U

— B Rada

=Sl Unii Europejskiej

Bruksela, 25 kwietnia 2025 r.

(OR. en)
8259/25
Miedzyinstytucjonalny numer ADD 6
referencyjny:
2025/0096(COD)

TRANS 146
CODEC 473
1A 31

PISMO PRZEWODNIE

Od:

Data otrzymania:
Do:

Sekretarz generalna Komisji Europejskiej (podpisata dyrektor Martine
DEPREZ)

24 kwietnia 2025 r.
Thérése BLANCHET, sekretarz generalna Rady Unii Europejskiej

Nr dok. Kom:.:

SWD(2025) 97 final

Dotyczy:

DOKUMENT ROBOCZY St.UZB KOMISJI

STRESZCZENIE SPRAWOZDANIA Z OCENY SKUTKOW
Towarzyszacy dokumentom:

Whniosek dotyczgcy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
zmieniajgcej dyrektywe 2014/45/UE w sprawie okresowych badan
zdatnos$ci do ruchu drogowego pojazdow silnikowych i ich przyczep oraz
dyrektywe 2014/47/UE w sprawie drogowej kontroli technicznej
dotyczgcej zdatnosci do ruchu drogowego pojazdéw uzytkowych
poruszajgcych sie w Unii

Whniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady

w sprawie dokumentow rejestracyjnych pojazdow i danych
rejestracyjnych pojazdow zarejestrowanych w krajowych rejestrach
pojazddw oraz uchylajgcej dyrektywe Rady 1999/37/WE

Delegacje otrzymuja w zatgczeniu dokument SWD(2025) 97 final.

Zat.: SWD(2025) 97 final

8259/25 ADD 6

TREE.2.A PL



PL

KOMISJA
EUROPEJSKA

Bruksela, dnia 24.4.2025 r.
SWD(2025) 97 final

DOKUMENT ROBOCZY SLUZB KOMISJI

STRESZCZENIE SPRAWOZDANIA Z OCENY SKUTKOW

Towarzyszgcy dokumentom:

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej
dyrektywe 2014/45/UE w sprawie okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego
pojazdow silnikowych i ich przyczep oraz dyrektywe 2014/47/UE w sprawie drogowej
kontroli technicznej dotyczacej zdatnosci do ruchu drogowego pojazdéw uzytkowych
poruszajacych si¢ w Unii

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
dokumentow rejestracyjnych pojazdow i danych rejestracyjnych pojazdow
zarejestrowanych w krajowych rejestrach pojazdow oraz uchylajacej dyrektywe Rady
1999/37/WE

{COM(2025) 179 final} - {COM(2025) 180 final} - {SEC(2025) 119 final} -
{SWD(2025) 96 final} - {SWD(2025) 98 final} - {SWD(2025) 99 final}

PL



A. Zasadnos$¢ dzialan
Na czym polega problem i dlaczego jest to problem na szczeblu UE?

Celem tej inicjatywy jest ocena idalsza poprawa wplywu trzech dyrektyw zawartych
w pakiecie dotyczacym zdatnosci do ruchu drogowego na bezpieczenstwo ruchu drogowego
i efektywnos$¢ srodowiskowa pojazdow. Pomimo obowiazujacych przepisow UE, a takze
postepow w technologii pojazdéw, w tym bezpieczenstwa czynnego i inteligentnych systemow
wspomagania kierowcy wnowych pojazdach, po drogach UE nadal poruszaja si¢
niebezpieczne pojazdy, przyczyniajac si¢ do powodowania wypadkéw — jako ich gléwna
przyczyna albo jeden z czynnikdéw. Niektore niebezpieczne pojazdy, tj. pojazdy z powaznymi
lub niebezpiecznymi usterkami, wykrywa si¢ w toku okresowych badan technicznych lub
kontroli drogowych. Inne mogg nie zosta¢ wykryte, poniewaz albo nie mozna stwierdzi¢ ich
usterek podczas okresowej kontroli technicznej lub kontroli drogowej, albo nie sa3 w ogodle
poddawane badaniom. Zalicza si¢ do nich pojazdy, w ktorych stwierdzono ingerencje zwigzane
z bezpieczenstwem, oraz pojazdy z nieprawidlowo zabezpieczonym tadunkiem.

Drugim problemem jest niewystarczajaca kontrola emisji zanieczyszczen powietrza i hatasu
z pojazdow. Niektére badania wykonywane w toku obecnych okresowych kontroli
technicznych nie s wystarczajaco czute, aby wykry¢ nieprawidlowosci emisji, a obecne
procedury badan nie s3 odpowiednie do osiagnigcia celow polityki UE w zakresie eliminacji
zanieczyszczenia powietrza i hatasu. Obecny pakiet dotyczacy zdatnosci do ruchu drogowego
nadal nie obejmuje pomiaru emisji tlenkéw azotu (NOx) ani liczby czastek statych (PN)
w przypadku nowych samochoddéw osobowych, przy czym aktualnie nie ma unijnych
przepisow dotyczacych badania pojazdow pod katem ingerencji lub usterek systemow redukcji
NOx lub filtrow czastek statych w silnikach wysokopreznych. Z racji tych niedociggnig¢ pakiet
dotyczacy zdatno$ci do ruchu drogowego w sposdb mniej istotny przyczynit si¢ do
zmniejszenia liczby pojazdéw wysokoemisyjnych. Ponadto zawarte w nim dyrektywy nie sg
skuteczne w egzekwowaniu przepisOw dotyczacych ruchu transgranicznego 1 handlu
pojazdami na terenie UE.

Dyrektywy wchodzace w sktad pakietu dotyczacego zdatnosci do ruchu drogowego poddano
ocenie ex post, przeprowadzonej rownolegle z oceng skutkow. W ocenie stwierdzono, ze udato
si¢ osiggna¢ tylko czeSciowo cele pakietu w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz ograniczenia emisji zanieczyszczen powietrza z transportu drogowego. Wcigz
nie zapewnia si¢ pelnej wykrywalnosci wadliwych pojazdow, poniewaz w niektorych
panstwach cztonkowskich pewne kategorie pojazdow nie podlegaja okresowym kontrolom
technicznym ani kontrolom drogowym, za$ czgstotliwo$¢ lub zakres badan nie s3 dostosowane
do wilasciwego dla nich wyzszego ryzyka dla bezpieczenstwa i srodowiska. Stwierdzone stabe
strony obecnego pakietu dotyczacego zdatnosci do ruchu drogowego wymagaja dostosowania
dyrektyw nie tylko do obecnych potrzeb, ale rowniez do przysztych wyzwan, takich jak badanie
zaawansowanych systemow wspomagania kierowcy oraz systemow zautomatyzowanych.

Transport drogowy, zwlaszcza towarowy, ma charakter miedzynarodowy, a homologacja
pojazdow oraz ich kontrola techniczna sa regulowane na szczeblu unijnym i migdzynarodowym
(EKG ONZ). Ma on zatem z natury silny wymiar transgraniczny. Zidentyfikowane problemy
dotycza catej Unii i maja te same podstawowe przyczyny.

Co nalezy osiggngc?

Inicjatywa przyczyni si¢ do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w UE, zrownowazonej
mobilno$ci oraz ulatwienia swobodnego przeplywu osob itowarow w UE zgodnie



z Europejskim Zielonym bLadem oraz z kompleksowa strategia na rzecz zrownowazonej
iinteligentnej mobilnosci. W zwigzku ztym cele szczegdlowe inicjatywy obejmuja: 1)
zapewnienie spojnosci, obiektywnosci 1 wysokiej jakosci badan zdatnosci do ruchu drogowego
istniejacych 1 przysztych pojazdow; 2) znaczne ograniczenie ingerencji i popraw¢ wykrywania
wadliwych pojazdow w celu umozliwienia wykrywania wadliwych/poddanych ingerencji
systemoéw zwigzanych z bezpieczenstwem iuktadow sterowania emisja (tj. emisja
zanieczyszczen powietrza i hatasu), atakze oszustw zwigzanych z falszowaniem wskazan
drogomierza, oraz 3) usprawnienie elektronicznego przechowywania iwymiany danych
dotyczacych konkretnych pojazdow, a tym samym rozwigzanie problemu niewystarczajacej
dostepnosci takich danych 1 ich wzajemnego uznawania przez organy egzekwowania prawa.

Na czym polega wartos¢ dodana podjecia dziatan na poziomie UE (zasada pomocniczosci)?

Ze wzgledu na fakt, Ze transport drogowy i przemyst motoryzacyjny funkcjonuja w wymiarze
transgranicznym na rynku wewnetrznym i miedzynarodowym, problemy te mozna rozwigzac
znacznie bardziej efektywnie iskutecznie na szczeblu UE niz na szczeblu panstw
cztonkowskich. Mimo ze praktyki krajowe wyksztatcily sie w r6zny sposob na przestrzeni lat,
pewien minimalny poziom harmonizacji badan pojazdéw 1 wspoélnie uzgodnione rozwigzania
w zakresie wymiany danych dotyczacych pojazdow migdzy panstwami cztonkowskimi sg
skuteczniejsze niz szereg nieskoordynowanych rozwigzan krajowych. Dzigki wspolnym
przepisom majacym zastosowanie do badania nowoczesnych technologii w pojazdach
(pojazdow elektrycznych — EV, zaawansowanych systemow wspomagania kierowcy — ADAS
i najnowszych urzadzen do kontroli emisji) panstwa czlonkowskie uzyskaja korzys$ci skali,
a producenci urzadzen badawczych beda mogli dziata¢ na bardziej jednolitym rynku.

B. Rozwigzania

Jakie sq poszczegolne warianty dzialan stuigcych osiggnieciu celow? Czy wskazano
preferowany wariant? JeZeli nie, to dlaczego?

W celu rozwigzania powyzszych problemow opracowano cztery warianty strategiczne (POla,
PO1b, PO2, PO3). We wszystkich wariantach strategicznych przewidziano dostosowanie
okresowych kontroli technicznych do pojazdéw elektrycznych i wprowadzenie nowych
badanych elementow za sprawg elektronicznych okresowych kontroli technicznych (w tym
badania integralno$ci oprogramowania systemow istotnych z punktu widzenia bezpieczenstwa
1 emisji). Obejmuja one rowniez nowe metody badania emisji zarowno czastek statych, jak i
NOx, ktére sg konieczne w celu dostosowania do nowszych technologii kontroli emisji oraz
wykrywania pojazdow wysokoemisyjnych, w tym pojazdéw poddanych ingerencji. Wszystkie
warianty strategiczne przewiduja roéwniez obowigzek przeprowadzenia badania zdatnosci do
ruchu drogowego po kazdej istotnej modyfikacji, takiej jak zmiana uktadu napedowego lub
klasy emisji, atakze cyfryzacj¢ $Swiadectwa zdatnosci do ruchu drogowego, powigzanie
krajowych rejestrow pojazdoéw 1 rozszerzenie zbioru zharmonizowanych danych dotyczacych
pojazdow w tych rejestrach. Wszystkie warianty strategiczne naktadaja roéwniez na panstwa
cztonkowskie obowigzek rejestrowania wskazan drogomierza w krajowej bazie danych
iudostgpniania  tych  ewidencji innym panstwom  czlonkowskim  w przypadku
przerejestrowania pojazdu.



Oprocz wspdlnych srodkow PO1a koncentruje si¢ na zwigkszeniu efektywnosci wykorzystania
danych dotyczacych pojazdow (danych rejestracyjnych idanych o stanie), wtym na
wydawaniu dowodow rejestracyjnych w formacie cyfrowym. PO1b koncentruje si¢ na
skuteczniejszym przeprowadzaniu kontroli technicznych z wykorzystaniem technologii
teledetekcji, umozliwiajacej identyfikacj¢ potencjalnie wysokoemisyjnych pojazdéw, ktore
mogg zostac (i) sprawdzone podczas kolejnej kontroli drogowej niezwtocznie po wykryciu albo
(i1) wezwane do stacji badania zdatno$ci do ruchu drogowego w celu przeprowadzenia badania
emisji. W ramach tego wariantu zniesiono by réwniez mozliwo$¢ zwolnienia motocykli
z obowiazku przeprowadzania okresowych kontroli technicznych, wprowadzono by wymog
corocznych badan emisji dla lekkich pojazdéw uzytkowych oraz wprowadza obowigzek
kontroli zabezpieczenia tadunku. Wariant POlb wprowadza takze obowigzkowe coroczne
okresowe kontrole techniczne dla pojazdow, ktore maja co najmniej 10 lat. Wariant strategiczny
PO1b ulatwitby swobodny przeptyw osob, przewidujac wymog uznania przez panstwo
cztonkowskie rejestracji §wiadectwa okresowej kontroli technicznej wydanego przez inne
panstwo cztonkowskie na okres do szesciu miesiecy, pod warunkiem ze kolejna okresowa
kontrola techniczna zostanie przeprowadzona w panstwie czlonkowskim rejestracji.

Wariant PO2 taczy w sobie wigkszos$¢ §rodkow zaproponowanych w POla i PO1b. Zawiera
dodatkowy s$rodek dotyczacy zarzadzania danymi, majacy na celu okreslenie procedur
1 sposoboéw dostepu do informacji technicznych dotyczacych pojazdéw (w tym danych
poktadowych). Wprowadza rowniez kontrole drogowe lekkich pojazdéw uzytkowych. PO3 jest
najambitniejszym wariantem strategicznym, poniewaz idzie o krok dalej w kwestii
harmonizacji zakresu i metod badania zdatnosci do ruchu drogowego oraz wzajemnego
uznawania $wiadectw okresowej kontroli technicznej. Do $rodkow ujetych w PO2 wariant PO3
dodaje dalsze rozszerzenie zakresu okresowej kontroli technicznej na wszystkie motocykle bez
wyjatku oraz na lekkie przyczepy, a takze rozszerza zakres kontroli drogowej na motocykle.
Wprowadza réwniez wymog, aby $wiadectwa okresowej kontroli technicznej wydane w innych
panstwach cztonkowskich byly uznawane bez ograniczen przez pafistwo cztonkowskie
rejestracji.

PO2 jest wariantem preferowanym, poniewaz uznaje si¢ go za skuteczny w osigganiu celow
polityki, cechuje si¢ wysokg efektywnoscig 1 korzy$ciami netto oraz jest spdjny z ugruntowang
polityka krajowa w tej dziedzinie.

Jakie sq opinie poszczegolnych zainteresowanych stron? Jak ksztaltuje si¢ poparcie dla
poszczegolnych wariantow?

Preferowany wariant strategiczny cieszy si¢ poparciem sektora okresowej kontroli techniczne;j
(CITA, FSD 1iinnych), a takze konsumentéw (FIA), producentéw wyposazenia badawczego
(EGEA) 1motocykli (ACEM). Popieraja go rdéwniez niektore panstwa czlonkowskie,
w szczegdlnosci te, ktore polegaja na tysigcach mniejszych stacji badania zdatnosci do ruchu
drogowego. Jezeli chodzi o dostgp do informacji 1ich wymiang, r6zni respondenci (w tym
CITA, EGEA i EReg) podkreslili znaczenie bezptatnego itatwego dostepu do danych
poktadowych w celu umozliwienia wlasciwej kontroli pojazdéw. Bardziej rygorystyczne
wymogi dotyczace zabezpieczenia tadunku zawarte w tym wariancie s3 mocno popierane przez
branzg¢ logistyczna.

C. Skutki wdrozenia preferowanego wariantu

Jakie korzysci przyniesie wdroZenie preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano —
glownych wariantow?



Wariant PO2 przyczyni si¢ do zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu drogowego w UE —
przewiduje sig, ze w latach 2026-2050, w poréwnaniu ze scenariuszem bazowym, pozwoli on
uratowac 6 912 osob oraz zapobiec 64 885 powaznym obrazeniom. Wariant ten przyczyni si¢
takze do zrownowazonej mobilno$ci poprzez ograniczenie emisji zanieczyszczen powietrza
1 emisji halasu, co przyniesie oszczednos¢ kosztow zewnetrznych szacowang na kwote 83,4
mld EUR (wyrazong jako warto$¢ biezaca w latach 20262050 w poréwnaniu ze scenariuszem
bazowym). Wniosek przyczyni si¢ do utatwienia swobodnego przeptywu osob i towaréw w UE
poprzez usunig¢cie przeszkod utrudniajacych przerejestrowanie pojazdow w innym panstwie
cztonkowskim oraz (ograniczone) uznawanie §wiadectw okresowej kontroli technicznej w calej
UE.

Oczekuje si¢, ze PO2 przyniesie znaczne korzysci poprzez wprowadzenie metod badan na
potrzeby kontroli pojazdéw elektrycznych, udoskonalenie badan emisji (pomiar NOX i PN)
oraz wprowadzenie metod badania dotyczacych nowoczesnych systemow wspomagania
kierowcy (ADAS) i innych systemoéw bezpieczenstwa. Coroczne badania pojazdéw starszych
niz 10 lat nie tylko przyniosa duze korzys$ci w zakresie bezpieczenstwa i ochrony srodowiska,
lecz takze przyczynig si¢ do powstania tysiecy nowych miejsc pracy, zwlaszcza w panstwach
cztonkowskich, w ktérych nastepuje spadek =zatrudnienia w sektorze motoryzacyjnym.
Dodatkowych korzy$ci nalezy si¢ spodziewa¢ takze w zwigzku z wprowadzeniem
obowigzkowych kontroli zabezpieczenia tadunku oraz $§rodkow zarzadzania danymi. Nowe
metody badania, takie jak pomiar emisji metoda mobilnej teledetekcji (ang. plume chasing)
1 teledetekcja, umozliwiajace kontrolg emisji zanieczyszczen 1 hatasu z duzej liczby pojazdow,
znacznie zwigksza skutecznos¢ wykrywania pojazdéow wysokoemisyjnych.

Oczekuje sig, ze PO2 poprawi wykrywalnos¢, a tym samym doprowadzi do zmniejszenia liczby
pojazdow wadliwych i poddanych ingerencji, réwniez dzigki rozszerzeniu kontroli drogowe;j
na lekkie pojazdy uzytkowe. W zwigzku z tym oczekuje si¢ znacznego ograniczenia procederu
ingerencji we wskazania drogomierza dzicki obowigzkowi rejestrowania wskazan drogomierza
i udostegpniania rejestrow w przypadku przerejestrowania. Inicjatywa powinna réwniez
przynies¢ korzysci wynikajace ze stosowania obowigzkowego elektronicznego $wiadectwa
zdatno$ci do ruchu drogowego, z wprowadzenia dowodu rejestracyjnego pojazdu w formacie
cyfrowym, dostepu do protokotow okresowych kontroli technicznych w krajowych bazach
danych oraz rozszerzenia zakresu istotnych danych dotyczacych pojazdu zawartych
w krajowych rejestrach pojazdow. Laczne korzysci w preferowanym wariancie strategicznym
szacuje si¢ na kwote 391,6 mld EUR, wyrazong jako warto$¢ biezaca w okresie 20262050
w odniesieniu do scenariusza bazowego.

Jakie sq koszty wdroZenia preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano — glownych
wariantow?

Przewiduje sig¢, ze taczne koszty preferowanego wariantu strategicznego (PO2), wyrazone jako
warto$¢ biezaca w latach 2026-2050 w poréwnaniu ze scenariuszem bazowym, wyniosg 65,9
mld EUR. Sposrod tych kosztéw najwigkszy udzial stanowig koszty administracyjne ponoszone
przez inne przedsigbiorstwa (tj. wtascicieli pojazdow) w zwigzku z dodatkowymi okresowymi
badaniami technicznymi oraz ze wspolpraca z organami publicznymi przy przeprowadzaniu
kontroli drogowych (stanowig one okoto 39 % tacznych kosztéw w ramach PO2), a nastgpnie
koszty dostosowawcze ponoszone przez stacje okresowych badan technicznych (obejmujace
wyposazenie, szkolenia i zatrudnienie dodatkowych diagnostoéw przeprowadzajacych
kontrole), stanowigce okoto 35 % catkowitych kosztoéw w ramach PO2. Koszty administracyjne
ponoszone przez krajowe organy administracji publicznej sg zwigzane gtownie z utworzeniem



bazy danych wskazan drogomierza i z funkcjonowaniem systemu (3,6 % catkowitych kosztow
w ramach PO2). Koszty administracyjne ponoszone przez obywateli szacuje si¢ natomiast
na 21 % catkowitych kosztow w preferowanym wariancie strategicznym i wynikajg one
z obowigzkowego corocznego badania pojazdow starszych niz 10 lat, wprowadzenia kontroli
drogowych motocykli oraz dodatkowych badan emisji w odniesieniu do pojazdéw uznanych za
wysokoemisyjne. Inne koszty stanowig stosunkowo maty udziat w catkowitych kosztach.

Jakie sq skutki dla MSP i konkurencyjnosci?

Dodatkowe koszty poniosa stacje kontroli pojazdow bedace MSP w zwiazku z koniecznoscia
dostosowania si¢ do obstugi pojazddéw elektrycznych ihybrydowych, wprowadzeniem
elektronicznej  okresowej  kontroli  technicznej wcelu  sprawdzenia  zgodnosci
z rozporzadzeniem w sprawie ogdlnego bezpieczenstwa, obowigzkowym badaniem liczby
czastek stalych i NOx, dodatkowymi badaniami emisji w odniesieniu do lekkich pojazdow
uzytkowych oraz badaniami hatasu motocykli. Te dodatkowe koszty beda zwigzane ze
szkoleniem diagnostéw i zakupem niezbednego wyposazenia. Jednoczesnie koszty zwigzane
z zakupem dodatkowego sprzetu oznaczaja dodatkowe przychody dla producentow
wyposazenia warsztatowego, z ktorych wielu nalezy réwniez do sektora MSP. Podmioty
wykonujace okresowa kontrole techniczng beda mogly natomiast zrekompensowaé wzrost
kosztéw dzigki optatom za okresowe kontrole techniczne, co pozwoli im utrzymaé poziom
zyskow, a jednoczesnie uzyska¢ nowe zrodta przychodow. To przede wszystkim MSP beda
beneficjentami 19 000-20 000 nowych miejsc pracy, ktore powstang dzigki czestszym
i bardziej zaawansowanym badaniom technicznym. Chociaz duze podmioty wykonujace
okresowg kontrole techniczng moga czerpa¢ wigksze korzySci niz mniejsze podmioty,
zasadniczo korzysci odczuja wszyscy. Wreszcie skuteczniejsze egzekwowanie ram zdatnosci
do ruchu drogowego zapewni uczciwsza konkurencje, poniewaz ograniczy mozliwosci
uzyskiwania przewagi cenowej w wyniku stosowania nizszych standardéw technicznych
pojazdow oraz unikania obowigzkowej konserwacji pojazdow.

Czy przewiduje si¢ znaczgce skutki dla budzetow i administracji krajowych?

Preferowany wariant strategiczny ma prowadzi¢ do jednorazowych i statych kosztow
administracyjnych dla organdéw panstw cztonkowskich, szacowanych na 2,39 mld EUR,
wyrazonych jako warto$¢ biezaca w latach 2026-2050. Koszty te bedg wynika¢ z wdrozenia
srodka przeciwdziatania oszustwom zwigzanym z falszowaniem wskazan drogomierza,
w ramach ktorego konieczne bedzie stworzenie systemu rejestrowania wskazan drogomierza
z pojazdéw w warsztatach 1 w innych stacjach naprawczych. Laczne jednorazowe i state koszty
administracyjne zwigzane z tym srodkiem, wyrazone jako wartos¢ biezaca w latach 2026—
2050, szacuje si¢ na 2,12 mld EUR. Ponadto kontrole drogowe samochodéw dostawczych beda
generowac state koszty administracyjne (tj. koszty pracy zwigzane z dodatkowymi kontrolami),
szacowane na 107,5 mln EUR, wyrazone jako warto$¢ biezaca w latach 2026-2050
W poréwnaniu ze scenariuszem bazowym.

Catkowite koszty dostosowania preferowanego wariantu strategicznego szacuje si¢ na 207,2
mln EUR, wyrazone jako wartos$¢ biezaca w latach 2026-2050 w poréwnaniu ze scenariuszem
bazowym, z czego 29,7 mln EUR stanowig koszty jednorazowe. Najistotniejsze dodatkowe
koszty dostosowania ponoszone przez organy publiczne wynikajg z wprowadzenia teledetekc;i,
mozliwosci pomiaru metoda mobilnej teledetekcji do celow pomiaru emisji NOx
z samochodow ci¢zarowych oraz z instalacji kamer akustycznych. Oznacza to jednorazowe
koszty zakupu niezbednego sprzetu, utworzenie odpowiedniej infrastruktury informatycznej
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oraz zwigzane ztym przeszkolenie diagnostow, atakze state koszty utrzymania sprzetu
1 zarzadzania danymi oraz koszty pracy diagnostow przeprowadzajacych pomiar emisji metoda
mobilnej teledetekcji. Catkowite koszty dostosowania zwigzane ztym S$rodkiem w latach
2026-2050, wyrazone jako wartos¢ biezaca w poréwnaniu ze scenariuszem bazowym, szacuje
si¢ na 192,9 min EUR.

Inicjatywa ma réwniez przynies¢ oszczednosci kosztow dla organdow administracji krajowej,
wynikajace z wprowadzenia $wiadectwa zdatnosci do ruchu drogowego w formacie
elektronicznym, powigzania krajowych rejestrow pojazdow oraz wydawania cyfrowych
dowodoéw rejestracyjnych pojazdow. Oszczednosci majg by¢ znaczgce i wynies¢ 5,23 mld
EUR, wyrazone jako warto$¢ biezaca w latach 2026-2050.

Proporcjonalnosé

Preferowany wariant strategiczny uznaje si¢ za proporcjonalny do tego, co jest konieczne do
osiggnigcia ogdlnych celéw polityki. Zakres wariantu ogranicza si¢ do dziatan, ktére mozna
najlepiej zrealizowa¢ na szczeblu UE (w zakresie harmonizacji metod i zakresu badan oraz
znajdowania wspolnych rozwigzan umozliwiajacych efektywne udostgpnianie niezbednych
danych dotyczacych pojazdow). Chociaz niektére ze Ssrodkéw wigza si¢ ze znacznymi
kosztami, korzy$ci znacznie przewyzszaja koszty.

D. Dzialania nastepcze
Kiedy nastqpi przeglad przyjetej polityki?

Pi¢¢ lat po rozpoczgciu stosowania zmienionych przepisow Komisja przeprowadzi oceng
pakietu dotyczacego zdatnosci do ruchu drogowego, aby sprawdzi¢, w jakim stopniu osiggnigto
cele inicjatywy, oraz przedstawi glowne ustalenia dotyczace wdrazania w sprawozdaniu dla
Rady i Parlamentu Europejskiego. W razie potrzeby sprawozdaniu towarzyszy¢ beda
odpowiednie zalecenia.
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