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Whniosek

ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

zmieniajace rozporzadzenie (UE) 2019/1242 w odniesieniu do wzmocnienia norm emisji
CO2 dla nowych pojazdéw ciezkich oraz wlaczenia obowigzkow sprawozdawczych,
a takze uchylajace rozporzadzenie (UE) 2018/956

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

Jako jeden z kluczowych elementow Europejskiego Zielonego Y.adu, w ramach ktdérego
Komisja zobowigzata si¢ do stawienia czota wyzwaniom zwigzanym z klimatem
i sSrodowiskiem, Europejskie prawo o klimacie wprowadza do prawodawstwa zobowigzanie
UE do osiagnigcia celu neutralnosci klimatycznej do 2050 r. i zwigkszenia ambitnego celu
posredniego przez ustanowienie celu redukcji emisji gazéw cieplarnianych netto do 2030 r. o
co najmniej 55 % w poréwnaniu z poziomem z 1990 r. Cele te sg zgodne z zaangazowaniem
UE w globalne dziatania na rzecz klimatu w ramach porozumienia paryskiego. Kryzys
spowodowany inwazjg Rosji na Ukraing jest kolejnym argumentem przemawiajagcym za
zmniejszeniem zaleznosci UE od paliw kopalnych, co podkre§lono w planie REPowerEU,
w ktorym przedstawiono dziatania na rzecz oszczednosci energii, dywersyfikacji dostaw,
zastgpienia paliw kopalnych oraz dokonania inteligentnych inwestycji i reform we wszystkich
sektorach gospodarki.

Transport drogowy w szczegdlnosci odpowiada za okoto jedng piagta catkowitych emisji
gazow cieplarnianych w UE, przy czym poziom tych emisji wykazuje tendencj¢ wzrostowa.
Argumenty przemawiajace za przejSciem na mobilno$é bezemisyjna stajg si¢ jeszcze
silniejsze 1 wyrazniejsze w konteks$cie dazenia do jak najszybszego zmniejszenia zalezno$ci
energetycznej UE, bioragc pod uwage, ze transport drogowy odpowiada rowniez za jedng
trzecig catkowitego zuzycia energii koncowej w UE. W tym wzgledzie w planie REPowerEU
podkreslono potrzebe zwigkszenia oszczednos$ci energii i efektywnosci energetycznej
w sektorze transportu oraz przyspieszenia przejScia na pojazdy bezemisyjne, taczace
elektryfikacje 1 wodor odnawialny, w celu zastgpienia paliw kopalnych.

Aby osiagna¢ te zwigkszone cele klimatyczne, wlipcu 2021r. Komisja przyjeta
kompleksowy pakiet spojnych wnioskow politycznych w ramach pakietu ,,Gotowi na 55”.

Sektor transportu odpowiada rdwniez za ponad dwie trzecie wszystkich emisji NOx oraz za
znaczng cze$¢ (okoto 10% lub wigcej) catkowitych emisji innych zanieczyszczen.
W szczeg6lnoscei z transportu drogowego wcigz pochodzi znaczna cze$¢ emisji wszystkich
glownych zanieczyszczen powietrza (z wyjatkiem SOx).

Bez dalszych dziatan sektor ten nie wniesie wystarczajacego wkladu w realizacje celow
w zakresie klimatu i eliminacji zanieczyszczen na 2030 r. i na 2050 r. ani w zmniejszenie
zalezno$ci energetycznej UE. Jak wynika ze scenariuszy politycznych, ktore stanowia
podstawe Planu w zakresie celéw klimatycznych 1 pakietu ,,Gotowi na 55, konieczne bedzie
zwigkszenie poziomu ambicji w zakresie redukcji emisji CO2 z pojazdéw cigzkich, a takze
ustanowienie polityki majacej na celu poprawe systemOéw transportu towarowego,
obejmujacej przesunigcie miedzygaleziowe.

Sektor pojazdow ciezkich odpowiada za ponad jedng czwarta emisji gazoéw cieplarnianych
z transportu drogowego w UE 1 za ponad 6 % calkowitych emisji gazow cieplarnianych w
UE. W 2019r. emisje gazdw cieplarnianych pochodzace z pojazdow ciezkich byly
odpowiednio o0 44 % 1 37 % wyzsze niz catkowite emisje z transportu lotniczego i morskiego.
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Ogolnie sektor motoryzacyjny ma kluczowe znaczenie dla gospodarki UE i odpowiada za
ponad 7 % PKB UE. Zapewnia on miejsca pracy — bezposrednio lub posrednio — w przemysle
wytworczym, w sektorze sprzedazy, utrzymania, budownictwa i transportu oraz ustug
transportowych — dla 14,6 min Europejczykow. UE jest jednym z najwigkszych producentow
pojazdéw silnikowych na §wiecie 1 ma wiodacg pozycje w dziedzinie technologii w tym
sektorze. Unijne inwestycje w badania i rozw0j w sektorze motoryzacyjnym wynosza 60,9
mld EUR rocznie. Sektor pojazdow ciezkich ma duze =znaczenie w przemysle
motoryzacyjnym, poniewaz w UE znajduje si¢ wiele glownych zakltadow zajmujacych si¢
produkcja pojazdow cigzkich. Chociaz rocznie w UE produkuje si¢ okoto 500 000 nowych
pojazdow ciezkich, czyli znacznie mniej niz samochodéw osobowych, wartos¢ dodana na
wyprodukowang jednostke w przypadku pojazdow ciezkich jest znacznie wyzsza.

W sektorze motoryzacyjnym dokonujg si¢ znaczne przemiany strukturalne, w tym zmiany
w zakresie czystych i cyfrowych technologii, w szczego6lnosci nastepuje odejscie od silnikow
spalinowych na rzecz technologii bezemisyjnych i niskoemisyjnych oraz pojazdow w coraz
wiekszym stopniu podlagczonych do internetu. Nalezy dazy¢ do umozliwienia sektorowi
motoryzacyjnemu utrzymania i wzmocnienia jego przywddztwa w dziedzinie technologii
przysztosci.

Kluczowymi czynnikami zmniejszajagcymi emisje CO2 w tym sektorze sa normy emisji CO2
dla pojazdow cigzkich. Ogélnym celem niniejszego wniosku jest ustanowienie nowych norm
emisji stuzacych zmniejszeniu emisji CO; i ulatwieniu przej$cia na mobilno$¢ bezemisyjna
w szerszym kontekscie bardziej ambitnego celu klimatycznego na 2030 r. 1 celu polegajacego
na osiggnieciu przez UE neutralno$ci klimatycznej do 2050 r.

Whniosek stuzy realizacji trzech celéw szczegélowych. Pierwszym znich jest redukcja
emisji CO2 zpojazdéow ciezkich w sposéb racjonalny pod wzgledem kosztow, zgodnie
z celami klimatycznymi UE, co jednoczes$nie przyczyni si¢ do zwigkszenia bezpieczenstwa
energetycznego UE. Biorac pod uwage, ze wpltyw norm emisji CO> dla pojazdow ciezkich na
zmniejszenie emisji pochodzacych z parkéw samochodowych nie jest natychmiastowy,
a takze uwzgledniajac dynamike¢ odnawiania floty, wczesne podjecie dziatan jest wazne dla
zapewnienia osiggnigcia celu dlugoterminowego.

Drugim celem szczegdétowym jest zapewnienie europejskim przewoznikom i uzytkownikom
transportu, zktorych wigkszo$¢é stanowia MSP, korzysci wynikajacych z szerszego
upowszechnienia energooszczednych pojazdow bezemisyjnych. Normy emisji CO> dla
pojazdow cigzkich powoduja, ze producenci zwigkszaja podaz pojazdéw bezemisyjnych, tak
aby konsumenci mogli korzysta¢ zbardziej przystepnych cenowo modeli pojazdow
bezemisyjnych oraz ze znacznej oszczednosci energii wynikajacej z uzytkowania takich
pojazddw, co z kolei pozwala obnizy¢ catkowity koszt wtasnosci takich pojazdow.

Trzecim celem szczegélowym jest wzmocnienie wiodacej pozycji UE w dziedzinie
technologii i innowacji przez ukierunkowanie inwestycji na technologie bezemisyjne. Cho¢
w sektorze motoryzacyjnym zaawansowane technologie pojazdow z silnikami spalinowymi sa
z powodzeniem rozwijane i produkowane oraz wprowadzane na rynek §wiatowy, inwestycje
wtym sektorze nalezy wcoraz wigkszym stopniu ukierunkowywaé na technologie
bezemisyjne, aby osiggnaé pozycje lidera w trwajacym ogolnoswiatowym przejSciu na
mobilno$¢ bezemisyjng.
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. Spojnosé z przepisami obowiazujacymi w tej dziedzinie polityki

Inicjatywa ta jest SciSle powigzana z wnioskami przyjetymi w ramach pakietu ,,Gotowi
na 55”.

Zapewniajac zmniejszenie emisji z transportu drogowego, normy emisji CO> w znacznym
stopniu wspierajg panstwa cztonkowskie w realizacji celow okre§lonych w rozporzadzeniu
w sprawie wspolnego wysitku redukcyjnego. Poniewaz zachgcaja one do elektryfikacji
pojazdéw, przyczyniaja si¢ zaréwno do realizacji celow w zakresie efektywnosci
energetycznej, jak icelu w zakresie odnawialnych zrdédet energii poprzez zapewnianie
dodatkowej drogi do wykorzystania energii odnawialnej. Niniejszy wniosek jest rowniez
zgodny z wnioskami, ktore przedstawiono na Konferencji w sprawie przysztosci Europy,
w szczegolnosci z wnioskami nr3 14 dotyczacymi zmiany klimatu, energii i transportu,
w ktorych wyraznie podkreslono konieczno$¢ dalszego zmniejszenia zaleznosci od ropy
naftowej igazu oraz zachegcania do korzystania z pojazdow elektrycznych, jak rowniez
wspierania inwestycji w niezbedng infrastrukture tadowania.

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

Normy emisji CO, dzigki ktérym na rynku pojawiaja si¢ nowe pojazdy bezemisyjne, sa
réwniez Srodkiem uzupelniajacym dyrektywe w sprawie odnawialnych zrodet energii, ktora
zachgca do stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w pojazdach wyposazonych
w silniki spalinowe.

Istnieja rowniez istotne synergie mig¢dzy normami emisji CO2 a wzmocnionym systemem
handlu emisjami (ETS) i1 dyrektywa w sprawie odnawialnych Zrodet energii. System handlu
emisjami oraz dyrektywa w sprawie odnawialnych Zrédet energii beda sita napgdowa
obnizenia emisyjno$ci wytwarzania energii elektrycznej, tak aby pojazdy bezemisyjne, do
ktorych wykorzystania zachgcaja normy emisji CO2, byly w coraz wigkszym stopniu zasilane
energi¢ elektryczng ze zrdédet odnawialnych, co doprowadzi do obnizenia catkowitych emis;i
,0d zrodta do kota”.

Wystepuja réwniez istotne synergie z wnioskiem dotyczacym homologacji typu
w odniesieniu do emisji (Euro 7), ktory zapewnia, aby wszystkie pojazdy byly tak czyste, jak
to tylko mozliwe pod wzglegdem technologicznym i ekonomicznym. Jest to szczegdlnie
wazne, poniewaz nawet pojazdy bezemisyjne nadal emituja mikrodrobiny plastiku z opon
1 czasteczki z uktadow hamulcowych. Zaproponowano, aby takie emisje inne niz spaliny
zostaly uregulowane w normie Euro 7.

Ponadto, podczas gdy normy emisji CO> zapewniaja podaz pojazdow bezemisyjnych,
rozporzadzenie w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych jest niezbednym
instrumentem uzupetlniajgcym umozliwiajagcym usunigcie bariery rynkowej w rozwoju
infrastruktury.
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Potaczenie opodatkowania energii, inwestycji w infrastrukture¢ tadowania i tankowania
paliwa, nowych optat za emisj¢ gazéw cieplarnianych oraz zaktualizowanych norm emisji
CO> prowadzi do zrownowazonego iracjonalnego pod wzgledem kosztéw podejscia do
redukcji emisji  z transportu drogowego, poniewaz pozwala wyeliminowaé bariery
i niedoskonatos$ci rynku, atakze daje inwestorom pewnos$¢ odnosnie do inwestowania
w technologie bezemisyjne.

. Spojnosé z innymi politykami Unii

Niniejszy wniosek jest spdjny ze wszystkimi dziataniami i politykami UE ipomoze UE
w osiggni¢ciu  bardziej ambitnego celu na2030r. oraz w pomyS$lnej 1 sprawiedliwej
transformacji w kierunku osiggnigcia celu neutralnosci klimatycznej do 2050 r., jak wskazano
w komunikacie Komisji w sprawie Europejskiego Zielonego Ladu.

Wraz z wnioskiem stanowigcym czes$¢ pakietu ,,Gotowi na 557, Next Generation EU, planem
REPowerEU oraz wieloletnimi ramami finansowymi na lata 2021-2027 pomoze on
w osiggnieciu dwojakiej transformacji — ekologicznej icyfrowej, do ktérej dazy Europa.
Potaczenie tych polityk przyspieszy przej$cie na czysta i zrbwnowazong gospodarke, taczac
dzialania w dziedzinie klimatu ze wzrostem gospodarczym. Inicjatywa jest rOwniez spdjna
z politykami Unii w zakresie czystej gospodarki o obiegu zamknigtym, zréwnowazonej
i inteligentnej mobilnosci, a takze z celami okreslonymi w planie dziatania na rzecz eliminacji
zanieczyszczen'. Poniewaz przyspieszenie wprowadzania bezemisyjnych pojazdow cigzkich
pozwoli na zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza, a jednoczesnie przyniesie dodatkowe
korzy§ci w postaci zmniejszenia zanieczyszczenia wod igleby wskutek depozycji
atmosferycznej, inicjatywa ta przyczynia si¢ do realizacji celow w zakresie czystego
powietrza, wtym do przestrzegania bardziej rygorystycznych norm jakosci powietrza
okre$lonych w ramach proponowanej zmiany? dyrektyw w sprawie jakosci powietrza.

Jak zapowiedziano w komunikacie ,,Aktualizacja nowej strategii przemystowej z 2020 r. —
tworzenie silniejszego jednolitego rynku sprzyjajacego odbudowie Europy’, Komisja
zaangazuje si¢ wraz zorganami publicznymi, zainteresowanymi stronami 1 partnerami
spotecznymi w proces wspottworzenia, aby okresli¢ Sciezki ekologicznej 1 cyfrowej
transformacji, ktore pomogg zwiekszy¢ skalg produkcji pojazdow bezemisyjnych, przyczynia
si¢ do szybkiego rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych oraz zwigzanych ztym
podnoszenia izmiany kwalifikacji pracownikéw. Plan przemystowy Zielonego Eadu?
przyczyni si¢ do zwigkszenia konkurencyjno$ci europejskiego przemystu technologii
neutralnych emisyjnie i zapewni wsparcie szybkiej transformacji w kierunku neutralnosci
klimatycznej. Plan ten ma na celu zapewnienie bardziej sprzyjajacego otoczenia dla
zwigkszenia zdolno$ci produkcyjnych UE w zakresie technologii i produktow neutralnych
emisyjnie niezb¢dnych do osiggniecia ambitnych celéw klimatycznych Europy.

Inicjatywa ta jest takze spdjna z polityka UE dotyczacag badan naukowych i innowacji.
Wsparcie rozwoju bezemisyjnych technologii przewidziano réwniez w unijnym programie
ramowym w zakresie badan naukowych 1 innowacji, a w szczeg6lnosci partnerstw zawartych
w ramach programu ,,Horyzont Europa”.

COM(2021) 400 final
COM(2022) 542 final
COM(2020) 350 final
COM(2023) 62 final.
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Inicjatywa jest zgodna zprogramami finansowania unijnego na rzecz pojazdow
bezemisyjnych 1 niskoemisyjnych oraz czystego transportu. Finansowanie z Funduszu
Spojnosci, Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego 1 Funduszu na rzecz
Sprawiedliwej Transformacji wynosi lacznie 8,2 mld EUR na infrastruktur¢ czystego
transportu miejskiego, 5,1 mld EUR na tabor czystego transportu miejskiego, 1,1 mld EUR na
infrastrukture paliw alternatywnych, 408 mln EUR na cyfryzacj¢ transportu miejskiego
w zakresie redukcji emisji gazow cieplarnianych oraz 141 mln EUR na cyfryzacje transportu
drogowego w zakresie redukcji emisji gazéw cieplarnianych. Dodatkowo wsparcie
z Instrumentu na rzecz Odbudowy i Zwickszania Odpornosci wynosi 7,7 mld EUR na
infrastrukture czystego transportu miejskiego, 5,4 mld EUR na tabor czystego transportu
miejskiego, 60 mIn EUR na cyfryzacje transportu, gdy ma cze$ciowo na celu redukcje emis;ji
gazOw cieplarnianych w transporcie miejskim, 380 mln EUR na cyfryzacje transportu, gdy
ma czesciowo na celu redukcje emisji gazoOw cieplarnianych w transporcie drogowym, oraz
7,6 mld EUR na pojazdy bezemisyjne lub niskoemisyjne.

12 stycznia 2023 r. weszlo w Zycie rozporzadzenie w sprawie subsydiow zagranicznych.
Dzigki tym nowym przepisom dotyczacym przeciwdziatania zaktoceniom powodowanym
przez subsydia zagraniczne Unia pozostanie otwarta na handel iinwestycje, a przepisy te
zapewnig jednoczes$nie réwne warunki dziatania wszystkim przedsigbiorstwom dziatajagcym
na jednolitym rynku.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC I PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Podstawe prawna wniosku stanowi art. 192 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
(TFUE). Zgodnie zart. 191 1iart. 192 ust. | TFUE Unia Europejska przyczynia si¢ do
osiggnigcia m.in. nastgpujacych celéw: zachowania, ochrony i poprawy jako$ci srodowiska;
promowania na ptaszczyznie mi¢dzynarodowej §rodkéw zmierzajacych do rozwigzywania
regionalnych lub $wiatowych problemow w dziedzinie S$rodowiska, w szczegodlnosci
zwalczania zmian klimatu. Podstawe zaréwno rozporzadzenia (UE) 2019/1242, jak
1 rozporzadzenia (UE) 2018/956 stanowi art. 192 TFUE.

. Pomocniczos¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

Zmiana klimatu jest problemem transgranicznym, ktoérego nie mozna rozwigza¢ wylacznie
poprzez dziatania krajowe lub lokalne. Niezbg¢dna jest koordynacja dzialan w dziedzinie
klimatu na poziomie europejskim oraz, w miar¢ mozliwosci, na szczeblu globalnym.
Dziatania UE sg uzasadnione wzgledami pomocniczosci okreslonymi w art. 5 Traktatu o Unii
Europejskiej. Od 1992 r. Unia Europejska dazy do opracowania wspdlnych rozwigzan
1 przyspieszenia $wiatowych dziatan na rzecz przeciwdziatania zmianie klimatu. Dokladniej
rzecz ujmujac, dziatania na poziomie UE doprowadza do racjonalnego pod wzgledem
kosztow osiggania celow polegajacych na redukcji emisji  do2030r. iceléow
dlugoterminowych w tym zakresie przy jednoczesnym zapewnieniu sprawiedliwosci
1 integralnosci srodowiskowej. W art. 191-193 TFUE potwierdza si¢ i precyzuje kompetencje
UE w dziedzinie zmiany klimatu.

W $wietle celu redukcji emisji na 2030 r. oraz celu neutralno$ci klimatycznej, ktory ma zostaé
osiggniety do 2050 r., potrzeba bardziej zdecydowanego dziatania UE, aby zapewnic
wystarczajaco duzy wktad sektora transportu drogowego.
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Chociaz inicjatywy na szczeblu krajowym, regionalnym 1 lokalnym moga prowadzi¢ do
tworzenia synergii, same Ww sobie nie wystarcza, rowniez ze wzgledu na nieodlaczny
miedzynarodowy wymiar transportu drogowego towarow. Brak skoordynowanych dziatan UE
przetozylby sie na ryzyko fragmentacji rynku wewngtrznego z powodu roéznic w programach
krajowych, ré6znych poziomow ambicji i parametrow projektowych. Ponadto gdyby panstwa
cztonkowskie dziataty w odosobnieniu, ich rynki bylyby zbyt male, aby mozna byto
przeprowadzi¢ zmiany na poziomie sektorowym i uzyskac¢ korzysci skali.

. Proporcjonalnos¢

Aby przyczyni¢ si¢ do osiggniecia celow klimatycznych okre§lonych w Europejskim prawie
o klimacie, w niniejszym wniosku wprowadzono zmiany istniejagcych norm emisji CO> dla
pojazdéw ciezkich. Niniejszy wniosek jest zgodny z zasadg proporcjonalnosci, poniewaz nie
wykracza poza to, co jest konieczne do osiggni¢cia celow Unii zwigzanych z redukcjg emisji
gazdw cieplarnianych w sposob racjonalny pod wzgledem kosztow, przy jednoczesnym
zapewnieniu uczciwosci 1 integralno$ci srodowiskowej. Prognozowane korzysci przewyzszaja
przewidywane dodatkowe koszty zwigzane z wnioskiem.

. Wybdr instrumentu

We wniosku przewidziano zmiane rozporzadzenia (UE) 2019/1242, awiec jedynym
wlasciwym instrumentem prawnym jest rozporzadzenie.

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

. Oceny ex post/oceny adekwatnos$ci obowigzujacego prawodawstwa

Rozporzadzenie (UE) 2019/1242 w sprawie norm CO; dla pojazdow ciezkich zostato przyjete
i weszto w zycie w 2019 r. Okreslono w nim nowe wigzace cele w zakresie CO», ktore maja
obowigzywac od 2025 r. Ocena skutecznego stosowania tych przepisow nie jest mozliwa na

tym etapie.

Aby jednak dostosowa¢ rozporzadzenie do poziomu ambicji okreslonego w Europejskim
Zielonym tadzie i zwigkszonych celéw redukcji emisji okreslonych w Europejskim prawie
o klimacie, konieczne jest wprowadzenie zmian. Zmiany te poddano ocenie skutkow.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

W celu zebrania dowodow 1 zapewnienia wigkszej przejrzystosci Komisja zorganizowata
konsultacje publiczne, ktore trwaly od dnia 20 grudnia 2021 r. do dnia 14 marca 2022 r.
Szczegblowe podsumowanie przedstawiono w zataczniku 2 do oceny skutkow niniejszego
wniosku. Doktadniej rzecz ujmujac, Komisja zwrocila si¢ o przekazanie informacji zwrotnych
do nastepujacych zainteresowanych stron: panstw czlonkowskich (wtadz krajowych,
regionalnych), producentdw pojazdow, dostawcow czesci 1 materiatow, nabywcow pojazdow
(os6b prywatnych, firm, przedsiebiorstw zarzadzajacych flota), dostawcoéw energii,
srodowiskowych, transportowych ikonsumenckich organizacji pozarzadowych, partneréw
spotecznych oraz instytucji badawczych i osrodkow akademickich.

Oproécz konsultacji publicznych o przekazanie informacji zwrotnych zwrocono si¢ réwniez
w ramach: (1) spotkan z wlasciwymi stowarzyszeniami branzowymi, producentami pojazdow,

PL



PL

dostawcami komponentow 1 materialdw, przewoznikami oraz organizacjami pozarzagdowymi,
(i) stanowisk przedktadanych przez zainteresowane strony lub organy w panstwach
cztonkowskich. Najwazniejsze wyniki mozna podsumowac jak nastgpuje.

Wigkszo$¢ respondentdow poparta cele ,,ograniczenia emisji CO2 z nowych pojazdow cigzkich
w sposob racjonalny pod wzgledem kosztéw, zgodnie zaréwno zogélnym celem
klimatycznym na 2030 r. wynoszacym co najmniej -55%, jak izcelem neutralno$ci
klimatycznej do 2050 r.”.

Pozostate dwa cele (,,zmniejszenie zuzycia energii w UE i zalezno$ci od importu paliw
kopalnych oraz wzmocnienie wiodgcej pozycji technicznej” 1 ,,przemystowej oraz
stymulowanie zatrudnienia w tancuchu wartosci pojazdow cigzkich w UE”’) rowniez uzyskaty
poparcie wigkszosci respondentow, ale w mniejszym stopniu niz pierwszy cel.

Jesli chodzi o zakres, we wszystkich grupach zainteresowanych stron wiekszos¢
respondentéw poparta ustanowienie nowych celéw w odniesieniu do samochoddéw
cigzarowych powyzej 7,5 t, autobusow miejskich i autokarow.

Jesli chodzi o poziomy docelowe, w konsultacjach wyrazono og6lne poparcie dla zaostrzenia
wymogow w tym zakresie zaré6wno w perspektywie dlugo-, jak 1 krotkoterminowe;.
Srodowiskowe organizacje pozarzadowe i producenci pojazdéw bezemisyjnych wezwali do
przyjecia najbardziej ambitnych celéw, natomiast producenci pojazdow, przewoznicy,
dostawcy czeSci 1dostawcy paliw poparli cele mniej ambitne. Wszystkie zainteresowane
strony — z wyjatkiem potowy przewoznikow, ktorzy przedstawili zrdéznicowane opinie —
uznaly, ze ustalenie norm dla przyczep inaczep jest wazne. Jesli chodzi o ewentualne
wprowadzenie mechanizmu rozliczania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych wzgledem
zgodnosci z celem redukcji emisji CO2, uczestnicy konsultacji wyrazili mieszane opinie.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

W celu dokonania ilo$ciowej oceny skutkéw gospodarczych, spotecznych i srodowiskowych
w ocenie skutkow wykorzystano szereg scenariuszy opracowanych dla modelu PRIMES.
Analiz¢ te uzupelniono, stosujac inne narzg¢dzia stluzace do modelowania, takie jak E3ME
oraz model DIONE opracowany przez Wspdlne Centrum Badawcze.

Dane z monitorowania dotyczace emisji gazéw cieplarnianych i1 innych cech nowego parku
pojazddw cigzkich pochodzg z rocznych danych z monitorowania zgtaszanych przez panstwa
cztonkowskie i producentéw, gromadzonych przez Europejska Agencje Srodowiska (EEA) na
podstawie rozporzadzenia (UE) 2018/956.

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

. Ocena skutkow

Ocena skutkow opiera si¢ na zintegrowanych scenariuszach modelowania, ktore
odzwierciedlajg wzajemne oddzialywanie réznych instrumentéw politycznych na podmioty
gospodarcze, aby zapewni¢ komplementarno$¢, spojno$¢ 1 skuteczno$¢ w osigganiu
ambitnych celow klimatycznych na 2030 12050 r. Scenariusze te uwzgledniajg polityke
zaproponowang w lipcu 2021 r. wramach pakietu legislacyjnego ,,Gotowi na 55” oraz
niedawno opublikowany plan REPowerEU, a takze proponowane nowe normy Euro 7.

PL



PL

Ocena skutkow towarzyszaca niniejszemu wnioskowi zostala ponadto przygotowana
1 opracowana zgodnie z obowigzujagcymi wytycznymi lepszego stanowienia prawa. Rada ds.
Kontroli Regulacyjnej wydata negatywna opini¢ w dniu 16 wrze$nia 2022 r. Po ponownym
przedtozeniu wniosku Rada ds. Kontroli Regulacyjnej wydala pozytywna opini¢
z zastrzezeniami w dniu 6 grudnia 2022 r.

W ostatecznej wersji uwzgledniono poprawki zaproponowane przez rade.
Dotyczy to w szczegolnosci nastgpujacych gtownych kwestii:

. okreslenie pozostatej luki w zakresie redukcji emisji CO,, ktora ma zostac
zniwelowana za sprawg inicjatywy;

. szczegblowy opis scenariusza bazowego;

o dodatkowe informacje na temat ogdlnych kosztow ikorzySci w przypadku
najbardziej istotnych zestawien wariantéw oraz informacje na temat ich
proporcjonalnosci;

o wyjasnienia dotyczace preferowanego wariantu;

o omoOwienie  ograniczen  izagrozen  wynikajagcych  z potencjalnego

niedostatecznego  wykorzystania  kluczowych  technologii i elementow
infrastruktury wspierajacej, w tym dodatkowa analiza niejasno$ci majacych
wptyw na wyniki;

. dodatkowe informacje na temat migdzynarodowej konkurencyjnosci sektora
pojazdow ciezkich.

Warianty strategiczne

W ramach oceny skutkéw przeanalizowano pogrupowane wedlug tematéw warianty
strategiczne, ktore majg pomoc rozwigzac zidentyfikowane problemy 1 osiggnac¢ cele polityki.

1) Poziomy docelowe emisji CO2 dla nowych pojazdoéw cigzkich (zakres, poziomy,
harmonogram, warianty)

Jesli chodzi o poziomy docelowe, rozwazane warianty obejmuja trzy $ciezki redukcji
do 2040 r., aprzy tym odzwierciedlajg fakt, ze celem jest osiggniecie do 2050 r. redukcji
emisji pochodzacych z transportu o 90 %.

Aby przyczyni¢ si¢ do osiggnigcia ogdlnego zwigkszonego poziomu ambicji na 2030 r. oraz
celu neutralno$ci klimatycznej do 2050 r., preferowany wariant musi zaklada¢ znaczne
zaostrzenie wymogow w zakresie poziomoéw docelowych emisji CO2 dla unijnego parku
nowych pojazdéw ciezkich od 2030 r. oraz rozszerzenie zakresu ich stosowania. Pozwoli to
wytyczy¢ kierunki niezbgdnych dziatah umozliwiajacych przyspieszenie dostaw na rynek
pojazdow bezemisyjnych, przyniesie korzy$ci uzytkownikom pojazdow, atakze bedzie
stymulowaé innowacje 1 pozwoli utrzyma¢ wiodaca pozycje w dziedzinie technologii przy
jednoczesnym ograniczeniu wzrostu kosztow dla producentow. Normy dla pojazdéw cigzkich
przyczyniaja si¢ rowniez do ograniczenia zanieczyszczen powietrza.
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Pod wzgledem harmonogramu zwigkszania wartosci docelowych preferowanym wariantem
jest utrzymanie podejscia regulacyjnego polegajacego na okreslaniu pozioméw docelowych
zmniejszajacych si¢ w piecioletnich etapach w celu uwzglednienia cykli rozwojowych
w sektorze motoryzacyjnym.

Ewentualne dochody z optat z tytutu przekroczenia poziomu emisji nadal wliczalyby si¢ do
og6lnego budzetu UE. Pozostale warianty brane pod uwage znaczaco zwickszylyby
obcigzenie administracyjne, natomiast bezposrednio nie przyniostyby sektorowi
motoryzacyjnemu zadnych korzysci na etapie transformacji.

Wprowadzono by mozliwos$¢ przyznawania poziomow docelowych w ramach odstgpstw
w przypadku drobnych producentéw zaroéwno z UE, jak i spoza UE.

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

Rozwazono rézne warianty mechanizmu zachet dotyczacego ZLEV, zar6wno pod wzgledem
rodzaju mechanizmu, jak irodzaju pojazddéw, ktéory powinien by¢ objety mechanizmem.
Preferowanym wariantem jest zlikwidowanie od 2030 r. programu zachet dotyczacego
pojazdow bezemisyjnych i niskoemisyjnych (ZLEV), poniewaz rozpowszechnianiu ZLEV na
rynku beda sprzyjaty bardziej rygorystyczne poziomy docelowe emisji CO2 obowigzujace od
tej daty. Wariant ten spowoduje takze uproszczenie prawodawstwa i pozwoli unikna¢ ryzyka
obnizenia jego skutecznosci.

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

W tym zakresie pod uwage wzigto dwa warianty: wspotczynnik korygujacy emisje oraz
mechanizm przydzielania jednostek uprawnien do emisji. W ramach preferowanego wariantu
nie wprowadza si¢ jednak takiego mechanizmu rozliczania, poniewaz nie byloby to
racjonalne pod wzgledem kosztow ani dla producentéw, ani dla przewoznikow iogotu
spoteczenstwa, a takze spowodowatoby rozmycie odpowiedzialnosci roznych podmiotow za
osigganie poziomow docelowych, ostabienie skutecznos$ci oraz zwigkszenie obcigzenia
administracyjnego 1 ztozonosci. Stosowanie paliw odnawialnych i niskoemisyjnych jest
promowane dzigki zmianie dyrektywy w sprawie odnawialnych Zrddel energii, dyrektywy
w sprawie unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji oraz dyrektywy w sprawie
opodatkowania energii.

. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

Zgodnie ze zobowigzaniem Komisji do lepszego stanowienia prawa wniosek zostat
przygotowany w sposob kompleksowy, w oparciu o zasadg¢ przejrzystosci 1przy statym
zaangazowaniu zainteresowanych stron.

W poréwnaniu z obowigzujacym rozporzadzeniem nie oczekuje si¢, aby wniosek doprowadzit
do zwigkszenia kosztow administracyjnych dla przedsigbiorstw i spoteczenstwa. Co wigce;,
proponuje si¢ zniesienie od 2030 r. jednego z obowigzujacych przepisow, tj. mechanizmu
zachet dotyczacych ZLEV w formie ,,premii”, oraz wprowadzenie wytaczenia dla drobnych
producentdéw, co powinno przyczyni¢ si¢ do uproszczenia prawodawstwa.
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. Prawa podstawowe

Wniosek nie narusza praw podstawowych 1ijest zgodny zzasadami uznanymi
w szczegolnosci  w Karcie praw podstawowych Unii Europejskiej’. W szczegolnosci
przyczynia si¢ on do osiagnigcia celu dotyczacego wysokiego poziomu ochrony $rodowiska
zgodnie zzasadg zréwnowazonego rozwoju, o ktérej mowa wart. 37 Karty praw
podstawowych Unii Europejskie;.

4. WPLYW NA BUDZET

Zasadniczymi elementami wdrazania iegzekwowania norm emisji CO: sg analiza
1 przetwarzanie roznych zbioréw danych dotyczacych emisji CO2 z pojazdéw ciezkich. Ze
wzgledu na powazne skutki prawne zwigzane z analiza iprzetwarzaniem tych zbiorow
danych nalezy podja¢ starania, aby zapewni¢ poprawno$¢ i1 wiarygodnos$¢ tych dziatan.
Komisja i Europejska Agencja Srodowiska potrzebowatyby dodatkowych zasobow.
Szczegotowy podzial wpltywu na budzet przedstawiono w ocenie skutkow finansowych
regulacji.

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

Istnieje juz ugruntowany system monitorowania wdrazania rozporzadzenia (UE) 2019/1242.
Panstwa cztonkowskie i producenci co roku przedstawiajg Komisji sprawozdania dotyczace
emisji CO2 z nowo zarejestrowanych pojazdow cigzkich oraz zuzycia paliwa przez te pojazdy.

Komisja, wspierana przez EEA, co roku publikuje ostateczne dane z monitorowania za
poprzedni okres sprawozdawczy, w tym wyniki poszczegdlnych producentéw w odniesieniu
do poziomow docelowych lub $ciezek redukcji emisji CO,. Prawodawstwo nadal bedzie si¢
opierato na tych ugruntowanych ramach monitorowania i zgodnosci z prawem.

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

Zmienia si¢ art. 1| wcelu wyjasnienia, ze we wniosku ustanawia si¢ rowniez wymog
monitorowania i zgtaszania niektorych danych dotyczacych nowych pojazdoéw cigzkich.

Art. 1 pkt 2: zmiana art. 2 — Zakres

W art. 2 wprowadza si¢ zmiany w celu rozszerzenia zakresu rozporzadzenia, tak aby
obejmowal on szerszy zakres rozporzadzenia (UE) 2018/956, uwzgledniajacy obecnie
przyczepy, autobusy miejskie, autokary i inne rodzaje samochodoéw ci¢zarowych. Zmiana ma
na celu zastgpienie odniesien do dyrektywy 2007/46/WES (dyrektywy ramowej w sprawie
homologacji typu), ktéra uchylono zdniem 1 wrzesnia 2020r., odniesieniami do

3 Dz.U. C 326 226.10.2012, s. 391.

Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrzes$nia 2007 r. ustanawiajaca
ramy dla homologacji pojazdow silnikowych iich przyczep oraz ukladow, czgsci ioddzielnych
zespotdw technicznych przeznaczonych do tych pojazdow.
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rozporzadzenia (UE) 2018/8587 w sprawie homologacji typu, ktore ma zastosowanie od tej
daty. Pojazdy zaprojektowane i zbudowane lub dostosowane do uzytku przez stuzby ochrony
ludnosci, straz pozarng oraz stuzby odpowiedzialne za utrzymanie porzadku publicznego nie
s objete docelowymi poziomami emisji COx.

Art. 1 pkt 3: zmiana art. 3 — Definicje
Zmiana ma na celu zaktualizowanie lub dodanie niektorych definicji.
Art. 1 pkt 4: nowe art. 3a i 3b

Dodaje si¢ art. 3a, w ktoérym ustala sig, o ile nalezy zmniejszy¢ indywidualny poziom emisji
CO> zunijnego parku nowych pojazdow cigzkich w okreslonych latach, oraz okresla si¢
sposob podziatu tych poziomdéw docelowych migdzy podgrupy pojazdéw ciezkich.

Precyzuje si¢ w nim réwniez, ze poziomy docelowe nie maja zastosowania do pojazdow
specjalnego przeznaczenia, pojazdow terenowych, pojazdéw terenowych specjalnego
przeznaczenia oraz pojazdow specjalistycznych, takich jak zurawie samochodowe, pojazdy
le$ne lub rolnicze.

W art. 3b ustanawia si¢ wymogi dotyczace emisji CO2 w odniesieniu do unijnego parku
nowych przyczep, jak rowniez poziomy docelowe dla pojazdéw bezemisyjnych majace
zastosowanie do autobusow miejskich. Ten docelowy poziom dla pojazdéw bezemisyjnych
nic ma zastosowania do autokarow wykorzystywanych w regionalnym i dalekobieznym
przewozie osob, ktore podlegaja jedynie docelowym poziomom redukcji emisji CO2
okreslonym w art. 3a.

Art. 1 pkt 6: zmiana art. 5 — Bezemisyjne i niskoemisyjne pojazdy cieikie
Zmienia si¢ art. 5 w celu zakonczenia programu zachet dotyczacego ZLEV w 2029 1.
Art. 1 pkt 7: zmiana art. 6 — Docelowe indywidualne poziomy emisji CO; producenta

Zmienia si¢ art. 6 w celu uwzglednienia emisji CO> zprzyczep oraz celu dotyczacego
pojazdow bezemisyjnych w odniesieniu do autobuséw w ramach docelowych indywidualnych
poziomdéw emisji CO; producenta.

Art. 1 pkt 8: nowy art. 6a — Przenoszenie pojazdow miedzy producentami — orazg art. 6b —
Zwolnienie dla drobnych producentow pojazdow

Dodaje si¢ nowy art. 6a umozliwiajacy producentom przenoszenie poszczegdlnych pojazdow
w celu obliczenia ich sredniego indywidualnego poziomu emisji CO», o ile spetnione zostang
okreslone warunki.

Dodaje si¢ nowy art. 6b, zgodnie z ktorym producenci odpowiedzialni za rejestracje mniej niz
100 nowych pojazdéw ciezkich w UE mogg zosta¢ zwolnieni z docelowych pozioméw emisji
COo.

Rozporzadzenie (UE) 2018/858 zdnia 30 maja 2018 r. w sprawie homologacji inadzoru rynku
pojazdow silnikowych iich przyczep oraz ukladow, komponentdw ioddzielnych zespotow
technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw, zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 i (WE)
nr 595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE.
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Art. 1 pkt 9: zmiana art. 7 — Jednostki emisji i dlugi emisyjne

Zmienia si¢ art. 7, aby umozliwi¢ producentom uwzglednianie jednostek emisji lub dlugow
emisyjnych rowniez po zakonczeniu okresu sprawozdawczego w 2029 r. Ustala si¢ rowniez
sciezke redukcji emisji CO2 w odniesieniu do okresu sprawozdawczego obejmujacego lata
2030-2040.

Art. 1 pkt 10: nowe art. 7a — Prgypisanie pojazdow do producenta — oraz art. 7b —
Obliczanie sredniego indywidualnego poziomu emisji CO; dla pojazdow kategorii M

Dodaje si¢ art. 7a w celu okreslenia sposobu przypisywania zarejestrowanych pojazdéw do
producenta na potrzeby oceny zgodnosci. Dodaje si¢ nowy art. 7b w celu okreslenia sposobu
obliczania $redniego indywidualnego poziomu emisji CO> dla pojazdéw kategorii M,
w przypadku gdy producent pojazdu podstawowego nie jest producentem pojazdu
skompletowanego.

Art. 1 pkt 12: zmiana art. 9 — Weryfikacja danych 7 monitorowania

Zmienia si¢ art. 9 wcelu objecia nim dodatkowych przypadkow, w ktérych organy
udzielajace homologacji typu i producenci muszg zglasza¢ Komisji wszelkie odchylenia od
zgloszonych danych.

Art. 1 pkt 13: zmiana art. 10 — Ocena emisji odniesienia CO;

Zmienia si¢ art. 10, aby uwzgledni¢ w nim ocen¢ emisji odniesienia CO> podgrup pojazdéw,
ktoére zostalty dodane do rozszerzonego zakresu.

Art. 1 pkt 14: zmiana art. 11 — Publikacja danych i wynikow producenta

Dodaje si¢ nowy ustep, aby umozliwi¢ Komisji uzupetnienie aktow wykonawczych, o ktorych
mowa w tym artykule, w przypadku gdy emisje odniesienia wymagaja dostosowania ze
wzgledu na zmiany w procedurze okreslania emisji COx.

Art. 1 pkt 15: zmiana art. 13 — Weryfikacja emisji CO: z eksploatowanych pojazdow
cietkich dopuszczonych do uiytku

W art. 13 ust. 3 dodaje si¢ zdanie w celu okreslenia obowigzku odpowiedzialnego organu
udzielajagcego homologacji typu do wydania o$wiadczenia o sprostowaniu zawierajacego
skorygowane dane 1 przekazania tego oswiadczenia Komisji i zainteresowanym stronom,
w przypadku gdy danych zawartych w dokumentacji homologacji typu nie mozna poprawic¢
na podstawie rozporzadzenia (UE) 2018/858.

Art. 1 pkt 16: nowe art. 13a—13f

Art. 13a—13f wilaczajg art. 4-9 rozporzadzenia (UE) 2018/956 do zmienionego
rozporzadzenia (UE) 2019/1242.

Nowy art. 13a — Monitorowanie i sprawozdawczos¢ przez panstwa cztonkowskie

Dodaje si¢ nowy art. 13a, w duzej mierze odpowiadajacy art.4 rozporzadzenia (UE)
2018/956, w ktérym ustanawia si¢ obowigzek monitorowania i zglaszania przez panstwa
cztonkowskie okreslonych danych dotyczacych nowych pojazdow cigzkich.
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Nowy art. 13b — Monitorowanie i sprawozdawczos¢ przez producentow lub inne podmioty

Dodaje si¢ nowy art. 13b, w duzej mierze odpowiadajacy art. 5 rozporzadzenia (UE)
2018/956, w ktorym ustanawia si¢ obowigzek monitorowania i zglaszania przez producentow
lub inne podmioty okre§lonych danych dotyczacych nowych pojazdow cigzkich. Dodaje si¢
nowy ustep, w ktorym precyzuje si¢ obowigzki producentéw iinnych podmiotoéw
odpowiedzialnych za okreslenie parametréw pojazdu cigzkiego.

Nowy art. 13c — Centralny rejestr danych

Dodaje si¢ nowy art. 13c, wduzej mierze odpowiadajacy art. 6 rozporzadzenia (UE)
2018/956, w ktorym ustanawia si¢ obowigzek prowadzenia i aktualizowania przez Komisje
centralnego rejestru danych.

Nowy art. 13d — Badania weryfikacyjne w warunkach drogowych

Dodaje si¢ nowy art. 13d, w duzej mierze odpowiadajacy art. 7 rozporzadzenia (UE)
2018/956, w ktoérym ustanawia si¢ obowigzek monitorowania przez Komisje wynikow badan
weryfikacyjnych w warunkach drogowych zgodnie z art. 7 rozporzadzenia (UE) 2018/956.

Nowy art. 13e — Jakosé¢ danych

Dodaje si¢ nowy art. 13e, wduzej mierze odpowiadajacy art. 8 rozporzadzenia (UE)
2018/956, w ktorym zobowigzuje si¢ Komisje, wlasciwe organy iproducentow do
zapewniania jako$ci danych na podstawie aktu wykonawczego, ktory ma zostaé przyjety
przez Komisjg.

Nowy art. 13f— Grzywny administracyjne

Dodaje si¢ nowy art. 13f, odpowiadajacy art. 9 rozporzadzenia (UE) 2018/956, dotyczacy
grzywien administracyjnych.

Art. 1 pkt 17: zmiana art. 14 — Zmiany w zalgcznikach

W art. 14 okresla si¢ wszystkie uprawnienia Komisji do zmiany elementéw technicznych
w zalacznikach w drodze aktow delegowanych. Laczy on wczesniej istniejace uprawnienia
okreslone w rozporzadzeniach (UE) 2018/956 12019/1242 oraz dodaje nowe uprawnienia,
ktore staly si¢ konieczne ze wzglgdu na rozszerzony zakres proponowanego rozporzadzenia.

Art. 1 pkt 18: zmiana art. 15 — Monitorowanie i sprawozdawczosé
W art. 15 proponuje si¢ przeprowadzenie przegladu proponowanego rozporzadzenia w 2028 r.
Art. 1 pkt 19: zmiana art. 17 — Wykonywanie przekazanych uprawnien

Aktualizuje si¢ ust. 2, 3 1 6, aby doda¢ odniesienia do uprawnien zawartych w nowo dodanych
dodatkowych artykutach wlaczajacych dawne rozporzadzenie (UE) 2018/956 w sprawie
monitorowania i sprawozdawczosci.

W art. 2 uchyla si¢ rozporzadzenie (UE) 2018/956.

W art. 3 okresla sie wejscie niniejszego rozporzadzenia w zycie.
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2023/0042 (COD)
Whniosek

ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

zmieniajace rozporzadzenie (UE) 2019/1242 w odniesieniu do wzmocnienia norm emisji
CO: dla nowych pojazdow ciezkich oraz wlaczenia obowigzkow sprawozdawczych,

a takze uchylajace rozporzadzenie (UE) 2018/956

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

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

ust. 1,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskiej,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego!,

uwzgledniajac opinie Komitetu Regionow?,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1)

2)

Stawienie czota wyzwaniom zwigzanym z klimatem i Srodowiskiem oraz osiggnigcie
celow porozumienia paryskiego, przyjetego w grudniu 2015 r. w ramach Ramowej
konwencji Narodow Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (UNFCCC), stanowig
sedno komunikatu w sprawie Europejskiego Zielonego tadu przyjetego przez
Komisje w dniu 11 grudnia 2019 r.> Konieczno$¢ i wartoéé Europejskiego Zielonego
Ladu staly si¢ jeszcze bardziej widoczne w $wietle bardzo powaznych skutkow
pandemii COVID-19 dla zdrowia oraz dobrobytu gospodarczego obywateli Unii.

Europejski  Zielony %tad 1taczy wsobie kompleksowy zestaw wzajemnie
wzmacniajacych si¢ $rodkéw iinicjatyw sluzacych osiggnigciu  neutralno$ci
klimatycznej w Unii do 2050 r. Ponadto okreslono w nim nowg strategi¢ majaca na
celu przeksztalcenie Unii w sprawiedliwe i dostatnie spoteczenstwo, ktorego

DzU.C[...]z[...],s. [..-].
DzU.C[...]z[...],s. [.-.].
Komunikat Komisji z dnia 11 grudnia 2019 r. ,,Europejski Zielony £ad”, COM(2019) 640 final.
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3)

4)

S)

6)

7)

8)

gospodarka bedzie nowoczesna, zasobooszczedna 1 konkurencyjna i w ktérej wzrost
gospodarczy bedzie oddzielony od wykorzystania zasoboéw. Celem strategii jest
rowniez ochrona, zachowanie ipoprawa kapitalu naturalnego UE oraz ochrona
zdrowia 1dobrostanu obywateli przed zagrozeniami inegatywnymi skutkami
zwigzanymi ze S$rodowiskiem. Jednoczesnie transformacja ta w réznym stopniu
oddziatuje na kobiety i m¢zczyzn oraz ma szczeg6lny wpltyw na niektére grupy
defaworyzowane, do ktorych nalezg m.in. osoby starsze, osoby niepetnosprawne oraz
osoby wywodzace si¢ z mniejszo$ci rasowych lub etnicznych. Nalezy zatem
zagwarantowaé, ze transformacja bedzie przebiega¢ w sprawiedliwy 1 sprzyjajacy
wlaczeniu spotecznemu sposob, tak by nikt nie zostat pominigty.

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

W rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1119* Unia utrwalita
w prawodawstwie cel osiggnigcia neutralno$ci klimatycznej w calej gospodarce
do 2050 r. W rozporzadzeniu tym ustanowiono réwniez wigzacy cel Unii zaktadajacy
ograniczenie emisji netto gazéw cieplarnianych (emisje po odliczeniu pochianiania)
w Unii do roku 2030 o co najmniej 55 % w poréwnaniu z poziomami z 1990 r.

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

Pakiet legislacyjny ,,Gotowi na 557, przyjety przez Komisj¢ Europejska w 2021 r.,
stuzy realizacji celu redukcji emisji gazow cieplarnianych do 2030 r. Obejmuje on
wiele obszaréw polityki. Zmiana rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2019/1242° stanowi nieodlgczny element tego pakietu.

W komunikacie w sprawie REPowerEU® przedstawiono plan uniezaleznienia Unii od
rosyjskich paliw kopalnych na dlugo przed koficem obecnego dziesigciolecia.
W komunikacie podkreslono znaczenie m.in. dalszego zwigkszania efektywnosci
energetycznej 1ograniczania zuzycia paliw kopalnych w sektorze transportu,
w ktorym elektryfikacje mozna polaczy¢ z wykorzystaniem wodoru odnawialnego
w celu zastgpienia paliw kopalnych.

Aby przyczyni¢ si¢ do redukcji emisji gazéw cieplarnianych netto o co najmniej 55 %
do2030r. wpordownaniu zpoziomem z1990r., atakze zgodnie zzasada
»efektywnos¢ energetyczna przede wszystkim”, nalezy zaostrzy¢ wymogi dotyczace
redukcji okreslone w rozporzadzeniu (UE) 2019/1242 w odniesieniu do pojazdoéw

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2021/1119 zdnia 30 czerwca 2021r.
W sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiggniecia neutralnosci klimatycznej i zmiany rozporzadzen
(WE) nr 401/2009 i (UE) 2018/1999 (Europejskie prawo o klimacie) (Dz.U. L 243 2 9.7.2021, s. 1).
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/1242 zdnia 20 czerwca 2019r.
okreslajace normy emisji CO, dla nowych pojazdow 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 2 25.7.2019, s. 202).

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw ,Plan REPowerEU”, COM(2022) 230 final
z 18.5.2022.
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9)

10)

11)

cigzkich. Nalezy rowniez wyznaczy¢ jasng $ciezke dalszych redukcji po 2030 r., aby
przyczynic¢ si¢ do osiaggnigcia celu neutralnos$ci klimatycznej do 2050 r.

Zaostrzone wymogi dotyczace redukcji emisji CO2 powinny zacheca¢ do
wprowadzania na rynek unijny coraz wigkszej liczby pojazdoéw bezemisyjnych,
przynoszac jednoczesnie korzysci uzytkownikom iobywatelom w postaci lepszej
jakos$ci powietrza i wigkszej oszczednosci energii, a takze zapewniajac, aby tancuch
wartosci  w przemysle motoryzacyjnym mogt nadal charakteryzowaé = si¢
innowacyjno$cig. Pojazdy bezemisyjne obejmujag obecnie pojazdy -elektryczne
o napedzie akumulatorowym, pojazdy zasilane wodorowymi ogniwami paliwowymi
iinne pojazdy napedzane wodorem, a wcigz prowadzone sg prace nad kolejnymi
innowacyjnymi technologiami.

W zwiazku z tym nalezy okresli¢ nowe, zwigkszone cele redukcji emisji CO; dla
nowych pojazdow ciezkich na okres od 2030 r. Te poziomy docelowe nalezy okresli¢
na poziomie, ktory zostanie odczytany jako wyrazny sygnatl do przyspieszenia
wprowadzania pojazdow bezemisyjnych na rynek unijny oraz do stymulowania
innowacji w dziedzinie technologii bezemisyjnych w sposéb racjonalny pod
wzgledem kosztow.

W zaktualizowane] nowej strategii przemystowej’ przewidziano wspottworzenie
ekologicznych 1 cyfrowych S$ciezek transformacji we wspdlpracy z przemysltem,
organami publicznymi, partnerami spotecznymi i innymi zainteresowanymi stronami.
W tym kontek$cie opracowywana jest Sciezka transformacji dla ekosystemu
mobilnos$ci, ktéora pomoze w transformacji tancucha warto$ci przemyshu
motoryzacyjnego. Sciezka ta uwzglednia w szczegdlnoéci mate i $rednie
przedsigbiorstwa dziatajace w tancuchu dostaw sektora motoryzacyjnego, konsultacje
z partnerami spolecznymi, w tym z panstwami czlonkowskimi, a takze opiera si¢ na
europejskim programie na rzecz umiejetnosci, obejmujacym inicjatywy takie jak pakt
na rzecz umiej¢tnosci, ktory ma zmobilizowa¢ sektor prywatny i inne zainteresowane
strony do podnoszenia 1zmiany kwalifikacji europejskiej sity robocze; w zwigzku
z transformacja ekologiczng icyfrowa, oraz na mechanizmie wspierania talentow
w ramach inicjatywy ,,Wykorzystanie talentéw w regionach Europy”. Sciezka ta
uwzglednia roéwniez odpowiednie dziatania izachg¢ty na poziomie europejskim
1 krajowym, dzigki ktorym pojazdy bezemisyjne stang si¢ bardziej przystepne cenowo.
Mogtoby to na przyklad obejmowa¢ umozliwienie panstwom cztonkowskim
wykorzystania proponowanego Spotecznego Funduszu Klimatycznego do wspierania
mikroprzedsigbiorstw ~ w zakupie = bezemisyjnych  pojazdow  i1samochodow
cigzarowych.

Plan przemystowy Zielonego fadu® przyczyni sie do zwigkszenia konkurencyjno$ci
europejskiego przemystu technologii neutralnych emisyjnie 1zapewni wsparcie
szybkiej transformacji w kierunku neutralnosci klimatycznej. Plan ten ma na celu
zapewnienie bardziej sprzyjajacego otoczenia dla zwigkszenia zdolnosci
produkcyjnych UE w zakresie technologii i produktow neutralnych emisyjnie
niezbednych do osiggnigcia ambitnych celow klimatycznych Europy.

8

Komunikat Komisji ,,Aktualizacja nowej strategii przemystowej z 2020 r. — tworzenie silniejszego
jednolitego rynku sprzyjajacego odbudowie Europy”, COM(2021) 350 final z dnia 5 maja 2021 r.
COM(2023) 62 final.
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12)

13)

14)

15)

16)

17)

Tym docelowym poziomom emisji dla unijnego parku pojazdow musi koniecznie
towarzyszy¢ rozwdj infrastruktury fadowania i tankowania paliwa, jak okreslono we
wniosku Komisji dotyczacym rozporzadzenia w sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych’.

Transformacja w kierunku neutralnosci klimatycznej wymaga znacznych inwestycji
w sieci elektroenergetyczne, w tym zwigkszenia zdolnosci, odpornosci i mozliwosci
magazynowania, a takze dodatkowych potaczen. Jezeli chodzi o pojazdy ci¢zkie, przy
docelowych poziomach emisji zaproponowanych w art. 3a na 2030 r. udzial pojazdow
bezemisyjnych w catym parku samochodoéw poruszajacych si¢ po drogach, jak
rébwniez zuzycie energii elektrycznej wtym sektorze pozostang ograniczone.
W zwigzku z tym powigzany wplyw na sie¢ elektroenergetyczng rowniez pozostanie
ograniczony.

Aby producenci mogli w sposoéb racjonalny pod wzgledem kosztow poradzi¢ sobie
z przej$ciem na pojazdy bezemisyjne, nalezy im zapewni¢ odpowiednia elastycznos$¢,
ktéra pozwoli im stopniowo dostosowaé ich parki pojazdow, a wiec nalezy dalej
stosowaé podejscie polegajace na zmniejszaniu poziomoéw docelowych co pieé lat.

Ze wzgledu na niejednorodng struktur¢ catego parku samochodowego nie mozna
w pelni przewidzie¢, czy w przypadku wszystkich zastosowan niszowych rozwdj
technologiczny bedzie wystarczajaco szybki, aby zagwarantowaé, ze technologia
bezemisyjnej rury wydechowej bedzie optacalnym wyborem. Moze to obejmowaé
takie zastosowania, jak pojazdy ciezkie do transportu dalekobieznego w okreslonych
warunkach morfologicznych i meteorologicznych, autokary i samochody ci¢zarowe do
krytycznych zastosowan zwigzanych z bezpieczenstwem 1iochrong, ktorych to
zastosowan nie mogg zapewni¢ technologie bezemisyjnej rury wydechowej. Takie
pojazdy powinny stanowi¢ ograniczong czgs$¢ catego parku pojazddéw ciezkich.
W zwigzku ztym nalezy pozostawi¢ pewien margines w celu na2040r., aby
uwzgledni¢ przyszty rozwdj technologii.

Instytucje zamawiajace lub podmioty zamawiajgce powinny przy ustalaniu podstaw
udzielania zaméwien na zakup lub uzytkowanie pojazdow, o ktérych mowa w pkt 4.2
zalacznika I, uwzglednia¢ odpornos¢ dostaw, w tym biorgc pod uwage ,,Wytyczne
dotyczace udzialu oferentow =z panstw trzecich wunijnym rynku zamowien
publicznych oraz wprowadzana na ten rynek towarow z panstw trzecich” (C(2019)
5494 final).

W zwiazku z bardziej rygorystycznymi docelowymi poziomami emisji dla unijnego
parku pojazdéw od 2030 r. producenci beda musieli wprowadzi¢ na rynek unijny
znacznie wigcej pojazdow bezemisyjnych. W tym kontek§cie mechanizm zachet
dotyczacy pojazddéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych (,,ZLEV”) nie spetniatby juz
swojego pierwotnego celu i grozitby zmniejszeniem skutecznosci rozporzadzenia (UE)
2019/1242. W zwiagzku z tym mechanizm zach¢t dotyczacy ZLEV powinien zostaé
zlikwidowany od 2030 r.

Whniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie rozwoju infrastruktury
paliw alternatywnych iuchylajacego dyrektywe Parlamentu Europejskiego iRady 2014/94/UE,
COM(2021) 559 final z 14.7.2021.
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18)

19)

20)

21)

Zgodnie z wymogami art. 15 ust. 4 rozporzadzenia (UE) 2019/1242 przeprowadzono
ocen¢ mozliwosci przydzielenia dochodu z optat ztytutu przekroczenia poziomu
emisji na specjalny fundusz lub odpowiedni program i stwierdzono, ze znacznie
zwigkszyloby to obcigzenie administracyjne, ajednocze$nie nie pomogloby
bezposrednio przemystowi motoryzacyjnemu w przeprowadzeniu transformacji.
Dochody z optat z tytutu przekroczenia poziomu emisji nalezy zatem nadal uznawaé
za dochody budzetu ogdlnego Unii zgodnie zart. 8 ust.4 rozporzadzenia (UE)
2019/1242.

Nalezy rozszerzy¢ przedmiot rozporzadzenia, aby objag¢ nim roéwniez obowigzki
w zakresie monitorowania i sprawozdawczosci, ktore w drodze niniejszego
rozporzadzenia wiacza si¢ do rozporzadzenia (UE) 2019/1242.

Nalezy zmieni¢ rozporzadzenie (UE) 2019/1242 tak, aby obejmowato ono ten sam
zakres co rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/956,

W przypadku pojazdow, ktére nie sg objete zakresem prawodawstwa dotyczacego
homologacji typu pojazdu, takich jak ciaggniki rolnicze 1ile$ne, pojazdy
zaprojektowane i zbudowane do uzytku przez sity zbrojne i pojazdy gasienicowe, nie
okresla si¢ emisji CO2, w zwigzku z czym pojazdy te nie musza osiaga¢ docelowych
poziomow emisji CO2 okre§lonych w niniejszym rozporzadzeniu.

Pojazdy zaprojektowane 1zbudowane lub dostosowane do uzytku przez stuzby
ochrony ludnosci, straz pozarng oraz stluzby odpowiedzialne za utrzymanie porzadku
publicznego lub stuzby udzielajace pilnej opieki medycznej, w przypadku ktorych
uzyskano homologacje typu na zasadzie dobrowolno$ci, powinny réwniez byc¢
zwolnione z obowigzku osiagniecia docelowych pozioméw emisji CO2 okreslonych
W niniejszym rozporzadzeniu — o ile producent nie zwroci si¢ o objecie pojazdow tym
obowigzkiem — aby nie tworzy¢ zachety do nieuzyskiwania dla tych pojazdow
homologacji typu na zasadzie dobrowolnosci, co miatoby negatywne skutki dla
bezpieczenstwa i Srodowiska.

Pafistwa cztonkowskie powinny mie¢ rowniez prawo wskaza¢ zwolnienie
z obowigzku osiggnigcia docelowych poziomdéw emisji pojazdow, ktore nie sg
specjalnie zaprojektowane do uzytku przez stuzby ochrony ludnosci, straz pozarna,
stuzby odpowiedzialne za utrzymanie porzadku publicznego, sity zbrojne lub stuzby
udzielajagce pilnej opieki medycznej, lecz sa zarejestrowane na potrzeby takiego
uzytku — takie jak zwykte autokary uzywane do transportu sit policyjnych lub
wojskowych — przez potwierdzenie, ze takie zwolnienie jest zgodne z interesem
publicznym.

Poniewaz w przypadku niektorych grup pojazdéw, ktore uzyskaly homologacje typu,
nie okreslono jeszcze z przyczyn technicznych emisji CO;, pojazdy te nie musza
osigga¢ docelowych poziomow emisji CO; okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu.
Sa to na przyklad pojazdy specjalnego przeznaczenia, takie jak Zurawie samochodowe,
wielofunkcyjne pojazdy-nosniki osprzgtu hydraulicznego, pojazdy do przewozenia
tadunkéw nienormatywnych, pojazdy terenowe, takie jak niektore pojazdy uzywane

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/956 z dnia 28 czerwca 2018 r. w sprawie
monitorowania i sprawozdawczo$ci w odniesieniu do emisji CO; z nowych pojazdow cigzkich i zuzycia
paliwa przez takie pojazdy (Dz.U. L 173 2 9.7.2018, s. 1).
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22)

23)

24)

25)

26)

27)

na potrzeby gornictwa, lesnictwa i rolnictwa, a takze inne pojazdy o niestandardowej
konfiguracji osi, takie jak pojazdy majace wigcej niz cztery osie lub wigcej niz dwie
osie napedzane, mate autobusy o masie maksymalnej ponizej 7,5 t i mate samochody
cigzarowe o masie maksymalnej ponizej 5 t.

Pojazdy specjalistyczne, takie jak $mieciarki, wywrotki lub mieszalniki do betonu,
powinny nadal by¢ zwolnione z obowigzku obliczania $redniego indywidualnego
poziomu emisji CO; przez producentow.

Nalezy wprowadzi¢ definicje niektéorych terminéw w celu zharmonizowania
terminologii  z terminologia dotyczaca homologacji typu pojazdu stosowang
w prawodawstwie Unii, w szczegdlnosci w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2018/858!! i rozporzadzeniu Komisji (UE) 2017/2400'2.

Na potrzeby nowo wprowadzonego przenoszenia pojazdow miedzy producentami oraz
w celu ustanowienia zwolnienia dla producentow wytwarzajacych niewielka liczbe
pojazdow w rozporzadzeniu (UE) 2019/1242 nalezy doda¢ definicje terminu ,,grupa
podmiotdow  powigzanych”, otresSci  zgodnej  zterminologiag  stosowang
w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631'* w odniesieniu
do pojazdow lekkich.

W celu okreslenia obowigzkéw indywidualnych producentow nalezy przetozy¢ cele
redukcji emisji CO; dla unijnego parku samochodéw dotyczace parku nowych
pojazdow cigzkich na indywidualne docelowe poziomy redukcji emisji dla podgrup,
ktére nalezy okresli¢ na podstawie charakterystyki technicznej pojazdow
wchodzacych w sktad tych podgrup.

Poniewaz emisje CO; zwigzane z przyczepami maja duzy wptyw na ogélny poziom
emisji CO2 1izuzycie energii przez pojazdy silnikowe, nalezy réwniez okresli¢
odpowiednie docelowe poziomy dla przyczep.

W zwiazku z gotowoscia techniczng tego podsektora oraz koniecznoscig poprawy
jakos$ci powietrza w miastach nalezy ustali¢ obowigzkowy minimalny udzial nowych
bezemisyjnych autobuséw miejskich.

Obowigzkowy minimalny udzial bezemisyjnych autobuséw miejskich powinien
odzwierciedla¢ spoteczne zapotrzebowanie na przystgpny cenowo transport publiczny,
wtym na obszarach wiejskich. Zwigkszona podaz bezemisyjnych autobuséw
miejskich wynikajaca z takiego obowigzkowego minimalnego udzialu powinna mieé
pozytywny wplyw na koszt zakupu, zaré6wno jezeli chodzi o cen¢ poczatkowa zakupu

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie
homologacji inadzoru rynku pojazdéow silnikowych iich przyczep oraz uktadéw, komponentow
i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw, zmieniajace rozporzadzenie
(WE) nr 715/2007 1 (WE) nr 595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE.

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 zdnia 12 grudnia 2017r. wsprawie 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 z 29.12.2017, s. 1).
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/631 zdnia 17 kwietnia 2019r.
okreslajace normy emisji CO, dla nowych samochodéw osobowych i dla nowych lekkich pojazdow
uzytkowych oraz uchylajagce rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011 (Dz.U. L 111
z25.4.2019, s. 13).
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28)

29)

30)

31)

32)

33)

34)

takich autobusow, jak i catkowity koszt wiasnosci, ktory odzwierciedla oszczednosci
paliw kopalnych wynikajace zich eksploatacji. Wspolne udzielanie zaméwien na
autobusy miejskie z wykorzystaniem platformy autobuséw ekologicznych moze
przyczyni¢ si¢ do dalszego obnizenia kosztow zakupu takich autobusow, a panstwa
cztonkowskie moglyby wykorzystywaé¢ proponowany Spoteczny Fundusz
Klimatyczny, aby wspiera¢ osoby znajdujace si¢ w trudnej sytuacji, przyznajac im
ulgowe lub bezptatne bilety lub abonamenty na transport publiczny. Autobusy
i autokary regionalne oraz dalekobiezne, w tym te przeznaczone do transportu na
obszarach wiejskich, nadal podlegaja ponadto docelowym poziomom dla pojazdow
cigzkich. Wsparcie ze Spotecznego Funduszu Klimatycznego mogloby by¢
ukierunkowane na konkretne potrzeby obszarow wiejskich 1 zapobiega¢ ubodstwu
transportowemu'* dzieki zapewnieniu dostepu do przystepnego cenowo transportu
publicznego.

Wskaznik emisji zerowej i niskiej powinien by¢ stosowany po raz ostatni w okresie
sprawozdawczym roku 2029, poniewaz po uptywie tego okresu nie jest juz uznawany
za niezbedny jako zacheta majaca na celu promowanie wprowadzania na rynek
pojazdow bezemisyjnych.

Poniewaz w kontek$cie oceny zgodnosci nalezy uwzglednia¢ podmioty gospodarcze,
anie osoby prawne, producentom powigzanym gospodarczo powinno si¢ zezwalac,
z zachowaniem okre$lonych limitow, na przenoszenie mi¢dzy nimi pojazdow do
celéw rozliczania tych pojazdow na podstawie rozporzadzenia (UE) 2019/1242.

W  celu  zwigkszenia  rozwoju  nowych  technologii  bezemisyjnych
w wyspecjalizowanych matych i §rednich przedsigbiorstwach powinno ponadto byc¢
mozliwe przenoszenie pojazdow bezemisyjnych miedzy podmiotami niepowigzanymi.

Aby uniknaé nieproporcjonalnie wysokich kosztow przestrzegania przepisOw oraz
zmniejszy¢ obcigzenie administracyjne, nalezy zapewni¢, aby drobni producenci
pojazdow spelniajacy okre§lone wymogi prawne byli zwolnieni z obowigzku
zachowania zgodnos$ci z docelowymi poziomami emisji CO;. Poniewaz drobni
producenci pojazdéw sa zobowigzani do wypetniania obowiazkéw sprawozdawczych
wynikajacych zrozporzadzenia (UE) 2019/1242, istnieje odpowiedni mechanizm
kontroli w odniesieniu do tych producentow.

Istniejacy system wieloletnich jednostek emisji 1dlugow emisyjnych nalezy
przedtuzy¢ do 2039 r., poniewaz po 2030 r. az do 2040 r. cele redukcji emisji staja si¢
coraz bardziej rygorystyczne 1 wymagaja od producentow w tym okresie rozwoju
technicznego ukierunkowanego na przysztosc.

W rozporzadzeniu (UE) 2019/1242 nalezy wyraznie okresli¢ — w odniesieniu do
kazdej kategorii pojazdow — kim jest producent, ktéremu nalezy przypisa¢ pojazd,
uwzgledniajac tym samym w szczegolnoSci poszczegdlne schematy pojazdow
kategorii M.

Przepisy dotyczace weryfikacji danych z monitorowania powinny rowniez obejmowac
ewentualne korekty ex post bledow zawartych w przekazanych danych oraz sposob

Zgodnie z definicja zawarta wart. 2 pkt2 rozporzadzenia ustanawiajacego Spoteczny Fundusz
Klimatyczny.
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35)

36)

37)

38)

39)

40)

postepowania Komisji w odniesieniu do takich korekt na potrzeby wdrazania
docelowych pozioméw emisji CO> dotyczacych parkéw samochodow.

Nalezy zmieni¢ ocen¢ emisji odniesienia CO>, aby obejmowala réwniez podgrupy
pojazdéw nowo wiaczone w zakres rozporzadzenia (UE) 2019/1242.

Niezbednym warunkiem wdrozenia rozporzadzenia (UE) 2019/1242  jest
monitorowanie i sprawozdawczo$§¢ przez producentow i panstwa czlonkowskie.
Potaczenie rozporzadzenia (UE) 2018/956 zrozporzadzeniem (UE) 2019/1242
powinno przynie$¢ synergi¢ iumozliwi¢ interpretacj¢ przepisdéw z uwzglednieniem
celow obu rozporzadzen.

Przy uwzglednieniu przepisow dotyczacych monitorowania i sprawozdawczos$ci
w rozporzadzeniu (UE) 2019/1242 nalezy skorzysta¢ z okazji, aby nieznacznie
zmodyfikowaé te przepisy w $wietle doswiadczen zdobytych podczas dwoch
pierwszych cykli sprawozdawczosci na podstawie rozporzadzenia (UE) 2018/956.

Bioragc pod uwage fakt, ze okreslenia parametréw pojazdéw nie beda juz dokonywali
wylacznie producenci, zglaszanie emisji COz 1 innych danych technicznych pojazdow
nalezy rozszerzy¢, obejmujac oprocz producentow podmioty, ktére dokonujg ustalen
dotyczacych tych pojazdow na podstawie rozporzadzenia (UE) 2017/2400
i rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2022/1362'°. Dane, ktére majg by¢
zglaszane, powinny obejmowa¢ dokumentacj¢ producenta.

W celu zapewnienia, aby wymogi w zakresie danych oraz procedura monitorowania
1 sprawozdawczosci pozostawaty przez caly czas odpowiednie do oceny stopnia,
w jakim park pojazdéw cigzkich przyczynia si¢ do emisji CO2, w celu zapewnienia
dostgpnosci danych na temat nowych i zaawansowanych technologii redukcji emisji
CO» oraz na temat wynikoéw badan weryfikacyjnych w warunkach drogowych, a takze
w celu zapewnienia, by przedziaty wartos$ci oporu powietrza pozostaty odpowiednie
do celow informacyjnych idla zapewnienia porownywalnosci, jak rowniez w celu
uzupelnienia przepisow o grzywnach administracyjnych Komisja powinna mie¢
mozliwo$¢ uwzglednienia postepu technicznego, zmian w zakresie logistyki transportu
towarowego, niezbednych dostosowan wynikajacych ze stosowania niniejszego
rozporzadzenia 1 zmian w odno$nym prawodawstwie dotyczacym homologacji typu.

W zwiazku z powyzszym nalezy przekaza¢ Komisji uprawnienia do przyjmowania
aktéw zgodnie z art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej w odniesieniu
do zmiany kryteriow okre$lania podgrup pojazdow, okres$lania pojazdow
specjalistycznych, zakresow roboczych roéznych technologii  mechanizmow
napedowych, wykazu iwagi profili zadan, tadownosci, liczby pasazerow, masy
pasazerow, technicznie dopuszczalnej maksymalnej tadownos$ci, technicznie
dopuszczalnej maksymalnej liczby pasazeréw i objetosci tadunku podgrup pojazdow
oraz warto$ci rocznych przebiegéw, zmiany wymogoéw dotyczacych danych oraz
procedury monitorowania 1isprawozdawczo$ci okreslonej w zatacznikach do

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 wpltywu na emisj¢ CO,, zuzycie paliwa, zuzycie
energii ibezemisyjny zasigeg pojazdéw silnikowych oraz w sprawie zmiany rozporzadzenia
wykonawczego (UE) 2020/683 (Dz.U. L 205 z 5.8.2022, s. 145).
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41)

42)

niniejszego rozporzadzenia, okre$lania danych, ktore majg by¢ zglaszane przez
panstwa czlonkowskie do celéw monitorowania wynikow badan weryfikacyjnych
w warunkach drogowych, zmiany przedziatow wartosci oporu powietrza oraz
okreslania kryteriow imetod obliczania oraz poboru grzywien administracyjnych
nakladanych na producentow. Szczegélnie wazne jest, aby w czasie prac
przygotowawczych Komisja przeprowadzita stosowne konsultacje, w tym na poziomie
ekspertow, oraz aby konsultacje te prowadzone byly zgodnie z zasadami okreslonymi
w Porozumieniu mig¢dzyinstytucjonalnym zdnia 13 kwietnia 2016 r. w sprawie
lepszego stanowienia prawa. W szczego6lnosci, aby zapewni¢ Parlamentowi
Europejskiemu i Radzie udzial na rownych zasadach w przygotowaniu aktéw
delegowanych, instytucje te otrzymujg wszelkie dokumenty w tym samym czasie co
eksperci panstw czlonkowskich, a eksperci tych instytucji moga systematycznie brac¢
udziat w posiedzeniach grup eksperckich Komisji zajmujacych si¢ przygotowaniem
aktow delegowanych.

Rozporzadzenie (UE) 2018/956 nalezy uchyli¢, a jednoczes$nie nalezy okresli¢ ramy
czasowe umozliwiajace zakonczenie okresu sprawozdawczego trwajacego w chwili
wejScia  w zycie niniejszego rozporzadzenia zgodnie z przepisami majacymi
zastosowanie na poczatku tego okresu sprawozdawczego, wraz ze wszystkimi
czynno$ciami po przetworzeniu zgromadzonych danych. W zwigzku z tym niniejsze
rozporzadzenie nalezy stosowac od poczatku nastepnego okresu sprawozdawczego.

Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenie (UE) 2019/1242,

PRZYJMUIJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Zmiany w rozporzadzeniu (UE) 2019/1242

W rozporzadzeniu (UE) 2019/1242 wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

1)

art. 1 otrzymuje brzmienie:
»Artykut 1
Przedmiot i cel

1. W niniejszym rozporzadzeniu ustanawia si¢ wymogi dotyczace emisji CO; dla
nowych pojazdow ciezkich, ktore przyczyniajg si¢ do realizacji unijnego celu
redukcji emisji gazdéw cieplarnianych okre§lonego w rozporzadzeniu (UE)
2018/842'¢, a takze do osiagniecia celéow porozumienia paryskiego!’ i zapewnienia
wlasciwego funkcjonowania rynku wewnetrznego.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/842 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie
wiagzacych rocznych redukcji emisji gazoéw cieplarnianych przez panstwa czlonkowskie od 2021 r.
do 2030 r. przyczyniajacych si¢ do dziatan na rzecz klimatu w celu wywigzania si¢ z zobowigzan
wynikajacych z Porozumienia paryskiego oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 525/2013 (Dz.U. L
16 2 19.6.2018, s. 26).

Dz.U. L 282 219.10.2016, s. 4.
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2)

2.

W niniejszym rozporzadzeniu ustanawia si¢ tez wymogi dotyczace

sprawozdawczo$ci w odniesieniu do emisji CO, znowych pojazdéw cigzkich
zarejestrowanych w Unii oraz zuzycia paliwa przez takie pojazdy.”;

w art. 2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a)

b)

ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,» 1. Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ do nowych pojazdow, ktére uzyskaty
homologacje typu lub indywidualne dopuszczenie na podstawie
rozporzadzenia (UE) 2018/858 albo — zgodnie zart. 2 ust. 3 tego samego
rozporzadzenia — ktore nie wymagaja homologacji typu, nalezacych do
nastepujacych kategorii:

a) M i M3,
b) N1 nieobjetych rozporzadzeniem (UE) 2019/631, N2 i N3;
¢) 031 0q4.

Do celéow niniejszego rozporzadzenia pojazdy te okresla si¢ jako »pojazdy
cigzkie«. Pojazdy wchodzace w zakres lit. a) 1 b) okresla si¢ jako »pojazdy
cigzkie«.

Kategorie pojazdow, o ktorych mowa w niniejszym rozporzadzeniu, odnosza
si¢ do kategorii pojazdéow okreslonych w art. 4 rozporzadzenia (UE) 2018/858
1 w zalgczniku I do tego rozporzadzenia.”,;

w ust. 2 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:
(1)  akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

»2. Do celéw niniejszego rozporzadzenia pojazdy, o ktérych mowa
wust. I, uznaje si¢ za nowe pojazdy cigzkie w danym okresie
sprawozdawczym, jezeli sg one zarejestrowane w Unii po raz pierwszy
w tym okresie 1 nie zostaty wcze$niej zarejestrowane poza Unig.”;

(11) dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Ust. 1 nie stosuje si¢ do pojazddéw zarejestrowanych po raz pierwszy na
okres nieprzekraczajacy jednego miesigca i zarejestrowanych wytacznie
w celu przemieszczenia do panstwa spoza Unii.”;

dodaje si¢ ust. 4, 51 6 w brzmieniu:

4. Niezaleznie od przepisow art. 2 ust. 3 rozporzadzenia (UE)
2017/2400 dopuszczone pojazdy wchodzace w zakres art. 2 ust. 3 lit. b)
rozporzadzenia (UE) 2018/858 nie podlegaja docelowym poziomom
emisji CO; okreslonym w art. 3a niniejszego rozporzadzenia, chyba ze
producent zdecyduje sie uwzgledni¢ te pojazdy w obliczeniach swoich
indywidualnych pozioméw emisji CO> 1 docelowych pozioméw emisji

24

PL



PL

3)

CO» podczas zglaszania pojazdu zgodnie z cze$cig B zalacznika IV do
niniejszego rozporzadzenia.

5. Pojazdy inne niz te, o ktérych mowa w ust. 4, zarejestrowane do
uzytku przez shuzby ochrony ludno$ci, straz pozarna, stuzby
odpowiedzialne za utrzymanie porzadku publicznego, sily zbrojne lub
stuzby udzielajace pilnej opieki medycznej nie podlegaja docelowym
poziomom emisji CO; okre§lonym wart.3a, jezeli panstwo
cztonkowskie wskaze ten fakt w procesie rejestracji i sprawozdawczosci,
potwierdzajac tym samym w danych zgloszonych zgodnie z czgscia A
zalgcznika 1V, ze cel uzytkowania pojazdu nie moze by¢ w réwnym
stopniu osiggniety przez pojazd bezemisyjny, a zatem zarejestrowanie
pojazdu z silnikiem spalinowym do realizacji tego celu lezy w interesie
publicznym.

6. Obowiazki sprawozdawcze okreslone w art. 13a—13f maja
roéwniez zastosowanie do pojazdoéw, ktore nie podlegaja docelowym
poziomom emisji CO; zgodnie z ust. 4 1 5 niniejszego artykutu.”;

w art. 3 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a)

b)

d)

pkt 1 otrzymuje brzmienie:

»1) »emisje odniesienia CO2« oznaczajg $rednig indywidualnych poziomow
emisji CO2 w okresie odniesienia wszystkich nowych pojazdow ciezkich
w kazdej z podgrup pojazdoéw, okreslong zgodnie z pkt 3 zatacznika I;”;

dodaje si¢ pkt 3a 1 3b w brzmieniu:

,»3a) »okres sprawozdawczy« oznacza okres trwajacy od 1 lipca danego roku
do 30 czerwca kolejnego roku;

3b) »okres odniesienia« oznacza okres sprawozdawczy danego roku,
w odniesieniu do ktérego na podstawie niniejszego rozporzadzenia okresla si¢
zobowigzania w zakresie redukcji emisji dla okreslonej podgrupy pojazdow;”;

pkt 5 otrzymuje brzmienie:

»d) »docelowy indywidualny poziom emisji CO2« oznacza docelowy poziom
emisji COz indywidualnego producenta, okreslany co roku w odniesieniu do
poprzedniego okresu sprawozdawczego zgodnie z pkt 4 zatacznika I;”;

pkt 9 otrzymuje brzmienie:
,»9) »pojazd specjalistyczny« oznacza pojazd ciezki przeznaczony do uzytku
w celu wykonywania okreslonych zadan, ktéry zgodnie z informacja zawartg

w $wiadectwie zgodno$ci, zgloszong przez panstwa cztonkowskie, spetnia
kryteria okreslone w pkt 1.2 zatacznika I;”;

uchyla si¢ pkt 10;
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g)

h)

dodaje si¢ pkt 10a i 10b w brzmieniu:

,»10a) »podmiot zglaszajacy« oznacza podmiot odpowiedzialny za zglaszanie
danych Komisji;

10b) »okreslenie parametrow pojazdu cigzkiego« oznacza okreslenie poziomu
emisji CO lub parametrow wejsciowych zgodnie z art. 9 rozporzadzenia (UE)
2017/2400 lub ocen¢ parametrow pojazdu w odniesieniu do ich wplywu na
emisje CO; 1zuzycie paliwa zgodnie z art. 8 rozporzadzenia wykonawczego
Komisji (UE) 2022/1362;”;

pkt 11 otrzymuje brzmienie:
,»11) »pojazd bezemisyjny« oznacza nastepujace pojazdy:

(a) pojazd ciezki, ktorego emisje CO2 okreslone zgodnie z art. 9
rozporzadzenia (UE) 2017/2400 nie przekraczaja 5 g/(t'km)
lub 5 g/(p-km);

(b)  jezeli nie okreslono poziomu emisji CO2 zgodnie
z rozporzadzeniem (UE) 2017/2400 — pojazd ciezki spelniajacy
warunki okreslone w pkt 1.1.4 zalacznika I do niniejszego
rozporzadzenia;

c) przyczepe wyposazong w urzadzenie aktywnie wspomagajace
jej naped 1inieposiadajaca silnika spalinowego wewngtrznego
spalania lub posiadajaca silnik spalinowy wewngtrznego
spalania, z ktorego emisje okre§lone zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 1 $srodkami
wykonawczymi do niego lub zgodnie zregulaminem nr 49
EKG ONZ nie przekraczaja 5 g CO2/kWh;”;

pkt 12) otrzymuje brzmienie:

»12) »niskoemisyjny pojazd cigzki« oznacza pojazd ciezki, inny niz
bezemisyjny pojazd ciezki, o indywidualnym poziomie emisji CO;
okreslonym zgodnie z pkt 2.3.4 zalagcznika I, wynoszacym mniej niz potowa
warto$ci emisji odniesienia CO, dla wszystkich pojazdéw w podgrupie
pojazdéw, do ktorej nalezy ten pojazd cigzki;”;

dodaje si¢ pkt 16)-23) w brzmieniu:

,»16) »pojazd podstawowy pojazdu cigzkiego« oznacza pojazd podstawowy,
okreslony w art. 3 pkt 22 rozporzadzenia (UE) 2017/2400, ktéremu do celow
symulacji przypisano ogdlny typ nadwozia odpowiadajgcy rzeczywistemu
nadwoziu pojazdu cigzkiego w odniesieniu do konfiguracji podtogi (nadwozie
niskopodtogowe/wysokopodiogowe) 1 liczby poktadow (nadwozie
jednopoktadowe/dwupoktadowe) oraz, w stosownych przypadkach, wszelkich
innych parametrow;

17) »pojazd skompletowany« oznacza »pojazd skompletowany« okreslony
w art. 3 pkt 26 rozporzadzenia (UE) 2018/858;
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)

18) »pojazd kompletny« oznacza »pojazd kompletny« okreslony w art. 3
pkt 27 rozporzadzenia (UE) 2018/858;

19) »pojazd terenowy« oznacza pojazd terenowy okreslony w czgsci A pkt 2.1
zatgcznika I do rozporzadzenia (UE) 2018/858;

20) »pojazd specjalnego przeznaczenia« oznacza pojazd specjalnego
przeznaczenia okreslony w art. 3 pkt 31 rozporzadzenia (UE) 2018/858;

21) »pojazd terenowy specjalnego przeznaczenia« oznacza pojazd terenowy
specjalnego przeznaczenia okreslony w czesci A pkt2.3.1 zatacznika I do
rozporzadzenia (UE) 2018/858;

22) »$wiadectwo zgodno$ci« oznacza swiadectwo zgodnos$ci okreslone w art. 3
pkt 5 rozporzadzenia (UE) 2018/858;

23) »zamoéwienie publiczne«  w kontek$cie postepowan o udzielenie
zamoOwienia publicznego oznacza, o ile nie okre$lono inaczej, zamowienie
publiczne okreslone w art. 2 ust. 1 pkt 5 dyrektywy 2014/24/UE, ,,zamdwienia”
okreslone w art. 2 pkt 1 dyrektywy 2014/25/UE, a takze ,koncesje” okreslone
w art. 5 pkt 1 dyrektywy 2014/23/UE.”;

dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

D0 celow niniejszego rozporzadzenia »grupa producentow powigzanych«
oznacza producenta i przedsigbiorstwa powigzane z tym producentem.

»Przedsigbiorstwa powigzane« oznaczaja:
a) przedsigbiorstwa, w ktorych producent ma, bezposrednio lub posrednio:
(1) wiecej niz polowe praw glosu, lub

(i) prawo mianowania wiecej niz potowy cztonkéw rady nadzorczej,
zarzadu lub organow prawnie reprezentujacych przedsigbiorstwo; lub

(ii1) ma prawo kierowania dziatalno$cig przedsigbiorstwa;

b) przedsigbiorstwa, ktore bezposrednio lub posrednio majg, w odniesieniu do
producenta, prawa, o ktérych mowa w lit. a);

¢) przedsiebiorstwa, w ktorych przedsiebiorstwo, o ktérym mowa w lit. b), ma,
bezposrednio lub posrednio, prawa, o ktorych mowa w lit. a);

d) przedsigbiorstwa, w ktorych producent wraz zjednym lub wigksza liczba
przedsiebiorstw, o ktorych mowa w lit. a), b) lub ¢), lub w ktérych dwa lub
wieksza liczba tych ostatnich przedsigbiorstw maja wspdlnie prawa, o ktorych
mowa w lit. a);

e) przedsigbiorstwa, w ktérych prawa, o ktérych mowa w lit. a), wspdlnie
nalezg do producenta lub do jednego lub wigkszej liczby przedsigbiorstw
powigzanych z tym producentem, o ktérych mowa w lit. a)—d), oraz do jedne;j
lub wigkszej liczby 0sob trzecich.”;
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4)

dodaje si¢ art. 3a—3c w brzmieniu:

»Artykut 3a
Docelowe poziomy emisji CO2

1. Sredni poziom emisji CO unijnego parku nowych pojazdéw ciezkich, innych
niz pojazdy specjalnego przeznaczenia, pojazdy terenowe, terenowe pojazdy
specjalnego przeznaczenia ipojazdy specjalistyczne, redukuje si¢ o nastepujace
wartosci procentowe w porownaniu ze Srednim poziomem emisji CO2 w okresie
sprawozdawczym roku 2019:

a) dla podgrup pojazdéw 4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD
1 10-LH w odniesieniu do okresow sprawozdawczych w latach od 2025
do 2029 r.—0 15 %,

b) dla wszystkich podgrup pojazdéw w odniesieniu do  okresow
sprawozdawczych w latach od 2030 do 2034 r. — 0 45 %,

c) dla wszystkich podgrup pojazdow  w odniesieniu do  okresow
sprawozdawczych w latach od 2035 do 2039 r. — 0 65 %,

d) dla wszystkich podgrup pojazdow w odniesieniu do  okresow
sprawozdawczych poczawszy od roku 2040 — o 90 %.

2. Podgrupy pojazdéw musza przyczynia¢ si¢ do osiagnigcia tych docelowych
poziomdw emisji COy, jak okreslono w pkt 4.3. zalacznika 1.

3. Emisje CO; zwigzane zunijnym parkiem nowych przyczep redukuje si¢
zgodnie z pkt 4.3 zalacznika I.

Artykut 3b
Cel dotyczacy pojazdow bezemisyjnych w odniesieniu do autobuséw miejskich

1. W przypadku pojazdoéw, o ktorych mowa w pkt 4.2 zatacznika I, producenci
przestrzegaja minimalnych wielkosci udziatu pojazdoéw bezemisyjnych w parku
nowych pojazdoéw cigzkich, jak okreslono w pkt4.3 zalacznika 1. W przypadku
nowych autobusow miejskich od okresu sprawozdawczego roku 2030 udziat
pojazdoéw bezemisyjnych wynosi 100 %.

2.  Panstwa czltonkowskie moga zdecydowa¢ o wylaczeniu z obowigzku
wynikajacego z niniejszego artykulu ograniczonej czg$ci autobusdéw miejskich
zarejestrowanych w kazdym okresie sprawozdawczym, co oznacza potwierdzenie, ze
cel uzytkowania danego pojazdu nie moze by¢ w réwnym stopniu osiagnigty przez
pojazd bezemisyjny, a zatem zarejestrowanie pojazdu innego niz zeroemisyjny do
realizacji tego celu lezy w interesie publicznym ze wzgledu na spoteczne
1 gospodarcze koszty 1 korzy$ci w zwigzku ze szczegdlnymi warunkami morfologii
terenu lub meteorologicznymi.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. 17
w celu okreslenia maksymalnej czgsci pojazdow, ktére panstwo cztonkowskie moze
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wylaczy¢, oraz spotecznych 1 gospodarczych kosztow 1ikorzysci w zwigzku
z warunkami morfologii terenu i meteorologicznymi uzasadniajagcymi wylaczenie,
o ktorym mowa w poprzednim akapicie.

3. W odniesieniu do uzytkowania pojazdow, o ktérych mowa w niniejszym
artykule, Komisja jest uprawniona do przyjmowania zgodnie zart. 17 aktow
delegowanych okreslajacych wspdlne specyfikacje techniczne, wtym normy,
dotyczace:

a) wprowadzenia technicznej i otwartej interoperacyjnosci mi¢dzy infrastrukturg
fadowania i tankowania a pojazdami w zakresie potgczen fizycznych i wymiany
informacji;

b) bezpieczne ipewne udostepnianie 1 wykorzystywanie wygenerowanych
danych.

Artykut 3¢
Postepowania o udzielenie zamowienia publicznego

1. Instytucje zamawiajagce lub podmioty zamawiajace udzielaja zamowien
publicznych na zakup lub uzytkowanie pojazdow, o ktérych mowa w art. 3b, zgodnie
z wlasciwymi przepisami prawa mi¢dzynarodowego, na podstawie oferty
najkorzystniejszej ekonomicznie, o najkorzystniejszym stosunku ceny do jakosci
oraz wkladzie w zapewnienie bezpieczenstwa dostaw.

2. Wklad oferty w zapewnienie bezpieczenstwa dostaw ocenia si¢ miedzy innymi
na podstawie:

a) proporcji produktéow lub ofert pochodzacych z panstw trzecich okreslonej
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) nr 952/2013;

b) wprowadzenia przez panstwa trzecie S$rodka ograniczajacego lub
zaktocajacego konkurencje w odniesieniu do takich pojazdéw lub w odniesieniu
do technicznej i1 otwartej interoperacyjnosci mig¢dzy infrastruktura fadowania
1 tankowania a pojazdami;

c¢) dostepnosci niezbednych czgsci zamiennych zapewniajacych funkcjonowanie
sprzetu bedacego przedmiotem oferty;

d) zobowiazania oferenta do zapewnienia, aby ewentualne zmiany w jego
fancuchu dostaw w trakcie realizacji zamoOwienia nie miaty negatywnego wptywu
na realizacj¢ zamdwienia;

e) zaswiadczenia lub dokumentacji wykazujacej, ze organizacja tancucha dostaw
oferenta pozwoli mu spelni¢ wymog bezpieczenstwa dostaw.

3. Zgodnie zart.3b wkladowi oferty w zapewnienie bezpieczenstwa dostaw
przypisuje si¢ wage od 15 do 40 % w ramach kryteriéw udzielenia zaméwienia.”;
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5)

6)

7)

8)

art. 4 akapit pierwszy lit. a) otrzymuje brzmienie:

,»a) dane przekazywane w odniesieniu do nowych pojazdéw ciezkich producenta
zarejestrowanych w poprzednim okresie sprawozdawczym; oraz”;

w art. 5 wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:
a)  ust. | otrzymuje brzmienie:

»1. Poczawszy od 1 lipca 2020 r. i w odniesieniu do kazdego nastepnego okresu
sprawozdawczego roku 2029 Komisja okresla dla kazdego producenta wskaznik
emisji zerowej 1 niskiej za poprzedni okres sprawozdawczy.

Wskaznik emisji zerowej iniskiej uwzglednia liczbe pojazdow iemisje CO: ze
wszystkich bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdoéw ciezkich w parku pojazdow
producenta.”;

b)  ust. 3 otrzymuje brzmienie:

»3. Dla okreséw sprawozdawczych od 2025 do 2029 r. wskaznik emisji zerowej
1 niskiej okresla si¢ na podstawie warto$ci odniesienia wynoszacej 2 % zgodnie
z pkt 2.3.2 zalgcznika 1.”;

c) ust. 4 otrzymuje brzmienie:

,»4. Wskaznik emisji zerowej 1 niskiej zmniejsza Sredni indywidualny poziom emisji
CO; producenta maksymalnie o 3 %. Wklad bezemisyjnych pojazdéow kategorii N,
innych niz pojazdy z podgrup 4-UD, 4-RD, 4-LH, 5-RD, 5-LH, 9-RD, 9-LH, 10-RD,
10-LH, wten wskaznik zmniejsza S$redni indywidualny poziom emisji CO:
producenta maksymalnie o 1,5 %.”;

art. 6 otrzymuje brzmienie:
LHArtykut 6
Docelowe indywidualne poziomy emisji CO2 producenta

Dla okresu sprawozdawczego roku 2025 idla kazdego nastepnego okresu
sprawozdawczego Komisja okre$la dla kazdego producenta docelowy indywidualny
poziom emisji CO; na poprzedni okres sprawozdawczy. Poziom ten okresla si¢
zgodnie z pkt 4.1 zalgcznika 1.”;

dodaje si¢ art. 6a 1 6b w brzmieniu:

»Artykul 6a
Przenoszenie pojazdow miedzy producentami

1. Do celow obliczenia $redniego indywidualnego poziomu emisji CO>
producentow zgodnie z art. 4 1 pkt 2.2 zalacznika I poszczegodlne pojazdy moga
by¢ przenoszone migdzy producentami, oile spelnione zostang nastepujace
warunki:
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a) wprzypadku wszystkich przeniesien: wniosek muszg zlozy¢ wspolnie
producent przenoszacy i producent przyjmujacy;

b) w przypadku przekazywania pojazdow innych niz pojazdy bezemisyjne
producent przenoszacy iproducent przyjmujacy muszg naleze¢ do grupy
producentéw powigzanych;

¢) wprzypadku przenoszenia pojazdéw bezemisyjnych mie¢dzy producentami
nienalezagcymi do grupy producentow powigzanych: liczba pojazdow
bezemisyjnych przenoszonych na producenta nie moze przekracza¢ 5 % jego
wszystkich nowych pojazdow cigzkich zarejestrowanych w danym okresie
sprawozdawczym.

Producenci przekazuja Komisji wnioski dotyczace przeniesienia, korzystajac
z narzgdzi elektronicznych udostgpnionych przez Komisje.

Jezeli Komisja uzna, ze warunki przeniesienia sg spetnione, nie uwzglednia
przeniesionego pojazdu przy obliczaniu odpowiednich warto$ci w odniesieniu do
producenta przenoszacego, ale uwzgledni je przy obliczaniu odpowiednich
warto$ci w odniesieniu do producenta przyjmujacego.

Artykul 6b
Zwolnienie dla drobnych producentow pojazdow

Jezeli w danym okresie sprawozdawczym zarejestrowano mniej niz 100 nowych
pojazdow ciezkich danego producenta, sredni indywidualny poziom emisji CO-
zgodnie z art. 4 1pkt2.7 zalacznika I oraz docelowe indywidualne poziomy
emisji CO: zgodnie z art. 6 1pkt4.1 zalacznika I ustala si¢ na poziomie ,,0”
w odpowiednim okresie sprawozdawczym.

. Warto$ci s$redniego indywidualnego poziomu emisji CO: 1indywidualnego

poziomu emisji CO:2 nie uwzglednia si¢ w publikacji na podstawie art. 11
w odniesieniu do danych producentow i1 okreséw sprawozdawczych.

. Zwolnienia okre§lonego wust. 1 nie stosuje si¢ wdanym okresie

sprawozdawczym w zadnym z nastepujacych przypadkow:
a) na wniosek producenta;
b) jezeli producent wnioskuje o przeniesienie pojazdéw zgodnie z art. 6a;

c) jezeli producent nalezy do grupy producentow powiazanych, ktorzy lacznie
zarejestrowali ponad 100 pojazdow w tym okresie sprawozdawczym lub do
ktérej to grupy nalezy inny producent, do ktérego zwolnienie okreslone
w ust. 1 nie ma zastosowania.

. Producenci nalezacy do grupy w rozumieniu ust. 3 lit. ¢) informuja Komisje,

jezeli w danym okresie sprawozdawczym zarejestrowali mniej niz 100 pojazdow.

. Producenci, do ktérych zwolnienie okreslone w ust. | nie ma zastosowania,

informujg Komisje w kazdym okresie sprawozdawczym o wszystkich swoich
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9)

przedsigbiorstwach powigzanych, ktére spetniajg warunki zwolnienia okreslone
w ust. 1.

Producenci przekazuja Komisji niezbedne informacje, korzystajac z narzedzi
elektronicznych udostepnionych przez Komisje.”;

w art. 7 wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

a)

b)

d)

w ust. 1 akapit pierwszy formuta wprowadzajaca otrzymuje brzmienie:

»W celu ustalenia zgodnosci producenta z docelowymi indywidualnymi
poziomami emisji CO2 w okresach sprawozdawczych w latach 2025-2039
uwzglednia si¢ jego jednostki emisji lub dlugi emisyjne, okreslone zgodnie
z pkt 5 zalacznika I, ktére odpowiadajg liczbie nowych pojazdow ciezkich
producenta, w danym okresie sprawozdawczym, pomnozonej przez:”;

w ust. 1 akapit drugi rok ,,2029” zastepuje si¢ rokiem ,,2039”;
ust. 1 akapit trzeci otrzymuje brzmienie:

,»Dtugi emisyjne sa nabywane sg w okresach sprawozdawczych w latach 2025—
2039. Calkowity dlug emisyjny producenta nie moze jednak przekroczy¢ 5 %
docelowego indywidualnego poziomu emisji CO2 producenta pomnozonego
przez liczbg pojazdow cigzkich danego producenta w tym okresie (»limit dtugu
emisyjnego«).”;

ust. 1 akapit czwarty otrzymuje brzmienie:

,wJednostki emisji 1dlugi emisyjne nabyte w okresach sprawozdawczych
w latach 2025-2039, w stosownych przypadkach, sa przenoszone z jednego
okresu sprawozdawczego na nastepny okres sprawozdawczy. Wszelkie
pozostatle dlugi emisyjne zostang jednak rozliczone w okresach
sprawozdawczych roku 2029, 2034 1 2039.”;

ust. 2 otrzymuje brzmienie:

,2. Sciezki redukcji emisji CO, ustala si¢ dla kazdego producenta zgodnie
z pkt 5.1. zalacznika I na podstawie nastgpujacych $ciezek liniowych:

a) migdzy emisjami odniesienia CO2 a docelowym poziomem emisji CO; dla
okresu sprawozdawczego roku 2025 lub 2030, jak okre$lono w art. 3a ust. 1
lit. a) i b),

b) miedzy docelowym poziomem emisji CO, dla okresu sprawozdawczego
roku 2025 a docelowym poziomem emisji CO> dla okresu sprawozdawczego
roku 2030, jak okreslono w art. 3a ust. 1 lit. b),

¢) migdzy docelowym poziomem emisji CO2 dla okresu sprawozdawczego

roku 2030 a docelowym poziomem emisji CO> dla okresu sprawozdawczego
roku 2035, jak okreslono w art. 3a ust. 1 lit. ¢); oraz
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10)

d) migdzy docelowym poziomem emisji CO2 dla okresu sprawozdawczego
roku 2035 a docelowym poziomem emisji CO> dla okresu sprawozdawczego
roku 2040, jak okreslono w art. 3a ust. 1 lit. d).”;

dodaje si¢ art. 7a 1 7b w brzmieniu:

LHArtykut 7a
Przypisanie pojazdow do producenta

Przy obliczaniu $redniego indywidualnego poziomu emisji CO», o ktorym mowa
w art. 4, idocelowych indywidualnych pozioméw emisji COz, o ktérych mowa
w art. 6, pojazdy zarejestrowane w danym okresie sprawozdawczym przypisuje si¢
do nastepujacych producentow:

a) w przypadku pojazdow kategorii N — do producenta pojazdu okreslonego
w art. 3 pkt 4a rozporzadzenia (UE) 2017/2400;

b) w przypadku pojazdéw kategorii M — do producenta pojazdu podstawowego
okreslonego w art. 3 pkt 29 rozporzadzenia (UE) 2017/2400;

C) w przypadku pojazdow kategorii O — do producenta pojazdow okreslonego
w art. 2 pkt 5 rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2022/1362.

Artykul 7b
Obliczanie Sredniego indywidualnego poziomu emisji CO: dla pojazdow
kategorii M

W przypadku pojazddéw kategorii M zastosowanie majg ponizsze zasady:

a) W celu obliczenia S$redniego indywidualnego poziomu emisji CO;
w podgrupie producenta nowy pojazd ci¢zki kategorii M uznaje si¢ wraz z jego
indywidualnym poziomem emisji COz za pojazd kompletny lub skompletowany,
o ktorym mowa w pkt2.2.2 zalagcznika I, inie uwzglednia si¢ go zgodnie
z pkt 2.2.3 zalacznika L.

b) Na wniosek producenta, o ktorym mowa w art. 7a lit. b), 1z zastrzezeniem
warunku okres$lonego w ust. 3, nowy pojazd cigezki kategorii M uwzglednia si¢
jednak wraz zindywidualnym poziomem emisji CO2 powigzanego pojazdu
podstawowego zgodnie z pkt 2.2.3 zalacznika I nie uwzglednia si¢ go zgodnie
z pkt 2.2.2 zalacznika 1.

c) Wnhniosek, o ktorym mowa w lit. b), dotyczacy nowego pojazdu ciezkiego
kategorii M nie jest dopuszczalny, jezeli jego producent okreslony w art. 7a lit. b)
oraz producent powigzanego pojazdu kompletnego Iub skompletowanego
okreslony w art. 3 pkt 4a rozporzadzenia (UE) 2017/2400 sa przedsigbiorstwami
powigzanymi lub tym samym podmiotem prawnym. Ztozenie takiego wniosku
przez producenta oznacza, iz oswiadcza on, ze ten warunek obowigzuje, 1 na
zadanie Komisji producent ten przekazuje informacje uzupehniajace.

d) Komisja, przy wsparciu Agencji, udostepnia w odpowiednim czasie w formie

elektronicznej narzedzia i wskazoéwki proceduralne niezbedne dla producentéw
do przekazywania wnioskéw, o ktorych mowa w lit. b).”;
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11)

12)

w art. 8 wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

a) w ust. 1 lit. a) tekst ,,0d 2025 do 2029 r.” zastgpuje si¢ tekstem ,,poczawszy
0d 2025 r.”;

b)  wust. 1 uchyla sig lit. b);
c) ust. 2 otrzymuje brzmienie:

,»2. Uznaje si¢, ze producent przekroczyt poziom emisji CO2 w kazdym z ponizszych
przypadkow:

a) jezeli w dowolnym z okresow sprawozdawczych w latach 2025-2028, 20302033,
2035-2038 suma dlugu emisyjnego pomniejszona o sume¢ jednostek emisji
przekracza limit dlugu emisyjnego, o ktérym mowa w art. 7 ust. 1 akapit trzeci,

b) jezeli w okresie sprawozdawczym lat 2029, 2034, 2039 12040 suma dlugow
emisyjnych pomniejszona o sume¢ jednostek emisji jest dodatnia;

c) jezeli poczawszy od okresu sprawozdawczego roku 2041 $redni indywidualny
poziom emisji CO; producenta przekracza jego docelowy indywidualny poziom
emisji CO,.”;

w art. 9 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»l. Organy udzielajace homologacji typu 1 producenci niezwlocznie
zglaszaja Komisji wszelkie z nastgpujacych odchylen od przekazanych danych:

a) w przypadku gdy wartosci emisji CO> zuzytkowanych pojazdow
cigzkich, stwierdzone w wyniku weryfikacji przeprowadzonej zgodnie
z procedurg, o ktoérej mowa w art. 13 niniejszego rozporzadzenia, odbiegaja od
warto$ci podanych w $§wiadectwach zgodnosci lub dokumentacji informacyjnej
przeznaczonej dla klientow, o ktorej] mowa w art. 9 ust. 4 rozporzadzenia (UE)
2017/2400;

b) w przypadku stwierdzenia btedow wynikajacych z nieprawidtowych
danych wejSciowych lub innych przyczyn powstatych w zwigzku
z okresleniem poziomu CO»;

c) w przypadku stwierdzenia btgdow we wdrazaniu monitorowania
1 sprawozdawczosci w odniesieniu do COg;

d) wszelkie inne odchylenia niz te wymienione w lit. a), b) i c).”;
b)  ust. 2 otrzymuje brzmienie:

2. Komisja uwzglednia odchylenia, o ktérych mowa w ust. 1, do celow
obliczania $redniego indywidualnego poziomu emisji CO> danego producenta
1 emisji odniesienia CO> oraz rozwaza odpowiednig zmiang¢ decyzji podjetych
zgodnie z art. 11. Komisja nie jest zobowigzana do uwzglednienia odchylen,
jezeli ponowne obliczenie $redniego indywidualnego poziomu emisji CO;

34

PL



producenta lub emisji odniesienia CO> powoduje odchylenie mniejsze niz

0,1 %.”;
13) art. 10 otrzymuje brzmienie:
»Artykut 10
Ocena emisji odniesienia CO2
1. Aby zapewni¢ wiarygodnos¢ i reprezentatywno$¢ wartosci emisji odniesienia

COz podgrup pojazdow, do ktorych jako okres odniesienia stosuje si¢ okres
sprawozdawczy roku 2024 lub pdzniejszy zgodnie z pkt 3.2 zalgcznika I,
Komisja ocenia stosowanie warunkow, na podstawie ktérych okresla si¢
emisje odniesienia CO2, oraz stwierdza, czy te poziomy emisji
w nieuzasadniony sposob wzrosty i, jesli tak, jak nalezy je skorygowac.

2. Jezeli Komisja stwierdzi, ze nalezy skorygowaé¢ wszystkie lub niektore
emisje odniesienia, przyjmuje akt wykonawczy zgodnie z procedurg
sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 16 ust. 2, w celu wprowadzenia tych
korekt.”;

14) w art. 11 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) ust. 1 akapit drugi otrzymuje brzmienie:

»Wykaz, ktory ma by¢ opublikowany do 30 kwietnia roku nastepujacego po
roku, w ktérym zakonczyt si¢ okres odniesienia, zawiera emisje odniesienia
CO> okreslone w tym okresie odniesienia.”;

b)  ust. 2 otrzymuje brzmienie:
22 Komisja zmienia akty wykonawcze przyjete na podstawie ust. 1:

a) wprzypadku zmiany procedur homologacji typu, o ktérych mowa
w rozporzadzeniu (WE) nr 595/2009, innych niz zmiany zwigzane
z warto§ciami  fadownos$ci iliczby pasazerow stosowanymi do
okreslania emisji CO,, w taki sposob, ze poziom emisji CO2 pojazdow
reprezentatywnych okreslony zgodnie z niniejszym ustgpem zwigksza
si¢ lub zmniejsza o wiecej niz 5 g CO2/km:

(1) dostosowane emisje odniesienia oblicza si¢ zgodnie z pkt 1
zalacznika I1;

(i) nowe warto$ci publikuje si¢ jako uzupelnienie poprzednich
wartosci 1 wskazuje okres sprawozdawczy, w ktorym majg one
zastosowanie po raz pierwszy;

b) w przypadku gdy zalgczniki zostaly zmienione zgodnie z art. 14 ust. 1
lit. a)—f):
(1) wezesniej opublikowane emisje odniesienia CO; oblicza si¢

ponownie zgodnie z zalacznikiem I, uwzgledniajac parametry
zmienione zgodnie z jedng z liter art. 14 ust. 1 lit. a)—f);
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15)

16)

(1) ponownie obliczony zbior emisji odniesienia CO; jest
publikowany 1 zastgpuje poprzedni zbidér emisji odniesienia
poczawszy od okresu sprawozdawczego, w ktérym po raz
pierwszy zastosowano parametry zmienione zgodnie z jedng
z liter art. 14 ust. 1 lit. a)—f).”;

c¢) dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

3. W przypadku zmian procedur homologacji typu, o ktérych mowa w ust. 2
lit. a), w zmieniajacym akcie wykonawczym wskazuje si¢ albo ustanawia
metode okreslania jednego lub wigkszej liczby pojazdow reprezentatywnych
dla podgrupy pojazdoéw, wtym ich wagi statystyczne oraz warto$ci
fadownosci 1iliczby pasazerow stosowane do okreslania emisji CO2, na
podstawie ktorych okresla sie¢ dostosowanie, o ktérym mowa w ust. 2 lit. a),
uwzgledniajac dane z monitorowania przekazane zgodnie z niniejszym
rozporzadzeniem oraz parametry techniczne pojazddéw okreslone w art. 12
ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2017/2400. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢
zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 16 ust. 2 niniejszego
rozporzadzenia.”;

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

»Jezeli danych zawartych w dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientow,
$wiadectwach zgodnosci oraz $wiadectwach dopuszczenia indywidualnego nie
mozna skorygowa¢ na podstawie rozporzadzenia (UE) 2018/858, odpowiedzialny
organ udzielajacy homologacji typu wydaje o$wiadczenie o sprostowaniu
zawierajace  poprawione dane iprzekazuje to o$wiadczenie  Komisji
1 zainteresowanym stronom.”;

dodaje si¢ art. 13a—13f w brzmieniu:

»Artykut 13a
Monitorowanie i sprawozdawczoS¢ przez panstwa czlonkowskie

1. Poczawszy od okresu sprawozdawczego roku [Urzgd Publikacji: prosze
wstawié rok: jezeli wejscie w zycie nastgpi przed 1 lipca, wstawié rok wejscia
w Zycie rozporzqdzenia minus 1, jezeli wejscie w Zycie nastgpi po 30 czerwca,
wstawic¢ nastepny rok], panstwa czlonkowskie monitorujg dane okreslone w czesci
A zalacznika IV dotyczace nowych pojazdow ciezkich zarejestrowanych po raz
pierwszy w Unii.

Do dnia 30 wrze$nia kazdego roku, poczawszy od roku 2020, wlasciwe organy
panstw cztonkowskich zgtaszaja Komisji dane za poprzedni okres sprawozdawczy
— od 1 lipca do dnia 30 czerwca — zgodnie z procedurg sprawozdawczos$ci
okreslong w zalaczniku V.

2. Wiasciwymi organami odpowiedzialnymi za monitorowanie i sprawozdawczos¢
w odniesieniu do danych zgodnie zniniejszym rozporzadzeniem s3 organy
wyznaczone przez panstwa czlonkowskie zgodnie z art. 7 ust. 6 rozporzadzenia
(UE) 2019/631.
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3. Pojazdy zaprojektowane i1 zbudowane lub dostosowane do uzytku przez stuzby
ochrony ludnosci, straz pozarng oraz shuzby odpowiedzialne za utrzymanie
porzadku publicznego podlegaja obowigzkowi wynikajacemu z niniejszego
artykutu, chyba ze sg zwolnione na podstawie innych przepisoéw.

4. Pojazdy zarejestrowane do uzytku przez stuzby ochrony ludnosci, straz pozarna,
stuzby s$wiadczace pilng opieke medyczng oraz stluzby odpowiedzialne za
utrzymanie porzadku publicznego oraz pojazdy zarejestrowane do uzytku przez
sity zbrojne podlegaja obowigzkowi wynikajacemu z niniejszego artykutu,
niezaleznie od tego, ze sg zwolnione z art. 3a, chyba ze sg zwolnione na podstawie
innych przepisow.

Artykut 13b
Zglaszanie przez producentow lub inne podmioty odpowiedzialne za
okreslenie poziomu emisji CO2 pojazdu ci¢zkiego

1. Producenci lub inne podmioty odpowiedzialne za okreslenie parametréw
pojazdu cigzkiego, do ktorych odnosza si¢ obowigzki wynikajace zart. 9
rozporzadzenia (UE) 2017/2400 lub art. 8 rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2022/1362, zglaszaja dane dotyczace nowego pojazdu cigzkiego zgodnie
z przepisami okreslonymi w cze¢$ci B zatacznika I'V.

Do 30 wrze$nia kazdego roku zglaszaja oni Komisji te dane dla kazdego nowego
pojazdu cigzkiego, w przypadku ktérego data okre§lenia lub oceny przypada
w okresie sprawozdawczym konczacym si¢ 30 czerwca zgodnie z procedurg
sprawozdawczosci okre§long w zalaczniku V.

Niniejszy ustep nie ma zastosowania do producentéw ani innych podmiotow
zwolnionych zgodnie z art. 6b.

2. Kazdy producent lub inny podmiot w rozumieniu ust. 1 wyznacza punkt
kontaktowy do celow sprawozdawczosci w odniesieniu do danych zgodnie
z niniejszym rozporzadzeniem.

3. Obowigzek sprawozdawczy wynikajacy z art. 13a ust. 3 1 4 ma zastosowanie do
producentéw 1 innych podmiotéw w rozumieniu ust. 1.

Artykutl 13c
Centralny rejestr danych dotyczacych pojazdow ci¢zkich

1. Komisja prowadzi centralny rejestr danych dotyczacych pojazdow cigzkich
(zwany dalej ,rejestrem’) zglaszanych zgodnie z art. 13a 1 13b.

Rejestr ten jest publicznie dostepny, z wyjatkiem pozycji okreslonych w pkt 3.2.2
zalacznika V.

W odniesieniu do pozycji 23 okreslonej w cze¢sci B pkt 2 zatgcznika IV wartos¢ ta
jest podawana do wiadomos$ci publicznej w postaci przedzialu wartosci, jak
okreslono w czesci C zalgcznika IV.

2. W imieniu Komisji rejestrem zarzadza Agencja.
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Artykut 13d
Monitorowanie wynikow badan weryfikacyjnych w warunkach drogowych

1. Aby zweryfikowa¢ emisje CO2 z nowych pojazdow cigzkich i1 zuzycie paliwa
przez takie pojazdy, Komisja monitoruje — w przypadku gdy sa one dostgpne —
wyniki  badan w warunkach drogowych przeprowadzonych w ramach
rozporzadzenia (WE) nr 595/2009.

2. Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie
zart. 17w celu uzupehlienia niniejszego rozporzadzenia poprzez okreslenie
danych, ktore wtasciwe organy panstw cztonkowskich majg zglasza¢ do celow
ust. 1 niniejszego artykutu.

Artykut 13e
Jakos¢ danych

1. Za poprawnos$¢ 1ijako$¢ danych zglaszanych zgodnie zart.13a 113b
odpowiadaja wiasciwe organy i producenci. Bezzwlocznie informujg oni Komisj¢
o wszelkich btedach wykrytych w zgloszonych danych.

2. Komisja przeprowadza wlasng weryfikacje jakosci danych zgloszonych zgodnie
z art. 13a1 13b.

3. W przypadku gdy Komisja zostanie poinformowana o btgdach w danych albo
na podstawie wlasnej weryfikacji stwierdzi rozbieznosci w zbiorze danych,
w stosownych przypadkach podejmuje niezbedne dziatania w celu skorygowania
danych opublikowanych w rejestrze, o ktorym mowa w art. 13c.

4. Komisja moze w drodze aktow wykonawczych okresli¢ srodki weryfikacji
1 korekty danych, o ktérych mowa wust.2 13 niniejszego artykutu. Te akty
wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktorej mowa
w art. 16.

Artykut 13f
Grzywny administracyjne

1. Komisja moze natozy¢ grzywne administracyjna w kazdym z nastepujacych
przypadkow:

a) jezeli stwierdzi, ze dane zgloszone przez producenta zgodnie z art. 5 niniejszego
rozporzadzenia wykazuja odchylenie od danych wynikajacych 2z dokumentacji
producenta lub ze $wiadectwa homologacji typu silnika wydanego na podstawie
rozporzadzenia (WE) nr 595/2009, a odchylenie jest zamierzone lub jest skutkiem
powaznego zaniedbania;

b) jesli dane nie zostaly przekazane w terminie, ktory ma zastosowanie zgodnie
z art. 5 ust. 1, a opdznienie nie moze zosta¢ nalezycie usprawiedliwione.

Do celow weryfikacji danych, o ktérych mowa w lit. a), Komisja konsultuje si¢
z odpowiednimi organami udzielajagcymi homologacji.
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17)

Grzywny administracyjne muszg by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace oraz
nie mogg przekracza¢ 30 000 EUR w przeliczeniu na pojazd cigzki, ktorego dotyczy
odchylenie danych lub opdznienie w ich zgloszeniu, o czym mowa w lit. a) i b).

2. Komisja przyjmuje, na podstawie zasad ustanowionych w ust.3 niniejszego
artykutu, akty delegowane zgodnie zart. 17w celu uzupelnienia niniejszego
rozporzadzenia poprzez okreslenie procedury oraz metod obliczania i pobierania
grzywien administracyjnych, o ktérych mowa w ust. 1 niniejszego artykutu.

3. Akty delegowane, o ktorych mowa w ust. 2, muszg by¢ zgodne z nastgpujacymi
zasadami:

a) procedura ustanowiona przez Komisje nie moze narusza¢ prawa do dobrej
administracji, a w szczeg6lnosci prawa do bycia wystuchanym i prawa dostepu do
akt, przy jednoczesnym poszanowaniu uzasadnionych interesow w zakresie
poufnosci oraz tajemnicy handlowej;

b) przy okre§laniu wysoko$ci odpowiedniej grzywny administracyjnej Komisja
kieruje si¢ zasadami skutecznoS$ci, proporcjonalno$ci i odstraszania, uwzgledniajac,
w stosownych przypadkach, wage iskutki odchylenia lub opdznienia, liczbe
pojazdow cigzkich, ktorych dotyczy odchylenie danych lub opo6znienie wich
zgloszeniu, dobrg wiar¢ producenta, stopien starannosci i wspoOlpracy producenta,
powtdrzenie, czestotliwos¢ lub czas trwania odchylenia lub opdznienia, jak réwniez
uprzednie kary natozone na tego samego producenta;

¢) grzywny administracyjne sg pobierane bez zbednej zwloki, czemu stuzy okreslenie
terminu ptatno$ci oraz, w stosownych przypadkach, mozliwo$¢ roztozenia ptatnosci
na kilka rat 1 etapow.

4. Kwoty grzywien administracyjnych uznaje si¢ za dochody budzetu ogolnego
Unii.”;

art. 14 otrzymuje brzmienie:

»Artykutl 14
Zmiany w zalacznikach

1. Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych zgodnie
zart. 17 wecelu zmiany nast¢gpujacych elementow zalacznika 1, aby
uwzgledni¢ postep techniczny, rozwoj logistyki transportu towarowego,
niezb¢dne  dostosowania  wynikajace ze  stosowania  niniejszego
rozporzadzenia oraz zmiany podstawowych przepisow dotyczacych
homologacji typu, w szczegdlnosci rozporzadzen (UE) 2018/858 i1 (UE)
595/2009:

a) kryteriow okreslania podgrup pojazdow okreslonych w pkt 1.1;

b) kryteriow  okre$lania pojazdow  specjalistycznych  okre§lonych
w pkt 1.2;

C) kryteriow zakresOw roboczych réznych technologii mechanizméw
napedowych okreslonych w pkt 1.3;
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18)

19)

d)

wykazu profili zadan okreslonego w pkt 1.4;

e) wagi profili zadan okreslonej w pkt 2.1;

f) fadownosci, liczby pasazerow, masy pasazeréw, technicznie
dopuszczalnej maksymalnej ladownosci, technicznie dopuszczalnej
maksymalnej liczby pasazeréw i objetosci tadunku podgrup pojazdow
sg okreslonej w pkt 2.5;

g) wartos$ci rocznego przebiegu okreslonych w pkt 2.6.

2. Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych zgodnie

z art. 17 w celu zmiany nastepujacych elementow w zataczniku IV:

a)

b)

wymogdéw dotyczacych danych okre§lonych w czesci A i czgsci B, aby
uwzgledni¢ postep techniczny, niezbedne dostosowania wynikajace ze
stosowania niniejszego rozporzadzenia oraz zmiany podstawowych
przepisow  dotyczacych  homologacji  typu, w szczegolnosci
rozporzadzen (UE) 2018/858 i (UE) 595/20009;

aktualizacji lub dostosowania przedziatow wartosci okre§lonych
wczgsci C, tak aby uwzgledni¢ zmiany w konstrukcji pojazdoéw
cigzkich 1 zapewni¢, by przedzialy warto$ci oporu powietrza pozostaty
odpowiednie do celow informacji i porownywalnosci.

3. Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych zgodnie
z art. 17 w celu zmiany nastepujacych elementow w zalaczniku V:

a) dostosowania procedury monitorowania i sprawozdawczo$ci okreslone;j
w zalaczniku V, tak aby uwzgledni¢ doswiadczenia zdobyte w trakcie
stosowania niniejszego rozporzadzenia oraz aby dostosowaé ja do
postepu technicznego;

b) zmiany pkt 3.2 przez uwzglednienie pozycji, ktore niedawno dodano

do rejestru.”;

art. 15 otrzymuje brzmienie:

LHArtykut 15
Przeglad

W 2028 r. Komisja przeprowadzi przeglad skuteczno$ci i wplywu niniejszego
rozporzadzenia oraz przeditozy Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie
zawierajace wyniki tego przegladu.

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

w art. 17 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a)  wust. 2 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:
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,Uprawnienia do przyjmowania aktéw delegowanych, o ktorych mowa
w art. 3b, art. 11 ust. 2, art. 13 ust. 4 akapit drugi, art. 13c ust. 3, art. 13d ust. 2,
art. 13e ust. 4, art. 13f ust. 2 iart. 14 ust. 1, powierza si¢ Komisji na okres
pigciu lat od [Urzgqd Publikacji: prosze wstawié¢ date wejscia w zycie
niniejszego rozporzqdzenia).”;

b)  ust. 3 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

»Przekazanie uprawnien, o ktorym mowa w art. 11 ust. 2, art. 13 ust. 4 akapit
drugi, art. 13c ust. 3, art. 13d ust. 2, art. 13e ust. 4, art. 13fust. 2 i art. 14 ust. 1,
moze zosta¢ w dowolnym momencie odwotane przez Parlament Europejski lub
przez Rade.”;

¢)  w ust. 6 odestanie do ,,art. 11 ust. 2, art. 13 ust. 4 akapit drugi i art. 14 ust. 17
otrzymuje brzmienie: ,,art. 11 ust. 2, art. 13 ust. 4 akapit drugi, art. 13c ust. 3,
art. 13d ust. 2, art. 13fust. 2 1 art. 14 ust. 17’;

20) tekst zalacznikow I, 11 1 I do rozporzadzenia (UE) 2019/1242 zastepuje si¢ tekstem
znajdujacym si¢ w zataczniku I do niniejszego rozporzadzenia;

21) tekst znajdujacy si¢ w zataczniku II do niniejszego rozporzadzenia dodaje si¢ jako
zalaczniki IV, V 1 VI do rozporzadzenia (UE) 2019/1242.

Artykut 2
Uchylenie rozporzadzenia (UE) 2018/956

Rozporzadzenie (UE) 2018/956 traci moc ze skutkiem od [Urzgd Publikacji: prosze wstawi¢
date rozpoczecia stosowania].

Odestania do rozporzadzenia (UE) 2018/956 traktuje si¢ jako odestania do niniejszego
rozporzadzenia 1iodczytuje zgodnie ztabela korelacji okreslong w zataczniku VI do
niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 3
Wejscie w Zycie

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

Ma ono zastosowanie od 1 lipca [Urzgd Publikacji: prosze wstawic¢ rok kalendarzowy = rok,
w ktorym przypada 1 lipca nastepujgcy po wejsciu w Zycie niniejszego aktu].

W odniesieniu do okresow sprawozdawczych przed [ Urzqd Publikacji: prosze wstawié¢ date =
date rozpoczecia stosowania] nadal stosuje si¢ jednak rozporzadzenie (UE) 2019/1242
w brzmieniu obowigzujacym w dniu 30 czerwca [Urzqd Publikacji: prosze wstawi¢ rok
kalendarzowy = rok, w ktorym przypada 1 lipca nastepujgcy po wejsciu w zycie niniejszego
aktu] oraz rozporzadzenie (UE) 2018/956 w brzmieniu obowigzujacym w dniu 30 czerwca
[Urzqd Publikacji: prosze wstawi¢ rok kalendarzowy = rok, w ktorym przypada 1 lipca
nastepujgcy po wejsciu w zycie niniejszego aktu].
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Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci ijest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach czlonkowskich.

Sporzadzono w Strasburgu dnia r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczqgca Przewodniczqgcy
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OCENA SKUTKOW FINANSOWYCH REGULACJI

1. STRUKTURA WNIOSKU/INICJATYWY

1.1. Tytul wniosku/inicjatywy

Whniosek dotyczacy rozporzadzenia zmieniajacego rozporzadzenie (UE) 2019/1242
w odniesieniu do wzmocnienia norm emisji CO> dla nowych pojazdéw ciezkich zgodnie
z ambitniejszymi celami klimatycznymi Unii oraz w odniesieniu do wlaczenia
obowigzkow sprawozdawczych, a takze uchylajacego rozporzadzenie (UE) 2018/956.

1.2. Obszary polityki, ktérych dotyczy wniosek/inicjatywa

Dziat 3: Zasoby naturalne i sSrodowisko

Tytut 9 — Srodowisko i dziatania w dziedzinie klimatu

1.3. Whiosek/inicjatywa dotyczy:
O nowego dzialania

O nowego dziatania, bedacego nastepstwem projektu pilotazowego/dziatania
przygotowawczego®

M przedtuzenia biezacego dzialania

M polaczenia lub przeksztalcenia co najmniej jednego dziatania pod katem
innego/nowego dziatania

14. Cel(e)

1.4.1. Cel(e) ogolny(e)

Ogoblnym celem niniejszego wniosku jest ustanowienie nowych norm emisji stuzacych
zmniejszeniu emisji CO; dla nowych pojazdow ciezkich 1 ulatwieniu przej$cia na
mobilnos¢ bezemisyjng w szerszym kontek$cie bardziej ambitnego celu klimatycznego
na 2030 r. icelu polegajacego na osiggnieciu przez UE neutralnosci klimatycznej
do 2050 r.

1.4.2.  Cel(e) szczegotowy(e)

‘ Szczegbdlowe cele niniejszego wniosku sg nastepujace:

Redukcja emisji CO> zpojazdéw cigzkich w sposdb racjonalny pod wzgledem kosztow,
zgodnie zcelami klimatycznymi UE, co jednocze$nie przyczyni si¢ do zwickszenia
bezpieczenstwa energetycznego UE.

= O ktérym mowa w art. 58 ust. 2 lit. a) lub b) rozporzadzenia finansowego.
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Zapewnienie europejskim przewoznikom i uzytkownikom transportu, z ktorych wigkszos¢
stanowig MSP, korzy$ci wynikajacych z szerszego upowszechnienia energooszczednych
pojazdow bezemisyjnych.

Wzmocnienie wiodacej pozycji przemystu UE w dziedzinie technologii i innowacji przez
ukierunkowanie inwestycji na technologie bezemisyjne.

1.4.3.  Oczekiwane wyniki i wptyw

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

Wnhiosek zapewni redukcj¢ emisji CO2 z pojazddéw ciezkich, przyniesie przewoznikom
1 uzytkownikom transportu korzysci pod wzgledem jako$ci powietrza i zmniejszenia
zuzycia energii oraz wzmocni wiodaca pozycje tancucha wartosci w przemysle
motoryzacyjnym w dziedzinie technologii i innowacji. Dodatkowymi przewidywanymi
korzy$ciami sg zwickszona efektywno$¢ energetyczna 1ipoprawa bezpieczenstwa
energetycznego.

1.4.4.  Wskazniki dotyczqce realizacji celow

Nalezy wskazac¢ wskazniki stosowane do monitorowania postepow i osiggniec.

Okres$lono nastgpujace wskazniki:

1. $redni poziom emisji CO> dla ogolnounijnego parku nowych pojazdéw ciezkich
mierzony w chwili homologacji typu bedzie monitorowany corocznie;

2. catkowita emisja gazow cieplarnianych z pojazdéw cigzkich bgdzie monitorowana za
pomoca corocznych bilansow emisji gazéw cieplarnianych w panstwach cztonkowskich;

3. liczba iudzial nowo zarejestrowanych pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych
beda monitorowane za pomocg rocznych danych z monitorowania przekazanych przez
panstwa czlonkowskie;

4. poziom innowacji zostanie zmierzony pod wzgledem liczby nowych patentow
zwigzanych ztechnologiami bezemisyjnymi udzielonych europejskim producentom
samochodéw ustalonej za pomocg publicznie dostgpnych baz danych dotyczacych
patentow;

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

1.5. Uzasadnienie wniosku/inicjatywy

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

Producenci pojazdéw cigzkich nowo zarejestrowanych w Unii bedg musieli monitorowac
i zglasza¢ emisje oraz stosowac¢ si¢ do zmienionych docelowych indywidualnych
poziomoéw emisji COx.
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Panstwa cztonkowskie bedg musialy co roku przekazywac¢ Komisji 1 Europejskiej Agencji
Srodowiska (EEA) dane techniczne dotyczace nowo zarejestrowanych pojazdow ciezkich.

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

Zmiana klimatu jest problemem transgranicznym, ktérego nie mozna rozwigza¢ wytacznie
poprzez dziatania krajowe lub lokalne. Niezbg¢dna jest koordynacja dzialan w dziedzinie
klimatu na poziomie europejskim, a dziatanie UE jest uzasadnione na podstawie zasady
pomocniczosci.

Inicjatywy na poziomie krajowym i lokalnym nie bedg wystarczajace. Brak skoordynowanych
dziatan UE przetozylby si¢ na ryzyko fragmentacji rynku. Ponadto gdyby panstwa
cztonkowskie dziatalty w odosobnieniu, ich rynki bylyby zbyt male, aby mozna byto
przeprowadzi¢ zmiany na poziomie sektorowym i uzyskac korzysci skali.

1.5.3.  Glowne wnioski wyciggniete z podobnych dziatan

Podstawe wniosku stanowig istniejagce przepisy dotyczace zaréwno obowigzkoéw
w zakresie monitorowania i sprawozdawczosci, jak i norm emisji CO».

1.5.4.  Spdjnos¢ z wieloletnimi ramami finansowymi oraz mozliwa synergia z innymi
wlasciwymi instrumentami

Niniejszy wniosek jest zgodny z celami Next Generation EU oraz wieloletnich ram
finansowych na lata 2021-2027%°, co pomoze w osiagnieciu dwojakiej transformacji —
ekologicznej 1 cyfrowej, do ktoérej dazy Europa.

Niniejszy wniosek ustawodawczy stanowi uzupelnienie odpowiednich wnioskow
zawartych w pakiecie ,,Gotowi na 557, a takze wniosku dotyczacego normy Euro 7 1 jest
Z nimi spojny.

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

Nie dotyczy

26 https://ec.europa.eu/info/strategy/eu-budget/long-term-eu-budget/2021-2027/documents pl
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1.6. Czas trwania i wplyw finansowy wniosku/inicjatywy

[0 Ograniczony czas trwania

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

O Okres trwania wptywu finansowego: od RRRR r. do RRRR r. w odniesieniu
do $rodkoé6w na zobowigzania oraz od RRRR r. do RRRR r. w odniesieniu do §rodkow
na platnosci.

M Nieograniczony czas trwania
— Wprowadzenie w zycie z okresem rozruchu od 2024 r. do 2025 r.
— po ktorym nastepuje faza operacyjna.
1.7. Planowane tryby zarzadzania?’

M Bezposrednie zarzadzanie przez Komisje

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

0] Zarzadzanie dzielone z panstwami cztonkowskimi

M Zarzadzanie posrednie poprzez przekazanie zadah zwigzanych z wykonaniem
budzetu:

0 panstwom trzecim lub organom przez nie wyznaczonym,;

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

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

0] organom prawa publicznego;

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

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

27 Wyjasnienia dotyczace trybow zarzadzania oraz odniesienia do rozporzadzenia finansowego znajduja
si¢ na nastgpujgcej stronie:
https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx
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[0 osobom odpowiedzialnym za wykonanie okreSlonych dziatan w dziedzinie
wspolnej polityki zagranicznej i bezpieczenstwa na mocy tytulu V Traktatu o Unii
Europejskiej oraz okreslonym we wtasciwym podstawowym akcie prawnym.

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

Uwagi:

Nie dotyczy
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2.

2.1.

SRODKI ZARZADZANIA

Zasady nadzoru i sprawozdawczosci

Okresli¢ czestotliwosé i warunki

Inicjatywa wigze si¢ z zapozyczeniem istniejacych uzgodnien administracyjnych DG ds.
Dziatan w dziedzinie Klimatu z JRC oraz ze zwigkszeniem wkiadu na rzecz EEA.

Wymagane jest gromadzenie danych z r6znych zrédel, w tym od panstw cztonkowskich,
producentdow samochodéw 1organéw krajowych udzielajacych homologacji typu.
Koordynacja dziatanh zwigzanych z gromadzeniem danych zajmuja si¢ EEA i DG ds.
Dziatan w dziedzinie Klimatu, wspierane takze przez JRC.

Panstwa cztonkowskie iproducenci corocznie przekazuja dane dotyczace rejestracji
nowych pojazdow. Te zbiory danych stanowig podstawe do okreslenia zgodnosci
producentéw z normami inalozenia ewentualnych grzywien. Dane te sa nast¢pnie
potwierdzane decyzja Komisji.

Whniosek wymaga dodatkowej oceny danych przez Komisj¢ i EEA ze wzgledu na nowo
objete nim grupy pojazdow 1 przepisy dotyczace zwolnien dla drobnych producentéw oraz
przenoszenia pojazdow.

Dane dotyczace zuzycia paliwa lub energii elektrycznej w rzeczywistych warunkach jazdy
zarejestrowane w pojazdach oraz dane dotyczace wynikdéw podczas eksploatacji beda
przekazywane corocznie, wtym w odniesieniu do pojazdéw dodanych do zakresu
rozporzadzenia. WspoOtprawodawca wzmocnil istniejgce przepisy prawne dotyczace
rzeczywistych warunkow jazdy i eksploatacji w pordwnaniu z wnioskiem Komisji.

2.2.

System zarzadzania i kontroli

2.2.1. Uzasadnienie dla systemu zarzgdzania, mechanizmow finansowania wykonania,

warunkow ptatnosci i proponowanej strategii kontroli

Whniosek nie wprowadza w zycie programu finansowego, lecz sluzy realizacji
dlugoterminowej polityki. Tryb zarzadzania, mechanizmy finansowania wykonania,
warunki platnosci oraz strategia kontroli w odniesieniu do poziomdéw biedu nie majq
zastosowania.

2.2.2.  Informacje dotyczqce zidentyfikowanego ryzyka isystemow kontroli wewnetrznej

ustanowionych w celu jego ograniczenia

PL

Przewidywane metody kontroli okreslono w rozporzadzeniu finansowymi 1ijego
przepisach wykonawczych. Niniejszy wniosek nie dotyczy programu wydatkéw.

Skuteczne i prawidlowe monitorowanie danych rejestracyjnych pojazdéw ma zasadnicze
znaczenie dla zapewnienia pewno$ci prawa przy egzekwowaniu przepisow oraz dla
zapewnienia producentom rownych warunkow dzialania w obrebie jednolitego rynku UE.

Gromadzenie danych rzeczywistych i procedura weryfikacji pojazdow dopuszczonych do
uzytku zapewnig wykrywanie nieprawidtowosci w danych rejestracyjnych pojazdow
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1umozliwig szybkie wprowadzanie skutecznych srodkow zaradczych, atakze pomoga
zagwarantowac, aby skutecznos$¢ unijnych docelowych pozioméw emisji CO2 nie ostabla
w dhugim okresie.

Do glownych systemow kontroli wewngtrznej nalezy weryfikacja zgtoszonych danych
rejestracyjnych i technicznych.

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

Niniejsza inicjatywa nie pocigga za sobg nowych znaczacych rodzajéw kontroli/ryzyka,
ktore nie bylyby juz uwzglednione w istniejagcych wewnetrznych ramach kontroli. Nie
przewiduje si¢ zadnych szczegélnych $rodkow wykraczajacych poza stosowanie
rozporzadzenia finansowego.

2.3. Srodki zapobiegania naduzyciom finansowym i nieprawidlowosciom

Okreslic istniejqce lub przewidywane srodki zapobiegania i ochrony, np. ze strategii zwalczania naduzy¢
finansowych.

Oprocz stosowania rozporzadzenia finansowego w celu zapobiegania naduzyciom
finansowym 1 nieprawidtowo$ciom zaostrzonym wymogom dotyczacym redukcji emisji
CO; irozszerzeniu zakresu przewidzianym w niniejszym wniosku towarzyszy¢ bedzie
zwigkszone monitorowanie i sprawozdawczo$¢ odnosnie do zbioréw danych dotyczacych
weryfikacji eksploatowanych pojazdéw dopuszczonych do uzytku oraz rzeczywistych
wielkosci emisji.
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3. SZACUNKOWY WPLYW FINANSOWY WNIOSKU/INICJATYWY

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

J Istniejace linie budzetowe

Wedtug dziatow wieloletnich ram finansowych i linii budzetowych

_ Linia budzetowa Rodzaj Wikiad
Dziat srodkow
wieloletnic
h ram A krajow rozumieni
finansowyc | Numer Zrozn./niez panst\év9 kandydujac panstw art‘_Nz 10 f:;t. Zelitl_lb)
h r(')Zn.28 EFTA ych30 trzecich rozporzadzenia
finansowego
3 (09 02 03 — Lagodzenic zmiany | 7.5, | TAK | NIE | NIE NIE
klimatu i przystosowanie si¢ do niej
3 |99 10 02 — Europejska Agencja | 7.4, | TAK | TAK | NIE NIE
Srodowiska
niezrézn
7 20 02 01 01 — Personel kontraktowy NIE NIE NIE NIE

Proponowane nowe linie budzetowe Nie dotyczy

28
29

PL

Zrozn. = Srodki zroznicowane/niezrdzn. = érodki niezroznicowane.
EFTA: Europejskie Stowarzyszenie Wolnego Handlu
Kraje kandydujace oraz w stosownych przypadkach potencjalne kraje kandydujace Batkanow Zachodnich.
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3.2. Szacunkowy wplyw finansowy wniosku na srodki

3.2.1.  Podsumowanie szacunkowego wplhywu na srodki operacyjne

1 Wniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z koniecznoscig wykorzystania srodkéw operacyjnych

M Whniosek/inicjatywa wigze si¢ z konieczno$cig wykorzystania srodkow operacyjnych, jak okreslono ponizej:

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Dzial wieloletnich ram finansowych 3 ,,Zasoby naturalne i srodowisko”
Dyrekcja Generalna: CLIMA 2023 2024 2025 2026 2027 | OGOLEM
Srodki operacyjne
Srodki na
. . . . . . . 0] 0,100 0,100 0,100 0,100 4
09 02 03 — Lagodzenie zmiany klimatu i przystosowanie | zobowigzania 0,400
si¢ do niej Srodki — ma |, 0,100 | 0,100 | 0,100 | 0,100 0,400
platnos$ci
Srodki administracyjne finansowane ze $rodkéw przydzielonych na okreslone programy
6)
zirbofle(zli zaniana 143 0,100 | 0,100 | 0,100 | 0,100 0,400
OGOLEM S$rodki dla Dyrekeji Generalnej CLIMA 3o dkiq na
, . =2+3 0,100 0,100 0,100 0,100 0,400
ptatnosci
o Kluczowg role we wspieraniu Komisji w niektorych niezbgdnych pracach technicznych odegra JRC. Istnieje porozumienie administracyjne
miedzy DG ds. Dziatah w dziedzinie Klimatu a JRC.
Agencja: EEA ~ Europejska 2023 | 2024 2025 | 2026 2027 OGOLEM
Agencja Srodowiska
Srodki operacyjne
PL 5 PL



Srodki na

e wiazania (1a) 0299 | 0,735 | 0,750 0,765 2,549
Tytut 1: Wydatki na personel 3 dk'q
p}:l‘t’nosfci S IE 0299 | 0,735 | 0,750 0,765 2,549
Zirg’il;i Zani:"‘ (ib) 0,080 | 0,080 0,160
Tytut 2: Infrastruktura 3 dk'q
pig‘t’m s}ci R e 0,080 | 0,080 0,160
zsort:)(?vl; Zani:a (10) 0,020 | 0,040 0,040 0,100
Tytut 3: Wydatki operacyjne o dk'q a
plgtnogci 20) 0,020 | 0,040 0,040 0,100
Srodki administracyjne finansowane ze srodkéw przydzielonych na okreslone programy
®
OGOLEM $rodki zi?fﬁqzani: Y| e 03791 0835 0.9 0,805 2,809
% S :
dla EEA psi;‘t’il)‘sfci il 0379 |  0.835| 0,790 0,805 2.809

PL

* Wpltyw na budzet dodatkowych srodkéw finansowych dla Europejskiej Agencji Srodowiska zostanie zrekompensowany przez
kompensacyjne zmniejszenie srodkow z budzetu LIFE, a doktadniej z linii budzetowej 09 02 03 — DG ds. Dziatan w dziedzinie Klimatu —

Lagodzenie zmiany klimatu i przystosowanie si¢ do niej.

Wydatki na personel: Bedzie potrzebny dodatkowy pracownik zatrudniony na czas okre§lony (AD) i jeden dodatkowy pracownik kontraktowy

(CA) w celu wsparcia: (i) zapewnienia koordynacji, przygotowania i dzialan nast¢pczych w zakresie gromadzenia, analizy 1 przetwarzania
dodatkowych danych niezbednych do zarzadzania wzrostem bezwzglednej liczby emisji z pojazdow podlegajacych monitorowaniu
1 zglaszaniu, (i1) wdrozenia 1 wykorzystania systemu sprawozdawczego, systemow zapewnienia jakosci i1 kontroli jakosci danych dla takich
nowo dodanych pojazdéw w rozszerzonym zakresie, jak rowniez zarzadzania danymi, a takze punktu pomocy technicznej dla dodatkowych

producentow.

Wymaganych jest trzech dodatkowych pracownikow kontraktowych (poczatkowo dwoch w 2024 r.) do realizacji nastgpujacych zadan:
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wsparcia w przygotowaniu i opracowaniu szeregu szczegoétowych metod certyfikacji (np. w celu wykazania zgodnos$ci z kryteriami jakosci
UE w zakresie pochtaniania dwutlenku wegla, jak okreslono w art. 8 proponowanego wtasciwego rozporzadzenia);

gromadzenia danych dotyczacych monitorowania, sprawozdawczos$ci i weryfikacji, na przyktad w odniesieniu do szeregu dziatan zwigzanych
z uprawg sprzyjajaca pochtanianiu dwutlenku wegla przez glebe, z ponownym nawadnianiem terenow podmoktych, zarzadzaniem uprawami

1 inicjatywami w zakresie zalesiania/ponownego zalesiania;

wsparcia w celu zapewnienia powigzan miedzy rejestrami (np. systemami certyfikacji 1 krajowymi wykazami emisji gazow cieplarnianych).

o Koszty infrastruktury i wydatkéw operacyjnych: EEA bedzie potrzebowata wstepnych inwestycji informatycznych w ciggu pierwszych dwoch

lat (o tacznej wartosci 160 000 EUR) w celu przetwarzania danych oraz sprawdzania zgodnosci z normami réwniez w przypadku zwiekszonej
liczby pojazdéw i producentéw. Konieczne bedg rowniez state roczne wydatki informatyczne w celu utrzymania i regularnych aktualizacji
przeplywow pracy w zakresie sprawozdawczosci, baz danych MSSQL 1 innych narzedzi zwigzanych z procesami informatycznymi.

PL
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2023 2024 2025 | 2026 2027 OGOLEM
@) OLEM $érodki operacyjne Srodki
0GO peracy] Srodki — ma |, 0,479 0,935 | 0,890 0,905 3,200
zobowigzania
Srodki na
. 5) 0,479 0,935 | 0,890 0,905 3,209
platnosci
OGOLEM srodki Soodi .
. na DZIAL 3 Zobowiazania - 0,479 0,935 | 0,890 0,905 3,209
wieloletnich ram finansowych
Srodki na _
platnosci =S 0,479 0,935 | 0,890 0,905 3,209
w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Dzial wieloletnich ram finansowych 7 ,»Wydatki administracyjne”
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2023 2024 2025 2026 2027 OGOLEM
Dyrekcja Generalna: CLIMA
O Zasoby ludzkie 0,091 | 0,091 | 0,091 | 0,091 0,364
O Pozostate wydatki administracyjne
OGOLEM DG CLIMA Srodki 0,091 0,091 0,091 0,091 0,364
Na potrzeby dodatkowego zarzadzania danymi niezbedny jest EPC CA.
OGOLEM Srodki (Srodki na zobowiazania
na DZIAL 7 ogotem = $rodki na 0,091 0,091 0,091 0,091 0,364
wieloletnich ram finansowych platnosei ogotem)
w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
2023 2024 2025 2026 2027 OGOLEM
OGOLEM $rodki Srodki na zobowiazania 0,570 1,026 0,981 0,996 3,573
na DZIALY od 1 do 7 ,
Wieloletnich ram ﬁnansowych Srodki na p1atnos'ci 0,570 1,026 0,981 0,996 3,573
3.2.2.  Przewidywany produkt finansowany ze srodkow operacyjnych
Srodki na zobowigzania w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
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2023 2024 2025 2026 2027 OGOLEM
Okresli¢ cele
i produkty PRODUKTY
31 | & . & & & & & Liczba Koszt
Typ Sredni D | Koszt D | Koszt S Koszt S Koszt S | Koszt | ogbte | catkowit
u koszt | 3§ s s s s m -
CEL SZCZEGOLOWY nr 132...
- Produkt
- Produkt
- Produkt
Cel szczegotowy nr 1 — suma
czastkowa
CEL SZCZEGOLOWY nr 2
- Produkt
Cel szczegdlowy nr 2 — suma
czastkowa
OGOLEM
3.2.3.  Podsumowanie szacunkowego wplywu na srodki administracyjne
3.2.3.1. Szacunkowy wpltyw na zasoby ludzkie EEA
. O Whiosek/inicjatywa nie wigze si¢ z konieczno$cig wykorzystania srodkéw administracyjnych

3 Produkty odnosza si¢ do towarow i ustug, ktore zostang zapewnione (np. liczba sfinansowanych wymian studentow, liczba kilometrow zbudowanych drog itp.).

32 Zgodnie z opisem w pkt 1.4.2. ,,Cel(e) szczegdlowy(e) ...”.
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Whiosek/inicjatywa wigze si¢ z koniecznoscig wykorzystania sSrodkoOw administracyjnych, jak okreslono ponize;j:

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

2024 2025 2026 2027 | OCOLE
Pracownicy zatrudnieni
na czas okreslony
(grupy zaszeregowania
0,115 0,235 0,240 0,244 0,834
Pracownicy
zatrudnieni na czas
okreslony (grupy
zaszeregowania
AST)
Personel
kontraktowy 0.184 0.500 0.510 0.520 1.714
Oddelegowani
eksperci krajowi
OGOLEM 0.299 0.735 0.750 0.765 2.549
Wymagania dotyczace pracownikow (EPC):
2024 2025 2026 2027 OGﬁLE
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Pracownicy zatrudnieni
na czas okre$lony
(grupy zaszeregowania
AD)

Pracownicy
zatrudnieni na czas
okreslony (grupy
zaszeregowania
AST)

Personel
kontraktowy

Oddelegowani eksperci
krajowi

OGOLEM
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3.2.3.2. Szacunkowe zapotrzebowanie na srodki administracyjne w Komisji
3.2.3.3. Podsumowanie szacunkowego wplywu na $rodki administracyjne
— [ Wniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z koniecznoscig wykorzystania srodkéw administracyjnych
— Whiosek/inicjatywa wigze si¢ z konieczno$cig wykorzystania srodkow administracyjnych, jak okre§lono ponize;j:

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Rok Rok Rok Rok

2024 2025 2026 2027 OGOLEM

DZIAL 7
wieloletnich ram
finansowych

Zasoby ludzkie 0,091 0,091 0,091 0,091 0,364

Pozostate wydatki
administracyjne

Suma czastkowa

. DZIAI.JU 7 0,091 0,091 0,091 0,091 0,364
wieloletnich ram

finansowych
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Poza DZIALEM 7 =

wieloletnich ram
finansowych

Nie dotyczy

Nie dotyczy

Nie dotyczy

Nie dotyczy

Nie dotyczy

Zasoby ludzkie

Pozostate
wydatki

o charakterze
administracyjny
m

Suma czastkowa
poza DZIALEM 7
wieloletnich ram
finansowych

Nie dotyczy

Nie dotyczy

Nie dotyczy

Nie dotyczy

Nie dotyczy

OGOLEM

0,091

0,091

0,091

0,091

0,364

Potrzeby w zakresie srodkow na zasoby ludzkie i inne wydatki o charakterze administracyjnym zostang pokryte z zasobow dyrekcji generalnej juz przydzielonych na zarzadzanie tym dziataniem lub
przesunigtych w ramach dyrekcji generalnej, uzupelionych w razie potrzeby wszelkimi dodatkowymi zasobami, ktére moga zosta¢ przydzielone zarzadzajacej dyrekcji generalnej w ramach procedury

rocznego przydziatu srodkoéw oraz w §wietle istniejacych ograniczen budzetowych.

PL

Wsparcie techniczne lub administracyjne oraz wydatki na wsparcie realizacji programow lub dzialan UE (dawne linie ,,BA”), posrednie badania naukowe, bezposrednie badania naukowe.
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3.2.3.4. Szacowane zapotrzebowanie na zasoby ludzkie

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

zasobow ludzkich.

. %} Whiosek/inicjatywa wigze si¢ z koniecznoscig wykorzystania zasobow

ludzkich, jak okreslono ponizej:

Wartosci szacunkowe nalezy wyrazi¢ w ekwiwalentach pelnego czasu pracy

Rok Rok Rok Rok
2023 2024 2025 2026

Rok
2027

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

20 01 02 01 (w centrali i w biurach
przedstawicielstw Komisji)

2001 02 03 (w delegaturach)

0101 01 01 (posrednie badania naukowe)

010101 11 (bezposrednie badania naukowe)

o Personel zewnetrzny (w ekwiwalentach pelnego czasu pracy: eprc)**

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

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

35 - w centrali
XX 01 xx yy zz

- w delegaturach

01 01 01 02 (CA, SNE, INT — posrednie
badania naukowe)

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

OGOLEM 1 1 1

XX oznacza odpowiedni obszar polityki lub odpowiedni tytul w budzecie.

Potrzeby w zakresie zasobow ludzkich zostang pokryte zzasoboéw dyrekcji generalnej 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 srodkoéw oraz w Swietle istniejacych ograniczen budzetowych.

Opis zadan do wykonania:

Urzednicy i pracownicy zatrudnieni
na czas okreslony

z tego dodatkowym nadzorem i zarzagdzaniem.

Personel zewngtrzny 1 CA dla Komisji bylby potrzebny w zwigzku ze zwigkszeniem
zlozonos$ci 1rozszerzeniem zakresu prawodawstwa oraz wynikajagcym

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

personel tymczasowy; JPD = mtodszy specjalista w delegaturze.
35 W ramach podputapu na personel zewnetrzny ze srodkéw operacyjnych (dawne linie ,,BA”).
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3.2.4 Zgodnos¢ z obowiqzujgcymi wieloletnimi ramami finansowymi
. Whiosek/inicjatywa:

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

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

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

O wymaga rewizji WREF.
3.2.5.  Udziat 0sob trzecich w finansowaniu
Whiosek/inicjatywa:
M nie przewiduje wspotfinansowania ze strony 0sob trzecich

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

srodki w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

2023 2024 2025 2026 2027 Ogodtem

Okresli¢ organ
wspotfinansujacy

OGOLEM srodki objete
wspotfinansowaniem

PL

3.3. Szacunkowy wplyw na dochody
1 Whniosek/inicjatywa nie ma wplywu finansowego na dochody
M  Wniosek/inicjatywa ma wptyw finansowy okre$lony ponizej:
O  wplyw na zasoby wiasne
M wplyw na dochody inne

Wskaza¢é, czy dochody sg przypisane do linii budzetowej po stronie wydatkow
O

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
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Srodki Wptyw wniosku/inicj a‘[ywy3 6

Linia  budzetowa  po zapisane
. , w budzecie na
stronie dochodow .. K
biezgcy ro 2023 2024 2025 2026 2027
budzetowy

Artykut 429

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

Nie dotyczy

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

Dochody moga by¢ generowane za posrednictwem optat z tytutu przekroczenia poziomu
emisji COz. Dochody ptatne przez producentdow nalezy nadal traktowaé jako dochod
budzetu ogdlnego UE.

36 W przypadku tradycyjnych zasobow wiasnych (optaty celne, oplaty wyréwnawcze od cukru) nalezy
wskaza¢ kwoty netto, tzn. kwoty brutto po odliczeniu 20 % na poczet kosztow poboru.
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