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Streszczenie oceny skutkow

A. Zasadno$¢ dzialan

Na czym polega problem i dlaczego jest to problem na szczeblu UE?

Na szczeblu UE zidentyfikowano trzy najwazniejsze problemy: 1) pojazdy lekkie w niewystarczajacym
stopniu przyczyniaja si¢ do osiggniecia celu redukcji emisji gazéw cieplarnianych do 2030 r. 0 co
najmniej 55 % oraz neutralnosci klimatycznej do 2050r.; 2) istnieje ryzyko, ze konsumenci nie
wykorzystaja korzys$ci zwigzanych z pojazdami bezemisyjnymi oraz 3) istnieje niebezpieczenstwo, ze
tancuch warto$ci przemystu motoryzacyjnego UE straci wiodaca pozycje w dziedzinie technologii.
W ocenie skutkéw przedstawiono rowniez czynniki lezace u podstaw tych problemoéw oraz wskazano
najbardziej dotknigte nimi zainteresowane strony.

Co nalezy osiagnac?

Celem inicjatywy jest osiagniecie nastgpujacych celow szczegdlowych: 1) przyczynienie si¢ do
osiagnigcia celu redukcji emisji gazow cieplarnianych o co najmniej 55 % do 2030r. oraz celu
neutralnosci  klimatycznej do 2050r. poprzez redukcje emisji CO2 zsamochoddéw osobowych
I dostawczych w sposob racjonalny pod wzgledem kosztow; 2) zapewnienie konsumentom i obywatelom
korzysci wynikajacych z szerszego wprowadzania pojazdow bezemisyjnych; 3) stymulacja innowacji
w zakresie technologii bezemisyjnych, atym samym wzmocnienie wiodacej pozycji w dziedzinie
technologii tancucha warto$ci przemystu motoryzacyjnego UE i stymulowanie zatrudnienia.

Na czym polega warto$¢ dodana podjecia dzialan na poziomie UE (zasada pomocniczosci)?

Zmiana klimatu stanowi problem o wymiarze transgranicznym, w przypadku ktorego dziatania
koordynowane na poziomie UE skutecznie uzupetniajg i wzmacniajg dziatania podejmowane na szczeblu
krajowym i lokalnym. Bez dalszych dziatan ze strony UE same inicjatywy krajowe ilokalne beda
prawdopodobnie niewystarczajace 1 wigzg si¢ z ryzykiem fragmentacji rynku wewnetrznego. Dziatanie
UE zapewnitoby catemu tancuchowi warto$ci przemystu motoryzacyjnego niezbedny dtugoterminowy,
stabilny sygnat rynkowy 1ipewno$¢ regulacyjna, potrzebne do dokonywania duzych inwestycji
kapitatowych niezbednych do wprowadzenia pojazdéw bezemisyjnych.

B. Rozwigzania

Jakie sa rozne warianty dzialan sluzacych osiagnieciu celow? Czy wskazano preferowany wariant?
Jezeli nie, to dlaczego?

Zbadano rozne warianty strategiczne, ktore zaszeregowano do trzech kategorii: (i) poziomy, terminy
i warianty dotyczace osiggania pozioméw docelowych emisji CO> dla samochodéw osobowych
i dostawczych; (ii) konkretna zacheta dotyczaca pojazdow bezemisyjnych i niskoemisyjnych (ZLEV); (iii)
mechanizm uwzgledniania ewentualnego wkladu paliw odnawialnych i niskoemisyjnych na potrzeby
oceny zgodnosci z celami. W ramach preferowanego wariantu od 2030 r. docelowe poziomy emisji CO>
dla samochoddéw osobowych i dostawczych (wyrazona w % redukcja w porownaniu z 2021 r.) zostang
znacznie zwigkszone 1bedg obnizane w pigcioletnich etapach. Ewentualny dochod z optat z tytutu
przekroczenia poziomu emisji nadal wlicza si¢ do ogdlnego budzetu UE. Od 2030 r. likwiduje si¢ obecny
mechanizm konkretnych zachet dotyczacy ZLEV. Nie wprowadza si¢ zadnego mechanizmu
uwzgledniania ewentualnego wktadu paliw odnawialnych i niskoemisyjnych.

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




W ramach otwartych konsultacji publicznych, jezeli chodzi o docelowe poziomy emisji CO., producenci
pojazdow wezwali do niewprowadzania zmian w obecnych docelowych poziomach na 2025 r. Poczawszy
od 2030 r., poziom ambicji powinien zaleze¢ od sprzyjajacych warunkow. Zasadniczo organy publiczne
oraz organizacje pozarzadowe poparty okreslenie bardziej ambitnych pozioméw docelowych na 2025
i 2030 r. oraz nowych poziomow docelowych na 2035 i 2040 r. Organizacje pozarzgdowe zajmujgce si¢
ochrong $rodowiska wezwaly do wyznaczenia zerowej wartosci docelowej emisji najpoézniej do 2035 .
W odniesieniu do harmonogramu osiggania pozioméw docelowych producenci pojazddéw poparli
utrzymanie podej$cia opartego na pigcioletnich etapach. Organizacje pozarzadowe zajmujace si¢ ochrong
srodowiska wezwaty do wprowadzenia malejacych z roku na rok pozioméw docelowych lub wyznaczenia
na 2027 r. $rodokresowego poziomu docelowego. Jezeli chodzi o mechanizm zache¢t dotyczacy ZLEV,
producenci wyrazili opini¢, ze nalezy go utrzymac¢ w obecnej formie. Organizacje pozarzagdowe zajmujace
si¢ ochrong $rodowiska wezwaty do zlikwidowania tego programu zachet, gdy tylko udziat pojazdow
elektrycznych osiggnie okreslony poziom. Producenci paliw i dostawcy komponentéw byli zdania, ze
ocena zgodnosci powinna uwzglednia¢ redukcje emisji wynikajace ze stosowania paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych. Organizacje pozarzadowe zajmujace si¢ ochrong $§rodowiska byly przeciwne takiemu
rozliczaniu.

C. Skutki wdrozenia preferowanego wariantu

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

Preferowany wariant w sposob znaczacy przyczynia si¢ do redukcji emisji CO2 z samochodéw osobowych
i dostawczych. Przewidywane redukcje emisji w tym sektorze w porownaniu z 2005 r. wynoszg 32-33 %
w 2030 ., 56-66 % w 2035 r. 1 83-89 % w 2040 r. Wariant ten przyczyni si¢ rowniez do zmniejszenia
emisji zanieczyszczen powietrza: szacunkowy catkowity koszt uniknigtych zanieczyszczen w poréwnaniu
ze scenariuszem odniesienia w latach 2030-2040 wynosi 49-59 mld EUR. Korzysci dla konsumentow
W postaci §rednich oszczedno$ci netto pod wzgledem catkowitego kosztu wlasnosci, usrednione dla catego
nowego parku samochodowego w UE, dla pierwszego uzytkownika wynoszg do 330600 EUR
w przypadku samochodu osobowego z2030r. oraz do 340-600 EUR w przypadku samochodu
dostawczego z 2030 r. W przypadku samochodu osobowego z 2040 r. oszczednosci te rosng do okoto 2
800-3 100 EUR, a w przypadku samochodu dostawczego z 2040 r. — do okoto 5 200-5 500 EUR. Drugi
uzytkownik takze odnotuje oszczednosci netto. Korzysci spoleczne w catym okresie uzytkowania
ksztattujg sie w zakresie 860-1 600 EUR w przypadku samochodu osobowego z 2030 r. i 1 000-1 200
EUR w przypadku samochodu dostawczego z 2030 r. W przypadku samochodu osobowego z 2040 r.
warto$¢ ta wzrasta do okoto 4 600-5 100 EUR, a w przypadku samochodu dostawczego z 2040 r. — do 5
600-6 400 EUR. W latach 2030-2050 taczne oszczednosci w przypadku oleju napgdowego i benzyny
wyniosg 913—1 100 Mtoe w pordwnaniu ze scenariuszem odniesienia, co zmniejszy zaleznos¢ gospodarki
UE od importu. Wniosek przyniesie pozytywne skutki dla PKB i zatrudnienia w catej gospodarce.
W szczegodlnoscei liczba miejsc pracy wzrosnie w 2030 r., a jeszcze bardziej w 2040 r. Przewiduje sie¢
jednak zmniejszenie liczby miejsc pracy zwigzanych z produkcja komponentow do silnikow
konwencjonalnych, w zwigzku z czym transformacja bgdzie wymagata przekwalifikowania pracownikow
tego sektora.

Jakie sa koszty wdrozenia preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano — gléwnych
wariantow?

Koszty ponoszone przez producentOw z sektora motoryzacyjnego rosng, poniewaz aby osiggna¢ bardziej
ambitne poziomy docelowe emisji CO2, wnowym parku samochodowym trzeba bedzie stosowac
dodatkowe technologie. W przypadku nowego pojazdu z 2030 r. dodatkowe koszty usrednione dla catego
nowego parku samochodowego w UE wynoszg 300-550 EUR (samochody osobowe) i 450-940 EUR
(samochody dostawcze). W przypadku samochodu osobowego z 2040 r. koszty te rosng do 1 400-1 700
EUR, a w przypadku samochodu dostawczego z 2040 r. — do 2 300-2 700 EUR.




Jakie sa skutki dla MSP i konkurencyjno$ci?

Analiza wskazuje pozytywne skutki dla gospodarki, wtym takze dla MSP. MSP korzystajace
z samochoddw dostawczych w duzej mierze zyskajg dzigki oszczednosci paliwa. Chociaz jest mozliwe, ze
MSP produkujace konwencjonalne technologie motoryzacyjne beda musiaty sie dostosowaé, one rowniez
skorzystaja dzigki nowym mozliwosciom wynikajagcym z dodatkowego popytu na nowe technologie.

Czy przewiduje si¢ znaczace skutki dla budzetéow i administracji krajowych?

Chociaz ogodlne skutki dla PKB beda pozytywne, szacuje si¢, ze utrata dochodu z tytulu optaty paliwowej
w 2030 r. wyniesie okoto 0,01 % PKB UE-27. Straty te mozna zroOwnowazy¢ na poziomie panstw
cztonkowskich, np. za sprawa opodatkowania posredniego. Nie wystepuja zadne dodatkowe skutki
administracyjne dla administracji krajowych.

Czy wystapia inne znaczace skutki?

Ambitne, optacalne, dlugoterminowe ramy regulacyjne dotyczace emisji CO2 z samochoddw osobowych
I dostawczych zapewnig przewidywalno$¢ i pomogg sektorowi motoryzacyjnemu UE utrzyma¢ wiodacg
pozycj¢ w dziedzinie technologii.

Proporcjonalnos¢

Proponowane dziatanie jest proporcjonalne do osiagnigcia celow klimatycznych, do realizacji ktorych
zobowigzata si¢ UE.

D. Dzialania nast¢pcze

Kiedy nastapi przeglad przyjetej polityki?

Przeglad skuteczno$ci nowych przepisdw zostanie przewidziany wraz z przegladem innych przepisow,
takich jak przepisy przedstawione we wniosku dotyczacym systemu handlu emisjami i rozporzadzeniu
W sprawie wspdlnego wysitku redukcyjnego.




