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Streszczenie oceny skutkow

A. Zasadno$¢ dzialan

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

Na szczeblu UE zidentyfikowano trzy najwazniejsze problemy: 1) pojazdy ci¢zkie nie przyczyniajg si¢
wystarczajgco do osiggnigcia bardziej ambitnego celu dotyczacego ograniczenia emisji gazow
cieplarnianych ani do niezbednego zmniejszenia zaleznos$ci energetycznej UE; 2) przewoznicy

i konsumenci nie wykorzystujg szans zwigzanych z 0szczedzaniem energii i POWigzanym zmniejszeniem
kosztow oraz 3) istnieje ryzyko, ze tancuch warto$ci przemystu pojazdow cigzkich UE straci wiodaca
pozycje W dziedzinie technologii i innowacji.

Co nalezy osiagnac?

Celem inicjatywy jest osiagniecie nastgpujacych celow szczegdlowych: 1) przyczynienie si¢ do
osiagniecia celu redukcji emisji gazow cieplarnianych do 2030r. o co najmniej 55 % oraz celu
neutralno$ci klimatycznej do 2050 r. poprzez ograniczenie emisji CO2 z pojazdéw ciezkich w spos6b
racjonalny pod wzgledem kosztow, zgodnie z celami klimatycznymi UE, co jednoczes$nie przyczyni si¢ do
zwigkszenia bezpieczenstwa energetycznego UE; 2) zapewnienie europejskim przewoznikom
I uzytkownikom transportu korzySci wynikajacych z szerszego upowszechnienia energooszczgdnych
pojazdéw bezemisyjnych; 3) wzmocnienie wiodacej pozycji W dziedzinie technologii i innowacji tancucha
wartosci W przemysle motoryzacyjnym UE i stymulowanie zatrudnienia.

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

Zmiana klimatu to problem transgraniczny. Bez dziatan ze strony UE dziatania krajowe i lokalne beda
prawdopodobnie niewystarczajace | wigzg si¢ z ryzykiem fragmentacji rynku wewngtrznego. Dziatanie
UE zapewnitoby catemu lancuchowi wartosci przemystu motoryzacyjnego niezbedny dlugoterminowy,
stabilny sygnat rynkowy ipewnos¢ regulacyjna, potrzebne do dokonywania duzych inwestycji
kapitatowych niezbednych do wprowadzenia pojazdow bezemisyjnych.

B. Rozwiazania

Jakie sg rézne warianty dzialan sluzacych osiagnieciu celow? Czy wskazano preferowany wariant?
Jezeli nie, dlaczego?

Zbadano ro6zne warianty Strategiczne, ktore zaszeregowano do trzech kategorii: (i) rozszerzenie zakresu
rozporzadzenia; (i1) docelowe poziomy emisji CO2 oraz harmonogram dotyczacy nowych pojazdow
cigzkich; (ii1) szczegdlne mechanizmy regulacyjne, jak np. programy zachet dotyczace pojazdow
bezemisyjnych i niskoemisyjnych (ZLEV); (iv) mechanizm uwzgledniania ewentualnego wktadu paliw
odnawialnych i niskoemisyjnych na potrzeby oceny zgodnosci zcelami; (v) kwestie zwigzane
zZ zarzadzaniem.

W ramach preferowanego wariantu kilka rodzajow obecnie nieuregulowanych pojazdoéw cigzkich zostaje
wigczonych w zakres regulacji. Docelowe poziomy emisji CO2 beda obnizane w piecioletnich etapach, a
od 2030 r. wymogi w tym zakresie zostang znacznie zaostrzone. Ustalono optymalne pod wzglgdem
kosztow normy efektywnos$ci energetycznej dla przyczep. Drobni producenci sg zwolnieni z obowigzku
osiggniecia pozioméw docelowych. Ewentualny dochdd z optat z tytutu przekroczenia poziomu emisji
nadal wlicza si¢ do og6lnego budzetu UE.

Od 2030 r. zostaje zlikwidowany obecny mechanizm zachgt dotyczacy ZLEV. Do 2030 r. wszystkie nowe
autobusy miejskie majg obowigzkowo by¢ bezemisyjne. Nie wprowadza si¢ zadnego mechanizmu
uwzgledniania ewentualnego wktadu paliw odnawialnych i niskoemisyjnych. Jezeli chodzi 0 zarzadzanie,
wprowadzono pewna elastyczno$¢ W celu zapewnienia racjonalnego pod wzgledem kosztéw wdrazania




prawodawstwa przy jednoczesnym zachowaniu jego integralnosci srodowiskowe;.

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

Wyniki otwartych konsultacji publicznych i informacje zwrotne otrzymane w odpowiedzi na zaproszenie
do zglaszania uwag pokazuja, ze zainteresowane strony zasadniczo popieraja rozszerzenie zakresu
rozporzadzenia przy jednoczesnym wytaczeniu drobnych producentéw. Zasadniczo poparto rozszerzenie
zakresu w celu uwzglednienia przyczep, Z Wyjatkiem niektorych przewoznikow.

Organizacje pozarzadowe zajmujgce si¢ ochrong srodowiska i producenci pojazdéw bezemisyjnych
wezwali do przyjecia najbardziej ambitnego celu polegajacego na 100 % redukcji emisji do 2035 r. oraz
do przyjecia celow posrednich miedzy 2025 a2030r. w potaczeniu ze zwickszeniem poziomu
docelowego na 2030 r. Duzi producenci pojazdéw, przewoznicy, dostawcy czesci i dostawcy paliw i gazu
poparli cele mniej ambitne, przedstawiajac rozne opinie dotyczace ogdtem poziomdéw docelowych od
mato ambitnych po $rednio ambitne. W szczegolnos$ci duzi producenci idostawcy paliw nie byli
zwolennikami wyznaczenia celu 100 % redukcji emisji w okreslonym terminie. Duzi producenci
pojazdoéw, dostawcy czgsci | przewoznicy wyrazili poparcie dla rozszerzenia obecnego zakresu opartego
na piecioletnich etapach, a organizacje pozarzadowe i producenci pojazdéw bezemisyjnych wezwali do
obnizania docelowych pozioméw emisji w krotszych etapach.

Producenci i przewoznicy poparli utrzymanie mechanizmu zachet dotyczacego ZLEV po 2030r.,
natomiast organizacje pozarzagdowe wezwaly do jego usunigcia po 2030 r. i ograniczenia zachet do 2030 r.
wylacznie do okre§lonych kategorii pojazdow. Dostawcy energii elektrycznej i wodoru popieraja program
korzystny tylko dla ZEV. Ustanowienie obowiazku, aby autobusy miejskie byly bezemisyjne, zostalo
poparte przez organizacje pozarzadowe iproducentow ZEV oraz przez niektorych wigkszych
producentow. Pozostali duzi producenci i dostawcy paliw byli przeciwni wprowadzaniu jakichkolwiek
obowigzkow w zakresie ZEV.

Dostawcy gazu i paliw poparli wprowadzenie mechanizmu uwzgledniania paliw w normach, organizacje
pozarzadowe opowiedzialy si¢ przeciwko temu rozwigzaniu, a duzi producenci wyrazili mieszane opinie
ha ten temat.

C. Skutki wdrozenia preferowanego wariantu

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

Prognozowana taczna redukcja emisji (z rury wydechowej) w latach 2031-2050 wynosi 35-48 %
w przypadku pojazdow ciezkich w porOwnaniu ze scenariuszem bazowym i dodatkowe 1,4 %
w przypadku przyczep od 2031 r. w porownaniu ze scenariuszem $rednim. Normy dotyczace pojazdow
ciezkich przyczyniaja si¢ rowniez do ograniczenia zanieczyszczen powietrza 0 okoto 7-17 % w 2035,
15-38 % w 2040 r. oraz 0 66-80 % w 2050 r., w poréwnaniu ze scenariuszem bazowym.

Korzysci w postaci S$rednich oszczednosci netto pod wzgledem catkowitego kosztu wlasnosci dla
pierwszego uzytkownika wynosza 6 000—9 800, 17 400-25 800 oraz 29 100-47 000 EUR/pojazd w 2030,
2035 i 2040 r. Podobne tendencje wykazuje si¢ pod wzglgdem oszczednosci netto dla drugiego i trzeciego
uzytkownika, korzysci sa jednak mniejsze. Korzysci spoteczne w cyklu uzytkowania pojazdu szacuje si¢
na 2 400-6 300, 18 300-31 900 oraz 33 700-59 800 EUR/pojazd w 2030, 2035 i 2040 r. Oszczednosci
netto dla pierwszych uzytkownikow nowych przyczep zarejestrowanych w 2030 r. wynosza 9 000—29 000
EUR/przyczepg, W zaleznosci od typu, natomiast oszczgdnosci ekonomiczne netto W cyklu uzytkowania
pojazdu z perspektywy spotecznej siggaja 11 500—42 500 EUR/pojazd.

W okresie od 2031 do 2050 r. zuzycie energii koncowej przez pojazdy cigzkie zmniejszy si¢ 0 11-19 %
W poréwnaniu ze scenariuszem bazowym. Osiggniete oszczedno$ci W zakresie paliw kopalnych (glownie
oleju napedowego) na poziomie 215-281 Mtoe w stosunku do scenariusza bazowego przyczynig si¢ do




zmniejszenia zaleznosci gospodarki UE od przywozu 0 150-200 mld EUR. Z kolei ustanowienie norm
dotyczacych efektywno$ci energetycznej w przyczepach przyniesie w okresie od 2031 do 2050r.
dodatkowe oszczgdnosci na poziomie 23 Mtoe paliw kopalnych, ktérych wartos¢ odpowiada kwocie 16
mld EUR.

W 2030 r. wzro$nie liczba miejsc pracy netto, przy czym W 2040 i 2050 r. wzrost ten ma byc¢ jeszcze
wickszy, a PKB ma wzrosngé¢ zgodnie z prognozami o 0,06-0,11 % do 2040 r.

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

Koszty ponoszone przez producentdw pojazdow cigzkich rosng, poniewaz aby osiggngé bardziej ambitne
poziomy docelowe emisji COz, wnowych pojazdach konieczne jest zastosowanie dodatkowych
technologii: 3 400-9 700, 5 300-11 800 oraz 6 500-13 100 EUR/pojazd w roku 2030, 2035 i 2040. Bedzie
to wymagato dodatkowych inwestycji ze strony producentow, ktore szacuje si¢ na okoto 4,9-8,7 mld EUR
rocznie w okresie od 2031 do 2050 r.

Dodatkowe koszty na przecietng przyczepe lub naczepe wynoszg 2 500-5 250 EUR/pojazd w poréwnaniu
ze scenariuszem bazowym na 2020 r.

Jakie s3 skutki dla MSP i konkurencyjno$ci?

W przypadku MSP nie wystepuja ograniczenia W zakresie przystepno$ci cenowej W zadnym z trzech
ambitnych scenariuszy dotyczacych poziomdéw docelowych. Oszczedno$ci odnotowuje si¢ rowniez pod
wzgledem catkowitego kosztu wiasnosci po stronie MSP. Uzywane pojazdy bezemisyjne sa zawsze
przystepne cenowo.

Rozwdj i dostarczanie pojazdow bezemisyjnych (wielko$ci udziatu pojazdéw bezemisyjnych w %: 20-35,
35-57 i157-100 do roku 2030, 2035 i2040) beda miaty pozytywny wplyw na innowacyjno$¢ oraz
zapewnienie wiodgcej pozycji przemystu w dziedzinie technologii i poprawg jego konkurencyjnosci.

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

Chociaz ogoélne skutki dla PKB beda pozytywne, szacuje si¢, ze utrata dochodu z tytulu oplaty
paliwowej w 2030 r. wyniesie okolo 0,004 % PKB UE-27. Straty te mozna zréwnowazy¢ na poziomie
panstw cztonkowskich, np. za sprawag opodatkowania posredniego. Nie ma znaczacych skutkow
administracyjnych dla administracji krajowych, poniewaz wprowadzono juz niezbgdne przepisy.

Czy wystapia inne znaczace skutki?

Wskazanie jasnych rozwigzan regulacyjnych oraz zapewnienie przewidywalnego $rodowiska
regulacyjnego pozwoli przemystowi rozwija¢ i inwestowa¢ w paliwooszczedne pojazdy cigzkie, co z kolei
przyczyni si¢ do rozwoju innowacji technologicznych w przemysle UE.

Proporcjonalnosé

Proponowane dzialanie jest proporcjonalne do osiaggnigcia celow klimatycznych, do realizacji ktorych
zobowigzata si¢ UE.

D. Dzialania nastepcze

Kiedy nastapi przeglad przyjetej polityki?

Przewiduje si¢ przeglad skutecznosci nowych przepiséw, dostosowany do przegladu innych aktow
prawnych przyczyniajacych si¢ do osiggnigcia ambitniejszych celow klimatycznych.




