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Streszczenie oceny skutkow

Ocena skutkéw opracowania klas emisji Euro 7 dla samochodéw osobowych, dostawczych, ciezarowych

i autobusow.

A. Zasadnosc¢ dziatan

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

Pomimo postepu w ograniczaniu szkodliwych emisji, jaki osiagnieto dzieki wprowadzeniu w 2017 r. badarn RDE
(emisji zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy), w ocenie klas emisji Euro 6/VI — odpowiednio dla
samochodéw osobowych/dostawczych oraz samochoddéw cigzarowych/autobuséw — zidentyfikowano trzy
kluczowe problemy, ktére pokazujg, ze istniejgce normy nie przyczyniajg sie w wystarczajgcym stopniu do
zmniejszenia emisji zanieczyszczen pochodzgcych ztransportu drogowego w UE: 1) Normy emisji
zanieczyszczen z pojazdéw sg zbyt skomplikowane. 2) Obecne dopuszczalne wartosci emisji zanieczyszczen sg
przestarzate, poniewaz wiele szkodliwych zanieczyszczen pozostaje nieuregulowanych, a dalsza redukcja emisiji
jest mozliwa dzieki zastosowaniu obecnych technologii. 3) Emisje zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach
jazdy sa niewystarczajgco kontrolowane przez caty okres eksploatacji pojazdu (np. norma Euro 6 wymaga
trwatosci tylko przez 5 lat, podczas gdy $redni wiek samochodéw na drogach UE wynosi 10,8 roku). Mimo iz
zaproponowano osiggniecie stuprocentowej redukcji emisji CO2 dla samochodéw osobowych i dostawczych
do 2035 r., a udziat bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw ciezkich oraz nowych pojazdéw Euro 6d/VI E
wprowadzanych do obrotu wcigz rosnie, nadal nie mozna osiggng¢ niskiego poziomu emisji zanieczyszczen
pochodzacych z transportu drogowego, ani w przypadku tradycyjnych zanieczyszczen, np. NOx, czgstek statych
w spalinach czy metanu, ani tez dla nowych zanieczyszczen, takich jak podtlenek azotu czy emisje inne niz
czastki state pochodzace z hamulcow i opon, ktére beda wystepowac niezaleznie od silnika.

Co nalezy osiaqgnac?

Cel ogdlny jest podwdjny: zapewnienie prawidtowego funkcjonowania jednolitego rynku dzieki ustanowieniu
bardziej adekwatnych, optacalnych i nieulegajgcych dezaktualizacji przepiséw dotyczgcych emisji pochodzgcych
z pojazdéw; oraz zapewnienie wysokiego poziomu ochrony srodowiska i zdrowia w UE w wyniku dalszego, jak
najszybszego ograniczenia emisji zanieczyszczen pochodzacych z transportu drogowego w celu osiggniecia
zerowego poziomu emisji zanieczyszczen zgodnie zwymogami planu dziatania na rzecz eliminacji
zanieczyszczen. Celem inicjatywy jest osiggniecie nastepujacych celéw szczegdtowych: 1) zmniejszenie
ztozonosci obecnych klas emisji EURO w celu ograniczenia kosztéw administracyjnych i utatwienia efektywnej
realizacji; 2) zapewnienie aktualnych dopuszczalnych wartosci w odniesieniu do wszystkich istotnych
zanieczyszczenh powietrza oraz 3) poprawa kontroli emisji zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy.

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

Klasy emisji Euro 6/VI dla samochoddéw osobowych/dostawczych oraz samochodéw ciezarowych/autobuséw sg
juz w petni zharmonizowane z prawem unijnym. Dziatania na poziomie krajowym Ilub miedzynarodowym
prawdopodobnie nie przyniosg optymalnych rezultatéw, poniewaz zaréwno zanieczyszczenie powietrza, jak
i transport drogowy majg charakter transgraniczny. Bez wspdlnego dziatania na szczeblu unijnym panstwa
cztonkowskie moglyby przyjaé wiele przepiséw o réznym stopniu restrykcyjnosci. Spowodowatoby to
fragmentacje jednolitego rynku i zaszkodzito jego funkcjonowaniu. Dziatania UE sg wiec w petni uzasadnione,
poniewaz dotyczg problemu nadmiernych emisji zanieczyszczen pochodzacych z transportu drogowego.

B. Rozwigzania

Jakie sq poszczegolne warianty dziatan stuzacych osiagnieciu celow? Czy wskazano preferowany
wariant? Jezeli nie, dlaczego?

Warianty strategiczne 1, 2a, 2b i3a (wariant 3b dotyczgcy wysokiego poziomu ambicji cyfrowej zostat
odrzucony) zostaty opracowane zgodnie z celami szczegdtowymi. Wszystkie warianty majg na celu zmniejszenie
ztozono$ci obecnych klas emisji Euro za pomocag $srodkéw upraszczajgcych. Aktualne dopuszczalne wartosci
emisji w odniesieniu do wszystkich istotnych zanieczyszczeh powietrza przewidziano w wariancie 1 o niskim
poziomie ambicji ekologicznej, w wariancie 2a i 3a o srednim poziomie ambicji ekologicznej oraz w wariancie 2b
0 wysokim poziomie ambicji ekologicznej. Kontrole emisji zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy
poprawiono w wariancie 1 dzieki mato ambitnym granicom testéw w rzeczywistych warunkach jazdy,
w wariancie 2a dzieki $rednio ambitnym granicom testéw w rzeczywistych warunkach jazdy iwymogom
trwatosci, w wariancie 2b dzieki bardzo ambitnym granicom testéw w rzeczywistych warunkach jazdy
i wymogom trwatosci oraz w wariancie 3a dzieki srednio ambitnym granicom testéw w rzeczywistych warunkach
jazdy, wymogom trwatosci i nowej ambicji cyfrowej poprzez ciagte monitorowanie emisji. Ogolna ocena




proporcjonalnosci skutecznosci, efektywnosci ispojnosci kazdego z wariantéw wykazata, ze preferowany
wariant mozna zawezi¢ do wariantu strategicznego 3a ze $rednim poziomem ambicji ekologicznej i cyfrowej
w przypadku pojazdéw lekkich i ciezkich.

Jakie sa opinie poszczegolnych zainteresowanych stron? Jak ksztaltuje sie poparcie dla
poszczegdlnych wariantéw?

Z konsultacji publicznych wynika, ze zasadniczo zainteresowane strony sg bardziej sktonne poprzeé poziom
bazowy, czyli scenariusz ,bez zmian”, zaktadajacy dalsze stosowanie normy Euro 6/VI lub wariant strategiczny 1
o niskim poziomie ambicji ekologicznej. W szczegdlno$ci wyrazity one obawy w odniesieniu do technologicznego
potencjatu ograniczenia emisji, zwtaszcza w wariancie 2b. Z kolei panstwa cztonkowskie oraz przedstawiciele
spoteczenstwa obywatelskiego iobywatele wykazali wieksze poparcie dla dziatan wramach wariantow
strategicznych 2 i 3 o $rednim lub wysokim poziomie ambicji ekologicznej i cyfrowe;.

C. Skutki wdrozenia preferowanego wariantu

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

Oceny skutkdéw przeprowadzono, opierajgc sie na scenariuszu bazowym zakfadajgcym utrzymanie obecnie
obowigzujgcych klas emisji Euro 6 d/VI E oraz niedawnego wniosku dotyczgcego zmiany norm emisji CO: dla
samochodéw osobowych idostawczych. Preferowany wariant strategiczny 3a, dzieki podwdjnej ambicji
ekologicznej i cyfrowej, ma znaczgcy pozytywny wptyw na zdrowie publiczne isrodowisko, wyrazony jako
pieniezne korzysci dla zdrowia is$rodowiska, iobejmuje wszystkie zanieczyszczenia do 2050r. Gtéwnym
czynnikiem wptywajgcym na te pozytywne skutki jest ograniczenie szkodliwych emisji zanieczyszczen powietrza.
Na przyktad w przypadku samochodéw osobowych/dostawczych w 2035 r. emisja NOx wynosi tylko 221 kt
w wariancie strategicznym 3a, zamiast 389 kt wscenariuszu bazowym. W przypadku samochodéw
ciezarowych/autobuséw w 2035 r. emisja NOx wynosi tylko 313 kt w wariancie strategicznym 3a, zamiast 705 kt
w scenariuszu bazowym. Szacuje sie, ze ograniczenie emisji zanieczyszczeh przyniesie w latach 2025-2050
korzysci finansowe dla zdrowia w wysokosci 56 mld EUR w przypadku samochodéw osobowych/dostawczych
i 134 mld EUR w przypadku samochoddéw ciezarowych/autobuséw. Ponadto preferowany wariant strategiczny
3a przyniesie w latach 2025-2050 oszczednosci kosztow przedsiebiorstw w wysokosci 4,7 mid EUR
w przypadku samochodéw osobowych/dostawczych 10,6 mld EUR wprzypadku samochodéw
ciezarowych/autobusow.

Jakie sq koszty wdrozenia preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano — giéwnych
wariantow?

Szacuje sie, ze w wariancie preferowanym catkowite koszty regulacyjne dla przemystu motoryzacyjnego
wzrosng. Wynika to z rosngcych znaczacych kosztéw przestrzegania przepiséw w postaci kosztéw wyposazenia
w technologie kontroli emisji oraz zwigzanych z tym kosztéw badan irozwoju oraz kalibracji, w tym kosztow
urzgdzen i oprzyrzadowania. Szacuje sie, ze tgczne dodatkowe koszty regulacyjne w latach 2025-2050 wyniosg
35 mld EUR dla samochoddw osobowych/dostawczych i 18 mld EUR dla samochodéw ciezarowych/autobuséw.
Biorgc pod uwage szacowane oszczednosci kosztow, catkowity koszt na pojazd wzrosnie o 304 EUR dla
samochodow osobowych/dostawczych i 0 2 681 EUR dla samochodoéw ciezarowych/autobuséw. Przewiduje sie,
ze koszt na pojazd nie bedzie stanowit wiecej niz 2-3 % $redniej ceny pojazdu w kazdym segmencie
samochoddw osobowych/dostawczych i samochodéw ciezarowych/autobusow.

Jakie sa skutki dla MSP i konkurencyjnosci?

Chociaz wariant preferowany wplywa negatywnie na koszty producentéw, ktérymi sg gtdwnie duze
przedsiebiorstwa, miatby on rowniez pozytywny wptyw na ich konkurencyjnos¢. Zastosowanie najlepszych
dostepnych technologii kontroli emisji inowych czujnikéw ufatwia dostep do kluczowych rynkéw
miedzynarodowych, w szczegdlnosci rynku Stanéw Zjednoczonych i Chin, na ktérych obowigzujg bardziej
rygorystyczne wymogi dotyczgce dopuszczalnych warto$ci emisji. Nie przewiduje sie, aby 35 wskazanych
producentéw bedacych matymi i srednimi przedsiebiorstwami — ktérzy zasadniczo budujg pojazdy na bazie
mechanizméw napedowych pochodzgcych od duzych producentéw — odczuto znaczgce negatywne skutki,
zwlaszcza ze nadal bedzie obowigzywato zwolnienie z niektérych badan dla drobnych producentéw.

Czy przewiduje sie znaczace skutki dla budzetow i administracji krajowych?

Ze wzgledu na to, ze dodatkowe koszty regulacyjne wynikajg z rosngcych kosztéw sprzetu, badan i rozwoju oraz
zwigzanych z nimi kosztéw kalibracji, bedg one ponoszone przez producentéw idostawcéw samochoddw.
Oczekuje sie, ze podmioty branzowe przeniosg te koszty na swoich klientéw. W ogélnym ujeciu nie przewiduje
sie znaczacych skutkéw dla budzetoéw i administracji krajowych.




Czy wystapia inne znaczace skutki?

Dzieki ciggtemu monitorowaniu emisji mozna udostepniaé konsumentom wiecej informacji na temat emisji
pochodzacych z pojazdéw, atakze utatwi¢ wykrywanie niezgodnos$ci z przepisami i niesprawnosci. Oczekuje
sie, ze wptynie to pozytywnie na zaufanie konsumentéw i pomoze unowoczesni¢ procedury kontroli zdatnoéci do
ruchu drogowego. Uwaza sie, ze preferowany wariant przyniesie réwniez nieznacznie pozytywne skutki
w zakresie jednolitego rynku w przypadku wszystkich pojazdéw, a takze w zakresie umiejetnosci pracownikéw
i zatrudnienia. Ponadto dzieki uregulowaniu kwestii trwatosci akumulatoréw w pojazdach zwiekszy sie poparcie
dla pojazdéw elektrycznych o napedzie akumulatorowym.

Proporcjonalnosc?

Proponowane dziatanie odpowiada celowi inicjatywy — unijnej strategii ,zero zanieczyszczen” — nie wykraczajgc
poza dziatania niezbedne do zmniejszenia ztozonosci obecnych klas emisji Euro, zapewnienia aktualnych
wartosci dopuszczalnych w odniesieniu do wszystkich istotnych zanieczyszczeh powietrza oraz poprawy kontroli
emisji zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy.

D. Dziatania nastepcze

Kiedy nastapi przeglad przyjetej polityki?

Do celow przeglgdu klas emisji Euro 7, zaplanowanego w ramach oceny srédokresowej inicjatyw ,Gotowi
na 55”, okreslono szereg wskaznikéw monitorowania.




