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UZASADNIENIE

1 KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

Aby jednolity rynek moégl funkcjonowaé prawidtowo, konieczne jest zapewnienie
swobodnego przeptywu towarow, osob, ustug i kapitalu. W tym celu w rozporzadzeniu
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 ustanowiono kompleksowy system
homologacji typu 1 nadzoru rynku pojazdéw silnikowych, przyczep oraz ukladow,
komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdow.
Ujednolicone zostaly rowniez wymogi techniczne w zakresie homologacji typu pojazdow
silnikowych 1 silnikow pod katem emisji zanieczyszczen, tak aby unikng¢ roznic miedzy
wymogami ustanowionymi przez poszczegélne panstwa czionkowskie i zapewni¢ wysoki
poziom ochrony $rodowiska i zdrowia.

Zanieczyszczenie powietrza wcigz stanowi powazne zagrozenie dla srodowiska i zdrowia w
Europie. Chociaz jako$¢ powietrza ulegla poprawie, znaczna cze¢$¢ ludnosci miejskiej w UE
jest nadal narazona na dziatanie zanieczyszczen w stgzeniach przekraczajacych wartosci
dopuszczalne okreslone w dyrektywie w sprawie jakosci powietrzal. Szacuje sie, ze
zanieczyszczenie powietrza bylo przyczyna ponad 300 000 przedwczesnych zgonéow w UE-
28 w 2018 r.2 Mimo iz pewng role odgrywaja rowniez inne sektory, to wiasnie transport
drogowy wcigz stanowi jedng z gldwnych przyczyn zanieczyszczenia powietrza. W 2018 r.
odpowiadat on $rednio za 39 % szkodliwych emisji NOx (47 % na obszarach miejskich®) oraz
za 11 % catkowitych emisji PMio W tym samym roku®,

Europejski Zielony Lad® stanowi nowa strategic na rzecz wzrostu, ktérej celem jest
przeksztalcenie UE w sprawiedliwe i prosperujace spoteczenstwo zyjace w nowoczesnej,
zasobooszczgdne] 1 konkurencyjnej gospodarce. UE powinna rowniez promowac niezbedng
transformacj¢ cyfrowa i jej narzedzia oraz prowadzi¢ inwestycje w tej dziedzinie, poniewaz to
one przede wszystkim prowadza do zaistnienia zmian. Bez watpienia technologia cyfrowa
moze pomdc w ograniczeniu globalnych emisji, poprawie jakosci zycia i zmniejszeniu §ladu
srodowiskowego spoleczenstwa, na przyktad dzigki optymalizacji zuzycia energii 1
monitorowaniu emisji w transporcie®. Aby osiagnaé¢ neutralno$¢ klimatyczna do 2050 r. oraz
zrealizowac strategie ,,zero zanieczyszczen” na rzecz nietoksycznego srodowiska, konieczne
jest przeksztalcenie wszystkich sektoréw, w tym transportu drogowego. W Europejskim
Zielonym tadzie zapowiedziano przyjecie wniosku dotyczacego bardziej rygorystycznych
norm w zakresie emisji zanieczyszczen powietrza dla pojazdow z silnikami spalinowymi
(Euro 7).

Dazac do przyspieszenia obnizenia emisyjnosci transportu drogowego, Komisja
zaproponowata w lipcu 2021 r. zmian¢ rozporzadzenia w sprawie norm emisji CO2 dla

! Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/50/WE z dnia 21 maja 2008 r. w sprawie jakosci
powietrza

czystszego powietrza dla Europy (Dz.U. L 152 2 11.6.2008, s. 1).
EEA, 2020 r. Air quality in Europe — 2020 report (Jako$¢ powietrza w Europie — sprawozdanie 2020).
JRC, 2019 r. Urban NO; Atlas.
EEA, 2020 r. Przegladarka danych dotyczacych emisji zanieczyszczen powietrza (ang. Air pollutant
emissions data viewer) (protokot z Goteborga, konwencja LRTAP) 1990-2018.

5 COM(2019) 640 final.

6 COM(2021) 118 final.
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https://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2020-report
https://ec.europa.eu/jrc/en/publication/eur-scientific-and-technical-research-reports/urban-no2-atlas
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/dashboards/air-pollutant-emissions-data-viewer-3

samochoddw osobowych i dostawczych’, aby zapewni¢ jasno okre$long $ciezke prowadzaca
do mobilno$ci bezemisyjnej®. Ponadto w grudniu 2020 r. Komisja przyjela strategie na rzecz
zréownowazonej i inteligentnej mobilnosci®, a w maju 2021 r. — plan dzialania na rzecz
eliminacji zanieczyszczen'®. Zgodnie z tymi strategiami poziom zanieczyszczen
pochodzacych z transportu powinien znacznie zmale¢, w szczeg6lnosci w miastach, a norme
Euro 7 uwaza si¢ za zasadniczy element transformacji w kierunku czystej mobilnosci.

Ponadto w nowej strategii przemyslowej dla Europy!' zaproponowano narzedzia
pozwalajace sprosta¢ podwdjnemu wyzwaniu, jakim jest ekologiczna 1 cyfrowa
transformacja, oraz wspiera¢ przemyst europejski w realizacji ambicji Europejskiego
Zielonego Ladu. Nowe ramy emisji zanieczyszczen zapewnig sektorowi motoryzacyjnemu
UE pewnos$¢ prawa i przewage pioniera. Unijne normy emisji muszg wyprzedza¢ normy
opracowywane na kluczowych rynkach, takich jak Stany Zjednoczone i Chiny, aby utrzymac
przewage konkurencyjng. Dostep do tych rynkow moglby zosta¢ utrudniony dla producentow
z UE, poniewaz spetnienie wymogoéw dotyczacych emisji na réznych rynkach statoby si¢
bardziej kosztowne.

Przejscie na flote bezemisyjnych samochodow osobowych/dostawczych begdzie roztozone na
co najmniej dwie dekady, zwazywszy chociazby na fakt, ze $redni okres eksploatacji
samochodéw osobowych 1 dostawczych wynosi ponad 11 lat. Tymczasem, aby osiggnaé
opisane powyzej cele polityki, wprowadzane nadal do obrotu pojazdy z silnikami
spalinowymi wewnetrznego spalania musza by¢ jak najbardziej ekologicznie czyste.

Jednoczesnie przemyst motoryzacyjny stoi w obliczu innych istotnych przemian — znaczace
braki w tancuchu dostaw, wptyw inwazji rosyjskiej na Ukraing, rosnace koszty energii i
surowcow.

Pomimo proponowanych celéw stuprocentowej redukcji emisji CO. dla samochodéw
osobowych 1 dostawczych do 2035 r., przygotowywanego wniosku dotyczacego zmiany norm
emisji CO. dla pojazdoéw ciezkich, rosngcego udzialu bezemisyjnych i niskoemisyjnych
pojazdow ciezkich, a takze wprowadzanych do obrotu nowych pojazdow spetniajacych norme
Euro 6d/VI E, bez podj¢cia dalszych dziatah nie jest mozliwe osiagniecie w krotkiej 1 sredniej
perspektywie czasu niskiego poziomu emisji zanieczyszczen pochodzacych z transportu
drogowego. Celem niniejszego wniosku jest rozwigzanie trzech zidentyfikowanych
probleméw, z powodu ktérych normy emisji Euro 6/VI w niewystarczajacym stopniu
przyczyniaja si¢ do niezbednej redukcji emisji zanieczyszczeh pochodzacych z transportu
drogowego. Sa to nastgpujace problemy: 1) zlozono$¢ norm emisji zanieczyszczen z
pojazdéw, 2) przestarzate wartosci dopuszczalne zanieczyszczen z pojazdéw oraz 3)
niedostateczna kontrola emisji zanieczyszczen z pojazdow w rzeczywistych warunkach jazdy.

Ogolny cel inicjatywy jest dwojaki: 1) zapewnienie prawidtowego funkcjonowania
jednolitego rynku dzigki ustanowieniu bardziej adekwatnych, optacalnych i nieulegajacych
dezaktualizacji przepisow dotyczacych emisji zanieczyszczen z pojazdow oraz 2)
zapewnienie wysokiego poziomu ochrony $rodowiska i zdrowia w UE w wyniku dalszego
ograniczania emisji zanieczyszczen powietrza pochodzacych z transportu drogowego.

7 COM(2021) 556 final.

8 W 2022 r. zostanie rdéwniez opracowany wniosek dotyczacy norm emisji CO; dla pojazdow ciezkich.
o COM(2020) 789 final.

10 COM(2021) 400 final.

1 COM(2020) 102 final i COM(2021) 350 final.
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Inicjatywa ta przyczyni si¢ do realizacji celu ogolnego dzigki dazeniu do osiggnigcia
ponizszych trzech celéw szczegélowych. Sa to:

1) zmniejszenie ztozonosci obecnych klas emisji Euro;

2) zapewnienie aktualnych warto$ci dopuszczalnych w odniesieniu do wszystkich
istotnych zanieczyszczeh powietrza;

3) poprawa kontroli emisji zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy.

Poprawa kontroli emisji zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy przez caly okres
eksploatacji pojazdu ma duze znaczenie dla rynku pojazdéow uzywanych, waznego dla kilku
panstw cztonkowskich, ale takze dla innych regiondw, takich jak Afryka czy Bliski Wschod.
Whiosek dotyczacy normy Euro 7 ma na celu ograniczenie emisji zanieczyszczen z pojazdow
w wigkszej czesci okresu ich eksploatacji, co z kolei przyniesie korzysci réwniez
uzytkownikom pojazdow uzywanych. W szczegolnosci jezeli chodzi o cel szczegotowy nr 3,
samochody wyprodukowane przed wejsciem w zycie normy Euro 7 jeszcze przez wiele lat
beda mialy wplyw na jakos¢ powietrza. W przypadku starszych samochodéw mozna
wprowadzi¢ odpowiednie zachety do ich przebudowy w sposdb umozliwiajacy spelnienie
wymogow normy Euro 7 w zakresie emisji z rury wydechowej, ale rowniez w zakresie emisji
z opon i hamulcow. Ponadto, aby przyspieszy¢ ograniczenie emisji z istniejacych flot i
przyspieszy¢ przejscie na transport bezemisyjny, nalezy zachecaé¢ do konwersji pojazdow z
silnikami spalinowymi na naped elektryczny oparty na akumulatorach lub ogniwach
paliwowych.

. Spojnos¢ z przepisami obowiazujacymi w tej dziedzinie polityki

W rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 okreslono ogodlne ramy
homologacji inadzoru rynku pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz uktadow,
komponentdw i oddzielnych zespotdéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdow.

Czgécig tych ram s3 normy emisji Euro dla pojazdéw (rozporzadzenia 715/2007 i
595/2009)*2. Sa one powiazane z szeregiem istniejacych przepisow w zakresie polityki oraz z
planowanymi wnioskami dotyczacymi zanieczyszczeh powietrza pochodzacych z transportu
drogowego, jak réwniez z normami emisji CO2'®, w przypadku ktorych ograniczenie
zanieczyszczenia powietrza stanowi dodatkowa korzy$¢. Niniejszy wniosek ustawodawczy
dotyczacy klas emisji Euro 7 dla samochodow osobowych, dostawczych, ciezarowych i
autobuséw przyczyni si¢ do poprawy spojnosci norm emisji Euro za pomoca ponizszych
srodkow.

Celem dyrektywy w sprawie jakos$ci powietrza '* jest poprawa jakosci powietrza dzigki

ustanowieniu wartosci dopuszczalnych stezen okreslonych zanieczyszczen w powietrzu
pochodzacych ze wszystkich zrodet zanieczyszczenia powietrza (np. rolnictwa, energetyki,
produkcji itp.). Celem dyrektywy w sprawie redukcji krajowych emisji (dyrektywa
NEC)® jest ograniczenie krajowych emisji zanieczyszczen powietrza dzigki ustanowieniu
krajowych zobowigzan w zakresie redukcji emisji okreslonych zanieczyszczen powietrza,
przy czym ograniczenia dotycza wszystkich sektorow, w tym transportu drogowego. 26
pazdziernika 2022 r. Komisja przyjeta wniosek dotyczacy rewizji dyrektywy w sprawie

12 Ramy te okre$lono w zatgczniku I1 do rozporzadzenia 2018/858.

13 Rozporzadzenie (UE) 2019/631 i rozporzadzenie (UE) 2019/1242.
14 Dyrektywa 2008/50/WE.
15 Dyrektywa (UE) 2016/2284.
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jakosci powietrza 1. W ramach proponowanej rewizji okreslone zostang przejéciowe unijne
normy jako$ci powietrza na 2030 r., dostosowane w wigekszym stopniu do wytycznych
Swiatowej Organizacji Zdrowia, co pozwoli skierowa¢ UE na $ciezke prowadzaca do
osiggnigcia zerowego zanieczyszczenia powietrza najpoézniej do 2050 r. Wniosek dotyczacy
normy Euro 7 stanowi wazny element realizacji tych ambicji oraz przyczynia si¢ do
osiggnigcia celow unijnej polityki czystego powietrza, w tym rewizji dyrektywy w sprawie
jakosci powietrza. Zapewniajac ograniczenie emisji wszystkich istotnych zanieczyszczen
powietrza pochodzacych z transportu drogowego zgodnie z zakresem 1 poziomami
docelowymi zanieczyszczen powietrza okreSlonymi w dyrektywie w sprawie jakosSci
powietrza/dyrektywie NEC, wniosek dotyczacy normy Euro 7 w znacznym stopniu wspiera
realizacj¢ zobowigzan panstw cztonkowskich wynikajacych z tych dyrektyw.

Normy emisji CO:2 wspomagaja realizacj¢ ambicji klimatycznych UE okreSlonych w
Europejskim prawie o klimacie!’, ktére zaktada ograniczenie emisji gazow cieplarnianych w
UE o co najmniej 55 % do 2030 r. w porownaniu z 1990 r. W lipcu 2021 r. Komisja ztozyta
wniosek, w ktorym przewidziano rewizj¢ i wzmocnienie norm emisji CO2 dla samochodow
osobowych/dostawczych®®, natomiast rewizja norm dla pojazdéw ciezkich przewidziana jest
do konca 2022 r. O ile w normach emisji CO2 promuje si¢ technologie bezemisyjne, takie jak
pojazdy elektryczne, o tyle nowe normy Euro 7 dotycza emisji szkodliwych zanieczyszczen
powietrza z silnikow spalinowych oraz emisji innych niz z rury wydechowej w pojazdach
elektrycznych i maja na celu ochrong zdrowia ludzkiego i srodowiska. Z tego wzgledu nadal
obowigzuja ogélne cele Euro 7, poniewaz pojazdy z silnikami spalinowymi beda nadal
emitowaé zanieczyszczenia ze spalin, a wszystkie pojazdy beda przyczynia¢ si¢ do
powstawania emisji innych niz spaliny. Pomimo zaproponowanego celu polegajacego na
ograniczeniu emisji CO2 o 100 % do 2035 r. dla nowych samochodéw
osobowych/dostawczych liczba wprowadzanych do obrotu pojazddw z silnikami spalinowymi
(w tym hybrydowymi) wcigz bedzie znaczaca, w szczegodlnosci w przypadku samochoddéw
cigzarowych/autobuséw. Uwaza si¢, ze normy emisji CO2 1 normy emisji zanieczyszczen
wzajemnie si¢ uzupelniajg na potrzeby realizacji celu klimatycznego 1 strategii ,,zero
zanieczyszczen” okre§lonych w Europejskim Zielonym Ladzie oraz przyczyniaja si¢ do
przejscia na mobilnos¢ zgodng z zasadami zrOwnowazonego rozwoju.

Dyrektywy dotyczace zdatno$ci do ruchu drogowego!® majg na celu zwickszenie
bezpieczenstwa ruchu drogowego w UE oraz zapewnienie efektywnosci srodowiskowe;j
pojazdow dzigki regularnym badaniom pojazdow przez caty okres ich eksploatacji. Jezeli
chodzi o emisje, celem jest przyczynienie si¢ do ograniczenia emisji zanieczyszczen
powietrza dzigki skuteczniejszemu wykrywaniu pojazdow, ktére emituja nadmierne ilo$ci
zanieczyszczen z powodu defektow technicznych, w ramach okresowych kontroli
technicznych i kontroli drogowych. W niniejszym wniosku przewidziano elementy
wspierajgce ten cel, w tym wdrazane w ramach monitorowania poktadowego, ktére to
elementy zgodnie z oczekiwaniami maja prowadzi¢ do oszczedno$ci kosztéw. Takie
mechanizmy moglyby by¢ stopniowo uwzgledniane jako podstawowe narzedzia w

16 COM(2022) 542, wniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie jakosci

powietrza i czystszego powietrza dla Europy.

Rozporzadzenie 2021/119 w sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiagni¢gcia neutralnosci

klimatycznej izmiany rozporzadzen (WE) nr401/2009 i (UE) 2018/1999 (Europejskie prawo

o klimacie).

18 COM(2021) 556 final.

19 Dyrektywa 2014/45/UE w sprawie okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego pojazddéw
silnikowych i ich przyczep; dyrektywa 2014/47/UE w sprawie drogowej kontroli technicznej dotyczacej
zdatno$ci do ruchu drogowego pojazdow uzytkowych poruszajacych si¢ w Unii.
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dyrektywach dotyczacych zdatnosci do ruchu drogowego, zapewnia¢ aktualizacje obecnych
procedur kontroli i prowadzi¢ do obnizenia kosztéw administracyjnych. Przy najblizszej
rewizji dyrektyw dotyczacych zdatnosci do ruchu drogowego konieczne bedzie
uwzglednienie tych nowych mechanizméw, réwniez w odniesieniu do $rodkow
wykonawczych, ktore bedzie trzeba opracowaé w ramach rewizji pakietu dotyczacego
zdatnosci do ruchu drogowego®.

Ponadto dyrektywa w sprawie eurowiniet?’, w ktorej ustanowiono wspélne zasady
dotyczace oplat za uzytkowanie infrastruktury drogowej, oraz dyrektywa w sprawie
ekologicznie czystych pojazdoéw??, w ktorej promuje sie rozwiazania w zakresie ekologicznie
czystej mobilno$ci w ramach zamowien publicznych, sg zgodne z ogdlnymi celami norm
Euro. W szczegdlnosci za pomocg tych dyrektyw wspiera si¢ popyt na czyste ekologicznie
pojazdy, umozliwiajac panstwom cztonkowskim uzaleznienie optat drogowych od emisji
zanieczyszczen z pojazdéw oraz za pomocg zaméOwien publicznych. W dyrektywie w
sprawie jakosci paliw?® okreslono cechy jakosciowe paliwa sprzedawanego na rynku i
dlatego ma ona istotne znaczenie dla norm Euro.

. Spojnos¢ z innymi politykami Unii

W ramach strategii cyfrowej UE oraz w nastepstwie komunikatu w sprawie europejskiej
strategii w zakresie danych?*, Komisja przedstawita akt w sprawie danych, ktéry ma na celu
wspieranie udostepniania danych przez przedsiebiorstwa administracji publicznej oraz migedzy
przedsiebiorcami. W akcie tym przedstawiono horyzontalne ramy umozliwiajace zwigkszenie
dostepu do danych i ich wymiang migdzy sektorami. Szczegdlne problemy sektora
motoryzacyjnego w konteks$cie dostepu do danych poktadowych uzasadniaja uzupetnienie
aktu w sprawie danych o specjalng inicjatywe. Inicjatywa ta powinna zapewni¢ dostepnos¢
minimalnego zbioru danych i funkcji, a takze uczciwych warunkéw dostepu dla wszystkich
dostawcow ustug motoryzacyjnych. Zapewniajac dostgpno$¢ 1 przystgpnos¢ danych
poktadowych, inicjatywa ta stanowitaby uzupelnienie niniejszego wniosku dotyczacego
normy Euro 7, poniewaz utatwitaby optymalne przyjecie ciaglego monitorowania emisji.

W nowej strategii przemyslowej dla Europy? uwzgledniono nowe okoliczno$ci wynikajace
z kryzysu, a takze trwajacg transformacje w kierunku bardziej zrownowazonej, cyfrowe;j,
odpornej 1 konkurencyjnej na $wiecie gospodarki. W strategii tej okreslono priorytety i
zdefiniowano nowe cele w zakresie zwigkszenia odpornosci jednolitego rynku, radzenia sobie
ze strategicznymi zaleznosciami, tgczenia ukierunkowanych dziatan w obszarach ram
regulacyjnych, wspierania innowacji, dostgpu do surowcoéw i bezemisyjnej energii,
umiejetnosci 1 przestrzeni danych, w celu przyspieszenia dwojakiej transformacji. Strategia ta
zapewnia narzedzia pozwalajace sprosta¢ podwojnemu wyzwaniu, jakim jest ekologiczna 1
cyfrowa transformacja, oraz wspiera¢ przemyst europejski w realizacji ambicji Europejskiego
Zielonego Ladu. Nowe ramy emisji zanieczyszczen zapewnig sektorowi motoryzacyjnemu

2 Bezpieczenstwo pojazdow — przeglad unijnego pakietu dotyczacego zdatnosci do ruchu drogowego

(europa.eu).
2 Dyrektywa 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury drogowej przez
pojazdy.
Dyrektywa 2019/1161/UE w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczgdnych
pojazdéw transportu drogowego.

22

s Dyrektywa 2009/30/WE odnoszaca sie do specyfikacji benzyny iolejow napedowych oraz
wprowadzajacg mechanizm monitorowania i ograniczania emisji gazéw cieplarnianych.
2 COM(2020) 66 final.
% COM(2020) 102 final i COM(2021) 350 final.
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UE pewno$¢ prawa 1 przewage pioniera, a jednoczesnie pozwolg unikng¢ ryzyka pozostania w
tyle za innymi znaczacymi jurysdykcjami, ktore ustalajg nowe normy emisji zanieczyszczen.

Dyrektywa w sprawie pojazdéw wycofanych z eksploatacji (ELV)?® zawiera przepisy
dotyczace zbierania, przetwarzania i odzysku pojazdow wycofanych z eksploatacji i ich
komponentow, jak rowniez ograniczenia dotyczace substancji niebezpiecznych w nowych
pojazdach. W lustrzanej dyrektywie dotyczacej homologacji typu pojazdéw
mechanicznych pod wzgledem ich przydatnosci do ponownego uzycia, zdolnosci do
recyklingu i odzysku?’ przewidziano laczenie projektowania nowych pojazdéw z ich
przydatnoscig do ponownego uzycia, recyklingu i odzysku. Zgodnie z ambitnymi celami
okreslonymi w Europejskim Zielonym tadzie i Planie dzialania dotyczacym gospodarki o
obiegu zamknietym?® dyrektywy te maja by¢ przedmiotem przegladu w 2023 r. O ile
wniosek dotyczacy normy Euro 7 ma na celu ograniczenie emisji zanieczyszczen z pojazdow
w wigksze] czesci okresu ich eksploatacji dzigki rozszerzeniu wymogow dotyczacych
trwalosci, o tyle celem rewizji dyrektywy w sprawie pojazdow wycofanych z eksploatacji jest
uzupelnienie za pomoca analizy problemu eksportu wadliwych, zanieczyszczajacych
srodowisko pojazdow uzywanych poza UE.

Inicjatywa ta jest rowniez spojna z Next Generation EU?, a w szczegdlnosci z
Instrumentem na rzecz Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci®® (RRF) oraz z inicjatywa
przewodnia ,tadowanie 1 tankowanie”, ktéora promuje nieulegajace dezaktualizacji 1
ekologicznie czyste technologie w celu przyspieszenia korzystania ze zréwnowazonego,
dostepnego 1 inteligentnego transportu, stacji tadowania i1 tankowania oraz rozbudowy
transportu publicznego. Dzigki finansowaniu z RRF, ale takze ukierunkowanym programom
inwestycyjnym w ramach InvestEU3! lub ,,Horyzont Europa”®? zostang przeznaczone
srodki na zwigkszenie potencjatu wzrostu gospodarczego, jak rowniez na przyspieszenie
transformacji ekologicznej, zwlaszcza poprzez zastosowanie innowacyjnych rozwigzan i
przysztosciowych technologii niskoemisyjnych.

Inicjatywa ta obejmuje roéwniez konieczno$¢ zapewnienia sprawiedliwej 1 uczciwe]
transformacji ekologicznej, wspierajac w szczego6lnosci obywateli znajdujgcych si¢ w trudnej
sytuacji w zakresie transportu: jest ona zgodna ze sprawozdaniem koncowym z konferencji
w sprawie przyszlosci Europy (wniosek 18.3), szczegdlnie w zakresie przystepnosci
cenowej $rodkoéw transportu i pojazdow wykorzystujacych technologie, ktore nie emituja
zanieczyszczen.

Ponadto inicjatywa ta jest spojna z niedawnym wnioskiem dotyczacym zmiany europejskiego
prawa konsumenckiego, w szczegdlnosci dyrektywy o nieuczciwych praktykach
handlowych® i dyrektywy w sprawie praw konsumentéw34, i przyczynia si¢ do powstania
czyste] 1 ekologicznej gospodarki UE o obiegu zamknigtym dzigki umozliwieniu
konsumentom podejmowania $wiadomych decyzji o zakupie, prowadzac tym samym do
zapewnienia bardziej zrbwnowazonej konsumpcji.

% Dyrektywa 2000/53/WE w sprawie pojazdow wycofanych z eksploatacji.
27 Dyrektywa 2005/64/WE w sprawie przydatnosci do ponownego uzycia, zdolnosci do recyklingu
i odzysku pojazdow.

2 COM(2020) 98 final.

2 COM(2020) 456 final.

30 Rozporzadzenie (UE) 2021/241.
8 Rozporzadzenie (UE) 2021/523.
%2 Rozporzadzenie (UE) 2021/695.
3 Dyrektywa 2005/29/WE.

34 Dyrektywa 2011/83/UE.
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Ponadto, aby zwigkszy¢ spojnos¢ polityki w roznych dziedzinach, zgodnie z komunikatem
»Lepsze stanowienie prawa: polaczenie sil na rzecz stanowienia lepszego prawa”>®,
Komisja udoskonala swoje wytyczne dotyczace lepszego stanowienia prawa w celu
zapewnienia, aby wszystkie jej inicjatywy byly zgodne z zasadg ,,nie czyn powaznych szkod”,
a tym samym z obowigzkami wynikajacymi z Europejskiego prawa o klimacie.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC | PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Podstawe prawng wniosku stanowi art. 114 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
(TFUE).

. Pomocniczosé¢ (W przypadku kompetencji niewylacznych)

Prawodawstwo dotyczace homologacji typu pojazddéw silnikowych przyczynia sie do
wdrozenia i funkcjonowania jednolitego rynku towaréw. Niniejszy wniosek ma na celu
bardziej skuteczne wdrazanie i egzekwowanie tych przepisow w ramach ogolnego celu
politycznego, jakim jest poglebienie strategii jednolitego wewngtrznego.

Drugim powodem jest ponadnarodowy charakter zanieczyszczen powietrza i transportu
drogowego. Mimo ze skutki wywolywane przez najwazniejsze toksyczne substancje
zanieczyszczajace s3 najbardziej dotkliwe w poblizu zrédla emisji, wptyw na jakosé
powietrza nie ogranicza si¢ do poziomu lokalnego, a zanieczyszczenie transgraniczne jest
powaznym problemem $rodowiskowym, ktory czesto utrudnia rozwigzania na poziomie
krajowym. Modelowanie atmosferyczne pokazuje, ze zanieczyszczenia emitowane w jednym
panstwie cztonkowskim przyczyniaja si¢ do zanieczyszczenia w innych panstwach
cztonkowskich. Aby rozwigza¢ problem zanieczyszczenia powietrza, konieczne jest podjecie
wspolnych dziatan na szczeblu UE.

Opracowanie norm emisji na poziomie UE i ustanowienie odpowiedniego zarzadzania nimi
jest kluczowe dla uniknigcia sytuacji, w ktorej panstwa cztonkowskie przyjmuja rézne srodki
krajowe, ktore potencjalnie nie sg zgodne ani spdjne (np. Srodki ograniczajgce dostep do
niektorych obszaréow). Takie $rodki stwarzalyby znaczne przeszkody dla przemystu i
stanowityby duze ryzyko dla jednolitego rynku. Dlatego tez kontynuacja zharmonizowanego
dziatania UE w celu dalszego ograniczenia emisji zanieczyszczen z pojazdow jest w pelni
uzasadniona.

. Proporcjonalnos¢

Whiosek jest proporcjonalny, poniewaz przewiduje konieczng zmiang prawa, a jednoczesnie
nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggni¢cia celu w postaci zmniejszenia emisji
zanieczyszczeh z pojazdow silnikowych oraz zagwarantowania pewnosci prawa producentom
pojazdéw. Przewidziano w nim konieczne warunki prawne do umozliwienia producentom
funkcjonowania na w miar¢ podobnych zasadach.

. Wybér instrumentu

Zastosowanie rozporzadzenia uwaza si¢ za wlasciwe, poniewaz zapewnia ono wymagane
bezposrednie 1 zharmonizowane stosowanie 1 egzekwowanie przepisOw, a zarazem nie
naktada obowiazku transpozycji do prawodawstwa panstw cztonkowskich.

3 COM(2021) 219 final.
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3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI | OCEN SKUTKOW

. Oceny ex post obowigzujacego prawodawstwa

Komisja postanowita zastosowa¢ koncepcje rownolegla, w ktoérej ocene i oceng skutkow
przeprowadzono réwnolegle jako jeden proces, aby zrealizowaé¢ plan dzialania okreslony w
Europejskim Zielonym Ladzie®. Tym samym wnioski z oceny przedstawione w zatgczniku 5
do oceny skutkow zostaly wykorzystane do dalszych rozwazan na temat tego, czy normy
emisji Euro 6/VI nadal zapewniaja wysoki poziom ochrony §rodowiska w UE i1 wlasciwe
funkcjonowanie jednolitego rynku pojazdow silnikowych.

W zakres oceny wchodzity osiagnigcia dokonane dzigki tym przepisom w stosunku do celéw
okreslonych w prawodawstwie dotyczacym norm emisji Euro 6/VI. W ocenie tej stwierdzono,
ze cele norm emisji Euro 6/VI, polegajace na poprawie jakoSci powietrza w wyniku
ograniczenia zanieczyszczen pochodzacych z transportu drogowego oraz ustanowieniu
zharmonizowanych przepisoéw dotyczacych konstrukcji pojazdow silnikowych, pozostaja
bardzo aktualne. Uznano ponadto, Zze przepisy te sa w znacznym stopniu spojne oraz ze
przyczynity si¢ do tego, ze po drogach UE poruszaja si¢ pod pewnymi wzgledami bardziej
ekologicznie czyste pojazdy, a takze odnotowano, ze procedury badan przeprowadzanych
wedhug norm emisji Euro 6/VI sa skuteczne cze$ciowo. Wystepuja koszty regulacyjne, ale
zasadniczo przepisy dotyczace norm emisji Euro 6/VI uznaje si¢ za optacalne. Ponadto
przepisy te przyczynity si¢ do wytworzenia znacznej europejskiej wartosci dodanej, ktorej nie
mozna bylo osiggna¢ w takim samym stopniu za pomocg $§rodkoéw krajowych.

Kluczowe wnioski z oceny sg nastgpujace:

o Dzigki przedmiotowym przepisom po drogach UE poruszajg si¢ pod pewnymi
wzgledami bardziej ekologicznie czyste pojazdy.

o Od czasu wprowadzenia dopuszczalnych wartosci emisji wedtug normy Euro VI w
2013 r. 1 dopuszczalnych warto$ci emisji wedlug normy Euro 6 w 2014 r. do 2020 r.
poziom emisji NOx na drogach UE zmniejszyt si¢ 0 22 % w przypadku samochodoéw
osobowych i dostawczych oraz 0 36 % w przypadku samochodow cigzarowych i
autobusow. Odnotowano spadek emisji czgstek statych na drogach UE o 28 % w
przypadku samochoddw osobowych i dostawczych oraz spadek o 14 % w przypadku
samochoddw cigzarowych 1 autobusow.

o Przepisy te przyczynily si¢ w pewnym stopniu do ograniczenia negatywnych
skutkow dla zdrowia spowodowanych zanieczyszczeniami pochodzacymi z
transportu drogowego, ktorych wdychanie moze wywolywaé choroby uktadu
oddechowego i choroby uktadu krazenia.

. Koszty regulacyjne dla przemyshu motoryzacyjnego szacuje si¢ na 357-929 EUR na
pojazd z silnikiem wysokopreznym i 80-181 EUR na pojazd z silnikiem
benzynowym dla samochod6éw osobowych i dostawczych oraz do 3 717-4 326 EUR
na pojazd cigzki. O ile w przypadku tego ostatniego rodzaju pojazdow koszty sa
zgodne z oczekiwaniami, to w przypadku samochodéw osobowych i dostawczych sa
one wyzsze, niz pierwotnie zaktadano.

. Wplyw na konkurencyjnos$¢ 1 innowacyjnos$¢ wydaje si¢ zasadniczo pozytywny, bez
oznak zakl6cenia konkurencji.

3 COM(2019) 640 final.
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J W najnowszych rozwigzaniach politycznych, takich jak Europejski Zielony Lad,
zapewnia si¢ wsparcie w dazeniu do osiggni¢cia celow norm emisji Euro 6/VI oraz
potwierdza si¢ znaczenie dalszej poprawy jakosci powietrza dzigki ograniczeniu
emisji pochodzacych z transportu drogowego w ramach jednolitego podejscia UE.

J Przedmiotowe przepisy przyniosty spoteczenstwu korzysci ekonomiczne netto.

o Mimo ze rozporzadzenia sg zasadniczo spdjne, stwierdzono pewne problemy ze
spojnoscig zarowno w obrebie norm emisji Euro 6/VI, jak 1 z innymi przepisami UE.

. W przepisach tych nie dokonano zadnych uproszczen.

. Harmonizacja rynku jest najbardziej kluczowym aspektem europejskiej wartosci
dodanej i jest bardzo mato prawdopodobne, ze dziatania nieskoordynowane bylyby
rownie skuteczne. W przedmiotowych przepisach okreslono wspolne wymogi, dzigki
czemu zminimalizowano koszty dla producentow i zapewniono pewnos¢ prawa.

J Istnieja jednak pewne niedociagnig¢cia, ktére uniemozliwiaja wykorzystanie tych
przepisow do dalszej poprawy jakos$ci powietrza dzigki ograniczeniu zanieczyszczen
pochodzacych z sektora transportu drogowego. Dlatego niektére elementy
strukturalne (sposoby realizacji) tych przepisow miaty prawdopodobnie wplyw na
ich skuteczno$¢. W szczegolnosci:

o Z oceny wynika, ze na kolejnych etapach wdrazania norm emisji Euro 6/VI
problemy ze zlozonoscig 1 spdjnoscia zakorzenity si¢ zarbwno w ogoélnych
ramach prawnych, jak i w ramach ich praktycznej realizacji.

. W ocenie podkreslono takze, ze w obowigzujacych przepisach pomija si¢ wiele
potencjalnych korzys$ci dla zdrowia ludzkiego i $srodowiska. Pomimo postgpu
w zmniejszaniu roéznicy mi¢dzy emisja zanieczyszczen w rzeczywistych
warunkach jazdy pojazdu (cykle jazdy 1 warunki uzytkowania, zwlaszcza w
warunkach miejskich) a emisja zanieczyszczen okreslonych w homologacji
typu, w badaniach emisji wedtug normy Euro 6/VI nadal nie uwzglednia sig¢
istotnych emisji. Ponadto emisje nie s3 odpowiednio kontrolowane przez caty
okres eksploatacji pojazdow.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

W celu zgromadzenia dowodow i zapewnienia duzej przejrzystosci Komisja dazyta do
uzyskania informacji zwrotnych od zainteresowanych stron w ramach licznych dziatah
konsultacyjnych. Doktadniej rzecz ujmujac, na potrzeby niniejszego wniosku Komisja dazyta
do uzyskania informacji zwrotnych od nastgpujacych grup zainteresowanych stron: panstw
cztonkowskich 1 organdéw krajowych, przemyslu motoryzacyjnego (w tym producentow
pojazdow, dostawcow komponentow 1 innych zainteresowanych stron z branzy),
spoteczenstwa obywatelskiego (w tym organizacji konsumenckich 1 organizacji
pozarzadowych dzialajacych na rzecz ochrony $rodowiska) oraz obywateli.

Szczegdtowe podsumowanie szeroko zakrojonego procesu konsultacji zostato przedstawione
w sprawozdaniu zbiorczym w zataczniku 2 do oceny skutkdéw niniejszego wniosku.

Komisja zebrata informacje zwrotne w ramach nastepujacych dziatan:

J Inicjatywa zostala po raz pierwszy omowiona z zainteresowanymi stronami podczas
konferencji zainteresowanych w pazdzierniku 2018 r. Nastgpnie, w wyniku
potaczenia odpowiednich grup ekspertow z branzy, spoteczenstwa obywatelskiego 1
panstw cztonkowskich, powotano Grup¢ Doradcza ds. Norm Emisji Zanieczyszczen

PL



PL

z Pojazdéw (AGVES), ktora w okresie od lipca 2019 r. do kwietnia 2021 r.
zorganizowata dziesi¢¢ spotkan i jednorazowe warsztaty ad hoc na temat uproszczen.

o Wstepng ocene skutkow przeprowadzono od 27 marca do 3 czerwca 2020 r.
Nastepnie 6 lipca 2020 r. rozpoczely si¢ trwajace 18 tygodni konsultacje publiczne w
sprawie wniosku i trwaty do 9 listopada 2020 r.

o Przeprowadzono dwie 14-tygodniowe ukierunkowane konsultacje — jedng dotyczaca
oceny normy emisji Euro 6/VI (od 4 marca do 8 czerwca 2020 r.) i druga dotyczaca
oceny skutkéw normy Euro 7 (od 3 sierpnia do 9 listopada 2020 r.) — skupiajgce si¢
bardziej na szczegdtowych i technicznych aspektach inicjatywy.

Informacje, opinie i dane uzyskane w ramach wszystkich dziatan konsultacyjnych zostaty
uwzglednione przy ocenie normy Euro 6/VI oraz przy sporzadzaniu oceny skutkéw normy
Euro 7. Zebrane od zainteresowanych stron dowody pozwolity uzupeti¢ dowody zebrane juz
podczas innych badan w ramach oceny skutkéw i badan uzupetiajacych, przeprowadzic¢
kontrole krzyzowa tych dowodow i je potwierdzi€.

Gltowne wyniki konsultacji z zainteresowanymi stronami mozna podsumowac nastepujaco:

Zainteresowane strony ze wszystkich grup zgodzily si¢, ze transport drogowy wcigz
przyczynia si¢ do zanieczyszczenia powietrza i problemoéw zdrowotnych oraz ze konieczne
jest podjecie dzialan w tej kwestii. Chociaz wigkszo$¢ respondentéw reprezentujgcych
dostawcow komponentdw, panstwa czionkowskie, spoteczenstwo obywatelskie i obywateli
uwaza, ze nowe normy Euro s3 odpowiednim $rodkiem do dalszego ograniczenia emisji
zanieczyszczen z pojazdow, to producenci pojazddéw byli mniej przekonani. W przypadku
kilku dziatan przedstawiciele przemystu motoryzacyjnego podkreslali, ze zachowanie normy
Euro 6/VI bytoby realistyczng 1 zrGwnowazong opcj3.

Wigkszo§¢ przedstawicieli wszystkich grup zgodzita si¢, Zze norma Euro 6/VI jest
skomplikowana. Z odpowiedzi udzielonych w ramach konsultacji publicznych wynika, ze
ztozono$¢ prowadzi do znacznych kosztow przestrzegania przepisOw 1 obcigzen
administracyjnych. Ponadto wszystkie grupy oprocz przemystu wskazaty, ze zlozono$¢
utrudnia ochron¢ $rodowiska, a spoleczenstwo obywatelskie dodato, ze prowadzi ona do
btednych interpretacji. Respondenci ze wszystkich grup sugerowali, ze istnieje potrzeba
rozwigzania problemu ztoZzonosci przepisOw za pomoca roznych srodkow.

Poza producentami pojazdow wigkszo$¢ zainteresowanych stron ze wszystkich grup, w tym
dostawcy komponentéow, wyrazita poparcie dla opracowania bardziej rygorystycznych
wartosci dopuszczalnych w odniesieniu do zanieczyszczen podlegajacych uregulowaniom
oraz nowych wartosci dopuszczalnych w odniesieniu do zanieczyszczen niepodlegajacych
uregulowaniom. Dostawcy komponentow, panstwa cztonkowskie, spoteczenstwo
obywatelskie 1 obywatele uwazaja, ze obecna technologia kontroli emisji zanieczyszczen
pozwala na dodatkowa redukcje emisji.

Wigkszo$¢ zainteresowanych stron uwaza, ze w przypadku normy Euro 6/VI emisje
zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy nie sg odpowiednio monitorowane ani
ograniczane w calym okresie eksploatacji pojazdéw. Jako potencjalne przyczyny wskazano
ingerencje, starzenie si¢ pojazdow, nicodpowiednie kontrole techniczne i koszty utrzymania.
Wszystkie grupy zainteresowanych stron wyrazily poparcie dla wdrozenia ciaglego
monitorowania emisji jako dziatania majacego na celu pomiar emisji zanieczyszczeh w
rzeczywistych warunkach jazdy. Mimo to wigkszo$¢ producentow dodaje, ze w najblizszej
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przysztosci monitorowanie to bedzie mozna stosowac tylko w przypadku ograniczonej ilosci
substancji zanieczyszczajacych.

Informacje zwrotne i rdznice w stanowiskach zainteresowanych stron zostaty doktadnie
przeanalizowane i w przypadku stwierdzenia ich wiarygodnosci uwzgledniono je w ocenie
skutkow. W szczego6lnosci pomocne w analizie problemu ztozonosci 1 potencjalnych §rodkow
upraszczajacych byly opinie przedstawicieli przemystu i1 panstw cztonkowskich. Ponadto
waznym zrodtem przy ocenie skutkéw gospodarczych byly informacje przekazywane przez
przedstawicieli przemystu na temat kosztoéw sprzetu do celow technologii kontroli emisji
zanieczyszczen. Informacje zwrotne 1 obawy przekazane przez przedstawicieli panstw
cztonkowskich, przemystu, spoteczenstwa obywatelskiego i obywateli zostaty uwzglednione
przy opracowywaniu i ocenie wariantow, w szczegolnosci w odniesieniu do potencjatu
technologicznego w zakresie ograniczania emisji za pomocg dopuszczalnych warto$ci emisji,
trwatos$ci, warunkow testowania 1 cigglego monitorowania emisji, potencjalnego
przyspieszonego przejscia na pojazdy elektryczne oraz wplywu na konkurencyjno$¢, w
przypadkach ewentualnych odmiennych stanowisk zainteresowanych stron z przemystu.

Stanowiska zainteresowanych stron w sprawie wprowadzenia jednej klasy emisji Euro dla
samochodéw osobowych/dostawczych oraz samochodow cigzarowych/autobusow roznity sie
od stanowiska Komisji. Poczatkowo zainteresowane strony z przemystu nie popieraly tego
srodka upraszczajacego. Poniewaz spetnienie argumentéw przedstawicieli przemystu, takich
jak odpowiednie zréznicowanie, a takze mie¢dzynarodowa harmonizacja, powinno by¢
mozliwe rowniez przy polaczeniu aktow podstawowych (715/2007 i 595/2009), z
zachowaniem odrgbnos$ci szczegotowych rozporzadzen wykonawczych, Komisja utrzymata to
podejscie. Zainteresowane strony potwierdzity to podczas rozméw nastepczych zwigzanych z

ukierunkowanymi konsultacjami dotyczacymi oceny skutkow oraz podczas spotkania
AGVES w dniu 16 listopada 2020 r.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Ocena skutkow opiera si¢ na dowodach z kilku Zrédel, w tym na badaniach
przeprowadzonych przez wykonawcow zewnetrznych konsorcjum CLOVE, w tym
kluczowych ekspertbw z Laboratorium Termodynamiki Stosowanej Uniwersytetu
Arystotelesa w Salonikach (LAT) (GR), Ricardo (UK), EMISIA (GR), TNO (NL), TU Graz
(AT), FEV (DE) i VTT (FI).

Pierwsze badanie przeprowadzone przez CLOVE miato na celu przeglad, porownanie i
wyciggnigcie wnioskow z prawodawstwa w innych czgsciach $wiata, ocene skutecznosci
obecnych badan emisji w UE oraz opracowanie i1 ocen¢ nowych badan emisji dla
zanieczyszczen podlegajacych i niepodlegajacych uregulowaniom. Jako dziatanie nastepcze,
drugie badanie obejmowalo dokladny przeglad optacalnosci $rodkoéw, ktore zostaty
wprowadzone w pierwszym badaniu, a takze ocen¢ mozliwosci spetnienia nowych
dopuszczalnych wartosci emisji zanieczyszczeh z wszystkich pojazdéw oraz analize
mozliwo$ci uproszczenia norm emisji zanieczyszczen z pojazdoéw. Badanie to umozliwito
rowniez ocen¢ ram prawnych normy Euro 6/VI, dostarczajac jednoczesnie dowodow
niezbednych do oceny skutkéw. Obydwa badania zostaly poparte analizami i1 testami
przeprowadzonymi przez Wspdlne Centrum Badawcze Komisji, w jego placowkach
zlokalizowanych w Isprze we Wtoszech.

Na potrzeby ilosciowe] oceny skutkéw gospodarczych, spotecznych i $rodowiskowych w
badaniu 1 sprawozdaniu dotyczacym oceny wptywu wykorzystano model SIBYL i COPERT.
COPERT stuzy do obliczania bilansu emisji gazow cieplarnianych i zanieczyszczen powietrza
w transporcie drogowym na podstawie emisji zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach
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jazdy, koordynowanych przez Europejska Agencje Srodowiska (EEA) i JRC. SIBYL to
specjalistyczne narzgdzie do prognozowania wpltywu szczegdélowych technologii pojazdéw na
przyszte floty, energi¢, emisje 1 koszty, zaprojektowane w celu wspierania procesu
ksztattowania polityki. Oba modele zostaty zaktualizowane na podstawie danych i dowodow
zebranych w wyniku konsultacji z zainteresowanymi stronami, najnowszych wspotczynnikow
emisji i przegladow literatury.

Ponadto uzyskano dalsze informacje dotyczace nastgpujacych kwestii:

. dostegpnych technologii, ktére mozna zastosowa¢ w danym okresie w celu
ograniczenia emisji zanieczyszczen, a takze ich skutecznosci i kosztow;

. wpltywu na zdrowie i srodowisko w ujeciu pieni¢znym,;

. ogolnych wskaznikéw makroekonomicznych, takich jak tworzenie nowych miejsc
pracy, wymagane umiejetnosci, badania naukowe i innowacje itp.;

J konkurencyjno$ci unijnego przemystu i spdjnosci rynku wewnetrznego;

o skutkéw jakosciowych dla MSP i konsumentow (w tym zaufania konsumentow).
Wykaz badan i zrodet znajduje si¢ w zataczniku 1 do oceny skutkow.

. Ocena skutkow

Srodki przewidziane w niniejszym wniosku s3 wywazone pod wzgledem ich korzysci dla
zdrowia i srodowiska oraz obcigzenia dla przemyshu. Skutecznos¢ i optacalnos¢ srodkow jest
poparta towarzyszacg im oceng skutkow. Arkusz zbiorczy oraz pozytywna opinia Rady ds.
Kontroli Regulacyjnej sg dostepne za posrednictwem X (doda¢ link).

Oceniono trzy warianty strategiczne, o réznej kombinacji $rodkéw i rdéznych poziomach
ambicji, w celu rozwigzania zidentyfikowanych probleméw w obecnych przepisach
dotyczacych normy Euro 6/VI, z uwzglednieniem ekologicznej i cyfrowej transformacji
wymagane] w Europejskim Zielonym tadzie. Transformacja stwarza mozliwosci w zakresie
bardziej zaawansowanych rozwigzan dotyczacych redukcji emisji zanieczyszczen, takich jak
zastosowanie technologii o niskiej emisji zanieczyszczen 1 ciggtego monitorowania emisji za
pomoca zaawansowanych czujnikéw 1 tacznosci pojazdow. W wariantach strategicznych
uwzgledniono rowniez przej$cie na zelektryfikowane mechanizmy napedowe, wymagajace
efektywnych kosztowo i adekwatnych rozwigzan w zakresie redukcji emisji zanieczyszczeh w
segmencie silnikdw spalinowych.

Zgodnie z celami szczegétowymi warianty strategiczne 1, 2 (2a i 2b) i 3a mialy na celu
zmniejszenie ztozonosci obecnych klas emisji Euro dzigki wprowadzeniu s$rodkow
upraszczajacych (takich jak zastgpienie dwoch rozporzadzen jednym rozporzadzeniem lub
wyeliminowanie przestarzatych testow). Aktualne dopuszczalne wartosci emisji w
odniesieniu do wszystkich istotnych zanieczyszczen powietrza zostaly przewidziane w
wariancie strategicznym 1 o niskim poziomie ambicji, w wariantach 2a 1 3a o $rednim
poziomie ambicji oraz w wariancie 2b o wysokim poziomie ambicji. Kontrola emisji
zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy zostala poprawiona w wariancie
strategicznym 1 dzigki mato ambitnym granicom testow w rzeczywistych warunkach jazdy, w
wariancie 2a dzieki $rednio ambitnym granicom testow w rzeczywistych warunkach jazdy i
wymogom trwato§ci, w wariancie 2b dzicki bardzo ambitnym granicom testow w
rzeczywistych warunkach jazdy 1 wymogom trwalos$ci oraz w wariancie 3a dzigki $rednio
ambitnym granicom testdbw w rzeczywistych warunkach jazdy, wymogom trwatosci i
cigglemu monitorowaniu emisji.
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Ocena skutkow wykazala, ze $rednio ambitny wariant strategiczny 3a jest najbardziej
proporcjonalny w przypadku pojazdéw lekkich i ciezkich. Stwierdzono, ze ten wariant
strategiczny jest najbardziej skuteczny w osigganiu okreslonych celow, a jednoczesnie jest
optacalny, poniewaz przynosi obywatelom najwyzsze korzysci dla zdrowia i1 sSrodowiska przy
niskich kosztach regulacyjnych dla przemystu. Ponadto wariant ten uznano za spojny z
przepisami dotyczacymi jakosci powietrza, normami emisji CO2 i dyrektywami dotyczacymi
zdatnosci do ruchu drogowego. Dzigki wprowadzeniu cigglego monitorowania emisji wariant
3a bylby réwniez najbardziej zgodny z dwojaka ekologiczng i cyfrowa transformacja, do
ktorej zmierza Europejski Zielony fLad.

Skutki spoteczne, ekonomiczne i $rodowiskowe wariantu 3a mozna podsumowac
nastepujaco:

Catkowite koszty regulacyjne szacuje si¢ na 304 EUR na pojazd w przypadku pojazdow
lekkich i 2 681 EUR na pojazd w przypadku pojazdow ciezkich. W okresie 25 lat, ktorego
dotyczyta ocena skutkéw, doprowadziloby to do powstania catkowitych kosztow
regulacyjnych w wysokosci 35,48 mld EUR w przypadku pojazdow lekkich 1 17,53 mld EUR
w przypadku pojazdow cigzkich.

Z drugiej strony, korzys$ci pieni¢zne dla zdrowia i1 Srodowiska siegaja odpowiednio 55,75 mld
EUR 1 133,58 mld EUR dzigki ograniczeniu szkodliwych emisji zanieczyszczen powietrza.
Osiagniecie tych korzysci mozliwe jest glownie dzigki ograniczeniu emisji NOx i PMzs.
Ponadto w ramach tego wariantu wykazano dla wszystkich pojazdéow najwigksze pozytywne
skutki w zakresie dostepu do kluczowych migdzynarodowych rynkéw i innowacji.

Koszty dostosowania (obejmujgce istotne koszty przestrzegania przepisow wynikajace z
kosztow wyposazenia do celow technologii kontroli emisji oraz zwigzane z tym koszty badan
1 rozwoju oraz kalibracji, w tym koszty urzadzen i1 oprzyrzadowania) oceniono w wariancie 3a
na kwote rzedu 67 mld EUR w latach 2025-2050 w przypadku pojazdéw lekkich i 26 mid
EUR w przypadku pojazdow cigzkich.

Oprécz tych korzySci, oszczednos$ci kosztow regulacyjnych (obejmujace oszczednos$ci
kosztow podczas badan i obserwacji badan przez organy udzielajace homologacji typu oraz
optat za homologacj¢ typu, a takze oszczgdnos$ci kosztéw administracyjnych zwigzanych z
obowigzkiem przekazywania sprawozdan 1 innych informacji w ramach procedur homologacji
typu) szacuje si¢ na 4,67 mld EUR w przypadku pojazdow lekkich i 0,58 mld EUR w
przypadku pojazdow cigzkich w wariancie preferowanym.

Ogolnie rzecz biorgc, wptyw wariantu 3a na przystepnos¢ cenowa konsumentow bytby
ograniczony. Oczekuje si¢, ze calkowite koszty regulacyjne w porownaniu ze scenariuszem
bazowym zostang przeniesione na konsumentéw, co doprowadzitoby jednak do wzrostu cen
matych pojazdow benzynowych o 0,8 % 1 wzrostu cen malych pojazdéow z silnikiem
wysokopreznym o 2,2 % w przypadku samochodéw osobowych i dostawczych.

Po przyjeciu nowego ogolnego przepisu technicznego ONZ nr 22 z 14 kwietnia 2022 r.
w sprawie trwatosci akumulatorow instalowanych w pojazdach elektrycznych dodano
wymogi dotyczace trwalo$ci akumulatoréw, okreslajac minimalne wymogi w zakresie
wydajnos$ci pojazdow elektrycznych na poziomie, ktory nie bedzie wymagal zmiany
technologii akumulatorow. Oczekuje si¢, ze wymogi te nie przyniosg dodatkowych kosztow,
ale zwicksza $wiadomos¢ i1 zaufanie konsumentow.
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W $wietle aktualnej sytuacji geopolitycznej i gospodarczej dokonano ostatecznego przegladu
celem zapewnienia aktualno$ci rozwazan dla przemystu motoryzacyjnego i konsumentow.
Wzrost kosztow, szczegdlnie energii i surowcow, ktory odnotowano po raz pierwszy w 2021
r., gwaltownie przyspieszyt. Jednocze$nie nastgpit spadek popytu i sprzedazy pojazdow
silnikowych przy jednoczesnym wzroscie zapotrzebowania na inwestycje zwigzane z
transformacja ekologiczng. W kontekscie wysokiej inflacji sytuacja ta wywiera presj¢ na
tancuch dostaw w branzy motoryzacyjnej i stwarza problemy zwigzane z przystepnoscia
cenowa dla konsumentow. Aby ulatwi¢ udang transformacj¢ ekologiczng ekosystemu
motoryzacyjnego, wspomniany powyzej wariant 3a zostal ponownie dostosowany dla
pojazdow lekkich w celu zmniejszenia kosztoéw dostosowania, przy zachowaniu ogodtem
sredniego poziomu ambicji sSrodowiskowych i1 cyfrowych.

W przypadku samochoddéw osobowych i dostawczych dopuszczalne wartosci emisji spalin
ustalono na najnizszym poziomie, jaki obecnie obowigzuje w ramach normy Euro 6 dla
samochodéw osobowych, co oznacza nizsze wartosci dopuszczalne dla samochodow
dostawczych niz w ramach normy Euro 6, natomiast wymogi dotyczace trwatos$ci oraz
granice testow w rzeczywistych warunkach jazdy zostaty ustalone na poziomie wariantu 3a.
Wymogi dotyczace emisji opardéw, trwalosci akumulatoréw i emisji innych niz spaliny zostaty
ustalone na poziomie wariantu 3a. Jest to wariant posredni pod wzgledem dopuszczalnych
warto$ci emisji z rury wydechowej pomiedzy wariantami 1 1 2a/3a. Tego wyboru dokonano w
celu zrownowazenia konieczno$ci poprawy efektywnosci $rodowiskowej z potrzeba
uniknigcia nieproporcjonalnych inwestycji w przypadku pojazddéw, ktore nie beda juz
sprzedawane po 2035 r. Po przekroczeniu pewnego progu koszty rosng znacznie szybciej niz
korzysci dla srodowiska. Wybrany wariant zwigksza przystepnos¢ cenowag samochodow
osobowych i dostawczych dla konsumentdw oraz minimalizuje koszty inwestycji wymagane
do opracowania nowych rozwigzan sprz¢towych na potrzeby systemow kontroli emisji dla
samochoddéw osobowych i dostawczych z silnikami spalinowymi.

W ramach wybranych $rodkow ustalono neutralne pod wzgledem technologicznym i pod
wzgledem paliwa warto$ci dopuszczalne dla samochodéw osobowych 1 dostawczych,
zezwalajac  jednocze$nie na nieco wyzsze wartoSci dopuszczalne dla samochodow
dostawczych o zbyt malej mocy, w przypadku gdy takie zezwolenie jest uzasadnione
wzgledami technicznymi. Granice testow sa zgodne z wariantem 3a, a wigc pozwalaja na
osiggnigcie korzysci poprzez ograniczenie emisji, ktore obecnie nie podlegaja kontroli.
Metodyka 1 warto$ci dopuszczalne okre§lone w odniesieniu do emisji opardw oraz emisji z
hamulcdw i opon, a takze w odniesieniu do trwatosci akumulatoréw i stosowania narzedzi do
monitorowania emisji z czujnikami sa zgodne z tymi, ktdre zostaly przedstawione w
wariancie 3a w sprawozdaniu z oceny skutkow. Srodki te w coraz wickszym stopniu
zwigkszaja potencjat redukcji emisji oraz korzysci dla Srodowiska i1 zdrowia, w szczegdlnos$ci
w Srodowiskach miejskich, gdzie narazenie na te zanieczyszczenia jest wigksze. Emisje
pochodzace z hamulcoéw i opon wkrotce bedg stanowity wiekszo$¢ emisji czastek statych.

Dla samochoddw ciezarowych i autobusow zostaje zachowany wariant 3a. Swiadczy to o
znacznie wolniejszym przechodzeniu samochodoéw ci¢zarowych i autobuséw na technologie o
zerowej emisji spalin. Oczekuje si¢, ze samochody ci¢zarowe i autobusy z silnikami
spalinowymi pozostang na rynku UE znacznie dhuze;.

W przypadku wszystkich pojazdéw silnikowych wszystkie $rodki upraszczajace zostaja
utrzymane zgodnie z wariantem 3a, poniewaz odzwierciedlaja one potrzebe aktualizacji
przepisOw 1 zmniejszenia obcigzen administracyjnych. Ten wariant zapewnia réwniez
poprawe catkowitych emisji, w szczeg6lnosci podczas zimnego rozruchu i podczas jazdy w
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miescie, poniewaz pojazdy muszg spetnia¢ dopuszczalne wartosci emisji réwniez podczas
krotkich podrozy.

Pod wzgledem korzysci dla srodowiska, wybrany wariant przyczynia si¢ do znacznego
ograniczenia emisji, tylko nieznacznie nizszego niz wariant 3a dla samochodow osobowych i
dostawczych, poniewaz wyzszym dopuszczalnym wartosciom emisji towarzyszy poprawa
warunkéw testowania 1 $rodkow zapewnienia zgodno$ci z przepisami, ktore nie byty
przewidziane w wariancie 1. Za pomocg wybranych srodkoéw oszacowano ograniczenie emisji
NOx pochodzacych z samochodéw osobowych/dostawczych o ponad 85 % w poréwnaniu z
poziomem z 2018 r. oraz pochodzacych z samochodow ci¢zarowych/autobusow o ponad 80
% do 2035 r. Szacuje si¢, ze do 2035 r. tgczna ilo§¢ NOx emitowanych przez pojazdy
silnikowe zostanie zmniejszona o potowe w pordwnaniu ze scenariuszem bazowym.

Oczekuje sie, ze oszczednosci kosztow regulacyjnych beda takie same jak w wariancie 3a.
Znacznie zmniejszajg si¢ koszty rozwoju produktow dla przemyshu, poniewaz w ramach
nowego wariantu nie bedzie konieczno$ci przeprojektowania pojazdéw, a zgodno$¢ mozna
osiggnaé przy uzyciu obecnie stosowanych technologii kontroli emisji i ponownej kalibracji.
Oczekuje si¢ znacznego obnizenia kosztow regulacyjnych, ktérych poziom uplasuje si¢
pomiedzy kosztami wariantu 1 i wariantu 3a. W sumie oczekuje si¢, ze wybrane $rodki
przyniosa korzysci netto podobne lub wyzsze niz w przypadku wariantu 3a, przynoszac
znaczne oszczednos$ci emisji przy ograniczonych kosztach dostosowania.

. Sprawnos¢ regulacyjna i uproszczenie

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

MSP (referencyjna ocena skutkéw): W ocenie skutkow stwierdzono, ze europejski przemyst
motoryzacyjny obejmuje gtownie duzych producentdw zajmujacych si¢ montazem pojazdow i
produkcja komponentéw. Niektore MSP produkuja pojazdy lub uklady, ktére wymagaja
uzyskania unijnej homologacji typu w zakresie emisji. Wskazano 35 MSP, ktére buduja
pojazdy specjalistyczne na bazie mechanizméw napedowych produkowanych przez
wiekszych producentow. Dla drobnych producentéw proponuje si¢ uproszczone zasady, aby
uwzgledni¢ specyfike taczacy si¢ z ograniczong produkcjg.

Oszczednosci kosztow: W ocenie skutkow przeanalizowano rowniez, w jaki sposob mozna
uprosci¢ przepisy 1 ograniczy¢ niepotrzebne koszty przestrzegania przepisow 1 koszty
administracyjne. Chociaz w niniejszym wniosku przewidziano wzrost kosztow regulacyjnych
dla producentéw pojazdow w postaci kosztow sprze¢tu do celdow technologii kontroli emisji
zanieczyszczen 1 czujnikow; oraz kosztow badan i rozwoju oraz zwigzanych z nimi kosztéw
kalibracji, przewidziano w nim réwniez oszczednosci w zakresie kosztoOw przestrzegania
przepiséw w trakcie testow, obserwacji badan przez organy udzielajace homologacji typu,
optat za homologacje typu, jak réwniez oszczednosci kosztow administracyjnych. W
szczegblnosci oczekuje sig, ze zmniejszy si¢ obcigzenie administracyjne dzieki wprowadzeniu
srodkéw upraszczajacych 1 nowych wymogdéw dotyczacych cigglego monitorowania emisji.
Te ostatnie maja jeszcze bardziej uprosci¢ obowigzki w zakresie sprawozdawczosci i
dostarczania innych informacji na potrzeby udzielenia homologacji typu oraz procedury
weryfikacji dzigki zmniejszeniu liczby homologacji typu. W wariancie 3a oszczgdnoSci
kosztow administracyjnych szacuje si¢ na 224 tys. EUR na homologacj¢ typu (22 EUR na
pojazd) dla samochodéw osobowych/dostawczych z silnikiem wysokopreznym i 204 tys.
EUR na homologacj¢ dla samochoddéw osobowych/dostawczych z silnikiem benzynowym (26
EUR na pojazd). W przypadku samochodéw cigzarowych/autobuséw oszcze¢dnosci kosztow
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administracyjnych w wariancie 3a wynoszg do 66 tys. EUR na homologacje typu dla
pojazdow z silnikiem wysokopreznym (22 EUR na pojazd) i 67 tys. EUR na homologacje
typu dla pojazdéw z silnikiem benzynowym (47 EUR na pojazd). Oczekuje si¢, ze w
ostatecznie wybranych wariantach wszystkie koszty dla samochodéw
osobowych/dostawczych beda nizsze.

Konkurencyjno$¢: Pomimo kosztow regulacyjnych dla przemystu i skumulowanych
inwestycji zwigzanych z normami emisji CO2 oczekuje si¢, ze wniosek bedzie miat
pozytywny wplyw na konkurencyjno$é. Swiadcza o tym nowe mozliwosci rynkowe, jakie
wiazg si¢ z rozwojem nowych czujnikow, jak rowniez z protokotami komunikacji, wariantami
cyberbezpieczenstwa i ochrong przed ingerencja. Zastosowanie zaawansowanych technologii
cyfrowych 1 czystych technologii bedzie stanowi¢ dodatkowy atut w uzyskaniu dostepu do
kluczowych rynkdéw mi¢dzynarodowych, w szczegolnosci Stanéw Zjednoczonych i Chin.

Technologie cyfrowe: Zgodnie z priorytetowymi celami inicjatywy cyfrowej dekady®’
wszystkie sektory powinny przej$¢ transformacje cyfrowa, ktéra w duzym stopniu przyczyni
si¢ do transformacji ekologicznej, w tym transportu drogowego, w celu osiggniecia zerowego
poziomu emisji zanieczyszczen na rzecz nietoksycznego S$rodowiska. Wniosek jest
dodatkowo spdjny z dwojaka transformacja, poniewaz przewidziano w nim ograniczenie
emisji w catym okresie eksploatacji pojazdéw dzigki wprowadzeniu cigglego monitorowania
emisji 1 tacznosci pojazdow. Krajowe organy udzielajagce homologacji typu powinny réwniez
preferowaé §wiadczenie ustug w formie cyfrowej (w tym na podstawie informacji nadajacych
si¢ do odczytu maszynowego). Przyczynia si¢ to do powstania efektywnego cyfrowego
spoteczenstwa i gospodarki (domys$lna cyfrowos¢).

Przedmiotowa inicjatywa jest zgodna z zasada ,nie czyn powaznych szkod”, poniewaz
przyczynia si¢ do realizacji celow transformacji ekologicznej przewidzianej w Europejskim
Zielonym Ladzie (w szczegdlnosci mobilnosci zgodnej z zasadami zrOwnowazonego rozwoju
1 strategii ,,zero zanieczyszczen”). W ramach tej inicjatywy zapewnia si¢ zmniejszenie
zanieczyszczenia Srodowiska przez transport, szczegodlnie w miastach, 1 uznaje si¢ ja za
istotny element przej$cia na ekologicznie czysta mobilno$¢. Ocena skutkow wykazala, ze
warianty nie powinny w znaczacy sposob zaszkodzi¢ zadnemu ze Srodowiskowych celéw
zréwnowazonego rozwoju (SDG)®.

. Prawa podstawowe

Niniejszy wniosek nie ma skutkéw dla ochrony praw podstawowych 1 réwnos$ci. Nie
réznicuje wptywu ze wzgledu na ptec.

4. WPLYW NA BUDZET

Whniosek nie wymaga dodatkowych $rodkéw finansowych.

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

Niniejszy wniosek zawiera ustalenia dotyczace monitorowania i oceny skuteczno$ci norm
emisji Euro 7 w odniesieniu do celéw operacyjnych oraz ustalenia zwigzku przyczynowego

87 COM(2021) 118 final.

8 Chodzi w szczegdlnosci o nastepujgce cele: cel 3: Dobre zdrowie 1 jako$¢ zycia, cel 6: Czysta woda i
warunki sanitarne, cel 13: Dzialania w dziedzinie klimatu, cel 14: Zycie pod wodg oraz cel 15: Zycie na
ladzie.
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miedzy obserwowanymi wynikami a prawodawstwem. W tym celu w ramach przegladu norm
emisji Euro 7 zaproponowano szereg wskaznikdw monitorowania. Wskazniki te obejmuja:

liczbe homologacji typu w zakresie emisji w ramach Euro 7 na typ pojazdu;

koszty na etapie wdrazania i koszty administracyjne na homologacj¢ typu w zakresie
emisji;

dowod poprawy kontroli emisji we wszystkich warunkach uzytkowania w

odniesieniu do wszystkich regulowanych zanieczyszczen;

koszty egzekwowania przepisow, w tym koszty naruszen i sankcji w przypadku
nieprzestrzegania przepisow oraz koszty monitorowania;

zmiang emisji zanieczyszczen w catym okresie eksploatacji pojazdow potwierdzong
odpowiednimi kampaniami badawczymi i stalym monitorowaniem emisji.

W ramach przegladu norm emisji Euro 7 oceniony zostanie réwniez zestaw bardziej ogdlnych
wskaznikow z innych unijnych polityk dotyczacych zanieczyszczen powietrza w przypadku
transportu drogowego:

roczne poziomy stezenia zanieczyszczen w europejskich obszarach miejskich i
roczny udziat transportu drogowego w emisji zanieczyszczen wedlug danych
przekazanych przez panstwa cztonkowskie EEA na podstawie dyrektywy w sprawie
redukcji krajowych emisji (dyrektywa NEC)* i zawartych w sprawozdaniu rocznym
EEA na temat jako$ci powietrza w Europie;

roczna liczba zarejestrowanych pojazdéw 1 udziat technologii mechanizmow
napedowych na drogach w UE wedlug danych przekazanych przez panstwa
cztonkowskie europejskiemu obserwatorium paliw alternatywnych;

coroczne opracowanie dotyczace wptywu zanieczyszczenia powietrza na zdrowie (tj.
przedwczesne zgony zwigzane z narazeniem na okreslone zanieczyszczenia) zawarte
w sprawozdaniu rocznym EEA na temat jakosci powietrza w Europie;

roczny udziat transportu drogowego w emisji niektorych zanieczyszczen wedtug
danych przekazanych przez panstwa cztonkowskie EEA na podstawie dyrektywy w
sprawie krajowych poziomow emisji;

roczna liczba powiadomien otrzymanych od panstw czlonkowskich w sprawie barier
w handlu wewnatrzunijnym samochodami osobowymi, samochodami dostawczymi,
samochodami ci¢zarowymi/autobusami powstatych w zwiazku z wymaganiami
technicznymi natozonymi przez organy krajowe, regionalne lub lokalne (tj.
wszelkiego rodzaju zakazami) w ramach procedury udzielania informacji
przewidzianej w dyrektywie 2015/1535%.

Szczegélowe objasnienia poszczegdlnych przepiséw wniosku

W rozdziale 1 ustanowiono przepisy ogolne, w tym dotyczace przedmiotu (art. 1), zakresu
stosowania rozporzadzenia (art. 2) oraz definicje najwazniejszych poje¢ stosowanych w
rozporzadzeniu (art. 3).

39
40

Dyrektywa (UE) 2016/2284.
Dyrektywa (UE) 2015/1535 ustanawiajgca procedure udzielania informacji w dziedzinie przepisow

technicznych oraz zasad dotyczacych ustug spoteczenistwa informacyjnego; zob. réwniez _procedura

udzielania informacji przewidziana w dyrektywie 2015/1535.
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Rozdziat Il zawiera przepisy dotyczace obowigzkow producentow w zakresie homologacji
typu pojazdow silnikowych, uktadéw, komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych, w
odniesieniu do ich emisji zanieczyszczen i trwalosci akumulatoréw. W szczegdlnosSci
obejmuje on zobowigzania producentow w zakresie budowy i projektowania takich pojazdow,
w tym $rodki bezpieczenstwa cybernetycznego (art. 4), a takze mozliwos¢ zadeklarowania
przez producentow lepszych osiggdéw przy nizszych dopuszczalnych warto$ciach emisji lub
zwiekszonej trwatos$ci akumulatora, jak rowniez technologie geofencingu umozliwiajace tryb
zerowej emisji spalin (art. 5). Producenci sa zobowigzani do przestrzegania okreslonych
wymogow dotyczacych trwatosci w okresie eksploatacji pojazdow, ale takze minimalne;j
trwato$ci akumulatoréw trakcyjnych, aby spetni¢ dopuszczalne warto$ci emisji i inne
powigzane wymogi techniczne (art. 6). W celu wykazania zgodnos$ci z tymi wymogami
nalezy przeprowadzi¢ okreslone testy, jak rowniez zlozy¢ okre§lone deklaracje i
przeprowadzi¢ procedury administracyjne (art. 7). W art. 8 i art. 9 okreslono przepisy
szczegblowe dotyczace — odpowiednio — drobnych producentow (art. 8) i pojazdow
budowanych wieloetapowo (art. 9) w zakresie testow 1 odpowiedzialnosci.

W rozdziale 111 okreslono obowigzki panstw czlonkowskich w zakresie homologacji typu i
nadzoru rynku, w szczeg6lnosci w odniesieniu do roli krajowych organoéw udzielajacych
homologacji typu i dat wejscia w zycie (art. 10) oraz zawarto przepisy szczegotowe dotyczace
komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych (art. 11), jak réwniez odczynnikow
ulegajacych zuzyciu i uktadow kontroli emisji zanieczyszczen (art. 12).

W rozdziale IV zawarte sa przepisy dotyczace roli Komisji 1 stron trzecich w zakresie
sprawdzania zgodnosci eksploatacyjnej i sprawdzania w ramach nadzoru rynku (art. 13).

W rozdziale V okreslono specjalne badania i metodyki, ktére maja by¢ stosowane przez
producentéw 1 organy w odniesieniu do kazdej kategorii pojazdu w celu udowodnienia
zgodnosci z wymogami i zobowigzaniami wynikajagcymi z niniejszego rozporzadzenia (art.
14). W rozdziale tym zawarto rOwniez przepisy szczegdtowe dotyczace dostosowania do
postepu technicznego (art. 15).

W rozdziale VI zawarto przepisy ogdlne dotyczace przyznanych Komisji uprawnien do
przyjmowania aktow delegowanych (art. 16), procedury komitetowej (art. 17) oraz wymogow
sprawozdawczych dla panstw cztonkowskich (art. 18).

Rozdziat VII zawiera przepisy koncowe dotyczace uchylenia rozporzadzenia (WE) nr
715/2007 1 rozporzadzenia (WE) nr 595/2009 (art. 19) oraz wejscia w zycie 1 stosowania
rozporzadzenia (art. 20).
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2022/0365 (COD)
Whiosek
ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

w sprawie homologacji typu pojazdow silnikowych i silnikow oraz ukladow,
komponentéw i oddzielnych zespoléw technicznych przeznaczonych do tych pojazdow

W odniesieniu do emisji i trwalosci akumulatorow (Euro 7) oraz uchylenia rozporzadzen
(WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI | RADA UNII EUROPEJSKIE],

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczego6lnosci jego art. 114,
uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego™,
uwzgledniajac opinie Komitetu Regionow*?,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1) Rynek wewnetrzny to obszar, na ktorym zapewni¢ nalezy swobodny przeptyw
towaroOw, osob, ustug 1 kapitatu. W tym celu rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/858* wprowadzono kompleksowy system
homologacji typu 1 nadzoru rynku pojazdoéw silnikowych, przyczep oraz ukladow,
komponentow 1 oddzielnych zespolow technicznych przeznaczonych do tych
pojazdow.

(2)  Wymogi techniczne w zakresie homologacji typu pojazdow silnikowych, silnikéw i
czesci zamiennych pod katem emis;ji (,,homologacja typu w zakresie emisji”’) powinny
pozosta¢ zharmonizowane, aby zapewni¢ prawidlowe funkcjonowanie rynku
wewnetrznego, jak rowniez wysoki poziom ochrony $rodowiska 1 zdrowia, wspdlny
dla wszystkich panstw cztonkowskich.

(3)  Niniejsze rozporzadzenie stanowi oddzielny akt regulacyjny do celéw unijnej
procedury homologacji typu okreslonej w zataczniku II do rozporzadzenia (UE)
2018/858. W niniejszym rozporzadzeniu okreslono przepisy i wymogi dotyczace
emisji zanieczyszczen z pojazdow 1 trwatosci akumulatoréw, natomiast elementy

4 Dz.U.C z,s..

42 Dz.U.C z,s..

43 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie
homologacji inadzoru rynku pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz uktadéow, komponentéw
i oddzielnych zespotow technicznych przeznaczonych do tych pojazdow, zmieniajace rozporzadzenie
(WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE (Dz.U. L 151
7 14.6.2018, s. 1).
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techniczne zostang okreslone w aktach wykonawczych przyjetych zgodnie z procedurg
sprawdzajacg 1 przy wsparciu komitetu w rozumieniu rozporzadzenia (UE) nr
182/2011 (procedura komitetowa).

Wymogi techniczne w zakresie homologacji typu pojazdow silnikowych, silnikow i
czesci zamiennych pod katem emisji (,,homologacja typu w zakresie emisji”) sg
obecnie opisane w dwoch rozporzadzeniach, ktére dotycza homologacji typu w
zakresie emisji dla pojazdoéw lekkich i cigzkich — odpowiednio w rozporzadzeniu
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 715/2007 (,Euro 6”) * oraz w
rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 (,,Euro VI”) #.
Powodem istnienia dwoch rozporzadzen byt fakt, Ze emisje zanieczyszczen
pochodzacych z pojazdoéw cigzarowych byly sprawdzane na podstawie badania
silnika, natomiast w przypadku pojazdéw lekkich podstawa byto badanie calego
pojazdu. Od tego czasu opracowano metodyki, ktore umozliwiajg badanie zarowno
lekkich, jak i cigzkich pojazdow na drodze. Dlatego nie zachodzi juz koniecznosé
oparcia homologacji typu na badaniach silnika.

Ujecie w jednym rozporzadzeniu wymogoéw okreslonych w rozporzadzeniu (WE) nr
715/2007 1 rozporzadzeniu (WE) nr 595/2009 powinno zapewni¢ wewnetrzng
spdjnos¢ systemu homologacji typu w zakresie emisji zaréwno dla pojazdow lekkich,
jak 1 ciezkich, przy jednoczesnym zezwoleniu na rézne dopuszczalne wartosci emisji
dla tych pojazdow.

Ponadto obecne dopuszczalne wartosci emisji zostaty przyjete dla pojazdow lekkich w
2007 r., a dla pojazdéw ciezkich w 2009 r. Oba rodzaje dopuszczalnych wartosci
emisji zostaly przyjete na podstawie dwczesnej technologii. Od tego czasu nastapit
postep technologiczny, a poziom emisji osiagnigty dzigki potaczeniu obecnych
technologii jest znacznie nizszy niz ten osiagni¢ty ponad 15 lat temu. Ten postgp
technologiczny powinien znalez¢ odzwierciedlenie w dopuszczalnych wartos$ciach
emisji opartych na najnowszej istniejacej technologii i wiedzy na temat kontroli
zanieczyszczen 1 dla wszystkich istotnych zanieczyszczen.

Konieczne jest réwniez zmniejszenie zlozonosci, kosztoéw administracyjnych i
kosztow wdrazania dla producentow 1 wiladz oraz zapewnienie skutecznego i
efektywnego wdrozenia klas emisji Euro. Uproszczenie osiggnigto dzieki
wyeliminowaniu réznych termindéw stosowania wartosci dopuszczalnych 1 badan,
ktére wystepowaty w normie Euro 6 i Euro VI, wyeliminowaniu licznych i ztozonych
badan emisji, gdy takie badania nie sg potrzebne, odwotaniu si¢ do norm w ramach
istniejacych regulaminéw ONZ, w stosownych przypadkach, oraz zapewnieniu
uproszczonego 1 spojnego zestawu procedur 1 badan dla poszczegdlnych faz
homologacji typu w zakresie emisji.

44

45

Rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 czerwca 2007 r. 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 dostgpu
do informacji dotyczacych naprawy i utrzymania pojazdéw (Dz.U. L 171 2 29.6.2007, s. 1).
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 z dnia 18 czerwca 2009 r.
dotyczace homologacji typu pojazdoéw silnikowych i silnikdw w odniesieniu do emisji zanieczyszczen
pochodzacych z pojazdow ciezarowych o duzej tadownos$ci (Euro VI) oraz w sprawie dostepu do
informacji dotyczacych naprawy i obstugi technicznej pojazdow, zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr
715/2007 i dyrektywe 2007/46/WE oraz uchylajace dyrektywy 80/1269/EWG, 2005/55/WE i
2005/78/WE (Dz.U. L 188 z 18.7.2009, s. 1).
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Celem zapewnienia rzeczywistego ograniczenia warto$ci dopuszczalnej emisji
zaréwno dla pojazdow lekkich, jak i ciezkich, konieczne jest badanie pojazdéw w
rzeczywistych warunkach uzytkowania z zachowaniem minimalnego zestawu
ograniczen, granic i innych wymogoéw dotyczacych jazdy, a nie tylko w laboratorium.

Od czasu wprowadzenia przenosnych urzadzen do pomiaru emisji uzywanych do
pomiaru emisji z pojazdow poruszajacych si¢ po drogach, ich doktadno$¢ znacznie si¢
poprawita. Nalezy zatem okresli¢ dopuszczalne wartos$ci emisji na podstawie takich
pomiarow drogowych, co wigze si¢ z tym, ze podczas badan drogowych nie bedg juz
konieczne wspotczynniki zgodnosci.

Zgodnie z rozporzadzeniami (WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009 pojazdy musza
spetnia¢ dopuszczalne wartosci emisji przez okreslony czas, ktory nie odpowiada juz
przecietnemu okresowi eksploatacji pojazdow. Nalezy zatem ustanowi¢ wymogi
dotyczace trwatosci, ktore beda odzwierciedlaty $redni przewidywany okres
eksploatacji pojazdéw w Unii.

Istnieja obecnie dostepne 1 szeroko stosowane na $wiecie technologie, ktore
ograniczaja emisje oparow lotnych zwiazkdéw organicznych podczas uzytkowania,
parkowania i1 tankowania pojazdu benzyng. Dlatego nalezy ustali¢ dopuszczalne
warto$ci emisji w odniesieniu do takich lotnych zwigzkow organicznych na nizszym
poziomie i wprowadzi¢ dopuszczalne warto$ci emisji dla fazy tankowania.

Emisje inne niz spaliny sktadaja si¢ z czastek emitowanych przez opony i hamulce
pojazdow. Szacuje si¢, ze emisje z opon s3 najwigkszym zrodtem mikrodrobin
plastiku do $rodowiska. Jak wynika z oceny skutkow, oczekuje sig, ze do roku 2050
emisje inne niz spaliny beda stanowily do 90 % wszystkich czastek emitowanych
przez transport drogowy, poniewaz czastki spalin zmniejsza si¢ ze wzgledu na
elektryfikacj¢ pojazdow. Nalezy zatem dokonaé¢ pomiar6w wspomnianych emisji
innych niz spaliny i okres§li¢ dla nich wartosci dopuszczalne. Do konca 2024 r.
Komisja powinna przygotowa¢ sprawozdanie na temat $cieralnosci opon, w ktérym
dokona przegladu metod pomiarowych i stanu wiedzy technicznej w celu
przedstawienia wnioskéw  dotyczacych dopuszczalnych wartosci  wskaznika
Scieralnosci opon.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144% reguluje kwestie
sygnalizatorow zmiany biegéw (GSI), ktorych gtéwnym celem jest minimalizacja
zuzycia paliwa przez pojazd, gdy kierowca stosuje si¢ do ich wskazan. W niniejszym
rozporzadzeniu nalezy jednak uwzgledni¢ wymogi dotyczace emisji zanieczyszczen w
rzeczywistym uzytkowaniu, w tym przy stosowaniu GSlI.

Pojazdy z akumulatorami trakcyjnymi, w tym hybrydy typu plug-in i pojazdy
elektryczne o napedzie akumulatorowym, przyczyniaja si¢ do obniZenia emisyjnosci
sektora transportu drogowego. Chcac zdoby¢ 1 zwigkszy¢ zaufanie konsumentéw do

46

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 z dnia 27 listopada 2019 r. w
sprawie wymogow dotyczacych homologacji typu pojazdow silnikowych i ich przyczep oraz uktadow,
komponentéw i oddzielnych zespolow technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw, w odniesieniu
do ich ogdlnego bezpieczenstwa oraz ochrony osob znajdujacych si¢ w pojezdzie i niechronionych
uczestnikow ruchu drogowego, zmieniajace rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/858 oraz uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 78/2009, (WE) nr
79/2009 i (WE) nr 661/2009 oraz rozporzadzenia Komisji (WE) nr 631/2009, (UE) nr 406/2010, (UE)
nr 672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010, (UE) nr 1008/2010, (UE) nr 1009/2010, (UE) nr
19/2011, (UE) nr 109/2011, (UE) nr 458/2011, (UE) nr 65/2012, (UE) nr 130/2012, (UE) nr 347/2012,
(UE) nr 351/2012, (UE) nr 1230/2012 i (UE) 2015/166 (Dz.U. L 325 z 16.12.2019, s. 1).
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takich pojazdow, musza by¢ one wydajne i1 trwate. Dlatego wazne jest, aby
akumulatory trakcyjne po wielu latach uzytkowania zachowaty znaczna czg$¢ swojej
poczatkowe] pojemnosci. Ma to szczegodlne znaczenie dla nabywcoéw uzywanych
pojazdow elektrycznych, ktorzy chcag mie¢ pewno$é, ze pojazd bedzie dalej
funkcjonowat zgodnie z oczekiwaniami. W zwigzku z tym monitorowanie stanu
akumulatora powinno by¢é wymagane w przypadku wszystkich pojazdow
korzystajacych z akumulatorow trakcyjnych. Ponadto nalezy wprowadzi¢ minimalne
wymogi w zakresie wydajnosci w odniesieniu do trwato$ci akumulatorow w
samochodach osobowych, biorac pod uwagge ogolny przepis techniczny ONZ nr 224’

Dobrze znanym problemem jest ingerencja w pojazdy w celu usunigcia lub
dezaktywacji czesci uktadéw kontroli emisji zanieczyszczen. Takie praktyki prowadzg
do niekontrolowanych emisji i nalezy im zapobiegaé. Ingerencja w drogomierz
skutkuje falszywym przebiegiem i utrudnia prawidlowa kontrole eksploatacyjng
pojazdu. Dlatego niezwykle wazne jest zagwarantowanie najwyzszej mozliwej
ochrony bezpieczenstwa tych ukladow, wraz z certyfikatami bezpieczenstwa i
odpowiednig ochrong przed ingerencja w celu uniknigcia ingerencji w uktady kontroli
emisji zanieczyszczen oraz drogomierz pojazdu.

Zainstalowane w pojazdach czujniki sg juz obecnie wykorzystywane do wykrywania
nieprawidlowos$ci w emisji 1 uruchomienia zwigzanych z tym napraw za
posrednictwem poktadowego uktadu diagnostycznego (OBD). Obecnie stosowany
uktad OBD nie wykrywa jednak doktadnie i w pore usterek ani nie wymusza
wystarczajaco i w por¢ napraw. W rezultacie mozliwe jest, ze emisje z pojazdow sa
znacznie wyzsze niz dopuszczalne. Czujniki stosowane dotychczas w OBD mozna
réwniez wykorzysta¢ do ciaglego monitorowania i kontrolowania zachowania
pojazdow w zakresie emisji za pomocg pokladowego uktadu monitorujacego (OBM).
OBM bedzie rowniez ostrzegat uzytkownika o konieczno$ci przeprowadzenia napraw
silnika lub ukladéw kontroli emisji zanieczyszczen, gdy beda one konieczne. W
zwigzku z tym nalezy wprowadzi¢ wymog instalowania takiego uktadu i uregulowaé
jego wymogi techniczne.

Producenci mogg zdecydowacé si¢ na produkcje pojazdéw spetiajacych nizsze
dopuszczalne warto$ci emisji lub o lepszej trwalosci akumulatora niz wymagana w
niniejszym rozporzadzeniu, badZz zawierajacych zaawansowane warianty, takie jak
geofencing i sterowanie adaptacyjne. Konsumenci i organy krajowe powinni mie¢
mozliwos¢ identyfikacji takich pojazdéw dzieki odpowiedniej dokumentacji. Dlatego
nalezy udostgpni¢ srodowiskowy paszport pojazdu (EVP).

W przypadku gdy Komisja przedstawi wniosek dotyczacy rejestracji po 2035 r.
nowych pojazdow lekkich napgdzanych wylacznie paliwami neutralnymi pod
wzgledem emisji CO2 poza zakresem norm CO: dla flot, a takze zgodnie z prawem
Unii 1 unijnym celem neutralnos$ci klimatycznej, niniejsze rozporzadzenie bedzie
musiato zosta¢ zmienione w celu uwzglednienia mozliwosci udzielania homologacji
typu takich pojazddw.

Emisje z pojazdow sprzedawanych przez drobnych producentéw stanowig nieistotng
cze$¢ emisji w Unii. W zwigzku z tym mozna dopusci¢ pewng elastycznos¢ w
niektorych wymogach dla takich producentow. Drobni producenci powinni zatem
mie¢ mozliwo$¢ zastgpienia niektorych badan podczas homologacji typu deklaracjami

47

Ogolny przepis techniczny ONZ w sprawie trwato$ci akumulatoréw instalowanych w pojazdach
elektrycznych, GTR ONZ nr 22.
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zgodnosci, natomiast bardzo drobni producenci powinni mie¢ mozliwos$¢ stosowania
badan laboratoryjnych opartych na losowych, rzeczywistych cyklach jazdy.

Sredni poziom emisji CO, floty w przypadku nowych pojazdow silnikowych w Unii
regulujg rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/6314 i (UE)
2019/1242%°. Procedury i metodyki doktadnego okreslania emisji COz, zuzycia paliwa
1 energii, zasiggu pojazdu przy zasilaniu energiag elektryczng 1 mocy dla
poszczegbdlnych pojazdow powinny zostaé wprowadzone do homologacji typu w
zakresie emisji.

W celu zapewnienia jednolitych warunkdéw wykonania niniejszego rozporzadzenia
nalezy przyzna¢ Komisji uprawnienia wykonawcze w odniesieniu do: obowigzkow
producentow w ramach homologacji typu oraz procedur, badan i metodyk
stosowanych w odniesieniu do deklaracji zgodnosci, sprawdzenia zgodnoS$ci
produkcji, sprawdzenia zgodnosci eksploatacyjnej i Srodowiskowego paszportu
pojazdu (EVP); wariantdw i oznaczen pojazdow; wymogoéw, badan, metod i srodkow
naprawczych dotyczacych trwatosci pojazdow, uktadow, komponentow i oddzielnych
zespolow technicznych oraz mozliwosci rejestracji i komunikacji uktadow OBM, w
tym do celéow okresowych kontroli technicznych i1 sprawdzania zdatnosci do ruchu
drogowego; wymogdéw 1 informacji, ktore muszg dostarczy¢ producenci pojazdow
budowanych wieloetapowo, jak rowniez procedur ustalania wartosci CO2 dla tych
pojazdéw;  elementdw  technicznych, = wymogéw  administracyjnych i
dokumentacyjnych dotyczacych homologacji typu w zakresie emisji, sprawdzen i
kontroli oraz sprawdzen w ramach nadzoru rynku, jak rowniez obowigzkoéw
sprawozdawczych, sprawdzen zgodnosci eksploatacyjnej i zgodnosci produkcji; metod
1 badan na potrzeby (i) dokonania pomiaru emisji spalin w laboratorium i na drodze, w
tym cykli badan losowych 1 uwzgledniajacych najgorszy scenariusz cykli badah RDE,
wykorzystania przeno$nych systemOw pomiaru emisji do weryfikacji emisji
zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy oraz emisji na biegu jatowym, (ii)
okreslenia emisji CO2, zuzycia paliwa 1 energii, zasiegu pojazdu 1 mocy silnika
pojazdu silnikowego, (iii) przedstawienia specyfikacji dla wskaznika zmiany biegow
(GSI), (iv) okreslenia wptywu przyczep Oz i Os4 na emisj¢ CO2, zuzycia paliwa i
energii, zasiegu pojazdu przy zasilaniu energig elektryczng i1 mocy silnika, (iv)
pomiaru emisji ze skrzyni korbowej, emisji oparéw, emisji z hamulcéw, (v) oceny
zgodno$ci z minimalnymi wymogami w zakresie wydajno$ci w odniesieniu do
trwalo$ci akumulatoréw, (vi) oceny zgodnosci eksploatacyjnej silnikéw 1 pojazdow;
progdw zgodnosci i wymogoéw dotyczacych wydajnosci, jak rowniez (vii) badan i
metod zapewniajacych dziatanie czujnikow (OBD i OBM); (viii) metod zapewnienia i
oceny Srodkow bezpieczenstwa; specyfikacji i charakterystyki systeméw ostrzegania
kierowcoéw oraz metod wymuszajacych reakcje 1 metody oceny ich prawidlowego
dziatania; (ix) metod oceny prawidlowego dziatania, skuteczno$ci, regeneracji i
trwatosci oryginalnych uktadow kontroli emisji zanieczyszczen i1 zamiennych uktadow
kontroli emisji zanieczyszczen; (x) metod zapewnienia 1 oceny S$rodkow
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Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 zdnia 17 kwietnia 2019r.
okre$lajace normy emisji CO2 dla nowych samochodéw osobowych i dla nowych lekkich pojazdéw
uzytkowych oraz uchylajace rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 i (UE) nr510/2011 (Dz.U. L 111
2 25.4.2019, s. 13).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 zdnia 20 czerwca 2019r.
okreslajace normy emisji CO2 dla nowych pojazdéw ciezkich oraz zmieniajace rozporzgdzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 i (UE) 2018/956 oraz dyrektywe Rady 96/53/WE
(Dz.U. L 198 z 25.7.2019, s. 202).
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bezpieczenstwa, w tym metod analizy oceny zagrozenia i zapewniania ochrony przed
ingerencja; (xi) metod oceny prawidlowego funkcjonowania typéw homologowanych
zgodnie z konkretnymi oznaczeniami Euro 7; (xii) kryteriow dotyczacych udzielenia
homologacji typu w zakresie emisji dla drobnych i bardzo drobnych producentow;
(xiii) procedur sprawdzania i badania pojazdéw budowanych wieloetapowo; (xiv)
wymogow w zakresie wydajnosci dotyczacych wyposazenia badawczego; (xv)
specyfikacji paliw wzorcowych oraz (xvi) metod oceny braku urzadzen
ograniczajacych skuteczno$¢ dzialania i strategii nieracjonalnych (kontroli emisji);
(xvil) pomiaru Scieralno$ci opon, a takze (xviii) formatu EVP, danych 1 metod
przekazywania danych ze §rodowiskowego paszportu pojazdu (EVP). Uprawnienia te
powinny by¢ wykonywane zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i
Rady (UE) nr 182/2011°°.

W celu zmiany lub uzupehnienia, w stosownych przypadkach, elementow innych niz
istotne niniejszego rozporzadzenia nalezy przekaza¢ Komisji uprawnienia do
przyjmowania aktéw zgodnie z art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
w odniesieniu do warunkéw badania opartych na danych zgromadzonych podczas
badania pojazdéw, hamulcow lub opon pod katem zgodnos$ci z normag Euro 7;
wymogow dotyczacych badania, w szczeg6lnosci uwzgledniajac postep techniczny i
dane zebrane podczas badania pojazdow pod katem zgodno$ci z normg Euro 7;
wprowadzenia dla producentow wariantow 1 oznaczen pojazdow opartych na
innowacyjnych technologiach, ale takze okreslenia dopuszczalnych warto$ci emisji
czastek statych z hamulcow 1 dopuszczalnych wartosci $cieralnosci dla typow opon,
jak réwniez minimalnych wymogéw w zakresie wydajno$ci w odniesieniu do
akumulatoréw 1 mnoznikéw trwatosci na podstawie danych zebranych podczas
badania pojazdéw pod katem zgodnosci z normg Euro 7 oraz okre$lenia definicji 1
szczegOllnych zasad dla drobnych producentéw dla pojazdéw kategorii M2, Mz, N2 i
N3. Szczegolnie wazne jest, aby w czasie prac przygotowawczych Komisja prowadzita
stosowne konsultacje, wtym na poziomie ekspertow, oraz aby konsultacje te
prowadzone byly zgodnie z zasadami okreslonymi w Porozumieniu
miedzyinstytucjonalnym z dnia 13 kwietnia 2016 r. w sprawie lepszego stanowienia
prawa®. W szczegolnosci, aby zapewni¢ Parlamentowi Europejskiemu i Radzie udziat
na rébwnych zasadach w przygotowaniu aktow delegowanych, instytucje te otrzymujg
wszelkie dokumenty w tym samym czasie co eksperci panstw cztonkowskich, a
eksperci tych instytucji mogg systematycznie bra¢ udziat w posiedzeniach grup
eksperckich Komisji zajmujacych si¢ przygotowaniem aktow delegowanych.

Majac na uwadze przejrzystos¢, racjonalno$¢ 1 uproszczenie, jako ze przepisy
dotyczace homologacji typu w zakresie emisji pojazdow silnikowych i silnikow oraz
uktadow, komponentow i oddzielnych zespotow technicznych przeznaczonych do tych
pojazdow zostaly zaktualizowane i w cato$ci zawarte w niniejszym rozporzadzeniu,
nalezy uchyli¢ dotychczasowe rozporzadzenia (WE) nr 595/2009 1 (WE) nr 715/2007 1
zastgpi¢ je niniejszym rozporzadzeniem.

Ilekro¢ srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu wigza si¢ z przetwarzaniem
danych osobowych, powinny one by¢ wykonane zgodnie z rozporzadzeniami
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Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r.
ustanawiajace przepisy i zasady ogolne dotyczace trybu kontroli przez panstwa cztonkowskie
wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisj¢ (Dz.U. L 55 2 28.2.2011, s. 13).
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Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679°% i (WE) nr 45/2001% oraz z
krajowymi $rodkami wykonawczymi do nich.

Wazne jest, aby zapewni¢ panstwom cztonkowskim, krajowym organom udzielajagcym
homologacji typu i podmiotom gospodarczym wystarczajaca ilo§¢ czasu na
przygotowanie si¢ do stosowania nowych przepisow wprowadzonych niniejszym
rozporzadzeniem. W zwigzku z tym nalezy odroczy¢ date rozpoczecia stosowania. O
ile w przypadku pojazdow lekkich data rozpoczgcia stosowania powinna by¢ mozliwie
najszybsza z technicznego punktu widzenia, o tyle w przypadku pojazdow cigzkich i
przyczep data rozpoczecia stosowania moze zosta¢ opozniona o dwa lata, poniewaz
przejscie na pojazdy bezemisyjne bedzie w przypadku pojazddéw cigzkich trwaé dtuze;.

Poniewaz cele niniejszego rozporzadzenia, a mianowicie ustanowienie
zharmonizowanych  przepisow dotyczacych wymogéw administracyjnych i
technicznych w zakresie homologacji typu pojazdow kategorii M i N oraz uktadow,
komponentow i oddzielnych zespotéw technicznych, a takze nadzoru rynku takich
pojazdéw, uktadéw, komponentéw 1 oddzielnych zespotéw technicznych, w
odniesieniu do emisji, nie moga zosta¢ osiagnigte w sposOb wystarczajacy przez
panstwa czlonkowskie, ale ze wzgledu na ich rozmiary i skutki mozliwe jest lepsze ich
osiggnigcie na poziomie Unii, Unia moze przyja¢ s$rodki zgodnie z zasada
pomocniczosci 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 tych celow,

PRZYIJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Rozdzial I — Przedmiot, zakres stosowania i definicje

Artykut 1
Przedmiot

Niniejsze rozporzadzenie ustanawia wspolne wymogi techniczne 1 przepisy
administracyjne dotyczace homologacji typu w zakresie emisji 1 nadzoru rynku
pojazdow  silnikowych, uktadéow, komponentdéw 1 oddzielnych zespotéw
technicznych, w odniesieniu do ich emisji CO2 i zanieczyszczen, zuzycia paliwa i
energii oraz trwalo$ci akumulatoréw.

Niniejsze rozporzadzenie okresla zasady dotyczace poczatkowej homologacji typu w
zakresie emisji, zgodno$ci produkcji, zgodnosci eksploatacyjnej, nadzoru rynku,
trwatosci uktadow kontroli emisji zanieczyszczen 1 akumulatoréw trakcyjnych,
poktadowych uktadéw monitorujgcych, przepisow bezpieczenstwa stuzacych
ograniczeniu ingerencji 1 S$rodkow cyberbezpieczenstwa, a takze doktadnego
okreslania emisji CO2, zasiegu pojazdu przy zasilaniu energig elektryczng, zuzycia
paliwa i energii oraz efektywnoS$ci energetyczne;.
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Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r. w sprawie
ochrony o0sob fizycznych w zwiazku z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie swobodnego
przeptywu takich danych oraz uchylenia dyrektywy 95/46/WE (ogodlne rozporzadzenie o ochronie
danych) (Dz.U. L 119 z 4.5.2016, s. 1).

Rozporzadzenie (WE) nr 45/2001 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 18 grudnia 2000 r. o
ochronie osob fizycznych w zwigzku z przetwarzaniem danych osobowych przez instytucje i organy
wspolnotowe i 0 swobodnym przeptywie takich danych (Dz.U. L 8 z 12.1.2001, s. 1).
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Artykut 2
Zakres stosowania

Niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do pojazdow silnikowych kategorii M1, M2, Ms,
Nz, N2 i N3 oraz do przyczep kategorii Oz i Os, okreslonych w art. 4 rozporzadzenia (UE)
2018/858, tacznie z pojazdami i przyczepami zaprojektowanymi i zbudowanymi w jednym
lub kilku etapach, oraz do uktadow, komponentow i oddzielnych zespotoéw technicznych
przeznaczonych do tych pojazddow.

Artykut 3

Definicje
Do celow niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ definicje zawarte w rozporzadzeniu (UE)
2018/858.

Do celow niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastepujace definicje:

1) ,homologacja typu w zakresie emisji” oznacza unijng homologacje typu zgodng z
przepisami administracyjnymi i wymogami technicznymi niniejszego rozporzadzenia
w zakresie emisji CO i zanieczyszczen, zuzycia paliwa i energii oraz trwatoSci
akumulatora;

2) ,»poczatkowa homologacja typu w zakresie emisji” oznacza pierwszy etap procedury
homologacji typu w zakresie emisji, przed wydaniem przez organy $wiadectwa
homologacji typu w zakresie emisji i wprowadzeniem pojazdow do produkcji;

3) ,Zzgodnos¢ produkeji” oznacza czynnosci wykonywane w odniesieniu do nowych
pojazdow, oddzielnych zespoléw technicznych lub komponentow wybranych w
zaktadzie producenta w celu zapewnienia spetienia przez produkty wprowadzane do
obrotu wymogdow okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu;

4) ,»Zgodnos$¢ eksploatacyjna” oznacza czynnosci wykonywane w odniesieniu do
pojazdow w eksploatacji w celu weryfikacji wymogow dotyczacych trwatosci
okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu;

5) ,»silnik” oznacza zrédto napedu pojazdu;

6) »emisje” oznaczaja emisje spalin oraz emisje inne niz spaliny pochodzace z pojazdu
silnikowego;

7) ,.emisje spalin” oznaczajg emisje z rury wydechowej pojazdu silnikowego lub silnika

wszystkich nastepujacych zanieczyszczen: CO2, gazowe, stale, pltynne zwiazki i
emisje ze skrzyni korbowej;

8) »zanieczyszczenia gazowe” oznaczaja emisj¢ substancji chemicznych gazowych, z
wytaczeniem CO;

9) »emisje CO2” lub ,,CO2” oznaczaja emisje dwutlenku wegla z rury wydechowe;j
pojazdu silnikowego lub silnika;

10) »tlenki azotu” lub ,,NOx” oznaczaja catkowity ilo$¢ tlenkéw azotu emitowanych z
rury wydechowej;

11) ,»,czastki state” lub ,,PM” oznaczaja dowolny materiat emitowany z rury wydechowej

lub hamulcow 1 zebrany na czynnikach filtrujacych;

12) ,»czastki statle mniejsze niz 10 pm” lub ,,PM1o” oznaczaja czastki stale o $rednicy
mniejszej niz 10 pm;
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13)
14)
15)

16)
17)

18)
19)

20)
21)
22)

23)

24)

25)
26)

27)

28)
29)
30)
31)

32)

»liczba czastek statych” lub ,,PN” oznacza taczng liczbe czastek stalych
emitowanych z rury wydechowej pojazdu lub hamulcow;

»liczba czastek statych powyzej 10 nm” lub ,,PN1o” oznacza taczng liczbe czastek
statych emitowanych z rury wydechowej lub hamulcéw pojazdu o $rednicy wigkszej
lub réwnej 10 nm;

»tlenek wegla” lub ,,CO” oznacza tlenek wegla emitowany z rury wydechowe;;
,metan” lub ,,CH4” oznacza metan emitowany z rury wydechowej;

,suma weglowodoréw” lub ,,THC” oznacza sum¢ weglowodorow emitowanych z
rury wydechowej;

,weglowodory niemetanowe” lub ,,NHMC” oznaczaja sum¢ weglowodorow
emitowanych z rury wydechowej z wytgczaniem metanu;

,»gazy organiczne niemetanowe” lub ,NMOG” oznaczaja sum¢ nienatlenionych i
natlenionych weglowodorow emitowanych z rury wydechowej;

»amoniak” lub ,,NH3” oznacza amoniak emitowany z rury wydechowe;j;
»formaldehyd” lub ,,HCHO” oznacza formaldehyd emitowany z rury wydechowe;j;

»WHTC” oznacza zharmonizowany ogodlnoswiatowo cykl jezdny w warunkach
nieustalonych, zgodnie z pkt 7.2.1 zatacznika 4 do regulaminu ONZ nr 49;

»WHSC” oznacza zharmonizowany ogo6lnoswiatowo cykl jezdny w warunkach
ustalonych, zgodnie z pkt 7.2.2 zalacznika 4 do regulaminu ONZ nr 49;

,harzedzie do obliczania poziomu zuzycia energii przez pojazd” lub ,,VECTO”
oznacza narzedzie symulacyjne stuzace do okredlania emisji CO2, zuzycia paliwa,
zuzycia energii elektrycznej oraz zasiegu pojazdu przy zasilaniu energia elektryczng
w pojazdach cigzkich; ,,zuzycie energii” oznacza zuzycie energii elektrycznej w
odniesieniu do kazdego zrodla 1 ze wszystkich zrodel napedu w pojezdzie;

»zuzycie paliwa” oznacza zuzycie paliwa w odniesieniu do kazdego Zrodia i ze
wszystkich zrodet napedu w pojezdzie;

»emisja oparOw” oznacza pary weglowodoréw emitowane z uktadu paliwowego
pojazdu, z wylaczeniem par zwigzanych z emisjg spalin;

»emisje ze skrzyni korbowej” oznaczaja zanieczyszczenia gazowe emitowane z
miejsc w silniku lub na zewnatrz silnika potagczonych z miska olejowa
wewnetrznymi lub zewnetrznymi przewodami;

»emisje czastek statych z hamulcéw” oznaczajg czagstki stale emitowane z uktadu
hamulcowego pojazdu;

,,Scieralno$¢ opon” oznacza mas¢ materialu traconego z opony W wyniku procesu
Scierania i emitowanego do $rodowiska;

,emisje inne niz spaliny” oznaczajg emisje par, emisje wynikajace ze $cieralnosci
opon oraz emisje z hamulcow;

»~emisja zanieczyszczen” oznacza emisj¢ spalin 1 emisje inne niz spaliny, z
wylaczeniem emisji COg;

,urzadzenie kontrolujace emisje zanieczyszczen” oznacza urzadzenia w pojezdzie,
ktore kontroluja lub ograniczaja emisj¢ zanieczyszczen;
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33)

34)

35)

36)

37)

38)

39)

40)

41)

42)

43)

,uktady kontroli emisji zanieczyszczen” oznaczaja urzadzenia kontrolujgce emisje
zanieczyszczen zainstalowane w pojezdzie, w tym wszystkie jednostki sterujace i
oprogramowanie, ktore regulujg ich dziatanie;

,oryginalne uklady kontroli emisji” oznaczaja uklad kontrolujacy emisje
zanieczyszczen lub zespot takich ukladow, ktore s objete homologacja typu
przyznang danemu pojazdowi;

»zamienne uktady kontroli emisji zanieczyszczen” oznaczaja uklad kontrolujacy
emisj¢ zanieczyszczen lub zespot takich ukladow, ktére stluza do zastgpienia
oryginalnego uktadu kontrolujacego emisje zanieczyszczen i ktore moga uzyskac
homologacje jako oddzielny zespdt techniczny;

»funkcja adaptacyjnego sterowania” oznacza uktad regulujacy prace silnika, uktad
kontroli emisji zanieczyszczen lub inne parametry pojazdu w celu poprawy zuzycia
paliwa lub energii oraz skuteczno$ci systemu kontroli emisji zanieczyszczen w
zaleznos$ci od przewidywanego sposobu uzytkowania pojazdu;

,»poktadowy uktad diagnostyczny” lub ,,OBD” oznacza uktad, ktéry moze generowac
informacje z poktadowego uktadu diagnostycznego (OBD) pojazdu, zgodnie z
definicja zawarta w art. 3 pkt 49 rozporzadzenia (UE) 2018/858 1 jest w stanie
przekaza¢ te informacje za pomocg portu OBD oraz bezprzewodowo;

,poktadowy uktad monitorujacy” lub ,,OBM” oznacza zainstalowany w pojezdzie
uktad zdolny do wykrywania przekroczenia norm emisji albo, w stosownych
przypadkach, trybu bezemisyjnego pojazdu, zdolny do sygnalizowania wystgpienia
takich przekroczen przy pomocy informacji przechowywanych w pojezdzie oraz do
przekazywania tych informacji za pomocg portu OBD oraz bezprzewodowo;

»poktadowy przyrzad do pomiaru zuzycia paliwa lub energii” lub ,przyrzad
OBFCM” oznacza dowolne oprogramowanie lub sprzet, ktory wykrywa i
wykorzystuje parametry pojazdu, silnika, paliwa lub energii elektrycznej oraz masy
uzytecznej/masy w celu okres§lenia, przechowywania w pojezdzie danych
dotyczacych zuzycia paliwa 1 energii oraz innych parametrow istotnych dla
okreslenia zuzycia paliwa lub energii oraz efektywnosci energetycznej pojazdu;

,urzadzenie  ograniczajagce  skutecznos$¢  dzialania®  oznacza  dowolne
oprogramowanie lub sprzet mierzacy temperature, predkos¢ pojazdu, predkosé
obrotowa silnika, przetozenie skrzyni biegéw, podcisnienie w kolektorze lub
wszelkie inne parametry w celu wlaczenia, przetwarzania, op6znienia lub wylaczenia
dziatania dowolnej czesci ukladu kontrolujacego emisje zanieczyszczen, w celu
zmniejszenia skuteczno$ci uktadu kontroli emisji zanieczyszczen podczas jazdy;

»strategia nieracjonalna” (kontroli emisji) oznacza strategi¢ zmniejszajaca
skutecznos¢ kontroli emisji zanieczyszczen w okreslonych warunkach otoczenia lub
warunkach eksploatacyjnych silnika podczas uzytkowania pojazdu albo poza
procedurami badania homologacji typu lub falszujaca dane zwigzane z czujnikami,
zuzyciem paliwa lub energii, zasiggiem pojazdu przy zasilaniu energig elektryczng
lub trwatoscig akumulatora;

»emisje zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy” lub ,,RDE” oznaczaja
emisje zanieczyszczen pochodzacych z pojazdu w normalnych warunkach jazdy 1 w
warunkach wydtuzonej jazdy, zgodnie z tabelami 1 i 2 w zatgczniku III;

,drogomierz” oznacza przyrzad wskazujacy catkowita droge przejechang przez
pojazd od jego wyprodukowania;
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44)

45)

46)

47)

48)

49)

50)

51)

52)

53)

.ingerencja” oznacza dezaktywacje lub modyfikacje dokonang przez podmioty
gospodarcze lub niezalezne podmioty w silniku, urzadzeniu kontrolujacym emisje
zanieczyszczen oraz ukladzie kontroli emisji zanieczyszczen z pojazdu, uktadzie
napedowym, akumulatorze trakcyjnym, drogomierzu, OBFCM lub OBD/OBM, w
tym we wszelkim oprogramowaniu lub innych logicznych elementach sterujgcych
tych uktadéw i ich danych;

,wihasny zaktad produkcyjny” oznacza zaklad produkcyjny lub montazowy
wykorzystywany przez producenta do celow produkcji lub montazu nowych
pojazdéw dla tego producenta, w tym, w stosownych przypadkach, pojazdow
przeznaczonych na wywoz;

,wlasny osrodek projektowy” oznacza zaktad, w ktérym projektuje si¢ i opracowuje
caly pojazd i1 ktéry znajduje si¢ pod kontrola producenta i jest przez niego
uzytkowany;

,drobny producent” oznacza producenta, ktéry produkuje mniej niz 10 000 nowych
pojazdow silnikowych kategorii M1 lub 22 000 nowych pojazdéw silnikowych
kategorii N1 zarejestrowanych w Unii w jednym roku kalendarzowym i ktory:

a)  nie jest czgscig grupy producentdw powigzanych; lub

b)  jest cze$cig grupy producentow powigzanych, ktéra jest odpowiedzialna
tacznie za mniej niz 10 000 nowych pojazdow silnikowych kategorii M1 lub 22
000 nowych pojazdéw silnikowych kategorii N1 zarejestrowanych w Unii w
jednym roku kalendarzowym:; lub

c)  ktory jest czgécig grupy przedsigbiorstw powigzanych, ale posiada wilasny
zaktad produkcyjny 1 wlasny osrodek projektowy;

,bardzo drobny producent” oznacza drobnego producenta, ktéry wyprodukowat
mniej niz 1 000 nowych pojazdow silnikowych kategorii M1 lub mniej niz 1 000
nowych pojazdow silnikowych kategorii N1 zarejestrowanych w Unii w poprzednim
roku kalendarzowym;

,»pojazd wyposazony wytacznie w silniki spalinowe” lub ,,ICEV” oznacza pojazd, w
ktorym wszystkie przetworniki energii napgdowej to silniki spalinowe wewnetrznego
spalania, w tym pojazdy z napedem wodorowym;

»pojazd wylacznie elektryczny” lub ,,PEV” oznacza pojazd wyposazony w
mechanizm napgdowy obejmujacy wylacznie urzadzenia elektryczne jako
przetworniki energii napedowej oraz wylacznie uktady magazynowania energii
elektrycznej wielokrotnego tadowania jako wuklady magazynowania energii
napedowej.

,»0gniwo paliwowe” oznacza przetwornik energii przeksztalcajacy energie
chemiczng (pobierang) w energie elektryczng (oddawang) lub na odwrot;

,»pojazd zasilany ogniwami paliwowymi” lub ,,FCV” oznacza pojazd wyposazony w

mechanizm napedowy obejmujacy wytacznie ogniwo (ogniwa) paliwowe oraz
maszyne elektryczng (maszyny elektryczne) jako przetwornik (przetworniki) energii
napedowej;

»pojazd hybrydowy zasilany ogniwami paliwowymi” lub ,,FCHV” oznacza pojazd
zasilany ogniwami paliwowymi wyposazony w mechanizm napg¢dowy obejmujacy
co najmniej jeden ukiad przechowywania paliwa oraz co najmniej jeden uklad
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54)

55)

56)

57)

58)

59)

60)

61)
62)

63)
64)

65)
66)

67)

68)

magazynowania energii elektrycznej wielokrotnego tadowania jako uklady
magazynowania energii napedowej;

»pojazd hybrydowy” lub ,HV” oznacza pojazd wyposazony w mechanizm
napedowy obejmujacy co najmniej dwie rozne kategorie przetwornikOw energii
napedowej oraz co najmniej dwie rdzne kategorie ukladow magazynowania energii
napedowej;

,hybrydowy pojazd elektryczny” lub ,,HEV” oznacza pojazd hybrydowy, w ktérym
jeden z przetwornikéw energii napedowej jest urzadzeniem elektrycznym;

,hybrydowy pojazd elektryczny dotadowywany zewngtrznie” lub ,,OVC-HEV”
oznacza hybrydowy pojazd elektryczny, ktory moze by¢ dotadowywany ze zZrddia
zZewngetrznego,

,hybrydowy pojazd elektryczny niedotadowywany zewngtrznie” lub ,,NOVC-HEV”
oznacza pojazd, ktory do celow napedu posiada co najmniej dwa rdézne przetworniki
energii 1 dwa rozne uklady magazynowania energii 1 ktorego nie mozna natadowac
ze zrodla zewngtrznego;

,technologie geofencingu” oznaczaja technologie, ktére nie pozwalaja na jazde
pojazdem hybrydowym z uzyciem silnika spalinowego (tzn. wiaczaja tryb
bezemisyjny) podczas jazdy w obrgbie okreslonego obszaru geograficznego;

»tryb bezemisyjny” oznacza mozliwy do wybrania tryb, w ktérym pojazd hybrydowy
jest napedzany bez uzycia silnika spalinowego;

,»moc netto” oznacza moc uzyskang na stanowisku badawczym na koncu watu
korbowego lub jego odpowiednika przy odpowiedniej predkosci obrotowej silnika
lub silnika z urzadzeniami pomocniczymi, ktora jest okreslona w referencyjnych
warunkach atmosferycznych;

,»moc na kotach” oznacza moc mierzong na kotach pojazdu i wykorzystywang do
jego napedu;

,»stosunek mocy do masy” oznacza stosunek mocy znamionowej do masy pojazdu
gotowego do jazdy;

,»moc znamionowa” lub ,,Praed” 0znacza maksymalng moc netto silnika w kW;

,masa pojazdu gotowego do jazdy” oznacza mas¢ pojazdu ze
zbiornikiem(zbiornikami) paliwa wypelionym(i) w co najmniej 90 % objetosci,
tacznie z masa kierowcy, paliwa 1 plyndow, z zamontowanym wyposazeniem
standardowym zgodnie ze specyfikacjami producenta oraz — w przypadku gdy sa
zamontowane — mas¢ nadwozia, kabiny, sprzegu 1 kot zapasowych oraz narzedzi;

»akumulator trakcyjny” oznacza uklad akumulatorow, w ktorym gromadzona jest
energia sluzaca gtownie do napedzania pojazdu;

,»zasigg pojazdu przy zasilaniu energig elektryczna” oznacza odleglo$¢ przejechang w
warunkach pracy z roztadowaniem az do roztadowania akumulatora trakcyjnego;

»zasieg bezemisyjny” oznacza maksymalng odleglo$¢, jaka pojazd bezemisyjny
moze przejecha¢ do roztadowania akumulatora trakcyjnego lub oproznienia
zbiornika paliwa, co w przypadku PEV odpowiada zasiggowi pojazdu przy zasilaniu
energig elektryczna;

»trwato§¢” oznacza zdolno$¢ uktadu, urzadzenia, komponentu lub dowolnej czesci
pojazdu do utrzymania wymaganej wydajnosci przez okreslony czas;
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69)

70)

71)

72)

73)

74)

75)

76)

77)

78)

»trwato$¢ akumulatora” oznacza trwato$¢ akumulatora trakcyjnego mierzong jego
stanem zdrowia;

»stan zdrowia” lub ,,SOH” oznacza zmierzony lub oszacowany stan okreslonego
wskaznika wydajnosci pojazdu lub akumulatora trakcyjnego w okreslonym
momencie jego okresu eksploatacji, wyrazony jako warto$¢ procentowa wydajnosci
ustalonej w momencie certyfikacji pojazdu lub dla nowego pojazdu;

»Srodowiskowy paszport pojazdu” lub ,,EVP” oznacza zapis w formie papierowej i
cyfrowej zawierajacy informacje o efektywnosci S$rodowiskowej pojazdu w
momencie jego rejestracji, w tym o poziomie dopuszczalnej emisji zanieczyszczen,
emisji CO2, zuzyciu paliwa, zuzyciu energii, zasiegu pojazdu przy zasilaniu energia
elektryczng i mocy silnika oraz trwatosci akumulatora i innych powigzanych
warto$ciach;

,uktad ostrzegania kierowcy o przekroczeniu poziomu emisji” oznacza uktad
zaprojektowany, skonstruowany i zainstalowany w pojezdzie w celu dostarczania
uzytkownikowi informacji o nadmiernej emisji i wymuszenia napraw;

,uktad ostrzegania kierowcy o niskim poziomie odczynnika” oznacza uktad
zaprojektowany, skonstruowany i zainstalowany w pojezdzie w celu ostrzezenia
uzytkownika o niskim poziomie zuzywalnego odczynnika oraz wymuszenia jego
uzycia;

,,emisje na biegu jalowym” oznaczajg emisje spalin powstate podczas pracy silnika
spalinowego, ktory nie jest obcigzony w celu napedzania pojazdu;

,deklaracja zgodno$ci” oznacza deklaracj¢ producenta, ze okreslony typ lub grupa
pojazdow, komponent lub oddzielny zespot techniczny spelnia wymogi niniejszego
rozporzadzenia;

,efektywnos¢ energetyczna przyczepy” oznacza wydajnos$¢ przyczepy w odniesieniu
do jej wplywu na emisj¢ COz2, zuzycie paliwa 1 energii, zasieg bezemisyjny, zasi¢g
pojazdu przy zasilaniu energig elektryczng 1 moc silnika holujacego pojazdu
silnikowego;

»opona $niegowa” oznacza opong, ktorej wzoér bieznika, jego mieszanka lub
struktura zostaty zaprojektowane przede wszystkim w celu uzyskania podczas jazdy
po $niegu osiggoéw lepszych niz osiagi zwyklej opony w odniesieniu do jej zdolnosci
wprawiania pojazdu w ruch lub utrzymywania jego ruchu;

»opona do zastosowan specjalnych” oznacza opon¢ przeznaczona do mieszanego
zastosowania drogowego 1 terenowego lub do innych zastosowan specjalnych.
Opony te zostaty zaprojektowane przede wszystkim pod katem wprawiania pojazdu
w ruch lub utrzymywania jego ruchu w warunkach terenowych.

Rozdzial IT — Obowiazki producenta

Artykut 4
Obowiazki producentow dotyczace konstrukeji pojazdow

Producenci zapewniaja, aby produkowane przez nich nowe pojazdy sprzedawane,
rejestrowane lub wprowadzane do obrotu w Unii posiadaty homologacje typu zgodna
Z wymogami niniejszego rozporzadzenia. Producenci zapewniaja, aby produkowane
przez nich nowe komponenty lub oddzielne zespoty techniczne, w tym silniki,
akumulatory trakcyjne, uktady hamulcowe 1 zamienne uktady kontroli emisji
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zanieczyszczen wymagajace homologacji typu, sprzedawane lub wprowadzane do
uzytku w Unii, posiadaly homologacje typu zgodna z wymogami niniejszego
rozporzadzenia.

Producenci projektuja, konstruuja i montuja pojazdy w sposdb zapewniajacy
spetnienie wymogow niniejszego rozporzadzenia, w tym zgodno$¢ z dopuszczalnymi
warto§ciami emisji okres§lonymi w zataczniku I oraz z warto$ciami zadeklarowanymi
w $wiadectwie zgodnosci i w dokumentacji dotyczacej homologacji typu na caty
okres eksploatacji pojazdu, zgodnie z tabelg 1 w zataczniku IV. Pojazdy te oznacza
si¢ jako pojazdy ,,Euro 7.

Podczas weryfikacji zgodno$ci z dopuszczalnymi warto$ciami emisji spalin, gdy
badanie odbywa si¢ w warunkach wydtuzonej jazdy, emisje dzieli si¢ przez dzielnik
wydtuzonej jazdy okreslony w zataczniku III.

Emisje podczas regeneracji ukladéow kontroli emisji zanieczyszczen zostang
uwzglednione jako $rednia wazona na podstawie czestotliwos$ci i czasu trwania
regeneracji.

Producenci projektuja 1 konstruuja komponenty lub oddzielne zespoty techniczne, w
tym silniki, akumulatory trakcyjne, uktady hamulcowe i zamienne uktady kontroli
emisji zanieczyszczen w sposOb zapewniajacy spetlnienie wymogow niniejszego
rozporzadzenia, w tym zgodno$¢ z dopuszczalnymi wartosciami emisji okreslonymi
w zatgczniku L.

Producenci nie projektuja, nie konstruuja i nie montuja pojazdow wyposazonych w
urzadzenia ograniczajace skuteczno$¢ dziatania lub strategie nieracjonalne (kontroli
emisji).

Producenci projektuja, konstruujg i montujg pojazdy kategorii M1, M2, M3, N1, N2 i
N3 wyposazone w:

a) uklady OBD mogace wykrywa¢ nieprawidtowo dzialajace uktady, ktore
prowadza do przekroczenia norm emisji, w celu utatwienia naprawy;

b)  uklady OBM mogace wykrywac emisje przekraczajagce wartosci dopuszczalne
z powodu nieprawidtowego dziatania, zwigkszonej degradacji lub innych
sytuacji powodujacych wzrost emisji;

c) przyrzad OBFCM stuzacy do monitorowania ich rzeczywistego zuzycia paliwa
1 energii oraz innych istotnych parametrow, takich jak masa uzyteczna/masa,
ktore sa potrzebne do okreslenia rzeczywistej efektywno$ci paliwowej i
energetycznej;

d)  monitory SOH akumulatora trakcyjnego i uktadéw emisji;
e)  uklad ostrzegania kierowcy o przekroczeniu poziomu emisji,
f)  uklad ostrzegania kierowcy o niskim poziomie odczynnika;

g) urzadzenia przekazujace dane generowane przez pojazd, wykorzystywane do
zapewnienia zgodno$ci z niniejszym rozporzadzeniem, oraz dane OBFCM, do
celow okresowych badan zdatnosci do ruchu drogowego 1 drogowej kontroli
technicznej z wykorzystaniem lacznosci bezprzewodowej, a takze do celow
komunikacji z infrastrukturg tadowania i stacjonarnymi systemami zasilania
zdolnymi do obstugi funkcji inteligentnego i dwukierunkowego tadowania.
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7. Producenci projektuja, konstruujg i montujg pojazdy kategorii M1, M2, M3, N1, Nz i
N3 w sposob minimalizujacy zagrozenia wystepujace na wszystkich etapach ich
okresu eksploatacji, ktore mogg prowadzi¢ do ingerencji w:

a)  uktad wtrysku paliwa i odczynnikow;
b)  silnik i jednostki sterujace silnikiem;
c) akumulatory trakcyjne;

d)  drogomierz; oraz

e) uklady kontroli emisji zanieczyszczen.

8. Producent zapobiega mozliwosci wykorzystania zagrozen, o ktorych mowa w pkt 7.
Po wykryciu takiego zagrozenia producent usuwa je za pomoca aktualizacji
oprogramowania lub innych odpowiednich srodkow.

9. Producenci zapewniaja bezpieczne przesytanie danych dotyczacych emisji i trwatosci
akumulatorow, stosujac srodki cyberbezpieczenstwa zgodnie z regulaminem ONZ nr
1554,

10. Komisja przyjmuje, w drodze aktéw wykonawczych, szczegblowe przepisy

dotyczace procedur, badan i1 metodyk weryfikacji zgodnosci z wymogami
okreslonymi w pkt 1-9. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg
sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 17 ust. 2.

Artykut 5
Rozwigzania wariantowe dla producentow dotyczace konstrukcji i oznaczen pojazdow

1. Producenci moga oznacza¢ produkowane przez siebie pojazdy jako ,,pojazdy Euro
7+, jesli spelniajg one nastepujace wymogi:

a) w przypadku ICEV i NOVC-HEV, deklarujac zgodnos¢ z dopuszczalnymi
wartosciami emisji nizszymi o co najmniej 20 % niz okreslone w zalaczniku I
odnos$nie do zanieczyszczen gazowych oraz nizszymi o jeden rzad wielkosci
odnosnie do liczby emitowanych czastek statych;

b)  w przypadku OVC-HEV, deklarujac zgodnos$¢ z dopuszczalnymi wartosciami
emisji nizszymi o co najmniej 20 % niz okreslone w zalaczniku I odnosnie do
zanieczyszczen gazowych, nizszymi o jeden rzad wielkosci odnosnie do liczby
emitowanych czastek statych, a takze trwalo$¢ akumulatora wyzsza o co
najmniej 10 punktow procentowych niz wymdg okreslony w zalaczniku II;

c) w przypadku PEV, deklarujgc trwatos¢ akumulatora wyzszg o co najmniej 10
punktéw procentowych niz wymog okreslony w zataczniku I1.

2. Zgodno$¢ tych pojazdéw z wymogami ust. 1 sprawdza si¢ na podstawie wartosci
deklarowanych.

3. Producenci moga oznacza¢ pojazdy jako ,pojazdy Euro 7A”, jesli sa one
wyposazone w funkcje adaptacyjnego sterowania. Wykorzystanie funkcji
adaptacyjnego sterowania demonstruje si¢ organom udzielajacym homologacji typu

54 Regulamin  ONZ nr 155 — Jednolite przepisy dotyczace homologacji pojazdow w zakresie

cyberbezpieczenistwa i systemu zarzadzania bezpieczenstwem (Dz.U. L 82 z 9.3.2021, s. 30).
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podczas homologacji typu i weryfikuje podczas okresu eksploatacji pojazdu zgodnie
z tabela 1 w zataczniku IV.

4, Producenci moga oznaczy¢ pojazdy jako ,pojazdy Euro 7G”, jesli sg one
wyposazone w silniki spalinowe wewnetrznego spalania z technologia geofencingu.
Producent musi zainstalowa¢ w tych pojazdach uktad ostrzegania kierowcy, ktéry
bedzie informowal uzytkownika o zblizajacym si¢ roztadowaniu akumulatorow
trakcyjnych 1 zatrzyma pojazd, jezeli nie zostanie on natadowany w ciggu 5 km od
pierwszego ostrzezenia w trybie bezemisyjnym. Zastosowanie takich technologii
geofencingu moze by¢ weryfikowane w trakcie okresu eksploatacji pojazdu.

5. Producenci mogg konstruowaé pojazdy taczace dwie lub wiecej z cech, o ktorych
mowa w pkt 1, 2 lub 3, i oznacza¢ je za pomocg kombinacji symboli i liter, takich jak
,,Buro 7+A”, , . Euro 7+G”, ,,Euro 7+AG” lub ,,Euro 7AG”.

6. Na wniosek producenta, w przypadku pojazdow N2 o masie maksymalnej od 3,5 do
4,0 ton wywodzacych si¢ z pojazdu typu Ni, organ udzielajacy homologacji typu
moze udzieli¢c homologacji typu w zakresie emisji dla pojazdu typu Ni. Takie
pojazdy beda oznaczane jako ,,pojazdy Euro 7ext”.

7. Komisja przyjmuje, w drodze aktdéw wykonawczych, szczegblowe przepisy
dotyczace procedur, badan i metodyk weryfikacji zgodno$ci z wymogami
okreslonymi w pkt 1-6. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg
sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 17 ust. 2.

Artykut 6
Wymogi dotyczace trwalosci pojazdow, ukladéw, komponentow i oddzielnych zespolow
technicznych

1. Producenci zapewniajg, aby produkowane przez nich pojazdy sprzedawane,
rejestrowane lub wprowadzane do uzytku w Unii spetnialy dopuszczalne wartosci
emisji okreslone w zatgczniku I podczas jazdy w normalnych warunkach jazdy 1 w
warunkach wydtuzonej jazdy okreSlonych w zalaczniku III, przez caly okres
eksploatacji pojazdu okreSlony w tabeli 1 w zalgczniku 1V, a takze spehiaty
minimalne wymogi w zakresie wydajnosci w odniesieniu do trwato$ci akumulatora
okreslone w zalaczniku II.

2. Producenci zapewniaja zgodnos¢ tych pojazddéw z warto$ciami dotyczacymi emisji
CO., zuzycia paliwa i energii oraz efektywnosci energetycznej zadeklarowanymi na
podstawie przepisOw niniejszego rozporzadzenia w catym okresie eksploatacji
pojazdu, jak okreslono w tabeli 1 w zalaczniku V.

3. Producenci musza zapewni¢, aby urzadzenia OBFCM, OBD i OBM oraz $rodki
zapobiegajace ingerencji instalowane w tych pojazdach byty zgodne z przepisami
niniejszego rozporzadzenia przez caty okres uzytkowania pojazdu.

4. Wymogi, o ktérych mowa w pkt 1-3, majg zastosowanie do pojazdow zasilanych
wszystkimi rodzajami paliw lub Zrdédet energii. Te same wymogi maja rowniez
zastosowanie do wszystkich oddzielnych zespotow technicznych i komponentow
przeznaczonych do takich pojazddw.

5. W celu weryfikacji zgodnosci z wymogami, o ktorych mowa w akapicie pierwszym,
podczas dodatkowego okresu eksploatacji pojazdu, dopuszczalne wartosci emisji

zanieczyszczen gazowych okreslone w zataczniku I zostaja dostosowane przy uzyciu
mnoznikow trwatosci okre§lonych w tabeli 2 w zataczniku IV.
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Uktady OBM zainstalowane przez producenta w tych pojazdach musza by¢ w stanie
wykonywac¢ wszystkie ponizsze funkcje:

a)  rejestrowanie wielkosci i czasu trwania wszystkich przekroczen emis;ji;

b)  przekazywanie danych dotyczacych emisji zanieczyszczen przez pojazd, w tym
danych z czujnikéw zanieczyszczen i1 danych dotyczacych przeptywu spalin, za
posrednictwem portu OBD 1 bezprzewodowo, w tym w celu przeprowadzenia
badan zdatnosci do ruchu drogowego i drogowych kontroli technicznych®®, °;

c)  uruchomienie naprawy pojazdu, gdy system ostrzegania kierowcy powiadomi
0 znacznym przekroczeniu poziomu emisji.

Przyrzady OBFCM zainstalowane przez producenta w tych pojazdach musza by¢
zdolne do przekazywania zarejestrowanych danych o pojezdzie za posrednictwem
portu OBD i bezprzewodowo.

W  przypadku pojazdéow, uktadow, komponentow 1 oddzielnych zespotow
technicznych stwarzajacych powazne zagrozenie lub niezgodnych z wymogami
okreslonymi w niniejszym rozporzadzeniu producenci podejmujg natychmiast
niezbedne dzialania naprawcze, w tym w stosownych przypadkach dokonuja
naprawy lub modyfikacji tych pojazdéw, uktadéw, komponentéw i oddzielnych
zespotow technicznych, aby zapewni¢ zgodno$¢ z niniejszym rozporzadzeniem. W
stosownych przypadkach producenci lub inne podmioty gospodarcze wycofuja takie
wyroby z obrotu lub od uzytkownikow. Producent niezwlocznie informuje organ
udzielajacy homologacji typu, ktory udzielit homologacji typu, o =zaistnieniu
niezgodnosci, podajac szczegdtowe informacje na ten temat.

Komisja przyjmuje — w drodze aktdw wykonawczych — szczegdtowe przepisy
dotyczace wymogoéw, badan, metod 1 Srodkéw naprawczych zwigzanych z
obowigzkami, o ktorych mowa w ust. 1-8. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢
zgodnie z procedurg sprawdzajgca, o ktorej mowa w art. 17 ust. 2.

Artykut 7
Obowiazki producentéw dotyczace homologacji typu w zakresie emisji

W celu wykazania zgodnosci z przepisami dotyczacymi homologacji typu w zakresie
emisji podczas takiej homologacji producent przeprowadza badania okreslone w
tabelach 1, 3, 5, 71 9 w zalaczniku V. Do celow weryfikacji zgodnosci produkcji z
wymogami niniejszego rozporzadzenia organ udzielajacy homologacji typu lub
producent wybiera pojazdy, komponenty i1 oddzielne zespoty techniczne u
producenta. Zgodnos¢ eksploatacyjng sprawdza si¢ w okresach wskazanych w tabeli
1 w zalaczniku IV.

Producent dostarcza organowi udzielajagcemu homologacji typu podpisang deklaracje
zgodno$ci w odniesieniu do emisji zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy
(RDE), korekty temperatury otoczenia CO2, uktadu OBD, uktadu OBM, emisji i
trwalosci akumulatora, ciaglej lub okresowej regeneracji, zabezpieczenia przed

55
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Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/47/UE z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie
drogowe] kontroli technicznej dotyczacej zdatnosci do ruchu drogowego pojazdéw uzytkowych
poruszajgcych si¢ w Unii oraz uchylajaca dyrektywe 2000/30/WE (Dz.U. L 127 z 29.4.2014, s. 134).
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/45/UE z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie
okresowych badan zdatno$ci do ruchu drogowego pojazdow silnikowych i ich przyczep oraz uchylajaca
dyrektywe 2009/40/WE (Dz.U. L 127 z 29.4.2014, s. 129).
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ingerencja oraz wymogow dotyczacych skrzyni korbowej, o ktéorych mowa w
zalaczniku V. Producent dostarcza organowi udzielajgcemu homologacji typu
podpisang deklaracj¢ zgodnosci dotyczaca stosowania sterowania adaptacyjnego i
technologii geofencingu, jezeli producent wybierze takie rozwigzania.

Organy krajowe mogg badac typ pojazdu w celu weryfikacji jego zgodnos$ci podczas
kontroli zgodno$ci produkcji, zgodnosci eksploatacyjnej lub nadzoru rynku, o
ktorych mowa w zatgczniku V.

Producenci wydaja srodowiskowy paszport pojazdu (EVP) dla kazdego pojazdu i
dostarczaja go nabywcy pojazdu wraz z pojazdem, pozyskujac odpowiednie dane ze
zrodet takich jak swiadectwo zgodnosci i dokumentacja dotyczaca homologacji typu.
Producent zapewnia dostepnos¢ danych z EVP do celéw ich wyswietlania w
uktadach elektronicznych pojazdu oraz mozliwo$¢ ich przesytania z urzadzen
poktadowych do urzadzen zewnetrznych.

Komisja przyjmuje akty wykonawcze okreslajace badania i weryfikacje zgodnosci
oraz procedury zwigzane z homologacja typu w zakresie emisji, zgodnoS$cig
produkcji, zgodnoscig eksploatacyjng, deklaracja zgodnosci i $rodowiskowym
paszportem pojazdu, o ktérych mowa w ust. 1-4. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢
zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 17 ust. 2.

Artykut 8
Zasady szczegolne dotyczace drobnych producentow

W odniesieniu do emisji zanieczyszczen drobni producenci mogag zastgpi¢ badania
okreslone w tabelach 1, 3, 5, 719 w zataczniku V deklaracjami zgodno$ci. Zgodnos¢
pojazdéw skonstruowanych i wprowadzonych do obrotu przez drobnych
producentéw mozna bada¢ pod katem zgodnos$ci eksploatacyjnej 1 nadzoru rynku
zgodnie z tabelami 2, 4, 6, 8 i 10 w zalaczniku V. Badania zgodnos$ci produkcji
okreslone w zatgczniku V nie sg wymagane. Art. 4 ust. 4 lit. b) nie ma zastosowania
do drobnych producentow.

Bardzo drobni producenci muszg przestrzega¢ dopuszczalnych warto$ci emisji
okreslonych w zalaczniku I w badaniach laboratoryjnych opartych na losowych
cyklach rzeczywistej jazdy do celow zgodnosci eksploatacyjnej 1 nadzoru rynku.

Artykut 9
Zasady szczegolne dotyczace pojazdéow budowanych wieloetapowo

W przypadku wielostopniowych homologacji typu producenci na drugim etapie lub
na kolejnych etapach sa odpowiedzialni za homologacje typu w zakresie emis;ji,
jezeli dokonuja modyfikacji jakiejkolwiek czesci pojazdu, ktoéra zgodnie z danymi
dostarczonymi przez producentow na poprzednim etapie moze mie¢ wplyw na
emisj¢ lub trwato$¢ akumulatora.

Komisja przyjmuje akty wykonawcze okreslajace wymogi administracyjne 1 dane,
ktére maja by¢ przekazywane przez producentdw pojazddéw na poprzednim etapie
zgodnie z ust. 1, oraz procedury stuzace okresleniu emisji CO- z takich pojazdow. Te
akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedura sprawdzajaca, o ktorej mowa w
art. 17 ust. 2.
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Rozdzial I1I — Obowiazki panstw czlonkowskich dotyczace

homologacji typu w zakresie emisji i nadzoru rynku

Artykul 10

Homologacja typu w zakresie emisji, zgodno$¢ produkcji, zgodnos¢ eksploatacyjna i

nadzor rynku

Krajowe organy udzielajgce homologacji wprowadzaja S$rodki majace na celu
udzielenie homologacji typu w zakresie emisji typom pojazdéw, komponentom i
oddzielnym zespotom technicznym oraz przeprowadzanie badan, sprawdzen i
kontroli w celu weryfikacji, czy producenci spetniaja wymogi dotyczace zgodnos$ci
produkcji 1 zgodnosci eksploatacyjnej zgodnie z zatacznikiem V.

Krajowe organy nadzoru rynku przeprowadzaja sprawdzenia w ramach nadzoru
rynku zgodnie z art. 8 rozporzadzenia (UE) 2018/858 oraz tabelami 2, 4, 6, 81 10 w
zataczniku V.

Ze skutkiem od dnia ... [Urzqd Publikacji: prosze wstawié¢ date wejscia w Zycie
niniejszego rozporzqdzenia], na wniosek producenta, krajowe organy udzielajace
homologacji nie mogag odmoéwi¢ udzielenia nowemu typowi pojazdu lub silnika
homologacji typu UE w zakresie emisji lub krajowej homologacji typu w zakresie
emisji ani zakazal rejestracji, sprzedazy ani wprowadzenia do obrotu nowego
pojazdu, ktoéry spetnia wymogi niniejszego rozporzadzenia.

Ze skutkiem od dnia 1 lipca 2025 r., w przypadku nowych pojazdéw kategorii My i
N1 niespelniajagcych wymogow niniejszego rozporzadzenia, organy krajowe uznaja
Swiadectwa zgodno$ci za niewazne do celow rejestracji oraz, ze wzgledoéw
dotyczacych emisji CO2 1 emisji zanieczyszczen, zuzycia paliwa i energii lub
trwalo$ci akumulatora zakazujg rejestracji, sprzedazy lub wprowadzenia do obrotu
takich pojazdow.

Ze skutkiem od dnia 1 lipca 2027 r., w przypadku nowych pojazdéw kategorii M,
M3, N2 i N3 oraz nowych przyczep kategorii Oz i Os niespelniajagcych wymogow
niniejszego rozporzadzenia, organy krajowe uznaja S$wiadectwa zgodnosci za
niewazne do celow rejestracji oraz, ze wzgledow dotyczacych emisji CO2 i emisji
zanieczyszczen, zuzycia paliwa 1 energii, efektywnosci energetycznej lub trwatosci
akumulatora, zakazujg rejestracji, sprzedazy lub wprowadzenia do obrotu takich
pojazddw.

Ze skutkiem od dnia 1 lipca 2030 r., w przypadku nowych pojazdow kategorii My i
N1 skonstruowanych przez drobnych producentéw i niespetniajacych wymogow
niniejszego rozporzadzenia, organy krajowe uznaja $wiadectwa zgodno$ci za
niewazne do celow rejestracji oraz, ze wzgledow dotyczacych emisji CO2 i emisji
zanieczyszczen, zuzycia paliwa 1 energii, efektywnos$ci energetycznej lub trwatosci
akumulatora, zakazuja rejestracji, sprzedazy lub wprowadzenia do obrotu takich
pojazdow.

Ze skutkiem od dnia 1 lipca 2031 r., w przypadku nowych pojazdéw kategorii My,
M3, N2 i N3 skonstruowanych przez drobnych producentow i niespetniajgcych
wymogow niniejszego rozporzadzenia, organy krajowe uznaja $wiadectwa zgodnosci
za niewazne do celow rejestracji oraz, ze wzgledow dotyczacych emisji CO2 i emisji
zanieczyszczen, zuzycia paliwa i energii, efektywnosci energetycznej lub trwatosci
akumulatora, zakazuja rejestracji, sprzedazy lub wprowadzenia do obrotu takich
pojazddw.
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1.

Komisja przyjmuje akty wykonawcze okreslajace elementy administracyjne i
techniczne niezbgdne do przeprowadzenia badan, sprawdzen i kontroli w celu
weryfikacji zgodnosci z ust. 1, jak réwniez elementy techniczne niezbedne do
przeprowadzenia sprawdzen w ramach nadzoru rynku, o ktorych mowa w ust. 2. Te
akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktorej mowa w
art. 17 ust. 2.

Artykut 11

Szczegolne obowigzki panstw czlonkowskich dotyczace homologacji typu w zakresie
emisji w odniesieniu do ukladéw, komponentéw i oddzielnych zespoléw technicznych

Ze skutkiem od dnia 1 lipca 2025 r. zabrania si¢ sprzedazy lub montazu uktadu,
komponentu lub oddzielnego zespotu technicznego przeznaczonego do montazu w
pojazdach kategorii M: i Ni homologowanych na podstawie niniejszego
rozporzadzenia, jezeli uklad, komponent lub oddzielny zespo6t techniczny nie
uzyskaty homologacji typu zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.

Ze skutkiem od dnia 1 lipca 2027 r. zabrania si¢ sprzedazy lub montazu uktadu,
komponentu lub oddzielnego zespolu technicznego przeznaczonego do montazu w
pojazdach kategorii M2, M3, N2 i N3 homologowanych na podstawie niniejszego
rozporzadzenia, jezeli uktad, komponent lub oddzielny zesp6t techniczny nie
uzyskaty homologacji typu zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem.

Krajowe organy udzielajace homologacji moga nadal udziela¢ rozszerzenia
homologacji typu UE w zakresie emisji w odniesieniu do zamiennych uktadow
kontroli emisji zanieczyszczen, udzielonych przed wejsciem w zycie niniejszego
rozporzadzenia, na warunkach obowigzujacych w momencie udzielenia poczatkowej
homologacji typu w zakresie emisji. Organy krajowe zabraniaja sprzedazy lub
montazu w pojezdzie takich zamiennych ukladéw kontroli emisji zanieczyszczen,
chyba ze udzielono im homologacji typu.

Artykut 12

Prawidlowe dzialanie ukladow wykorzystujacych odczynnik ulegajacy zuzyciu i

ukladow kontroli emisji zanieczyszczen
Podmioty gospodarcze i niezalezne podmioty nie ingeruja w pojazd 1 jego uktady.

Podczas sprawdzen zgodnosci eksploatacyjnej lub sprawdzen w ramach nadzoru
rynku organy krajowe weryfikuja, czy producenci pojazdow prawidlowo
zamontowali uklady ostrzegania kierowcy o przekroczeniu poziomu emisji, uktady
ostrzegania kierowcy o niskim poziomie odczynnikdéw oraz czy istnieje mozliwos¢
ingerowania w pojazdy.
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Rozdzial 1V

Rola Komisji i stron trzecich w zakresie zgodnosci eksploatacyjnej

I nadzoru rynku

Artykut 13

Stosowanie wymogéw dotyczacych badan w odniesieniu do Komisji i stron trzecich

Zgodnie z art. 9 1 art. 13 ust. 10 rozporzadzenia (UE) 2018/858 Komisja lub strony
trzecie mogg przeprowadzaé sprawdzenia zgodnos$ci eksploatacyjnej i sprawdzenia w
ramach nadzoru rynku okreslone w tabelach 2, 4, 6, 8 i 10 w zalaczniku V, aby
zweryfikowa¢ zgodno$¢ pojazdéw, komponentow i oddzielnych zespolow
technicznych z wymogami niniejszego rozporzadzenia.

Producenci udostepniaja Komisji 1 stronom trzecim dane niezbedne do
przeprowadzenia takich sprawdzen zgodnie z art. 9 ust. 5 i art. 13 ust. 10
rozporzadzenia (UE) 2018/858.

Rozdzial V

Badania i deklaracje

Artykut 14
Procedury i badania

Procedury homologacji typu w zakresie emisji obejmujg badania 1 sprawdzenia, jak
réwniez stosowanie wszystkich procedur administracyjnych 1 wymogow
dotyczacych dokumentacji okre§lonych w zalgczniku V. W odniesieniu do
wymogow okreslonych w zatgczniku V, w stosownych przypadkach, producent
dostarcza organowi udzielajagcemu homologacji typu deklaracje zgodnosci.

Producenci i organy krajowe stosuja badania majace na celu wykazanie zgodnosci z
wymogami art. 4, jak okre§lono w zatgczniku V. Badania majgce na celu wykazanie
zgodno$ci z wymogami art. 4 moga by¢ stosowane przez Komisj¢ i strony trzecie,
jak rowniez okreslono w zalgczniku V.

Komisja przyjmuje akty wykonawcze dotyczace wszystkich etapéw homologacji
typu w zakresie emisji, w tym zgodnosci produkcji, zgodnosci eksploatacyjnej i
nadzoru rynku, odnoszace si¢ do procedur i badan dotyczacych homologacji typu w
zakresie emisji, metod badan, przepisow administracyjnych, zmiany i rozszerzenia
homologacji typu w zakresie emisji, dostgpu do danych, wymogow dotyczacych
dokumentacji 1 wzorow w odniesieniu do wszystkich ponizszych kwestii:

a)  pojazddw kategorii M1 i Ny;

b)  pojazddw kategorii M2, M3, N2 i N3;

c)  silnikéw stosowanych w pojazdach kategorii M2, M3, N2 i N3;
d) uktadéw OBM/OBD;

e) ukladow zabezpieczenia przed ingerencja, ukladéw zapewniajacych
bezpieczenstwo i1 cyberbezpieczenstwo;
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9)
h)

)

k)

typow zamiennych uktadow kontroli emisji zanieczyszczen i ich czgsci,
typow uktadow hamulcowych i ich cz¢éci zamiennych;

typow opon w zakresie $cieralnosci opon;

innych typow komponentow i ich czg¢éci zamiennych;

emisji COz, zuzycia paliwa i energii, okreslania zasiegu pojazdu przy zasilaniu
energig elektryczng i mocy silnika w przypadku pojazdéw kategorii M1 i N,
przepisow dotyczacych poktadowego przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa lub
energii;

emisji COp, zuzycia paliwa i energii, okre§lania zasiegu przy jezdzie
bezemisyjnej, zasiggu pojazdu przy zasilaniu energia elektryczng i mocy
silnika w przypadku pojazdow kategorii M2, Ms, N2 i Nz, efektywnosci
energetycznej przyczep kategorii Oz i Os, przepiséw dotyczacych poktadowego
przyrzadu do pomiaru zuzycia paliwa lub energii.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw wykonawczych dotyczacych
wszystkich etapow homologacji typu w zakresie emisji, w tym zgodno$ci
eksploatacyjnej, zgodnos$ci produkcji i nadzoru rynku w celu okreslenia:

a)

b)

)

K)

metod pomiaru emisji spalin w laboratorium i na drodze, w tym losowych i
uwzgledniajacych najgorszy scenariusz cykli badan RDE, wykorzystania
przenosnych systemow pomiaru emisji do weryfikacji emisji zanieczyszczen w
rzeczywistych warunkach jazdy oraz emisji na biegu jalowym;

metod okreslania emisji CO2, zuzycia paliwa 1 energii, zasiggu przy jezdzie
bezemisyjnej, zasiggu pojazdu przy zasilaniu energig elektryczng i mocy
silnika pojazdu silnikowego;

metod, wymogoéw 1 specyfikacji technicznych dotyczacych sygnalizatora
zmiany biegow;

metod okreslania efektywnosci energetycznej przyczep kategorii Oz i Og;
metod pomiaru emisji ze skrzyni korbowej;

metod pomiaru emisji oparow;

metod pomiaru emisji czastek stalych z hamulcow, w tym metod dotyczacych
pojazdoéw cigzkich, emisji czastek stalych z hamulcow w rzeczywistych
warunkach jazdy i1 uktadu hamulcowego z odzyskiwaniem energii;

metod pomiaru $cieralno$ci opon w celu monitorowania wskaznikow
Scieralnosci opon;

metod oceny zgodno$ci z minimalnymi wymogami w zakresie wydajnosci w
odniesieniu do trwatosci akumulatora;

przyrzadow OBFCM, uktadow OBD i OBM, w tym progéw zgodnosci,
wymogow w zakresie wydajnosci i badan, metod zapewniajacych dziatanie
czujnikow oraz bezprzewodowe przekazywanie danych zarejestrowanych
przez te przyrzady i uktady;

cech i dzialania ukladow ostrzegania kierowcy oraz metod wymuszajacych
reakcje 1 metody oceny ich prawidlowego dziatania;
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metod oceny prawidlowego dziatania, skutecznos$ci, regeneracji 1 trwatosci
oryginalnych uktadéw kontroli emisji zanieczyszczen i zamiennych uktadow
kontroli emisji zanieczyszczen;

m) metod zapewnienia i oceny Srodkow bezpieczenstwa, 0 ktérych mowa w art. 4
ust. 5, w tym metodyki przeprowadzania analizy oceny zagrozenia i
zapewniania ochrony przed ingerencja;
n)  kryteriow dotyczacych homologacji typu w zakresie emisji i wdrozenia zasad
szczegdlnych dla drobnych i bardzo drobnych producentow okre$lonych w art.
8;
0) metod oceny prawidlowego  funkcjonowania  typow  pojazdow
homologowanych zgodnie z oznaczeniami przedstawionymi w art. 5;
p)  sprawdzen zgodnosci z przepisami art. 9 ust. 1 oraz procedur badan pojazdow
budowanych wieloetapowo;
q) wymogow w zakresie wydajnosci dotyczacych wyposazenia badawczego;
r)  specyfikacji paliw wzorcowych stosowanych do badania;
S)  metod ustalania braku urzadzen ograniczajacych skuteczno$¢ dziatania i
strategii nieracjonalnych (kontroli emisji);
t) metod pomiaru $cieralnosci opon;
u) formatu i danych oraz metod bezprzewodowego przekazywania danych na
potrzeby EVP;
V)  wymogoéw administracyjnych i dokumentacji dotyczacych homologacji typu w
zakresie emisji;
w)  w stosownych przypadkach — obowigzkow sprawozdawczych.
Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktérej mowa w art.
17 ust. 2.
Artykut 15
Dostosowanie do postepu technicznego
1. Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. 16 w

celu uwzglednienia postepu technicznego, aby zmienic:

a)  zalacznik III w odniesieniu do warunkow badania pojazdow kategorii Mz, Mg,
N2 i N3 na podstawie danych zebranych podczas badania pojazdoéw Euro 7;

b)  zalacznik III w odniesieniu do warunkow badania na podstawie danych
zebranych podczas badania hamulcéw lub opon Euro 7;

C)  zalacznik V w zakresie stosowania wymogow dotyczacych badan i deklaracji
na podstawie postepu technicznego;

d) art. 5 przez wprowadzenie wariantdbw i oznaczen opartych na innowacyjnych
technologiach dla producentéw.

2. Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych w celu uzupetienia
niniejszego rozporzadzenia zgodnie z art. 16, aby uwzgledni¢ postgp techniczny
poprzez:
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a)  okreslenie w zalgczniku I dopuszczalnych wartosci emisji czastek statych z
hamulcéw, odnoszac si¢ do prac wykonanych w ramach Swiatowego Forum
ONZ na rzecz Harmonizacji PrzepisoOw dotyczacych Pojazdéw (WP.29);

b)  okreslenie w zalgczniku I dopuszczalnych wartosci wskaznika $cieralno$ci
typow opon, odnoszgc si¢ do prac wykonanych w ramach Swiatowego Forum
ONZ na rzecz Harmonizacji Przepisoéw dotyczacych Pojazdéw (WP.29);

C)  okreslenie w zataczniku II minimalnych wymogow w zakresie wydajnosci
akumulatora, odnoszac si¢ do prac wykonanych w ramach Swiatowego Forum
ONZ na rzecz Harmonizacji Przepisow dotyczacych Pojazdéw (WP.29);

d)  okreslenie w zalaczniku IV mnoznikéw trwatosci na podstawie danych
zebranych podczas badania pojazdéw Euro 7 kategorii M2, Mz, N2 i N3 oraz
sprawozdania dotyczacego trwalo$ci pojazdoéw ciezkich przediozonego
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie;

e)  okreslenie na podstawie art. 3 i 8 niniejszego rozporzadzenia definicji i zasad
szczego6lnych dotyczacych drobnych producentow pojazdow kategorii M2, Mg,
N2 i Ns.

Rozdzial VI — Przepisy ogolne

Artykut 16
Wykonywanie przekazanych uprawnien

Powierzenie Komisji uprawnien do przyjmowania aktéw delegowanych podlega
warunkom okreslonym w niniejszym artykule.

Uprawnienia do przyjmowania aktéw delegowanych, o ktérych mowa w art. 15,
powierza si¢ Komisji na okres pigciu lat od dnia ... r. [Urzqd Publikacji: prosze
wstawi¢ date wejscia w zycie niniejszego rozporzgdzenia]. Komisja sporzadza
sprawozdanie dotyczace przekazania uprawnien nie pozniej niz dziewi¢¢ miesigcy
przed koncem okresu pigciu lat. Przekazanie uprawnien zostaje automatycznie
przedluzone na takie same okresy, chyba ze Parlament Europejski lub Rada
sprzeciwig si¢ takiemu przedtuzeniu nie podzniej niz trzy miesigce przed koncem
kazdego okresu.

Przekazanie uprawnien, o ktérym mowa w art. 15, moze zosta¢ w dowolnym
momencie odwotane przez Parlament Europejski lub przez Radg. Decyzja o
odwotaniu konczy przekazanie okreslonych w niej uprawnien. Decyzja o odwotaniu
staje si¢ skuteczna nastgpnego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym
Unii Europejskiej lub w pdzniejszym terminie okreslonym w tej decyzji. Nie wplywa
ona na waznos$¢ juz obowigzujacych aktéw delegowanych.

Przed przyjeciem aktu delegowanego Komisja konsultuje si¢ z ekspertami
wyznaczonymi przez kazde panstwo cztonkowskie zgodnie z zasadami okreslonymi
w Porozumieniu miedzyinstytucjonalnym z dnia 13 kwietnia 2016 r. w sprawie
lepszego stanowienia prawa.

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

Akt delegowany przyjety na podstawie art. 15 wchodzi w zycie tylko wowczas, gdy
ani Parlament Europejski, ani Rada nie wyrazity sprzeciwu w terminie dwodch
miesi¢cy od przekazania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu i Radzie, lub gdy,
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przed uplywem tego terminu, zarowno Parlament Europejski, jak 1 Rada
poinformowaty Komisje, ze nie wniosg sprzeciwu. Termin ten przedluza si¢ o dwa
miesigce z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.

Artykut 17
Procedura komitetowa

1. Komisje wspomaga Komitet Techniczny ds. Pojazdéw Silnikowych. Komitet ten jest
komitetem w rozumieniu rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

2. W przypadku odestania do niniejszego ustepu stosuje si¢ art. 5 rozporzadzenia (UE)
nr 182/2011.

Artykut 18
Sprawozdawczo$¢

1. Do dnia 1 wrzesnia 2030 r. panstwa cztonkowskie poinformujag Komisje o
stosowaniu niniejszego rozporzadzenia.

2. Do dnia 1 wrzesnia 2031 r. na podstawie informacji dostarczonych zgodnie z ust. 1
Komisja przedtozy Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie oceniajace
na temat stosowania niniejszego rozporzadzenia.

Rozdzial VI — Przepisy koncowe

Artykut 19
Uchylenie rozporzadzenia (WE) nr 715/2007 i rozporzadzenia (WE) nr 595/2009

Rozporzadzenie (WE) 715/2007 traci moc ze skutkiem od dnia 1 lipca 2025 r.
Rozporzadzenie (WE) 595/2009 traci moc ze skutkiem od dnia 1 lipca 2027 r.

Odestania do rozporzadzen (WE) nr 715/2007 1 (WE) nr 595/2009 traktuje si¢ jako odestania
do niniejszego rozporzadzenia i odczytuje zgodnie z tabelg korelacji znajdujaca si¢ w
zataczniku VI do niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 20
Wejscie w zycie i rozpoczecie stosowania
Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w
Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od 1 lipca 2025 r. w odniesieniu do pojazdow kategorii
Mz i N1 oraz komponentow i oddzielnych zespotow technicznych do tych pojazdéw, a takze
od 1 lipca 2027 r. w odniesieniu do pojazdow kategorii M2, M3, N2 i N3 oraz komponentdw i
oddzielnych zespotow technicznych do tych pojazdow i przyczep kategorii Oz i Oa.

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od 1 lipca 2030 r. w odniesieniu do pojazdow kategorii
Mz i N1 skonstruowanych przez drobnych producentow.

Niezaleznie od akapitu drugiego, art. 11 ust. 3 stosuje si¢ od wejScia w zycie niniejszego
rozporzadzenia.
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Niniejsze rozporzadzenie wigze w catosci 1 jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] T.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgca Przewodniczgcy
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OCENA SKUTKOW FINANSOWYCH REGULACJI

STRUKTURA WNIOSKU/INICJATYWY

1.1. Tytul wniosku/inicjatywy

1.2. Obszary polityki, ktorych dotyczy wniosek/inicjatywa
1.3. Whniosek/inicjatywa dotyczy:

1.4. Cel(e)

1.4.1. Cel(e) ogolny(e)

1.4.2. Cel(e) szczegotowy(e)

1.4.3. Oczekiwane wyniki i wplyw

1.4.4. Wskazniki dotyczqce realizacji celow

1.5. Uzasadnienie wniosku/inicjatywy

1.5.1. Potrzeby, ktore nalezy zaspokoic¢ w perspektywie krotko- lub diugoterminowej,
w tym szczegotowy terminarz przebiegu realizacji inicjatywy

1.5.2. Wartos¢ dodana z tytutu zaangazowania Unii
1.5.3. Gtowne wnioski wyciggniete z podobnych dziatan

1.5.4. Spojnos¢ z wieloletnimi ramami finansowymi oraz mozliwa synergia z innymi
wlasciwymi instrumentami

1.5.5. Ocena roznych dostgpnych mozliwosci finansowania, w tym zakresu
przegrupowania srodkow

1.6. Czas trwania i wplyw finansowy wniosku/inicjatywy

1.7. Planowane tryby zarzadzania

2. SRODKI ZARZADZANIA
2.1. Zasady nadzoru i sprawozdawczosci
2.2. System zarzgdzania i kontroli

2.2.1. Uzasadnienie dla systemu zarzqdzania, —mechanizmow  finansowania
wykonania, warunkow platnosci i proponowanej strategii kontroli

2.2.2. Informacje dotyczgce zidentyfikowanego ryzyka i systemow kontroli
wewnetrznej ustanowionych w celu jego ograniczenia

2.2.3. Oszacowanie i uzasadnienie efektywnosci kosztowej kontroli oraz ocena
prawdopodobnego ryzyka bledu

2.3. Srodki zapobiegania naduzyciom finansowym i nieprawidlowos$ciom

SZACUNKOWY WPLYW FINANSOWY WNIOSKU/INICJATYWY

3.1. Dzialy wieloletnich ram finansowych i linie budzetowe po stronie
wydatkow, na ktére wniosek/inicjatywa ma wplyw

3.2. Szacunkowy wplyw finansowy wniosku na Srodki

3.2.1. Podsumowanie szacunkowego wplhywu na srodki operacyjne
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3.2.2. Przewidywany produkt finansowany ze srodkow operacyjnych
3.2.3. Podsumowanie szacunkowego wplywu na srodki administracyjne
3.2.4. Zgodnos¢ z obowigzujgcymi wieloletnimi ramami finansowymi
3.2.5. Udziat 0sob trzecich w finansowaniu

3.3. Szacunkowy wplyw na dochody
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1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

OCENA SKUTKOW FINANSOWYCH REGULACJI

STRUKTURA WNIOSKU/INICJATYWY

Tytul wniosku/inicjatywy

Whiosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
homologacji typu pojazdéw silnikowych 1 silnikéw oraz ukladéw, komponentow i
oddzielnych zespoléw technicznych przeznaczonych do tych pojazdow w
odniesieniu do emis;ji i trwatos$ci akumulatora (Euro 7) oraz uchylenia rozporzadzen
(WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009

Obszary polityki, ktdrych dotyczy wniosek/inicjatywa

Dziedzina polityki: Rynek wewnetrzny towarow

Dziatania w dziedzinie klimatu: Zasoby naturalne 1 sSrodowisko

Whiosek/inicjatywa dotyczy:
nowego dzialania

O nowego dzialania, bedacego nastepstwem projektu pilotazowego/dzialania
przygotowawczego®’

O przedluzenia biezacego dzialania

O polaczenia lub przeksztalcenia co najmniej jednego dzialania pod katem
innego/nowego dzialania

Cel(e)
Cel(e) ogoblny(e)

Celem wniosku jest przyczynienie si¢ do osiggnigcia dwojakiego celu ogolnego,
jakim jest: 1) zapewnienie prawidlowego funkcjonowania jednolitego rynku dzigki
ustanowieniu bardziej adekwatnych, optacalnych i nieulegajacych dezaktualizacji
przepisdOw dotyczacych emisji zanieczyszczen z pojazdéworaz 2) zapewnienie
wysokiego poziomu ochrony §rodowiska i1 zdrowia w UE w wyniku dalszego, jak
najszybszego ograniczenia emisji zanieczyszczen powietrza pochodzacych z
transportu drogowego w celu osiggnigcia zerowego poziomu emisji zanieczyszczen,
zgodnie z wymogami planu dziatania na rzecz eliminacji zanieczyszczen.

Cel(e) szczegotowy(e)

Cel szczegdtowy nr 1: zmniejszenie ztozonosci obecnych klas emisji EURO w celu
ograniczenia kosztow administracyjnych i utatwienia skutecznej realizacji.

Cel szczegdtowy nr 2: zapewnienie aktualnych dopuszczalnych wartosci w
odniesieniu do wszystkich istotnych zanieczyszczen powietrza.

Cel szczegdtowy nr 3: poprawa kontroli emisji zanieczyszczen w rzeczywistych
warunkach jazdy.

Oczekiwane wyniki i wptyw

Nalezy wskazaé, jakie efekty przyniesie wniosek/inicjatywa beneficjentom/grupie docelowej.
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1.44.

Whiosek przedstawiony w ramach rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2018/858 w sprawie homologacji i nadzoru rynku pojazdéw silnikowych i ich
przyczep oraz ukladow, komponentow 1 oddzielnych zespoldw technicznych
przeznaczonych do tych pojazdéw ma na celu harmonizacj¢ wymogow technicznych
w odniesieniu do emisji. Z tej perspektywy ma on kluczowe znaczenie dla
prawidlowego funkcjonowania jednolitego rynku.

Whniosek zapewni poprawe wynikow w zakresie emisji zanieczyszczen
pochodzacych z pojazdow lekkich 1 ciezkich oraz zapewni konsumentom korzysci w
zakresie jakosci powietrza, przyczyniajac si¢ tym samym do zmniejszenia szkod dla
zdrowia 1 w $rodowisku. Wniosek przyczyni si¢ rowniez do wzmocnienia pozycji
technologicznej 1 zwigkszenia konkurencyjnosci lancucha wartoSci w przemysle
motoryzacyjnym w UE. Dodatkowa korzyscig jest wigksze zaufanie konsumentow
do wysokiej efektywnosci srodowiskowej ich pojazdow. Mozna roéwniez oczekiwad
pozytywnego wptywu na podnoszenie 1 zmiang kwalifikacji sity roboczej, poniewaz
opracowuje si¢ 1 coraz czgSciej stosuje czyste technologie nieulegajace
dezaktualizacji.

Wskazniki dotyczqgce realizacji celow

Nalezy wskazac wskazniki stosowane do monitorowania postgpow i osiggniec.

Okres$lono nastgpujace wskazniki:
1. liczba homologacji typu w zakresie emisji w ramach Euro 7 na typ pojazdu;

2. koszty na etapie wdrazania i koszty administracyjne na homologacje typu w
zakresie emisji;

3. dowod poprawy kontroli emisji we wszystkich warunkach uzytkowania w
odniesieniu do wszystkich regulowanych zanieczyszczen;

4. koszty egzekwowania przepisow, w tym koszty naruszen i sankcji w przypadku
nieprzestrzegania przepisow oraz koszty monitorowania,;

5. zmiana emisji zanieczyszczen w calym okresie eksploatacji pojazdow
potwierdzona odpowiednimi kampaniami badawczymi i stalym monitorowaniem
emisji;

6. roczna liczba zarejestrowanych pojazdow 1 udzial technologii mechanizméow
napedowych na drogach w UE wedlug danych przekazanych przez panstwa
cztonkowskie europejskiemu obserwatorium paliw alternatywnych;

7. coroczne opracowanie dotyczace wplywu zanieczyszczenia powietrza na zdrowie
(tj. przedwczesne zgony zwigzane z narazeniem na okreslone zanieczyszczenia)
zawarte w sprawozdaniu rocznym na temat jakosci powietrza w Europie;

8. roczny udzial transportu drogowego w emisji niektérych zanieczyszczen wedhug
danych przekazanych przez panstwa cztonkowskie EEA na podstawie dyrektywy w
sprawie krajowych poziomow emisji;

9. roczna liczba powiadomien otrzymanych od panstw cztonkowskich w sprawie
barier w wewnatrzunijnym handlu samochodami osobowymi, samochodami
dostawczymi, samochodami ci¢zarowymi/autobusami powstalych w zwigzku z
wymaganiami technicznymi natozonymi przez organy krajowe, regionalne lub
lokalne (tj. wszelkiego rodzaju zakazami) w ramach procedury udzielania informacji
przewidzianej w dyrektywie 2015/153.
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1.5.
1.5.1.

1.5.2.

1.5.3.

Uzasadnienie wniosku/inicjatywy

Potrzeby, ktore nalezy zaspokoié¢ w perspektywie krotko- lub dtugoterminowej, w tym
szczegotowy terminarz przebiegu realizacji iniCjatywy

Wszystkie nowe pojazdy, silniki lub cze$ci zamienne kategorii M1 i N1, ktore maja
zosta¢ wprowadzone do obrotu w UE, powinny uzyska¢ homologacj¢ typu zgodnie z
niniejszym rozporzadzeniem, poczawszy od 1 lipca 2025 r., z wyjatkiem pojazdow
kategorii M2, M3, N2 i N3, w przypadku ktorych datg realizacji bedzie dzien 1 lipca
2027 r. Warto$¢ dodana z tytutu zaangazowania Unii Europejskiej (moze wynika¢ z
roznych czynnikéw, na przyklad korzysci koordynacyjnych, pewnosci prawa,
wiekszej efektywnosci lub komplementarnosci). Na potrzeby tego punktu ,,warto$¢
dodang z tytulu zaangazowania Unii” nalezy rozumie¢ jako warto$¢ wynikajaca z
unijnej interwencji, wykraczajacg poza wartos$¢, ktora zostataby wytworzona przez
same panstwa cztonkowskie.

Przyczyny dziatania na poziomie europejskim (ex ante)

Nalezy zaja¢ si¢ kwestia wynikow w zakresie emisji zanieczyszczen i jakosci
powietrza w celu zapewnienia prawidtowego funkcjonowania jednolitego rynku.

Jako$¢ powietrza 1 wyniki w zakresie emisji zanieczyszczen stanowia bez watpienia
problem transgraniczny, ktérego nie mozna rozwigza¢ podejmujac dzialania
wylacznie na szczeblu krajowym lub lokalnym. Koordynacje redukcji emisji i
poprawe wynikow w zakresie emisji nalezy zapewni¢ na szczeblu europejskim, a
dziatania UE s3 uzasadnione z punktu widzenia zasady pomocniczosci. Chociaz
inicjatywy na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym moga prowadzi¢ do
tworzenia synergii, same w sobie nie wystarczg. Brak skoordynowanych dziatan UE
W postaci zaostrzenia norm emisji zanieczyszczen przelozylby si¢ na ryzyko
fragmentacji rynku z powodu rdéznic w programach krajowych, ré6znych poziomow
ambicji i parametréw projektowych.

Oczekiwana wygenerowana unijna warto$¢ dodana (ex post)

Ponadto gdyby panstwa cztonkowskie dziataly w odosobnieniu, ich rynki bylyby
zbyt male, aby mozna bylo osiggna¢ analogiczne rezultaty; do przeprowadzenia

zmian na poziomie sektorowym 1 uzyskania korzysci skali potrzebne jest zatem
podejscie ogdlnounijne.

Gtowne wnioski wyciggniete z podobnych dziatan

Whiosek opiera si¢ na obowigzujacym prawodawstwie, ktore w ciggu ostatnich
dziesiecioleci zapewnialo statg redukcje emisji zanieczyszczen 1 poprawe wynikéw
w zakresie emisji zanieczyszczen przez pojazdy i silniki w Unii.

Spojnos¢ z wieloletnimi ramami finansowymi oraz moZzZliwa synergia z innymi
wlasciwymi instrumentami

Niniejszy wniosek jest zgodny z celami Next Generation EU oraz wieloletnich ram
finansowych na lata 20212027, co pomoze w osiggnieciu dwojakiej transformacji —
ekologicznej i cyfrowej, do ktorej dazy Europa. Potaczenie tych ram pozwoli
rozwigza¢ problem kryzysu gospodarczego 1 przyspieszy przejscie na zielong i
zrbwnowazong gospodarke, taczac bardziej rygorystyczne wymogi Srodowiskowe i
wymogi dotyczace jakosci powietrza ze wzrostem gospodarczym.
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1.5.4.

Ocena roznych dostepnych mozliwosci finansowania, w tym zakresu przegrupowania
srodkow

Potrzeby w zakresie zasoboéw ludzkich zostang pokryte z zasoboéw dyrekcji
generalnych przydzielonych na potrzeby danego dzialania (tj. DG GROW przy
wsparciu DG CLIMA) lub przesunigtych w ramach dyrekcji generalnych. Jesli
potrzebne beda dodatkowe zasoby mozna je przydzieli¢ odpowiednim dyrekcjom
generalnym w ramach procedury rocznego przydziatu $rodkéw oraz w $wietle
istniejgcych ograniczen budzetowych.
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1.6.

1.7.

Uwagi

Czas trwania i wplyw finansowy wniosku/inicjatywy
00 Ograniczony czas trwania

— O  Okres trwania  wniosku/inicjatywy: od [DD/MM]RRRRr. do
[DD/MM]RRRR .

— [ Okres trwania wpltywu finansowego: od RRRR r. do RRRR r. w odniesieniu
do $rodkow na zobowigzania oraz 0d RRRRr. do RRRR r. w odniesieniu do
srodkow na ptatnosci.

Nieograniczony czas trwania

— Wprowadzenie w zycie z okresem rozruchu od 2025 r.,

— po ktoérym nastgpuje faza operacyjna.

Planowane tryby zarzadzania®®

Bezpos$rednie zarzadzanie przez Komisje

— w ramach jej stuzb, w tym za posrednictwem jej pracownikéw w delegaturach
unii;

— [ przez agencje wykonawcze;

0] Zarzadzanie dzielone z panstwami cztonkowskimi

[ Zarzadzanie posrednie poprzez przekazanie zadan zwigzanych z wykonaniem
budzetu:

— [ panstwom trzecim lub organom przez nie wyznaczonym;

— [ organizacjom migdzynarodowym i ich agencjom (nalezy wyszczegdlnic);
— [ EBI oraz Europejskiemu Funduszowi Inwestycyjnemu;

— [ organom, o ktorych mowa w art. 70 i 71 rozporzadzenia finansowego;

— [ organom prawa publicznego;

— O podmiotom podlegajacym prawu prywatnemu, ktore $wiadczg ustugi
uzytecznos$ci publicznej, o ile sa im zapewnione odpowiednie gwarancje
finansowe;

— O podmiotom podlegajacym prawu prywatnemu panstwa cztonkowskiego,
ktérym powierzono realizacje partnerstwa publiczno-prywatnego i zapewniono
odpowiednie gwarancje finansowe;

— [ osobom odpowiedzialnym za wykonanie okre§lonych dziatan w dziedzinie
wspolnej polityki zagranicznej i bezpieczenstwa na mocy tytutu V Traktatu o Unii
Europejskiej oraz okreslonym we wtasciwym podstawowym akcie prawnym.

— W przypadku wskazania wigcej niz jednego trybu nalezy podaé dodatkowe informacje w czesci ,, Uwagi”.

Komisja zamierza zapewni¢ wdrozenie przedmiotowych $rodkow w ramach bezposredniego
zarzadzania scentralizowanego za posrednictwem wilasnych stuzb, w szczegdlnosci za
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Wyjasnienia dotyczace trybow zarzadzania oraz odniesienia do rozporzadzenia finansowego znajduja
si¢ na nastgpujacej stronie:
https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/man/budgmanag/Pages/budgmanag.aspx
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posrednictwem JRC w zakresie wsparcia technicznego i1 naukowego niezbednego do
opracowania rozporzadzen wykonawczych i wykonywania nadzoru rynku, jak przewidziano
juz w rozporzadzeniu (UE) 2018/858. Czegs$¢ dotyczaca nadzoru rynku jest juz uregulowana w
ramach odpowiednich porozumien administracyjnych przewidzianych i wyjasnionych w
rozporzadzeniu (UE) 2018/858, natomiast w odniesieniu do prac nad rozporzadzeniami
wykonawczymi przewidziano odrgbne porozumienia administracyjne.
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2.2.
2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

2.3.

SRODKI ZARZADZANIA

Zasady nadzoru i sprawozdawczosci

Okresli¢ czestotliwosé i warunki

Monitorowanie skutecznosci proponowanych wymogow w zakresie redukcji emisji
wymaga zakrojonego na szerokg skale gromadzenia danych z réznych mozliwych
zrédet, w tym od panstw cztonkowskich, producentéw samochodéw i krajowych
organéw homologacyjnych.

Komitet Techniczny ds. Pojazdow Silnikowych i forum powolane na podstawie
rozporzadzenia (UE) 2018/858 beda platformami stuzagcymi do regularnego
omawiania kwestii zwigzanych z wdrazaniem Euro 7.

Panstwa cztonkowskie beda musiaty sktada¢ Komisji sprawozdania na temat sankcji
nalozonych zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2018/858.

Do 2030r. panstwa cztonkowskie poinformuja Komisje o stosowaniu procedur
dotyczacych homologacji typu okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu. Na
podstawie tych informacji Komisja przygotuje dla Parlamentu Europejskiego i Rady
sprawozdanie z wykonania nowego rozporzadzenia.

System zarzadzania i kontroli

Uzasadnienie dla systemu zarzgdzania, mechanizmow finansowania wykonania,
warunkow ptatnosci i proponowanej strategii kontroli

Niniejszy wniosek jest wdrazany w ramach programow dotyczacych jednolitego
rynku i dziatan w dziedzinie klimatu.

W programach tych okre§lono tryb zarzadzania, mechanizmy finansowania
wykonania, warunki ptatnosci 1 strategi¢ kontroli.

Informacje dotyczqce zidentyfikowanego ryzyka i systemow kontroli wewnetrznej
ustanowionych w celu jego ograniczenia

Niniejszy wniosek jest wdrazany w ramach programoéw dotyczacych jednolitego
rynku 1 dziatan w dziedzinie klimatu. Kontrole/ryzyko 1 $srodki zmniejszajace ryzyko
sa objete obowigzujacymi ramami kontroli wewnetrzne;.

Oszacowanie i uzasadnienie efeksywnosci kosztowej kontroli (relacja kosztow
kontroli do wartosci zarzqdzanych  funduszy powigzanych) oraz ocena
prawdopodobnego ryzyka bledu (przy ptatnosci i przy zamykaniu)

Niniejsza inicjatywa nie pocigga za sobag nowych znaczacych rodzajow
kontroli/ryzyka, ktore nie bylyby juz uwzglednione przez istniejace wewngetrzne
ramy kontroli. Nie przewiduje si¢ zadnych szczego6lnych srodkéw wykraczajacych
poza stosowanie rozporzadzenia finansowego.

Srodki zapobiegania naduzyciom finansowym i nieprawidlowosciom

Okresli¢ istniejgce lub przewidywane Srodki zapobiegania i ochrony, np. ze strategii zwalczania
naduzy¢ finansowych.

Oprocz stosowania rozporzadzenia finansowego w celu zapobiegania naduzyciom
finansowym 1 nieprawidlowosciom, zaostrzonym wymogom dotyczacym norm
emisji przewidzianym w niniejszym wniosku towarzyszy¢ bedzie wzmozone
monitorowanie emisji w catym okresie eksploatacji pojazdu.
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SZACUNKOWY WPLYW FINANSOWY WNIOSKU/INICJATYWY

3.1. Dzialy wieloletnich ram finansowych i linie budzetowe po stronie wydatkow, na
ktore wniosek/inicjatywa ma wplyw
e I[stniejgce linie budzetowe
Wedtug dziatow wieloletnich ram finansowych i linii budzetowych.
.. . Rodzaj
Daiat Linia budzetowa crodkow Wktad
wieloletnic B
h ram anstw krajow W rozumieniu art.
finansowyc Numer Zrézn./ IIE)FT 60 kandydujac panstw 21 ust. 2 lit. b)
h Dziat 1 niezr6zn.%° ych®t trzecich rozporzadzenia
finansowego
[03 02 01 01]
1 Program na rzecz jednolitego rynku — | 7.4 TAK NIE NIE NIE
funkcjonowanie i rozwdj rynku
wewngetrznego towarow i ushug
[09 02 03]
3 ., . Zrozn. TAK NIE NIE NIE
Zasoby naturalne i sSrodowisko

PL

59
60
61

Srodki zréznicowane/$rodki niezréznicowane.

EFTA: Europejskie Stowarzyszenie Wolnego Handlu
Kraje kandydujace oraz w stosownych przypadkach potencjalne kraje kandydujace Batkanow

Zachodnich.
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3.2. Szacunkowy wplyw finansowy wniosku na $rodki
3.2.1.  Podsumowanie szacunkowego wplywu na srodki operacyjne
— [ Whniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z konieczno$cig wykorzystania srodkow operacyjnych

— Whiosek/inicjatywa wigze si¢ z koniecznoscig wykorzystania srodkéw operacyjnych, jak okre§lono ponizej:

w min EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Dziat wieloletnich ram
: Numer | 1.
finansowych
i : Rok Rok Rok Rok OGOLEM lata Kolejne lata
Dyrekcja Generalna: GROW 2022 | 2023 | 2024 | 2025 2022-2025
O Srodki operacyjne
e gania | @ | 1230 | 1,080 2,260 0,300
Linia budzetowa 03.020101%? Srodl
ocd M g 0,630 | 1,030 | 0,600 2,260
platnosci
:é(l;?)l\ii zania . (o)
Linia budzetowa - 2
Srodki na
L (2b)
platnosci
Srodki administracyjne finansowane ze $rodkéw przydzielonych na
okreslone programy®?
Linia budzetowa ©)]
. . 0,300
OGOLEM srodki Srodki na | =ta+1o | 1,230 | 1,030 2,260
62 Zgodnie z oficjalng nomenklaturg budzetowa.
63 Wsparcie techniczne lub administracyjne oraz wydatki na wsparcie realizacji programow lub dziatan UE (dawne linie ,,BA”), posrednie badania naukowe, bezposrednie badania

naukowe.
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dla DG GROW zobowigzania +3
Srodki =2a+2b
Srodd - na | T 6630 | 1,030 | 0,600 2,260
platnosci +3
Ecr)ob((i)lv(\i/iqzania " @ | 1230 1,030 2,260 0,300
O OGOLEM érodki operacyjne —
Srodki na
platnosci ©) 0,630 1,030 0,600 2,260
O OGOLEM srodki administracyjne finansowane ze $rodkow ©
przydzielonych na okres$lone programy
& 0,300
. Srodki na | _,. '
OGOLEM Ssrodki zobowigzania =ie 1,230 1,030 2,260
na DZIAL 1 -
wieloletnich ram finansowych slr;)t(lil](()ls'ci na | . 0,630 1,030 0,600 2260
Srodki na @
O OGOLEM sérodki operacyjne (wszystkie | Zobowigzania
dzialy operacyjne) Srodki na | o
ptatnosci
OGOLEM $rodki administracyjne finansowane ze $rodkow
przydzielonych na okreslone programy (wszystkie dziaty
operacyjne) Q]
OGOLEM $rodki Srodki M| g | 1,280 | 1,080 2,260 0,200
na DZIALY od 1 do 6 zobowiazania
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wieloletnich ram finansowych
(kwota referencyjna)

Srodki
platnosci

na

=5+6

0,630

1,030

0,600

2,260

PL
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Dzial wieloletnich ram
finansowych

»Wydatki administracyjne”

Niniejszg czes$¢ uzupelnia si¢ przy uzyciu ,,danych budzetowych o charakterze administracyjnym”, ktore nalezy najpierw wprowadzi¢ do
zatacznika do oceny skutkéw finansowych regulacji (zatacznika V do zasad wewnetrznych), przesytanego do DECIDE w celu konsultacji

miedzy stuzbami.

w min EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Rok

Rok

Rok

Rok

2022 | 2023 | 2024 | 2025 OGOLEM
Dyrekcja Generalna: GROW
O Zasoby ludzkie 1,498 1,498 1,256 1,256 5,508
O Pozostate wydatki administracyjne 0,090 0,090 0,090 0,040 0,310
OGOLEM DG GROW 1,588 1588 | 1,346 | 1,296 | 5,818 1,970
OGOLEM S$rodki (Srodki na zobowigzania
na DZIAY. 7 ogdlem = $rodki na 1,588 1,588 1,346 1,296 5,818
wieloletnich ram finansowych platnosci ogétem)
w mIn EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Rok Rok Rok Rok .
2022 | 2023 | 2024 | 2025 OGOLEM
OGOLEM s$rodki Srodki na zobowiazania 2,818 2,618 1,346 1,296 8,078
na DZIALY od 1 do 7
wieloletnich ram finansowych Srodki na platnosci 2,218 2,618 1,946 1,296 8,078

PL

58

PL


https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/leg/internal/Documents/2016-5-legislative-financial-statement-ann-en.docx

Przewidywany produkt finansowany ze srodkow operacyjnych

3.2.2.
Srodki na zobowigzania w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Wprowadzi¢ taka liczb¢ kolumn dla
Rok Rok Rok Rok poszczegodlnych lat, jaka jest niezbedna, by OGOLEM
2022 2023 2024 2025 odzwierciedli¢ caly okres wptywu (por. pkt
OKkresli¢ cele i 1.6)
produkty
PRODUKT
¢ Rodzaj S;?d s s s s s s g Liczba Koszt
64 K N | Koszt N | Koszt N Koszt S Koszt N | Koszt | N Koszt N | Koszt | ogoéte | catkowit
OtSZ 3 3 3 3 3 3 3 m y

CEL SZCZEGOLOWY nr 1

- Produkt

Cel szczegdlowy nr 1 — suma
czastkowa

OGOLEM

64

PL

Produkty odnosza si¢ do produktow i ustug, ktore maja zosta¢ zapewnione (np. liczba sfinansowanych wymian studentow, liczba kilometréw zbudowanych drog

itp.).
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3.2.3.

Podsumowanie szacunkowego wplywu na srodki administracyjne

— [ Whniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z koniecznoscia wykorzystania Srodkow
administracyjnych

— Wnhiosek/inicjatywa wiaze si¢ z konieczno$cia wykorzystania $rodkéw
administracyjnych, jak okreslono ponize;j:

— w min EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Rok

2022

Rok
2023

Rok

2024

Rok
2025

Wprowadzié¢

kolumn dla poszczegdlnych lat,
niezbedna,

jaka  jest
odzwierciedli¢

wptywu (por. pkt 1.6)

liczbe

OGOL

RARSY

okres

DZIAL
wieloletnich
finansowych

7
ram

Zasoby ludzkie

1,734

1,969

1,727

1,727

7,157

Pozostate
administracyjne

wydatki

0,090

0,090

0,090

0,040

0,310

DZIALU 7

finansowych

Suma czastkowa

wieloletnich ram

1,824

2,059

1,817

1,767

7,467

Poza DZIALEM 7%
wieloletnich ram
finansowych

Zasoby ludzkie

Pozostate wydatki
o charakterze
administracyjnym

Suma czastkowa
poza DZIALEM 7
wieloletnich ram
finansowych

OGOLEM

1,824

2,059

1,817

1,767

7,467

Potrzeby w zakresie srodkéw na zasoby ludzkie i inne wydatki o charakterze administracyjnym zostang pokryte z zasobow
dyrekcji generalnej juz przydzielonych na zarzadzanie tym dziataniem lub przesunigtych w ramach dyrekcji generalne;j,

65
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Wsparcie techniczne lub administracyjne oraz wydatki na wsparcie realizacji programéw lub dziatafh UE (dawne
linie ,,BA”), posrednie badania naukowe, bezposrednie badania naukowe.
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uzupehionych w razie potrzeby wszelkimi dodatkowymi zasobami, ktére moga zosta¢ przydzielone zarzadzajacej dyrekcji
generalnej w ramach procedury rocznego przydziatu §rodkoéw oraz w $wietle istniejacych ograniczen budzetowych.
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3.2.3.1. Szacowane zapotrzebowanie na zasoby ludzkie DG GROW i DG CLIMA

— [ Whniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z konieczno$cia wykorzystania zasobow

ludzkich.

— [XI Wniosek/inicjatywa wiaze si¢ z koniecznoscia wykorzystania zasoboéw
ludzkich, jak okre§lono ponize;j:

Rok Rok Rok Rok

2022 | 2023 | 2024 | 2025 Kolejne lata

O Stanowiska przewidziane w planie zatrudnienia (stanowiska urzednikéw i pracownikow zatrudnionych na czas okre$lony)

2001 02 01 (w centrali i w biurach przedstawicielstw Komisji) 11,5 13 11 11 6,5 6,5 6,5

20 01 02 03 (w delegaturach)

01010101 (posrednie badania naukowe)

010101 11 (bezposrednie badania naukowe)

Inna linia budzetowa (okreslic)

O Personel zewnetrzny (w ekwiwalentach pelnego czasu pracy: EPC)

66

2002 01 (AC, END, INT z globalnej koperty finansowej)

OGOLEM 11,5 13 11 11 6,5 6,5 6,5
Potrzeby w zakresie zasobow ludzkich zostana pokryte z zasobow dyrekcji generalnej juz przydzielonych na
zarzadzanie tym dziataniem lub przesuni¢tych w ramach dyrekcji generalnej, uzupelnionych w razie potrzeby
wszelkimi dodatkowymi zasobami, ktore mogg zosta¢ przydzielone zarzadzajgcej dyrekeji generalnej w ramach
procedury rocznego przydziatu srodkow oraz w §wietle istniejacych ograniczen budzetowych.

Opis zadan do wykonania:

Urzednicy i pracownicy zatrudnieni
na czas okre$lony

Prowadzenie negocjacji dotyczacych rozporzadzenia, opracowywanie aktow
delegowanych i wykonawczych, organizacja i monitorowanie nadzoru rynku w
zakresie emisji, dokonywanie przegladu i aktualizacji na podstawie rozwoju
technicznego

Personel zewngtrzny

Przeprowadzanie analiz oraz zapewnianie wsparcia i danych technicznych w zakresie
organizacji i monitorowania nadzoru rynku w zakresie emisji, dokonywanie przegladu
i aktualizacji na podstawie rozwoju technicznego

66

CA = personel kontraktowy; LA = personel miejscowy; SNE = oddelegowany ekspert krajowy; INT =

personel tymczasowy; JPD = mtodszy specjalista w delegaturze.
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3.2.4.

Zgodnos¢ z obowiqgzujgcymi wieloletnimi ramami finansowymi
Whiosek/inicjatywa:

— moze zosta¢ w pelni sfinansowany(a) przez przegrupowanie S$rodkoOw w ramach
odpowiedniego dziatu wieloletnich ram finansowych (WRF).

Na rok 2022 przewidziano juz odpowiednie finansowanie i zostanie ono uwzglednione w planowanej kwocie
przeznaczonej rowniez na rok 2023. Konieczne jest wewnetrzne przeniesienie pracownikow wykonujacych
odpowiednie zadania okreslone w przepisach Euro 6/VI.

— [ wymaga zastosowania nieprzydzielonego marginesu $rodkéw w ramach odpowiedniego
dziatu WREF lub zastosowania specjalnych instrumentoéw zdefiniowanych w rozporzadzeniu w
sprawie WRF.

Nalezy wyjasni¢, ktory wariant jest konieczny, okreslajac dziaty i linie budzetowe, ktéorych ma dotyczyé,
odpowiadajace im kwoty oraz proponowane instrumenty, ktore nalezy zastosowac.

— [ wymaga rewizji WRF.

Nalezy wyjasnié, ktory wariant jest konieczny, okreslajac linie budzetowe, ktérych ma on dotyczy¢, oraz podajac
odpowiednie kwoty.

3.2.5. Udziat 0sob trzecich w finansowaniu
Whiosek/inicjatywa:
— nie przewiduje wspotfinansowania ze strony 0sob trzecich
— [ przewiduje wspotfinansowanie ze strony osob trzecich szacowane zgodnie z ponizszymi
szacunkami:
srodki w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Wprowadzi¢ taka liczbe kolumn
Rok Rok Rok Rok dla poszczegélnych lat, jaka jest Ocdlem
2022 2023 2024 2025 niezbgdna, by odzwierciedli¢ &
caty okres wplywu (por. pkt 1.6)
Okresli¢ organ
wspotfinansujacy
OGOLEM srodki objete
wspotfinansowaniem
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3.3. Szacunkowy wplyw na dochody

— Whiosek/inicjatywa nie ma wptywu finansowego na dochody
— [ Whniosek/inicjatywa ma wplyw finansowy okreslony ponizej:
— O wplyw na zasoby wlasne
- O wplyw na dochody inne

Wskazaé, czy dochody sg przypisane do linii budzetowej po stronie wydatkow L1

w min EUR (do trzech miejsc po przecinku)
. o 67
Srodki Wplyw wniosku/inicjatywy
Linia  budzetowa  po gsg;ﬁqs I\i\; Wprowadzi¢ taka liczb¢ kolumn dla
stronie dochodow biezacy rok Rok Rok Rok Rok poszczegblnych lat, jaka jest niezbedna,
budzetowy 2022 2023 2024 2025

by odzwierciedli¢ caty okres wptywu
(por. pkt 1.6)

Artykut ...

67

W przypadku tradycyjnych zasobdéw wilasnych (optaty celne, optaty wyrdwnawcze od cukru) nalezy wskazaé kwoty
netto, tzn. kwoty brutto po odliczeniu 20 % na poczet kosztéw poboru.
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ZALACZNIK
do OCENY SKUTKOW FINANSOWYCH REGULACJI

Tytut wniosku/inicjatywy:

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady w sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych i
silnikow w odniesieniu do emisji zanieczyszczen pochodzacych z pojazdow silnikowych (Euro 7) oraz
uchylenia rozporzadzen (WE) nr 715/2007 1 (WE) nr 595/2009.

LICZBA i KOSZT ZASOBOW LUDZKICH UZNANYCH ZA NIEZBEDNE
KOSZT POZOSTALYCH WYDATKOW ADMINISTRACYJNYCH
LACZNE KOSZTY ADMINISTRACYJNE

METODY OBLICZANIA SZACUNKOWYCH KOSZTOW

Zasoby ludzkie

o o o g b~ w

A -

Pozostate wydatki administracyjne




7. Koszt zasobow ludzkich uznanych za niezb¢dne dla DG GROW i DG CLIMA

[ Wniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z koniecznoscig wykorzystania zasobow ludzkich.

Whiosek/inicjatywa wiaze si¢ z konieczno$cig wykorzystania zasobéw ludzkich, jak okreslono ponize;j:

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

DZIAL 7 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 OGOLEM
wieloletnich ram . . ) ) , . . .

finansowych EPC Srodki EPC Srodki EPC Srodki EPC Srodki EPC Srodki EPC Srodki EPC Srodki EPC Srodki
O Stanowiska przewidziane w planie zatrudnienia (stanowiska urzednikéw i pracownikéw zatrudnionych na czas okre$lony)
20 01 02 01 - w| AD 10,5 1,649 12 1,884 11 1,727 11c 1,727 6,5 1,021 6,5 1,021 6,5 1,021 64 10,048
centrali i w biurach
przedstawicielstw AST
20 01 02 03 —| P
Delegatury Unii AST
O Personel zewnetrzny 68
200201i200202 | AC 1 0,085 1 0,085 2 0,170
= Personel
zewnetrzny - | SNE
Centrala i biura
przedstawicielstw INT

A

20 02 03 - ¢
Personel AL
zewnetrzny =
delegatury Unii SNE

68

PL

CA = personel kontraktowy; LA = personel miejscowy; SNE = oddelegowany ekspert krajowy; INT = personel tymczasowy; JPD = mtodszy specjalista w delegaturze.




INT

JED

Inne linie
budzetowe

zwigzane z
zasobami  ludzkimi

(prosze okreslic)

Suma czastkowa
zwigzana z
zasobami
ludzkimi — DZIAL
7

11,5

1,734

13

1,969

11

1,727

11

1,727

6,5

1,021

6,5

1,021

6,5

1,021

66

10,218

Potrzeby w zakresie zasoboéw ludzkich zostang pokryte z zasobow dyrekcji generalnej juz przydzielonych na zarzagdzanie tym dziataniem lub przesuni¢tych w ramach dyrekcji generalnej, uzupetnionych w
razie potrzeby wszelkimi dodatkowymi zasobami, ktére moga zosta¢ przydzielone zarzadzajacej dyrekeji generalnej w ramach procedury rocznego przydziatu srodkow oraz w $wietle istniejacych ograniczen

budzetowych.

Poza DZIALEM 7
wieloletnich ram finansowych

2022

2023

2024

2025

2026

2027

2028

OGOLEM

EPC Srodki

EPC

Srodki

EPC

Srodki

EPC

Srodki

EPC

Srodki

EPC

Srodki

EPC

Srodki

EPC

Srodki

O Stanowiska przewidziane w planie zatrudnienia (stanowiska urzednikéw

i pracownikéw zatrudnionych

na czas okreslony)

01 01 01 01
badania naukowe®

posrednie

01 01 01 11 bezposrednie

badania naukowe

Inne (prosze okreslic)

AD

AST

O Personel zewnetrzny 7

69 Nalezy wybra¢ odpowiednig lini¢ budzetowa lub w razie potrzeby wskaza¢ inna; jezeli sprawa dotyczy wigkszej liczby linii budzetowych, nalezy podzieli¢ personel wedlug
odpowiednich linii budzetowych.

PL




AC
- w centrali SNE
Personel INT
zewnetrzny w
ramach AC
Srodkéw
operacyjnych AL
(dawne linie | - w
,BA”). delegaturach | SNE
Unii
INT
JED
01 01 01 02 posrednie | AC
badania naukowe
a : SNE
01 01 01 12 bezposrednie
badania naukowe
Inne (nalezy okreslic)™ INT
Inne linie budzetowe zwigzane
z HR (prosze okreslic)
Suma czastkowa
zwigzana z zasobami
ludzkimi - poza DZIALEM
7
HR ogétem (wszystkie 11,5 1,734 13 1,969 1 1,727 11 1,727 6,5 1,021 6,5 1,021 6,5 1,021 66 10,218
0 CA = personel kontraktowy; LA = personel miejscowy; SNE = oddelegowany ekspert krajowy; INT = personel tymczasowy; JPD = mtodszy specjalista w delegaturze.
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odpowiednich linii budzetowych.
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Nalezy wybra¢ odpowiednig lini¢ budzetowa lub w razie potrzeby wskaza¢ inna; jezeli sprawa dotyczy wigkszej liczby linii budzetowych, nalezy podzieli¢ personel wedtug




dziaty WRF)

PL

Potrzeby w zakresie zasobow ludzkich zostana pokryte z zasobow dyrekcji generalnej juz przydzielonych na zarzadzanie tym dziataniem lub przesunigtych w ramach dyrekcji generalne;j,
uzupetnionych w razie potrzeby wszelkimi dodatkowymi zasobami, ktore moga zosta¢ przydzielone zarzadzajacej dyrekcji generalnej w ramach procedury rocznego przydziatu srodkow oraz
w $wietle istniejagcych ograniczen budzetowych.




8. Koszt innych wydatkow administracyjnych dla DG GROW i DG CLIMA

00 Wniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z koniecznoscig wykorzystania srodkéw administracyjnych

Whiosek/inicjatywa wigze si¢ z konieczno$cig wykorzystania sSrodkéw administracyjnych, jak okreslono ponizej:

w min EUR (do trzech miejsc po przecinku)

DZIAL 7
_ . 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 Ogotem
wieloletnich ram finansowych

W centrali lub na terytorium UE:
20 02 06 Oj — Wydatki na podréze stuzbowe i cele 0,040 0,040 0,040 0,040 0,040 0,040 0,040 0.280
reprezentacyjne
20 02 06 02 - Koszty konferencii i spotkan
20 02 06 03 — Komitety™ 0,050 0,050 0,050 0,150

20 02 06 04 Badania i konsultacje

20 04 - Wydatki na IT (instytucjonalne)

Inne linie budZetowe niezwigzane z HR (prosze okresli¢
w stosownych przypadkach)

W delegaturach Unii

20 02 07 01 — Wydatki na podréze stuzbowe, konferencje
i cele reprezentacyjne

72
73

10.9.2020, s. 7).
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Nalezy okresli¢ rodzaj komitetu i grupe, do ktorej nalezy.
Nalezy zasiggna¢ opinii zespotu ds. inwestycji informatycznych DG DIGIT (zob. wytyczne w sprawie finansowania technologii informatycznych, C(2020) 6126 final z




20 02 07 02 — Szkolenia specjalistyczne personelu

20 03 05 - Infrastruktura i logistyka

Inne linie budzetowe niezwigzane z HR (prosze okresli¢
w stosownych przypadkach)

Suma czastkowa, Inne - DZIAL 7

] . . 0,090 0,090 0,090 0,040 0,040 0,040 0,040 0,430
wieloletnich ram finansowych
w mIn EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Poza DZIALEM 7
2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 Ogotem

wieloletnich ram finansowych

Wydatki na pomoc techniczng i administracyjng (oprécz
personelu zewnetrznego) ze $rodkéw operacyjnych
(dawne linie ,BA”):

- w centrali

- w delegaturach Unii

Inne wydatki na zarzadzanie w dziedzinie badan
naukowych

Wydatki na IT wynikajace z realizacji polityki tytutem
programow operacyjnych’

Wydatki na instytucionalne systemy IT tytutlem

74
10.9.2020, s. 7).
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Nalezy zasiggna¢ opinii zespotu ds. inwestycji informatycznych DG DIGIT (zob. wytyczne w sprawie finansowania technologii informatycznych, C(2020) 6126 final z




programoéw operacyjnych’s

Inne linie budzetowe niezwigzane z HR (prosze okreslic
w stosownych przypadkach)

Suma czastkowa, Inne - Poza DZIALEM 7

wieloletnich ram finansowych

Inne wydatki administracyjne ogétem
(wszystkie dziaty WRF)

0,090

0,090

0,090

0,040

0,040

0,040

0,040

0,430

PL

Pozycja ta obejmuje lokalne systemy administracyjne i wklady na rzecz wspoétfinansowania instytucjonalnych systemow informatycznych(zob. wytyczne w sprawie
finansowania technologii informatycznych, C(2020) 6126 final z 10.9.2020).




0. Laczne koszty administracyjne dla DG GROW i DG CLIMA (wszystkie dziaty WRF)

w mIn EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Podsumowanie 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 Ogoétem

Dziat 7 — Zasoby ludzkie 1,734 1,969 1,727 1,727 1,021 1,021 1,021 10,218
Dziat 7 - Inne wydatki administracyjne 0,090 0,090 0,090 0,040 0,040 0,040 0,040 0,430
Suma czastkowa dziatu 7 1,824 2,059 1,817 1,767 1,061 1,061 1,061 10,648

Poza dziatem 7 - Zasoby ludzkie

Poza dziatem 7 - Inne wydatki administracyjne

Suma czastkowa innych dziatow

OGOLEM
DZIAL 7 i poza DZIALEM 7 1,824 2,059 1,817 1,767 1,061 1,061 1,061 10 648

Potrzeby w zakresie srodkow administracyjnych zostang pokryte ze srodkéw juz przydzielonych na zarzadzanie tym dziataniem lub przesunigtych, uzupelionych w razie potrzeby
wszelkimi dodatkowymi zasobami, ktére mogg zosta¢ przydzielone zarzadzajacej dyrekcji generalnej w ramach procedury rocznego przydziatu srodkow oraz w §wietle istniejacych
ograniczen budzetowych.

PL 9




10.
10.1.

W niniejszej czesci okreslono metode obliczania szacunkowych kosztow zasobow ludzkich uznanych za niezbedne (zalozZenia co do obcigzenia pracq, w tym konkretne

PL

Metody obliczania szacunkowych kosztow
Zasoby ludzkie

stanowiska pracy (profile zawodowe wg Sysper 2), kategorie personelu i odpowiadajgce im Srednie koszty)

DZIAL 7 wieloletnich ram finansowych

UWAGA: $rednie koszty dla poszczegdlnych kategorii pracownikow w centrali sg dostepne na stronie BudgWeb:
https:/myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/pre/legalbasis/Pages/pre-040-020 preparation.aspx

O Urzednicy i pracownicy zatrudnieni na czas okreslony

10,5 EPC w 2022 r. na potrzeby przygotowywania aktéw delegowanych i wykonawczych, organizacji i monitorowania nadzoru rynku w zakresie emisji, dokonywania
przegladu, sprawozdawczo$ci i aktualizacii

12 EPC w 2023 r. na potrzeby przygotowywania aktéw delegowanych i wykonawczych, organizacji i monitorowania nadzoru rynku w zakresie emisji, dokonywania
przegladu, sprawozdawczo$ci i aktualizacii

11 EPC w latach 2024-2025 na potrzeby dziatan nastepczych zwiazanych z aktami delegowanymi i wykonawczymi, organizacji i monitorowania nadzoru rynku w
zakresie emisji, dokonywania przegladu, sprawozdawczosci i aktualizacii

6,5 EPC w latach 2026-2028 na potrzeby dziatan nastepczych zwiazanych z aktami delegowanymi i wykonawczymi, organizacji i monitorowania nadzoru rynku w
zakresie emisji, dokonywania przegladu, sprawozdawczosci i aktualizaciji

O Personel zewnetrzny
1 EPC w latach 2022-2023 w celu wsparcia procesu przygotowywania aktow delegowanych i wykonawczych, organizacji i monitorowania nadzoru rynku w zakresie

emisji, dokonywania przegladu, sprawozdawczo$ci i aktualizacii

Poza DZIALEM 7 wieloletnich ram finansowych

10
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https://myintracomm.ec.europa.eu/budgweb/EN/pre/legalbasis/Pages/pre-040-020_preparation.aspx

O Jedynie stanowiska finansowane z budzetu na badania naukowe

O Personel zewnetrzny

10.2.  Pozostale wydatki administracyjne

Nalezy wskazaé metode obliczen zastosowang w odniesieniu do poszczegolnych linii budzetowych,

a w szczegolnosci zalozenia bedgce podstawg obliczen (np. liczba spotkan rocznie, srednie koszty itp.).

DZIAL 7 wieloletnich ram finansowych

Okoto 12 misji w panistwach cztonkowskich w latach 2022-2028
Okoto 3 dni spotkan rocznie w latach 2022—-2024 (spotkania Komitetu Technicznego ds. Pojazdéw Silnikowych i forum)

Poza DZIALEM 7 wieloletnich ram finansowych

11
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