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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

Sektor motoryzacyjny ma szczegdlne znaczenie dla UE 1 daje zatrudnienie ponad 12 mln oso6b
w sektorach produkcji, sprzedazy, obstugi technicznej i transportu. Jako cze$¢ Swiatowego
sektora motoryzacyjnego przemyst motoryzacyjny UE stoi obecnie w obliczu zasadniczych
zmian. Cyfryzacja i automatyzacja zmieniajg tradycyjne procesy produkcyjne. Innowacje w
dziedzinie elektrycznych uktadow napedowych, pojazdow autonomicznych i pojazdow
podtaczonych do sieci stanowig wazne wyzwania, ktore moga dokona¢ zasadniczych zmian w
tym sektorze. Ponadto udzial unijnego rynku samochodowego w sprzedazy globalnej
zmniejszyt si¢ w ostatniej dekadzie z okoto jednej trzeciej do okoto 20 %, wywierajac na
europejski przemyst dodatkowa presje i zmuszajac go do poszukiwania nowych rynkow.

W nastepstwie porozumienia paryskiego' $wiat zobowigzat sie do przejécia na gospodarke
niskoemisyjng. Wiele krajéw obecnie wdraza strategie polityczne na rzecz niskoemisyjnego
transportu, w tym normy dotyczace pojazdow, czesto w potaczeniu ze srodkami majacymi na
celu poprawe jako$ci powietrza. Do chwili obecnej obowigzujace w Europie normy redukcji
emisji CO2 dla samochodéw osobowych i1 vandéw stanowily podstawowe narzedzie
wspierajagce innowacje 1 inwestycje w technologie niskoemisyjne. Ale dzi$, wobec braku
bardziej rygorystycznych norm w odniesieniu do okresu po 2020 r. UE ryzykuje utratg
wiodace] pozycji technologicznej, w szczegdlnosci w odniesieniu do pojazdoéw
bezemisyjnych i niskoemisyjnych, duze postepy osiagaja bowiem Stany Zjednoczone,
Japonia, Korea Potudniowa 1 Chiny.

Chiny niedawno wprowadzily obowigzkowe kwoty w zakresie pojazdéw bezemisyjnych i
niskoemisyjnych dla producentow samochodéw obowigzujace od 2019 r. W Stanach
Zjednoczonych Kalifornia i dziewi¢¢ innych stanéw z powodzeniem ustanowily instrument
regulacyjny w celu zwigkszenia liczby pojazdow bezemisyjnych i niskoemisyjnych.
Strategiczne znaczenie pojazdéw bezemisyjnych 1 niskoemisyjnych dla producentéw
samochodoéw potwierdzaja liczne niedawne zapowiedzi, ze udziat elektrycznych uktadow
nap¢dowych w sprzedazy $wiatowej znacznie wzro$nie w nadchodzacych latach. Przemyst
motoryzacyjny UE musi si¢ sta¢ §wiatowym liderem w dziedzinie tych nowych technologii,
podobnie jak ma to teraz miejsce w przypadku konwencjonalnych technologii
samochodowych.

W obecnych ramach prawnych konsumenci w UE nie korzystaja z mozliwosci oszczedzania
paliwa. Zgodnie z oceng obecnych rozporzadzen dotyczacych emisji CO2, oszczgdnosci
paliwa wynikajace ze stosowania norm emisji CO2 znacznie przewyzszaja dodatkowe koszty
zakupu, jednak oszczgdnosci wydatkéw na paliwo w catym okresie uzytkowania pojazdu byty
nizsze od przewidywanych, gtéwnie z powodu rosngcych rozbieznosci migdzy cyklem badan
a rzeczywistymi emisjami. Gdyby zmniejszono te rozbieznosci i w nowych pojazdach
montowano urzadzenia zapewniajace oszczedno$ci paliwa w warunkach rzeczywistych,
konsumenci odniesliby jeszcze wieksze korzysci.

Opublikowana przez Komisj¢ w lipcu 2016 r. Europejska strategia na rzecz mobilno$ci
niskoemisyjnej> wyznacza ambitny cel, by do 2050 r. emisje gazoéw cieplarnianych
pochodzace z sektora transportu byly o co najmniej 60 % nizsze niz w roku 1990, a nastepnie

! http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?qid=1511452002600&uri=CELEX:22016A1019(01)
2 COM(2016) 501 final.
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konsekwentnie ograniczane az do poziomu zerowego. Niezwlocznie nalezy radykalnie
zmniejszy¢ emisje zanieczyszczeh powietrza pochodzace z transportu. W strategii wyjasniono
réwniez, ze nalezy przyspieszy¢ wprowadzanie na rynek pojazdoéw niskoemisyjnych i
bezemisyjnych, aby osiggna¢ ich znaczny udzial w rynku do 2030 r. oraz by UE obrata
dhlugoterminowy kurs na mobilno$¢ bezemisyjna.

Pierwszy etap tej strategii wdrozono komunikatem Komisji z maja 2017 r. pt. ,,Europa w
ruchu: Program dzialan na rzecz sprawiedliwego spotecznie przejscia do czystej,
konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnoéci dla wszystkich™®. Okresla sic w nim jasno, Ze
celem UE jest zapewnienie, aby w Europie opracowywano, oferowano i produkowano
najlepsze niskoemisyjne, potaczone i zautomatyzowane rozwigzania w zakresie mobilnosci,
urzadzenia 1 pojazdy w oparciu o najnowoczesniejsza infrastrukturg. W komunikacie
podkreslono, ze UE musi by¢ liderem w ksztaltowaniu zmian zachodzacych w sektorze
motoryzacyjnym na poziomie globalnym, opierajac si¢ na juz poczynionych najwazniejszych
postepach.

Obecne normy emisji CO2 dla samochodéw osobowych i vanow do roku 2020/21 przyczynity
si¢ do znacznego zmniejszenia emisji CO2 z pojazdéw lekkich*. Jednak przy obecnie
realizowanych strategiach ograniczenie emisji gazow cieplarnianych nie bedzie wystarczajace
do osiagnigcia do 2030 r. unijnego celu zaktadajacego co najmniej 40 % redukcje emisji w
porownaniu do poziomu z roku 1990. W roku 2015 transport drogowy stanowit zrodto 22 %
emisji gazow cieplarnianych w UE, przy czym od 1990 r. udziat ten stale ro$nie. Samochody
osobowe i vany odpowiadaty za 73 % emisji gazow cieplarnianych z transportu drogowego w
2015.

Chociaz sektor transportu znacznie ograniczyl emisje zanieczyszczen powietrza w UE w
ciggu ostatnich dziesigcioleci, ma on w dalszym ciggu najwiekszy udzial w emisji NOx.
Pojazdy bezemisyjne nie tylko przyczyniaja si¢ do ograniczenia emisji CO2 pochodzacych z
transportu drogowego, ale rowniez przynosza korzysci w zakresie transportu bezemisyjnego.

W niniejszym wniosku ustala si¢ racjonalne pod wzgledem kosztow docelowe poziomy
zmniejszenia emisji CO2 dla nowych pojazdow lekkich do 2030 r. w polaczeniu ze
specjalnym mechanizmem zachet stuzagcym zwigkszeniu udzialu pojazdow bezemisyjnych i
niskoemisyjnych. Zapewni to utrzymanie przez przemyst motoryzacyjny UE pozycji lidera
technologicznego, zwigkszajac w ten sposob jego konkurencyjno$¢ i pobudzajac wzrost
zatrudnienia. Wniosek zmniejszy takze ponoszone przez konsumentow koszty zuzycia paliwa.
Jednoczesnie przyczyni si¢ on do realizacji zobowigzan UE wynikajacych z porozumienia
paryskiego. Mechanizm zach¢t stuzacy zwigkszeniu udziatlu pojazdow bezemisyjnych i
niskoemisyjnych przyczyni si¢ w szczegolnosci do zmniejszenia zanieczyszczenia powietrza,
a w konsekwencji do poprawy jakosci powietrza z korzysciami dla zdrowia publicznego.
Uzupelnia on biezace starania na rzecz rozwigzania problemoéw dotyczacych jakosci
powietrza na szczeblu miejskim, regionalnym 1 krajowym.

Doktadniej rzecz ujmujac, zapewni on przewidywalnos$¢ i begdzie stanowi¢ wyrazny sygnat
dla przemystu, aby inwestowal, stymulowal zatrudnienie, promowal innowacje i
konkurencyjno$¢. Ponadto przyspieszy w UE wprowadzanie pojazdéow bezemisyjnych i
niskoemisyjnych oraz rozwdj technologii paliwooszczednych, a zatem zapewni podstawe
utrzymania sukcesu przemystu motoryzacyjnego UE na rynkach $wiatowych. Przy

3 COM(2017) 283 final.

4 Ricardo-AEA i TEPR (2015), Evaluation of Regulations 443/2009 and 510/2011 on the reduction of
CO, emissions from light-duty vehicles (ocena rozporzadzen 443/2009 i 510/2011 w sprawie
zmniejszenia emisji  CO, z pojazdow  lekkich), dostgpna na stronie internetowe;j:
https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/evaluation_ldv_co2 regs en.pdf
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zapewnieniu niezbednych $rodkéw towarzyszacych na poziomie unijnym i krajowym
oczekuje si¢ inwestycji w infrastrukture stuzaca tadowaniu pojazdow.

Nowe specjalne mechanizmy zarzadzania zapewnia, aby wartosci emisji COz i1 zuzycia paliwa
odpowiadaty warto$ciom, z ktorymi konsumenci maja do czynienia na drogach. Wniosek
zapewnia réwniez sprawiedliwy podziat wysitkow pomiedzy producentami.

Niniejszy wniosek stanowi cze$¢ szerszego pakietu dotyczacego mobilnosci, ktory obejmuje
dzialania w zakresie popytu wspierajace $rodki odnoszace si¢ do podazy okreslone w
niniejszym wniosku. Dyrektywa 2009/33/WE w sprawie promowania ekologicznie czystych i
energooszczednych pojazdéw drogowych ma stymulowaé rynek ekologicznie czystych i
energooszczgdnych pojazdéw. Proponowana zmiana zapewnia, by dyrektywa obejmowata
wszystkie istotne praktyki w zakresie zamdwien publicznych, okreslata wyrazne,
dlugoterminowe sygnaly rynkowe oraz by jej przepisy zostaly uproszczone i skutecznie
stosowane. Zmiana powinna zwigkszy¢ wktad sektora transportu w zmniejszanie emisji COz2 i
zanieczyszczen powietrza oraz przyczyni¢ si¢ do konkurencyjnos$ci i wzrostu sektora.

W dyrektywie w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych zawarto przepisy
dotyczace opracowywania wspdlnych norm dla rynku wewnetrznego, wymogoéw dotyczacych
odpowiedniej minimalnej infrastruktury rozwijanej w ramach polityki krajowej oraz
informowania konsumentéw o kompatybilno$ci paliw i pojazdéw. Plan dziatania na rzecz
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych okres§la zestaw zalecen dotyczacych poprawy
wdrazania krajowych ram polityki na mocy tej dyrektywy i1 poprawy planowania i
finansowania interoperacyjnej infrastruktury paliw.

Inicjatywa w zakresie baterii powinna si¢ przyczyni¢ do ustanowienia kompletnego tancucha
wartosci dla rozwoju i produkcji baterii w UE.

Ponadto w pierwszej potowie 2018 r. Komisja zamierza przedstawi¢ cele w zakresie redukcji
emisji CO2 dla nowych pojazdéw cigzkich.

. Spojnos¢ z przepisami obowigzujacymi w tej dziedzinie polityki

Niniejszy wniosek przyczyni si¢ do realizacji celu strategii ramowej na rzecz unii
energetycznej’ w zakresie przechodzenia na niskoemisyjna, bezpieczng i konkurencyjna
gospodarke. Przyczyni si¢ tez do osiggnigcia celow okreslonych w unijnych ramach polityki
klimatyczno-energetycznej do roku 2030, ktore obejmuja obnizenie krajowych emisji gazoéw
cieplarnianych w UE o co najmniej 40 % w stosunku do poziomoéw z roku 1990.
Zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych w sektorach nieobjetych systemem handlu
emisjami, np. w transporcie drogowym, musi wynie$¢ co najmniej 30 % do 2030 r. w
poréwnaniu z rokiem 2005. Komisja zaproponowata cele w zakresie ograniczenia emisji
gazow cieplarnianych do roku 2030 r. dla panstw cztonkowskich na mocy rozporzadzenia w
sprawie wspolnego wysitku redukcyjnego® obejmujacego sektory nieobjete ETS. Normy
emisji CO2 dla pojazdow lekkich na okres po 2020 r. pomogg panstwom cztonkowskim w
osiggnieciu tych celow.

Ponadto system handlu uprawnieniami do emisji (ETS) jako podstawa unijnej polityki
przeciwdziatania zmianie klimatu przyczynia si¢ do dekarbonizacji sektora energetycznego,

5 COM(2015) 080 final.

Whniosek dotyczacy rozporzadzenia w sprawie rocznych wigzacych ograniczen emisji gazoéw
cieplarnianych przez panstwa cztonkowskie w latach 2021-2030 na rzecz stabilnej unii energetycznej i
w celu wywiazania si¢ ze zobowiazan wynikajacych z porozumienia paryskiego, oraz zmieniajacego
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 525/2013 w sprawie mechanizmu monitorowania i
sprawozdawczosci w zakresie emisji gazow cieplarnianych oraz zglaszania innych informacji majacych
znaczenie dla zmiany klimatu, COM(2016) 482 final.
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ktéry bedzie odgrywaé coraz wigksza role w sektorze transportu drogowego wraz ze
wzrostem udzialu pojazdow elektrycznych.

W ramach 7PR i programu ,,Horyzont 2020 zapewniono tgczne finansowanie w wysokos$ci
ponad 1,5 mld EUR w celu wsparcia badan 1 rozwoju w zakresie baterii, paliw
alternatywnych i wszystkich aspektoéw elektryfikacji pojazdow.

Whiosek Komisji z 2016 r. dotyczacy zmienionej dyrektywy w sprawie odnawialnych zrodet
energii (RED II)’ ma na celu zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych w sektorze paliw
poprzez wprowadzenie na poziomie UE obowigzku, aby dostawcy paliw zapewnili do 2030 r.
co najmniej 6,8 % udzial paliw niskoemisyjnych i odnawialnych w tym energii elektryczne;
ze zrddel odnawialnych i zaawansowanych biopaliw.

Proponowana zmiana dyrektywy w sprawie eurowiniety przewiduje optaty na podstawie
poziomu emisji, ktore pozwola nagradza¢ najbardziej przyjazne dla §rodowiska pojazdy i
zachecaé do odnowienia parku samochodowego®.

. Spojnos¢ z innymi politykami Unii

Jak podkreslono w niedawno przyjetej odnowionej strategii dotyczacej polityki
przemystowej’, nowoczesny i konkurencyjny przemyst motoryzacyjny ma kluczowe
znaczenie dla gospodarki UE. Jednak aby utrzymac przywodztwo technologiczne i odnosié¢
sukcesy na rynkach $§wiatowych, sektor ten bedzie musiat przyspieszy¢ przejsScie na bardziej
zrownowazone technologie i nowe modele biznesowe. Tylko to zapewni Europie posiadanie
najbardziej konkurencyjnego, innowacyjnego i zrownowazonego przemystu w 2030 r. i w
kolejnych latach.

Ponadto plan dziatania na rzecz wspotpracy sektorowej w zakresie umiejetnosci'® ogloszony
przez Komisje w maju 2016 r. obejmuje sektor motoryzacyjny. Umozliwia on skladanie
wnioskow projektowych, aby zaangazowa¢ najwazniejsze zainteresowane strony ze
srodowiska partnerow spotecznych w celu okreslenia problemow w zakresie kwalifikacji i
umiejetnosci zwigzanych z realizacja zindywidualizowanych strategii na szczeblu krajowym
lub regionalnym oraz rozwigzywania tych problemow.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC I PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Podstawe prawng niniejszego wniosku stanowi art. 192 TFUE. Zgodnie z art. 191 1 art. 192
ust. 1 TFUE Unia Europejska przyczynia si¢ do osiagnigcia m.in. nast¢pujacych celow:
zachowania, ochrony 1 poprawy jakosci $rodowiska, promowania na plaszczyznie
migdzynarodowej srodkdw zmierzajacych do rozwigzywania regionalnych lub $§wiatowych
problemow w dziedzinie Srodowiska, w szczegdlnosci przeciwdziatania zmianie klimatu.

. Pomocniczo$¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

Normy emisji CO2 dla samochodéw osobowych i1 vanéw obowigzujag na poziomie UE
odpowiednio od 2009 r. 1 2011 r. i okreslaja cele do roku 2020/21. Bez dalszych dziatan w tej

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie promowania stosowania
energii ze zrodet odnawialnych (wersja przeksztatcona), COM/2016/0767 final.

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE
w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektérych typow infrastruktury przez pojazdy ci¢zarowe,
COM(2017) 275 final.

o COM(2017) 479 final.

http://ec.europa.eu/growth/tools-databases/newsroom/cf/itemdetail.cfm?item_id=8848
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dziedzinie na szczeblu UE dodatkowe istotne zmniejszenie emisji CO2 z nowych pojazdow
lekkich bytoby prawdopodobnie niewielkie, podobnie jak latach 1995-2006 w UE w
przypadku samochodéw osobowych. Mozna by nadal oczekiwa¢ pewnych ograniczen emisji
po 2021 r. ze wzgledu na ciaggle odnawianie istniejacego parku pojazdéw nowymi
samochodami osobowymi i vanami spelniajagcymi normy emisji CO2 na lata 2020/21.
Poniewaz jednak oczekuje si¢ dalszego wzrostu dziatalno$ci transportowej, ogolne
ograniczenie emisji CO2 nie wystarczytoby do osiagniecia celu w zakresie redukcji emisji
gazow cieplarnianych na 2030 r. ani wypetnienia zobowigzan wynikajacych z porozumienia
paryskiego.

Dziatania UE jest uzasadnione zarowno ze wzgledu na transgraniczne skutki zmiany klimatu,
jak 1 konieczno$¢ zachowania jednolitego rynku pojazdow. Bez dziatan na poziomie UE
istniatoby ryzyko wprowadzenia szeregu krajowych programow na rzecz zmniejszenia emisji
CO2 z pojazdow lekkich. Doprowadzitoby to do zréznicowania poziomoéw ambicji oraz
parametréw konstrukcyjnych, ktéore wymagatyby roznych rozwigzan technologicznych i
konfiguracji pojazdoéw, zmniejszajac korzysci skali. Inicjatywy wyltacznie krajowe i lokalne
prawdopodobnie bylyby mniej skuteczne, poniewaz ze wzgledu na ryzyko niespdjnosci
prowadzityby do rozdrobnienia rynku wewnetrznego.

Poniewaz producenci posiadaja rézne udzialy w rynku pojazdéw w poszczegodlnych
panstwach czlonkowskich, zostaliby dotknigci odmiennymi przepisami krajowymi w réznym
stopniu, co mogtoby spowodowaé zaktocenia konkurencji. Zwigkszytoby to ponoszone przez
producentéw koszty zwigzane z przestrzeganiem przepisoOw, a takze ostabitoby motywacje do
opracowywania paliwooszczednych samochodéw osobowych i vanéow ze wzgledu na
fragmentacj¢ europejskiego rynku.

Dodatkowe koszty wynikajace z braku wspolnych norm i wspdlnych rozwigzan technicznych
bylyby ponoszone zaréwno przez dostawcoéw komponentdéw, jak i producentdw pojazdow.
Ostatecznie poniesliby je jednak konsumenci, ktérzy, bez skoordynowanych dzialan UE,
ponosiliby wyzsze koszty pojazdu zapewniajacego taki sam poziom zmniejszenia emisji
gaz6w cieplarnianych.

. Proporcjonalnos$¢

Whiosek jest zgodny z zasadg proporcjonalnosci, poniewaz nie wykracza poza to, co jest
niezbedne do osiggnigcia wyznaczonych celow. Wniosek ustanawia nowe normy w sposob
racjonalny pod wzgledem kosztéw w celu osiggni¢cia wymaganego zmniejszenia emisji CO2
z samochodow osobowych i vandéw zgodnie z uzgodnionymi ramami polityki klimatyczno-
energetycznej UE do roku 2030, a jednocze$nie zapewnia sprawiedliwy podziat wysitkow
mi¢dzy producentami.

. Wybor instrumentu

Poniewaz niniejszy wniosek stanowi przeksztalcenie dwoch obowigzujacych rozporzadzen,
rozporzadzenie jest jedynym wiasciwym instrumentem.

Technika przeksztalcenia umozliwia w tym przypadku potaczenia dwoch w znacznej mierze
podobnych wczesniejszych rozporzadzen w jeden tekst legislacyjny, ktéry wprowadza
pozadane zmiany, konsoliduje je z niezmienionymi przepisami wczesniejszych aktéw i uchyla
te akty. Proponowane przeksztatcenie rozporzadzenia jest zgodne ze zobowigzaniem Komisji
w ramach porozumienia migdzyinstytucjonalnego w sprawie lepszego stanowienia prawa'!,

1 Dz.U.L 123 2 12.5.2016, s. 1.
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WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI I OCEN SKUTKOW

Oceny ex post/kontrole sprawnosci obowiazujacego prawodawstwa

Doglebna ocena obowiazujacych przepisow zostala przeprowadzona w ramach programu
sprawnosci 1 wydajnosci regulacyjnej (REFIT). Zakonczono ja w kwietniu 2015 r. i
opublikowano sprawozdanie koficowe konsultantow 2.

W sprawozdaniu oceniono rozporzadzenia w odniesieniu do celow zatozonych w pierwotnym
prawodawstwie. Stwierdzono, ze rozporzadzenia sa nadal aktualne 1 zasadniczo spdjne oraz
ze zapewnity duze oszczgdnosci emisji, a jednoczes$nie byly bardziej optacalne dla osiagnigcia
wytyczonych celow, niz poczatkowo zaktadano. Wytworzyly one réwniez znaczng wartos$¢
dodang dla UE, czego nie mozna by bylo osiggna¢ w takim samym stopniu przy zastosowaniu
srodkow krajowych.

Gtowne wnioski z oceny byty nastepujace:

Rozporzadzenia sg wcigz wazne i zachowujg wazno$¢ w odniesieniu do okresu po
2020 r.

Rozporzadzenia te byly bardziej skuteczne w zmniejszaniu emisji CO2 niz
wczesniejsze dobrowolne porozumienia z przemystem.

Szacuje sie, ze rozporzadzenie w sprawie emisji CO2 z samochodow osobowych
przyczynito si¢ do 65-85 % redukcji spalin osiagnigtej po jego wprowadzeniu. W
odniesieniu do lekkich pojazdow uzytkowych rozporzadzenie odegrato istotng rolg w
przyspieszaniu zmniejszania emisji.

Skutki dla konkurencyjnosci i innowacji wydaja si¢ ogdlnie pozytywne, przy czym
nie zaobserwowano zadnych objawoéw wystepowania zaktocen konkurencji.

W sprawozdaniu z oceny podkreslono nastepujace niedociagnigcia:

o Cykl badania NEDC nie odzwierciedla nalezycie rzeczywistych emisji i
istnieje coraz wicksza rozbiezno$¢ pomiedzy emisjami w cyklu badan a
rzeczywistymi emisjami, co zmniejszyto korzysci wynikajace z rozporzadzen.

J W rozporzadzeniach nie bierze si¢ pod uwage emisji wynikajacych z produkcji
paliw ani zwigzanych z produkcja i ztomowaniem pojazdu.

. Niektére elementy projektu (warunki) rozporzadzen prawdopodobnie miaty
wptyw na ich skuteczno$¢. W szczego6lnos$ci stosowanie masy jako parametru
uzyteczno$ci penalizuje redukcje masy jako opcj¢ zmniejszenia emisji.

Rozporzadzenia przyczynity si¢ do wygenerowania korzysci gospodarczych netto dla
spoteczenstwa.

Koszty ponoszone przez producentdow byly znacznie nizsze, niz pierwotnie
zaktadano, poniewaz technologie redukcji emisji okazaty si¢, ogoélnie rzecz biorac,
mniej kosztowne, niz si¢ spodziewano.

Oszczednosci wydatkow na paliwo w calym cyklu uzytkowania pojazdow
przekraczaja poczatkowe koszty produkeji, lecz byly nizsze od przewidywanych,

Ricardo-AEA i TEPR (2015), Evaluation of Regulations 443/2009 and 510/2011 on the reduction of
CO, emissions from light-duty vehicles (ocena rozporzadzen 443/2009 i 510/2011 w sprawie
zmniejszenia emisji  CO, z pojazdow  lekkich), dostgpna na stronie internetowe;j:
https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/evaluation_ldv_co2 regs en.pdf
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glownie z powodu rosnacych rozbieznos$ci miedzy cyklem badan i rzeczywistymi

emisjami.
J Rozporzadzenia s3 w duzej mierze spojne wewnetrznie oraz wzajemnie.
o Odstegpstwa dla producentdw niszowych, superjednostki i okres stopniowego

wprowadzania (samochody osobowe) stanowig warunki, ktére moga ostabi¢
rozporzadzenia, ale w ograniczonym stopniu.

o Harmonizacja rynku stanowi najwazniejszy aspekt unijnej wartosci dodanej i jest
mato prawdopodobne, by nieskoordynowane dzialania byly réwnie skuteczne.
Rozporzadzenia zapewniaja wspolne wymagania, a tym samym ograniczaja koszty
dla producentéw 1 gwarantujg pewnos¢ prawa.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami
Komisja zgromadzita opinie zainteresowanych stron, wykorzystujac:
o konsultacje publiczne online od 20 lipca do 28 pazdziernika 2016 r.;

o warsztaty dla zainteresowanych stron (24 marca 2017 r.) w celu przedstawienia
wynikow konsultacji publicznych;

. warsztaty dla zainteresowanych stron po$wiecone zatrudnieniu i umiej¢tnosciom (26
czerwca 2017 r.);

J spotkania z wlasciwymi stowarzyszeniami branzowymi reprezentujacymi
producentéw samochodow, dostawcoéw materialdw i1 czesci oraz dostawcow paliw;

. dwustronne spotkania z wladzami panstw cztonkowskich, producentami pojazdow,
dostawcami, partnerami spotecznymi i organizacjami pozarzagdowymi;

J stanowiska przedstawione przez zainteresowane strony lub panstwa cztonkowskie.

Streszczenie konsultacji z zainteresowanymi stronami przedstawiono w zatgczniku 2 do
oceny skutkow towarzyszacej niniejszemu wnioskowi.

Gtowne wyniki konsultacji z zainteresowanymi stronami mozna podsumowac nastgpujaco: W
odniesieniu do poziomdéw docelowych producenci samochodéw osobowych i vanow w
zasadzie popierajag mniej ambitne poziomy docelowe na 2030 r. niz organizacje pozarzagdowe
zajmujace si¢ ochrong $rodowiska i transportem oraz organizacje konsumenckie, ktore
opowiadajg si¢ za bardziej ambitnymi docelowymi poziomami w odniesieniu do lat 2025 i
2030. Jezeli chodzi o podziat wysitkow, producenci popieraja krzywa wartosci granicznych
oparta na masie, natomiast organizacje pozarzagdowe zajmujace si¢ ochrong srodowiska i
transportem oraz organizacje konsumenckie opowiadaja si¢ za stosowaniem powierzchni
postojowej jako parametru uzytecznosci. Podczas gdy przemyst motoryzacyjny jest w
zasadzie przeciwny mandatowi dotyczacemu pojazdéw niskoemisyjnych i bezemisyjnych,
producenci baterii 1 energii elektrycznej, inwestorzy w infrastrukture, wiele miast
europejskich stojacych w obliczu probleméw zwigzanych z jako$cia powietrza, a takze
wigkszos$¢ organizacji pozarzadowych zajmujacych si¢ ochrong $rodowiska i transportem
wzywaja do takiego podejscia. Organizacje konsumenckie zachowuja neutralne stanowisko w
sprawie zachet dotyczacych pojazdow niskoemisyjnych i bezemisyjnych.
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. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Ocena skutkow opiera si¢ na danych zgromadzonych w ramach oceny istniejacych
rozporzadzen 3.

W odniesieniu do ilo§ciowej oceny skutkéw gospodarczych, spotecznych 1 srodowiskowych
sprawozdanie z oceny skutkow opiera si¢ na specjalnym zbiorze krzywych kosztow
obejmujacych szeroki wachlarz najnowoczesniejszych technologii w zakresie zmniejszania
emisji CO2 z samochodow osobowych i vanow oraz zestawie modeli. Opracowano szereg
scenariuszy w ramach modelu PRIMES-TREMOVE w zakresie prognozy rozwoju sektora
transportu drogowego. Analiza ta zostata uzupelniona przez zastosowanie innych narzedzi
modelowania, takich jak GEM-E3 1 E3ME (w odniesieniu do skutkow
makroekonomicznych), jak i modelu JRC DIONE z nowo opracowanymi elementami oceny
skutkéw na poziomie (kategorii) producenta.

Dane dotyczace emisji gazow cieplarnianych i innych wlasciwosci parku nowych pojazdéw
lekkich zaczerpnigto z rocznych sprawozdan z monitorowania przekazanych przez panstwa
cztonkowskie i zebranych przez Europejska Agencje Srodowiska (EEA) na podstawie
rozporzadzen nr 443/2009 1 510/2011 w sprawie emisji COz2 z lekkich pojazdéw uzytkowych.

Oproécz prowadzenia konsultacji z zainteresowanymi stronami zebrano dodatkowe informacje
za posrednictwem kilku badan wspierajacych zleconych wykonawcom zewngtrznym,
zwlaszcza w odniesieniu do takich kwestii jak:

. dostgpne technologie, ktore mozna zastosowa¢ w odpowiednim okresie czasu do
zmniejszenia emisji CO2 z nowych pojazdow lekkich, jak rowniez ich skuteczno$¢ i
koszty;

. elementy potencjalnie wptywajace na konkurencyjnos¢ przemystu i zatrudnienie;

o coraz wigksza roéznica mi¢dzy emisjami w trakcie badan i emisjami w rzeczywistych

warunkach jazdy oraz przyczyniajace si¢ do tego czynniki;

. wpltyw réznych rozwigzan prawnych, wskaznikow regulacyjnych i mozliwych
elementéw projektu (warunkow);

o wplyw na emisje gazoéw cieplarnianych i substancji zanieczyszczajacych.

Wykaz badan przedstawiono w zalaczniku 1 do oceny skutkow towarzyszacej niniejszemu
wnioskowi.

. Ocena skutkow

Ocena skutkéw towarzyszaca niniejszemu wnioskowi zostala przygotowana 1 opracowana
zgodnie z obowigzujagcymi wytycznymi lepszego stanowienia prawa, a Rada ds. Kontroli
Regulacyjnej wydata w dniu 13 pazdziernika 2017 r. pozytywna opini¢ z zastrzezeniami.

W ostatecznej wersji uwzgledniono poprawki zaproponowane przez rade. Dotycza one: 1)
opisu powigzan z innymi inicjatywami politycznymi UE, zwlaszcza z szerszymi pakietami
dotyczacymi mobilno$ci przedstawionymi przez Komisje; 2) wyjasnienia gltéwnych
przeszkod utrudniajacych wprowadzanie pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych oraz
sposobu, w jaki proponowane rozporzadzenie przyczyniloby si¢ do ich rozwigzania; 3)
wyjasnienia probleméw zwigzanych z konkurencyjnoscig przemystu UE, w szczegdlnosci w

13 Ricardo-AEA i TEPR (2015), Evaluation of Regulations 443/2009 and 510/2011 on the reduction of
CO, emissions from light-duty vehicles (ocena rozporzadzen 443/2009 i 510/2011 w sprawie
zmniejszenia emisji  CO, z pojazdow  lekkich), dostgpna na stronie internetowe;j:
https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/evaluation_ldv_co2 regs en.pdf
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odniesieniu do ryzyka utraty wiodacej pozycji technologicznej oraz sposobu rozwigzania tego
problemu przez proponowane rozporzadzenie; 4) okres$lenia podstawowych kompromiséw
zwigzanych z dang decyzja polityczng; 5) oceny obcigzen regulacyjnych oraz potencjatu
uproszczenia.

Warianty strategiczne

Warianty strategiczne przeanalizowane w ocenie skutkdw sa pogrupowane w odniesieniu do
pigciu gltdéwnych elementoéw, ktore majg zaradzi¢ stwierdzonym problemom i osiggnaé cele
polityki.

1) Cele (poziom, harmonogram i wskaznik)

Oceniono rozne poziomy docelowe na okres do 2030 r., zapewniajace osiggnigcie redukcji
10 %40 % w 2030 r. w poréwnaniu do $redniego docelowego poziomu emisji dla unijnego
parku samochodéw osobowych na 2021 r. i docelowego poziomu dla vanéw na 2020 r.
Oceniono réwniez dwa warianty odzwierciedlajace poziomy docelowe wskazane przez
Parlament Europejski, ktore Komisja zobowigzata si¢ przeanalizowa¢ podczas negocjacji w
2014 r.

W odniesieniu do harmonogramu celéw rozwazane warianty obejmowaty okreslenie celu
jedynie na 2030 r., okreslenie celow na lata 2025 1 2030, a takze okreslenie celow rocznych
dla kazdego z lat 2022-2030. Jesli chodzi o wskaznik wyrazajacy warto$¢ docelowa,
rozwazane warianty obejmowaly obecne podejscie oparte na emisjach z rury wydechowej
(,,tank-to-wheel”), jak réwniez rozwigzania alternatywne (,,well-to-wheel”, emisje
wchlonigtych gazow, procentowe uwzglednienie przebiegu).

Preferowanym wariantem w odniesieniu do pozioméw docelowych jest okreslenie nowych
docelowych poziomoéw emisji CO:2 dla unijnego parku pojazdow na poziomie o 30 % nizszym
w 2030 r. w porownaniu z 2021 r., zar6wno w odniesieniu do samochodéw osobowych, jak i
vanow.

Preferowanym wariantem wskaznika poziomow emisji jest utrzymanie podejscia ,,tank-to-
wheel” (TTW) z celami ustalonymi w g CO2/km dla wazonej na podstawie sprzedazy $redniej
wielko$ci parku pojazdow, poniewaz podejscie to jest w pelni spojne z innymi instrumentami
polityki, a zmiany wskaznika nie przyniostyby wigkszych korzys$ci. Preferowanym wariantem
w odniesieniu do harmonogramu celow jest ustalenie nowych docelowych pozioméw emisji
CO:2 dla samochodéw osobowych 1 vanow obowiazujacych od 2025 r. i1 bardziej
rygorystycznych celow majacych zastosowanie od 2030 r. w celu zapewnienia osiggnig¢cia do
2030 r. wymaganej skumulowanej redukcji emisji COz, aby przyczyni¢ si¢ do osiagnigcia
celow okreslonych w ramach rozporzadzenia w sprawie wspolnego wysitku redukcyjnego.
Takie podejscie zapewni réwniez jasny 1 wczesny sygnat dla inwestycji w pojazdy
niskoemisyjne i bezemisyjne.

2) Podzial wysitkow

W ramach obowigzujacych rozporzadzen do okreslania docelowego indywidualnego poziomu
emisji dla indywidualnych producentdéw stosuje si¢ lini¢ warto$ci granicznych, poczawszy od
docelowych pozioméw emisji dla unijnego parku pojazdow. Ta krzywa liniowa okresla
zwigzek migdzy emisjami COz2 1 masg pojazdu w stanie gotowym do jazdy.

Oprécz obecnego podejscia w ocenie skutkow rozwazono nastgpujace warianty: zmiang
nachylenia linii warto$ci granicznej, stosowanie innego parametru uzytecznosci (np.
powierzchni postojowej) lub niestosowanie parametru uzytecznos$ci (taka sama redukcja lub
taki sam poziom docelowy dla wszystkich producentow).
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Preferowanym wariantem okre$lania docelowych poziomdéw emisji dla unijnego parku
pojazdow w odniesieniu do poszczegdlnych producentow poczawszy od 2025 r. jest
stosowanie krzywej wartosci granicznych 1 wuzaleznienie indywidualnych poziomow
docelowych dla danego producenta od $redniej masy probnej WLTP pojazdéw i1 nachylenia
krzywej zapewniajacego rownorzedne wysitki producentdw w zakresie ograniczenia emisji.

3) Zachety dotyczace pojazdow niskoemisyjnych i bezemisyjnych (definicje i typy
zachet)

Stosujac rozne definicje pojazdow niskoemisyjnych, w ocenie skutkdw rozwazono dwa rdzne

rodzaje szczegbdlnych zachet dotyczacych pojazdow bezemisyjnych (ZEV) i niskoemisyjnych

(LEV):

. Wigzgcy mandat: Taki sam udzial ZEV/LEV bylby wymagany od wszystkich
producentow.
o System przydzielania: Zachgta ta uwzglednialaby przy okreslaniu docelowych

indywidualnych pozioméw emisji CO2 udzial ZEV/LEV w ofercie danego
producenta. Producent przekraczajacy okre$lony poziom odniesienia ZEV/LEV
bytby nagradzany mniej rygorystycznym docelowym poziomem emisji COx.

o Dla kazdego z tych dwoch rodzajéw rozwazano rézne mandaty/poziomy odniesienia.

Preferowanym wariantem w odniesieniu do mechanizmu zachety dotyczacego LEV/ZEV jest
system przydzielania jednostek.

4) Elementy wdrozenia racjonalnego pod wzgledem kosztow

Oceniono rozne elementy, ktére umozliwiajg racjonalne pod wzgledem kosztéw wdrazanie.
Obejmuja one $rodki uwzglednione juz w obowiazujacych rozporzadzeniach, takie jak
innowacje ekologiczne, tworzenie grup producentéw i odstgpstwa. Ponadto rozpatrzono nowe
elementy, takie jak handel, a takze przenoszenie i pozyczanie.

Preferowanym wariantem jest utrzymanie przepisow dotyczacych innowacji ekologicznych
przy rozszerzeniu zakresu o systemy klimatyzacji i zezwolenie na zmian¢ putapu 7 g/km, aby
utrzymac¢ przepisy dotyczace grup producentdw przy jednoczesnym wyjasnieniu, w jaki
sposob producenci moga tworzy¢ otwarte grupy, niewprowadzenie mozliwosci handlu ani
przenoszenia czy pozyczania przydziatu jednostek uprawnien do emisji CO2 oraz rezygnacja z
mozliwos$ci przyznawania odstepstw dla producentéw niszowych.

5) Zarzadzanie

Skutecznos¢ celow w zakresie redukcji emisji CO2 w rzeczywisto$ci zalezy z jednej strony od
reprezentatywnosci procedury badania w odniesieniu do przecigtnych rzeczywistych
warunkow jazdy, a z drugiej strony od stopnia, w jakim pojazdy wprowadzone do obrotu s3
zgodne z pojazdami referencyjnymi badanymi podczas homologacji typu. W tym kontekscie
w zaleceniu Parlamentu Europejskiego w nastepstwie dochodzenia w sprawie pomiaréw
emisji w sektorze motoryzacyjnym podkreslono, ze mechanizmy nadzoru rynku maja
zasadnicze znaczenie dla utrzymania niezawodnego 1 wiarygodnego systemu.

W tych okoliczno$ciach i zgodnie z zaleceniami mechanizmu doradztwa naukowego (SAM)
rozwazono kilka wariantow. Pierwszy z nich to gromadzenie, publikowanie i monitorowanie
danych dotyczacych rzeczywistego zuzycia paliwa uzyskanych dzigki zobowigzaniu
producentéw do wyposazania nowych pojazdow w znormalizowane ,,urzadzenia mierzace
zuzycie paliwa” w ramach przepisow dotyczacych homologacji typu. Drugi wariant,
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dotyczacy srodkéw nadzoru rynku, jest rozpatrywany w kontekscie zgodnosci produkcji i
kontroli zgodnosci w eksploatacji.

Preferowanym wariantem jest uprawnienie Komisji do umozliwienia (i) gromadzenia,
publikowania 1 monitorowania danych dotyczacych rzeczywistego zuzycia paliwa i
zobowigzanie do zglaszania odstgpstw zwigzanych z mechanizmem korekty oraz (ii)
korygowania zgloszonych wartosci poziomu emisji CO2 w przypadku wystgpienia
niezgodnosci wykrytych w wyniku lepszego nadzoru rynku.

Streszczenie oceny skutkow: SWD(2017) 650
Opinia Rady ds. Kontroli Regulacyjnej: SEC(2017) 476

. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

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

W ocenie skutkow przeanalizowano réwniez, w jaki sposob mozna uprosci¢ przepisy i
ograniczy¢ niepotrzebne koszty administracyjne.

Producenci odpowiedzialni za mniej niz 1 000 nowo rejestrowanych pojazdéw rocznie, w
wielu przypadkach MSP, s3 zwolnieni z obowigzku przestrzegania indywidualnych
docelowych pozioméw emisji CO2. Wylaczenia de minimis zmniejszaja koszty zgodnosci i
koszty administracyjne dla matych producentéw. Utlatwiaja takze wejscie na rynek nowym
producentom, nie majac przy tym znaczacego wptywu na ogdlne zmniejszenie emisji CO2
catego unijnego parku pojazdow.

Ponadto we wniosku utrzymano kilka elementéw umozliwiajacych racjonalne pod wzglgdem
kosztéw wdrazanie, takich jak tworzenie grup producentow, ktére obnizaja ponoszone przez
producentéw koszty przestrzegania przepisow.

System przydzielania w odniesieniu do pojazdéw niskoemisyjnych i bezemisyjnych nie
stwarzatby dodatkowych obcigzen administracyjnych. Skreslenie odstepstwa dla producentow
niszowych zmniejszy obcigzenie administracyjne.

Nie przewiduje si¢ zmian w systemie zgodnos$ci i poziomie grzywien. Skutki wariantow
dotyczacych zarzadzania bedg zaleze¢ od konkretnych srodkéw wykonawczych.
. Prawa podstawowe

Whiosek zostal przygotowany z poszanowaniem praw podstawowych i zasad uznanych w
szczegolnosci w Karcie praw podstawowych Unii Europejskie;.

4. WPLYW NA BUDZET

Wnhniosek nie wymaga dodatkowych $rodkow finansowych.

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

Whiosek opiera si¢ na procedurze corocznej sprawozdawczosci i monitorowania, ktora
ustanowiono na mocy obowigzujacych rozporzadzen. W celu oceny przestrzegania przez
producentéw swoich rocznych indywidualnych docelowych pozioméw emisji panstwa
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cztonkowskie kazdego roku przekazuja Komisji dane dotyczace wszystkich nowo
zarejestrowanych samochodéw osobowych i1 vandéw. Poza homologowanymi warto$ciami
emisji CO2 1 masy monitoruje si¢ szereg innych istotnych danych, w tym rodzaj paliwa i
ograniczenie emisji CO:2 dzigki zastosowaniu innowacji ekologicznych.

Komisja, wspierana przez Europejska Agencje Srodowiska (EEA), publikuje co roku dane
dotyczace monitorowania za poprzedni rok kalendarzowy, w tym obliczenia dotyczace
indywidualnych pozioméw emisji CO2 swoistych dla producentéw. Producenci maja
mozliwo$¢ zglaszania bledow w danych wstepnych przedstawionych przez panstwa
cztonkowskie. Ten ugruntowany system monitorowania stanowi wazng podstawe
monitorowania skutkow prawodawstwa.

W celu wzmocnienia aspektéw zarzadzania systemem monitorowania w ocenie skutkdéw
rozwazono mozliwo$¢ uwzgledniania, w ramach kontroli zgodnosci producenta, czy emisje
uzytkowanych pojazdéw sa zgodne z homologowanymi warto§ciami COs.

Oprécz procedury oceny zgodnosci, w ocenie skutkow okreslono wykaz podstawowych
wskaznikow do monitorowania okreslonych celow polityki, ktorych osiagnigecie ma
umozliwi¢ wniosek. Uzupehnia je zestaw celow operacyjnych i wskaznikow.

. Szczegolowe objasnienia poszczegolnych przepisow wniosku

Artykut 1 — Przedmiot i cele

Artykul ten okresla docelowe poziomy emisji CO2 dla unijnego parku pojazdéw majace
zastosowanie do nowych samochodéw osobowych i nowych lekkich pojazdow uzytkowych w
latach 2020, 2025 1 2030. Rozporzadzenie ma by¢ stosowane od 2020 r. w celu zapewnienia
spojnego przejscia do nowego docelowego systemu, poczawszy od roku 2025. W zwiazku z
tym obejmuje ono juz istniejgce docelowe poziomy emisji dla unijnego parku pojazdéw na
2020 r. wynoszace 95 g/km (oparte na NEDC) dla samochodéw osobowych oraz 147 g/km
(oparte na NEDC) dla lekkich pojazdow uzytkowych, a takze nowe poziomy docelowe na lata
2025 12030.

Poczawszy od 2021 r., docelowe indywidualne poziomy emisji bedga oparte na nowej
procedurze badania emisji — $wiatowej zharmonizowanej procedurze badania pojazdow
lekkich (WLTP). W zwiazku z tym docelowe poziomy emisji dla unijnego parku pojazdéw na
2025 1 2030 r. s3 wyrazone jako procentowe warto$ci redukcji emisji w poréwnaniu ze
srednig docelowych indywidualnych pozioméw emisji na 2021 r. ustalong dla kazdego
producenta zgodnie z sekcja 4 zatacznika 1.

Artykul 2 — Zakres stosowania

W artykule tym zdefiniowano kategorie pojazdow objetych zakresem niniejszego
rozporzadzenia poprzez odniesienie do przepisow dotyczacych homologacji typu. Wyjasnia
si¢ w nim takze, ze wylaczenie de minimis majace zastosowanie do producentow
odpowiedzialnych za mniej niz 1 000 nowo rejestrowanych pojazdéw rocznie nie powinno
mie¢ zastosowania w przypadku, gdy producent podlegajacy takiemu wytaczeniu wystepuje
jednak o odstepstwo 1 uzyskuje je.

Artykut 3 — Definicje

Dodano nowe definicje ,,docelowych pozioméw emisji dla unijnego parku pojazdoéw”,
,»pojazdow niskoemisyjnych i bezemisyjnych” oraz ,,masy probne;”.

Artykut 4 — Docelowe indywidualne poziomy emisji
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Artykut ten okresla og6lny obowigzek producenta dotyczacy zapewnienia, aby $redni poziom
emisji COz jego parku nowo zarejestrowanych pojazdow w danym roku kalendarzowym nie
przekraczal jego docelowego indywidualnego poziomu emisji rocznych. Docelowy poziom
jest swoisty dla producenta i jest obliczany jako funkcja obowigzujacych docelowych
poziomdw emisji dla unijnego parku pojazdow, krzywej wartosci granicznych, $redniej masy
parku pojazdow danego producenta oraz masy odniesienia (Mo lub TMo). Mase oblicza si¢ na
podstawie masy w stanie gotowym do jazdy do 2024 r. wiacznie. Od 2025 r. nalezy stosowaé
mas¢ probng pojazdu, ktora jest blizsza rzeczywistej masie gotowego pojazdu. Wzory do
obliczenia docelowych indywidualnych pozioméw emisji w okresie od 2020 do 2030 r. sg
okreSlone w czegsciach A 1 B zalacznika 1. Obliczenia docelowych pozioméw majace
zastosowanie w latach 2020-2024 okreslono w obowigzujacym prawodawstwie.

Poczawszy od 2025 r., docelowy indywidualny poziom emisji dla producenta oblicza si¢ z
uwzglednieniem udzialu pojazdéw bezemisyjnych i1 niskoemisyjnych w parku pojazdéw
producenta. Do obliczenia tego udzialu pojazdy bezemisyjne 1 niskoemisyjne nalezy
uwzglednia¢ w oparciu o emisje wazone kazdego pojazdu. Jezeli udziat przekracza wartosc¢
odniesienia dla calego unijnego parku pojazdow, producent korzysta z wyzszego docelowego
indywidualnego poziomu emisji.

W przypadku lekkich pojazdow uzytkowych wprowadza si¢ rozroznienie w podziale
wysitkéw migdzy producentami lekkich pojazdéw uzytkowych o $redniej masie probnej
przekraczajacej $rednia mas¢ odniesienia (TMo) a producentami lekkich pojazdow
uzytkowych o $redniej masie probnej nizszej od S$redniej masy odniesienia (TMo). W
przypadku pierwszej grupy nachylenie krzywej warto$ci granicznych jest niezmienne w
czasie, a w drugim przypadku stosuje si¢ takie samo podejscie jak w przypadku samochodow
osobowych, tj. nachylenie jest modyfikowane zgodnie z docelowym poziomem emisji dla
unijnego parku pojazdéw.

Artykutl 5 — Superjednostki w odniesieniu do docelowego poziomu emisji wynoszgcego 95 g
COYkm dla samochodow

Przepis ten pozostat bez zmian i stosuje si¢ go do 2022 r. wiacznie.
Artykut 6 — Grupy producentow

Przepisy dotyczace tworzenia grup producentow dla przedsiebiorstw powigzanych 1
niezaleznych producentdw pozostaja niezmienione. Dodano jednak upowaznienie dla Komisji
w celu doprecyzowania warunkoéw zawieranych migdzy niezaleznymi producentami umow
powotujacych grupy producentéw, w szczegolnosci w odniesieniu do regut konkurenciji.

Artykut 7 — Monitorowanie i sprawozdawczosé

Przepisy ogdlne w zakresie monitorowania danych z panstw cztonkowskich dotyczacych CO2
pozostajg niezmienione. Wzmocniono jednak natozony na panstwa czlonkowskie obowigzek
zapewnienia wysokiej jako$ci danych oraz wspotpracy z Komisja.

Wprowadza si¢ mechanizm w celu uwzglednienia do celé6w monitorowania odchylen
stwierdzonych w emisji COz2 z uzytkowanych pojazdéw w poréwnaniu do wartos$ci podanych
w homologacji typu. Mechanizm ten opiera si¢ na propozycji wprowadzenia procedury
kontroli zgodno$ci eksploatacyjnej wartosci emisji CO2 w przepisach dotyczacych
homologacji typu. Organy udzielajace homologacji typu powinny zgtasza¢ wszelkie wykryte
odchylenia, a Komisja powinna wzig¢ je pod uwage, sprawdzajac przestrzeganie przez
producentéw zgodnos$ci z przyjetymi celami. Przepis ten zawiera upowaznienie Komisji do
okreslenia szczegotow tej procedury w drodze aktu wykonawczego.

Artykutl 8 — Oplata 7 tytulu przekroczenia poziomu emisji
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W artykule tym okreslono wzoér stuzacy do obliczania kar finansowych w przypadku, gdy
producent przekracza docelowy poziom emisji. Utrzymana jest okreslona w obowigzujacych
rozporzadzeniach optata z tytulu przekroczenia poziomu emisji w wysokosci 95 euro/g
CO2/km.

Artykut 9 — Publikacja wynikow osigganych przez producentow

Artykul ten wymienia dane, ktore Komisja publikuje w odniesieniu do zgodnosci
producentéw z docelowym poziomem emisji rocznych (tj. coroczna decyzje dotyczaca
monitorowania). Do publikowanych parametréw dodano mase¢ probng w zwiagzku z jej
wykorzystaniem jako parametru uzytecznosci, poczawszy od 2025 r.

Artykut 10 — Odstepstwo dla niektorych producentow

Utrzymano mozliwo$ci  wystepowania  drobnych  producentow (tj. producentéw
odpowiedzialnych za 1 000—-10 000 rejestracji w przypadku samochodéw osobowych i 1 000
22 000 rejestracji w przypadku vandéw) z wnioskiem o odstepstwo od docelowych
indywidualnych pozioméw emisji.

Dla producentéw niszowych, tj. producentow odpowiedzialnych za 10 000-300 000 nowych
zarejestrowanych pojazdow, pozostaje mozliwos$¢ skorzystania z odstepstwa od docelowego
poziomu 95 g CO2/km. Poczawszy od 2025 r., ta grupa producentow bedzie jednak musiata
przestrzega¢ docelowych indywidualnych pozioméw emisji obliczonych zgodnie z
zatgcznikiem 1.

Artykut 11 — Innowacje ekologiczne

Producenci mogg nadal korzysta¢ z nizszych $rednich emisji, wyposazajac swoje pojazdy w
innowacje ekologiczne homologowane zgodnie z tym artykutem. W celu uwzglednienia
zmian w zakresie ograniczenia emisji wynikajacego ze stosowania innowacji ekologicznych,
ktére moga wystagpi¢ w wyniku zmian w regulacyjnej procedurze badan, dodano
upowaznienie Komisji do dostosowania putapu redukcji emisji CO2 wynoszacego 7 g COo,
ktory producent moze uwzgledniac¢, zeby ograniczy¢ swoje $rednie emisje. Upowaznienie to
powinno mie¢ zastosowanie poczawszy od 2025 r.

Kryteria kwalifikowalnos$ci do uznania za innowacj¢ ekologiczng pozostajg niezmienione do
2024 r. wlacznie. Od 2025 r. usunigcie odniesienia do $rodkoéw zintegrowanego podej$cia
umozliwi  kwalifikowanie mobilnych wurzadzen klimatyzacyjnych jako innowacji
ekologicznych.

Artykut 12 — Emisja CO: i zuiycie energii w warunkach rzeczywistych

Artykut ten przewiduje upowaznienie Komisji do monitorowania i oceny reprezentatywnos$ci
procedury badan WLTP w odniesieniu do warunkéw rzeczywistych oraz zapewnienie
informowania spoteczenstwa o zmianach tej reprezentatywnosci w czasie.

W tym celu Komisja powinna posiada¢ uprawnienia do wymagania gromadzenia i zgtaszania
rzeczywistych danych przez panstwa cztonkowskie i producentow.

Artykut 13 — Dostosowania Myi TM,

Wysitek w zakresie zmniejszania emisji CO2 jest podzielony migdzy producentow na
podstawie $redniej masy parku pojazdow w okreslonym przedziale czasu. Ta wartos¢
odniesienia jest wyrazona jako Mo lub TMo w zaleznos$ci od tego, czy stosuje si¢ mas¢ w
stanie gotowym do jazdy (M) czy mase probng pojazdu (TM). W przepisie doprecyzowano
proces dostosowywania wartosci masy odniesienia w celu zapewnienia, aby docelowe
indywidualne poziomy emisji w dalszym ciggu odzwierciedlalty docelowy poziom emisji dla
unijnego parku pojazdéw. Poczawszy od 2025 r., czestotliwo$¢ tych dostosowan nalezy
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zwigkszy¢ z jednego na trzy lata do jednego na dwa lata. Czgstsze dostosowanie umozliwi
zmiany S$redniej masy probnej i wczesniejsze uwzglednienie ich wplywu na pozycje
producentéw na krzywej wartosci granicznych.

Artykut 14 — Monitorowanie i sprawozdawczos¢

Artykut ten zawiera wymog, aby Komisja przedstawita sprawozdanie w sprawie skutecznosci
niniejszego rozporzadzenia, w stosownych przypadkach wraz z wnioskiem ustawodawczym.
Sprawozdanie ma by¢ przedlozone w 2024 r. w celu dostosowania go do przepisow
dotyczacych przegladow i sprawozdawczos$ci zaproponowanych w ramach rozporzadzenia w
sprawie wspolnego wysitku redukcyjnego oraz dyrektywy w sprawie handlu uprawnieniami
do emisji.

Ponadto w artykule tym utrzymano przepisy dotyczace przegladu procedury badan

homologacyjnych, a takze upowaznienia do uwzglgdniania zmian w regulacyjnej procedurze
badan.

Artykuly 15 i 16 — procedura komitetowa i przekazanie uprawnien
Sa to standardowe przepisy dotyczace procedury komitetowej i przekazania uprawnien.
Artykutl 17 Zmiana rozporzgdzenia (WE) nr 715/2007

Zmiana ta ma na celu wprowadzenie podstawy prawnej w rozporzadzeniu (WE) nr 715/2007
(rozporzadzenie w sprawie homologacji typu w zakresie emisji Euro 5/6) umozliwiajacej
Komisji ustanowienie procedury dotyczacej zgodnosci eksploatacyjnej w celu kontroli emisji
COa. Procedura ta ma zasadnicze znaczenie dla skutecznego nadzoru rynku w odniesieniu do
systemu homologacji typu 1 wartosci emisji CO2 stosowanych w celu osiggniecia zgodnos$ci z
docelowymi poziomami.

Artykut 18 i 19 — Uchylenie i wejscie w Zycie

Rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011 traca moc z dniem 1 stycznia 2020 r.
Wejscie w zycie powinno nastgpi¢ w ciggu 20 dni od publikacji aktu.

Zalgczniki I-V

Zalacznik I: okre$la wzory do obliczania rocznych docelowych indywidualnych pozioméw
emisji, z ktérymi musza by¢ zgodne $rednie poziomy emisji parkdw nowo zarejestrowanych
pojazdow danych producentéw. Czgs¢ A dotyczy samochodéw osobowych, a czg$¢ B dotyczy
lekkich pojazdow uzytkowych.

Zalaczniki II i III: Zalaczniki te okreslaja parametry danych uzyskanych w wyniku
monitorowania, ktére sa wymagane do obliczania wartosci docelowych i sprawdzania
zgodno$ci z tymi warto$ciami. Zatgcznik III — obejmujacy lekkie pojazdy uzytkowe — odnosi
si¢ rowniez do koniecznosci uwzglednienia specyfiki pojazdow, ktore sa homologowane w
wielu etapach.

Zalacznik 1V: Zaltacznik ten zawiera wykaz aktow prawnych objetych przeksztalceniem, tj.
dwoch podstawowych rozporzadzen (WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011 wraz z ich
odpowiednimi aktami zmieniajagcymi.

Zalacznik V: Tabela korelacji
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W 510/2011 (dostosowany)
= nowy

2017/0293 (COD)
Whniosek
ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

okreslajace normy em1SJ1 X> dla nowych samochodow osobowych i <X] dla nowych

lekkich ss h pojazdow uzytkowych w ramach zintegrowanego

podejscia Unii na rzecz zmnlejsznla emisji CO; z pojazdow lekkich = oraz zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 < (wersja przeksztalcona)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE]J,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 192 ust.
1,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;j,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym
uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego,
uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionow,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

‘Gnowy ‘

(1)  Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 443/2009'% i
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr510/2011'° zostaty
kilkakrotnie znaczaco zmienione. Ze wzglgedu na konieczno$¢ dalszych zmian, dla
zachowania przejrzystosci rozporzadzenia te nalezy przeksztatcic.

(2)  Niniejsze rozporzadzenie powinno by¢ stosowane od dnia 1 stycznia 2020 r. w celu
zapewnienia spojnego 1 skutecznego przejScia w nastepstwie przeksztalcenia i
uchylenia rozporzadzen (WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011. Nalezy jednak

e Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 443/2009 z dnia 23 kwietnia 2009 r.
okreslajace normy emisji dla nowych samochodow osobowych w ramach zintegrowanego podejscia
Wspdlnoty na rzecz zmniejszenia emisji CO, z lekkich pojazdéw dostawczych (Dz.U. L 140 z
5.6.2009, s. 1).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 510/2011 z dnia 11 maja 2011 r. okreslajace
normy emisji dla nowych lekkich samochodéw dostawczych w ramach zintegrowanego podejscia Unii
na rzecz zmniejszenia emisji CO, z lekkich pojazdéw dostawczych (Dz.U. L 145 z31.5.2011, s. 1).
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utrzyma¢ normy emisji CO2 1 warunki ich osiggnigcia okreslone w tych
rozporzadzeniach bez zmian do 2024 r.

|\ 443/2009 motyw 1

W 510/2011 motyw 1
(dostosowany)

3)

“4)

{ nowy

Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej!” okreéla jasny cel: do
polowy stulecia emisje gazéw cieplarnianych z sektora transportu nalezy zmniejszy¢
do poziomu nizszego o co najmniej 60 proc. od poziomu z roku 1990, a nastepnie
dalej konsekwentnie ogranicza¢ az do poziomu zerowego. Emisje szkodliwych dla
zdrowia zanieczyszczen powietrza pochodzace z transportu musza niezwtocznie
zosta¢ drastycznie zmniejszone. Emisje z konwencjonalnych silnikéw spalinowych
beda musiaty ulec dalszemu zmniejszeniu po 2020 r. Do 2030 r. pojazdy bezemisyjne
i niskoemisyjne b¢da musiaty wejs¢ na rynek i zyska¢ znaczny w nim udziat.

W komunikatach ,,Europa w ruchu”'® i ,,Osiggniecie mobilnosci niskoemisyjnej —

Unia Europejska, ktéra chroni nasza planet¢, wzmacnia pozycj¢ konsumentow oraz

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spolecznego i Komitetu Regionéw ,,Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej”
(COM(2016) 501 final).

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionéw ,,Europa w ruchu — Program dzialan na rzecz sprawiedliwego

17

PL



PL

)

(6)

(7

®)

)

(10)

broni swojego przemystu i pracownikéw”!® Komisja podkresla, ze normy emisji CO2
dla samochodow osobowych i lekkich pojazdow uzytkowych stanowig silny czynnik
innowacji i efektywnosci oraz przyczynia si¢ do wzmocnienia konkurencyjnosci
europejskiego przemystu motoryzacyjnego 1 utoruja droge dla pojazdow
bezemisyjnych i niskoemisyjnych w sposéb neutralny pod wzgledem
technologicznym.

Niniejsze rozporzadzenie zapewnia jasng $ciezke redukcji emisji CO2 z sektora
transportu drogowego 1 przyczynia si¢ do osiggniecia wigzacego celu co najmniej 40
% redukcji do 2030 r. wewngtrznych emisji gazoéw cieplarnianych w calej gospodarce
w porownaniu z 1990 r. popartego w konkluzjach ze szczytu Rady Europejskiego
odbywajacego si¢ w dniach 23-24 pazdziernika 2014 r. i zatwierdzonego jako unijny
zaplanowany, ustalony na szczeblu krajowym wklad na mocy porozumienia
paryskiego podczas posiedzenia Rady ds. Srodowiska w dniu 6 marca 2015 r.

W konkluzjach Rady Europejskiej z pazdziernika 2014 r. poparto ograniczenie emisji
gazow cieplarnianych do 2030 r. o 30 % w stosunku do 2005 r. w odniesieniu do
sektorow, ktore nie s3 objete systemem handlu uprawnieniami do emisji Unii
Europejskiej. Transport drogowy odpowiada za znaczng cze$¢ emisji z tych sektorow,
a emisje te utrzymuja si¢ znacznie powyzej poziomow z roku 1990. Jezeli emisje z
sektora transportu drogowego beda w dalszym ciggu rosnaé, zniweluja one redukcje
osiggnigta przez inne sektory w ramach przeciwdziatania zmianom klimatu.

W konkluzjach Rady Europejskiej z pazdziernika 2014 r. podkreslono znaczenie
ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych i1 zagrozen zwigzanych z uzaleznieniem od
paliw kopalnych w sektorze transportu w ramach kompleksowego i1 neutralnego
technologicznie podejscia do wspierania redukcji emisji oraz efektywnosci
energetycznej w transporcie, do promowania elektrycznego transportu oraz
odnawialnych Zrédet energii w transporcie roéwniez po 2020 r.

Efektywno$¢ energetyczna przyczyniajaca si¢ do ograniczenia popytu na energi¢ jest
jednym z pigciu wzajemnie uzupeitniajacych si¢ 1 blisko powigzanych wymiaréw
strategii na rzecz unii energetycznej przyjetej w dniu 25 lutego 2015 r., aby
konsumenci w UE mieli dostgp do bezpiecznej, zrownowazonej i konkurencyjnej
energii po przystgpnych cenach. W strategii na rzecz unii energetycznej stwierdzono,
ze wszystkie sektory gospodarki musza podja¢ kroki w celu podniesienia wydajnosci
zuzycia energii, ale transport ma ogromny potencjal w zakresie efektywnosci
energetycznej, ktory mozna osiggngc¢ rowniez ktadac staty nacisk na zaostrzenie norm
emisji CO2 w odniesieniu do samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw uzytkowych
w perspektywie do roku 2030.

W ocenie rozporzadzen (WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011 w 2015 r. stwierdzono,
ze rozporzadzenia te sg istotne, zasadniczo spdjne, odpowiednie 1 spowodowaty
znaczne ograniczenie emisji, a jednocze$nie sg bardziej efektywne kosztowo, niz
poczatkowo przewidywano. Przyniosty one réwniez Unii znaczng warto$¢ dodana,
ktérej nie mozna by osiagna¢ w tym samym stopniu przy zastosowaniu Srodkow
krajowych.

Nalezy zatem dazy¢ do realizacji celéw tych rozporzadzen, ustanawiajac nowe
docelowe poziomy emisji CO2 dla unijnego parku pojazdéw w odniesieniu do

spotecznie przejscia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich
(COM(2017) 283 final).

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionéw [...].
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(In

samochodoéw osobowych i lekkich pojazdéw uzytkowych na okres do roku 2030. Przy
okreslaniu poziomoéw redukcji wzieto pod uwage ich skuteczno$¢ w zapewnieniu
efektywnego kosztowo wkladu w redukcje emisji w sektorach objetych
rozporzadzeniem w sprawie wspdlnego wysitku redukcyjnego [.../...] do 2030 r.,
wynikajace koszty i oszczednosci dla spoteczenstwa, producentéw i uzytkownikow
pojazdow, jak rdwniez ich bezposredni 1 posredni wplyw na zatrudnienie,
konkurencyjnos$¢ i innowacje oraz dodatkowe korzysci zwigzane ze zmniejszeniem
zanieczyszczenia powietrza i bezpieczenstwem energetycznym.

Nowa procedura badan w zakresie pomiaru emisji CO2 z pojazdow lekkich i zuzycia
przez nie paliwa, $wiatowa zharmonizowana procedura badania pojazdéw lekkich
(WLTP), okre$lona w rozporzadzeniu Komisji (UE) 2017/1151%°, weszla w zycie w
2017 r. Ta nowa procedura badan zapewni wartosci emisji COz2 1 zuzycia paliwa, ktore
sa bardziej reprezentatywne dla warunkéw rzeczywistych. Nowe cele w zakresie
emisji CO2 powinny by¢ zatem oparte na emisjach CO2 okreslonych na podstawie tej
procedury badawczej. Majac jednak na uwadze, ze emisje CO2 okreslone na podstawie
WLTP beda dostepne do celow osiggnigcia zgodnosci z docelowymi poziomami od
2021 r., nowe normy emisji nalezy okresli¢ jako poziomy redukcji w stosunku do
$rednich docelowych indywidualnych poziomoéw emisji obowigzujacych w 2021 r.

W 443/2009 motyw 2
(dostosowany)

20

21

= Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/1151 z dnia 1 czerwca 2017 r. uzupehiajace rozporzadzenie
(WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie homologacji typu pojazdow
silnikowych w odniesieniu do emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdow pasazerskich i
uzytkowych (Euro 5 i Euro 6) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy i utrzymania
pojazdow, zmieniajace dyrektywe 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady, rozporzadzenie
Komisji (WE) nr 692/2008 i rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1230/2012 oraz uchylajace
rozporzadzenie Komisji (WE) nr 692/2008 (Dz.U. L 175 z7.7.2017, 5. 1). <
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W 443/2009
(dostosowany)

motyw
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wymogdéw w zakresie redukcji emisji CO2 nadal zapewniato producentom pojazdow
przewidywalno$¢ w catlej W#p% IZ) Unii <XI i pewnos¢ planowania dziatalnosci
w odniesieniu do ich : ege [X parkéw nowych
samochodéw osobowych i lekklch pO_]aZdOW uzytkowych @ we—Wsepblneeie O W
Unii <.

|\ 510/2011 motyw 5

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

¢ nowy

Nalezy zatem ustanowi¢ poziomy redukcji na lata 2025 1 2030 dla parkéw nowych
samochodow osobowych 1 lekkich pojazdéow wuzytkowych w catej Unii, z
uwzglednieniem czasu odnowienia parku pojazdéw oraz koniecznosci przyczynienia
si¢ sektora transportu drogowego do osiggnigcia celéw na 2030 r. w zakresie klimatu i
energii. Zastosowanie podejscia ,.krok po kroku” stanowi rowniez wyrazny i wczesny
sygnat dla przemystu motoryzacyjnego, aby nie opdznia¢é wprowadzania na rynek
energooszczednych technologii oraz pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych.

Chociaz Unia jest jednym z najwigkszych $wiatowych producentéw pojazdow
silnikowych 1 liderem w dziedzinie technologii w tym sektorze, konkurencja wzrasta,
a $Swiatowy sektor motoryzacyjny szybko si¢ zmienia dzigki nowym innowacjom w
dziedzinie elektrycznych mechanizméw napgdowych oraz mobilnosci pojazdow
wspotpracujacych, potaczonych i zautomatyzowanych. Aby zachowaé swoja
konkurencyjnos¢ w skali globalnej oraz dostgp do rynkéw, Unia potrzebuje ram
regulacyjnych obejmujacych szczegdlng zach¢te w  dziedzinie pojazdow
bezemisyjnych 1 niskoemisyjnych, ktéra umozliwia powstanie duzego rynku
wewngetrznego i wspiera rozwoj technologiczny oraz innowacje.

W celu utatwienia sprawnego przej$cia na mobilnos¢ bezemisyjng nalezy wprowadzi¢
specjalny mechanizm zachet. Ten mechanizm powinien by¢ tak zaprojektowany, aby
wspiera¢ wprowadzanie na rynek unijny pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych.

Ustalenie wskaznika udziatu pojazdow bezemisyjnych i niskoemisyjnych w unijnym
parku pojazdow w potaczeniu z dobrze zaprojektowanym mechanizmem dostosowania
docelowego indywidualnego poziomu emisji CO2 dla producenta w oparciu o udziat
pojazdéw bezemisyjnych i niskoemisyjnych w parku producenta powinno zapewnic¢
mocny 1 wiarygodny sygnal do rozwoju i wprowadzania takich pojazdéw na rynek,
umozliwiajac jednoczesnie dalszg poprawe efektywnosci konwencjonalnych silnikow
spalinowych.

Przy okreslaniu premii za pojazdy bezemisyjne i1 niskoemisyjne nalezy uwzglednié
réznice pomigdzy pojazdami w emisji CO2. Mechanizm dostosowania powinien
zapewni¢, by producent przekraczajacy poziom odniesienia korzystat z wyzszego
docelowego indywidualnego poziomu emisji CO2. W celu zapewnienia
zroOwnowazonego podejscia nalezy ograniczy¢ poziom dostosowania w ramach tego
mechanizmu. Zapewni to zachety, promujac szybki rozwdj infrastruktury tadowania i
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uzupeiniania paliwa oraz znaczne korzysci dla konsumentow, konkurencyjnosci i
ochrony $rodowiska.

W 443/2009 motyw 6
(dostosowany)

WV 443/2009 motyw 7
(dostosowany)

W 443/2009 motyw 8
(dostosowany)

WV 510/2011 motyw 8
(dostosowany)
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W 443/2009 motyw 9
(dostosowany)

(18)

WV 443/2009 motyw 10
(dostosowany)

Ramy prawne stuzace wprowadzaniu w zycie $redniego docelowego poziomu emisji
dla sewege—parku nowych sameehedew ege [X> samochodow osobowych i lekkich
pojazdow uzytkowych <X powinny zapewni¢ docelowe poziomy zmniejszenia emisji,
ktére sa neutralne zpunktu widzenia konkurencyjnos$ci oraz zgodne z zasadami
sprawiedliwos$ci spotecznej i zrbwnowazonego rozwoju, uwzgledniajg réznorodnosé
europejskich producentéw samochodow i me powodujq meuzasadmonych zaklocen
konkurenCJl mle;dzy nimi. Ram R 2 m-dazenien4

28
29
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(19)

W 443/2009 motyw 12
(dostosowany)
= nowy

W  celu zachowania réznorodnosci rynku sa
osobowych i lekkich pojazdéw uzytkowych <Xl i jego mozhwosc1 sprostanla roznym
potrzebom konsumentow docelowe poziomy emisji CO2 z=se ,
powinny zosta¢ okreslone liniowo w zalezno$ci od uzytecznosSci %@%@%
B pojazdow XI. = Utrzymanie masy jako parametru uzytecznos$ci jest spojne z
istniejgcym systemem. W celu lepszego odzwierciedlenia masy pojazdow
uzytkowanych na drogach parametr ten nalezy zmieni¢ z masy w stanie gotowym do
jazdy na mase¢ probng pojazdu okreslong w rozporzqdzemu (UE) 2017/1151 z dnia 1
czerwca 2017 r. ze skutklem od roku 2025 r. =54

(20)

21

U nowy

Nie mozna dopuscié, by docelowe poziomy emisji dla unijnego parku pojazdow
zostaly zmienione ze wzgledu na zmiany $redniej masy parku pojazdéw. Zmiany
$redniej masy nalezy zatem niezwlocznie uwzglgdnia¢ w obliczeniach docelowego
indywidualnego poziomu emisji, a dostosowania warto$ci $redniej masy, ktora jest w
tym celu wykorzystywana, powinny si¢ odbywac¢ co dwa lata, poczawszy od roku
2025.

W celu podzielenia wysitku w zakresie redukcji emisji w sposob konkurencyjnie
neutralny 1 sprawiedliwy, ktory odzwierciedla réznorodno$¢ rynku samochodow
osobowych 1 lekkich pojazdow uzytkowych, i majac na uwadze zmiang w 2021 r.
docelowych indywidualnych poziomow emisji opartych na WLTP, nalezy okresli¢
nachylenie krzywej wartosci granicznych na podstawie indywidualnych pozioméw
emisji wszystkich nowo zarejestrowanych pojazdow w tym roku, oraz uwzglednié
zmiany docelowych pozioméw emisji dla unijnego parku pojazdow migdzy 2021,
2025 1 2030 r. w celu zapewnienia réwnego wysitku wszystkich producentow w
zakresie zmniejszania emisji. Jesli chodzi o lekkie pojazdy uzytkowe, takie samo
podejscie jak w odniesieniu do producentdow samochodéw osobowych nalezy
stosowa¢ do producentéw lzejszych vanow opartych na samochodach osobowych, a
dla producentow pojazdow nalezacych do segmentow cigzszych nalezy ustali¢ wyzsze
i state nachylenie dla catego okresu obowigzywania poziomoéw docelowych.
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W 443/2009 motyw 13
(dostosowany)
= nowy

Celem niniejszego rozporzadzenia jest stworzenie zach¢t dla przemyshu
motoryzacyjnego do inwestowania w nowe technologie. Niniejsze rozporzadzenie
aktywnie wspiera innowacje ekologiczne i = okresla mechanizm, ktéry powinien méc

uwzglqdnlc & aﬁ%ﬁeéaﬁ I‘OZWO] technologn wprzy5210301 Nalesyszezoodlnie

oy : e = Dosw1adczen1a
WSkaZUJE}, Ze innowacje ekologlczne z powodzenlem przyczynﬂy si¢ do efektywnosci
kosztowej rozporzadzen (WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011 oraz do zmniejszenia
rzeczywistych emisji CO2. Metoda ta powinna zatem zosta¢ zachowana, a zakres jej
stosowania powinien zosta¢ rozszerzony, aby zachgca¢ do poprawy efektywnosci
uktadéw klimatyzacji. <

|\ 5102011 motyw 12

(23)

¢ nowy

Nalezy jednak zapewni¢ rownowage migdzy zachetami dla innowacji ekologicznych i
technologiami, dla ktérych wykazano skuteczno$¢ w zakresie redukcji emisji w
ramach oficjalnej procedury badawczej. W zwigzku z tym nalezy utrzymac putap
redukcji emisji uzyskanej dzigki zastosowaniu innowacji ekologicznych, ktore
producent moze wziag¢ pod uwage w celu osiagnigcia zgodnosci z docelowymi
poziomami. Komisja powinna mie¢ mozliwo$¢ dokonywania przegladu tego putapu,

30
31
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w szczegolnosci, aby uwzgledni¢ skutki zmiany oficjalnej procedury badawcze;j.
Nalezy réwniez wyjasni¢, w jaki sposob nalezy oblicza¢ ograniczenie emisji do celow
kontroli zgodno$ci z docelowymi poziomami.

|\ 443/2009 motyw 14

W 443/2009 motyw 15
(dostosowany)

o i St
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|\ 5102011 motyw 16

[\ 510/2011 motyw 17

(24) Dyrektywa 2007/46/WE ustanawia zharmonizowane ramy zawierajace przepisy
administracyjne 1 ogo6lne wymogi techniczne homologacji wszystkich nowych
pojazdow objetych jej zakresem. Organem odpowiedzialnym za zgodno$¢
z niniejszym rozporzadzeniem powinien by¢ ten sam organ, ktory odpowiada za
wszelkie kwestie zwigzane zprocesem homologacji typu zgodnie z dyrektywa
2007/46/WE oraz za zapewnienie zgodnosci produkcji.

|\ 443/2009 motyw 18

(25) Do celow homologacji typu, w odniesieniu do pojazdéw specjalnych okreslonych
w zalaczniku II do dyrektywy 2007/46/WE stosuje si¢ szczegdlne wymogi i powinny
one zatem zosta¢ wylaczone zzakresu stosowania niniejszego rozporzadzenia.

zq o o o N/ nrzod a a o

WV 510/2011 motyw 18
(dostosowany)
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W 443/2009 motyw 19
(dostosowany)

W 510/2011 motyw 19
(dostosowany)

W 443/2009 motyw 20
(dostosowany)
= nowy

Zastosowanie tej samej metody ustalania docelowych poziomoéw redukcji emisji
w odniesieniu do duzych producentéw oraz w odniesieniu do drobnych producentow
uwazanych za niezaleznych na podstawie kryteriow okre§lonych w niniejszym
rozporzadzeniu nie jest wlasciwe. = Drobni producenci powinni mie¢ mozliwosé
ubiegania si¢ o <= alternatywne docelowe poziomy redukcji emisji odpowiadajace
technologicznemu potencjalowi pojazdow danego producenta w celu zmniejszenia ich
indywidualnych emisji CO21spdjne z charakterem danych segmentow rynku.

W 333/2014 motyw 7
(dostosowany)
= nowy

Majac na uwadze nieproporcjonalny wplyw na najmniejszych producentow,
wynikajacy z konieczno$ci zapewnienia zgodno$ci z docelowymi indywidualnymi

28

PL



poziomami emisji okre§lonymi na podstawie uzyteczno$ci pojazdu, wysokie
obcigzenia administracyjne procedury przyznawania odstgpstwa i jedynie znikome
korzys$ci wynikajace ze zmniejszenia emisji CO2 z pojazdow sprzedawanych przez
tych producentéw, producenci odpowiedzialni za mniej niz 1000 nowych
samochodow osobowych [X>i nowych lekkich pojazdow uzytkowych <XI
zarejestrowanych rocznie w Unii powinni zosta¢ wylaczeni z zakresu obowiazku
stosowania docelowych indywidualnych poziomoéw emisji oraz z oplat z tytulu
przekroczenia poziomu emisji. = Jezeli jednak producent objety wytaczeniem wystapi
o odstepstwo i uzyska je, producent ten powinien by¢ zob0w1qzany do przestrzeganla
pozmmu docelowego w ramach odstqpstwa <3:'

WV 333/2014 motyw 9
(dostosowany)
= nowy

€8 Procedura przyznawania odstepstw = od docelowego pozwmu 95 g COz/km dla

parku pOJaZdOW & producentom niszowym W

eeh-zapewnienta, aby wysitek zwigzany ze zmniejszeniem emisji
wymagany od producentow niszowych odpowiadat obcigzeniom duzych producentow
= w odnleswnlu do to tego docelowego pozmmu <3

. Dosw1adczenle jednak pokazuje
ze producenci niszowi majg takle same mozliwosci spelnienia wymogoéw dotyczacych
docelowych pozioméw emisji CO2 jak producenci duzi i w odniesieniu do celow
wyznaczanych, poczawszy od 2025 r. uznaje si¢ za niewlasciwe wprowadzanie
rozroznienia pomi¢dzy tymi dwoma kategoriami producentow. <

|\ 510/2011 motyw 20

W 443/2009 motyw 21
(dostosowany)
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(29)

W 443/2009 motyw 22
(dostosowany)

Okreslajac $rednie indywidualne poziomy emisji CO:2 dla wszystkich nowych
samochodow [X> i1 nowych lekkich pojazdéw uzytkowych <X rejestrowanych e
Wspélneeie=-O w Unii <Xl za ktore odpowiedzialni sg producenci, nalezy wzigé pod
uwage wszystkie samochody ¥ i lekkie pojazdy uzytkowe <XI, bez wzglgdu na ich
mas¢ lub inne parametry. Chociaz rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 nie obejmuje
samochodow osobowych DX ani lekkich pojazdow uzytkowych <XI o masie
odniesienia przekraczajacej 2 610 kg 1 na ktore nie zostata rozszerzona homologacja
typu zgodnie z art. 2 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 715/2007, emisje tych
sameehodédw—=" pojazdéow <X] nalezy mierzy¢ zgodnie z takg samg procedure}
prowadzenia pomiaréw, jak procedura okreslona dla se v
> lekkich pojazdow uzytkowych <Xl w rozporzadzeniu Komisji (WE) nr 692/200833
X> rozporzadzeniu (UE) 2017/1151 oraz w rozporzadzeniach wykonawczych
Komisji (UE) 2017/11523* i (UE) 2017/11533% <X . Uzyskane wartosci emisji CO
powinny zosta¢ wprowadzone do eertfikats Swiadectwa zgodnos$ci pojazdu, tak aby
mozna je bylo wlaczy¢ do systemu monitorowania.

(30)

WV 510/2011 motyw 22
(dostosowany)

Indywidualne poziomy emisji CO2 #=pe; e _skompletowanych
> lekkich X1 pojazdow X uzytkowych XI  powinny byc przyznawane
producentowi pojazdu podstawowego.

|\ 510/2011 motyw 23

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 692/2008 z dnia 18 lipca 2008 r. wykonujace i zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie homologacji typu
pojazdow silnikowych w odniesieniu do emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdow
pasazerskich i uzytkowych (Euro 5 i Euro 6) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych
naprawy i utrzymania pojazdéow (Dz.U. L 199 z 28.7.2008, s. 1).

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2017/1152 z dnia 2 czerwca 2017 r. ustanawiajace metode
okreslania parametrow korelacji niezbednych do odzwierciedlenia zmian w regulacyjnej procedurze
badan w odniesieniu do lekkich samochodéw dostawczych oraz zmieniajace rozporzadzenie
wykonawcze (UE) nr 293/2012 (Dz.U. L 175 2 7.7.2017, s. 644).

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2017/1153 z dnia 2 czerwca 2017 r. ustanawiajace metode
okreslania parametréow korelacji niezbednych do odzwierciedlenia zmian w regulacyjnej procedurze
badan oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 1014/2010 (Dz.U. L 175 z 7.7.2017, s. 679).
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€1y

¥ nowy

Nalezy zwrdci¢ uwage na szczeg6lng sytuacje producentéw lekkich pojazdow
uzytkowych produkujacych pojazdy niekompletne, ktore s3 homologowane w wielu
etapach. Skoro producenci ci odpowiadaja za zgodno$¢ z docelowymi poziomami
emisji CO2, powinni mie¢ oni mozliwos¢ przewidzenia z dostateczng pewnoscia
emisji CO2 pochodzacych z pojazdow skompletowanych. Komisja powinna zapewnié
odpowiednie odzwierciedlenie tych potrzeb w rozporzadzeniu (UE) 2017/1151.

(32)

W 443/2009 motyw 23
(dostosowany)

Dla zapewnienia elastyczno$ci w celu osiggnigcia swoich pozioméw docelowych
zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem producenci mogg tworzy¢ grupy w oparciu
o otwarte, przejrzyste i niedyskryminujace zasady. Umowa powolujaca grupe nie
powinna by¢ zawierana na okres dluzszy niz pie¢ lat, jednak z mozliwoscia jej
przedtuzenia. W przypadku utworzenia grupy, producentow powinno si¢ uznawac za
osiggajacych poziomy docelowe zgodnie zniniejszym rozporzadzenigem pod
warunkiem, ze $redni poziom emisji grupy jako calosci nie przekracza docelowego
X> indywidualnego <X] poziomu emisji dla grupy.

(33)

¥ nowy

Umozliwienie producentom tworzenia grup okazalo si¢ racjonalnym pod wzgledem
kosztow sposobem osiggnig¢cia zgodnosci z docelowymi poziomami emisji CO2, w
szczeg6Olno$ci poprzez ulatwienie przestrzegania przepisOw producentom, ktorzy
produkuja ograniczong liczbe pojazdow. W celu poprawy neutralnosci w dziedzinie
konkurencji Komisja powinna mie¢ uprawnienia do sprecyzowania warunkow, na
jakich niezalezni producenci moga tworzy¢ grupe w celu uzyskania pozycji
roOwnowaznej pozycji przedsiebiorstw powigzanych.

(34)

|\ 443/2009 motyw 24

Niezbedny jest rozbudowany mechanizm zgodnosci, aby zapewni¢ osiagnigcie
poziomow docelowych zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.

(35)

{ nowy

W celu osiggnigcia redukcji emisji CO2 wymaganych na mocy niniejszego
rozporzadzenia zasadnicze znaczenie ma réwniez zapewnienie zgodnosci emisji z
uzytkowanych pojazdow z wartosciami emisji CO2 okreslonymi podczas homologacji
typu. Komisja powinna mie¢ zatem mozliwos¢ uwzgledniania przy obliczaniu
$redniego indywidualnego poziomu emisji danego producenta wszelkich systemowych
niezgodnosci stwierdzonych przez organy udzielajagce homologacji typu w odniesieniu
do emisji CO2 z uzytkowanych pojazdow.
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(36) Aby moc stosowac takie $rodki, Komisja powinna posiada¢ uprawnienia w zakresie
przygotowania 1 wdrozenia procedury sprawdzania zgodno$ci w eksploatacji emis;ji
CO2 z pojazdéw lekkich wprowadzonych do obrotu. W tym celu nalezy zmienic
rozporzadzenie (WE) nr 715/2007.
W 443/2009 motyw 25
(dostosowany)
= nowy
(37) Pomiaru indywidualnego poziomu emisji CO2 znowych samochodéw osobowych

X> i lekkich pojazdoéw uzytkowych <XI dokonuje si¢ weWspdlroeie X> w Unii <X] na
podstawie  zharmonizowanych  zasad, zgodnie zmetodologia  okreslong
w rozporzadzeniu (WE) nr 715/2007. W celu ograniczenia obcigzen
administracyjnych wynikajacych z niniejszego rozporzadzenia zgodno$¢ powinna by¢
oceniania w odniesieniu do danych dotyczacych nowych samochodéw B i lekkich
pojazdoéw uzytkowych <Xl zarejestrowanych e Wspélneeie > w Unii <XI, zebranych
przez panstwa cztonkowskie i przekazanych Komisji. Dla zapewnienia spojnosci
danych wykorzystywanych do celu oceny zgodnosci zasady gromadzenia tych
danychiich przekazywania powinny by¢ wjak najwiekszym  zakresie
zharmonizowane. = Nalezy zatem wyraznie wskaza¢ odpowiedzialno§¢ wtasciwych
organéw za przekazywanie prawidlowych 1 kompletnych danych, a takze potrzebe
skutecznej wspotpracy miedzy tymi organami i Komisja w rozwigzywaniu problemow
zwigzanych z jakoscig danych. <

W 443/2009 motyw 26
(dostosowany)

(38)

WV 510/2011 motyw 27
(dostosowany)

Przestrzeganie przez producentéw docelowych poziomoéw okreslonych niniejszym
rozporzadzeniem powinno by¢ oceniane na poziomie Unii. Producenci, ktorych
srednie indywidualne poziomy emisji CO2 przekraczaja poziomy dopuszczalne na
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mocy niniejszego rozporzadzenia, powinni ulszczac opiate; z tytuiu przekroczema
pozmmu el’nISJI za kazdy rok kalendarzowy d—d calads

4-=4-%sé’=999= Wplywy z oplat z tytuiu przekroczema poziomu emisji powinny byc
traktowane jako dochod budzetu ogélnego Unii Eurepejskie;.

(39)

|\ 510/2011 motyw 28 |

Wszelkie $rodki krajowe, ktore panstwa czlonkowskie moga utrzymacé lub
wprowadza¢ zgodnie z art. 193 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE)
nie powinny, z uwzglednieniem celow 1 procedur ustanowionych w niniejszym
rozporzadzeniu, naktada¢ dodatkowych lub surowszych sankcji na producentow,
ktorzy nie osiggaja docelowych poziomoéw zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.

(40)

[\ 510/2011 motyw 29

Niniejsze rozporzadzenie powinno pozostawacé bez uszczerbku dla pelnego stosowania
unijnych zasad konkurencji.

W 443/2009 motyw 30
(dostosowany)

36
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W 443/2009 motyw 31
(dostosowany)

(41)

(42)

{ nowy

Skutecznos¢ okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu celow w zakresie obnizenia
emisji CO2 w rzeczywistosci jest w duzym stopniu zalezna od reprezentatywnosci
oficjalnej procedury badan. Zgodnie z opinig mechanizmu doradztwa naukowego
(SAM)3® oraz zaleceniem Parlamentu Europejskiego, w nastepstwie dochodzenia w
sprawie pomiardw emisji w sektorze motoryzacyjnym39 nalezy wprowadzi¢
mechanizm oceny reprezentatywnosci wartosci emisji CO2 1 zuzycia energii przez
pojazd w warunkach rzeczywistych ustalonych zgodnie z rozporzadzeniem (UE)
2017/1151. Komisja powinna mie¢ uprawnienia do zapewnienia publicznej
dostepnosci takich danych oraz, w razie konieczno$ci, opracowania procedur
koniecznych do okreslania i gromadzenia danych niezbednych do przeprowadzania
takich ocen.

W 2024 r. przewiduje si¢ przeglad postepow osiggnigtych na mocy [rozporzadzenia w
sprawie wspolnego wysitku redukcyjnego oraz dyrektywy w sprawie systemu handlu
emisjami]. W zwigzku z tym nalezy oceni¢ skutecznos$¢ niniejszego rozporzadzenia w
tym samym roku, aby umozliwi¢ skoordynowana 1 spdjna ocen¢ Srodkow
wprowadzonych na mocy wszystkich tych instrumentéw.

(43) Rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011 powinny utraci¢ moc z dniem 1
stycznia 2020 r.
WV 333/2014 motyw 15
(dostosowany)
(44) W celu zapewnienia jednolitych warunkéw wykonywania [X> niniejszego <X

rozporzqdzen1a=%\¥%=ﬁ#44%%999= nalezy powierzy¢ Komlsp uprawnlenla
wykonawcze : ; s

37
38

39

40

Grupa wysokiego szczebla doradcow naukowych, opinia naukowa 1/2016 ,,Closing the gap between
light-duty vehicle real-world CO, emissions and laboratory testing” (Zmniejszanie réznic pomigdzy
rzeczywistymi emisjami CO, z pojazdow lekkich, a badaniami laboratoryjnymi).

Zalecenie Parlamentu Europejskiego z dnia 4 kwietnia 2017 r. dla Rady i Komisji w nastgpstwie
dochodzenla w spraw1e pom1arow emlS_]l w sektorze motoryzacyjnym (2016/2908 (RSP))

34



PL

(45)

‘Gnowy

Uprawnienia wykonawcze odnoszace si¢ do art. 6 ust. 8, art. 7 ust. 7 1 8, art. 8 ust. 3,
art. 11 ust. 2, art. 12 ust. 3 1 art. 14 ust. 3 powinny by¢ wykonywane zgodnie z
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/20114!.

WV 443/2009 motyw 32
(dostosowany)

(46)

WV 333/2014 motyw 16
(dostosowany)
= nowy

= Aby zmienia¢ lub uzupelia¢ inne niz istotne elementy przepisOw niniejszego
rozporzadzenia, <& MNnalezy przekaza¢ Komisji uprawnienia do przyjmowania aktow
zgodnie z art. 290 FEUE X> Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej <X] w eeks
B> zakresie <X] dokonywania zmian w zatgczniksach 11 B i [II <XI derezperzadzenia
M -9e442/2000 w odniesieniu do wymogoéw dotyczacych danych oraz parametrow
danych,; uzupetniania przepisow dotyczacych interpretacji kryteriow kwalifikowania
sie do odstgpstw od docelowych indywidualnych poziomoéw emisji, dotyczacych tresci
wnioskdw o odstepstwo oraz dotyczacych treSci i oceny programOw na rzecz
zmniejszania indywidualnych poziomoéw emisji COz& dostosowywanla wartosci
pezvelt Mo = 1 TMo < , o ktorejych mowa w zatgezn E)-1
44220005 art. 13 X1, = pulapu redukcji emisji wynoszacego 7 g COz/km 0
ktorym mowa w art. 11, <& X oraz dostosowywanla WZOrow w zalqcznlku I, o
ktorym mowa w art. 14 ust. 3 <ZI : :

aks : : g Szczegolnle wazne jest, aby w
czasie prac przygotowawczych K0m1SJa prowadzﬂa stosowne konsultacje, w tym na
poziomie ekspertow, X> oraz aby konsultacje te prowadzone byly zgodnie z zasadami
okreslonymi w Porozumieniu miedzyinstytucjonalnym w sprawie lepszego

41

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r.
ustanawiajace przepisy i zasady ogdlne dotyczace trybu kontroli przez panstwa czlonkowskie
wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisje (Dz.U. L 55 z 28.2.2011, s. 13).
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stanowienia prawa z dnia 13 kwietnia 2016 r** <Xl. e aeey
X> W szczegdlnosci, aby zapewnié Jednakowy ud21a1 w przygotowanlu ] ﬁ

% ktow delegowangch

e O Parlament Europejskl i Rada powinny otrzymywac
wszelkle dokumenty w tym samym czasie co eksperci panstw cztonkowskich, a
eksperci tych instytucji powinni systematycznie bra¢ udzial w posiedzeniach grup
eksperckich Komisji zajmujacych si¢ przygotowaniem aktéw delegowanych <XI .

W 443/2009 motyw 33
(dostosowany)

WV 510/2011 motyw 34
(dostosowany)

(47) Poniewaz cel niniejszego rozporzadzenia, a mianowicie ustanowienie wWymogow
dotyczacych em1SJ1 COz dla nowych X> samochodéw osobowych i nowych <X]
lekkich sa awezyvel pojazdéw uz¥tk0w¥ch nie moze zosta¢ osiagnigty
przez panstwa czlonkowskle natomiast ze wzgledu na jego rozmiary i skutki mozliwe
jest lepsze jego osiagnigcie na poziomie Unii, Unia moze podja¢ dziatania zgodnie z
zasada pomocniczos$ci okreslong w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie
z zasada proporcjonalnosci okreslong w tym artykule niniejsze rozporzadzenie nie
wykracza poza to, co jest konieczne do osiggnigcia tego celu,

PRZYJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

|\ 443/2009 (dostosowany) |

Artykut 1

Przedmiot i cele

1. Niniejsze rozporzadzenie ustanawia wymogi dotyczace emisji CO2 dla nowych
samochodéw osobowych [X>i dla nowych lekkich pOJaZdOW uzytkowych <ZI stuzace
Zapewmenlu wlasmwego funkqonowama rynku wewnqtrznego =653 :

42 Dz.U.L 123 2 12.5.2016, s. 1.
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‘ WV 510/2011 (dostosowany) ‘

WV 333/2014 art. 1 pkt 1
(dostosowany)

WV 253/2014 art. 1 pkt 1
(dostosowany)
= nowy

2. Poczawszy od = dnia 1 stycznia < £ek=2020 1., niniejsze rozporzadzenie ustanawia

docelowy poziom emisji = dla unijnego parku pojazdow < X> wynoszacy 95 g CO2/km dla
$rednich emisji nowych samochodow osobowych oraz <X]I docelowy érednt poziom emisji
€062 = dla unijnego parku pOjaZdOW <& X> wynoszacy 147 g CO2/km dla $rednich <X] emis;ji
nowych lekkich ss ezweh pojazdow uzytkowych rejestrowanych w Unii sa
poziemte47 L0 mierzony E> do dnia 31 grudnia 2020 r. < zgodnie z rozporzqdzemem
(WE) nr H52687= 692/2008 wraz z rozporzadzeniami wykonawczymi (UE) 2017/1152 i
(UE) 2017/1153, a od dnla 1 stycznla 2021 r. mlerzony Zgodme z rozporzqdzemem (UE)
2017/ 1 151 < 3 5 : :

W 443/2009 (dostosowany)
= nowy

3. W ramach zintegrowanego podejScia Wspélmety [X> Unii, o ktorym mowa w
komunikacie Komisji do Rady i parlamentu Europejskiego z 2007 r.** <XI niniejsze
rozporzadzenie = do dnia 31 grudnia 2024 r. <= zostanie uzupeinione dodatkowymi srodkami

odpowiadajacymi redukcji emisji o 10 g CO2/km.

43 Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego z dnia 7 lutego 2007 r. — Wyniki przegladu

wspolnotowej strategii na rzecz zmniejszenia emisji CO, pochodzacych z samochodéw osobowych i
lekkich pojazdéw dostawczych (COM(2007) 19 final).
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4. Od dnia 1 stycznia 2025 r. obowigzuja nastgpujace docelowe poziomy emisji dla
unijnego parku pojazdow:

a) w odniesieniu do $redniego poziomu emisji parku nowych samochodéw osobowych
docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdow réwny 15 % redukcji sredniej
wartosci docelowych indywidualnych poziomoéw emisji w 2021 r. ustalonych zgodnie
z pkt 6.1.1 czg$ci A zalacznika I;

b) w odniesieniu do $redniego poziomu emisji parku nowych lekkich pojazdow
uzytkowych docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdow rowny 15 %
redukcji $redniej warto$ci docelowych indywidualnych pozioméw emisji w 2021 r.
ustalonych zgodnie z pkt 6.1.1 czesci B zalgcznika I;

5. Od dnia 1 stycznia 2030 r. obowigzuja nastgpujace poziomy docelowe:

a) w odniesieniu do $redniego poziomu emisji parku nowych samochodéw osobowych
docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdéw réwny 30 % redukcji Sredniej
wartosci docelowych indywidualnych poziomow emisji w 2021 r. ustalonych zgodnie
z pkt 6.1.2 czg$ci A zalacznika I;

b) w odniesieniu do $redniego poziomu emisji parku nowych lekkich pojazdow
uzytkowych docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdow réwny 30 %
redukcji $redniej wartosci docelowych indywidualnych pozioméw emisji w 2021 r.
ustalonych zgodnie z pkt 6.1.2 czesci B zatacznika I

‘ W 443/2009 (dostosowany) ‘

Artykut 2
Zakres stosowania
1. Niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do [X> nastepujacych X1 pojazdow
silnikowych:

a) kategorii M1 okreslonych w zalgczniku II do dyrektywy 2007/46/WE
(,,samochody osobowe”), ktore rejestruje sic swe=Wspélneeie X> w Unii <X] po
raz pierwszy 1 ktorych nie rejestrowano wczesniej poza terytorium Wspélaety
> Unii <X] (,,nowe samochody osobowe”)z;

WV 333/2014 art. 1 pkt 2
(dostosowany)
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N e fsse seze ek b) kategorii

N1 okreslonych w zaiqczmku II do dyrektywy 2007/46/WE 0 masie
odniesienia nieprzekraczajacej 2 610 kg, oraz do pojazdow kategorii Ni, na
ktore rozszerzono homologacje typu zgodnie z art. 2 ust. 2 rozporzqdzema
(WE) nr 715/2007 (zwanych dalej ,lekkimi sasmechedami—destawezym:
pojazdami uzytkowymi”), ktore po raz pierwszy rejestruje si¢ w Unii 1 ktorych
nie rejestrowano wczesmeJ poza terytorium Unii (zwane dalej ,,nowymi

lekkimi s8 destawezymi pojazdami uzytkowymi”).

Nie uwzglednia si¢ wezesniejszej rejestracji poza terytorium Unii, ktorej dokonano w
okresie krotszym niz trzy miesigce przed rejestracjag w Unii.

Niniejszego rozporzadzenia nie stosuje si¢ do pojazdow specjalnego przeznaczenia
okreslonych w pkt 5 czgsci A zalgcznika II do dyrektywy 2007/46/WE.

WV 253/2014 art. 1 pkt 2
(dostosowany)
= nowy

Art. 4, art. 87 ust. 4 lit. b) i c¢), art. 98 oraz art. 949 ust. 1 lit. a) i ¢) nie maja

zastosowania do producentéw, ktorzy wraz ze wszystkimi powigzanymi z nimi

przedsigbiorstwami sg odpowiedzialni X> za mniej niz 1 000 nowych samochodow

osobowych lub <X] za mniej niz 1 000 nowych lekkich sameehodéw—destaw ezyeh

Qolazdow uzytkowych zarejestrowanych w Unii w poprzednim roku kalendarzowym
= , chyba ze producent wystapil o odstepstwo i uzyskat je zgodnie art. 10 <.

‘ W 443/2009 (dostosowany) ‘
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WV 333/2014
(dostosowany)

art.
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W 510/2011 (dostosowany)
= nowy

Artykut 3
Definicje

Na uzytek niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastepujace definicje:

a) »sredni indywidualny poziom emisji CO2” oznacza, w odniesieniu do
producenta, $rednig indywidualnych pozioméw emisji CO2 wszystkich
B> nowych samochodow osobowych lub wszystkich XI nowych lekkich

pojazdéw uzytkowych, ktorych jest on

producentem

b) eestyfleat Swiadectwo zgodnos$ci” oznacza $wiadectwo, o ktorym
mowa w art. 18 dyrektywy 2007/46/WE;

c) ,pojazd skompletowany” oznacza > lekki <X pojazd
> uzytkowy XI, ktéoremu udzielono homologacji typu w wyniku procesu
wielostopniowej homologacji typu zgodnie z dyrektywa 2007/46/WE;

d) »pojazd  kompletny” oznacza kazdy DB lekki X1  pojazd
> uzytkowy <XI, ktéory nie musi by¢ skompletowany w celu spelnienia
stosownych wymogow technicznych dyrektywy 2007/46/WE;

e) ,pojazd  podstawowy” oznacza kazdy [X lekki XI  pojazd
B> uzytkowy X1, ktory jest uzywany w poczatkowym etapie procesu
wielostopniowej homologacji typu;

f) »producent” oznacza osobe¢ lub podmiot, ktére sa odpowiedzialne
wobec organu udzielajacego homologacji za wszystkie aspekty procesu
homologacji typu WE zgodnie z dyrektywa 2007/46/WE oraz za zapewnienie
zgodnosci produkcji;

g) »masa = w stanie gotowym do jazdy <= oznacza mas¢ gotowego do
jazdy samochodu X> osobowego lub lekkiego pojazdu uzytkowego <X] razem
z nadwoziem, podang w eertyfilaere §wiadectwie zgodno$ci i okre§long w
czesci 2.6 zalacznika I do dyrektywy 2007/46/WE;

W 443/2009 (dostosowany)
= nowy

$h)  ,indywidualny poziom emisji CO2” oznacza poziom emisji CO2
samochodu osobowego B lub lekkiego pojazdu uzytkowego <XI mierzony
zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 715/2007 X i jego rozporzadzeniami
wykonawczymi <X] i okreslony w eertyfikaeie Swiadectwie zgodnosci
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> pojazdu X1  jako i &6 isgiemisja _masowa CO2 (seartesé
wsredntenacykl mieszany). W przypadku samochodéw osobowych = lub
lekkich pojazdéw uzytkowych <=, ktore nie maja homologacji typu zgodnie z
rozporzadzeniem (WE) nr 715/2007, ,indywidualny poziom emisji CO2”
oznacza poziom emlS]l COz m1erz0ny zgodnle z taka samg procedura pomiaru,
jak ta okreslona d : : ek w rozporzadzeniu
(WE) 692/2008 = do dnla 31 grudma 2020 r., a od dnia 1 stycznia 2021 r. w
rozporzadzeniu (UE) 2017/1151 <=, lub Zgodme z procedurami przyjetymi
przez Komisje dla ustalenia poziomu emisji CO: dla takich sameechedéw

esebewsyreh O pojazdow <X ;

WV 510/2011
= nowy

i) ,,powierzchnia postojowa’ oznacza iloczyn $redniego rozstawu kot 1 rozstawu osi

ai)

samochodu podany w eestefikaeie $wiadectwie zgodno$ci i okreSlony w
czesciach 2.1 1 2.3 zalacznika I do dyrektywy 2007/46/WE;

»docelowy 1ndyw1dualny pozmm emISJl oznacza, W odniesieniu do
producenta, $reds h ae emis
okreslong— © docelowy roczny pozmm emlsJ1 okreslony = zgodnle z
zalqczmkwml d :

dueentess; , lub—w przypadku gdy producentow1 przyznano
odstqpstwo na mocy art. 104 — docelowy indywidualny poziom emisji
okreslony zgodnie z tym odstgpstwem;

U nowy

k) ,docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdéw” oznacza $redni
poziom emisji CO2 wszystkich nowych samochodow osobowych lub
wszystkich nowych lekkich pojazdow uzytkowych, ktory nalezy osiaggnaé w
danym okresie;

1) »,masa probna” oznacza mas¢ probng samochodu osobowego lub
lekkiego pojazdu uzytkowego podang w swiadectwie zgodnosci i zdefiniowang
w pkt 3.2.25 zatacznika XXI do rozporzadzenia (UE) 2017/1151;

m) ,»pojazd bezemisyjny i1 niskoemisyjny” oznacza samochod osobowy lub
lekki pojazd uzytkowy, ktérego emisje z rury wydechowej wynosza od zera do
50 g CO2/km, jak okreslono zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2017/1151.

|\ 51012011

In) ,tadunek” oznacza rdznice pomiedzy technicznie dopuszczalng
maksymalng masa catkowita zgodnie z zalgcznikiem II do dyrektywy
2007/46/WE oraz masa pojazdu.

Do celow niniejszego rozporzadzenia ,,grupa producentéw powigzanych” oznacza
producenta i powigzane znim przedsi¢biorstwa. W odniesieniu do producenta
»przedsigbiorstwa powigzane” oznaczaja:
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a)  przedsigbiorstwa, w ktorych producent ma, bezposrednio lub posrednio:
(1) wiecej niz polowe praw glosu, lub

(i1) prawo mianowania wigcej niz potowy cztonkéw rady nadzorczej,
zarzadu lub organdéw prawnie reprezentujacych przedsiebiorstwo; lub

(iii)  prawo zarzadzania przedsigbiorstwem;

b)  przedsigbiorstwa, ktére bezposrednio lub posrednio maja, w stosunku do
producenta, prawa wymienione w lit. a);

c)  przedsigbiorstwa, w ktorych przedsigbiorstwo, o ktorym mowa w lit. b), ma,
bezposrednio lub posrednio, prawa wymienione w lit. a);

d)  przedsigbiorstwa, w ktérych producent wraz z jednym lub wicksza liczba
przedsiebiorstw, o ktorych mowa w lit. a), b) lub c), lub w ktorych dwa lub wigksza
liczba tych ostatnich przedsiebiorstw maja wspdlnie prawa wymienione w lit. a);

e)  przedsigbiorstwa, w ktorych prawa wymienione w lit. a) wspolnie naleza do
producenta lub do jednego lub wigkszej liczby powigzanych z nim przedsigbiorstw, o
ktérych mowa w lit. a)—d) oraz do jednej lub kilku oséb trzecich.

Artykut 4

Docelowe indywidualne poziomy emisji

¢ nowy

Producent zapewnia, aby jego S$redni indywidualny poziom emisji CO:2 nie
przekraczatl nast¢gpujacych docelowych indywidualnych pozioméw emisji:

a) na rok kalendarzowy 2020, docelowego indywidualnego poziomu emisji
okreslonego zgodnie z pkt 1 i 2 czeSci A zalacznika I w przypadku
samochodéw osobowych, lub w pkt 1 1 2 czesSci B zalacznika I w przypadku
lekkich pojazdéw uzytkowych lub, w przypadku przyznania producentowi
odstgpstwa na mocy art. 10, zgodnie z tym odstepstwem;

WV 510/2011 (dostosowany)
= nowy

: docelowego 1ndyw1dualnego poziomu
emisji okreslonego zgodnie z nkt 3 i 4 czeSci A 1 B zalacznikiema 1
X> stosownie do przypadku <XI lub, w przypadku przyznania producentowi
odstepstwa na mocy art. 210 , zgodnie z tym odstepstwem 1 pkt 5 czes$ci A lub
B zatacznika 1=
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¥ nowy

c) na kazdy rok kalendarzowy, poczawszy od 2025 r.,, docelowego
indywidualnego poziomu emisji okreslonego zgodnie z pkt 6.3 w czegsci A lub
B zatacznika I.

‘ WV 510/2011 (dostosowany) ‘

X> 2. W przypadku lekkich pojazdéw uzytkowych, X1 W—pezypadks gdy indywidualny
poziom emisji pojazdu skompletowanego nie jest dostgpny, producent pojazdu
podstawowego wykorzystuje $redni indywidualny poziom emisji CO2 pojazdu
podstawowego w celu okreslenia jego indywidualnego poziomu emisji.

‘ WV 443/2009 (dostosowany) ‘

WV 333/2014 art. 1 pkt 4
(dostosowany)

3. Do celow okreslenia $redniego indywidualnego poziomu emisji CO:2 dla kazdego
producenta uwzglednia si¢ nast¢pujace udziaty procentowe nowych samochodéw osobowych
kazdego producenta w danym roku:
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- 95 % w2020 .,
: zaiei-DO poczawszy od 2021 r <X.

‘ WV 443/2009 (dostosowany) ‘

‘ WV 510/2011 (dostosowany) ‘

WV 333/2014 art. 1 pkt 5
(dostosowany)
= nowy

Artykut Se

Superjednostki w odniesieniu do docelowego poziomu emisji wynoszacego 95 g CO2/km

45

PL



PL

Przy obliczaniu $rednich indywidualnych pozioméw emisji CO2 kazdy nowy samochod
osobowy o indywidualnym poziomie emisji COz ponizej 50g COz/km liczy si¢ jako:

— 2 samochody osobowe w 2020 r.,
- 1,67 samochodu osobowego w 2021 r.,
— 1,33 samochodu osobowego w 2022 r.,
— 1 samochod osobowy od 2023 r.,

w odniesieniu do roku, w ktorym zostat on zarejestrowany w okresie od 2020 r. do 2022 r., z
zastrzezeniem zastosowania egrantezenta—de pulapu 7,5 g CO2/km w tym okresie na kazdego
producenta = i z zastrzezeniem przepisow art. 5 rozporzadzenia wykonawczego (UE)
2017/1153 <.

‘ WV 443/2009 (dostosowany) ‘
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Artykut 26

Grupy producentéw

Producenci = o b inni niz producenci, ktorym
przyznano odstgpstwo na mocy art. =l=1=10 moga utworzy¢ grup¢ w celu wypehienia
swoich obowigzkow wynikajacych z art. 4.

Umowa powotujaca grupe moze dotyczy¢ jednego roku kalendarzowego lub kilku lat
kalendarzowych, pod warunkiem ze catkowity okres obowigzywania umowy nie
przekracza pigciu lat kalendarzowych, i musi zosta¢ zawarta najpozniej w dniu 31
grudnia pierwszego roku kalendarzowego, w odniesieniu do ktérego ma nastgpié
polaczenie poziomow emisji. Producenci tworzacy grupe przekazuja Komisji
nastgpujace informacje:

a)  producenci, ktérzy wejda w sktad grupy;

b)  producent wyznaczony jako zarzadzajacy grupa, ktéry bedzie pehit funkcje
punktu kontaktowego grupy i bedzie odpowiadal za uiszczanie wszelkich optat z
tytulu przekroczenia poziomu emisji naktadanych na grupe zgodnie z art. 98;

c) dowdd, ze zarzadzajacy grupa bedzie w stanie wypelniaé obowigzki
przewidziane w lit. b);=

¢ nowy

d) kategorie pojazdow zarejestrowanych jako Mi lub Ni, dla ktorych
zastosowanie ma tworzenie grup.

W 5102011

W przypadku gdy proponowany zarzadzajacy grupa nie spetnia wymogu uiszczania
wszelkich optat z tytulu przekroczenia poziomu emisji naktadanych na grupe
zgodnie z art. 98 , Komisja powiadamia o tym producentdw.

Producenci wchodzacy w sktad grupy wspolnie informuja Komisje o wszelkich
zmianach dotyczacych zarzadzajacego grupa lub jego sytuacji finansowej, w
zakresie, w jakim moze to mie¢ wplyw na jego zdolnos$¢ spetlniania wymogu
uiszczania wszelkich oplat z tytutu przekroczenia poziomu emisji naktadanych na
grupe zgodnie z art. 82, oraz o wszelkich zmianach sktadu grupy lub o rozwigzaniu
grupy.

Producenci mogg zawiera¢ umowy powotujace grupy pod warunkiem, ze umowy te
sg zgodne z art. 101 i 102 TFUE, a takze umozliwiajg otwarty, przejrzysty i
niedyskryminujgcy udziat w grupie na rozsadnych warunkach dla kazdego
producenta ubiegajacego si¢ o przyjecie do grupy. Bez uszczerbku dla ogoélnego
stosowania unijnych zasad konkurencji w odniesieniu do takich grup, wszyscy
cztonkowie grupy zapewniaja w szczegdlnosci, aby w ramach ich umowy
powolujacej grupe nie byly wymieniane zadne dane ani informacje, z wyjatkiem
nastgpujacych informacji:

a)  s$redni indywidualny poziom emisji COz;

b)  docelowy indywidualny poziom emisji;
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c)  ogolna liczba zarejestrowanych pojazdow.

Ust. 5 nie stosuje si¢ w przypadku, gdy wszyscy producenci tworzacy grupe
stanowig czg$¢ tej samej grupy producentdw powigzanych.

Z wyjatkiem przypadku, gdy zgodnie z ust. 3 przekazano powiadomienie,
producentéw nalezacych do grupy, w odniesieniu do ktorej przekazano Komisji
informacje, traktuje si¢ — do celow wypelienia obowigzkow, o ktorych mowa w art.
4 — jako jednego producenta. Informacje dotyczace monitorowania i
sprawozdawczosci w odniesieniu do poszczegdlnych producentéw, jak réwniez
wszelkich grup s3a ewidencjonowane, zglaszane i1 udostgpniane w rejestrze
centralnym, o ktérym mowa w art. 87 ust. 4.

¥ nowy

Komisja moze okresli¢ szczegdétowe warunki majace zastosowanie do umowy
powotujacej grupe zgodnie z ust. 5, w drodze aktéw wykonawczych przyjmowanych
zgodnie z procedura sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 15 ust. 2.

|\ 443/2009 (dostosowany) |
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Artykut 7

Monitorowanie i sprawozdawczos¢ w odniesieniu do srednich poziomow emisji

atkalend ; : : 049 a kazdego
kelejnege roku kalendarzowego kazde z panstw czlonkowsklch gromad21 informacje
dotyczace kazdego nowego samochodu osobowego X> i kazdego nowego lekkiego
pojazdu uzytkowego <XI zarejestrowanego na jego terytorium, zgodnie z czgsciami A
zatagcznikow I > i III XI. Informacje te udostgpniane sg producentom oraz
wyznaczonym przez nich w kazdym z panstw czltonkowskich importerom lub
przedstawicielom. Panstwa cztonkowskie doktadaja wszelkich staran w celu
zapewnienia, aby jednostki sprawozdawcze funkcjonowaly w sposob przejrzysty.
Kazde panstwo cztonkowskie zapewnia, aby indywidualny poziom emisji CO2 z
samochodoéw osobowych, ktore nie majga homologacji typu zgodnie z
rozporzadzeniem (WE) nr 715/2007, byt mierzony i odnotowany w eestsfkaeie
Swiadectwie zgodnosci.

Do dnia 28 lutego 2011 r. kazdego rokus . 20+ kazde z panstw
cztonkowskich ustala 1 przekazuje Komisji mformaCJe wymienione w cz¢sciach AB
zatgcznikow 11 B i I &XI w odniesieniu do poprzedniego roku kalendarzowego.
Dane przekazuje si¢ zgodnie z formatem okreslonym w cze$ci BE zatacznika I1 X> i
czesci C zalgcznika 11T <X .

Na wniosek Komisji panstwa cztonkowskie przekazujg rowniez peten zbiér danych
zebranych zgodnie z ust. 1.

Komisja prowadzi centralny rejestr danych zgloszonych przez panstwa cztonkowskie
na mocy niniejszego artykutu i do dnia 30 czerwca kazdego rokus peezgwszyedreka
2041 wstepnie oblicza dla kazdego producenta:

a)  Sredni indywidualny poziom emisji CO2 w poprzednim roku kalendarzowym;
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b)  docelowy indywidualny poziom emisji w poprzednim roku kalendarzowym:;
eraz

c) roznicg migdzy jego Srednim indywidualnym poziomem emisji CO2 w
poprzednim roku kalendarzowym a jego docelowym indywidualnym poziomem
emisji w tym samym roku.

Komisja powiadamia kazdego producenta o wyniku wstepnego obliczenia, ktorego
dokonata dla tego producenta. Powiadomienie zawiera dane dla kazdego panstwa
cztonkowskiego, dotyczace liczby zarejestrowanych nowych samochodéw
osobowych X> i nowych lekkich pojazdow uzytkowych oraz <XI ich indywidualnych
poziomdéw emisji COx.

Rejestr jest publicznie dostepny.

W ciagu trzech miesiecy od otrzymania powiadomienia o wyniku wstepnego
obliczenia przewidzianego wust.4 producenci moga powiadomi¢ Komisj¢

o wszelkich btedach w danych, wskazujac panstwo cztonkowskie, w ktorym, ich
zdaniem, wystapit blad.

Komisja uwzglednia wszystkie powiadomienia otrzymane od producentéw i do dnia
31 pazdziernika potwierdza lub zmienia wstgpne obliczenia przewidziane w ust. 4.

&

‘ WV 443/2009 (dostosowany) ‘

Panstwa cztonkowskie wyznaczajg wiasciwy organ odpowiedzialny za gromadzenie
1 przekazywanie danych dotyczacych momtorowanla zgodnle z mmejszym
rozporzqdzemem 1 1nf0rmqu 0 tym fakc1e Komlsjq pie—pé :

¢ nowy

Wilasciwe organy zapewniaja poprawnos¢ i kompletnos¢ danych przekazywanych
Komisji 1 wyznaczaja osobg¢ kontaktowa, ktéra musi by¢ dostepna do szybkiego
reagowania na wnioski Komisji w celu wyeliminowania btedow i brakéow w
przekazywanych danych.
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‘ W 443/2009 (dostosowany) ‘

£

WV 333/2014 art. 1 pkt 6
(dostosowany)

Komisja przyjmuje w drodze aktow wykonawczych szczegdtowe przepisy dotyczace
procedur monitorowania 1 sprawozdawczo$ci w zakresie danych w ramach
aintejszego—artyduln DO ust. 1-7 <X] oraz dotyczace stosowania zalacznika II. Te
akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktorej mowa w
art. +4=ust=215 ust. 2.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art.
+4al16 w celu dokonywania zmian w zakresie wymogow dotyczacych danych oraz
parametrow danych okreslonych w zataczniku 11 B i 11T <X1 .

U nowy

Organy udzielajagce homologacji typu niezwlocznie zglaszaja Komisji stwierdzone
odchylenia emisji CO2 z uzytkowanych pojazdow w poréwnaniu z wartosciami
podanymi w $wiadectwach zgodnosci, w wyniku weryfikacji przeprowadzonej
zgodnie z procedurg, o ktérej mowa w [art. 11a] rozporzadzenia (WE) nr 715/2007.

Komisja uwzglednia te roznice do celéow obliczania s$redniego indywidualnego
poziomu emisji danego producenta.

Komisja moze przyja¢ szczegdtowe zasady dotyczace procedur zglaszania takich
odstepstw oraz ich uwzgledniania przy obliczaniu $redniego indywidualnego
poziomu emisji. Procedury te przyjmuje si¢ w drodze aktow wykonawczych zgodnie
z procedurg sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 15 ust. 2.

‘ WV 510/2011 (dostosowany) ‘
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+09. Panstwa czlonkowskie gromadza takze i przekazuja dane, na podstawie niniejszego
artykuhlu, dotyczace rejestracji pojazdéw kategorii M2 1 N2 okreslonych w zataczniku II do
dyrektywy 2007/46/WE o masie odniesienia nieprzekraczajacej 2 610 kg oraz pojazdéw, na
ktore rozszerzono homologacje typu zgodnie z art. 2 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 715/2007.
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W 510/2011 (dostosowany)
= nowy

Artykut 52
Oplata z tytulu przekroczenia poziomu emisji

W przypadku gdy $redni indywidualny poziom emisji CO2 producenta przekracza
Jego 1ndyw1dualny docelowy p0210m emisji w odniesieniu do ekresu—ed—dnia—t
: : a kazdego kelejmege roku kalendarzowego,
Komlsja naklada opiatq z tytulu przekroczema poziomu emisji odpowiednio na
producenta lub zarzadzajacego grupa.

Optate z tytulu przekroczenia poziomu emisji na mocy ust. 1 oblicza si¢ przy
zastosowaniu nastepujacyehego wzorésu:

a) 42044+ de2018-¢-
a——-—ed : =

(przekroczenle poziomu emisji X 95 EUR) x liczba nevwsyreh—lekkieh
s—destawezyel X nowo rejestrowanych pojazdow <X .

Do celow niniejszego artykutu stosuje si¢ nastgpujace definicje:

— »przekroczesy=peziemenie poziomu emisji” oznacza liczbe¢ dodatnig graméw
na kilometr, o ktorg §redni indywidualny poziom emisji CO2 producenta — przy
uwzglednieniu zmniejszenia emisji CO2 za pomocg technologii innowacyjnych
zatwierdzonych zgodnie z art. £211 — przekroczyt jego docelowy indywidualny
poziom emisji w roku kalendarzowym lub w jego czesci, do ktorych odnosi sig¢
obowigzek wynikajacy z art. 4, w zaokragleniu do trzeciego miejsca po
przecinku, oraz

- ,liczba ﬂ@’%%%h e 3 kb X> nowo zarejestrowanych
pojazdow <XI ’ oznacza hczbe; x> nowych samochodow osobowych lub <X
lekkich ezveh pojazdéw uzytkowych = liczonych

53

PL



PL

oddzielnie, < ktorych jest producentem i ktére zostaly zarejestrowane w tym
okresie zgodnie z kryteriami etapowego stosowania okre§lonymi w art. 4ust. 3.
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|\ 333/2014 art. 1 pkt 7

Komisja okre$la w drodze aktow wykonawczych sposoby pobierania optat z tytulu
przekroczenia poziomu emisji na podstawie ust. 1. Te akty wykonawcze przyjmuje
si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 1544 ust. 2.

‘ W 443/2009 (dostosowany) ‘

Wplywy z optat z tytutu przekroczenia poziomu emisji traktuje si¢ jako dochod

budzetu ogolnego Unii Burepejskie;.
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W 510/2011 (dostosowany)
= nowy

Artykut £89
Publikacja wynikéw osigganych przez producentéw

Do dnia 31 pazdziernika 26 d #ea kazdego kelejnege
roku Komlsja pubhkuje X w drodze aktow wykonawczych <Xl wykaz zawierajacy

a) [ dla kazdego producenta <X] jego docelowy indywidualny poziom emisji w
poprzednim roku kalendarzowym;

b) [ dla kazdego producenta <XI jego $redni indywidualny poziom emisji CO2
w poprzednim roku kalendarzowym:;

c) roznicg migdzy jege Srednim indywidualnym poziomem emisji CO:2
X> producenta <XI w poprzednim roku kalendarzowym a jego docelowym
indywidualnym poziomem emisji w tym samym roku;

d) $redni indywidualny poziom emisji CO2 we wszystkich IZ> nowych
samochodach osobowych i< nowych lekkich sa dostay
pojazdach uzytkowych zarejestrowanych w Unii w poprzedmm roku
kalendarzowym;

e) srednia mas¢ = w stanie gotowym do jazdy <3=' wszystklch X> nowych
samochodow osobowych 1 <X] nowych lekkich sa ek pojazdow
uzytkowych zarej estrowanych w Unii w poprzednim roku kalendarzowym = do dnia
31 grudnia 2020 r. <= ;=

¢ nowy

f)  $rednig mas¢ prébng wszystkich nowych samochodéw osobowych i nowych
lekkich pojazdow uzytkowych zarejestrowanych w Unii w poprzednim roku
kalendarzowym.

‘ WV 510/2011 (dostosowany) ‘

: : 045+ wW wykazie publikowanym na mocy ust. 1 podaje
si¢ rowniez, czy producent spetnil wymogi art. 4 w odniesieniu do poprzedniego
roku kalendarzowego.

U nowy

Wykaz, o ktorym mowa w ust. 1, do celoéw publikacji do dnia 31 pazdziernika 2022
r., okresla:
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a)  docelowe poziomy emisji dla unijnego parku pojazdow na 2025 i 2030 r., o
ktérych mowa w art. 1 ust. 4 1 5, obliczone zgodnie z pkt 6.1.1 1 6.1.2 w
czesciach A 1 B zalgcznika [;

b)  wartosci dla ao21, a2025 1 a2030 obliczone przez Komisj¢ zgodnie z pkt 6.2 czesci
A 1 B zatacznika I.

W 510/2011 (dostosowany)
= nowy

Artykut 210
Odstepstwa dla niektorych producentow

Wniosek o odstepstwo od docelowych indywidualnych poziomoéw emisji
obliczonych zgodnie z zatacznikiem I moze ztozy¢ producent wytwarzajacy mniej
niz > 10 000 nowych samochodow osobowych lub <XI 22 000 nowych lekkich

: ek pojazdéw uzytkowych zarejestrowanych w Unii w
kazdym roku kalendarzowym ktory:

a)  nie jest czesScig grupy producentow powigzanych; lub

b)  jest czes$cig grupy przed producentéw powigzanych ,
ktora jest odpowiedzialna ogolem za mniej niz > 10 000 nowych samochodéw

osobowych lub <XI 22 000 nowych lekkich ss b pojazdow
uzytkowych zarejestrowanych w Unii w kazdym roku kalendarzowym lub

c)  jest czgScig grupy przed it producentéw powigzanych,
ale posiada wlasny zaktad produkcyjny 1 osrodek projektowy.

Odstepstwo, o ktore wystapiono zgodnie z ust. 1, moze zosta¢ udzielone na okres nie
dtuzszy niz pie¢ lat kalendarzowych = z mozliwoscig przediuzenia < . Wniosek jest
przedktadany Komisji i zawiera:

a)  nazwe producenta i dane osoby odpowiedzialnej za kontakt;
b)  dowody na to, ze producent kwalifikuje si¢ do odstepstwa na mocy ust. 1;

c) szczegolowe 1nf0rmaCJe na temat X> samochodow osobowych lub <XI lekkich
ek pojazdow uzytkowych, ktore produkuje, w tym dotyczace

masy = probneJ <2:' i 1ndyw1dualnych p0210m0w emisji CO2 tych X> samochodow

osobowych lub <X] lekkich s destawezyeh pojazdéw uzytkowych; oraz

d)  docelowy indywidualny poziom emisji zgodny z mozliwo$ciami zmniejszenia
emisji przez producenta, w tym =z ekonomicznymi i technologicznymi
mozliwo$ciami zmniejszenia jego indywidualnego poziomu emisji CO2 oraz z
uwzglednieniem cech  charakterystycznych rynku typu produkowanych
X> samochodow osobowych lub <X lekkich : ek pojazdoéw

uzytkowych.

W przypadku gdy Komisja uzna, ze producent kwalifikuje si¢ do odstgpstwa, o ktore
wystapiono zgodnie ust. 1, oraz ze docelowy indywidualny poziom emisji
zaproponowany przez producenta jest zgodny z jego mozliwosciami zmniejszenia
emisji, w tym z ekonomicznymi i technologicznymi mozliwo$ciami zmniejszenia
jego indywidualnego poziomu emisji CO:2 oraz z uwzglednieniem cech
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charakterystycznych rynku typu produkowanych lekkich sameehedéw—destawezyeh

pojazdoéw uzytkowych, przyznaje producentowi odstgpstwo. = Wniosek nalezy
ztozy¢ najpdzniej do dnia 31 pazdziernika pierwszego roku, w ktorym obowigzuje
odstepstwo. <

WV 443/2009 (dostosowany)
= nowy

44
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Whniosek o odstepstwo od docelowych indywidualnych poziomow emisji
obliczonych zgodnie z = pkt 1-4 czesci A < zalacznikiema | moze zlozy¢
producent, ktory wraz ze wszelkimi innymi powigzanymi z nims przedsiebiorstwami
jest odpowiedzialny za 10000 do 300 000 nowych samochodéw osobowych
zarejestrowanych weWspélneeie > w Unii X w kazdym roku kalendarzowym.

Whiosek taki moze zlozy¢ producent dla siebie samego lub dla siebie samego wraz
ze wszelkimi powigzanymi z nim przedsigbiorstwami. Wniosek jest przedktadany
Komisji i zawiera:

a)  wszystkie informacje, o ktérych mowa w ust. 2 lit. a) i ¢), w tym w stosownych
przypadkach informacje o wszelkich powigzanych przedsigbiorstwach;

W 333/2014 art. 1 pkt 8 lit. b)
(dostosowany)

(W 3332014 art. 1 pkt 8lit.c) |

be) jesh—wnieselskladanyestw—zuy tazlag—o alaconilaom Lol 1 L #—e¥; poziom
docelowy, jakim jest 45-procentowa redukcja w stosunku do $redniego
indywidualnego poziomu emisji CO2 w roku 2007 lub, w przypadku gdy jeden
wniosek skladany jest w odniesieniu do pewnej liczby powigzanych przedsigbiorstw
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— 45-procentowa redukcja w stosunku do S$redniej wyciagnigtej ze S$rednich
indywidualnych pozioméw emisji CO:2 tych przedsigbiorstw w roku 2007.

|\ 443/2009

W przypadku gdy informacje dotyczace sredniego indywidualnego poziomu emisji
COz producenta w 2007 roku nie istniejg, Komisja okresla rownowazny docelowy
poziom zmniejszenia emisji, w oparciu o najlepsze dostepne technologie redukcji
emisji CO2 stosowane w samochodach osobowych o porownywalnej masie oraz
uwzgledniajac cechy charakterystyczne rynku typu produkowanych samochoddéw.
Poziom ten wykorzystywany jest przez wnioskodawce do celéw, o ktérych mowa w
lit. b).

Komisja przyznaje odstgpstwo producentowi w przypadku, gdy wykazano, ze
kryteria przyznania odstgpstwa, o ktorych mowa w niniejszym ustgpie, zostaly
spetnione.

Producent objety odstgpstwem zgodnie z niniejszym artykulem niezwlocznie
powiadamia Komisj¢ o wszelkich zmianach majacych wptyw lub mogacych mie¢
wptyw na jego kwalifikowanie si¢ do odstgpstwa.

W przypadku gdy na podstawie powiadomienia zgodnie ust. 5 lub na innej podstawie
Komisja uzna, ze producent nie kwalifikuje si¢ juz do odstepstwa, uchyla odstepstwo
ze skutkiem od dnia 1 stycznia nastepnego roku kalendarzowego i powiadamia o tym
producenta.

W przypadku gdy producent nie osigga swojego docelowego indywidualnego
poziomu emisji, naktada na producenta optate z tytulu przekroczenia poziomu emisji
okreslong w art. 98.

(W 3332014 art. 1 pkt 81it. d) |

Komisja jest uprawniona do przyjmowania zgodnie z art. F4al6 aktow
delegowanych okreslajacych przepisy uzupetniajace ust. 1-7 niniejszego artykutu,
dotyczace interpretacji kryteriow kwalifikowania si¢ do odstepstwa, tresci wnioskow
oraz dotyczace tresci i oceny programow redukcji indywidualnych pozioméw emisji
COa.

|\ 443/2009

Whnioski o odstepstwo wraz z niezb¢ednymi informacjami, powiadomienia
przewidziane w ust. 5, uchylenia przewidziane w ust. 6 oraz kazde nalozenie na
producenta optaty z tytutu przekroczenia poziomu emisji przewidziane w ust. 7, a
takze $rodki przyjete zgodnie z ust. 8 udostepnia si¢ publicznie, z zastrzezeniem
rozporzadzenia (WE) nr 1049/2001 Parlamentu Europejskiego i Rady —=—dnia—36
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Artykut 1142

Innowacje ekologiczne

W 333/2014 art. 1 pkt 9 lit. a)
= nowy

Na wniosek dostawcy lub producenta rezsazauwzglednia si¢ ograniczenie emisji
CO2 uzyskane dzigki zastosowaniu technologii innowacyjnych lub zestawowi
technologii innowacyjnych (,,innowacyjne pakiety technologiczne”).

Technologie te nalezy uwzgledni¢ tylko wtedy, gdy metodologia zastosowana do ich
weryfikacji umozliwia uzyskanie sprawdzalnych, powtarzalnych i poréwnywalnych
wynikow.

Calkowity udziat tych technologii w zmniejszeniu = Sredniego & deeelowesge
indywidualnego poziomu emisji danego producenta nie moze by¢ wyzszy niz 7 g
CO2/km.

{J nowy

Komisja moze dostosowac putap ze skutkiem od 2025 r. Dostosowan dokonuje si¢
w drodze aktéw delegowanych zgodnie z art. 16;

W 443/2009 (dostosowany)
=>1333/2014 art. 1 pkt 9 lit. b)
= nowy

=>1 Komisja przyjmuje w drodze aktow wykonawczych szczegdlowe przepisy
dotyczace procedury zatwierdzania technologii innowacyjnych lub innowacyjnych
pakietow technologicznych, o ktérych mowa w ust. 1. Te akty wykonawcze
przyjmuje si¢ zgodnie z procedura sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 1544 ust. 2
niniejszego rozporzadzenia. € Przepisy te oparte sg na nastgpujacych kryteriach w
odniesieniu do technologii innowacyjnych:

a)  dostawca lub producent musza by¢ odpowiedzialni za ograniczenie emisji CO2
osiggnigte poprzez wykorzystywanie technologii innowacyjnych;

b)  technologie innowacyjne musza mie¢ zweryfikowany udzial w redukcji emisji
CO;

c) technologie innowacyjne nie moga by¢ objete standardowym cyklem testow
pomiaru CO2;

Rozporzadzenie (WE) nr 1049/2001 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 30 maja 2001 r. w

sprawie publicznego dostepu do dokumentéw Parlamentu Europejskiego, Rady i Komisji (Dz.U. L 145
7 31.5.2001, s. 43).

61

PL



d) b [ technologie innowacyjne nie mogg by¢ objete <XI obowigzkowymi
przepisami wynikajacymi z uzupetniajacych $rodkow dodatkowych zgodnych z
wymogiem redukcji emisji o 10 g CO2/km, o ktorym mowa w art. 1, ksb=sgani nie
moga by¢ obowigzkowe na mocy innych przepisow prawa swspélnetewege
> Unii X1 . = Ze skutkiem od dnia 1 stycznia 2025 r. kryterium to nie ma
zastosowania do poprawy efektywnosci w odniesieniu do uktadéw klimatyzacji. <

(W 3332014 art. 1 pkt9lit.c) |

Dostawca lub producent, ktory ubiega si¢ o zatwierdzenie $rodka jako technologii
innowacyjnej lub innowacyjnego pakietu technologicznego, przedstawia Komisji
sprawozdanie, w tym rowniez sprawozdanie weryfikujace sporzadzone przez
niezalezny zatwierdzony organ. W przypadku gdy mozliwa jest interakcja srodka z
inng juz zatwierdzong technologia innowacyjng lub innym juz zatwierdzonym
innowacyjnym pakietem technologicznym, w sprawozdaniu zamieszcza si¢
wzmiank¢ o tej interakcji, a w sprawozdaniu weryfikujacym dokonuje si¢ oceny
zakresu, w jakim interakcja ta wplywa na zmniejszenie emisji uzyskane dzigki
kazdemu $rodkowi.

|\ 443/2009

Komisja potwierdza redukcje osiagnieta w oparciu o kryteria, o ktérych mowa w ust.
2.

‘ WV 510/2011 (dostosowany) ‘

WV 253/2014 art. 1 pkt 4 lit. a)
(dostosowany)

WV 253/2014 art. 1 pkt 4 lit. b)
(dostosowany)
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¥ nowy

Artykut 12

Rzeczywiste emisje CO:2 i zuzycie energii

Komisja monitoruje i ocenia reprezentatywnos$¢ dla warunkéw rzeczywistych
wartosci zuzycia energii 1 emisji COz ustalonych zgodnie z rozporzadzeniem (UE)
2017/1151. Zapewnia ona informowanie spoteczenstwa o zmianach tej
reprezentatywnosci w czasie.

W tym celu Komisja zapewnia udost¢pnienie, przez producentéw lub wiladze
krajowe, w zaleznosci od przypadku, rzetelnych danych nieosobowych dotyczacych
rzeczywistych emisji CO2 i zuzycia energii przez samochody osobowe i lekkie
pojazdy uzytkowe.

Komisja moze przyja¢ srodki, o ktorych mowa w niniejszym artykule, w drodze
aktow wykonawczych zgodnie z procedurg sprawdzajacg, o ktérej mowa w art. 15
ust. 2.
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|\ 443/2009 (dostosowany) |

Artykut 13
X> Dostosowanie My i TM, <XI

U nowy
1. Wartos$ci Mo i TMo, o ktérych mowa w czes$ciach A i B zalacznika I, dostosowuje si¢
W nastgpujacy sposob:
W 443/2009 (dostosowany)
= nowy
2=

:) Bdo dma 31 pazd21ern1ka %QM# |Z>2020 r. X] a—nastepnie—e v Jaks

£ a4g akg mania pezyen wartosé wartosc
: : IZ> w pkt 1 —5 czgsci A zalacznika 1
dostosowuje si¢ <XI do sredniej masy = w stanie gotowym do jazdy < nowych
samochodéw osobowych w okresie trzech poprzednich lat kalendarzowychs,
= 2017, 2018, 1 2019. T¢ nowg warto$¢ Mo stosuje si¢ od dnia 1 stycznia 2022 r. do
dnia 31 grudnia 2024 r.; <

{J nowy

b)  do dnia 31 pazdziernika 2022 r. wartos¢ Mo w pkt 1-5 czeg$ci B zalgcznika I
dostosowuje si¢ do $redniej masy w stanie gotowym do jazdy nowych lekkich
pojazdow uzytkowych w trzech poprzednich latach kalendarzowych — 2019, 2020 1
2021. Te nowa warto$s¢ Mo stosuje si¢ w 2024 r.;

c¢) do dnia 31 pazdziernika 2022 r. orientacyjng wartos¢ TMo na 2025 r. okresla
si¢ jako odpowiednig $rednig mas¢ nowych samochodéw osobowych i1 nowych
lekkich pojazdow uzytkowych w 2021 r.;

d) do dnia 31 pazdziernika 2024 r., a nastepnie co dwa lata, wartosci TMo w
czesciach A 1 B zatacznika I dostosowuje si¢ do odpowiedniej $redniej masy probne;j
nowych samochodéw osobowych i nowych lekkich pojazdow uzytkowych w dwoch
poprzedzajacych latach kalendarzowych, poczawszy od 2022 i 2023 r. Nowe
odpowiednie wartosci TMo obowiazuja od dnia 1 stycznia roku kalendarzowego
nastepujacego po dacie dostosowania.
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|\ 443/2009

W 333/2014 art. 1 pkt 10 lit. a)
(dostosowany)

2. Komisja przyjmuje te$rodki B>, o ktorych mowa w ust. 1, <X w drodze aktow

delegowanych zgodnie z art. 1644a.

(¥ 5102011

Artykut 4314

Przeglad i sprawozdawczos$¢

{ nowy

1. W 2024 r. Komisja przedktada Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie
w sprawie skutecznosci niniejszego rozporzadzenia, w stosownych przypadkach
wraz z wnioskiem dotyczacym zmiany rozporzadzenia. Sprawozdanie to uwzgledni
miedzy innymi reprezentatywnos¢ w odniesieniu do warunkéw rzeczywistych
warto$ci emisji CO2 1 zuzycia energii ustalong zgodnie z rozporzadzeniem (UE)
2017/1151, wprowadzanie na rynek unijny pojazdow niskoemisyjnych i
bezemisyjnych oraz rozw0j infrastruktury tadowania i uzupetniania paliwa zgtaszane
na mocy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE*,

WV 253/2014 art. 1 pkt 5 lit. a)
(dostosowany)

i Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (Dz.U. L 307 z 28.10.2014, s. 1).
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W 443/2009 (dostosowany)
= nowy

32. Odxeku26+2; kKomisja = uwzglqdnla oceny przeprowadzane na podst art. 121, w
stosownych przypadkach moze < prze :

IZ> dokonac przeglqdu <ZI procedur pomlaru emIS]l CO2 ustanow1onych na mocy %ege
rozporzadzenia > (WE) nr 715/2007 <XI. Komisja przedstawia w szczegdlnosci stosowne
wnioski majace na celu przystosowame tych procedur w celu 0dp0w1edmego

odzwierciedlania = rzeczywistych <
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W 333/2014 art. 1 pkt 10 lit. ¢)
(dostosowany)

W 333/2014 art. 1 pkt 10 lit. d)
(dostosowany)
= nowy

3. Komisja okresla w drodze aktow wykonawczych parametry niezbedne do tego, aby
odzwierciedli¢ wszelkie zmiany w regulacyjnej procedurze kontrolnej pomiaru
indywidualnych pozioméw emisji COz, o ktérych mowa w rozporzadzeniu (WE) nr 715/2007
i rozporzadzeniu (WE) nr 692/2008 = oraz, w stosownych przypadkach, rozporzadzenie (UE)
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2017/1151 <. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktorej
mowa w art. 415 ust. 2 niniejszego rozporzadzenia.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. &4a 16, w celu
dostosowania wzorow okre§lonych w zataczniku I, z zastosowaniem metodologii przyjetej
zgodnie z akapitem pierwszym, zapewniajac jednoczesnie, aby w ramach starych i nowych
procedur producentom i pojazdom o rdéznej uzytecznos$ci stawiane byly wymogi w zakresie
redukcji o podobnym stopniu surowosci.

|\ 2532014 art. 1 pkt 51it.b) |

WV 333/2014 art. 1 pkt 11
(dostosowany)
= nowy

Artykut 1544
Procedura komitetowa

1. Komisje wspomaga Komitet ds. Learan——Klimatn > Unii
Energetycznej <X ustanowiony na podstawie [art. 937] deeyzji——nr
280R2004/ME [X>  [rozporzadzenia <XI Parlamentu Europejskiego i Rady X> (UE)
[.../...] KI*¥ = % <&, Komitet ten jest komitetem w rozumieniu rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011%.

47

48

10 D 40 0 AYAV:

& Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) [.../...] w sprawie zarzadzania unig
energetyczng (Dz.U. L [...] z[...], s. [...]).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r.
ustanawiajace przepisy i zasady ogdlne dotyczace trybu kontroli przez panstwa czlonkowskie
wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisje (Dz.U. L 55 z 28.2.2011, s. 13).
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2. W przypadku edsniesteniaodestania do niniejszego ustgpu stosuje sie art. 5
rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

3. W przypadku gdy komitet nie wyda zadnej opinii, Komisja nie przyjmuje projektu
aktu wykonawczego 1 stosuje si¢ art. 5 ust. 4 akapit trzeci rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

‘ WV 510/2011 (dostosowany) ‘

WV 253/2014 art. 1 pkt 6
(dostosowany)

WV 333/2014 art. 1 pkt 12
(dostosowany)
= nowy

Artykul 416

Wykonywanie przekazanych uprawnien

i

Uprawnienia do przyjmowania aktow delegowanych, o ktérych mowa w art. 78 ust.
79 akapit drugi, art. ££10 ust. 8, = art. 11 ust. 1 akapit czwarty < , art. 13 ust. 2

% i art =1%14 ust. £3 akapit drugi powierza si¢ KOl’nlS_]l na e@eﬁaﬁeﬁ%ﬁ

. '=> czas nleokreslony od [dnla weJ501a w zycie nlnleJ szego
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o
&)

Przekazanie uprawnien, o ktérym mowa w art. 78 ust._79 akapit drugi, art. 10 ust.
8, = art. 11 ust. 1 akapit czwarty <= , art. 13 ust. 2 akapittrzee: i art. 314 ust. £3
akapit drugi moze zosta¢ w dowolnym momencie odwotane przez Parlament
Europejski lub przez Rade. Decyzja o odwotaniu konczy przekazanie okreslonych w
niej uprawnien. Decyzja o odwotaniu staje si¢ skuteczna od nastgpnego dnia po jej
opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej lub w okre§lonym w tej
decyzji pozniejszym terminie. Nie wplywa ona na waznos$¢ jakichkolwiek juz
obowigzujacych aktow delegowanych.

Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja przekazuje go réwnoczesnie
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

Akt delegowany przyjety na podstawie art. 78 ust. 79 akapit drugi, art. £:10 ust. 8,
= art. 11 ust. 1 akapit czwarty <= , art. 13 ust. 2 akapittrzeet i art. $314 ust. #3 akapit
drugi wchodzi w zycie tylko wowczas, gdy ani Parlament Europejski, ani Rada nie
wyrazily sprzeciwu w terminie dwoch miesiecy od przekazania tego aktu
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie, lub gdy, przed uptywem tego terminu,
zard6wno Parlament Europejski, jak i Rada poinformowaty Komisje, Zze nie wniosa
sprzeciwu. Termin ten przedtuza si¢ o dwa miesigce z inicjatywy Parlamentu
Europejskiego lub Rady.

‘ WV 510/2011 (dostosowany) ‘
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¥ nowy

Artykul 17

Zmiany w rozporzadzeniu (WE) nr 715/2007
W rozporzadzeniu (WE) nr 715/2007 dodaje si¢ art.11a w brzmieniu:

LArtykut 1la
Zgodnos¢ w eksploatacji w zakresie emisji CO: i zuzycia paliwa

1. Z zastrzezeniem przyjecia 1 wejscia w zycie procedur, o ktéorych mowa w ust. 2,
organy udzielajace homologacji typu na podstawie odpowiednich i reprezentatywnych
probek, sprawdzaja, czy pojazdy, ktore zostalty dopuszczone do ruchu i, ktérym
udzielity homologacji typu, s3 zgodne z wartosciami emisji CO2 i zuzycia paliwa
podanymi w §wiadectwach zgodnosci.

2. Komisja przyjmuje akty wykonawcze zgodnie z art. 15 w celu okreslenia procedur

weryfikacji zgodnosci w eksploatacji lekkich pojazdéw uzytkowych w odniesieniu do
certyfikowanych wartosci emisji COz i zuzycia paliwa”.

‘ WV 443/2009 (dostosowany) ‘

Artykut 18
Uchylenie
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U nowy
Rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 1 (UE) nr 510/2011 tracg moc z dniem 1 stycznia 2020 r.

Odestania do uchylonych rozporzadzen odczytuje si¢ jako odestania do niniejszego
rozporzadzenia zgodnie z tabelg korelacji w zatgczniku V.

W 443/2009 (dostosowany)
= nowy

Artykut £619
Wejscie w zycie
Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie #zeeiege [X> dwudziestego <XI dnia po jego
opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.

= Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1 stycznia 2020 r. <

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] 1.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczqgcy Przewodniczgcy
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OCENA SKUTKOW FINANSOWYCH REGULACJI DLA WNIOSKOW,
KTORYCH WPLYW NA BUDZET OGRANICZA SIE WYELACZNIE DO
DOCHODOW

1. TYTUL WNIOSKU:

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady okreslajace normy emisji dla nowych
samochodéw osobowych i dla nowych lekkich pojazdéw uzytkowych w ramach
zintegrowanego podejscia Unii na rzecz zmniejszenia emisji CO2 z pojazddéw lekkich
(wersja przeksztatcona)

2. LINIE BUDZETOWE:

Rozdziat 1 artykut: Rozdziat budzetu 71 — Grzywny i kary, rozdziat budzetu 7 1 9 1 —
Inne grzywny i okresowe kary pieni¢zne nieprzeznaczone na okreslony cel

Kwota zapisana w budzecie na dany rok: p.m. (zob. pkt 5).

3. WPLYW FINANSOWY
O Whiosek nie ma wptywu finansowego
M Whniosek nie ma wpltywu finansowego na wydatki, lecz ma

nastgpujacy wptyw finansowy na dochody:

(mIn EUR do jednego miejsca po przecinku)

Linia budzetowa Dochody>?
Rozdzial budzetu 71 - Grzywny i Kkary, p-m.
Rozdziat budzetu 7 1 9 1 — Inne grzywny i (zob. pkt 5);

okresowe kary pieni¢zne nieprzeznaczone na
okreslony cel

4. SRODKI ZWALCZANIA NADUZYC FINANSOWYCH

Oprocz stosowania rozporzadzenia finansowego w celu zapobiegania naduzyciom
finansowym 1 nieprawidtowosciom, w ramach rocznej procedury monitorowania i
raportowania prowadzona bedzie kontrola jako$ci i weryfikacja przedtozonych danych.

52 W przypadku tradycyjnych zasobow wiasnych (oplaty rolne, optaty wyrownawcze od cukru, cta)
nalezy wskaza¢ kwoty netto, tzn. kwoty brutto po odliczeniu 20 % na poczet kosztéw poboru.
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S.

Zgodnie z art. 8 wniosku Komisja naktada na producenta lub, w przypadku grupy
producentéw, na zarzadzajacego grupa optate, jezeli sredni indywidualny poziom emisji
CO2 producenta przekracza jego docelowy indywidualny poziom emisji. Procedura ta jest
zgodna z art. 9 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 443/2009°% i z art. 9 ust. 1 rozporzadzenia
(UE) nr 510/2011%, ktére obecnie obowigzuja, a majg by¢ polaczone i zastapione
nowymi przepisami. Metody pobierania optat z tytutu przekroczenia poziomu emisji
okreslono w decyzji Komisji 2012/100/UE> i decyzji Komisji 2012/99/UE>°.

Poniewaz dochdéd wystapi wylacznie w sytuacji, gdy producent przekracza swoj
docelowy indywidualny poziom emisji, nie mozna przewidzie¢, czy dochod wystapi, a

INNE UWAGI

jezeli wystapi, okresli¢ jego wysokos$¢.

53
54
55
56

http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:02009R0443-20150127
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:02011R0510-20140514
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?qid=1508754149851 &uri=CELEX:32012D0100
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?qid=1508754231760&uri=CELEX:32012D0099
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