25.4.2023 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 110/5

ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY (UE) 2023/851
z dnia 19 kwietnia 2023 r.

w sprawie zmiany rozporzadzenia (UE) 2019/631 w odniesieniu do wzmocnienia norm emisji CO,
dla nowych samochodéw osobowych i dla nowych lekkich pojazdéw uzytkowych zgodnie
z ambitniejszymi celami klimatycznymi Unii

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPE]JSKI I RADA UNII EUROPE]JSKIE],

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 opini¢ Komitetu Regionéw (3),

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawczg (),

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1)  Porozumienie paryskie (), przyjete w dniu 12 grudnia 2015 r. na podstawie Ramowej konwencji Narodéw Zjedno-
czonych w sprawie zmian klimatu (UNFCCC) (zwane dalej ,porozumieniem paryskim”), weszto w zycie w dniu 4 lis-
topada 2016 r. Strony porozumienia paryskiego uzgodnily, ze ograniczg wzrost $redniej temperatury globalnej do
poziomu znacznie nizszego niz 2 °C powyzej poziomu przedindustrialnego oraz podejmag wysitki majace na celu
ograniczenie wzrostu temperatury do 1,5 °C powyzej poziomu przedindustrialnego. To zobowigzanie zostato
wzmocnione poprzez przyjecie na mocy UNFCCC paktu klimatycznego z Glasgow w dniu 13 listopada 2021 r.,
w ktérym Konferencja Stron UNFCCC, stuzgca jako spotkanie Stron porozumienia paryskiego, uznala, ze ogranicze-
nie wzrostu temperatury do 1,5 °C pozwolitoby zmniejszy¢ skutki zmiany klimatu o wiele bardziej niz ograniczenie
wzrostu temperatury do 2 °C, oraz postanowita kontynuowa¢ dzialania na rzecz ograniczenia wzrostu temperatury
do 1,5°C.

(2)  Stawienie czola wyzwaniom zwigzanym z klimatem i Srodowiskiem oraz osiggniecie celéw porozumienia pary-
skiego stanowia sedno komunikatu Komisji z dnia 11 grudnia 2019 r. w sprawie Europejskiego Zielonego tadu
(zwanego dalej ,Europejskim Zielonym Ladem”). Parlament Europejski w swojej rezolucji z dnia 15 stycznia 2020 r.
w sprawie Europejskiego Zielonego tadu (°) wezwal do niezbednej transformacji spoleczefistwa w spoleczenstwo
neutralne dla klimatu najpdzniej do 2050 r., a w swojej rezolucji z dnia 28 listopada 2019 r. w sprawie alarmujacej
sytuacji klimatycznej i Srodowiskowej () oglosit kryzys klimatyczny i srodowiskowy. Niezbednos¢ i wartosé Euro-
pejskiego Zielonego tadu staly si¢ jeszcze bardziej oczywiste w Swietle bardzo dotkliwych skutkéw pandemii
COVID-19 dla zdrowia oraz dobrobytu gospodarczego obywateli Unii.

(3)  Europejski Zielony tad faczy w sobie kompleksowy zestaw wzajemnie wzmacniajgcych si¢ srodkéw i inicjatyw stu-
zacych osiagnieciu neutralnosci klimatycznej w Unii do 2050 r., a ponadto okre§lono w nim nowg strategi¢ na
rzecz wzrostu skoncentrowang na przeksztalceniu Unii w sprawiedliwe i dostatnie spoleczefistwo zyjace w nowo-
czesnej, zasobooszczednej i konkurencyjnej gospodarce, obejmujacej dynamiczne sektory przemystu, ktére
w ramach odnodnego segmentu utrzymujg czotowg pozycje na $wiecie i stanowia site napedowsg Swiatowej innowa-

~

Dz.U.C194z12.5.2022,s. 81.

() Dz.U.C270z13.7.2022,s. 38.

() Stanowisko Parlamentu Europejskiego z dnia 14 lutego 2023 r. (dotychczas nieopublikowane w Dzienniku Urzedowym) oraz decyzja
Rady z dnia 28 marca 2023 r.

Dz.U.L 2822 19.10.2016, s. 4.

Dz.U.C2702z7.7.2021,s. 2.

(9 Dz.U.C2327z16.6.2021,s. 28.
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cyjnosci, oferujac zarazem jakoSciowe miejsca pracy zapewniajace wysokie wynagrodzenia w Unii. Celem strategii
jest rowniez ochrona, zachowanie i poprawa kapitatu naturalnego Unii oraz ochrona zdrowia i dobrostanu obywa-
teli przed zagrozeniami i negatywnymi skutkami zwigzanymi ze $srodowiskiem. W tym kontekscie w 6smym progra-
mie dzialan w zakresie Srodowiska na okres do 2030 r., ustanowionym decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2022/591 ('), wzmocniono cel polegajacy na przyspieszeniu — w sposéb sprawiedliwy, réwny i sprzyjajacy wia-
czeniu spotecznemu — transformacji ekologicznej zmierzajacej w kierunku neutralnej dla klimatu, zréwnowazonej,
nietoksycznej, zasobooszczednej, bazujacej na energii ze Zrédel odnawialnych, odpornej i konkurencyjnej gospo-
darki o obiegu zamknietym, a takze na ochronie, odbudowie i poprawie stanu $rodowiska przy jednoczesnym
wsparciu i wykorzystaniu zestawu $rodkéw i inicjatyw zapowiedzianych w ramach Europejskiego Zielonego tadu.
Jednoczesnie transformacja ta w réznym stopniu oddzialuje na kobiety i mezczyzn oraz ma szczegdlny wplyw na
niektére grupy defaworyzowane, do ktérych naleza m.in. osoby starsze, osoby z niepelnosprawnoscig oraz osoby
wywodzace si¢ z mniejszoci rasowych lub etnicznych. Ponadto transformacja ta w rézny sposéb wplynie na
poszczeg6lne regiony Unii, w szczegdlnosci na regiony z trudnosciami strukturalnymi, regiony peryferyjne i regiony
najbardziej oddalone. Nalezy zatem zagwarantowad, Ze transformacja bedzie przebiega¢ w sprawiedliwy i sprzyjajacy
wlaczeniu spolecznemu sposéb, tak by nikt nie zostal pominiety.

(4)  Unia zobowigzala si¢ do ograniczenia do 2030 r. emisji netto gazéw cieplarnianych w calej gospodarce Unii o co
najmniej 55 % w poréwnaniu z poziomami z 1990 r. w ramach zaktualizowanego, ustalonego na poziomie krajo-
wym wkladu, przedlozonego Sekretariatowi UNFCCC w dniu 17 grudnia 2020 r.

(5)  Przyjmujac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1119 (*) Unia utrwalita w prawodawstwie
cel polegajacy na obnizeniu emisji do poziomu zero netto najpézniej do 2050 r. i cel polegajacy na osiggnieciu
nastepnie ujemnych emisji. W rozporzadzeniu tym ustanowiono réwniez wigzacy cel Unii w zakresie ograniczenia
emisji netto gazow cieplarnianych (emisje po odliczeniu pochlaniania) w Unii o co najmniej 55 % do roku 2030
w poréwnaniu z poziomami z 1990 r.

(6)  Osiagnigcie celu polegajacego na ograniczeniu emisji wymaga wspétudziatu wszystkich sektoréw gospodarki, w tym
sektora transportu drogowego. Sektor transportu jest jedynym sektorem, w ktérym od 1990 r. emisje rosly. Dotyczy
to takze transportu drogowego wykonywanego przy uzyciu pojazdow lekkich i ciezkich, ktére lacznie odpowiadaja
za ponad 70 % catkowitych emisji pochodzacych z transportu. Aby osiagna¢ neutralno$¢ klimatyczng, nalezy do
2050 r. ograniczy¢ emisje w sektorze transportu o 90 %.

(7) W ramach transformacji cyfrowej i ekologicznej nalezy uwzgledni¢ réwniez znaczenie wymiaru spolecznego, by
zapewni¢ mobilno$¢ przystepng cenowo i dostepng dla wszystkich, w szczegdlnosci dla oséb dojezdzajacych do
pracy, ktore nie maja dostgpu do wysokiej jakosci transportu publicznego lub innych rozwigzan w zakresie mobil-
nosci. Oczekuje si¢, Ze ambitniejsze normy emisji CO, dla samochodéw osobowych i dla lekkich pojazdéw uzytko-
wych przyspiesza wprowadzanie pojazdow bezemisyjnych, zwigksza ich przystepnosé cenows i zwigksza tempo
obnizania emisyjnosci we wszystkich segmentach rynku wtérnego, co przyniesie wigksze korzysci konsumentom
o nizszych i §rednich dochodach. Przy przyjmowaniu tych norm nalezy tez uwzgledni¢ istotne skutki gospodarcze
i spoleczne cyfrowych i ekologicznych transformacji oraz potrzebg ochrony zatrudnienia i zachowania konkurencyj-
nosci unijnego przemystu.

(8)  Srodki okreslone w niniejszym rozporzadzeniu sg niezbednym elementem spéjnych ram koniecznych do osiagnicia
ogoblnego celu Unii, jakim jest ograniczenie emisji netto gazéw cieplarnianych i zmniejszenie zaleznosci Unii od
importowanych paliw kopalnych. Wazne jest by Komisja wspdtpracowala z panstwami cztonkowskimi i zaintereso-
wanymi stronami z branzy przemystowej w trosce o zabezpieczenie lancucha dostaw surowcéw krytycznych nie-
zbednych na potrzeby pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych. Postuzy to réwniez wsparciu konkurencyjnosci
unijnego przemystu i wzmocnieniu strategicznej autonomii Unii.

() Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022591 z dnia 6 kwietnia 2022 r. w sprawie ogélnego unijnego programu dzialan
w zakresie Srodowiska do 2030 r. (Dz.U.L 114 z 12.4.2022, s. 22).

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1119 z dnia 30 czerwca 2021 r. w sprawie ustanowienia ram na
potrzeby osiggniecia neutralnosci klimatycznej i zmiany rozporzadzen (WE) nr 401/2009 i (UE) 2018/1999 (Europejskie prawo o kli-
macie) (Dz.U. L 243 2 9.7.2021, s. 1).
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(9)  Aby zredukowac emisje netto gazéw cieplarnianych o co najmniej 55 % do 2030 r. w poréwnaniu z poziomami
z 1990 r., nalezy zaostrzy¢ wymogi w zakresie redukeji okreslone w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2019/631 (°) w odniesieniu zar6wno do samochodéw osobowych, jak i lekkich pojazdéw uzytkowych.
Nalezy réwniez wyznaczy¢ jasng Sciezke dalszych redukeji po 2030 r., aby przyczynic si¢ do osiagnigcia celu polega-
jacego na neutralno$ci klimatycznej do 2050 r. Bez podjecia ambitnych dziatah w zakresie redukcji emisji gazéw cie-
plarnianych w sektorze transportu drogowego konieczne bylyby wigksze redukcje emisji w innych sektorach, w tym
w sektorach, w ktorych obnizenie emisyjnosci jest trudniejsze.

(10) Zaostrzone wymogi dotyczace redukcji emisji CO, powinny zachecaé do wprowadzania na rynek unijny coraz wigk-
szej liczby pojazdéw bezemisyjnych, przynoszac jednoczesnie korzysci konsumentom i obywatelom w postaci lep-
szej jakosci powietrza, poprawy bezpieczenistwa energetycznego i efektywnosci energetycznej oraz powigzanej z nia
oszczednosci energii, a takze zapewniajac, aby tanicuch wartosci w przemysle motoryzacyjnym mogt nadal charakte-
ryzowac si¢ innowacyjnoscig. W kontekscie globalnym réwniez unijny faficuch warto$ci w przemysle motoryzacyj-
nym musi odgrywaé wiodacg role w trwajacym przechodzeniu na mobilno$¢ bezemisyjng. Zaostrzone normy
redukgji emisji CO, sa neutralne pod wzgledem technologicznym, jesli chodzi o osiggniecie wyznaczonych w nich
docelowych pozioméw emisji dla parku pojazdéw. Docelowy zerowy poziom emisji dla parku pojazdéw mozna
osiggna¢ za pomocy szeregu roznych dostepnych dzis§ i w przyszlosci technologii. Pojazdy bezemisyjne obejmujg
obecnie pojazdy elektryczne o napedzie akumulatorowym, pojazdy zasilane wodorowymi ogniwami paliwowymi
i inne pojazdy napedzane wodorem, a wcigz prowadzone s3 prace nad kolejnymi innowacyjnymi technologiami.
Pojazdy bezemisyjne i niskoemisyjne, do ktérych zaliczajg si¢ rowniez pojazdy hybrydowe typu plug-in charaktery-
zujgce si¢ dobrymi wynikami w zakresie emisji, moga nadal mie¢ znaczenie w procesie transformacji. W tym kon-
tekScie nalezy zapewni¢ dokladne i kompletne dane na temat wynikéw tych pojazdéw hybrydowych typu plug-in
w zakresie emisji.

(11) Po konsultacjach z zainteresowanymi stronami Komisja przedstawi wniosek dotyczacy rejestrowania po 2035 r.
pojazdéw napedzanych wylacznie paliwem bezemisyjnym zgodnie z prawem Unii, wykraczajac poza zakres norm
dotyczgcych parku pojazdéw, i zgodnie z celem Unii polegajacym na osiggnigciu neutralnosci klimatyczne;j.

(12) W zwigzku z tym nalezy okresli¢ nowe, zwigkszone cele w zakresie redukcji emisji CO, zaréwno dla nowych samo-
chodéw osobowych, jak i nowych lekkich pojazdéw uzytkowych poczawszy od 2030 r. Cele te nalezy okresli¢ na
poziomie, ktéry zostanie odczytany jako wyrazny sygnat do przyspieszenia wprowadzania pojazdéw bezemisyjnych
na rynek unijny oraz do stymulowania innowacji w dziedzinie technologii bezemisyjnych w sposéb racjonalny pod
wzgledem kosztow.

(13) Innowacje technologiczne sg niezbednym warunkiem obnizenia emisyjno$ci mobilno$ci w Unii i w zwigzku z tym
nalezy je wspiera¢. Na innowacje w ekosystemie mobilnosci dostepne sg juz znaczne Srodki finansowe za posrednic-
twem rozmaitych unijnych instrumentéw finansowania, w szczeg6lnosci programu ramowego w zakresie badan
naukowych i innowacji ,Horyzont Europa” ustanowionego rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2021/695 ('), Programu InvestEU ustanowionego rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2021/523 (1), Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Funduszu Spdjnosci, funduszu innowacyjnego
ustanowionego dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (') i Instrumentu na rzecz Odbudowy
i Zwigkszania Odpornosci ustanowionego rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/241 (V).
Unia i pafistwa czlonkowskie nie powinny ustawal w wysitkach na rzecz wspierania publicznych i prywatnych
inwestycji w europejskie badania naukowe i innowacje w sektorze motoryzacyjnym, w tym poprzez inicjatywy pro-
mujace synergie w sektorze motoryzacyjnym, takie jak europejski sojusz na rzecz baterii. Dzialania te, wraz z jas-
nymi sygnatami regulacyjnymi, beda wspieral decyzje inwestycyjne podejmowane przez producentéw i zachecaé
do nich, pozwolg utrzymaé Europie wiodaca pozycje technologiczng w tym sektorze, pomoga rozwijaé w Unii
doskonalo$¢ przemystowa w zakresie technologii przyszlosci oraz zapewnig dlugoterminowa zréwnowazono$é
i konkurencyjnos¢ unijnej bazy przemystowej.

() Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 z dnia 17 kwietnia 2019 r. okreslajace normy emisji CO, dla
nowych samochodéw osobowych i dla nowych lekkich pojazdéw uzytkowych oraz uchylajace rozporzadzenia (WE) nr 443/2009
i (UE) nr 510/2011 (Dz.U. L 111 z 25.4.2019, 5. 13).

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/695 z dnia 28 kwietnia 2021 r. ustanawiajace program ramowy w zakre-
sie badan naukowych i innowacji ,Horyzont Europa” oraz zasady uczestnictwa i upowszechniania obowiazujace w tym programie
oraz uchylajace rozporzadzenia (UE) nr 1290/2013 i (UE) nr 1291/2013 (Dz.U.L 170 z 12.5.2021, 5. 1).

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/523 z dnia 24 marca 2021 r. ustanawiajace Program InvestEU i zmienia-
jace rozporzadzenie (UE) 2015/1017 (Dz.U. L 107 z 26.3.2021, s. 30).

(") Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego I Rady z dnia 13 pazdziernika 2003 r. ustanawiajaca system handlu przydzialami
emisji gazéw cieplarnianych we Wsp6lnocie oraz zmieniajgca dyrektywe Rady 96/61/WE (Dz.U. L 275 z 25.10.2003, s. 32).

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/241 z dnia 12 lutego 2021 r. ustanawiajace Instrument na rzecz Odbu-
dowy i Zwigkszania Odpornosci (Dz.U. L 57 z 18.2.2021, s. 17).
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(14)

(15)

(16)

Poziomom docelowym okre$lonym w zmienionych normach emisji CO, powinna towarzyszy¢ unijna strategia
majgca na celu sprostanie wyzwaniom zwigzanym ze zwigkszeniem skali produkeji pojazdéw bezemisyjnych
i powiazanych technologii, z uwzglednieniem specyfiki poszczegdlnych panstw cztonkowskich, a takze wyzwaniom
zwiazanym z potrzebg podnoszenia i zmiany kwalifikacji pracownikéw sektora oraz dywersyfikacji gospodarczej
i restrukturyzacji dzialalnosci, przy jednoczesnym utrzymaniu poziomu zatrudnienia w sektorze motoryzacyjnym
w Unii. Szczegdlng uwage nalezy zwréci¢ na wplyw, jaki transformacja ta bedzie wywiera¢ na mikroprzedsigbior-
stwa oraz male i $rednie przedsigbiorstwa (MSP) w catym taficuchu dostaw w przemySle motoryzacyjnym oraz na
te regiony i spotecznosci, ktére ucierpialy w wyniku transformacji i moga by¢ bardziej narazone ze wzgledu na obec-
no$¢ rozbudowanego przemystu motoryzacyjnego. W stosownych przypadkach nalezy rozwazy¢, czy nie udzieli¢
wsparcia finansowego na poziomie Unii i panstw czlonkowskich w celu przyciagnigcia inwestycji prywatnych,
w tym wykorzystujac Europejski Fundusz Spoleczny Plus ustanowiony rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2021/1057 (*¥), Fundusz na rzecz Sprawiedliwej Transformacji ustanowiony rozporzadzeniem Parla-
mentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1056 ("), fundusz innowacyjny, Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego,
Fundusz Spéjnosci, Instrument na rzecz Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci oraz inne instrumenty wieloletnich
ram finansowych okreslonych w rozporzadzeniu Rady (UE, Euratom) 2020/2093 (*) i Instrument Unii Europejskiej
na rzecz Odbudowy ustanowiony rozporzadzeniem Rady (UE) 2020/2094 ("), zgodnie z zasadami pomocy pan-
stwa, a takze inne dostepne instrumenty finansowe, np. oferowane przez Europejski Bank Inwestycyjny.

Komunikat Komisji z dnia 18 lutego 2022 r. zatytulowany ,Wytyczne w sprawie pomocy panstwa na ochrong kli-
matu i Srodowiska oraz cele zwigzane z energig z 2022 r.” umozliwia panstwom czlonkowskim wspieranie przedsie-
biorstw w obnizaniu emisyjnosci ich proceséw produkgji i stosowaniu bardziej ekologicznych technologii w konteks-
cie komunikatu Komisji z dnia 5 maja 2021 r. zatytutowanego ,Aktualizacja nowej strategii przemystowej z 2020 r.
— tworzenie silniejszego jednolitego rynku sprzyjajacego odbudowie Europy” (zwanego dalej ,zaktualizowang nowa
strategia przemystowq”). Zalecenie Rady z dnia 16 czerwca 2022 r. () jest dla panstw czlonkowskich waznym
narzedziem stuzacym uwzglednianiu aspektow sprawiedliwej transformacji w kierunku gospodarki neutralnej dla
klimatu zwigzanych z zatrudnieniem i politykg spoteczng. Komisja powinna zbada¢ inne rozwigzania w zakresie
wspierania tej transformacji, a w szczegdlnoici w zakresie lagodzenia wszelkich jej negatywnych skutkéw dla
zatrudnienia w sektorze motoryzacyjnym.

Aby zidentyfikowa¢ wszelkie luki w finansowaniu na rzecz zapewnienia spraw1ed11weJ transformacji w lancuchu
dostaw w przemysle motoryzacyjnym, ze szczegdlnym uwzglednieniem MSP i regionéw, ktére najbardziej ucier-
pialy wskutek transformacji w kierunku gospodarki neutralnej dla klimatu, Komisja, do dnia 31 grudnia 2025 r.,
w dniu przedlozenia pierwszego sprawozdania z postep6w i w oparciu o trwajgce inicjatywy, takie jak $ciezka trans-
formacji dla ekosystemu mobilnosci i inicjatywa Komitetu Regiondéw — sojusz na rzecz regionéw motoryzacyjnych,
we wspolpracy z panstwami czlonkowskimi, regionami i wladzami lokalnymi i wszystkimi odpowiednimi zaintere-
sowanymi stronami, powinna przedstawi¢ sprawozdanie zawierajace analize identyfikujaca takie luki w finansowa-
niu. W stosownych przypadkach do sprawozdania tego nalezy dotaczy¢ wnioski dotyczace odpowiednich srodkéw
finansowych dla zaradzenia zidentyfikowanym potrzebom.

W zaktualizowanej nowe;j strategii przemystowej przewidziano wspéltworzenie ekologicznych i cyfrowych $ciezek
transformacji we wsp6lpracy z przemysltem, organami publicznymi, partnerami spolecznymi i innymi zainteresowa-
nymi stronami. W tym kontekscie nalezy opracowac¢ $ciezke transformacji dla ekosystemu mobilnosci, ktéra
pomoze w transformacji faficucha wartosci w przemysle motoryzacyjnym, w tym poprzez zapewnienie cigglosci
dlalogu spolecznego z udzialem sektora i jego zainteresowanych stron, z zachowaniem pelnej przejrzystosci.
W $ciezce tej nalezy w szczegdlnosci zwraca¢ uwage na MSP dziatajace w taficuchu dostaw w przemysle motoryza-
cyjnym i na konsultacje z partnerami spolecznymi, w tym przeprowadzone przez panstwa cztonkowskie. Nalezy
takze wykorzysta¢ komunikat Komisji z dnia 1 lipca 2020 r. zatytulowany ,Europejski program na rzecz umiejet-
nosci stuzacy zréwnowazonej konkurencyjnosci, sprawiedliwosci spotecznej i odpornosci”, ktéry obejmuje inicja-
tywy takie jak pakt na rzecz umiejetnosci w celu zmobilizowania sektora prywatnego i innych zainteresowanych
stron do podnoszenia i zmiany kwalifikacji europejskich pracownikéw w zwigzku z transformacjg ekologiczna
i cyfrowa. W Sciezce nalezy réwniez uwzgledni¢ odpowiednie dzialania i zachety na poziomie Unii i panistw czlon-
kowskich, dzigki ktérym pojazdy bezemisyjne stang si¢ bardziej przystepne cenowo. Postepy w realizacji tej kom-
pleksowej Sciezki transformacji dla ekosystemu mobilnosci nalezy monitorowac co dwa lata w ramach sprawozda-
nia z postepdéw, ktére ma zostaé przedstawione przez Komisje.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1057 z dnia 24 czerwca 2021 r. ustanawiajace Europejski Fundusz Spo-
teczny Plus (EFS+) oraz uchylajace rozporzadzenie (UE) nr 1296/2013 (Dz.U. L 231 z 30.6.2021, s. 21).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1056 z dnia 24 czerwca 2021 r. ustanawiajace Fundusz na rzecz Spra-
wiedliwej Transformacji (Dz.U. L 231 z 30.6.2021, s. 1).

Rozporza}dzeme Rady (UE, Euratom) 2020/2093 z dnia 17 grudnia 2020 r. okreSlajace wieloletnie ramy finansowe na lata
2021-2027 (Dz.U.L 4331z 22.12.2020, s. 11).

Rozporzadzenie Rady (UE) 2020/2094 z dnia 14 grudnia 2020 r. ustanawiajace Instrument Unii Europejskiej na rzecz Odbudowy
w celu wsparcia odbudowy w nastepstwie kryzysu zwigzanego z COVID-19 (Dz.U. L 433 1z 22.12.2020, s. 23).

Zalecenie Rady 2022/C 243/04 z dnia 16 czerwca 2022 r. w sprawie zapewnienia sprawiedliwej transformacji w kierunku neutral-
nosci klimatycznej (Dz.U. C 243 z 27.6.2022, s. 35).
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To sprawozdanie z postepéw powinno uwzglednia¢ m.in. postepy we wprowadzaniu na rynek pojazdéw bezemisyj-
nych i niskoemisyjnych, w szczegdlnosci w segmencie lekkich samochodéw uzytkowych, a takze $rodki na poziomie
Unii, krajowym i lokalnym w celu ulatwienia przechodzenia przez panistwa czlonkowskie na bezemisyjne pojazdy
lekkie, zmiany w poziomie ich cen i efektywnosci energetycznej, rozpoczecie korzystania z paliw alternatywnych
i postepy w rozwoju publicznej i prywatnej infrastruktury fadowania i tankowania, co ma zosta¢ okreslone w rozpo-
rzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych i uchylajacego
dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE (zwanym dalej ,rozporzadzeniem w sprawie infrastruk-
tury paliw alternatywnych”) w przeksztalceniu dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/31/UE (*), poten-
cjal innowacyjnych technologii w zakresie uczynienia mobilnosci neutralng dla klimatu, konkurencyjno$¢ na arenie
miedzynarodowej, inwestycje w tancuch wartosci w przemysle motoryzacyjnym oraz podnoszenie i zmiane kwalifi-
kacji pracownikéw oraz restrukturyzacje dziatalnosci, zwhaszcza w MSP. W sprawozdaniu z postepéw powinny zos-
ta¢ uwzglednione réwniez dwuletnie sprawozdania z postepow, ktore pafistwa cztonkowskie majg sklada¢ na pod-
stawie rozporzadzenia w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych. Podczas przygotowywania sprawozdania
z postepéw Komisja powinna konsultowacé si¢ z partnerami spotecznymi, w tym uwzglednié rezultaty dialogu spo-
fecznego. W laficuchu dostaw w przemysle motoryzacyjnym trwaja prace nad kolejnymi innowacjami. Przystepna
cenowo mobilno$¢ neutralna dla klimatu moze si¢ urzeczywistni¢ dzigki innowacyjnym technologiom, takim jak
produkcja e-paliw przy pomocy wychwytywania dwutlenku wegla z powietrza, jezeli zostang one bardziej rozwi-
nigte. Komisja powinna zatem monitorowa¢ postepy w sektorze w zakresie innowacji w ramach swojego sprawoz-
dania z postepow.

(17)  Aby chroni¢ srodowisko i zdrowie obywateli we wszystkich panstwach cztonkowskich, nalezy réwniez obnizy¢ emi-
syjno$¢ istniejacego parku pojazdéw. Rynek pojazdow uzywanych stwarza ryzyko przenoszenia emisji CO, i zanie-
czyszczenia powietrza do stabiej rozwinietych gospodarczo regionéw Unii. Aby przyspieszy¢ redukcje emisji z ist-
niejacego parku pojazdéw i transformacje w kierunku transportu bezemisyjnego, ogromne znaczenie ma
zachecanie do konwersji pojazdéw napedzanych silnikiem spalinowym wewngtrznego spalania na naped elek-
tryczny oparty na akumulatorach lub ogniwach paliwowych, w tym poprzez oceng sposobéw ulatwiania wprowa-
dzania takich rozwiazan w panstwach cztonkowskich.

(18) Jak stwierdzono w komunikacie Komisji z dnia 18 maja 2022 r. zatytulowanym ,Plan REPowerEU”, aby zwigkszy¢
oszczedno$¢ energii i efektywnos$¢ energetyczng w sektorze transportu i przyspieszy¢ przechodzenie na pojazdy
bezemisyjne, nalezy zwigkszy¢ udzial pojazdéw bezemisyjnych w publicznych i firmowych parkach samochodo-
wych powyzej okreslonej wielkosci. W tym celu w komunikacie Komisji z dnia 18 pazdziernika 2022 r. zatytulowa-
nym ,Program prac Komisji na 2023 r.” przedstawiono inicjatywe na rzecz ekologizacji firmowych parkéw pojaz-
déw. We wniosku dotyczacym tej inicjatywy Komisja powinna zapewni¢ réwne warunki dzialania i dazy¢ do
unikniecia fragmentacji rynku wewnetrznego.

(19) Aby promowaé wprowadzanie pojazdéw zuzywajacych mniej energii, Komisja powinna zbada¢ skutki ustanowienia
minimalnych warto$ci progowych efektywnosci energetycznej dla nowych bezemisyjnych samochodéw osobowych
i lekkich pojazdéw uzytkowych wprowadzanych do obrotu w Unii.

(20) Docelowym poziomom emisji dla unijnego parku pojazdéw musi towarzyszy¢ rozwdj infrastruktury fadowania
i tankowania, ktéry ma by¢ okre$lony w rozporzadzeniu w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych i w prze-
ksztalceniu dyrektywy 2010/31/UE. W tym kontekscie zasadnicze znaczenie ma kontynuowanie i zwigkszanie
inwestycji w rozw6j niezbednej infrastruktury. Réwnoczesnie niestychanie istotne jest szybkie upowszechnienie
energii odnawialnej, tak jak to przewiduje dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 (¥).

(21)  Aby producenci mogli w sposéb racjonalny pod wzgledem kosztéw poradzié sobie z przejsciem na pojazdy bezemi-
syjne w sposéb, ktory wesprze ich konkurencyjnos¢ i przygotuje grunt pod dalsze innowacje, nalezy im zapewni¢
odpowiednia elastyczno$é, ktora pozwoli im stopniowo dostosowac ich parki pojazdéw. Nalezy zatem dalej stoso-
wacé podejscie polegajace na zmniejszaniu pozioméw docelowych co pigé lat.

(**) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/31/UE z dnia 19 maja 2010 r. w sprawie charakterystyki energetycznej budynkéw
(przeksztalcenie) (Dz.U. L 153 z 18.6.2010, s. 13).

(*) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie promowania stosowania energii ze
zrédet odnawialnych (Dz.U. L 328 z 21.12.2018, s. 82).
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(22)

(24)

(26)

*

*)

W zwiazku z bardziej rygorystycznymi docelowymi poziomami emisji dla unijnego parku pojazdéw od 2030 r. pro-
ducenci bedg musieli wprowadzaé na rynek unijny znacznie wigcej pojazdéw bezemisyjnych. W tym kontekscie
mechanizm zachet dotyczacy pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych nie spelnialby juz swojego pierwotnego
celu i grozitby zmniejszeniem skutecznosci rozporzadzenia (UE) 2019/631. W zwigzku z tym mechanizm zachet
dotyczacy pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych powinien od dnia 1 stycznia 2030 r. zostaé zlikwidowany.
Przed tg data, a zatem do konica obecnego dziesigciolecia, mechanizm zachet dotyczacy pojazdéw bezemisyjnych
i niskoemisyjnych bedzie nadal wykorzystywany do wspierania wprowadzania na rynek pojazdéw o poziomie emisji
od zera do 50 g CO,/km, w tym pojazdéw elektrycznych o napedzie akumulatorowym, pojazdéw elektrycznych
zasilanych wodorowymi ogniwami paliwowymi oraz pojazdéw hybrydowych typu plug-in charakteryzujacych sie
dobrymi wynikami w zakresie emisji. Nalezy jednak zmieni¢ wskazniki dla pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyj-
nych, by uwzgledni¢ szybsze wprowadzanie na unijny rynek pojazdéw bezemisyjnych. Po dniu 1 stycznia 2030 r.
pojazdy hybrydowe typu plug-in beda nadal uwzgledniane w docelowych poziomach emisji dla unijnego parku
pojazddéw, ktére producenci majg obowigzek osiagnaé.

Premie za innowacje ekologiczne, ktére mogg by¢ zaliczone producentowi, s3 obecnie ograniczone do 7 g CO,/km.
Pulap ten nalezy obnizy¢ zgodnie z docelowymi poziomami emisji, aby zapewni¢ zréwnowazony udziat poziomu
tego putapu w stosunku do $rednich indywidualnych pozioméw emisji CO, producentow.

Wdrozenie norm emisji CO, jest §ciSle powiazane z wdrozeniem przepiséw dotyczacych homologacji typu.
W zwigzku z uchyleniem w dniu 1 wrzesnia 2020 r. dyrektywy 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (*)
i zastgpieniem jej rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 (*?) nalezy jeszcze w rozporza-
dzeniu (UE) 2019/631 dodatkowo dostosowac definicje i zaktualizowa¢ odniesienia do ramowych przepiséw doty-
czgcych homologadji typu, aby zachowaé spéjno$¢ miedzy tymi dwoma zestawami instrumentow.

Cigzar zwigzany z redukcjg emisji wymagana do osiggnigcia docelowych pozioméw emisji dla unijnego parku pojaz-
déw rozlozono miedzy producentéw za pomocy krzywej wartosci granicznych opartej na $redniej masie unijnego
parku nowych pojazdéw i parku nowych pojazdéw producenta. Chociaz mechanizm ten powinien by¢ nadal stoso-
wany, nalezy zapobiec sytuacji, w ktorej przy bardziej rygorystycznych docelowych poziomach emisji dla unijnego
parku pojazdéw docelowy indywidualny poziom emisji producenta stalby si¢ ujemny. W zwigzku z tym nalezy
doprecyzowad, ze w takiej sytuacji docelowy indywidualny poziom emisji powinien wynosi¢ 0 g CO,/km.

Warto$ci stosowane do obliczania docelowych indywidualnych pozioméw emisji oraz $redniego indywidualnego
poziomu emisji CO, producenta opieraja si¢ na danych zarejestrowanych w dokumentacji homologacji typu oraz
w certyfikatach zgodnosci przedmiotowych pojazdéw. W celu zapewnienia skuteczno$ci norm emisji CO,,
konieczne jest, aby dane wykorzystywane do tych celéw byly prawidlowe. Jezeli jednak w danych zostang stwier-
dzone bledy, zgodnie z przepisami dotyczacymi homologacji typu poprawienie dokumentacji homologacji typu lub
wydanych juz certyfikatéw zgodnosci moze nie by¢ mozliwe, jezeli dane odnosza si¢ do homologaciji typu, ktére
utracity wazno$¢. W takich sytuacjach Komisja powinna by¢ uprawniona do zwrdcenia si¢ do odpowiednich orga-
néw udzielajacych homologacji typu lub, w stosownych przypadkach, do producentéw o wydanie o$wiadczenia
0 sprostowaniu, na podstawie ktérego mozna skorygowaé warto$ci wykorzystane do ustalenia, w jakim stopniu
producenci osiggaja swoje docelowe poziomy.

Przekazywanie danych dotyczacych pojazdéw kategorii M, (autobusy) i N, (Srednie samochody cigzarowe) wchodzi
w zakres rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/956 (*) i dlatego nalezy usunaé ten wymég
raportowania z rozporzadzenia (UE) 2019/631.

Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrze$nia 2007 r. ustanawiajaca ramy dla homologacji pojazdéw
silnikowych i ich przyczep oraz uktadéw, czgsci i oddzielnych zespotdéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw (dyrektywa
ramowa) (Dz.U. L 263 z 9.10.2007, s. 1).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie homologacji i nadzoru rynku
pojazd6w silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych zespoléw technicznych przeznaczonych do tych
pojazd6w, zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE (Dz.U. L 151
214.6.2018, 5. 1).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/956 z dnia 28 czerwca 2018 r. w sprawie monitorowania i sprawozda-
wezosci w odniesieniu do emisji CO, z nowych pojazdéw cigzkich i zuzycia paliwa przez takie pojazdy (Dz.U.L 173 2 9.7.2018, s. 1).
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(28)  Ze wzgledu na zwigkszenie ogdlnego celu redukcji emisji gazéw cieplarnianych oraz w celu uniknigcia potencjal-
nych zaktéceri na rynku nalezy dostosowaé wymogi dotyczace redukeji w odniesieniu do wszystkich producentéw
obecnych na rynku unijnym, z wyjatkiem producentéw odpowiedzialnych za mniej niz 1 000 nowych pojazdéw
zarejestrowanych w roku kalendarzowym. W zwiazku z tym od dnia 1 stycznia 2036 r. producenci odpowiedzialni
za 1 000-10 000 samochodéw osobowych lub 1 000-22 000 lekkich pojazdéw uzytkowych nowo zarejestrowa-
nych w roku kalendarzowym powinni utraci¢ mozliwos¢ ubiegania si¢ o odstepstwo od docelowych indywidualnych
poziomoéw emisji.

(29) Aby zapewnic jasno$¢ prawa i spdjnos¢ z obecng praktyka, nalezy sprecyzowal, ze wartosci dotyczace M, i TM,
nalezy dostosowywaé w drodze aktéw delegowanych zmieniajacych zatacznik I do rozporzadzenia (UE) 2019/631,
a nie przez przyjecie aktéw delegowanych uzupelniajacych to rozporzadzenie.

(30) W 2026 r. nalezy dokona¢ przegladu postepéw poczynionych na podstawie rozporzadzenia (UE) 2019/631 na
rzecz realizacji celéw w zakresie redukcji emisji wyznaczonych na 2030 r. i kolejne lata. W przegladzie tym nalezy
wzigé pod uwage wszystkie aspekty uwzglednione w sprawozdaniach dwuletnich.

(31) Niektére panstwa czlonkowskie o$wiadczyly, ze planuja przyspieszy¢ wprowadzenie pojazdéw bezemisyjnych
poprzez ustalenie daty wycofania nowych samochodéw osobowych i nowych lekkich pojazdéw uzytkowych emitu-
jacych CO,, ktéra bedzie wezesniejsza niz 2035 r. Komisja powinna okresli¢ opcje ulatwiajace przejscie na pojazdy
bezemisyjne i rozwazy¢ potrzebe dodatkowych Srodkéw zgodnie z takimi planami.

(32) Zgodnie z wymogami art. 15 ust. 5 rozporzadzenia (UE) 2019/631 przeprowadzono ocen¢ mozliwosci przydziele-
nia dochodu z oplat z tytulu przekroczenia poziomu emisji na specjalny fundusz lub odpowiedni program i stwier-
dzono, ze znacznie zwigkszyloby to obcigzenie administracyjne, a jednocze$nie nie pomogloby bezposrednio prze-
mystowi motoryzacyjnemu w przeprowadzeniu transformacji. Dochéd z oplat z tytulu przekroczenia poziomu
emisji powinno si¢ zatem nadal uznawac za doch6d budzetu ogélnego Unii zgodnie z art. 8 ust. 4 rozporzadzenia
(UE) 2019/631.

(33) Nalezy oceni¢ emisje CO, w calym cyklu Zycia pojazdéw lekkich na poziomie Unii. W tym celu Komisja powinna
opracowaé metodg oceny oraz spéjnego raportowania danych dotyczacych emisji CO, w calym cyklu zycia pojaz-
déw lekkich wprowadzonych do obrotu na rynku unijnym.

(34) W celu okreslenia wspdlnej unijnej metody oceny i spdjnego raportowania danych dotyczacych emisji CO, w calym
cyklu zycia samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw uzytkowych oraz zapewnienia mozliwosci dostosowania
obliczent docelowych indywidualnych pozioméw emisji obowigzujacych producentéw odpowiedzialnych za emisje
CO, z lekkich pojazdéw uzytkowych budowanych wieloetapowo w celu uwzglednienia zmian w procedurze okres-
lania emisji CO, i masy takich pojazdéw, nalezy przekaza¢ Komisji uprawnienia do przyjecia aktéw zgodnie
z art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej w odniesieniu do, odpowiednio, uzupelnienia rozporzadze-
nia (UE) 2019/631 poprzez okreslenie takiej wspdlnej unijnej metody oraz zmiany, w razie potrzeby, wzoréw obli-
czeniowych okre§lonych w czesci B zalgcznika I do tego rozporzadzenia. Szczegélnie wazne jest, aby w czasie prac
przygotowawczych Komisja prowadzita stosowne konsultacje, w tym na poziomie ekspertéw, oraz aby konsultacje
te prowadzone byly zgodnie z zasadami okre$lonymi w Porozumieniu migdzyinstytucjonalnym z dnia 13 kwietnia
2016 r. w sprawie lepszego stanowienia prawa (*). W szczeg6lnosci, aby zapewni¢ Parlamentowi Europejskiemu
i Radzie udzial na réwnych zasadach w przygotowaniu aktéw delegowanych, instytucje te otrzymuja wszelkie doku-
menty w tym samym czasie co eksperci pafstw czlonkowskich, a eksperci tych instytucji moga systematycznie bra¢
udzial w posiedzeniach grup eksperckich Komisji zajmujacych si¢ przygotowaniem aktéw delegowanych.

(35) Poniewaz cel niniejszego rozporzadzenia, a mianowicie zaostrzenie wymogéw dotyczacych redukeji emisji CO,
zaréwno dla nowych samochodéw osobowych, jak i nowych lekkich pojazdéw uzytkowych, nie moze zosta¢ osigg-
nigty w sposéb wystarczajacy przez panstwa czlonkowskie, natomiast ze wzgledu na jego rozmiary i skutki mozliwe
jest jego lepsze osiagniecie na poziomie Unii, moze ona podja¢ dziatania zgodnie z zasadg pomocniczosci okreslong
w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasada proporcjonalnosci okreslong w tym artykule niniejsze rozpo-
rzadzenie nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggnigcia tego celu.

(36) Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenie (UE) 2019/631,

(*) Dz.U.L1232z12.5.2016,s. 1.
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PRZYJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

W rozporzadzeniu (UE) 2019/631 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) wart. 1 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) wust. 5 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
(i) wlit. a) liczbe ,37,5 %" zastepuje si¢ liczba ,55 %"
(i) wlit. b) liczbe ,31 %" zastepuje si¢ liczba ,50 %”;
b) dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

,5a.  Od dnia 1 stycznia 2035 r. zastosowanie maja nastepujace docelowe poziomy emisji dla unijnego parku
pojazdéw:

a) w odniesieniu do $redniego poziomu emisji parku nowych samochodéw osobowych docelowy
poziom emisji dla unijnego parku pojazdéw réwny 100 % redukcji docelowego poziomu w 2021 r.
ustalony zgodnie z zalacznikiem I czg$¢ A pkt 6.1.3;

b) w odniesieniu do $redniego poziomu emisji parku nowych lekkich pojazdéw uzytkowych docelowy
poziom emisji dla unijnego parku pojazdéw réwny 100 % redukcji docelowego poziomu w 2021 r.
ustalony zgodnie z zalgcznikiem I czg$é B pkt 6.1.3.7;

¢) ust. 6 otrzymuje brzmienie:

,6.  Od dnia 1 stycznia 2025 r. do dnia 31 grudnia 2029 r. zastosowanie ma, odpowiednio, zgodnie z zalaczni-
kiem I czgs¢ A pkt 6.3. i cze$¢ B pkt 6.3., wskaznik dla pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych réwny 25 %
udzialu parku nowych samochodéw osobowych i réwny 17 % udziatu parku nowych lekkich pojazdéw uzytko-
wych.”;
d) uchyla sie ust. 7;
2) wart. 2 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) wust. 1 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

(i) wlit. a) odestanie ,w zalaczniku Il do dyrektywy 2007/46/WE” zastepuje si¢ odestaniem ,w art. 4 ust. 1 lit. a)
ppkt (i) rozporzadzenia (UE) 2018/858”;

(i) lit. b) otrzymuje brzmienie:

,b) kategorii N; okreslonych w art. 4 ust. 1 lit. b) ppkt (i) rozporzadzenia (UE) 2018/858 i objetych zakresem
rozporzadzenia (WE) nr 715/2007 (zwanych dalej »lekkimi pojazdami uzytkowymi«), ktore po raz pierw-
szy zarejestrowano w Unii i ktérych nie rejestrowano weze$niej poza terytorium Unii (zwanych dalej
snowymi lekkimi pojazdami uzytkowymic); w przypadku pojazdéw bezemisyjnych kategorii N o masie
odniesienia przekraczajacej 2 610 kg lub 2 840 kg, w zaleznosci od przypadku, do celéw niniejszego roz-
porzadzenia oraz bez uszczerbku dla przepiséw rozporzadzenia (UE) 2018/858 i rozporzadzenia
(WE) nr 715/2007, zalicza sig¢ je, od dnia 1 stycznia 2025 r., do lekkich pojazdéw uzytkowych objetych
zakresem stosowania niniejszego rozporzadzenia, jezeli nadwyzka masy odniesienia wynika wylgcznie
Z masy systemu magazynowania energii.”;

b) wust. 3 odestanie ,w zalaczniku II cze$¢ A pkt 5 do dyrektywy 2007/46/WE” zastepuje si¢ odestaniem ,w zalacz-
niku I czg$¢ A pkt 5 do rozporzadzenia (UE) 2018/858”;

3) wart. 3 ust. | wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) zdanie wprowadzajace otrzymuje brzmienie:

,1. Do celéw niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ definicje zawarte w rozporzadzeniu (UE) 2018/858. Sto-
suje si¢ rowniez nastepujace definicje:”;

b) uchyla sig lit. b)—g), i) oraz n);
4) wart. 4 ust. 1 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Do celow akapitu pierwszego lit. ¢), jezeli docelowy indywidualny poziom emisji okreslony zgodnie z zalacznikiem
I cze$¢ A pkt. 6.3. lub cze$¢ B pkt 6.3. jest ujemny, docelowy indywidualny poziom emisji wynosi 0 g/km.”;
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5) wart. 7 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

,6a. W przypadku stwierdzenia przez Komisje, ze wstepne dane przekazane przez panstwa cztonkowskie zgod-
nie z ust. 2 lub dane zgloszone przez producentéw zgodnie z ust. 5 s3 oparte na nieprawidlowych danych zawar-
tych w dokumentacji homologacji typu lub w §wiadectwach zgodnosci, Komisja informuje o tym organ udzielajacy
homologacji typu lub, w stosownych przypadkach, producenta i zwraca si¢ do organu udzielajacego homologacji
typu lub, w stosownych przypadkach, do producenta o wydanie o§wiadczenia o sprostowaniu, w ktérym okresla
si¢ poprawione dane. O$wiadczenie o sprostowaniu przekazuje si¢ Komisji, a poprawione dane wykorzystuje si¢
do zmiany wstepnych obliczet dokonanych zgodnie ust. 4.”;

b) uchylasi¢ ust. 101 11;

6) dodaje si¢ artykul w brzmieniu:
SArtykut 7a

Emisje CO, w calym cyklu zycia

1. Do dnia 31 grudnia 2025 r. Komisja publikuje sprawozdanie okreslajace metode oceny oraz spéjnego raporto-
wania danych dotyczacych emisji CO, w calym cyklu Zycia samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw uzytkowych
wprowadzonych do obrotu na rynku unijnym. Komisja przedklada to sprawozdanie Parlamentowi Europejskiemu
i Radzie.

2. Do dnia 31 grudnia 2025 r. Komisja przyjmuje aktyw delegowane zgodnie z art. 17 w celu uzupelnienia niniej-
szego rozporzadzenia poprzez ustanowienie wsp6lnej unijnej metody oceny i spojnego raportowania danych dotycza-
cych emisji CO, w calym cyklu Zycia samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw uzytkowych.

3. Od dnia 1 czerwca 2026 r. producenci mogg, na zasadzie dobrowolnosci, przedklada¢ Komisji dane dotyczace
emisji CO, w calym cyklu Zycia nowych samochodéw osobowych i nowych lekkich pojazdéw uzytkowych przy uzy-
ciu metody, o ktérej mowa w ust. 2.”;

7) wart. 10 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) ust. 2 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

,Odstepstwo, o ktore wystgpiono zgodnie z ust. 1, moze zosta¢ udzielone od docelowych indywidualnych pozio-
moéw emisji obowigzujacych do roku kalendarzowego 2035 wigcznie.”;

b) ust. 4 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,4.  Wniosek o odstgpstwo od docelowych indywidualnych pozioméw emisji obliczonych zgodnie z zalaczni-
kiem I cze$¢ A pkt 1-4 i pkt 6.3. moze by¢ skladany na lata do 2028 r. wlgcznie przez producenta, ktéry wraz ze
wszystkimi innymi przedsigbiorstwami powigzanymi z tym producentem jest odpowiedzialny za 10 000 do
300 000 nowych samochodéw osobowych zarejestrowanych w Unii w roku kalendarzowym.”;

8) art. 11 ust. 1 otrzymuje brzmienie:
,1. Na wniosek dostawcy lub producenta uwzglednia si¢ ograniczenia emisji CO, uzyskane dzigki zastosowaniu

technologii innowacyjnych lub zestawu technologii innowacyjnych (innowacyjne pakiety technologicznex).

Technologie te uwzglednia si¢ tylko wtedy, gdy metoda zastosowana do ich weryfikacji umozliwia uzyskanie spraw-
dzalnych, powtarzalnych i poréwnywalnych wynikow.

Laczny udzial tych technologii w redukeji Sredniego indywidualnego poziomu emisji CO, danego producenta nie
moze by¢ wyzszy niz:

— 7gCO,/kmdo 2024,

— 6 g CO,/km od 2025 r. do 2029 .,

— 4 g CO,/km od 2030 r. do 2034 r. wlgcznie.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych zgodnie z art. 17 w celu zmiany niniejszego rozpo-
rzadzenia przez obnizenie warto$ci pulapu, o ktérym mowa w akapicie trzecim niniejszego ustepu, ze skutkiem
poczawszy od 2025 r. w celu uwzglednienia rozwoju technologicznego przy jednoczesnym zapewnieniu zréwnowa-
zonego udzialu poziomu tego putapu w stosunku do $rednich indywidualnych pozioméw emisji CO, producentéw.”;
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9) art. 12 ust. 3 otrzymuje brzmienie:

,3.  Aby zapobiec powigkszaniu si¢ rozbieznosci rzeczywistych wielkosci emisji, nie pdZniej niz w dniu 1 czerwca
2023 r. Komisja oceni, w jaki sposéb dane dotyczace rzeczywistego zuzycia paliwa i energii, zgromadzone zgodnie
z rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2021/392 (¥), mozna wykorzysta¢ do zapewnienia, aby wartosci emi-
sji CO, i zuzycia paliwa lub energii przez pojazdy ustalone zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 715/2007 pozostaly
reprezentatywne dla rzeczywistych wielko$ci emisji w czasie dla kazdego producenta.

Komisja monitoruje oraz raportuje kazdego roku ewolucje rozbieznosci, o ktérych mowa akapicie pierwszym,
poczawszy od 2021 r. oraz, gdy tylko dostepne beda wystarczajace dane, lecz nie pézniej niz w dniu 31 grudnia
2026 r., publikuje sprawozdanie okreslajace metode dotyczacg mechanizmu dostosowania Sredniego indywidualnego
poziomu emisji CO, producenta od 2030 r., przy uzyciu danych rzeczywistych zgromadzonych zgodnie z rozporza-
dzeniem wykonawczym (UE) 2021/392, oraz oceniajace wykonalnos¢ takiego mechanizmu.

Komisja przedklada to sprawozdanie Parlamentowi Europejskiemu i Radzie, w tym, w stosownych przypadkach,
wnioski dotyczace Srodkéw nastepczych, takie jak wnioski ustawodawcze majace na celu wprowadzenie takiego
mechanizmu.

(*) Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2021/392 z dnia 4 marca 2021 r. w sprawie monitorowania i raporto-
wania danych dotyczacych emisji CO, z samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw uzytkowych zgodnie z roz-
porzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 oraz uchylajace rozporzadzenia wykonawcze
Komisji (UE) nr 1014/2010, (UE) nr 293/2012, (UE) 2017/1152 (UE) 2017/1153 (Dz.U. L 77 z 5.3.2021, 5. 8.

10) wart. 13 ust. 3 dodaje si¢ zdanie w brzmieniu:
Jezeli danych zawartych w dokumentacji homologacji typu nie mozna poprawi¢ na podstawie rozporzadzenia
(UE) 2018/858, odpowiedzialny organ udzielajacy homologacji typu wydaje o§wiadczenie o sprostowaniu zawiera-
jace poprawione dane i przekazuje to o§wiadczenie Komisji i zainteresowanym stronom.”;

11) art. 14 ust. 2 otrzymuje brzmienie:

,2.  Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych zgodnie z art. 17 w celu zmiany zalacznika I,
jak przewidziano w ust. 1 niniejszego artykutu.”;

12) dodaje si¢ artykut w brzmieniu:
JArtykut 14a

Sprawozdanie z postepéw

1. Do dnia 31 grudnia 2025 r., a nastgpnie co dwa lata, Komisja przedklada Parlamentowi Europejskiemu i Radzie
sprawozdanie z postepéw w zakresie dazenia do bezemisyjnej mobilnosci drogowej. Sprawozdanie ma w szczegdl-
nosci na celu monitorowanie i oceng¢ konieczno$ci wprowadzenia ewentualnych dodatkowych $rodkéw w celu ulat-
wienia sprawiedliwej transformacji, w tym $rodkéw o charakterze finansowym.

2. W sprawozdaniu Komisja uwzglednia wszystkie czynniki, ktére przyczyniaja si¢ do poczynienia w sposéb racjo-
nalny pod wzgledem kosztéw postepéw na rzecz osiggniecia neutralnosci klimatycznej do 2050 r., w tym:

a) postepy we wprowadzaniu na rynek pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych, w szczegblnosci w segmencie
lekkich pojazdéw uzytkowych, a takze $rodki na poziomie Unii, krajowym i lokalnym w celu ulatwienia przecho-
dzenia przez panstwa cztonkowskie na bezemisyjne pojazdy lekkie;

b) postepy w efektywnosci energetycznej i przystepnosci cenowej pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych;

¢) wplyw na konsumentéw, w szczeg6lnosci na gospodarstwa domowe o niskich i $rednich dochodach, w tym na
ceny energii elektrycznej;

d) analiz¢ rynku pojazdéw uzywanych;
e) ewentualny wklad, jezeli chodzi o ograniczenie CO,, Srodkéw dodatkowych majacych na celu obnizenie $redniego

wieku i tym samym emisji parku pojazdéw lekkich, takich jak $rodki wspierajace wycofywanie starszych pojazdéw
w sposob sprawiedliwy spolecznie i przyjazny dla Srodowiska;
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f) wplyw na zatrudnienie w sektorze motoryzacyjnym, zwlaszcza na mikroprzedsigbiorstwa oraz male i Srednie
przedsiebiorstwa (MSP), oraz skuteczno$¢ srodkéw wspierajacych przekwalifikowywanie i podnoszenie kwalifika-
¢ji pracownikow;

g) skuteczno$¢ istniejacych Srodkéw finansowych i potrzebe dalszych dziatan, w tym odpowiednich $rodkéw finan-
sowych, na poziomie Unii, krajowym lub lokalnym, w celu zapewnienia sprawiedliwej transformacji i ztagodzenia
wszelkich negatywnych skutkéw spoteczno-gospodarczych, w szczegdlnosci w regionach i spotecznosciach, ktére
ucierpialy najbardziej;

h) postepy w dialogu spotecznym, a takze aspekty sluzace dalszemu ulatwianiu oplacalnego i spolecznie sprawiedli-
wego przejscia na bezemisyjng mobilno$¢ drogows;

i) postepy w rozwoju publicznej i prywatnej infrastruktury tadowania i tankowania, w tym postepy w ramach rozpo-
rzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych i uchylajacego
dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE i przeksztalcenia dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady 2010/31/UE (*);

j) mozliwosci wykorzystania innowacyjnych technologii i zréwnowazonych paliw alternatywnych, w tym paliw syn-
tetycznych, do osiggniecia mobilnosci neutralnej dla klimatu;

k) emisje w calym cyklu Zycia nowych samochodéw osobowych i nowych lekkich pojazdéw uzytkowych wprowa-
dzanych do obrotu, na podstawie sprawozdania zgodnie z art. 7a;

) wplyw niniejszego rozporzadzenia na osiagnigcie celéw panstw czlonkowskich wynikajacych z rozporzadzenia
(UE) 2018/842 i przeksztalcenia dyrektywy 2008/50/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (**).

3. W dniu przedlozenia pierwszego sprawozdania z postgpéw, o ktérym mowa w ust. 1, Komisja, we wspotpracy
z pafistwami cztonkowskimi i wszystkimi odpowiednimi zainteresowanymi stronami, przedklada takze Parlamentowi
Europejskiemu i Radzie sprawozdanie zawierajace analiz¢ okreslajaca wszelkie luki w finansowaniu na rzecz zapew-
nienia sprawiedliwej transformacji w faicuchu dostaw w przemysle motoryzacyjnym, ze szczegblnym uwzglednie-
niem MSP i regiondéw, ktére najbardziej ucierpialy wskutek transformacji. W stosownych przypadkach do sprawozda-
nia dolgcza si¢ wnioski dotyczace odpowiednich srodkéw finansowych dla zaradzenia zidentyfikowanym potrzebom.

(*) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/31/UE z dnia 19 maja 2010 r. w sprawie charakterystyki ener-
getycznej budynkéw (Dz.U. L 153 2 18.6.2010, s. 13).

(**) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/50/WE z dnia 21 maja 2008 r. w sprawie jakosci powietrza
i czystszego powietrza dla Europy (Dz.U.L 152 z 11.6.2008, s. 1).”;

13) wart. 15 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1. W 2026 r. Komisja przeprowadzi przeglad skutecznosci i skutkéw niniejszego rozporzadzenia, opierajac sie
na sprawozdaniach dwuletnich, oraz przedlozy Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie zawierajace
wyniki przegladu. W szczeg6lnosci Komisja oceni postepy poczynione na mocy niniejszego rozporzadzenia w rea-
lizacji celow w zakresie redukcji okreslonych w art. 1 ust. 5a, uwzgledniajac rozwdj technologiczny, w tym w odnie-
sieniu do technologii w zakresie pojazdéw hybrydowych typu plug-in, oraz znaczenie transformacji w kierunku
mobilnosci bezemisyjnej w sposéb oplacalny i spolecznie sprawiedliwy. Na podstawie tej oceny Komisja oceni
potrzeb¢ zmiany celéw okreslonych w art. 1 ust. 5a. Komisja oceni réwniez wplyw ustanowienia minimalnych
progéw efektywnosci energetycznej dla nowych bezemisyjnych samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw uzyt-
kowych wprowadzonych do obrotu na rynku unijnym.

Do sprawozdania dofgcza si¢, w stosownych przypadkach, wniosek w sprawie zmiany niniejszego rozporzadze-
nia.”;

b) uchyla si¢ ust. 2-5;
) ust. 6 otrzymuje brzmienie:

,6. Do dnia 31 grudnia 2024 r. Komisja dokona przegladu dyrektywy 1999/94/WE, uwzgledniajac koniecznosé
zapewnienia konsumentom doktadnych, rzetelnych i poréwnywalnych danych dotyczacych zuzycia paliwa i ener-
gii, emisji CO, oraz emisji zanieczyszczen powietrza z nowych samochodéw osobowych wprowadzonych do
obrotu, w tym w warunkach rzeczywistych, a takze oceni mozliwo$ci wprowadzenia etykiety zuzycia paliwa i emi-
sji CO, dla nowych lekkich pojazdéw uzytkowych.
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Do przegladu dolacza sig, w stosownych przypadkach, wniosek ustawodawczy.”;

d) dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

,9.  Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych zgodnie z art. 17 w celu zmiany wzordéw
okreslonych w zalaczniku I cz¢$¢ B, jezeli takie zmiany sg niezbedne do uwzglednienia procedury dotyczacej
pojazdéw kategorii N; budowanych wieloetapowo okreslonej w zalaczniku III cze$¢ A.”;

14) wart. 17 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) wust. 2 odestanie ,art. 7 ust. 8, art. 10 ust. 8, art. 11 ust. 1 akapit czwarty, art. 13 ust. 4, art. 14 ust. 2 i art. 15
ust. 8” zastepuje si¢ odestaniem ,art. 7 ust. 8, art. 7a ust. 2, art. 10 ust. 8, art. 11 ust. 1 akapit czwarty, art. 13
ust. 4, art. 14 ust. 2 iart. 15 ust. 8197,

b) w ust. 3 odestanie ,art. 7 ust. 8, art. 10 ust. 8, art. 11 ust. 1 akapit czwarty, art. 13 ust. 4, art. 14 ust. 2 i art. 15
ust. 8” zastepuje si¢ odeslaniem ,art. 7 ust. 8, art. 7a ust. 2, art. 10 ust. 8, art. 11 ust. 1 akapit czwarty, art. 13
ust. 4, art. 14 ust. 2 iart. 15 ust. 81 97,

¢) wust. 6 odestanie ,art. 7 ust. 8, art. 10 ust. 8, art. 11 ust. 1 akapit czwarty, art. 13 ust. 4, art. 14 ust. 2 i art. 15
ust. 8” zastepuje si¢ odeslaniem ,art. 7 ust. 8, art. 7a ust. 2, art. 10 ust. 8, art. 11 ust. 1 akapit czwarty, art. 13
ust. 4, art. 14 ust. 2 iart. 15 ust. 81 9”;

15) w zalgczniku [ wprowadza si¢ zmiany okreslone w zalgczniku do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 2

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w Zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europej-
skiej.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w caloci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich pan-
stwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Strasburgu dnia 19 kwietnia 2023 r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgca Przewodniczgca
R. METSOLA J. ROSWALL
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ZALACZNIK

W zalaczniku I do rozporzadzenia (UE) 2019/631 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1) wczgsci

A wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) wpkt 6.1 naglowek otrzymuje brzmienie:
,Docelowe poziomy emisji dla unijnego parku pojazdéw poczawszy od 2025 r.”;
b) w pkt 6.1.2 nagléwek otrzymuje brzmienie:
,Docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdéw na lata 2030-2034";
¢) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,6.1.3. Docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdéw poczawszy od 2035 r.

d) wpk

Docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdéw,gss = docelowy poziom emisji dla unijnego parku
pojazddw,g,, + (1- wspdtczynnik redukcjiagss),
gdzie:

docelowy poziom emisji  okreslono w pkt 6.0;
dla unijnego parku
pOjaZdéwzou

wspoltczynnik redukejiross okreslono w art. 1 ust. 5a lit. a).”;

t 6.2 nagltéwek otrzymuje brzmienie:

,Referencyjne docelowe indywidualne poziomy emisji”;
e) uchyla sie pkt 6.2.2;
f) pkt 6.3 otrzymuje brzmienie:

,0.3.

6.3.1.

Docelowe indywidualne poziomy emisji poczawszy od 2025 r.

Docelowe indywidualne poziomy emisji na lata 2025-2029

Docelowy indywidualny poziom emisji = referencyjny docelowy indywidualny poziom emisji - wsp6tczyn-
nik ZLEV

gdzie:
referencyjny docelowy oznacza referencyjny docelowy indywidualny poziom emisji CO, ustalony
indywidualny poziom emisji ~ zgodnie z pkt 6.2.1;
wspotczynnik ZLEV jest (1+y—x), chyba ze warto¢ ta jest wigksza niz 1,05 lub mniejsza niz 1,0,
réwny w ktérym to przypadku ustala si¢ wspélczynnik ZLEV na 1,05 lub 1,0,
w zaleznosci od przypadku;
gdzie:
y oznacza udzial pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych w parku producenta nowych samocho-

déw osobowych obliczony jako laczna liczba nowych pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych,
w przypadku gdy kazdy z nich jest liczony jako ZLEV .. zgodnie z nastepujacym wzorem, podzie-
lona przez taczng liczbe nowych samochodéw osobowych zarejestrowanych w danym roku kalenda-

rzowym:
ZLEVpeane = 1 - <spec1f1c em1551(;r(1)s of CO2 -0,7)

W odniesieniu do nowych samochodéw osobowych zarejestrowanych w paristwach cztonkowskich,
w ktérych parku pojazdéw udziat pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych wynosi ponizej 60 %
$redniej unijnej w 2017 r., i mniej niz 1 000 nowych pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych
zarejestrowanych w 2017 1. (*), ZLEV,peqine do 2029 1. whacznie oblicza si¢ zgodnie z nastgpujgcym
wzorem:

ZLEV, et = (1 B (speaﬁc emlsswsng of CO2 » 0,7))_ 1,85

W przypadku gdy udzial pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych w parku nowych samochodéw
osobowych zarejestrowanych w danym panstwie czlonkowskim w latach 2025-2028 przekracza
5 %, to panstwo czlonkowskie nie kwalifikuje si¢ do zastosowania mnoznika 1,85 w kolejnych
latach;

X wynosi 25 % w latach 2025-2029.
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6.3.2. Docelowe indywidualne poziomy emisji na lata 2030-2034
Docelowy indywidualny poziom emisji = docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdéw,3o + az930 *
(TM=TM,)
gdzie

docelowy poziom emisji dla ustalono zgodnie z pkt 6.1.2;
unijnego parku pojazdowaoso

25030 a2021 * EU fleet —wide target,;,

average emissionsyoa1

wynosi
gdzie

a1 okreslono w pkt 6.2.1
$rednie poziomy emisjizo,;  okreslono w pkt 6.2.1
TM  okreslono w pkt 6.2.1
TM, okreslono w pkt 6.2.1

6.3.3. Docelowe indywidualne poziomy emisji poczawszy od 2035 r.
Docelowy indywidualny poziom emisji = docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdéw,ess + 2035 *
(TM-TM,)
gdzie

docelowy poziom emisji dla ustalono zgodnie z pkt 6.1.3;
unijnego parku pojazddwygss

a2021 * EU fleet —wide target, ;s
average emissionsyon1

42035

wynosi
gdzie

a1 okreslono w pkt 6.2.1
$rednie poziomy emisjizo,;  okreslono w pkt 6.2.1
TM  okreslono w pkt 6.2.1
TM, okreslono w pkt 6.2.1

(*) Udzial pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych w parku nowych samochodéw osobowych danego
panstwa czlonkowskiego w 2017 r. oblicza si¢ jako faczna liczba nowych pojazdéw bezemisyjnych i nis-
koemisyjnych zarejestrowanych w 2017 r. podzielona przez laczng liczbe nowych samochodéw osobo-
wych zarejestrowanych w tym samym roku.”;

2) w czgsci B wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) w pkt 6.1 nagltéwek otrzymuje brzmienie:
,Docelowe poziomy emisji dla unijnego parku pojazdéw poczawszy od 2025 r.”;
b) w pkt 6.1.2 nagtéwek otrzymuje brzmienie:
,Docelowe poziomy emisji dla unijnego parku pojazdéw na lata 2030-2034";
¢) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,6.1.3. Docelowe poziomy emisji dla unijnego parku pojazdéw poczawszy od 2035 r.
Docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdéw,gss = docelowy poziom emisji dla unijnego parku
pojazdéwg,; - (1- wspdlezynnik redukcjisgss),
gdzie:

docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdéw oz okreslono w pkt 6.0;

wspoltczynnik redukcjizoss okreslono w art. 1 ust. 5a lit. b).”;
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d) pkt 6.2.2 otrzymuje brzmienie:
,6.2.2. Referencyjne docelowe indywidualne poziomy emisji na lata 2030-2034

Referencyjny docelowy indywidualny poziom emisji = docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojaz-
déWzo;o ta- (TM-TM())

gdzie

docelowy poziom emisji dla ustalono zgodnie z pkt 6.1.2;
unijnego parku pojazdéw,gsg

a 0znacza a3, W przypadku gdy Srednia masa probna nowych lekkich pojazdéw uzytkowych produ-
centa jest nie wigksza niz warto§¢ TMy, oraz a,os3o, W przypadku gdy $rednia masa prébna nowych
lekkich pojazdéw uzytkowych producenta jest wigksza niz warto§¢ TMo;

gdzie:

25030 a021* EU fleet — wide target, s,

Average emissionsa;

wynosi

a1 okreslono w pkt 6.2.1

$rednie poziomy emisjizoo;  okreslono w pkt 6.2.1
TM  okreslono w pkt 6.2.1

TM, okreslono w pkt 6.2.1.”;

e) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:
,0.2.3. Referencyjne docelowe indywidualne poziomy emisji poczawszy od 2035 r.

Referencyjny docelowy indywidualny poziom emisji = docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojaz-
déW2035 ta- (TM'TM())

gdzie

docelowy poziom emisji dla ustalono zgodnie z pkt 6.1.3;
unijnego parku pojazdéwgss

a 0znacza ayss, 1, W przypadku gdy srednia masa probna nowych lekkich pojazdéw uzytkowych pro-
ducenta jest nie wigksza niz warto$¢ TMy, oraz a,oss, u, W przypadku gdy $rednia masa probna nowych
lekkich pojazdéw uzytkowych producenta jest wigksza niz warto§¢ TM,,

gdzie:
a2035, L osj 22021* EU fleet — wide target, ;s
Average emissionsjga1
22035, H . 22021 .EU fleet —wide target
' wynosi 0 A 82035

EU fleet — wide target,,;
$rednie poziomy emisjizo,;  okreslono w pkt 6.2.1
TM  okreslono w pkt 6.2.1

TM, okreslono w pkt 6.2.1.”;

f) pkt 6.3 otrzymuje brzmienie:
,6.3.  Docelowe indywidualne poziomy emisji poczawszy od 2025 r.
6.3.1. Docelowe indywidualne poziomy emisji na lata 2025-2029

Docelowy indywidualny poziom emisji = (referencyjny docelowy indywidualny poziom emisji — (@rargers —
docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdéw,g,s)) - wspolczynnik ZLEV
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gdzie:

referencyjny docelowy oznacza referencyjny docelowy indywidualny poziom emisji CO2 ustalony
indywidualny poziom emisji ~ zgodnie z pkt 6.2.1;

gtargets oznacza $rednia, wazona na podstawie liczby nowych lekkich pojazdéw
uzytkowych poszczegdlnych producentéw, wszystkich referencyjnych doce-
lowych indywidualnych pozioméw emisji ustalonych zgodnie z pkt 6.2.1;

wspotczynnik ZLEV jest (1+y—x), chyba ze wartos¢ ta jest wigksza niz 1,05 lub mniejsza niz 1,0,

réwny w ktérym to przypadku ustala si¢ wspélczynnik ZLEV na 1,05 lub 1,0,
w zaleznosci od przypadku;

gdzie:

y oznacza udzial pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych w parku producenta lekkich pojazdéw

uzytkowych obliczony jako laczna liczba nowych pojazd6w bezemisyjnych i niskoemisyjnych, w przy-
padku gdy kazdy z nich jest liczony jako ZLEVeqinc zgodnie z nastepujacym wzorem, podzielona
przez taczng liczbe nowych lekkich pojazdéw uzytkowych zarejestrowanych w danym roku kalenda-
rzowyn:

ZLEV gpeciic = 1 = <spec1ﬁc emissions of CO2 )

50
X wynosi 17 % w latach 2025-2029.

6.3.2. Docelowe indywidualne poziomy emisji na lata 2030-2034

Docelowy indywidualny poziom emisji = referencyjny docelowy indywidualny poziom emisji — (Bargers —
docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdéwg30)

gdzie:

referencyjny docelowy indywidualny poziom emisji oznacza referencyjny docelowy indywidualny
poziom emisji dla producenta ustalony zgodnie z pkt 6.2.2;

Buargers OZNAcza $rednig, wazong na podstawie liczby nowych lekkich pojazdéw uzytkowych poszczegélnych
producentéw, wszystkich referencyjnych docelowych indywidualnych pozioméw emisji ustalonych
zgodnie z pkt 6.2.2;

docelowy poziom emisji dla  ustalono w pkt 6.1.2.
unijnego parku pojazdéwaoso
6.3.3. Docelowe indywidualne poziomy emisji poczawszy od 2035 r.

Docelowy indywidualny poziom emisji = referencyjny docelowy indywidualny poziom emisji — (@rargers —
docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdéw,gss)

gdzie:

referencyjny docelowy indywidualny poziom emisji oznacza referencyjny docelowy indywidualny
poziom emisji dla producenta ustalony zgodnie z pkt 6.2.3;

Buargers OZNAcza $rednig, wazong na podstawie liczby nowych lekkich pojazdéw uzytkowych poszczegélnych
producentéw, wszystkich referencyjnych docelowych indywidualnych pozioméw emisji ustalonych
zgodnie z pkt 6.2.3;

docelowy poziom emisji dla  ustalono w pkt 6.1.3.”.
unijnego parku pojazdéw,gss
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