Komisja utrzymuje regularne kontakty z podmiotami pobierajacymi oplaty 1 dostawcami
ustugi poboru optat w panstwach cztonkowskich. Niedokladne odniesienia powoduja
konkretne trudnosci, ktore s3 omawiane z tymi zainteresowanymi stronami. Komisja wspiera
zainteresowane strony we wdrazaniu dyrektywy.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej
Analiza przeprowadzona przez Komisj¢ wcelu przygotowania niniejszego wniosku
uwzglednia informacje otrzymane od zainteresowanych stron 1 ekspertow krajowych.

. Ocena skutkow

Celem niniejszego wniosku jest ulepszenie tekstu prawnego aktu ustawodawczego UE oraz
zwigkszenie jego spdjnosci z innymi aktami ustawodawczymi UE, ale nie zmiana polityki.
W zwigzku z tym ocena skutkdéw nie jest konieczna.

. Sprawnos¢ regulacyjna i uproszczenie

Celem niniejszego wniosku jest przyczynienie si¢ do osiggnigcia celow dotyczacych
sprawnos$ci regulacyjnej, poniewaz uprosci on tekst dyrektywy izwiekszy jasno$¢ prawa.
Korzysci odczuja przedsigbiorstwa transportu drogowego (gléwnie mikroprzedsigbiorstwa
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oraz male i §rednie przedsigbiorstwa) dzieki sprecyzowaniu, kiedy 1 ktore pojazdy kwalifikuja
si¢ do korzystniejszych stawek optat za przejazd.

. Prawa podstawowe

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

4. WPLYW NA BUDZET

Celem niniejszego wniosku jest ulepszenie tekstu prawnego aktu UE bez zmiany polityki.
W zwigzku z tym wniosek nie ma wptywu finansowego na budzet UE.

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

Dyrektywa 1999/62/WE zawiera szczegétowe wymogi sprawozdawcze dla panstw
cztonkowskich dotyczace zrdznicowania oplat infrastrukturalnych lub optat za korzystanie
z infrastruktury w zaleznos$ci od efektywnosci srodowiskowej pojazdow.

Zmieniony wniosek przewiduje ulepszenie tekstu prawnego aktu UE, aby stat si¢ on prostszy,
jasniejszy 1bardziej precyzyjny. W zwigzku ztym nie jest konieczny plan wdrazania,
monitorowania ani oceny.

Proponuje si¢ nowy przepis umozliwiajacy producentom okreslenie emisji CO2 z pojazdow
dwupaliwowych, jezeli pojazdy zostaly wyprodukowane przed uwzglednieniem tej
technologii w rozporzadzeniu (UE) 2017/2400. Wprowadza si¢ nowe ustalenia dotyczace
sprawozdawczosci, aby nadzorowac korzystanie z narzedzia symulacyjnego przewidzianego
w rozporzadzeniu (UE) 2017/2400 do celéw innych niz okreslone w tym rozporzadzeniu,
poniewaz narzedzie to ma charakter otwarty 1moze by¢ wykorzystywane niezgodnie
Z prawem.

. Dokumenty wyjasniajace (w przypadku dyrektyw)

Panstwa cztonkowskie muszg transponowac dostosowane odniesienia prawne w zakresie,
w jakim odniesienia te zostaly juz wlaczone do ich prawa krajowego'’. Notyfikacjom
o $rodkach transpozycji musi towarzyszy¢ co najmniej jeden dokument wyjasniajacy zwigzek
migdzy zmienionymi elementami dyrektywy 1999/62/WE 1 odpowiadajagcymi im elementami
prawa krajowego.

. Szczegoélowe objasnienia poszczegdlnych przepisow wniosku

Ponizej przedstawiono wyjasnienia poprawek do pierwotnego wniosku.

13 Niektore panstwa cztlonkowskie wywigzaty si¢ z obowigzkéw w zakresie transpozycji i wprowadzity do

prawa krajowego odniesienia do prawa UE. Mozliwe jest zatem, ze te panstwa cztonkowskie nie beda musiaty
dostosowywacé swoich krajowych przepisoOw transponujacych. Powinny one jednak powiadomi¢ Komisje, czy
faktycznie wywigzaly si¢ z tych obowigzkéw w zakresie transpozycji.
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Art. 1 pkt 1: art. 2 — Definicije

Art. 2 ust. 1 pkt 28: definicja ,,emisji CO>”

Nalezy zwigkszy¢ jasno$¢ prawa w odniesieniu do tej definicji, poniewaz odniesienie do
rozporzadzenia (UE) 2017/2400 jest niedoktadne. W pierwotnym wniosku nie zmieniono tej
definicji.

W rozporzadzeniu (UE) 2017/2400 okreslono strukture dokumentacji informacyjnej
przeznaczonej dla klientow, tj. dokumentu sporzadzanego przez producentow, ktory
potwierdza emisje CO2 z nowych pojazdéw. Poczatkowo indywidualny poziom emisji CO-
pojazdu zglaszano w pkt2.3 dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientow.
W nastepstwie przyjecia rozporzadzenia (UE) 2022/1379 informacje te zglasza si¢ obecnie
w pkt 2.6 dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientow. Nowa strukture
dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientéw uznaje si¢ za stabilng w perspektywie
przysztych zmian.

Ponadto w dyrektywie 1999/62/WE zostanie odzwierciedlone rozszerzenie zakresu
rozporzadzenia (UE) 2019/1242 na autobusy 1iautokary w nastgpstwie przyjecia
rozporzadzenia (UE) 2024/1610. W zwigzku ztym w przedmiotowej definicji nalezy
sprecyzowac, ze indywidualny poziom emisji CO: dla pojazdow ci¢zarowych (wyrazony w g
COy/t-km) zglasza si¢ w pkt 2.6.1 dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientow,
natomiast indywidualny poziom emisji CO2 dla autobuséw i autokarow (wyrazony w g
COy/p-km) zglasza si¢ w pkt 2.6.4 tej dokumentacji.

Definicj¢ ,,emisji CO2” pojazdu cigzkiego dostosowano zatem tak, aby odnosila si¢ do
prawidtowych pol dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientow.

Art. 2 ust. 1 pkt 30: definicja ,, pojazdu niskoemisyjnego”™

W pierwotnym wniosku zmieniono t¢ definicje, jednak wniosek ten stat si¢ nieaktualny po
przyjeciu rozporzadzenia (UE) 2024/1610.

Definicje te nalezy uprosci¢. Ponizsze wyjasnienie ma znaczenie dla nastepujacych przepisow
dyrektywy: art. 2 ust. 1 pkt 30 lit. b) 1 pkt 38 lit. b), art. 7ga ust. 1 akapit trzeci oraz art. 7ga
ust. 7. W szczegdtowym wyjasnieniu tych przepisoOw zostanie zawarte odniesienie do
niniejszej sekcji.

Dyrektywa 1999/62/WE zawiera przepisy majace na celu rozszerzenie jej zakresu na nowe
grupy pojazdéw jeszcze nieobjete rozporzadzeniem (UE) 2019/1242, ale objete juz
rozporzadzeniem (UE) 2017/2400. Rozporzadzenie (UE) 2019/1242 pierwotnie obejmowato
jedynie podzbidr grup pojazdow objetych rozporzadzeniem (UE) 2017/2400',

14 Pierwotna podgrupa pojazdow objeta rozporzadzeniem (UE) 2019/1242 (podgrupy pojazdoéw 4-UD, 4-

RD, 4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD i 10-LH) odpowiada za okoto 73 % emisji CO, z pojazdow
cigzkich. Grupy pojazdow objete rozporzadzeniem (UE) 2017/2400 odpowiadaja za 98 % emisji CO;
z pojazdéw ciezkich. Pojazdy odpowiadajace za pozostate 2 % emisji nie moga by¢ objete zakresem
rozporzadzenia (UE) 2017/2400. W tym wzgledzie zob. cze$¢ 2 pkt 17.3 zalacznika 8§ do dokumentu
SWD(2023) 88 stanowigca ocen¢ skutkdw towarzyszaca wnioskowi, ktéory doprowadzit do przyjecia
rozporzadzenia (UE) 2024/1610.
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W dyrektywie 1999/62/WE przewidziano mozliwos¢ wiaczenia do jej zakresu pozostatych
grup pojazdow, gdy tylko dane dotyczace emisji CO2 z pojazddéw nalezacych do tych grup
pojazdéw stana sie dostepne!”. Wynika to z faktu, ze w momencie przyjecia rozporzadzenia
(UE) 2019/1242 nie byto wiadomo, kiedy jego zakres zostanie rozszerzony na pozostate
grupy pojazdow.

Rozporzadzeniem (UE) 2024/1610 zmieniono rozporzadzenie (UE) 2019/1242 w celu
uwzglednienia wszystkich grup pojazdow objetych rozporzadzeniem (UE) 2017/2400.
Przepisy dyrektywy 1999/62/WE, ktore umozliwiaja rozszerzenie jej zakresu w celu
wypetnienia luki migdzy zakresem stosowania tych dwoch rozporzadzen, staty si¢ zatem
nieaktualne. Przepisy te powinny zosta¢ skreslone w celu uproszczenia i doprecyzowania
tekstu dyrektywy.

Skresla sie zatem lit. b) w definicji ,,pojazdu niskoemisyjnego”.
Art. 2 ust. 1 pkt 35: definicja ,, grupy pojazdow”

Nalezy zwigkszy¢ jasnos¢ prawa w odniesieniu do tej definicji. W pierwotnym wniosku nie
zmieniono tej definicji, obecnie nalezy ja jednak zmieni¢, poniewaz odniesienie do tabeli 1
w zatgczniku I do rozporzadzenia (UE) 2017/2400 jest niedoktadne.

W tabeli 1 w zataczniku I do rozporzadzenia (UE) 2017/2400 okreslono grupy pojazdow
w przypadku ciezkich samochodéw ci¢zarowych. Zakres rozporzadzenia (UE) 2019/1242
rozszerzono jednak o podgrupy pojazdéw zdefiniowane w tabelach 2—-6 w zalaczniku 1 do
rozporzadzenia (UE) 2017/2400 (np. $rednie samochody ci¢zarowe oraz autobusy i autokary).
Ponadto grupy pojazdéw zdefiniowano w art. 4 akapit pierwszy rozporzadzenia (UE)
2017/2400, ktéry odnosi si¢ do tych tabel iuwzglgdnia réwniez przyszie zmiany
w zatacznikach do tego rozporzadzenia.

Definicje ,,grupy pojazdow” dostosowuje si¢ zatem tak, aby odnies¢ si¢ do art. 4 akapit
pierwszy rozporzadzenia (UE) 2017/2400.

Art. 2 ust. 1 pkt 37: definicja ,,Sciezki redukcji emisji”’

Nalezy zwigkszy¢ jasno$¢ prawa w odniesieniu do tej definicji i zachowac jej pierwotne
znaczenie. W pierwotnym wniosku przewidziano zmiang tej definicji, ale nie odniesiono si¢
do wszystkich zmian wprowadzonych rozporzadzeniem (UE) 2024/1610. W definicji tej
wprowadza si¢ nastgpujace zmiany.

— Ostatnie zdanie jest autonomicznym przepisem normatywnym, ktory dotyczy
ewentualnych dostosowan emisji odniesienia CO». Takie dostosowania opierajg si¢
na aktach przyjetych na podstawie art. 11 ust. 2 rozporzadzenia (UE) 2019/2142. Ten

5 W celu rozszerzenia zakresu dyrektywy 1999/62/WE nalezy opublikowa¢ akt wykonawczy oparty na

art. 7ga ust. 7. Po przyjgciu art. 7ga ust. 1 akapit trzeci bedzie stanowil, ze pojazdy nalezace do odpowiednich
grup pojazdow moga zostaé przypisane do 4. klasy emisji CO, (pojazdy niskoemisyjne). Pojazdy te nie mogly
jednak zosta¢ przypisane do klas 2 i 3, poniewaz przydziat do tych klas opiera si¢ na $ciezce redukcji emisji dla
tych podgrup pojazddéw, w odniesieniu do ktérej wymaga sie okreslenia w rozporzadzeniu (UE) 2019/1242
docelowych pozioméw redukeji emisji CO, dla tych grup pojazdow.
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przepis normatywny nie powinien by¢ czescig definicji, w zwigzku z czym zostaje
przeniesiony do art. 7ga ust. 1'°.

Definicja ta zawiera opis wzoru matematycznego i1 w zwigzku z tym jest trudna do
zrozumienia bez szczegdtowej wiedzy na temat rozporzadzenia (UE) 2019/1242
1 zalgcznikéw do niego. W momencie przyjecia rozporzadzenia (UE) 2024/1610 ten
sam wzor uwzgledniono w pkt5.1.2.1 zalacznika I do rozporzadzenia (UE)
2019/1242. Ponadto wzér ten obejmuje $ciezki redukcji emisji  z autobusow
1 autokarow, ktérych nie uwzgledniono w obecnej definicji zawartej w dyrektywie
1999/62/WE, chociaz zakres dyrektywy zostanie rozszerzony na te pojazdy. Wzor
w zalaczniku 1 do rozporzadzenia (UE) 2019/1242 wuznaje si¢ za stabilny
w perspektywie przyszltych zmian tego rozporzadzenia. Definicja odnosi si¢ zatem
obecnie do tego wzoru.

Przebieg $ciezki redukcji emisji zmienit si¢ wraz z przyj¢ciem rozporzadzenia (UE)
2024/1610 w wyniku odniesien w definicji do rozporzadzenia (UE) 2019/1242 i bez
wyraznej decyzji opartej na wzgledach politycznych. W rezultacie progi 2. 1 3. klasy
emisji CO; staly si¢ bardziej rygorystyczne, totez mniej pojazdow konwencjonalnych
bedzie kwalifikowac¢ sie do tych klas.

W pierwszej kolejnosci przedstawiono cel $ciezki redukcji emisji. Sciezka redukcji
emisji okresla progi klasyfikacji pojazdow w 2. 13. klasie emisji CO», tak aby
z czasem spadaty. Celem 2. i3. klasy emisji CO; jest zachgcanie do poprawy
efektywnosci pojazdéw konwencjonalnych napedzanych paliwami kopalnymi.
Ponizej przedstawiono przebieg $ciezki redukcji emisji przyjetej w dyrektywie (UE)
2022/362 dla podgrup pojazdéw 4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-
RD i 10-LH (zwanych dalej ,,pierwotnymi podgrupami pojazdéow’’). W odniesieniu
do lat do 2030 r. definicja $ciezki redukcji emisji odnosi si¢ do wspdlczynnika
redukcji emisji CO2 (R-ETy) okreslonego w rozporzadzeniu (UE) 2019/1242. Z kolei
R-ETy zalezy od celow redukcji emisji COz na rok 2015 12030 okreslonych w tym
rozporzadzeniu. W odniesieniu do 2031 r. 1 kolejnych lat definicja $ciezki redukcji
emisji jest liniowa na poziomie, ktory odpowiada celowi redukcji emisji CO2 o 30 %.
Ta liniowo$¢ odzwierciedla poprawe efektywnosci w zakresie emisji CO», ktorg
mozna osiggnaé w pojazdach konwencjonalnych.

Rozporzadzeniem (UE) 2024/1610 zwigkszono cel redukcji emisji CO2 do 2030 r.
7 30 % do 43 %. Zmiana ta wymaga od producentow zwigkszenia liczby pojazdow
bezemisyjnych. Ten sam cel ma jednak rowniez wplyw na $ciezke redukcji emisji
okreslona w niniejszej dyrektywie oraz na odpowiednie progi 2. i3. klasy emisji
COao, ktore sg przeznaczone wylacznie dla pojazdow konwencjonalnych.

Nowy przebieg Sciezki redukcji emisji, ktéra obowigzuje obecnie, charakteryzuje si¢
wigkszym gradientem, a zatem bardziej rygorystycznymi progami 2. i 3. klasy emisji
CO2do 2030 r. wlacznie. W 2031 r. i w kolejnych latach $ciezka redukcji emisji

16

Zob. rdwniez wyjasnienie dotyczace art. 7ga ust. 1 ponize;j.
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przebiega liniowo 1iutrzymuje si¢ na poziomie odpowiadajacym celowi redukcji
emisji CO2 0 30 %.

W przypadku pierwotnych podgrup pojazdéw zmiana przebiegu Sciezki nastepuje
w okresie sprawozdawczym 2026-2030 wiacznie, jak przedstawiono na wykresie
ponizej. W zwigzku z powyzszym przydzial pojazdow nalezacych do tych podgrup
pojazdow zmieni si¢ od poczatku okresu sprawozdawczego 2026 w dniu 1 lipca
2026 r.

W przypadku podgrup pojazdéw z okresem odniesienia 2021 (tj. podgrup pojazdéw 1,
2,3, 11, 12 1 16) przebieg $ciezki zmienia si¢ od poczatku tego okresu az do 2030 r.,
jak przedstawiono na wykresie ponizej'’. Przydziat pojazdéow nalezacych do tych
podgrup pojazdéw ulega zatem zmianie od momentu, w ktorym zakres dyrektywy
1999/62/WE zostanie rozszerzony na te podgrupy pojazdow!s.

Definicj¢ zmieniono zatem w celu przywrdcenia pierwotnego przebiegu S$ciezki
redukcji emisji, jak przedstawiono na pierwszym wykresie powyzej, przez wyrazne
okreslenie zarowno celu $ciezki redukcji emisji CO2 do 2030 r., jak 1 liniowosci
sciezki po 2030 1.

Art. 2 ust. 1 pkt 38: definicja ,, emisji odniesienia CO: grupy pojazdow”

Definicj¢ te¢ mozna uprosci¢ oraz nalezy zwigkszy¢ jej jasno$¢ prawa. W pierwotnym wniosku
zmieniono t¢ definicje, jednak wniosek ten stat si¢ nieaktualny po przyjeciu rozporzadzenia
(UE) 2024/1610. W definicji ,,emisji odniesienia CO2 grupy pojazdow” wprowadza si¢
nastepujace zmiany:

Po pierwsze, art. 2 ust. 1 pkt 38 lit. a) zostal uproszczony przez odniesienie do definicji emisji
odniesienia CO> okreslonej w art. 3 ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2019/1242. Obie definicje sg
rownowazne, poniewaz obie odnosza si¢ do pkt3 zalacznika I do rozporzadzenia (UE)
2019/1242. Zmiana ta shluzy dostosowaniu brzmienia tej definicji do brzmienia wszystkich
pozostatych definicji zawartych w dyrektywie 1999/62/WE, ktore odnosza si¢ do
rozporzadzenia (UE) 2019/1242.

17 Nowy przebieg $ciezki redukcji emisji z podgrup pojazdéw 1, 2, 3, 11, 12 i 16 r6zni si¢ od przebiegu

$ciezki redukcji emisji pierwotnych podgrup pojazddéw ze wzgledu na posredni cel redukcji emisji CO»
na 2025 r. dla pierwotnych podgrup pojazdéw.
18 Zob. ponizsze wyjasnienie do art. 7ga ust. 1 dotyczagce momentu rozszerzenia zakresu.
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Po drugie, art.2 ust. 1 pkt38 lit. b) stat si¢ nieaktualny z powodow przedstawionych
w wyjasnieniu definicji ,,pojazdu niskoemisyjnego” powyzej. W celu uproszczenia tego
przepisu skresla si¢ zatem lit. b) definic;ji.

Art. 1 pkt 2: art. 7ga — Zréznicowanie oplat za pojazdy ciezkie

Art. 7ga ust. 1 akapity drugi do czwartego: obowiqgzek roZnicowania optat w zaleznosci od
emisji CO:

Przepis ten nalezy uprosci¢, aby administracje krajowe 1 przedsi¢biorstwa mogty doktadnie
zrozumie¢ swoje prawa i obowigzki. Ponadto nalezy ustanowi¢ wystarczajacy okres na jego
wdrozenie. W pierwotnym wniosku przewidziano zmian¢ majgcg na celu uproszczenie tej
definicji, ale nie przewidziano jasno okreslonych ram czasowych dla administracji krajowych
1 przedsi¢biorstw na wdrozenie zmian wprowadzonych rozporzadzeniem (UE) 2024/1610.

Aby zrozumiec t¢ sekcje, nalezy najpierw wyjasni¢ obecng strukturg obecnego art. 7ga ust. 1
akapit drugi do czwartego:

— art. 7ga ust. 1 akapit drugi dotyczy podgrup pojazdoéw objetych rozporzadzeniem
(UE) 2019/1242;

— art. 7ga ust. 1 akapit trzeci dotyczy rozszerzenia zakresu dyrektywy 1999/62/WE na
grupy pojazdow juz objetych rozporzadzeniem (UE) 2017/2400, ale jeszcze
nieobjetych rozporzadzeniem (UE) 2019/1242 oraz

— art. 7ga ust. 1 akapit czwarty dotyczy rozszerzenia zakresu dyrektywy 1999/62/WE
na nowe podgrupy pojazdow po ich wlaczeniu w zakres rozporzadzenia (UE)
2019/1242.

Powody zmiany art. 7ga ust. 1 akapit drugi do czwartego s3 nastgpujace:

— wszystkie trzy akapity zawieraja odniesienia do art. 2 ust. 1 rozporzadzenia (UE)
2019/1242 w celu wskazania podgrup pojazdéw objetych tym rozporzadzeniem.
Rozporzadzeniem (UE) nr 1242/1610 zmieniono jednak strukturg tego rozporzadzenia
w taki sposob, ze objete nim podgrupy pojazddéw nie sg juz okreslone w art. 2 ust. 1,
lecz w pkt 1 zatacznika I do tego rozporzadzenia. W zwiazku z tym odniesienia do
art. 2 ust. 1 tego rozporzadzenia sg nieprawidtowe.

— Art. 7ga ust. 1 akapit trzeci stal si¢ nieaktualny zpowoddéw przedstawionych
w powyzszym wyjasnieniu dotyczacym definicji ,,pojazdu niskoemisyjnego”.

— Art. 7ga ust. 1 nie obejmuje dostosowan emisji odniesienia CO2 zgodnie z art. 11
ust. 2 rozporzadzenia (UE) 2019/2142, ktére s3 natomiast objete ostatnim zdaniem
definicji $ciezki redukcji emisji. Jak wyjasniono powyzej w sekcji dotyczacej definicji
»sciezki redukcji emisji”, przepis ten jest jednak autonomicznym przepisem
normatywnym, a nie definicja, w zwigzku z czym nalezy go umies$ci¢ w art. 7ga ust. 1.

— Ponadto czas na wdrozenie dostosowan emisji odniesienia CO; jest niewystarczajacy.
Dostosowania majg zastosowanie na mocy dyrektywy 1999/62/WE ,.do okreséw
sprawozdawczych rozpoczynajacych si¢ po odpowiednich dniach rozpoczecia
stosowania tych aktéw delegowanych”. Nie przewidziano jednak czasu na wdrozZenie,
jezeli akt ten zostanie przyjety na krotko przed rozpoczeciem okresu
sprawozdawczego.

— Tekst art. 7ga ust. 1 akapit czwarty jest niedoktadny gdy odnosi si¢ do momentu
rozszerzenia zakresu rozporzgdzenia (UE) 2019/1242 na nowe podgrupy pojazdow.

10
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Przepis ten stanowi w szczegdlnosci, ze zroznicowanie oplat drogowych ma
zastosowanie do nowych podgrup pojazdéw w przypadku wejscia w zycie $ciezki
redukcji emisji dla podgrup pojazdéw nieobjetych jeszcze rozporzadzeniem (UE)
2019/1242, jak okreslono w akcie ustawodawczym UE. Nie istnieje jednak zaden akt
UE, ktory miatby wejs¢ w zycie iktory okreslatby wartosci $ciezki redukcji emisji
grupy pojazdow. Zamiast tego $ciezke redukcji emisji grupy pojazdoéw oblicza si¢ na
podstawie wzordéw juz zawartych w definicji zawartej w art. 2 ust. 1 pkt 37 dyrektywy.
Sciezka redukcji emisji podgrup pojazdow jest iloczynem docelowych poziomow
redukcji emisji CO> dla tej podgrupy pojazdéw (okreslonych w art. 3a ipkt4.3
zatgcznika 1 do rozporzadzenia (UE) 2019/1242) oraz emisji odniesienia CO>
podgrupy pojazdéw (opublikowanych w akcie na podstawie art. 11 ust. 1
rozporzadzenia (UE) 2019/1242 w roku nastgpujacym po okresie odniesienia dla tej
podgrupy pojazdéw)'. Sciezke redukcji emisji podgrupy pojazdéw mozna zatem
obliczy¢ po opublikowaniu emisji odniesienia CO> dla tej podgrupy pojazdéw.
Okreslony w art. 7ga ust. 1 akapit czwarty termin rozszerzenia zakresu dyrektywy na
nowe podgrupy pojazdéw jest zatem powigzany z publikacja emisji odniesienia CO>
dla tych podgrup pojazdéw w akcie na podstawie art. 11 ust. 1 rozporzadzenia (UE)
2019/1242.

W tym samym akapicie nie okreslono okresu na wdrozenie rozszerzenia zakresu
dyrektywy 1999/62/WE na nowe podgrupy pojazdéw. Akty przyjete na podstawie
art. 11 ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2019/1242 stajg si¢ skuteczne z dniem
powiadomienia adresatéw aktu. Klasyfikacja pojazdow nalezacych do tych podgrup
pojazdow do klas emisji CO2 wymaga jednak pracy nad systemami informatycznymi
do obstugi systemow optat za przejazd, koordynacji migdzy organami krajowymi
1 dostawcami ustug poboru optat oraz komunikacji z uzytkownikami drég na temat ich
praw. Prace te wymagaja okolo szes$ciu miesigcy.

Z tych powodow w art. 7ga ust. 1 akapity od drugiego do czwartego wprowadza si¢
nastepujgce zmiany.

Te trzy akapity upraszcza si¢ przez:

. skorygowanie odniesien do rozporzadzenia (UE) 2019/1242: zamiast
odniesienia do ,,art. 2 ust. 1 lit. a)—-d) rozporzadzenia (UE) 2019/1242” stosuje
si¢ stowa ,,podgrupy pojazdoéw objete rozporzadzeniem (UE) 2019/1242”;

o skreslenie akapitu trzeciego, ktory jest obecnie nieaktualny. Z tego samego
powodu skresla si¢ roéwniez akapit pierwotnego wniosku dotyczacy
zréznicowania klasy 1., 4.1 5. emisji CO2;

. potaczenie obecnego akapitu drugiego iczwartego, poniewaz oba dotycza
sposobu, w jaki podgrupy pojazdéw objete rozporzadzeniem (UE) 2019/1242
sa  uwzgledniane = w zroznicowanych  optatach  infrastrukturalnych
uregulowanych w art. 7ga.

Dodaje si¢ nowy akapit w celu przeniesienia z definicji $ciezki redukcji emisji do
niniejszego artykulu przepisu dotyczacego dostosowan emisji odniesienia CO».

19

Termin publikacji tego aktu zalezy zkolei od okresu odniesienia grupy, jak okreslono w pkt 3.2

zatacznika 1 do rozporzadzenia (UE) 2019/1242. Okresem odniesienia dla podgrup pojazdéw pierwotnie
objetych tym rozporzadzeniem (podgrupy pojazdéw 4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD i 10-
LH) byt rok 2019. Okresem odniesienia dla podgrup pojazdoéw 1, 2, 3, 11, 12 116 jest rok 2021. Okresem
odniesienia dla wszystkich pozostatych podgrup jest rok 2025.

11
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— Wprowadza si¢ nastgpujagce zmiany w celu wyjasnienia harmonogramu wdrozenia
zmian na podstawie rozporzadzenia (UE) 2019/1242 w dyrektywie 1999/62/WE:

J nalezy doprecyzowa¢ moment rozszerzenia zakresu dyrektywy na nowe
podgrupy pojazdéow (odzwierciedlajacy rozszerzenie zakresu rozporzadzenia
(UE) 2019/1242). Rozszerzenie to dotyczy wszystkich podgrup pojazdow,
ktérych okresem odniesienia nie jest rok 2019 (zob. przypis 19). Skresla si¢
odniesienia do ,wejScia w zycie S$ciezki redukcji emisji”. Jak wskazano
powyzej, moment, od ktéorego nalezy =zastosowaé zrdznicowanie, jest
powigzany z publikacja emisji odniesienia CO> dla danej podgrupy pojazdéw
przyjeta zgodnie z art. 11 ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2019/1242. Art. 7ga ust. 1
odnosi si¢ zatem rowniez do publikacji tych aktow.

. Przewidziano sze$ciomiesigczny okres wdrazania po dacie publikacji emisji
odniesienia CO», ktére przyjeto zgodnie z art. 11 ust. 1 rozporzadzenia (UE)
2019/1242. Emisje odniesienia CO; dla pierwotnych podgrup pojazdoéw zostaly
juz opublikowane, w zwigzku z czym wyraznie okreslono 13 maja 2023 r. jako
date rozpoczecia stosowania dla tych podgrup?’.

o W przypadku koniecznosci dostosowania emisji odniesienia CO2 na podstawie
art. 11 ust. 2 rozporzadzenia (UE) 2019/1242 przewidziano sze$ciomiesi¢czny
okres wdrazania. Dat¢ rozpoczecia stosowania tych dostosowan okresla sie
jako ,,pierwszy dzien szdstego miesigca po ich opublikowaniu” w celu
zapewnienia, aby podobne pojazdy byly traktowane w ten sam sposob ponad
granicami, oraz wcelu uniknigcia zaklocen konkurencji miedzy
przewoznikami posiadajacymi podobne pojazdy.

Poniewaz oczekuje si¢, ze akt na podstawie art. 11 ust. 2 rozporzadzenia (UE)
2019/1242 zostanie przyjety 1ibedzie mial zastosowanie od okresu
sprawozdawczego 2025 w odniesieniu do pierwotnych podgrup pojazdéw, oraz
poniewaz mozliwe jest, ze okres sze$ciu miesigcy uplynie okoto czasu
przyjecia niniejszego wniosku, data rozpoczecia stosowania w odniesieniu do
tych podgrup pojazdow moze by¢ zbyt krétka lub niejasna. W celu
zapewnienia, aby data rozpoczecia stosowania dostosowan w odniesieniu do
tych podgrup pojazdéw byla jasna oraz aby zapewniono wystarczajacy czas na
wdrozenie, dostosowanie to powinno mie¢ zastosowanie od dnia 1 lipca
2026 r. na podstawie dyrektywy?!.

Art. 7ga ust. 2: klasyfikacja pojazdow do klas emisji CO;
W pierwotnym wniosku nie przewidziano zmiany tego przepisu. Jego zmiana stata si¢ jednak

konieczna w nastepstwie zmian wprowadzonych rozporzadzeniami (UE) 2024/1610 1 (UE)
2022/1379. Nalezy go zmieni¢, aby wskaza¢, wjaki sposob klasyfikowa¢ pojazdy

20 Data ta przypadita dwa lata po dacie wejscia w zycie decyzji wykonawczej Komisji (UE) 2021/781

z dnia 10 maja 2021 r. dotyczacej publikacji wykazu podajacego niektdre poziomy emisji CO; przypadajace na
producenta oraz $rednie indywidualne poziomy emisji CO, wszystkich nowych pojazdow cigzkich
zarejestrowanych w Unii i emisje odniesienia CO; zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2019/1242 na okres sprawozdawczy roku 2019 (Dz.U. L 167 2z12.5.2021, s. 47, ELL
http://data.europa.eu/eli/dec_impl/2021/781/0j).

2 Jest to zgodne z obecng wersja ostatniego zdania definicji §ciezki redukcji emisji. Przepis ten stanowi
bowiem, ze skorygowane wartosci stosuje si¢ od okresu sprawozdawczego rozpoczynajacego si¢ po dacie
rozpoczecia stosowania tego aktu, czyli od 1 lipca 2026 r.
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w szczegllnych przypadkach, ktérych interpretacja na podstawie dyrektywy 1999/62/WE
moglaby by¢ niejednoznaczna, tak aby zapewni¢ zharmonizowane podej$cie w calej UE.

W tym ustepie okreslono, w jaki sposob:

a)

b)

©)
d)

e)

przeklasyfikowac pojazdy na podstawie $ciezki redukcji emisji okreslonej pierwotnie
w dyrektywie (UE) 2022/362;

klasyfikowa¢ pojazdy zdokumentacja informacyjna przeznaczong dla klientow
1 zarejestrowane przed rozpoczeciem $ciezki redukcji emisji;

klasyfikowaé pojazdy specjalistyczne;
klasyfikowa¢ zmodernizowane pojazdy bezemisyjne oraz

klasyfikowaé pojazdy dwupaliwowe.

Okreslenie w prawie Unii, w jaki sposob nalezy rozpatrywaé te przypadki, gwarantuje
pewnos¢ prawa przy wdrazaniu dyrektywy.

.......

emisji. Niniejszy wniosek ma na celu przywrdcenie pierwotnego przebiegu
i znaczenia definicji $ciezki redukcji emisji?2. Pojazdy przypisane do klasy emisji
CO; przed przyjeciem niniejszego wniosku moga jednak zosta¢ przypisane do
niekorzystnej klasy.

Aby zapewni¢ rowno$¢ warunkdéw miedzy pojazdami przypisanymi do klasy emisji
CO:z po przyjeciu niniejszego wniosku a pojazdami przydzielonymi na podstawie
docelowego poziomu redukcji emisji CO2 do 2030 r. 0 43 %, panstwa cztonkowskie
muszg ponownie przypisac te pojazdy w ciggu dwdch miesiecy od wejscia w zycie
niniejszego wniosku.

Przepis ten jest konieczny wyltacznie w przypadku, gdy niniejszy wniosek wejdzie
w zycie po jednym z dwdch nastepujacych termindéw: po 1 lipca 2026 r. (co bedzie
miato wplyw na pojazdy nalezace do pierwotnych podgrup pojazdéw) lub po
rozszerzeniu zakresu dyrektywy 1999/62/WE na podgrupy pojazdéw 1, 2, 3, 11, 12
i 16%. Przepis ten nie bedzie konieczny, jezeli niniejszy wniosek wejdzie w zycie
przed obydwoma tymi wydarzeniami.

Pojazdy z dokumentacjq informacyjng przeznaczonq dla klientow i ktore zostaly
zarejestrowane przed rozpoczeciem Sciezki redukcji emisji. Dyrektywa 1999/62/WE
nie reguluje sposobu klasyfikowania do klas emisji CO2 pojazdow, ktore zostaly
zarejestrowane przed rozpoczgciem $ciezki redukcji emisji odpowiedniej podgrupy
pojazdow, ale w odniesieniu do ktérych wilasciciele moga przedstawi¢ dowody
emisji CO; na podstawie dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientow.

W przypadku podgrup pojazdéw z okresem odniesienia 2021 lub 2025 istnieje
rozbiezno$¢ miedzy rokiem, w ktorym rozpoczyna si¢ Sciezka redukcji emis;ji,
aterminami, w ktérych producenci musza dolaczy¢ do nowych pojazdow
dokumentacje informacyjna przeznaczong dla klientow?*. W szczegdlnosci termin,

22
23
24

Zob. wyjasnienie dotyczace art. 2 ust. 1 pkt 37 powyze;j.
Zob. ponizsze wyjasnienie do art. 7ga ust. 1 dotyczagce momentu rozszerzenia zakresu.

Sciezka redukcji emisji rozpoczyna si¢ w okresie odniesienia podgrupy pojazdéw (jak okreslono

w pkt 3.2 zatacznika I do rozporzadzenia (UE) 2019/1242), ale terminy dla producentéw okreslono w art. 9 i 24
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w ktorym producenci maja obowigzek dotaczy¢ takg dokumentacje, poprzedza rok
rozpoczecia $ciezki redukcji emis;ji.

W art. 7ga ust. 2a sprecyzowano, ze pojazdy, w odniesieniu do ktérych mozna
przedstawi¢ dowody emisji CO», kwalifikuja si¢ do zaklasyfikowania do klasy emisji
CO> na podstawie wartosci $ciezki redukcji emisji z pierwszego roku dla tej
podgrupy. Wniosek ten zapewni zharmonizowane podejscie w UE.

Pojazdy specjalistyczne. W rozporzadzeniu (UE) 2019/1242 odrézniono pojazdy
specjalistyczne (takie jak pojazdy wykorzystywane do zbierania odpadow lub do
robot budowlanych?’) od innych rodzajow pojazdow przez okreslenie podgrup
pojazdow specjalistycznych. Wynika to z faktu, ze schemat uzytkowania pojazdow
specjalistycznych r6zni si¢ od schematu uzytkowania pojazddéw przewozacych
towary lub osoby. Pojazdy specjalistyczne odpowiadaja za okoto 2 % emisji
w sektorze pojazdow cigzkich i wykorzystuje si¢ je glownie w miastach?®.

Producenci nie sa zobowigzani do identyfikacji specjalistycznego charakteru pojazdu
cigzkiego, poniewaz w momencie produkcji moze nadal nie by¢ niejasne, jakie
bedzie ostateczne uzytkowanie pojazdu. Pojazdy specjalistyczne uznaje si¢ natomiast
za takie po pierwszej rejestracji pojazdéw do celéw rozporzadzenia (UE) 2019/1242.
W zwiazku z tym w dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientow, ktora
otrzymuja wtlasciciele pojazdow, nie wskazuje si¢, czy pojazd ma charakter
specjalistyczny, czy tez nie. Pojazdow tych nie mozna zatem traktowac jako odrebnej
podgrupy pojazdow na mocy dyrektywy 1999/62/WE w jej obecnej formie.

Uznanie podgrup pojazdow specjalistycznych na mocy dyrektywy 1999/62/WE
oznaczatoby konieczno$¢ wykorzystania dodatkowych dokumentéw wydanych po
rejestracji pojazdu w celu identyfikacji specjalistycznego charakteru pojazdow.
Obcigzenie administracyjne byloby nieproporcjonalne w stosunku do niskiego
udziatu emisji powodowanych przez pojazdy specjalistyczne oraz niewielkiej liczby
kilometréw przejechanych na drogach objetych art. 7ga dyrektywy (t. na
autostradach 1 drogach TEN-T). Ponadto istnieje ryzyko, ze panstwa czlonkowskie
beda stosowal fragmentaryczne podejscia, jezeli dyrektywa nie bedzie okreslaé
procedury korzystania z dokumentéw innych niz dokumentacja informacyjna
przeznaczona dla klientéw. Te obiektywne powody uzasadniaja odmienne
traktowanie podgrup pojazdéw  specjalistycznych ~w poréwnaniu  z innymi
podgrupami pojazdow.

Art. 7ga ust. 2 wymaga zatem uznania pojazdow specjalistycznych za nalezace do
odpowiedniej podgrupy pojazdéw niespecjalistycznych. Informacje te podaje si¢ we

rozporzadzenia Komisji (UE) 2017/2400 i zalezg one od grupy pojazdéw. W przypadku pierwotnych podgrup
pojazdow te dwie daty zbiegly sie: Sciezka redukcji emisji rozpoczeta si¢ w dniu 1 lipca 2019 r., poniewaz
okresem odniesienia (okres§lonym w rozporzadzeniu (UE) 2019/1242 dla tych podgrup pojazdow) byt rok 2019.
Terminem, w ktorych producenci musza dotacza¢ do nowych pojazdow dokumentacj¢ informacyjna
przeznaczong dla klientow, byt rowniez dzien 1 lipca 2019 r. (jak okreslono w art. 24 ust. 1 lit. a) rozporzadzenia
(UE) 2017/2400).

Pelny wykaz typow pojazdow specjalistycznych znajduje si¢ w pkt 1.2 zatgcznika I do rozporzadzenia

(UE) 2019/1242 w zwiazku z dodatkiem 2 do zatgcznika I do rozporzadzenia (UE) 2018/858 w sprawie
homologacji i nadzoru rynku pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz uktadow, komponentow i oddzielnych
zespotdéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdow (Dz.U. L 151 z14.6.2018, s.1, ELL
http://data.europa.eu/eli/reg/2018/858).

Zob. motyw 33 rozporzadzenia (UE) 2024/1610.
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wszystkich dokumentach informacyjnych przeznaczonych dla klientow wszystkich
pojazdow. Celem niniejszego wniosku jest wyjasnienie, w jaki sposob obecne
przepisy dyrektywy powinny mie¢ zastosowanie do pojazdow specjalistycznych.

— Pojazdy bezemisyjne, ktore poddaje sie modernizacji w celu zwigkszenia ich zakresu.

Zakres roboczy pojazdow bezemisyjnych nadal stawia je w niekorzystnej sytuacji
w poroOwnaniu z pojazdami konwencjonalnymi. Aby zwigkszy¢ zakres roboczy
pojazdu, mozliwe jest zmodernizowanie pojazdow bezemisyjnych poprzez wymiang
zestawu akumulatoréw na generator paliwa®’. Tym samym takie zmodernizowane
pojazdy stajg si¢ pojazdami hybrydowymi.

Zmodernizowane pojazdy bezemisyjne, mimo ze wykorzystuje si¢ w nich generator
paliwa, pozostang sklasyfikowane w 5. klasie emisji CO> zgodnie z dyrektywa
1999/62/WE, poniewaz klasyfikacji pojazdow dokonuje si¢ na podstawie
dokumentacji pojazdu w momencie jego pierwszej rejestracji.

Traktowanie tych pojazdow jako nalezacych do 5. klasy emisji CO; zakldca rynek
drogowego transportu towarowego na niekorzyS¢ operatorow korzystajacych
z pojazdéw bezemisyjnych, ktore nie sa modernizowane. Klasyfikacja ta nie
odzwierciedla rowniez rzeczywistych emisji w caltym cyklu zycia pojazdow do
celow rozporzadzenia (UE) 2019/1242.

Ponadto producenci moga obliczy¢ indywidualny poziom emisji CO> tych pojazdow
za pomocg narzedzia symulacyjnego VECTO okreslonego w rozporzadzeniu (UE)
2017/2400 przed ich wprowadzeniem do obrotu.

Proponuje si¢ zatem, aby pojazdy bezemisyjne, ktéore sa modernizowane w celu
rozszerzenia ich zakresu roboczego, nie byty traktowane jako nalezace do 5. klasy
emisji CO», lecz raczej jako nalezace do 1. klasy emisji CO>. Zmiana ta zapewnia
przypisanie pojazdéw do klas emisji CO2 na podstawie wynikow uzyskanych za
pomoca narzedzia symulacyjnego VECTO.

— Pojazdy dwupaliwowe wyprodukowane przed ich wlgczeniem do rozporzgdzenia
(UE) 2017/2400. Pojazdy dwupaliwowe wyprodukowane, zanim ta technologia
zostata objeta zakresem rozporzadzenia (UE) 2017/2400 na mocy rozporzadzenia
(UE) 2022/1379, nie kwalifikujg si¢ do korzystniejszych stawek optat za przejazd ze
wzgledu na brak dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientow. Pojazdy te
moga zatem znalez¢ si¢ w niekorzystnej sytuacji konkurencyjnej w poroOwnaniu
z podobnymi pojazdami zarejestrowanymi po tej dacie. Aby okresli¢ emisje CO2
z tych pojazdow, wtym pojazdéw, ktére juz zostaly zarejestrowane, mozna
przeprowadzi¢ nowa symulacj¢ zuwzglgdnieniem najnowszych wymogow
rozporzadzenia (UE) 2017/2400. Symulacje t¢ moga przeprowadzi¢ producenci,
ktorzy produkowali pojazdy dwupaliwowe przed objeciem tych pojazdow
rozporzadzeniem (UE) 2017/2400.

Panstwa cztonkowskie powinny zatem akceptowaé¢ wyniki tych symulacji na
potrzeby klasyfikacji pojazdu dwupaliwowego w klasach emisji CO,. Poniewaz
narzgdzie symulacyjne jest oprogramowaniem typu open source imoze by¢

27 Zob. https://www.scania.com/group/en/home/newsroom/press-releases/press-release-detail-
page.html/4993330-scania-and-dhl-to-test-electric-truck-with-fuel-powered-range-extender i
https://group.dhl.com/en/media-relations/press-releases/2025/dhl-and-scania-to-test-electric-truck-with-fuel-
powered-range-extender.html.
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wykorzystywane w sposob niezgodny z prawem, Komisja powinna nadzorowaé
korzystanie z tej opcji. W zwiagzku z tym jezeli producent zdecyduje si¢ skorzystaé
zte] mozliwosci, powinien zglosi¢ swoj zamiar Komisji. Aby zapobiec
wykorzystywaniu niezgodnych zprawem plikow symulacyjnych, panstwa
cztonkowskie powinny akceptowaé nowy plik symulacyjny wylacznie w przypadku,
gdy (i) otrzymuja go bezposrednio od producenta; (ii) plik symulacyjny ma format
cyfrowy oraz (iii) do tego producenta skierowano pozytywng decyzje Komisji.

Art. 7ga ust. 7 — Publikacja emisji odniesienia CO:

Pierwotny wniosek nie zawieral tego przepisu. Ustep ten dotyczy publikacji emisji
odniesienia CO; z grup pojazdéw objetych rozporzadzeniem (UE) 2017/2400, ale jeszcze
nieobjetych rozporzadzeniem (UE) 2019/1242. Jak wyjasniono powyzej, przepis ten jest
obecnie nieaktualny i w zwigzku z tym zostaje skres§lony w celu uproszczenia dyrektywy.

art. 7gc(7) — Wplyw przyczep na ustalenie ulgi w oplatach drogowych

Pierwotny wniosek zostaje zmieniony w celu doprecyzowania przyczep kwalifikujacych sig
do klasy 3. poprzez odniesienie do nowej definicji przyczep bezemisyjnych okres$lonej
wart. 3 pkt 11 lit. ¢) rozporzadzenia (UE) 2019/1242, zmienionego rozporzadzeniem (UE)
2024/1610.

Art. 8 ust. 3 — Data rozpoczecia stosowania art. 7ga w odniesieniu do panstw cztonkowskich
posiadajgcych wspolny system oplat za korzystanie z infrastruktury

Pierwotny wniosek nie zawieral tego przepisu, ale jego zmiana jest konieczna w celu
dostosowania go do proponowanych zmian w art. 7ga ust. 1. Art. 8 ust. 3 zawiera bowiem
odniesienie do art. 7ga ust. 1 akapit drugi i trzeci, na ktére niniejszy wniosek ma wptyw.

Art. 7ga ust. 1 akapit drugi obejmuje obecnie zar6wno pierwotne podgrupy pojazdow, jak
1 nowe podgrupy pojazdoéw. Przedtuzenie terminu dla panstw cztonkowskich posiadajacych
wspolny system optat za korzystanie z infrastruktury ma na celu pierwsze wdrozenie
zroznicowania optat dla pierwotnych podgrup pojazdow. Date wejscia w zycie w odniesieniu
do pierwotnych podgrup pojazdéw okre§lono zatem wyraznie, podobnie jak w niniejszym
wniosku zmieniajgcym art. 7ga ust. 1.
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2023/0134 (COD)
Zmieniony wniosek

DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

zmieniajaca dyrektywe 1999/62/WE, dyrektywe Rady 1999/37/WE i dyrektywe (UE)
2019/520 w odniesieniu do klasy emisji CO:z pojazdow ci¢zKich z przyczepami oraz

wyjasniajaca i upraszczajaca niektore przepisy

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 91

ust. 1,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;j,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego!,

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regiondw?,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)

2)

Przyjecie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/362° wzmocnito
zasady ,zanieczyszczajacy placi” 1 ,,uzytkownik ptaci” poprzez wprowadzenie
obowigzkowego pobierania optat na podstawie emisji CO2, w drodze roznicowania
oplat infrastrukturalnych i1 optat za korzystanie z infrastruktury w zalezno$ci od emisji
CO; przez pojazdy albo w drodze stosowania optaty z tytutu kosztow zewngtrznych
w odniesieniu do emisji CO»>. Obecnie oplaty drogowe dla zespotéw pojazdow
sktadajacych si¢ z pojazdu silnikowego iprzyczepy sa réznicowane na podstawie
emisji COz pojazdu silnikowego, niezaleznie od wiasciwosci potaczonej przyczepy,
a zwlaszcza jej wplywu na emisje COz zespotu pojazdow.

Chociaz sama przyczepa nie zuzywa energii, aby si¢ przemieszcza¢, wymaga energii
od ciggnacego pojazdu silnikowego. Optymalizacja efektywno$ci energetycznej
przyczep prowadzi do zmniejszenia emisji CO2 z pojazdéw konwencjonalnych oraz do
zwigkszenia autonomii pojazdow. Taka optymalizacja przyczep wynika z poprawy
wlasciwosci aerodynamicznych, oporu toczenia 1 masy przyczep. Potencjat w zakresie
efektywnosci energetycznej w poréwnaniu z przyczepa odniesienia z 2020 r. wynosi
okoto 7,5% w przypadku przyczep zobrotnica 115 % w przypadku naczep.

1
2
3

Dz.U. C/2023/874, 8.12.2023, s- ELI: http://data.europa.eu/eli/C/2023/874/0j.
Dz.U.C,,s..
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022/362 z dnia 24 lutego 2022 r. w sprawie zmiany

dyrektyw 1999/62/WE, 1999/37/WE 1 (UE) 2019/520 w odniesieniu do pobierania optat za uzytkowanie
niektorych  typow infrastruktury przez pojazdy (Dz.U. L 69 z43.2022, s. 1), ELI:
http://data.europa.eu/eli/dir/2022/362/0j).
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€)

(4)

©)

(6)

W zwiazku z tym przyczepy mogtyby odegra¢ wazng role¢ w obnizeniu emisyjnosci
sektora transportu drogowego towaréw. Wprowadzenie na rynek bardziej efektywnych
przyczep utrudniajg jednak ich wyzsze ceny oraz fakt, ze dotychczas nabywcy
przyczep nie mieli mozliwo$ci poréwnania roéznych przyczep pod katem ich
efektywnosci  energetycznej. Prowadzi to do ograniczonej dost¢pnosci
energooszczednych przyczep na rynku. Urzadzenia aerodynamiczne sg juz dostepne
na rynku, aw przysztosci ich dostepnos¢ wzrosnie, jednak nie stosuje si¢ ich
powszechnie w obecnym unijnym parku.

W rozporzadzeniu wykonawczym Komisji (UE) 2022/1362* okre$lono prawnie
certyfikowane wartosci dotyczace wplywu przyczep na emisje COz zespotow
pojazdoéw ciezarowych. Aby jeszcze bardziej obnizy¢ koszt operacyjny bardziej
efektywnych przyczep, nalezy ustanowi¢ zasady uwzgledniania wptywu przyczep na
emisje CO, zespoldw pojazdow cigzarowych w systemach optat drogowych opartych
na zréznicowaniu emisji CO,. Poniewaz pojazdy silnikowe moga by¢ potaczone
zréznymi przyczepami, uwzglednienie przyczep w systemach optat drogowych
opartych na zréznicowaniu emisji CO> powinno opiera¢ si¢ na rzeczywiscie
wykorzystywanej przyczepie.

Rozszerzenie pobierania oplat na podstawie emisji CO2 na przyczepy powinno mieé
zastosowanie do przyczep, do ktérych stosuje si¢ rozporzadzenie wykonawcze (UE)
2022/1362. Parametry przyczep moga si¢ rozni¢ w zaleznosci od ich parametrow
technicznych. Aby oceni¢ parametry przyczep w zakresie efektywnosci energetycznej,
parametry konkretnej przyczepy dotyczace potencjalu w zakresie redukcji CO»
poréwnuje si¢ z parametrami przyczepy odniesienia, ktora jest podobna pod wzgledem
konfiguracji osi, maksymalnego dopuszczalnego obcigzenia osi i konfiguracji
podwozia. Stosunek migdzy wartoScia uzyskang przez konkretng przyczepe
a wartoscig uzyskang przez przyczepg odniesienia okreslono w rozporzadzeniu
wykonawczym (UE) 2022/1362 jako wskaznik efektywnosci. Warto$¢ wskaznika
efektywnosci bardziej efektywnych przyczep wynosi ponizej 1.

Wskaznik efektywno$ci mozna obliczy¢ na podstawie kilometrow, tonokilometrow
lub metrow szesciennych na kilometr. W przypadku wszystkich przyczep, z wyjatkiem
przyczep o przeznaczeniu objg¢toSciowym, nalezy stosowaé wskaznik efektywnosci
bazujacy na tonokilometrach. Przyczepy o przeznaczeniu objgtosciowym to
przyczepy, ktore stuza gtownie do przewozu towardw o duzej objetosci. W przypadku
przyczep o przeznaczeniu objetosSciowym nie mozna stosowaé wskaznika
efektywnosci bazujacego na tonokilometrach, poniewaz przyczepy te maja wigkszy
opor toczenia 1mas¢ niz ich tradycyjne odpowiedniki. W przypadku przyczep
o0 przeznaczeniu objg¢tosciowym nalezy natomiast stosowaé wskaznik efektywnosci
bazujacy na metrach szesciennych na kilometr.

Klasa emisji CO2 zespolu pojazdow z bardziej efektywna przyczepa powinna byc¢
wyzsza niz klasa emisji CO2 samego pojazdu silnikowego, co daje dostep do wigkszej
ulgi w optatach drogowych. Wplyw potencjatu w zakresie redukcji emisji CO:
przyczepy na klase emisji CO2 zespotu pojazdow powinien opiera¢ si¢ na porOwnaniu
wskaznika efektywnosci konkretnej przyczepy z progami wskaznika efektywnosci,

4

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2022/1362 z dnia 1 sierpnia 2022 r. w sprawie wykonania

rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 w odniesieniu do parametrow przyczep do
pojazdow cigzarowych w zakresie ich wptywu na emisje CO», zuzycie paliwa, zuzycie energii i bezemisyjny
zasieg pojazdéw silnikowych oraz w sprawie zmiany rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2020/683 (Dz.U. L
205 2 5.8.2022, s. 145, ELI: http://data.europa.eu/eli/reg impl/2022/1362/0j).
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o ktorych mowa w niniejszej dyrektywie. Przewidziano rézne progi dla naczep idla
innych przyczep, poniewaz ich potencjat w zakresie oplacalnej redukcji emisji CO2
jest inny.

W przypadku gdy panstwo cztonkowskie uwzglednia wptyw przyczep na emisje CO2
zespotow pojazdoéw ciezarowych w systemach optat drogowych na swoim terytorium
i naktada okreslone optaty na zespoty pojazdéw odbiegajace od maksymalnych mas
lub wymiaréw okreslonych w dyrektywie Rady 96/53/WE?®, to panstwo czlonkowskie
powinno mie¢ mozliwos¢ stosowania ulgi w optatach drogowych w odniesieniu do
takich zespoléw pojazdow, ktore wykorzystuja co najmniej jedng bardziej efektywna
przyczepg.

Komisja powinna by¢ uprawniona do zmiany zalgcznika VIII do dyrektywy
1999/62/WE, w drodze aktow delegowanych, w celu okreslenia lub dostosowania
ustalonych w nim progow wskaznika efektywnosci, a takze do okreslenia metodyki
przydzielania do klas przyczep tych przyczep, ktére poddano procesowi modernizacji,
zwlaszcza przyczep, ktérym nie przypisano wskaznika efektywnosci zgodnie
z rozporzadzeniem wykonawczym (UE) 2022/1362. Okreslenie progéw wskaznika
efektywnosci powinno nastgpi¢ niezwlocznie po uptywie co najmniej roku
gromadzenia danych dotyczacych efektywnosci przyczep zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/956°. Progi wskaznika efektywnosci
powinny opiera¢ si¢ na $redniej efektywnosci parku przyczep, gdy opublikowano
emisje odniesienia CO: dla takich pojazdow, oraz na potencjale przyczep w zakresie
poprawy efektywnos$ci. Nalezy je nastgpnie dostosowa¢ do postepu technicznego
icoraz wigkszego rozpowszechnienia nowych technologii, takich jak przyczepy
z napedzanymi osiami. Przy okreslaniu metodyki dla doposazonych przyczep nalezy
uwzglednia¢ instalacje urzadzen poprawiajacych ich efektywnos¢ energetyczng, takich
jak urzadzenia aerodynamiczne, ktore mozna zweryfikowa¢ podczas okresowego
badania zdatno$ci do ruchu drogowego 1ktére powinny by¢é odnotowane
w $wiadectwie zdatno$ci do ruchu drogowego, oktorym mowa w dyrektywie
Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/45/UE’.

W celu zapewnienia, aby kierowcy prawidlowo deklarowali parametry przyczepy
potaczonej z pojazdem silnikowym przy korzystaniu z ulgi w oplatach na podstawie
emisji CO», konieczne jest, aby funkcjonariusze stuzb kontrolnych otrzymywali na
zadanie dowody potwierdzajace klas¢ emisji zespotu pojazdow, tj. tacznie z dowodami
potwierdzajacymi parametry przyczepy. W przypadku braku takich dowodéw panstwo
cztonkowskie byloby uprawnione do nakladania optat wytacznie na podstawie klasy
emisji pojazdu silnikowego.

5

Dyrektywa Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajaca dla niektorych pojazdow drogowych

poruszajacych si¢ na terytorium Wspdlnoty maksymalne dopuszczalne wymiary wruchu krajowym
i migdzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu migdzynarodowym (Dz.U. L 235
7 17.9.1996, s. 59, ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/1996/53/0j).

6

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

monitorowania i sprawozdawczosci w odniesieniu do emisji CO, z nowych pojazdéw cigzkich i zuzycia paliwa
przez takie pojazdy (Dz.U. L 173 z29.7.2018, s. 1, ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2018/956/0j).

7

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego iRady 2014/45/UE zdnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie

okresowych badan zdatno$ci do ruchu drogowego pojazdéw silnikowych iich przyczep (Dz.U. L 127
7 29.4.2014, s. 51, ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2014/45/0j).
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(10) W celu zapewnienia spdjnego stosowania zroznicowania oplat drogowych
w zaleznosci od emisji COz konieczna jest zmiana dyrektywy Rady 1999/37/WES8, aby
wymaga¢ — jezeli znajduja si¢ one na $wiadectwie zgodnosci lub na $wiadectwie
indywidualnego dopuszczenia pojazdu — podawania wskaznika efektywnosci przyczep
na ich $wiadectwie rejestracji. Wazne jest zapewnienie, aby dane dotyczace
efektywnosci przyczep byly dostgpne do celéw wymiany informacji miedzy
panstwami czlonkowskimi, jak okreslono w dyrektywie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2019/520°.

(11) Nalezy doprecvzowaé i uprosci¢ niektore przepisy dvrektywy 1999/62/WE. aby
odzwierciedlié¢ zmiany wprowadzone rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady _(UE)  2024/1610'' w rozporzadzeniu _Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242.'> atakze zmiany wprowadzone
rozporzadzeniem Komisji (UE) 2022/1379"° w rozporzadzeniu Komisji (UE)

8 Dyrektywa Rady 1999/37/WE z dnia 29 kwietnia 1999 r. w sprawie dokumentow rejestracyjnych

pojazdow (Dz.U. L 138 z 1.6.1999, s. 57), ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/2014/45/0j).

o Dyrektywa Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/520 zdnia 19 marca 2019 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemow elektronicznego poboru optat drogowych i ulatwiania transgranicznej wymiany
informacji na temat przypadkéw nieuiszczenia optat drogowych w Unii (Dz.U. L 91 z29.3.2019, s. 45), ELI:
http://data.europa.eu/eli/dir/2019/520/0j).

0 o TNITT
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i Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/1610 z dnia 14 maja 2024 r. zmieniajace

rozporzadzenie (UE) 2019/1242 w odniesieniu do zaostrzenia norm emisji CO, dla nowych pojazdow cigzkich
oraz wlaczenia obowigzkéw sprawozdawczych, zmieniajace rozporzadzenie (UE) 2018/858 i uchylajace
rozporzadzenie (UE) 2018/956 (Dz.U. L, 2024/1610, 6.6.2024, ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2024/1610/0j).
12 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/1242 zdnia 20 czerwca 2019r.
okreslajace normy emisji CO, dla nowych pojazdéw cigzkich oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 i (UE) 2018/956 oraz dyrektywe Rady 96/53/WE (Dz.U. L 198
7 25.7.2019, s. 202, ELI: http://data.europa.cu/eli/reg/2019/1242/0j.

13 Rozporzadzenie Komisji (UE) 2022/1379 zdnia 5 lipca 2022 r. zmieniajace rozporzadzenie (UE)
2017/2400 w odniesieniu do okreslania emisji CO, izuzycia paliwa przez S$rednie i cigzkie samochody
cigzarowe oraz cigzkie autobusy oraz wcelu uwzglgdnienia pojazdéw elektrycznych iinnych nowych
technologii (Dz.U. L 212 z 12.8.2022, s. 1, ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2022/1379/0j).
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2017/2400'*. Proponowane zmiany dotycza definicji emisji CO2, pojazdéw
bezemisyjnych, niskoemisyjnych pojazdéw ciezKich, grupy pojazdow, SciezKi
redukcji_emisji i emisji odniesienia CO», a takze definicji art. 7ga i art. 8 ust. 3,
przy jednoczesnym zachowaniu ich pierwotnego znaczenia.

(12) W_ niniejszej dyrektywie nalezy sprecyzowa¢ moment, od Ktéorego ma
zastosowanie obowiazek réznicowania oplat drogowych w zaleznosci od emisji
CO2_dla podgrupy pojazdow. Odniesiono sie w niej zatem do publikacji emisji
odniesienia  CO: podgrupy pojazdow przyjetej zgodnie zart.11 ust.1
rozporzadzenia (UE) 2019/1242. W niniejszej dvrektywie nalezy rowniez
przewidzie¢ wystarczajacy czas dla organow Krajowych i dostawcow uslug
poboru oplat na zaklasyfikowanie pojazdow nalezacych do tych podgrup
pojazdow _do Kklas emisji CO2. Po_opublikowaniu emisji _odniesienia CO:
przewidziano szeSciomiesieczny okres wdrazania. W odniesieniu_do podgrup
pojazdow pierwotnie objetvch tym rozporzadzeniem obowiazek zréznicowania
oplat drogowych ma zastosowanie od 13 maja 2023 r., czyli dwa lata od daty
publikacji decyzji wykonawczej Komisji (UE) 2021/781"°.

(13) W niniejszej dyrektywie nalezy sprecyzowaé date, od ktorej maja zastosowanie
dostosowania emisji _odniesienia CQO:_ przyjete _na podstawie art. 11 ust. 2
rozporzadzenia (UE) 2019/1242. Na wprowadzenie tej zmiany nalezy przewidziec¢
okres szeSciu miesiecy. Data ta powinna by¢ taka sama we wszystkich panstwach
czlonkowskich, aby zapewni¢ rowne traktowanie przewoznikow, Ktorzy
posiadaja podobne pojazdy zarejestrowane po raz pierwszy w tym samym dniu,
ale ktorzy maja siedzibe w réznvch panstwach czlonkowskich. Ponadto w decyzji
wykonawczej Komisji (UE) .../... dostosowujacej emisje odniesienia CO,
wskazane w decyzji wykonawczej Komisji (UE) 2021/781 i okreslajacej
metodologie definiowania pojazdow _ reprezentatywnych [nalezv  dodaé
odniesienie, gdy bedzie znane| dostosowano emisje odniesienia CO, ze skutkiem
od okresu sprawozdawczego 2025 r. dla podgrup pojazdow 4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-
RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD i 10-LH. Zgodnie z obecna wersja definicji Sciezki
redukcji __emisji _skorygowane wartoSci  maja zastosowanie od okresu
sprawozdawczego rozpoczynajacego sie po_dacie rozpoczecia stosowania tego
aktu. Nalezy je zatem stosowac od dnia 1 lipca 2026 r. Aby unikna¢ sytuacji,
w Ktorej szesciomiesieczny okres wdrazania uplynalby zbyt szvbko po przyjeciu
niniejszej dyrektywy, pozostawiajac niewystarczajacy czas na wdrozenie,
wyraznie utrzymano date rozpoczecia stosowania wypadajaca 1 lipca 2026 r.

(14) W niniejszej dyrektywie nalezy zachowaé znaczenie definicji Sciezki redukcji
emisji zawartej w dyrektywie 1999/62/WE zmienionej dvrektywa (UE) 2022/362.
Rozporzadzeniem (UE) 2024/1610 zmieniono rozporzadzenie (UE) 2019/1242
poprzez wprowadzenie celu redukcji emisji CO2 na 2030 r. 0 43 %. Zmiana ta

14 Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 zdnia 12 grudnia 2017 r. wsprawie wykonania

rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 w odniesieniu do okreslania emisji CO;
i zuzycia paliwa przez pojazdy cig¢zkie i zmieniajace dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2007/46/WE
oraz rozporzadzenie Komisji (UE) nr582/2011 (Dz.U. L 349 z29.12.2017, s. 1, ELL
http://data.europa.eu/eli/reg/2017/2400/07).

5 Decyzja wykonawcza Komisji (UE) 2021/781 z dnia 10 maja 2021 r. dotyczaca publikacji wykazu
podajacego niektore poziomy emisji CO, przypadajace na producenta oraz $rednie indywidualne poziomy emisji
CO;, wszystkich nowych pojazdéw ciezkich zarejestrowanych w Unii iemisje odniesienia CO, zgodnie
z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 na okres sprawozdawczy roku 2019
(Dz.U.L 167 z 12.5.2021, s. 47, ELI: http://data.europa.eu/eli/dec_impl/2021/781/0j).
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wplywa na gradient SciezKi redukcji emisji okreslonej w dyrektywie 1999/62/WE
na lata do 2030 r. wlacznie. Niektore progi dla Kklas emisji CO2 do 2030 r.
wlacznie sa zatem bardziej rygorystyczne niz w 2031 r. i w kolejnych latach.
Wynikajacy z tego faktu przebieg Sciezki redukcji emisji nie byl zamierzonym
skutkiem przyjecia rozporzadzenia (UE) 2024/1610. Nalezy zatem przywrocic
pierwotny przebieg Sciezki redukcji emisji przez ustanowienie w dyrektywie
1999/62/WE celu redukcji emisji CO2 0 30 % do 2030 r. Do czasu wprowadzenia
tej zmiany mozliwe jest, ze niektore pojazdy zostana przypisane do klasy emisji
CO2_ze Sciezka redukcji emisji oparta na celu redukcji emisji CO2 043 %
do 2030 r. Aby zapewni¢ rowne traktowanie z pojazdami przypisanymi do klasy
emisji CO2 po przyjeciu niniejszej dvrektywy, panstwa czlonkowskie powinny
przeklasyfikowaé te pojazdy, stosujac Sciezke redukcji emisji oparta na
docelowym poziomie redukcji emisji CO2 030 % do 2030 r. w ciagu dwoch
miesiecy od wejsScia w Zycie niniejszej dyrektywy.

W niniejszej dyrektywie nalezy sprecyzowac, w jaki sposob nalezy przypisywaé

1e6)

do Kklas emisji CO:2 pojazdy z dokumentacja informacyjna przeznaczona dla
Kklientow i po raz pierwszy zarejestrowane przed rozpoczeciem SciezKi redukcji
emisji. W przypadku podgrup pojazdow z okresem odniesienia 2021 lub 2025,
jak okreslono w rozporzadzeniu (UE) 2019/1242, istnieje rozbiezno$¢ miedzy data
rozpoczecia biegu ich Sciezki redukcji emisji a terminem dolaczenia przez
producentéow _do nowych pojazdow dokumentacji informacyjnej przeznaczonej
dla klientow, ktora zostala wydana zgodnie z art. 9 rozporzadzenia Komisji (UE)
2017/2400. Data rozpoczecia biegu Sciezki redukcji emisji podgrupy pojazdow
jest pierwszy dzien okresu odniesienia dla tej podgrupy pojazdow, jak okreslono

w pkt 3.2 zalacznika I do rozporzadzenia (UE) 2019/1242. Termin dolaczenia
przez producentow dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientow do
nowyvch pojazdow podgrupy pojazdow okreslono w art.24 rozporzadzenia
Komisji (UE) 2017/2400. W przypadku tych podgrup pojazdow termin dla
producentow poprzedza date rozpoczecia biegu SciezKi redukcji emisji.
W dyrektywie 1999/62/WE nie wskazano, w jaki sposob nalezy Kklasyfikowaé do
klas emisji CO2 pojazdy zarejestrowane po raz pierwszy przed rozpoczeciem
sciezki redukcji emisji. Panstwa czlonkowskie powinny zaklasyfikowaé do klasy
emisji_CO:2_ pojazdy, w odniesieniu do ktérvch wlasciciel moze przedstawié
dowody potwierdzajace ich emisje CO: w dokumentacji informacyjnej
przeznaczonej dla klientow. Progi klas emisji CO2 przed rozpoczeciem Sciezki
redukcji emisji sa takie same jak w pierwszym roku $ciezKi redukcji emisji.

W niniejszej dvrektywie nalezy sprecyzowaé, w jaki sposob przypisywacé pojazdy

specjalistyczne do klas emisji CO2. W rozporzadzeniu (UE) 2019/1242
zdefiniowano podgrupy pojazdow specjalistycznych, takich jak pojazdy
wykorzystywane do zbierania odpadéw lub do roboét budowlanych, od innych
rodzajow_pojazdéw, przez okresSlenie podgrup pojazdoéw specjalistycznych.
Pojazdy te odpowiadaja za okolo 2 % emisji w sektorze pojazdow ciezKkich
i wykorzystuje sie je gléwnie w miastach. W nastepstwie przyjecia
rozporzadzenia (UE) 2024/160 pojazdy specjalistyczne sa identyfikowane jako
takie dopiero po ich pierwszej rejestracji. Dokumentacja informacyjna
przeznaczona dla klientow nowego pojazdu nie dostarcza zatem informacji na
temat specjalistycznego charakteru pojazdu. Pojazdéw specjalistycznych nie
mozna zatem uznac za nalezace do podgrupy pojazdow specjalistycznych, gdy sa
one sklasvfikowane wedlug klasy emisji CO:. Ze wzgledéw obiektywnych
i praktycznych pojazdy specjalistvczne nalezy traktowac¢ jako nalezace do
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odpowiedniej podgrupy pojazdow niespecjalistvcznych do celow dyrektywy
1999/62/WE.

W niniejszej dyrektywie nalezy sprecyzowaé, w jaki sposob przypisywaé

(18)

zmodernizowane pojazdy bezemisyvjne do klas emisji CO2. W rozporzadzeniu
(UE) 2019/1242 okreslono cele dla producentow w zakresie redukcji emisji CO2
znowych pojazdow ciezkich. Zgodnie z tym rozporzadzeniem producenci
odnosza szczegolne korzysci z wprowadzania do obrotu pojazdow bezemisyjnych.
W dyrektywie 1999/62/WE zacheca sie do nabywania takich pojazdow poprzez
obnizenie oplat zgodnie z 5. klasa emisji CO2. Wada pojazdow bezemisyjnych jest
to, 7Ze_maja one mniejszy zakres roboczy niz pojazdy konwencjonalne. Aby
zwiekszy¢é zakres roboczy pojazdu, mozliwe jest zmodernizowanie pojazdow
bezemisyjnych poprzez wymiane zestawu akumulatorow na generator paliwa.
Tym samym takie zmodernizowane pojazdy staja sie pojazdami hybrydowymi.
Zgodnie z dvrektywa 1999/62/WE pojazdy klasvfikuje sie do Kklas emisji CO2
zgodnie z dokumentacja pojazdu sporzadzona przez producentow przed pierwsza
rejestracja pojazdu. Oznacza to, Ze zgodnie Z obowiazujacymi ramami prawnymi
takie zmodernizowane pojazdy nadal bylyby objete obnizonymi oplatami zgodnie
z 5. Klasa emisji CO2 mimo Korzystania z generatora paliwa. Takie traktowanie
zakloca jednak rynek drogowego transportu towarowego na niekorzys¢
operatoréow ___ korzystajacych _ z pojazdow __ bezemisyjnych, Kktére nie sa
modernizowane, i nie odzwierciedla rzeczywistych redukcji emisji w calym cyklu
zycia pojazdow do celow rozporzadzenia (UE) 2019/1242. W celu zapewnienia,
aby wszystkie pojazdy byly przypisywane do klas emisji CO2 na podstawie
wynikow _narzedzia symulacyjnego VECTO. pojazdy bezemisyjne, Ktore
w wyniku modernizacji zostaly doposazone w silnik zasilany paliwem, powinny
by¢ sklasyfikowane zgodnie z dyrektywa 1999/62/WE jako nalezace do 1. Kklasy

emisji COz.
W niniejszej dyrektywie nalezy sprecyzowaé sposob przydzielania pojazdow

dwupaliwowych do Klas emisji COz2. Art. 24 ust. 2 lit. g) rozporzadzenia Komisji
(UE) 2017/2400 zobowiazuje producentow do wydawania dokumentacji
informacyjnej przeznaczonej dla Kklientow w odniesieniu __do pojazdow
dwupaliwowych poczawszy od 1 stycznia 2024 r. Niektore pojazdy dwupaliwowe
zostaly jednak zarejestrowane przed ta data bez dokumentacji informacyjnej
przeznaczonej dla Klientow. Pojazdy zarejestrowane po raz pierwszy przed ta
data nie moga podlegaé¢ korzystniejszym stawkom oplat za przejazd i moga byé
narazone na niekorzystne warunki konkurencji w porownaniu z podobnymi
pojazdami, ktére zostaly zarejestrowane w pézniejszym terminie. Producenci
moga okresli¢ emisje CO:2 pojazdu, Kktory zostal juz zarejestrowany,
przeprowadzajac _nowa symulacje uwzgledniajaca najnowsze wymogi
rozporzadzenia (UE) 2017/2400. Panstwa czlonkowskie powinny zaakceptowac
wyniki _tych symulacji _jako _dowéd emisji CO: pojazdu. Aby zapobiegad
wykorzystywaniu  bezprawnych wynikow symulacji, Komisja powinna
nadzorowaé¢ korzystanie z tej mozliwosci przez producentéw. Producent, ktory
zdecyduje sie skorzystaé¢ ztej mozliwosci, powinien zatem powiadomi¢ o tym
Komisje. Panstwa czlonkowskie powinny akceptowaé ten dokument wylacznie
wtedy, gdy otrzymaja go bezposrednio od producenta, gdy dokument ma format
cyfrowy. poniewaz jest on mniej podatny na falszerstwa, oraz gdy do producenta
tego zostala skierowana pozytywna decyzja Komisji.
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(19) Niniejsza dyrektywa nalezy skresli¢ niektore przepisy, ktore staly sie nieaktualne.

W dvrektywie 1999/62/WE przewidziano rozszerzenie jej zakresu na podgrupy

pojazdow, ktore sa objete rozporzadzeniem (UE) 2017/2400, ale ktore nie sa

jeszcze objete rozporzadzeniem (UE) 2019/1242. Odpowiednimi przepisami

dvrektywy 1999/62/WE sa art. 2 ust. 1 pkt 30 lit. b); art. 2 ust. 1 pkt 38 lit. b):

art. 7ga ust. 1 akapit trzeci i art. 7ga ust. 7. Rozporzadzeniem (UE) 2024/1610

rozszerzono zakres rozporzadzenia (UE) 2019/1242, tak aby odpowiadal on

zakresowi rozporzadzenia (UE) 2017/2400. Odpowiednie przepisy dyrektywy

1999/62/WE staly sie zatem nieaktualne i nalezy je skresli¢ w celu uproszczenia

tekstu tej dyvrektywy.

1220) Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ dyrektywy 1999/62/WE, 1999/37/WE oraz (UE)
2019/520,

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1
Zmiany w dyrektywie 1999/62/WE

W dyrektywie 1999/62/WE wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

(1) w art. 2 ust. 1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a)

pkt 28 otrzymuje brzmienie:

ab)

be)

»28) »emisje CO2« pojazdu ciezkiego oznaczaja jego indywidualny poziom
emisji _ CO2_ (gCO2/t-km) okreslony w pkt 2.6.1 jego dokumentacji
informacyjnej przeznaczonej dla klientow. jezeli jest to pojazd ciezarowy,
lub_jego indywidualny poziom emisji CO2 (gCO2/p-km) okreslony
w pkt 2.6.4 jego dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientow,
jezeli jest to autokar lub autobus, zgodnie z definicja w cze$ci 11 zalacznika
IV do rozporzadzenia Komisji (UE) 2017/2400 (*):”;

* 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 CO2 i zuzycia paliwa
przez pojazdy ciezkie i 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, ELI: http://data.europa.ecu/eli/reg/2017/2400/0j).:

pkt 29 lit. a) otrzymuje brzmienie:

»a) »pojazd ciezki«, o ktorym mowa wart.3 pktl1l lit.a) ilub b)
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2019/1242(**); lub”;

** Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242
zdnia 20 czerwca 2019 r. okreSlajace normy emisji CO2 dla nowych
pojazdow _ ciezkich oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 i (UE) 2018/956 oraz dyrektywe
Rady _ 96/53/WE __ (Dz.U. L 198 z25.7.2019, s. 202, ELI:
http://data.europa.eu/eli/reg/2019/1242/0j).;

pkt301it—b) pkt 30 otrzymuje brzmienie:

»30) niskoemisyjny pojazd ciezKi« oznacza niskoemisyjny pojazd ciezki
zdefiniowanv w art. 3 pkt 12 rozporzadzenia (UE) 2019/1242:”:
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ee)

(f)

(eg)

pkt 35 otrzymuje brzmienie:

»33) »grupa pojazdédw« oznacza grupe pojazdow zdefiniowana w art. 4
akapit pierwszy rozporzadzenia (UE) 2017/2400:”:

pkt 37 otrzymuje brzmienie:

»37) »Sciezka redukcji emisji« podgrupy pojazdow (sg) oznacza Sciezke
redukcji _emisji_w odniesieniu_do pojazdow ciezarowych (ETsg.Y) lub
autobusow i autokarow (ETpsg,Y), okreslona zgodnie z pkt5.1.2.1
zalacznika 1 do  rozporzadzenia (UE) 2019/1242 iskorygowana
w _nastepujacy sposéb:

a) dlalatY <2030, cel ograniczenia emisji CO2 dla roku 2030 (#f;..y lub
rfDse.v. gdzie Y=2030) wynosi 30 %: oraz

b) dla lat Y > 2030, wspolczynnik celu (RETy or RETp,.y) wynosi

0.7:;

pkt 38 otrzymuje brzmienie:

»38) »emisje odniesienia CO2« oznaczaja emisje odniesienia CQO>
zdefiniowane w art. 3 pkt 1 rozporzadzenia (UE) 2019/1242:>;

dodaje si¢ punkty w brzmieniu:

»42)  wprzyczepa« oznacza przyczepe zdefiniowang wart.3 pkt17
rozporzadzenia (UE) 2018/858 iobjeta zakresem rozporzadzenia
wykonawczego Komisji (UE) 2022/1362(***);
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)

w art.

43) »naczepa« oznacza przyczepe spetniajaca definicje naczepy okreslong
wart. 3  pkt33 rozporzadzenia (UE) 2018/858 1iobjeta zakresem
rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2022/1362.”;

*** Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2022/1362 z dnia 1 sierpnia 2022 r.
w sprawie wykonania rozporzadzenia Parlamentu FEuropejskiego iRady (WE)
nr 595/2009 w odniesieniu do parametréw przyczep do pojazdow cigzarowych
w zakresie ich wptywu na emisje COg, zuzycie paliwa, zuzycie energii i bezemisyjny
zasieg pojazdéw silnikowych oraz w sprawie zmiany rozporzadzenia wykonawczego
(UE) 2020/683 (Dz.U. L 205 z5.8.2022, S. 145, ELI:
http://data.europa.eu/eli/reg impl/2022/1362/0j)”;

7ga wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
ust. 1 akapity drugi, trzeci i czwarty otrzymujg brzmienie:

,Panstwa cztonkowskie stosuja to zroznicowanie do podgrup pojazdéw
objetych rozporzadzeniem (UE) 2019/1242 najpézniej szeS¢ miesiecy po
opublikowaniu na—pedstawie emisji odniesienia CO> tych podgrup
pojazdow, przyjetychepublikewanyeh zgodnie =zart. 11 ust. 1 tego
rozporzadzenia. W przypadku podgrup pojazdéw 4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-RD, 5-
LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD, 10-LH panstwa czlonkowskie stosuja jednak to
zrdéznicowanie najpozniej w dniu 13 maja 2023 r.

Panstwa czlonkowskie stosuja W-—przypadku—gdy emisje odniesienia CO»
dostosowane zgodnie =zart. 11 wust.2 rozporzadzenia (UE) 2019/1242
poczawszy od pierwszego dnia szostego miesiaca nastepujacego po ich
opublikowaniu. W przypadku podgrup pojazdéow 4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-
RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD i 10-LH panstwa czlonkowskie stosuja
jednak emisje odniesienia CO; dostosowane zgodnie z rozporzadzeniem
wykonawczym Komisji (UE).../... [naleiy dodaé odniesienie, kiedy bedzie

znane] poczawszy od 1 lipca 2026 r.te-emisje-odntestenia-COr-stosuje-sie—od

w ust. 2 dodaje sie akapity w brzmieniu:

~Panstwa czlonkowskie przeklasyfikowuja pojazdy, Kktore zostaly
sklasvfikowane w 2. lub 3. klasie emisji CO», ze $ciezka redukcji emisji
opartej na celu redukcji emisji CO2 do 2030 r. 0 43 %, stosujac zamiast
tego Sciezke redukcji emisji oparta na celu redukcji emisji CO2 do 2030 r.
0 30 % najpoézniej do dnia [data wejScia w zycie niniejszej dyrektywy +2

miesiace].
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€)

Panstwa czlonkowskie uznaja za kwalifikujace sie do klasyfikacji w klasie
emisji CO2 wszystkie pojazdy, w odniesieniu do ktéorych uzytkownik drogi
moze przedstawi¢c dowody emisji CO2 w dokumentacji informacyjnej
przeznaczonej dla klientow wydanej zgodnie z art. 9 rozporzadzenia (UE)
2017/2400. Jezeli data pierwszej rejestracji pojazdu przypada przed
rozpoczeciem SciezKi redukcji emisji podgrupy pojazdow. do ktorej nalezy
pojazd, zastosowanie maja wartosci z pierwszego roku przebiegu Sciezki
redukcji emisji dla tej podgrupy.

Panstwa czlonkowskie traktuja pojazdy specjalistyczne zdefiniowane
w art. 3 pkt 9 rozporzadzenia (UE) 2019/1242 jako pojazdy nalezace do
odpowiedniej podgrupy pojazdow niespecjalistycznvch.

Panstwa czlonkowskie nie stosuja obnizonych oplat zgodnie z 5. Kklasa
emisji COz do pojazdow bezemisyjnych, ktore zostaly zmodernizowane
przez doposazenie w silnik zasilany paliwem wytwarzajacy energie
elektryczna lub_ wspomagajacy naped pojazdu. Zamiast tego panstwa
czlonkowskie stosuja oplaty zgodnie z 1. klasa emisji COa.

Producenci pojazdow moga Kkorzysta¢ z narzedzia symulacyjnego
przewidzianego w art. 5 rozporzadzenia (UE) 2017/2400 w celu okreslenia
emisji_ CO2_ pojazdu dwupaliwowego zdefiniowanego w art.3 pkt 21
rozporzadzenia (UE) 2017/2400 po dacie jego produkcji, jezeli data
produkcji tego pojazdu przypada przed 1 stycznia 2024 r. Producent,
Kktory zamierza skorzystaé z tej mozliwosci, powiadamia Komisje o swoim
zamiarze, a Komisja decvduje, czy producent ten moze Kkorzystaé
z narzedzia symulacyjnego do celow okreslonych w niniejszym ustepie. Do
celow Kklasvfikacji pojazdu w Kklasie emisji CO2 panstwa czlonkowskie
akceptuja svmulacje sporzadzona przez producentow jako dowod emisji
CO2 pojazdu, pod warunkiem zZe producent przesyla im wyniki symulacji
bezposSrednio i w formie cvfrowej wraz z decvzja Komisji skierowana do
tego producenta.”;

be) uchyla sie ust. 7. ust—7akapitpierwszy-otrzymuje-brzmiente:

dodaje si¢ nastepujacy artykut:

wArtykut 7gc

1. Do dnia 30 czerwca 2030 r. panstwa czlonkowskie moga przy stosowaniu art. 7ga
uwzglednia¢ wplyw przyczep na emisje CO2 w zespole z pojazdem silnikowym. Od
dnia 1 lipca 2030 r. uwzgledniajg ten wpltyw.

W przypadku gdy panstwo czlonkowskie stosuje akapit pierwszy, na klase¢ emisji
COz zespotu pojazdow, o ktdrym mowa w art. 7ga ust. 2, wpltywa klasa ciagnigtej
przyczepy zgodnie z zalacznikiem VIII.

2. W przypadku gdy panstwo cztonkowskie stosuje akapit pierwszy i zgodnie z art. 9
ust. 1 lit. a) naklada okreSlone optaty na zespoly pojazdow odbiegajace od
maksymalnych mas lub wymiaréw okreslonych w zatgczniku I do dyrektywy Rady
96/53/WE*, zgodnie zart.4 ust.4 tej dyrektywy, moze ono zastosowaé ulge
w optatach drogowych w odniesieniu do takich zespoléw pojazdow, ktore
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wykorzystujg co najmniej jedng przyczepe, ktorej przypisana jest klasa przyczepy
zgodnie z zatacznikiem VIII do niniejszej dyrektywy.

Wysokos$¢ ulgi w optatach drogowych moze odpowiada¢ uldze przyznanej zespotom
pojazdow nieodbiegajacym od maksymalnych mas lub wymiarow.

3. Komisja jest uprawniona do przyjecia aktu delegowanego zgodnie z art. 9d w celu
zmiany zalacznika VIII, aby okresli¢ ustalone w nim progi wskaznika efektywnosci
lub dostosowa¢ je tak, aby odzwierciedlaly post¢p techniczny. Ich pierwsze
okreslenie opiera si¢ na S$redniej efektywnos$ci parku przyczep, gdy opublikowano
emisje odniesienia CO; dla tych pojazdéw, oraz na potencjale przyczep w zakresie
poprawy efektywnosci, zuwzglednieniem réznicy potencjalu miedzy naczepami
1 innymi przyczepami.

W przypadku przyczep klasy 1. 1 2. okre§lonych w tabeli w zatagczniku VIII Komisja
przyjmuje akt delegowany okreslajacy progi wskaznika efektywnos$ci najpozniej rok
po opublikowaniu emisji odniesienia CO; dla przyczep zgodnie zart. 11 ust. 1
rozporzadzenia (UE) 2019/1242.

Przyczepa W-przypadkaprzyezepklasy 3., okreslona w tabeli w zataczniku VIII, ma
zastosowanie do przyvczep bezemisyjnych zdefiniowanych w art. 3 pkt 11 lit. ¢)

rozporzadzenia (UE) 2019/1242 i spelniajacvch prog wskaznika efektywnosci

dla przyczep klasv 3. maﬁee_]—zastesewam%de—p&yezep—vaesazeﬂyeh

G@%ﬁléKLhKomEJa przyjmuje akt delegowany okreslajacy progi wskaznika
efektywnosci po udostgpnieniu prawnie poswiadczonych wartosci dla tych przyczep.

Komisja jest uprawniona do przyjecia aktu delegowanego zgodnie z art. 9d w celu
zmiany zalacznika VIII, aby ustanowi¢ metodyke okreslania przydziatu do klasy
przyczep, ktore sa doposazone w urzadzenia poprawiajace ich efektywnosc
energetyczna, zwlaszcza przyczep, ktore zostaly zarejestrowane, sprzedane lub
dopuszczone do ruchu przed data rozpoczgcia stosowania rozporzadzenia
wykonawczego (UE) 2022/1362.

4. Do celdéw rejestracji urzadzen, o ktorych mowa w ust. 3 akapit czwarty, panstwa
cztonkowskie korzystaja z pozycji 10 (inne informacje) zatacznika II do dyrektywy
2014/45/UE**”;

* Dyrektywa Rady 96/53/WE zdnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajaca dla niektérych pojazdéw
drogowych poruszajacych si¢ na terytorium Wspolnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu
krajowym  imiedzynarodowym oraz  maksymalne dopuszczalne  obcigzenia  w ruchu
miedzynarodowym (Dz.U. L 235 z 17.9.1996, s. 59)

** Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/45/UE z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie
okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego pojazdéw silnikowych i ich przyczep (Dz.U. L 127
z229.4.2014,s. 51),

(4) art. 7] ust. 2a akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,»W przypadku gdy kierowca lub, w stosownym przypadku, przewoznik lub dostawca
europejskiej ustugi oplaty elektronicznej (EETS) nie jest w stanie udowodnié¢ klasy
emisji pojazdu do celow art. 7g ust. 2, art. 7ga 1 7gb, panstwa cztonkowskie moga
zastosowac optaty za przejazd lub optaty za korzystanie z infrastruktury w wysokos$ci
do najwyzszego mozliwego poziomu. W przypadku gdy kierowca lub, w stosownym
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przypadku, przewoznik lub dostawca europejskiej ustugi optlaty elektronicznej
(EETS) nie jest w stanie udowodni¢ klasy emisji zespotu pojazdu do celow art. 7gc,
panstwa czlonkowskie mogg zastosowac optaty za przejazd lub optaty za korzystanie
z infrastruktury na podstawie klasy emisji pojazdu silnikowego.”;

art. 8 ust. 3 otrzymuje brzmienie:

3. W przvpadku wspolnego svstemu oplat za korzystanie z infrastruktury, o ktorvm

mowa w ust. 1 niniejszego artykulu, ostatecznym terminem stosowania zréznicowan,

o ktorych mowa w art. 7ga ust. 1, dla podgrup pojazdow 4-UD., 4-RD, 4-LH., 5-RD, 5-

LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD i 10-LH jest dzien 25 marca 2025 r.”;

56)

67)

78)

art. 9d akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

»Komisja jest uprawniona do przyjmowania zgodnie z art. 9¢ aktow delegowanych
w celu zmiany niniejszej dyrektywy w odniesieniu do zalacznika 0, wzoréw
w pkt 4.1 14.2 zalgcznika Illa, kwot wskazanych w tabelach zalacznikow IlIb i Illc,
aby dostosowa¢ je do postgpu naukowo-technicznego, oraz progéw wskaznika
efektywnosci wskazanych w tabeli w zataczniku VIII, aby je okresli¢ lub dostosowac
do postepu technicznego.”;

art. 11 lit. ¢) otrzymuje brzmienie:

,,C) zréznicowania oplat infrastrukturalnych lub optat za korzystanie z infrastruktury
w zaleznosci od efektywnosci srodowiskowej pojazdow, zgodnie z art. 7g, 7ga, 7gb
lub 7gc;”;

tekst znajdujacy si¢ w zalaczniku do niniejszej dyrektywy dodaje sie jako zatgcznik
VIII.

Artykut 2
Zmiana dyrektywy (UE) 2019/520

Czgsc¢ 1 zatgcznika [ do dyrektywy (UE) 2019/520 otrzymuje brzmienie:

»Cze$¢ 1. Dane dotyczace pojazdow

Pozycja O/ND [Uwagi

INumer rejestracyjny O

INumer podwozia/Numer identyfikacyjny pojazdu (VIN) O

Panstwo cztonkowskie rejestracji O

Marka ) (D.19) na przyktad Ford, Opel,
Renault

Model handlowy pojazdu O (D.3) na przyktad Focus, Astra,
Megane

Kod kategorii UE O (J) na przyklad motorowery,
motocykle, samochody

Klasa emisji Euro O na przyktad Euro 4, Euro 6

PL
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Klasa emisji CO, IN ma zastosowanie wylacznie do|
pojazdow cigzkich

Data przeklasyfikowania IN ma zastosowanie wylacznie do
pojazdow cigzkich

CO, w g/tkm IN ma zastosowanie wylgcznie do|
pojazdéw cigzkich

Przeznaczenie objgto$ciowe: tak/nie IN ma zastosowanie wylacznie do
przyczep
'Wskaznik efektywno$ci — bazujacy na tonokilometrach (-) ... [N ma zastosowanie wylacznie do
przyczep
Wskaznik efektywnoS$ci — bazujacy na metrach sze§ciennych{N ma zastosowanie wylacznie do
na kilometr (-) ... przyczep
Dopuszczalna technicznie maksymalna masa pojazdu O
(1)
O = obowiazkowo, jesli znajduje si¢ w krajowym rejestrze, N = nieobowigzkowo.
2)

Zharmonizowany kod unijny, zob. dyrektywa 1999/37/WE.

2

Artykut 3
Zmiana dyrektywy 1999/37/WE
W pkt (V) emisja spalin zalacznika I do dyrektywy 1999/37/WE dodaje si¢ punkty w brzmieniu:
»(V.11) wskaznik efektywnosci:

— w przypadku przyczep o przeznaczeniu innym niz objgtosciowe wskaznik
efektywnosci — bazujacy na tonokilometrach, gdy zostaly wskazane w pozycji
49.11.2 s$wiadectwa zgodnosci okreslonego w dodatku do zatagcznika VIII do
rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2020/683* Iub w pozycji 49.11.2
swiadectwa indywidualnego dopuszczenia pojazdu okreslonego w dodatku 1 do
zatacznika I1I do tego rozporzadzenia;

— w przypadku przyczep o przeznaczeniu objetosciowym wskaznik efektywnosci —

bazujacy na metrach sze$ciennych na kilometr, gdy zostaly wskazane w pozycji
49.11.3 s$wiadectwa zgodnosci okreslonego w dodatku do zatacznika VIII do
rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2020/683 lub w pozycji 49.11.3
swiadectwa indywidualnego dopuszczenia pojazdu okreslonego w dodatku 1 do
zalacznika III do tego rozporzadzenia.

Przeznaczenie objetosciowe jest wskazane w pozycji 49.10 §wiadectwa zgodno$ci przyczep
do pojazdow ci¢zarowych okreslonego w dodatku do zatacznika VIII do rozporzadzenia
wykonawczego Komisji (UE) 2020/683 lub w pozycji 49.10 $wiadectwa indywidualnego
dopuszczenia pojazdu okreslonego w dodatku 1 do zatacznika III do tego rozporzadzenia,

(V.12) klasa przyczepy okreslona zgodnie zart. 7gc dyrektywy 1999/62/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady;”.
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* Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/683 z dnia 15 kwietnia 2020 r.
w sprawie wykonania rozporzadzenia Parlamentu FEuropejskiego iRady (UE)
2018/858 w odniesieniu do wymogow administracyjnych dotyczacych homologacji
i nadzoru rynku pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz uktadow, komponentow
1 oddzielnych zespotow technicznych przeznaczonych do tych pojazdow (Dz.U. L 163
7 26.5.2020, s. 1), ELI: http://data.europa.eu/eli/reg_impl/2020/683/0j)”.

Artykut 4

1. Panstwa cztonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze
1 administracyjne niezb¢dne do wykonania niniejszej dyrektywy najpozniej do [jeden
rok od wejscia w zycie niniejszej dyrektywy]. Niezwtocznie przekazuja Komisji tekst
tych przepisow.

Przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie zawieraja odniesienie do niniejszej
dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy ich urzgedowej publikacji. Metody
dokonywania takiego odniesienia okreslane sg przez panstwa czlonkowskie.

2. Panstwa czlonkowskie przekazuja Komisji tekst podstawowych przepisow prawa
krajowego przyjetych w dziedzinie obj¢tej niniejsza dyrektywa.
Artykut 5
Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku

Urzedowym Unii Europejskiej.

Artykut 6
Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczqgca Przewodniczgcy
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