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Streszczenie oceny skutkow

Ocena skutkéw wniosku dotyczacego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie ustanowienia

norm emisji CO, dla nowych pojazdéw ciezkich

A. Zasadnosc¢ dziatan

Dlaczego nalezy podjac dziatania? Na czym polega problem?

W latach 1990 — 2015 emisje CO z pojazddw ciezkich wzrosty o okoto 19 %. Emisje CO z pojazddw cigzkich
nie sg obecnie regulowane w UE, w przeciwienstwie do emisji z samochodéw osobowych i vanow.

Duza liczba fatwo dostepnych iracjonalnych pod wzgledem kosztéw technologii stuzgcych poprawie
efektywnosci paliwowej nie jest powszechnie stosowana na rynku, mimo ze ich koszty sg niskie i mogtyby
przynies¢ duze oszczednosci netto. Jest to spowodowane gtéwnie niedoskonatoscig i asymetrig informacji na
rynku nowych pojazddw, poniewaz przewoznikom, gtéwnie MSP, trudno jest uzyskaé dostep do informacii
technicznych dotyczgcych takich technologii i w petni je wykorzystac.

Stwierdzono nastepujace problemy bedgce konsekwencjg tej sytuaciji:

1) W przypadku braku dodatkowych dziatan w latach 2015-2030 emisje CO z pojazddéw ciezkich zwiekszg
sie hawet o0 6 %.

2) Przewoznicy i ich klienci nie czerpig korzysci wynikajgcych z oszczednosci paliwa.

3) Europejscy producenci pojazdow ciezkich idostawcy komponentéw sg narazeni na utrate
technologicznego iinnowacyjnego przywodztwa, poniewaz na kluczowych rynkach (USA, Kanada,
Japonia i Chiny) wprowadzono w ostatnich latach normy emisji w celu pobudzenia innowacji i szybkiego
zwiekszenia efektywnosci pojazdow.

Zainteresowane strony obejmujg ogot spoteczenstwa, przewoznikéow towarowych i producentéw pojazdoéw
ciezkich.

Jaki jest cel inicjatywy?

Inicjatywa powinna: 1) przyczyni¢ sie do realizacji zobowigzan UE wynikajgcych z porozumienia paryskiego
poprzez zmniejszenie emisji CO z pojazddw ciezkich, 2) ograniczy¢ koszty operacyjne ponoszone przez
przewoznikow oraz koszty transportu dla konsumentéw, 3) zapewni¢ utrzymanie pozyciji lidera technologicznego
i innowacyjnego przez europejskich producentéw pojazdow ciezkich i dostawcéw komponentow.

Na czym polega wartos¢ dodana dziatania na poziomie UE?

Dziatanie na poziomie UE jest racjonalne pod wzgledem kosztdw izapewni skoordynowane dziatania
w panstwach cztonkowskich w zakresie przeciwdziatania zmianie klimatu. Jest mato prawdopodobne, aby
indywidualne dziatania panstw cztonkowskich byly wystarczajgce.

B. Rozwiagzania

Jakie warianty legislacyjne i nielegislacyjne rozwazono? Czy wskazano preferowany wariant? Jak
uzasadniono ten wybdr lub jego brak?

W wyniku analizy $rodkéw polityki UE zwigzanych z transportem stwierdzono potrzebe wprowadzenia norm
emisji CO . Pozwolitoby to okre$li¢ uzupetniajgcy srodek na poziomie UE dotyczgcy podazy w celu zapewnienia
skutecznej dekarbonizacji sektora transportu pojazdéw ciezkich.

Aby opracowac normy CO , rozwazono rézne warianty strategiczne w odniesieniu do:
1) docelowych pozioméw emisji CO ;
2) rozktadu docelowych pozioméw emisji CO dla parku pojazdéw UE w odniesieniu do grup pojazdéw
i producentéw;
3) zachet dotyczgcych pojazddw nisko- i bezemisyjnych (LEV/ZEV);
4) elementéw wdrozenia racjonalnego pod wzgledem kosztéw;
5) wzmocnienia zarzgdzania.

Jak ksztattuje sie poparcie dla poszczegdlnych wariantow?




Wiekszos¢ zainteresowanych stron popiera wprowadzenie na szczeblu UE docelowych pozioméw emisji CO
z pojazdow ciezkich. Producenci pojazdéw ciezkich opowiadajg sie za mniej ambitnymi celami w poréwnaniu
Z organizacjami pozarzgdowymi i popierajg indywidualny poziom docelowy emisji CO dla kazdego producenta.
W odniesieniu do pojazdéw niskoemisyjnych i bezemisyjnych producenci popierajg superjednostki, natomiast
organizacje pozarzgdowe opowiadajg sie za zobowigzaniem. Wszystkie zainteresowane strony opowiadajg sie
za wdrozeniem racjonalnym pod wzgledem kosztéw, przy czym producenci skfaniajg sie ku zachowywaniu
i pozyczaniu, a organizacje spoteczenstwa obywatelskiego wspierajg handel emisjami. Wiekszos¢
zainteresowanych stron popiera monitorowanie certyfikowanych wartosci CO, w odniesieniu do emis;ji
w rzeczywistych warunkach jazdy.

C. Skutki wdrozenia preferowanego wariantu

Jakie korzysci przyniesie wdrozenie preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano —
gtownych wariantow?

Rozwazane warianty obejmujg szereg $ciezek redukcji docelowych wartosci emisji CO, do 2030 r.

W przypadku poszczegdlnych wariantdow rozwazanych w odniesieniu do poziomOéw docelowych ograniczenia
emisji CO, w 2030 r. dla pojazdéw ciezkich wahaja sie od 3 % do 8 % w poréwnaniu do poziomu bazowego. Do
2030 r. emisje NOy zmniejszg sie 0 1,3—4,7 %, a emisje PM, s 0 maksymalnie 0,6 %.

Oczekuje sie znacznych korzysci netto dla ogotu spoteczenstwa, jak rowniez dla przewoznikéw i konsumentow.
Zwiekszajg sie one wraz zcoraz bardziej rygorystycznymi docelowymi poziomami emisji CO,. KorzySci
gospodarcze netto z perspektywy spotecznej, z uwzglednieniem uniknietych kosztéw emisji CO,, wynoszg od 9
377 do 52 369 EUR na samochdd ciezarowy zarejestrowany w 2025r. oraz od 41 567 do 87 278 EUR na
samochdd ciezarowy zarejestrowany w 2030 r.

Z perspektywy samochodéw nowych iuzywanych skumulowane oszczednosci netto, tj. réznica miedzy
oszczednosciami paliwa a kosztami produkcji, wynoszg od 5 413 do 37 589 EUR na samochdd ciezarowy
w 2025 r. i od 22 032 do 82 429 EUR na samochdéd ciezarowy w 2030 r. Stanowi to rownowartos¢é oszczednosci
1-4 % kosztéw operacyjnych w 2025 r. i 3—-12 % w 2030 r.

Analiza racjonalnych pod wzgledem kosztéw technologii, ktére sg juz obecnie dostepne lub stang sie fatwo
dostepne w perspektywie krétkoterminowej, pokazuje, ze ich petne wdrozenie umozliwitoby osiggniecie redukcji
emisji 0 15-20 % w 2025 r. w poréwnaniu z poziomem bazowym.

Wieksza niepewnosé co do efektywnosci i kosztéw bardziej zaawansowanych technologii, w szczegdlnosci
alternatywnych mechanizméw napedowych opartych na dostepnosci infrastruktury paliw alternatywnych,
mogtaby mie¢ wptyw na wykonalnos¢ wariantéw zaktadajgcych wyzsze poziomy redukciji w 2030 r.

Koszty transportu towarowego pojazdami ciezkimi ogétem w odniesieniu do poszczeg6lnych rodzajow
dziatalnosci ulegajg nieznacznemu obnizenie 0 mniej niz 1 % w 2025 r.11-3 % w 2030 r.

Jakie sg koszty wdrozenia preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano — gtéwnych
wariantow?

Koszty produkcji wzrosng, a co za tym idzie przewoznicy nabywajgcy nowy samochdd ciezarowy bedg ponosic¢
wyzsze koszty poczatkowe. Dla przecietnego nowego samochodu ciezarowego zarejestrowanego w 2025 r.
wahajg sie one od 858 do 27 797 EUR, a w 2030 r. od 4 657 EUR do 58 760 EUR w analizowanych wariantach.
W ujeciu wzglednym stanowi to od 0,8 % do 25,3 % ceny zakupu pojazdu.

Jakie beda skutki dla przedsiebiorstw, MSP i mikroprzedsiebiorstw?

Oczekuje sie, ze przewoznicy, gtéwnie MSP, odniosg korzyéci wynikajgce ze zmniejszenia zuzycia paliwa.
Szacuje sie, ze uzyskane oszczednosci znacznie przewyzszg dodatkowe koszty zwigzane z zakupem nowych
samochodéw ciezarowych wyposazonych w technologie redukcji emisji CO,. MSP zapewniajgce takie
technologie dla producentéw pojazdéw ciezkich odniosg korzysci z dodatkowego popytu.

Czy przewiduje sie znaczace skutki dla budzetow i administracji krajowych?

Oczekuje sie, ze dochody podatkowe w UE-28 zmniejszg sie nieznacznie z powodu spadku sprzedazy oleju
napedowego.

Czy wystapia inne znaczace skutki?




Ramy regulacyjne dotyczgce emisji CO, z pojazdéw ciezkich pomogg przemystowi motoryzacyjnemu UE
w utrzymaniu wiodgcej pozycji w zakresie technologii iinnowacji oraz dostepu do rynkéw. Ze wzgledu na
ograniczone zapotrzebowanie na paliwa kopalne sytuacja w zakresie bezpieczehnstwa energetycznego UE
ulegnie poprawie.

D. Dziatania nastepcze

Kiedy nastapi przeglad przyjetej polityki? Maksymalnie 4 wiersze

W 2022 r. przewiduje sie dokonanie przeglagdu na wczesnym etapie w zakresie skutecznosci prawodawstwa.
Przeglad ten: 1) okresli lub potwierdzi cel na 2030 r., 2) rozszerzy zakres na inne grupy pojazdéw ciezkich, tj.
autobusy i mniejsze samochody ciezarowe, 3) sprawdzi skutecznos$¢ srodkéw wdrozenia, np. programu zachet
na rzecz pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych.




