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ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY (UE) 2019/1242
z dnia 20 czerwca 2019 r.

okreslajace normy emisji CO, dla nowych pojazdéw cigzkich oraz zmieniajace rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego iRady (WE) nr 595/2009 i(UE) 2018/956 oraz dyrektywe Rady
96/53/WE

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE],

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

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskiej,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego (1),

po konsultacji z Komitetem Regionéw,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedura ustawodawczg (),

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)  Porozumienie paryskie okresla miedzy innymi dlugoterminowy cel zgodny z dazeniem do utrzymania Swiatowego
Sredniego wzrostu temperatury znacznie ponizej 2 °C w stosunku do poziomu sprzed epoki przemystowej oraz do
kontynuowania wysitkéw na rzecz utrzymania tego wzrostu na poziomie 1,5 °C w stosunku do poziomu sprzed
epoki przemyslowej. Najnowsze ustalenia naukowe przedstawione przez Miedzyrzadowy Zespél ds. Zmian
Klimatu (IPCC) w sprawozdaniu specjalnym na temat skutkéw globalnego ocieplenia o 1,5 °C w stosunku do
poziomu sprzed epoki przemyslowej i powiazanych globalnych Sciezek redukcji emisji gazéw cieplarnianych
jednoznacznie potwierdzajg negatywne skutki zmiany klimatu. W tym sprawozdaniu specjalnym stwierdza sig,
ze redukcja emisji we wszystkich sektorach ma kluczowe znaczenie dla zmniejszenia globalnego ocieplenia.

(2)  Aby przyczynic si¢ do realizacji celéw porozumienia paryskiego, nalezy przyspieszy¢ transformacje calego sektora
transportu w kierunku zerowych emisji, wziagwszy pod uwage komunikat Komisji z dnia 28 listopada 2018 r. pt.
,Czysta planeta dla wszystkich — Europejska dlugoterminowa wizja strategiczna dobrze prosperujacej, nowoczesnej,
konkurencyjnej i neutralnej dla klimatu gospodarki”, w ktérym przedstawiono wizj¢ niezbednych przemian gospo-
darczych ispolecznych, obejmujacych wszystkie sektory gospodarki ispoleczenstwa, aby do 2050 r. osiggnaé
zerowe emisje gazow cieplarnianych netto. Niezwlocznie nalezy réwniez drastycznie zmniejszy¢ emisje bardzo
szkodliwych dla zdrowia i Srodowiska zanieczyszczenn powietrza pochodzacych z transportu.

(") Dz.U.C 62 z 15.2.2019, s. 286.
(%) Stanowisko Parlamentu Europejskiego z dnia 18 kwietnia 2019 r. (dotychczas nieopublikowane w Dzienniku Urzedowym) oraz
decyzja Rady z dnia 13 czerwca 2019 r.
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(3)  Komisja przyjela w dniach 31 maja 2017 r. i 8 listopada 2017 r. pakiety dotyczace mobilnosci (odpowiednio —
,Europa w ruchu — Program dzialan na rzecz sprawiedliwego spolecznie przejscia do czystej, konkurencyjnej
iopartej na sieci mobilnosci dla wszystkich” oraz ,Osiagniecie mobilnosci niskoemisyjnej — Unia Europejska,
ktéra chroni nasza planete, wzmacnia pozycje konsumentéw oraz broni swojego przemystu i pracownikéw”).
W pakietach tych okreslono pozytywny program dzialan, ktéry miat takze na celu zapewnienie sprawnego przej-
$cia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich.

(4)  Niniejsze rozporzadzenie jest czgScig przygotowanego przez Komisje trzeciego pakietu na rzecz mobilnosci z dnia
17 maja 2018 r. pt. ,Europa w ruchu — Zréwnowazona mobilno$¢ dla Europy: bezpieczna, polaczona i ekologicz-
na”, ktéry stanowi kontynuacje komunikatu Komisji z dnia 13 wrzesnia 2017 r. pt. ,Inwestowanie w inteligentny,
innowacyjny i zrownowazony przemyst — Odnowiona strategia dotyczaca polityki przemystowej UE”. Niniejsze
rozporzadzenie ma réwniez na celu zakonczenie procesu, ktory pozwoli Unii czerpaé pelne korzysci z moderni-
zacji i dekarbonizacji mobilnosci. Celem tego trzeciego pakietu na rzecz mobilnoci jest bezpieczniejsza i bardziej
dostepna mobilnos¢ w Europie, bardziej konkurencyjny przemyst europejski, wicksze bezpieczenstwo europejskich
miejsc pracy oraz wigksza ekologiczno$¢ systemu mobilnosci i lepsze jego dostosowanie do koniecznosci przeciw-
dzialania zmianie klimatu. Bedzie to wymagalo pelnego zaangazowania Unii, panstw czlonkowskich i zaintereso-
wanych stron, zwlaszcza we wzmozenie wysitkow na rzecz ograniczenia emisji dwutlenku wegla (CO,) i zanie-
czyszczenia powietrza.

(5)  Niniejsze rozporzadzenie, wraz z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/631 (%), przed-
stawia jasng Sciezke redukcji emisji CO, z sektora transportu drogowego i przyczynia si¢ do osiggniecia wigzacego
celu co najmniej 40-procentowej redukcji do 2030 r. unijnych emisji gazéw cieplarnianych w calej gospodarce
w poréwnaniu z 1990 r., popartego w konkluzjach ze szczytu Rady Europejskiej, ktory odbyt si¢ w dniach 23-
24 pazdziernika 2014 r., i zatwierdzonego przez Rade¢ dnia 6 marca 2015 r. jako ,Unijny zaplanowany, ustalony
na szczeblu krajowym wklad na mocy porozumienia paryskiego”.

(6) W konkluzjach Rady Europejskiej z dni 23-24 pazdziernika 2014 r. poparto redukcje emisji gazow cieplarnianych
do 2030 r. 030 % wstosunku do 2005 r. w odniesieniu do sektoréw, ktére nie sg objete unijnym systemem
handlu uprawnieniami do emisji. Emisje gazoéw cieplarnianych pochodzace z sektora transportu drogowego
stanowig znaczng cze$¢ emisji z tych sektoréw. Sektor transportu drogowego w 2016 r. stanowil zZrédlo okolo
jednej czwartej calkowitych emisji w Unii. Emisje z sektora transportu drogowego wykazuja tendencj¢ wzrostows
iutrzymuja si¢ znacznie powyzej pozioméw zroku 1990. Jezeli emisje z sektora transportu drogowego beda
w dalszym ciggu rosnaé, zniweluja one redukcje emisji osiggnieta przez inne sektory w ramach przeciwdziatania
zmianom klimatu.

(7) W konkluzjach Rady Europejskiej z dni 23-24 pazdziernika 2014 r. podkreslono znaczenie redukcji emisji gazow
cieplarnianych izagrozen zwigzanych z uzaleznieniem od paliw kopalnych wsektorze transportu w ramach
kompleksowego i neutralnego technologicznie podejscia do wspierania redukcji emisji oraz efektywnosci energe-
tycznej w transporcie, do promowania elektrycznego transportu oraz odnawialnych Zrédel energii w sektorze
transportu réwniez po 2020 r.

(8) W celu umozliwienia konsumentom w Unii dostepu do bezpiecznej, zréwnowazonej i konkurencyjnej energii po
przystepnych cenach, wklad efektywnosci energetycznej w ograniczenie popytu na energi¢ jest jednym z pigciu
wzajemnie uzupelniajacych si¢ i blisko powigzanych wymiaréw okreslonych w komunikacie Komisji z dnia 25 lu-
tego 2015 r. zatytulowanym ,Strategia ramowa na rzecz stabilnej unii energetycznej opartej na przyszlosciowej
polityce w dziedzinie klimatu”. W komunikacie tym stwierdzono, ze wszystkie sektory gospodarki musza podjaé
kroki w celu podniesienia efektywnosci zuzycia energii, ale sektor transportu ma ogromny potencjal w zakresie
efektywnosci energetycznej.

(99 Emisje CO, z pojazdéw cigzkich, w tym samochodéw cigzarowych, autobuséw i autokaréw, stanowia okoto 6 %
catkowitych emisji CO, w Unii i okolo 25 % catkowitych emisji CO, w transporcie drogowym. Oczekuje sig, ze
bez dalszych dzialan udzial emisji CO, pochodzacych z pojazdéw cigzkich wzrosnie w latach 2010-2030 o okolo
9 %. Obecnie prawo Unii nie okresla zadnych wymogéw dotyczacych redukeji emisji CO, dla pojazdow ciezkich,
w zwigzku z czym konieczne jest bezzwloczne przyjecie szczegdlnych srodkéw w odniesieniu do takich pojazdéw.

(}) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/631 zdnia 17 kwietnia 2019 r. okreslajace normy emisji CO, dla
nowych samochodéw osobowych idla nowych lekkich pojazdéw uzytkowych oraz uchylajace rozporzadzenia (WE) nr 443/2009
i (UE) nr 510/2011 (DzU.L 111 z 25.4.2019, 5. 13).
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(10) Nalezy zatem ustanowi¢ cele redukcji emisji CO, na lata 2025 12030 dla parkéw nowych pojazdéw ciezkich
w calej Unii, z uwzglednieniem czasu odnowienia parku pojazdéw oraz koniecznosci przyczynienia si¢ przez
sektor transportu drogowego do osiggnigcia unijnych celéw w zakresie klimatu ienergii na 2030 r. ina dalsza
przysztos¢. Zastosowanie podejscia ,krok po kroku” stanowi réwniez wyrazny i wezesny sygnat dla przemystu do
przyspieszenia wprowadzania na rynek energooszczednych technologii oraz bezemisyjnych i niskoemisyjnych
pojazdéw cigzkich. Wprowadzenie bezemisyjnych pojazdéw cigzkich powinno przyczynic si¢ takze do zlagodzenia
probleméw zwiazanych z mobilno$cia w miastach. Jakkolwiek niezbedna jest redukcja emisji CO, z transportu
drogowego, dla skutecznej redukeji zanieczyszczenn powietrza i nadmiernych pozioméw hatasu w miastach ina
obszarach miejskich wazne jest réwniez promowanie takich pojazdéw cigzkich przez producentéw.

(11) W celu pelnego wykorzystania potencjalu w zakresie efektywnosci energetycznej oraz zapewnienia, by sektor
transportu drogowego jako cato$¢ przyczynial si¢ do osiggnigcia uzgodnionej redukeji emisji gazéw cieplarnianych,
nalezy uzupehni¢ istniejace normy emisji CO, dla nowych samochodéw osobowych i lekkich pojazdéow uzytko-
wych poprzez ustanowienie norm emisji CO, dla nowych pojazdéw cigzkich. Normy te beda sila napedows
innowacji w zakresie technologii sprzyjajacych efektywnosci paliwowej, przyczyniajac si¢ do wzmocnienia wiodacej
pozydji technologicznej unijnych producentéw i dostawcéw oraz zapewnienia w perspektywie dtugoterminowej
miejsc pracy wymagajacych wysokich kwalifikacji.

(12)  Biorac pod uwage, ze zmiana klimatu jest problemem transgranicznym i ze istnieje potrzeba zapewnienia dobrze
funkcjonujacego jednolitego rynku zaréwno dla ustug transportu drogowego, jak i dla pojazdéw cigzkich, unikajac
przy tym fragmentacji rynku, nalezy ustanowi¢ normy emisji CO, dla pojazdéw cigzkich na poziomie Unii. Normy
te powinny pozostawaé bez uszczerbku dla unijnego prawa konkurenciji.

(13)  Przy okrelaniu pozioméw redukeji emisji CO,, jakie powinien osiagna¢ unijny park pojazdéw ciezkich, nalezy
wzigé pod uwage skuteczno$¢ tych pozioméw w zapewnieniu racjonalnego pod wzgledem kosztow wkladu
w redukcje emisji CO, w sektorach objetych zakresem stosowania rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego
iRady (UE) 2018/842 (*) do 2030 r., wynikajace stad koszty ioszczednosci dla spoleczefistwa, producentéw,
przewoznikéw, konsumentéw, jak réwniez ich bezposredni i posredni wplyw na zatrudnienie, innowacje oraz
dodatkowe korzysci zwigzane ze zmniejszeniem zanieczyszczenia powietrza i poprawa bezpieczeistwa energetycz-
nego.

(14)  Nalezy zapewni¢ spolecznie akceptowalne i sprawiedliwe przejScie na mobilno$¢ bezemisyjna. W zwiazku z tym
wazne jest uwzglednienie spotecznych skutkéw transformacji w calym laficuchu wartosci w przemysle motoryza-
cyjuym oraz czynne zajecie si¢ kwestig ich wplywu na zatrudnienie. Nalezy zatem rozwazyé wprowadzenie na
poziomie unijnym, krajowym iregionalnym ukierunkowanych programéw w zakresie przekwalifikowania,
podnoszenia kwalifikacji i przenoszenia pracownikéw, a takze, w dotknietych negatywnymi skutkami spoleczno-
Sciach iregionach, inicjatyw zwigzanych z ksztalceniem i poszukiwaniem pracy, w $cistym porozumieniu z part-
nerami spolecznymi i wladciwymi organami. W ramach tego przechodzenia nalezy zwickszy¢ zatrudnienie kobiet
oraz réwnos¢ szans w tym sektorze.

(15)  Udane przejicie na mobilno$¢ bezemisyjng wymaga zintegrowanego podejscia i whasciwego $rodowiska, aby pobu-
dzi¢ innowacje oraz utrzymaé wiodgca pozycje Unii w dziedzinie technologii w sektorze transportu drogowego.
Obejmuje to publiczne i prywatne inwestycje w badania naukowe i innowacje, coraz wigksza podaz bezemisyjnych
i niskoemisyjnych pojazdéw cigzkich, rozwdj infrastruktury fadowania iuzupelniania paliwa, integracje z syste-
mami energetycznymi, jak réwniez zréwnowazone dostawy materialéw na potrzeby baterii w Europie i zréwno-
wazong produkcje, ponowne wykorzystanie i recykling baterii w Europie. Wymaga to spdjnych dzialan na pozio-
mach unijnym, krajowym, regionalnym ilokalnym, wtym w formie zachet wspierajacych upowszechnianie
bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw cigzkich.

(%) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2018/842 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie wigzacych rocznych redukcji
emisji gazéw cieplarnianych osigganych przez panstwa czlonkowskie od 2021 r. do 2030 r. przyczyniajacych si¢ do dzialan
w dziedzinie klimatu w celu wywigzania si¢ z zobowigzan wynikajacych z Porozumienia paryskiego oraz zmieniajace rozporzadzenie
(UE) nr 525/2013 (Dz.U.L 156 z 19.6.2018, 5. 26).
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(16) W ramach wykonania rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 (°) wprowadzono nowa
procedure okreslania emisji CO, izuzycia paliwa przez poszczegdlne pojazdy cigzkie. W rozporzadzeniu Komisji
(UE) 2017/2400 (°) okreslono metodyke oparta na narzedziu VECTO, dzigki ktéremu mozna symulowaé emisje
CO, i zuzycie paliwa przez cale pojazdy ciezkie. Metodyka ta pozwala uwzgledni¢ réznorodnosé sektora pojazdéw
cigzkich oraz wysoki stopien personalizacji poszczegblnych pojazdéw cigzkich. W ramach pierwszego etapu,
poczawszy od 1 lipca 2019 r., emisje CO, zostana okreslone dla czterech grup pojazdéw ciezkich, ktére odpo-
wiadaja za okolo 65-70 % wszystkich emisji CO, pochodzacych z unijnego parku pojazdéw ciezkich.

(17) W $wietle innowacji oraz w celu uwzglednienia wdrozenia nowych technologii, ktére poprawiaja efektywnosé
paliwowa pojazdéw cigzkich, narzedzie do symulacji VECTO oraz rozporzadzenie (UE) 2017/2400 beda stale
i terminowo aktualizowane.

(18) Dane dotyczace emisji CO, okreslone zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2017/2400 podlegaja monitorowaniu na
mocy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/956 (7). Dane te powinny stanowi¢ podstawe do
wytyczenia celow redukeji emisji CO,, ktére maja zostal osiggniete przez cztery grupy najbardziej emisyjnych
pojazdéw cigzkich w Unii, jak réwniez do okreslenia $redniego indywidualnego poziomu emisji CO, producenta
w danym okresie sprawozdawczym.

(19)  Cel redukcji emisji CO, na rok 2025 nalezy okresli¢ jako wzgledne zmniejszenie emisji w oparciu o $redni poziom
emisji CO, dla tych pojazdéw cigzkich, ktore zostaly po raz pierwszy zarejestrowane w okresie od 1 lipca 2019 r.
do 30 czerwca 2020 r., odzwierciedlajace wprowadzenie tatwo dostepnych, racjonalnych pod wzgledem kosztow
technologii dla pojazdéw konwencjonalnych. Nalezy réwniez ustanowi¢ cel redukcji emisji CO, ,,, okres po 2030
r. Cel ten powinien by¢ wiazacy, chyba ze na podstawie przegladu, ktéry ma zostal przeprowadzony w 2022 r.,
zostanie podjeta inna decyzja. Cel na 2030 r. nalezy oceni¢ zgodnie z zobowigzaniami Unii Europejskiej wyni-
kajacymi z porozumienia paryskiego.

(20)  Aby zapewni¢ wiarygodnos¢ emisji odniesienia CO, wobec zwigkszenia emisji CO, pojazdow ciezkich ze wzgledu
na niewlasciwe $rodki proceduralne, ktére nie bylyby reprezentatywne dla sytuacji, gdy emisje CO, s3 juz uregu-
lowane, nalezy w razie koniecznosci zastosowaé metode korekty emisji odniesienia CO,.

(21)  Skroplony gaz ziemny (LNG) jest dla pojazdéw cigzkich dostgpnym paliwem alternatywnym dla oleju napedo-
wego. Wprowadzenie obecnych i przyszlych bardziej innowacyjnych technologii z wykorzystaniem LNG przyczyni
si¢ do osiaggniecia celéw redukeji emisji CO, w perspektywie krdtko- i Srednioterminowej, poniewaz wykorzystanie
technologii LNG prowadzi do zmniejszenia emisji CO, w pordéwnaniu z silnikami wysokopreznymi. Potencjat
w zakresie redukcji emisji CO, pojazdéw zasilanych LNG zostat juz w pelni odzwierciedlony w VECTO. Ponadto
obecne technologie LNG zapewniaja niski poziom emisji zanieczyszczen powietrza, takich jak NO, i czastki stale.
Istnieje rowniez wystarczajagca minimalna infrastruktura uzupelniania paliwa, ktéra jest rozbudowywana w ramach
krajowych polityk dotyczacych infrastruktury paliw alternatywnych.

(22) Przy obliczaniu emisji odniesienia CO, stanowiacych podstawe do okreslenia docelowych indywidulanych
pozioméw emisji CO, na lata 2025 i 2030 nalezy uwzgledni¢ spodziewany potencjat redukgji emisji CO, tkwiacy
w parku pojazdow ciezkich. W zwiazku z tym nalezy wylaczy¢ z tego obliczenia pojazdy specjalistyczne, takie jak
pojazdy uzywane do wywozu $mieci lub prac budowlanych. Pojazdy te cechuje stosunkowo niski przebieg, a ze
wzgledu na szczeg6lny model jazdy nie wydaje si¢, aby techniczne $rodki redukeji emisji CO, i zuzycia paliwa byly
tak samo efektywne pod wzgledem kosztéw jak w przypadku pojazdéw cigzkich wykorzystywanych do dostar-
czania towaréw.

(°) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (WE) nr 595/2009 zdnia 18 czerwca 2009 r. dotyczace homologacji typu
pojazdéw silnikowych i silnikéw w odniesieniu do emisji zanieczyszczent pochodzacych z pojazdéw cigzarowych o duzej tadownosci
(Euro VI) oraz w sprawie dostgpu do informacji dotyczacych naprawy i obstugi technicznej pojazdéw, zmieniajace rozporzadzenie
(WE) nr 715/2007 idyrektywe 2007/46/WE oraz uchylajace dyrektywy 80/1269/EWG, 2005/55/WE i 2005/78/WE (Dz.U.L 188
2 18.7.2009, s. 1).

(%) Rozporzadzenie Komisji (UE) 20172400 z dnia 12 grudnia 2017 r. w sprawie wykonania rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego
iRady (WE) nr 595/2009 w odniesieniu do okreslania emisji CO, izuzycia paliwa przez pojazdy ciezkie i zmieniajace dyrektywe
Parlamentu Europejskiego i Rady 2007/46/WE oraz rozporzadzenie Komisji (UE) nr 582/2011 (Dz.U.L 349 z29.12.2017, s. 1).

(’) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/956 z dnia 28 czerwca 2018 r. w sprawie monitorowania i sprawoz-
dawczo$ci w odniesieniu do emisji CO, z nowych pojazdéw cigzkich i zuzycia paliwa przez takie pojazdy (Dz.U.L 173 z 9.7.2018,
s. 1).
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(23)  Wymogi dotyczace redukeji emisji CO, powinny by¢ wyrazone w gramach CO, na tonokilometr, aby odzwier-
ciedli¢ uzyteczno$¢ pojazdéw cigzkich.

(24)  Nalezy zapewni¢ sprawiedliwy podzial ogélnych wymogéw dotyczacych redukeji emisji CO, miedzy producen-
tami, biorgc pod uwage réznorodno$é pojazdéw cigzkich pod wzgledem ich konstrukgji i modelu jazdy, rocznego
przebiegu, fadownosci oraz konfiguracji przyczepy. Nalezy zatem rozrézni¢ pojazdy cigzkie wedlug réznych
i odrgbnych podgrup pojazdéw, ktére odzwierciedlajg typowy model uzytkowania pojazdéw oraz okreslone
parametry techniczne. Dzigki ustaleniu rocznych docelowych indywidualnych pozioméw emisji CO, dla poszcze-
g6lnych producentéw jako Sredniej wazonej celow okreslonych dla kazdej takiej podgrupy pojazdéw producenci
beda réwniez mieli mozliwo$¢ skutecznego réwnowazenia ewentualnych gorszych wynikéw pojazdéw w niekt6-
rych podgrupach pojazdéw przekroczeniem celu winnych podgrupach pojazdow, biorac pod uwage Sredni
poziom emisji CO, w calym cyklu uzytkowania pojazdéw w poszczegdlnych podgrupach pojazdéw.

(25)  Zachowanie przez producenta zgodnosci z jego rocznymi docelowymi indywidualnymi poziomami emisji CO,
nalezy oceni¢ na podstawie jego Sredniego poziomu emisji CO,. Przy okreSlaniu Srednich indywidualnych
pozioméw emisji CO, nalezy réwniez uwzgledni¢ specyfike poszczegdlnych podgrup pojazdéw. W zwigzku
z tym $redni indywidualny poziom emisji CO, producenta powinien by¢ oparty na Srednich emisjach CO, okres-
lonych dla kazdej podgrupy pojazdow z uwzglednieniem wazenia w oparciu o jej zakladany $redni roczny przebieg
i Srednia tadowno$¢, co odzwierciedla catkowite emisje CO, w calym okresie uzytkowania. Ze wzgledu na ograni-
czony potencjal redukcji emisji CO, w przypadku pojazdéw specjalistycznych, pojazdy te nie powinny by¢
uwzgledniane przy obliczaniu $rednich indywidualnych pozioméw emisji CO,.

(26)  Aby zapewni¢ sprawne przejScie na mobilno$¢ bezemisyjng oraz stworzy¢ zachety do rozwoju i wprowadzania na
rynek unijny bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw cigzkich, stanowigce uzupelnienie instrumentéw po
stronie popytu, takich jak dyrektywa Parlamentu Europejskiego iRady 2009/33/WE (%), nalezy wprowadzi¢
specjalny mechanizm w postaci superjednostek na okresy sprawozdawcze przed 2025 r. oraz nalezy okresli¢
poziom odniesienia dla udzialu bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw cigzkich w parku pojazdéw producenta
na okresy sprawozdawcze od 2025 r.

(27)  System zachet nalezy ustali¢ w taki sposéb, aby zapewni¢ dostawcom infrastruktury ladowania i producentom
pojazdéw pewno$¢ inwestycji w celu wsparcia szybkiego wprowadzenia na rynek unijny bezemisyjnych i niskoe-
misyjnych pojazdéw cigzkich, ajednoczesnie zapewni¢ producentom pewna elastyczno$é pod wzgledem plano-
wania inwestycji.

(28) W celu obliczenia $rednich indywidualnych pozioméw emisji CO, producenta w okresach sprawozdawczych przed
2025 r. wszystkie bezemisyjne i niskoemisyjne pojazdy cigzkie nalezy liczy¢ wielokrotnie. W okresach sprawoz-
dawczych od 2025 r. $redni indywidualny poziom emisji CO, producenta powinien by¢ obliczany z uwzglednie-
niem jego wynikow w stosunku do poziomu odniesienia dla bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw cigzkich.
Poziom zachet powinien rézni¢ si¢ w zaleznosci od rzeczywistych emisji CO, pojazdu. Aby unikna¢ oslabienia
celow srodowiskowych, wynikajace z nich redukcje emisji CO, powinny by¢ ograniczone putapem.

(29)  Niskoemisyjne pojazdy ci¢zkie powinny by¢ objete zachetami jedynie wéwczas, gdy ich emisje CO, sa nizsze niz
potowa emisji odniesienia CO, wszystkich pojazdéw w podgrupie pojazdéw, do ktdrej nalezy dany pojazd cigzki.
Zachecitoby to do innowacji w tej dziedzinie.

(30)  Opracowujac mechanizm zachet do wprowadzania bezemisyjnych pojazdéw cigzkich, nalezy réwniez uwzglednié
mniejsze samochody ci¢zarowe, ktére nie podlegaja celom redukcji emisji CO, na mocy niniejszego rozporza-
dzenia. Pojazdy te réwniez przynoszg istotne korzysci, jesli chodzi o fagodzenie probleméw zwiazanych z zanie-
czyszcezeniem powietrza w miastach. W celu zapewnienia réwnowagi miedzy zachetami dla réznych rodzajow
pojazdéw zmniejszenie Srednich indywidualnych pozioméw emisji CO, producenta generowanych przez mniejsze
bezemisyjne samochody cigzarowe powinno zatem réwniez by¢ ograniczone pulapem.

(®) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/33/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania ekologicznie czystych
i energooszczednych pojazdéw transportu drogowego (Dz.U. L 120 z 15.5.2009, s. 5).
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(31) W celu promowania racjonalnego pod wzgledem kosztéw wdrazania wymogéw dotyczacych redukcji emisji CO,,
przy jednoczesnym uwzglednieniu wahan w strukturze parku pojazdéw cigzkich i emisji CO, ,, przestrzeni lat,
producenci powinni mie¢ mozliwo$¢ zrownowazenia przekroczenia swojego celu w zakresie zgodnosci z indywi-
dualnym poziomem emisji CO, w jednym roku gorszymi wynikami w innym roku.

(32)  Aby zacheci¢ do wezesnych redukcji emisji CO,, producent, ktérego $redni indywidualny poziom emisji CO, jest
nizszy niz $ciezka redukcji emisji CO, okreslona emisjami odniesienia CO, icelem emisji CO, na 2025 r.,
powinien mie¢ mozliwo$¢ gromadzenia tych jednostek emisji, aby osiagnaé zgodnos¢ z celem na 2025 r. Podobnie
producent, ktérego $redni indywidualny poziom emisji CO, jest nizszy niz Sciezka redukcji emisji CO, miedzy
celem na 2025 i celem majgcym zastosowanie od 2030 r., powinien mie¢ mozliwo$¢ gromadzenia tych jednostek
emisji, aby osiagna¢ zgodnos$¢ z celem emisji CO, od 1 lipca 2025 r. do 30 czerwca 2030 r.

(33) W przypadku niezgodnosci ze swoim docelowym indywidualnym poziomem emisji CO, w ktérymkolwiek z 12-
miesiecznych okreséw sprawozdawczych trwajacych od 1 lipca 2025 r. do 30 czerwca 2030 r. producent powi-
nien mie¢ réwniez mozliwo$¢ nabycia ograniczonego diugu emisyjnego. Producenci powinni jednak rozliczyé
wszelkie pozostate w ich posiadaniu dlugi emisyjne w okresie sprawozdawczym roku 2029 korniczacym si¢ w dniu
30 czerwca 2030 1.

(34)  Jednostki emisji i dlugi emisyjne powinny by¢ brane pod uwage wylacznie w celu okreSlenia zgodnosci producenta
z jego docelowym indywidualnym poziomem emisji CO,, a nie jako aktywa, ktére mozna przenosi¢ lub ktore
podlegaja srodkom podatkowym.

(35) Komisja powinna nalozy¢ kare finansowa w postaci oplaty z tytutu przekroczenia poziomu emisji CO, w przy-
padku, gdy stwierdzono, ze producent przekracza okreSlony poziom emisji CO,, biorac pod uwage jednostki
emisji i dlugi emisyjne. Informacje na temat przekroczenia poziomu emisji CO, przez producentéw powinny by¢
podawane do wiadomosci publicznej. Aby wystarczajaco zacheci¢ producentéw do podejmowania dzialan w celu
redukgji indywidualnego poziomu emisji CO, z pojazdéw cigzkich, wazne jest, by oplata ta przekraczala Srednie
koszty kraficowe technologii niezbednych do osiagnigcia docelowych pozioméw emisji CO,. Sposéb poboru oplat
powinien zosta¢ okreslony w drodze aktu wykonawczego, z uwzglednieniem metodyki przyjetej zgodnie z rozpo-
rzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 443/2009 (°). Wplywy z oplat powinny by¢ traktowane jako
dochéd budzetu ogélnego Unii Europejskiej. W ramach oceny, ktéra zostanie przeprowadzona na podstawie
rozporzadzenia (UE) 2019/631, Komisja powinna przeanalizowa¢ mozliwo$¢ przeznaczenia tych kwot na
specjalny fundusz lub odpowiedni program majacy na celu zapewnienie sprawiedliwego przejScia na mobilnosé
bezemisyjna oraz wspieranie przekwalifikowania, podnoszenia kwalifikacji i innych szkolen w zakresie kwalifikacji
pracownikéw w sektorze motoryzacyjnym.

(36)  Aby zapewni¢ osiagniecie docelowych pozioméw emisji CO, zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem, niezbedny
jest solidny mechanizm egzekwowania zgodno$ci. Obowiazki producentéw w zakresie dostarczania doktadnych
danych zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2018/956 oraz grzywny administracyjne, ktore moga zosta¢ nalozone
w przypadku nieprzestrzegania tego obowiazku, przyczyniajg si¢ do zapewnienia wiarygodnosci danych wykorzy-
stywanych do celow zgodnosci z docelowymi poziomami na podstawie niniejszego rozporzadzenia.

(37) W celu osiggniecia redukcji emisji CO, zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem, emisje CO, z uzytkowanych
pojazdéw cigzkich powinny by¢ zgodne z warto$ciami okreSlonymi na podstawie rozporzadzenia (WE) nr
595/2009 isrodkéw wykonawczych do niego. Komisja powinna mieé¢ zatem mozliwo$¢ uwzgledniania przy
obliczaniu $redniego indywidualnego poziomu emisji CO, danego producenta wszelkich systematycznych niezgod-
nosci stwierdzonych przez organy udzielajagce homologacji typu w odniesieniu do emisji CO, z uzytkowanych
pojazdéw cigzkich.

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



L 198/208 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 25.7.2019

(38)  Aby moc stosowac takie Srodki, Komisja powinna posiada¢ uprawnienia w zakresie okre$lania i wdrozenia proce-
dury sprawdzania, czy emisje CO, z eksploatowanych pojazdéw cigzkich okreslone zgodnie z rozporzadzeniem
(WE) nr 595/2009 i$rodkami wykonawczymi do niego odpowiadaja wartoiciom emisji CO, podanym w $wia-
dectwach zgodnosci, Swiadectwach dopuszczenia indywidualnego i dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla
klientéw. Przy opracowywaniu tej procedury nalezy zwréciC szczegdlng uwage na okreSlenie metod, w tym
wykorzystywanie danych z pokladowych urzadzen monitorujacych zuzycie paliwa lub energii, pozwalajacych
wykrywal strategie, za pomoca ktérych parametry emisji CO, pojazdu s3 sztucznie zanizane w procedurze
certyfikacji. W przypadku, gdy w trakcie takich weryfikacji zostanie stwierdzone obchodzenie przepiséw lub
stosowanie strategii sztucznego zanizania parametréw emisji CO, pojazdu, takie ustalenia nalezy uzna¢ za wystar-
czajacy powdd, by podejrzewal, iz wystgpuje powazne ryzyko braku zgodnosci z wymogami ustanowionymi
w rozporzadzeniu (WE) nr 595/2009 iw rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2018/858 (19),
a panstwa cztonkowskie powinny na tej podstawie podja¢ niezbedne dziatania zgodnie z rozdzialem XI rozporza-
dzenia (UE) 2018/858.

(39)  Skuteczno$¢ okreslonych w niniejszym rozporzadzeniu docelowych pozioméw emisji CO, jest w duzym stopniu
zalezna od reprezentatywnosci dla rzeczywistych warunkow jazdy metodyki stosowanej do okreslania emisji CO,.
Zgodnie z opinig mechanizmu doradztwa naukowego (SAM) z 2016 r. w odniesieniu do pojazdéw lekkich oraz
z zaleceniem Parlamentu Europejskiego w nastepstwie dochodzenia w sprawie pomiaréw emisji w sektorze moto-
ryzacyjnym, réwniez w przypadku pojazdéw ciezkich nalezy wprowadzi¢ mechanizm oceny reprezentatywnosci
dla rzeczywistych warunkow jazdy wartosci emisji CO, i zuzycia energii okre$lonych zgodnie z rozporzadzeniem
(UE) 2017/2400. Najbardziej wiarygodnym sposobem zapewnienia reprezentatywno$ci dla rzeczywistych
warunkéw jazdy tych wartosci jest wykorzystywanie danych z pokladowych urzadzen monitorujacych zuzycie
paliwa lub energii. Komisja powinna zatem mie¢ uprawnienia do opracowania procedur koniecznych do groma-
dzenia i przetwarzania danych dotyczacych zuzycia paliwa i energii niezbednych do przeprowadzania takich ocen
oraz do zapewnienia publicznej dostepnosci takich danych, przy jednoczesnym zapewnieniu ochrony danych
osobowych.

(40)  Komisja powinna oceni¢, w jaki sposéb dane dotyczgce zuzycia paliwa i energii mozna wykorzystaé do zapew-
nienia, aby wartosci emisji CO, pojazdu okreslone za pomocg narzedzia VECTO zgodnie z rozporzadzeniem (WE)
nr 595/2009 i srodkami wykonawczymi do niego z biegiem czasu nadal reprezentowaly emisje CO, ,, rzeczywis-
tych warunkach jazdy w odniesieniu do kazdego producenta, a doktadniej, jak takie dane mozna wykorzysta¢ do
monitorowania rozbieznosci pomiedzy warto$ciami emisji CO, okreslonymi za pomocg narze¢dzia VECTO a emis-
jami CO, uzyskanymi w rzeczywistych warunkach jazdy, oraz, w razie koniecznosci, do zapobiegania zwigkszaniu
si¢ tej rozbieznosci.

(41) ‘W 2022 r. Komisja powinna oceni¢ skuteczno$¢ norm emisji CO, ustanowionych w niniejszym rozporzadzeniu,
a w szczeg6lnosci poziom celu redukeji emisji CO,, jaki nalezy osiagna¢ do 2030 r., sposoby, ktére powinny by¢
dostepne, aby osiagnaé iprzekroczy¢ ten cel, jak réwniez okreslenie celéw redukcji emisji CO, dla innych
rodzajow pojazdow ciezkich, takich jak mniejsze samochody ci¢zarowe, pojazdy specjalistyczne, autobusy, auto-
kary i przyczepy. Ocena ta powinna réwniez obejmowaé, wylgcznie do celéw niniejszego rozporzadzenia, kwestie
dotyczace pojazdow ciezkich oraz zespoléw pojazdéw, z uwzglednieniem mas i wymiaréw stosowanych w odnie-
sieniu do transportu krajowego, na przyklad koncepcji modulowych i intermodalnych, a takze ocenia¢ ewentualne
aspekty bezpieczenstwa i skutecznosci transportu oraz skutki intermodalne, ekologiczne i infrastrukturalne, efekt
odbicia, a takze polozenie geograficzne panstw czlonkowskich.

(42)  Nalezy oceni¢ pelny cykl zycia emisji CO, pochodzacych z pojazdéw ciezkich na poziomie Unii. W tym celu, nie
p6zniej niz w 2023 r., Komisja powinna przeanalizowaé mozliwo$¢ opracowania wspélnej unijnej metody oceny
oraz spojnej sprawozdawczosci danych dotyczacych emisji CO, w calym cyklu zycia pojazdéw cigzkich wprowa-
dzonych do obrotu na rynku Unii. Komisja powinna przyja¢ Srodki nastgpcze, w tym, w stosownych przypadkach,
wnioski ustawodawcze.

(43) W celu zapewnienia, aby indywidualny poziom emisji CO, z pojazdéw cigzkich pozostawal reprezentatywny
i w pelni aktualny, w niniejszym rozporzadzeniu nalezy uwzgledni¢ zmiany do rozporzgdzenia (WE) nr 595/2009
i Srodkow wykonawczych do niego, ktére maja wplyw na te indywidualne poziomy emisji CO,. W tym celu
Komisja powinna mie¢ uprawnienia do ustalenia metody okreslania dla kazdej podgrupy pojazdéw reprezenta-
tywnego pojazdu cigzkiego, na podstawie ktérego nalezy ocenia¢ zmiany indywidualnych pozioméw emisji CO,.

(1) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie homologacji i nadzoru rynku
pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych zespoléw technicznych przeznaczonych do tych
pojazdéw, 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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(44) W celu zapewnienia jednolitych warunkéw wykonywania niniejszego rozporzadzenia, nalezy powierzy¢ Komisji
uprawnienia wykonawcze w odniesieniu do publikacji wykazu niektorych danych i wynikéw producentéw.

(450 W celu zapewnienia jednolitych warunkéw wykonywania niniejszego rozporzadzenia, nalezy powierzy¢ Komisji
uprawnienia wykonawcze w odniesieniu do: identyfikacji pojazdéw, ktére sa certyfikowane jako pojazdy specja-
listyczne i stosowania korekt do rocznego Sredniego indywidualnego poziomu emisji CO, producenta; pobierania
oplat z tytutu przekroczenia poziomu emisji CO,. zglaszania odchylen wartosci emisji CO, ; uwzgledniania ich
przy obliczaniu $redniego indywidualnego poziomu emisji CO,; oceny stosowania warunkow, na podstawie
ktérych okresla si¢ emisje odniesienia CO,, oraz kryteriow pozwalajacych stwierdzi¢, czy te poziomy emisji
w nieuzasadniony sposéb wzrosly i, jesli tak, jak nalezy je skorygowa¢; zapewniania, aby okreslone parametry
zwigzane z emisjami CO, i zuzyciem energii w rzeczywistych warunkach jazdy w przypadku pojazdéw cigzkich
byly udost¢pniane Komisji; sprawdzania, czy wartosci emisji CO, izuzycia paliwa figurujgce w dokumentacji
informacyjnej przeznaczonej dla klientéw odpowiadaja emisjom CO, izuzyciu paliwa przez eksploatowane
pojazdy cigzkie oraz sprawdzania wystepowania systeméw, ktore sztucznie poprawiajg wyniki pojazdu w przep-
rowadzanych badaniach lub wramach wykonywanych obliczer;; oraz okreSlania jednego lub wigkszej liczby
pojazdéw reprezentatywnych dla podgrupy pojazdéw, na podstawie ktdrych okresla si¢ korekte tadownosci.
W celu zapewnienia jednolitych warunkéw wykonywania rozporzadzenia (WE) nr 595/2009, nalezy powierzyé
Komisji uprawnienia wykonawcze w odniesieniu do okreslania niekt6rych aspektéw efektywnosci srodowiskowej
pojazdéw kategorii My, M3, Ny, N3, O3 i O,. Uprawnienia wykonawcze, o ktérych mowa w niniejszym motywie,
powinny by¢ wykonywane zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 ().

(46) W celu zmiany lub uzupelnienia innych niz istotne elementéw niniejszego rozporzadzenia nalezy przekazaé
Komisji uprawnienia do przyjmowania aktéw zgodnie z art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
w odniesieniu do: dostosowania emisji odniesienia CO,; okrelania zasad przewodnich ikryteriow okreslania
procedur sprawdzania emisji CO, eksploatowanych pojazdéw cigzkich; oraz dokonywania zmian w zalgcznikach
do niniejszego rozporzadzenia w odniesieniu do niektérych parametréw technicznych, w tym wag profili zadan,
warto$ci fadownosci, wartosci rocznych przebiegéw oraz wspélczynnikoéw korekty tadownosci. Szczegdlnie wazne
jest, aby w czasie prac przygotowawczych Komisja prowadzila stosowne konsultacje, w tym na poziomie eksper-
téw, oraz aby konsultacje te prowadzone byly zgodnie z zasadami okreslonymi w Porozumieniu migdzyinstytu-
¢jonalnym z dnia 13 kwietnia 2016 r. w sprawie lepszego stanowienia prawa (1?). W szczegdlnosci, aby zapewni¢
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie udzial na réwnych zasadach w przygotowaniu aktéw delegowanych, insty-
tucje te otrzymuja wszelkie dokumenty w tym samym czasie co eksperci pafistw cztonkowskich, a eksperci tych
instytucji moga systematycznie bra¢ udzial w posiedzeniach grup eksperckich Komisji zajmujacych si¢ przygoto-
waniem aktéw delegowanych.

(47)  Poniewaz cel niniejszego rozporzadzenia, a mianowicie ustanowienie norm emisji CO, dla nowych pojazdéw
ciezkich, nie moze zosta¢ osiagniety w sposob wystarczajacy przez panstwa czlonkowskie, natomiast ze wzgledu
na jego rozmiary iskutki mozliwe jest jego lepsze osiagni¢cie na poziomie Unii, moze ona podja¢ dzialania
zgodnie z zasada pomocniczosci okreslong w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasada proporcjonal-
nosci okreslong w tym artykule niniejsze rozporzadzenie nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggnigcia
tego celu.

(48) Nalezy zatem réwniez odpowiednio zmieni¢ rozporzadzenia (WE) nr 595/2009 i (UE) 2018/956 oraz dyrektywe
Rady 96/53WE (13),

PRZYJMUJA NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Przedmiot i cel

Aby przyczynié si¢ do realizacji unijnego celu redukeji emisji gazéw cieplarnianych o 30 % ponizej poziomu z 2005 r. do
2030 r. w sektorach objetych art. 2 rozporzadzenia (UE) 2018/842, a takze do osiagniecia celéw porozumienia pary-
skiego izapewnienia wlasciwego funkcjonowania rynku wewnetrznego, w niniejszym rozporzadzeniu ustanawia si¢

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r. ustanawiajace przepisy i zasady ogdlne
dotyczgce trybu kontroli przez panstwa czlonkowskie wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisje (Dz.U.L 55
228.2.2011,’s. 13).

() DzU.L 123 21252016, s. 1.

(¥) Dyrektywa Rady 96/53/WE zdnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajaca dla niektérych pojazdéw drogowych poruszajgcych si¢ na
terytorium Wspdlnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym i migdzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne
obcigzenia w ruchu miedzynarodowym (Dz.U. L 235 z17.9.1996, s. 59).
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wymogi dotyczace emisji CO, dla nowych pojazdéw cigzkich majace na celu zmniejszenie indywidualnego poziomu
emisji CO, unijnego parku nowych pojazdéw cigzkich w poréwnaniu z emisjami odniesienia CO, w nastepujacy sposob:

a) w odniesieniu do okreséw sprawozdawczych od roku 2025 o0 15 %;

b) w odniesieniu do okreséw sprawozdawczych od roku 2030 o 30 %, chyba ze w wyniku przegladu, o ktérym mowa
wart. 15 zostanie podjeta inna decyzja.

Emisje odniesienia CO, opieraja si¢ na danych z monitorowania przekazanych na podstawie rozporzadzenia (UE)
2018/956 za okres od 1lipca 2019 r. do 30 czerwca 2020 r. (zwany dalej ,okresem odniesienia”), z wylaczeniem
pojazdéw specjalistycznych, i oblicza si¢ je zgodnie z pkt 3 zalacznika Ido niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 2
Zakres

1. Niniejsze rozporzadzenie stosuje sic do nowych pojazdéw ciezkich kategorii N, iNj;, ktore majg nastepujace
whaciwosci:

a) samochody ci¢zarowe jednocztonowe o konfiguracji osi 4x2 i o maksymalnej masie catkowitej przekraczajacej 16 ton;

b) samochody ci¢zarowe jednocztonowe o konfiguracji osi 6x2;

¢) ciagniki o konfiguracji osi 4x2 i o maksymalnej masie calkowitej przekraczajacej 16 ton; oraz

d) ciagniki o konfiguracji osi 6x2.

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ réwniez, do celéw art. 5 niniejszego rozporzadzenia ipkt 2.3 zalgcznika Ido
niniejszego rozporzadzenia, do nowych pojazdéw cigzkich kategorii N, ktére nie s3 objete zakresem stosowania
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 510/2011 ('4) inie maja wlasciwosci okreslonych w akapicie
pierwszym lit. a)-d).

Kategorie pojazdéw, o ktérych mowa w akapicie pierwszym idrugim niniejszego ustgpu, odnosza si¢ do kategorii
pojazdow zdefiniowanych w zalaczniku II do dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2007/46/WE (*°).

2. Do celéw niniejszego rozporzadzenia pojazdy, o ktérych mowa wust. 1, uznaje si¢ za nowe pojazdy cigzkie
w danym 12-miesigcznym okresie rozpoczynajacym si¢ 1 lipca, jezeli s3 one zarejestrowane w Unii po raz pierwszy
w tym okresie inie zostaly wczesniej zarejestrowane poza Unia.

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

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 510/2011 z dnia 11 maja 2011 r. okreslajace normy emisji dla nowych
lekkich samochodéw dostawczych w ramach zintegrowanego podejscia Unii na rzecz zmniejszenia emisji CO, z lekkich pojazdow
dostawczych (Dz.U.L 145 z 31.5.2011, s. 1).

(**) Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrzesnia 2007 r. ustanawiajaca ramy dla homologacji pojazdow
silnikowych iich przyczep oraz ukladéw, czesci i oddzielnych zespoléw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw (,dyrek-
tywa ramowa”) (Dz.U.L 263 z 9.10.2007, s. 1).
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3. Komisja przyjmuje w drodze aktéw wykonawczych specjalng procedure identyfikacji pojazdéw ciezkich, ktore sg
certyfikowane jako pojazdy specjalistyczne zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 595/2009 i Srodkami wykonawczymi do
niego, ale nie sg zarejestrowane jako takie, i stosuje korekty do rocznego Sredniego indywidualnego poziomu emisji CO,
producenta w celu uwzglednienia tych pojazdéw, poczawszy od okresu sprawozdawczego roku 2021 idla kazdego
nastepnego okresu sprawozdawczego. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktdrej
mowa wart. 16 ust. 2 niniejszego rozporzadzenia.

Artyku} 3
Definicje

Na potrzeby niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ nastepujace definicje:

1) ,emisje odniesienia CO,” oznaczajg $rednia indywidualnych pozioméw emisji CO, w okresie odniesienia, o ktérym
mowa wart. 1 akapit drugi, wszystkich nowych pojazdéw ciezkich w kazdej z podgrup pojazdéw, z wylaczeniem
pojazdow specjalistycznych, okreslong zgodnie z pkt 3 zalacznika I;

2) ,indywidualny poziom emisji CO,” oznacza emisje CO, pojedynczego pojazdu cigzkiego okreslone zgodnie z pkt 2.1
zalacznika [;

3) ,okres sprawozdawczy roku Y” oznacza okres od 1 lipca roku Y do 30 czerwca roku Y+1;

4) ,$redni indywidualny poziom emisji CO,” oznacza $rednig indywidualnych pozioméw emisji CO, nowych pojazdow
ciezkich producenta w danym okresie sprawozdawczym, okreslong zgodnie z pkt 2.7 zalacznika [;

5) ,docelowy indywidualny poziom emisji CO,” oznacza docelowy poziom emisji CO, indywidualnego producenta,
wyrazony w gftkm i okre$lany co roku w odniesieniu do poprzedniego okresu sprawozdawczego zgodnie z pkt 4
zalacznika [;

6) ,samochdd cigzarowy jednoczlonowy” oznacza samochdd ciezarowy, ktory nie zostal zaprojektowany ani skon-
struowany do ciggnigcia naczepy;

7) ,ciagnik” oznacza jednostke ciagnaca zaprojektowang i zbudowang wylacznie lub gtéwnie do ciggnigcia naczep;

8) ,podgrupa pojazdéw” oznacza grupe pojazdow okreslong w pkt 1 zalacznika I, ktére charakteryzuja si¢ wsp6lnym
i wyrdzniajacym zestawem kryteriéw technicznych istotnych dla okreslania emisji CO, izuzycia paliwa przez te
pojazdy;

9) ,pojazd specjalistyczny” oznacza pojazd cigzki, dla ktérego okreslono poziom emisji CO, i zuzycie paliwa, zgodnie
z rozporzadzeniem (WE) nr 595/2009 i$rodkami wykonawczymi do niego, wylacznie w odniesieniu do profili
zadan innych niz te okre$lone w pkt 2.1 zalacznika I do niniejszego rozporzadzenia;

10) ,producent” oznacza osob¢ lub podmiot odpowiedzialne za dostarczanie danych odnoszacych sie¢ do nowych
pojazdow cigzkich zgodnie zart. 5 rozporzadzenia (UE) 2018/956 lub, w przypadku bezemisyjnych pojazdow
cigzkich, osobe lub podmiot odpowiedzialne przed organem udzielajgcym homologacji za wszystkie aspekty proce-
dury homologacji typu WE calego pojazdu lub procedury dopuszczenia indywidualnego zgodnie z dyrektywa
2007/46/WE oraz za zapewnienie zgodnosci produkcji;

11

N

Jbezemisyjny pojazd ciezki” oznacza pojazd cigzki nieposiadajacy silnika spalinowego wewngtrznego spalania lub
posiadajacy silnik spalinowy wewnetrznego spalania, z ktérego emisje okreslone zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr
595/2009 is$rodkami wykonawczymi do niego nie przekraczajg 1 g CO,/kWh lub z ktérego emisje okreslone
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego iRady (WE) nr 715/2007 ('%) isrodkami wykonawczymi
do niego nie przekraczajg 1 g CO,/km;

() Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (WE) nr 715/2007 z dnia 20 czerwca 2007 r. w sprawie homologacji typu
pojazdéw silnikowych w odniesieniu do emisji zanieczyszczen pochodzacych zlekkich pojazdéw pasazerskich iuzytkowych
(Euro 5 iEuro 6) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy i utrzymania pojazdéw (Dz.U.L 171 z 29.6.2007,
s. 1).
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12) ,niskoemisyjny pojazd ciezki” oznacza pojazd cigzki, inny niz bezemisyjny pojazd ciezki, o indywidualnym poziomie
emisji CO, okre$lonym zgodnie z pkt 2.3.3 zalgcznika I, wynoszacym mniej niz potowa wartosci emisji odniesienia
CO, dla wszystkich pojazdéw w podgrupie pojazdéw, do ktérej nalezy ten pojazd ciezki;

13) ,profil zadan” oznacza polaczenie cyklu predkosci docelowej, wartosci tadownosci, konfiguracji nadwozia lub przy-
czepy oraz, wstosownych przypadkach, innych parametrow, odzwierciedlajgce konkretny sposéb uzytkowania
pojazdu, na podstawie ktérego okresla si¢ oficjalne emisje CO, izuzycie paliwa pojazdu cigzkiego;

14) ,cykl predkosci docelowej” oznacza opis predkosci pojazdu, ktdrg kierowca chee osiaggnaé lub do ktdrej jest ograni-
czony ze wzgledu na warunki ruchu, w zaleznosci od odleglosci przebytej podczas przejazdu;

15) Jadownos¢” oznacza mas¢ towardw, ktore dany pojazd przewozi w réznych warunkach.

Artykut 4
Sredni indywidualny poziom emisji CO, producenta

Poczawszy od 1 lipca 2020 r. i w kazdym kolejnym okresie sprawozdawczym Komisja okresla dla kazdego producenta
$redni indywidualny poziom emisji CO, w g/tkm dla poprzedniego okresu sprawozdawczego, biorac pod uwage naste-
pujace elementy:

a) dane przekazywane zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2018/956 w odniesieniu do nowych pojazdéw cigzkich produ-
centa zarejestrowanych w poprzednim okresie sprawozdawczym, z wylaczeniem pojazdéw specjalistycznych; oraz

b) wskaznik emisji zerowej i niskiej okreslony zgodnie z art. 5.

Sredni indywidualny poziom emisji CO, okresla si¢ zgodnie z pkt 2.7 zakjcznika I.

Artykut 5
Bezemisyjne iniskoemisyjne pojazdy ciezkie

1. Poczawszy od 1 lipca 2020 r. i w odniesieniu do kazdego nastgpnego okresu sprawozdawczego Komisja okresla dla
kazdego producenta wskaznik emisji zerowej i niskiej za poprzedni okres sprawozdawczy.

Wskaznik emisji zerowej i niskiej uwzglednia liczbe pojazdéw i emisje CO, z bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw
ciezkich w parku pojazdow producenta w danym okresie sprawozdawczym, w tym bezemisyjnych pojazdéw cigzkich,
o ktérych mowa wart. 2 ust. 1 akapit drugi, jak réwniez bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw specjalistycznych,
ijest okreslany zgodnie z pkt 2.3 zalacznika I

2. W okresach sprawozdawczych od 2019 r. do 2024 r. bezemisyjne iniskoemisyjne pojazdy cigzkie liczy si¢ do
celow ust. 1 w nastepujacy sposob:

a) bezemisyjny pojazd cigzki liczy si¢ jako dwa pojazdy; oraz
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b) niskoemisyjny pojazd cigzki liczy si¢ do dwdch pojazdéw w zaleznosci od jego indywidualnych pozioméw emisji CO,
oraz wartoSci granicznej niskiej emisji w podgrupie pojazdéw, do ktérej nalezy dany pojazd, zgodnie z definicja w pkt
2.3.3 zalacznika L

Wskaznik emisji zerowej i niskiej okresla si¢ zgodnie z pkt 2.3.1 zalacznika 1.

3. Dla okreséw sprawozdawczych poczawszy od 2025 r. wskaznik emisji zerowej i niskiej okresla si¢ na podstawie
wartosci odniesienia wynoszacej 2 % zgodnie z pkt 2.3.2 zalacznika I

4. Wskaznik emisji zerowej iniskiej zmniejsza $redni indywidualny poziom emisji CO, producenta maksymalnie
03 %. Wklad bezemisyjnych pojazdéw cigzkich, o ktérych mowa wart. 2 ust. 1 akapit drugi, do tego wskaznika
zmniejsza Sredni indywidualny poziom emisji CO, producenta maksymalnie o 1,5 %.

Artykut 6
Docelowe indywidualne poziomy emisji CO, producenta

Poczawszy od 1 lipca 2026 r. i w kazdym nastgpnym okresie sprawozdawczym Komisja okresla dla kazdego producenta
docelowy indywidualny poziom emisji CO, na poprzedni okres sprawozdawczy. Ten docelowy indywidualny poziom
emisji CO, jest sumg, dla wszystkich podgrup pojazdéw, iloczynéw nastepujacych wartosci:

a) celu redukgji emisji CO,, o ktérym mowa w art. 1 akapit pierwszy lit. a) lub b), stosownie do przypadku;

b) emisji odniesienia CO,;

¢) udzialu producenta w produkeji pojazdéw w kazdej podgrupie pojazdéw;

d) wspdlczynnikéw wazenia rocznego przebiegu i ladownosci stosowanych do kazdej podgrupy pojazdéw.

Docelowy indywidualny poziom emisji CO, okresla si¢ zgodnie z pkt 4 zalacznika L

Artykut 7
Jednostki emisji i dtugi emisyjne

1. W celu ustalenia zgodnosci producenta z docelowymi indywidualnymi poziomami emisji CO, w okresach sprawoz-
dawczych wlatach 2025-2029 uwzglednia si¢ jego jednostki emisji lub diugi emisyjne, okreslone zgodnie z pkt 5
zalgcznika I, ktére odpowiadajg liczbie nowych pojazdow ciezkich, z wylaczeniem pojazdéw specjalistycznych produ-
centa, w danym okresie sprawozdawczym, pomnozonej przez:

a) rdznice pomiedzy Sciezka redukeji emisji CO,, o ktérej mowa w ust. 2, oraz Srednim indywidualnym poziomem emisji
CO, tego producenta, jezeli réznica jest dodatnia (,jednostki emisji”); lub

b) réznice pomiedzy $rednim indywidualnym poziomem emisji CO, i docelowym indywidualnym poziomem emisji CO,
tego producenta, jezeli roznica ta jest dodatnia (,dlugi emisyjne”).

Jednostki emisji s3 nabywane w okresach sprawozdawczych wlatach 2019-2029. Jednostki emisji nabyte w okresach
sprawozdawczych w latach 2019-2024 uwzglednia si¢ jednak wylacznie w celu ustalania zgodnosci producenta z doce-
lowym indywidualnym poziomem emisji CO, na okres sprawozdawczy roku 2025.

Dlugi emisyjne sa nabywane sg w okresach sprawozdawczych w latach 2025-2029. Calkowity dlug emisyjny producenta
nie moze jednak przekroczy¢ 5 % docelowego indywidualnego poziomu emisji CO, producenta w okresie sprawozdaw-
czym roku 2025 pomnozonego przez liczbe pojazdow ciezkich danego producenta w tym okresie (,limit dlugu emisyj-
nego”).
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Jednostki emisji i dlugi emisyjne nabyte w okresach sprawozdawczych w latach 2025-2028, w stosownych przypadkach,
sa przenoszone zjednego okresu sprawozdawczego na nastgpny okres sprawozdawczy. Wszelkie pozostale dlugi
emisyjne zostang rozliczone w okresie sprawozdawczym roku 2029.

2. Sciezka redukcji emisji CO, jest ustalana dla kazdego producenta zgodnie z pkt 5.1 zalycznika I, w oparciu
o Sciezke liniowa pomiedzy emisjami odniesienia CO,, o ktorych mowa w art. 1 akapit drugi, a docelowym poziomem
emisji CO, dla okresu sprawozdawczego roku 2025, okreslonym w akapicie pierwszym lit. a) tego artykutu, oraz miedzy
docelowym poziomem emisji CO, dla okresu sprawozdawczego roku 2025 a docelowym poziomem emisji CO, dla
okreséw sprawozdawczych od roku2030, jak okreslono w akapicie pierwszym lit. b) tego artykutu.

Artykut 8
Zgodno$¢ z docelowymi indywidualnymi poziomami emisji CO,

1. Jezeli na podstawie ust. 2 stwierdzono, ze producent przekroczyl poziom emisji CO, w danym okresie sprawo-
zdawczym poczawszy od 2025 r., Komisja naklada oplate z tytulu przekroczenia poziomu emisji CO, obliczona zgodnie
Z nastgpujacym wzorem:

a) od 2025 do 2029 r.

(opfata z tytulu przekroczenia poziomu emisji CO,) = (nadwyzka emisji CO, x 4 250 EUR/g CO,/tkm);

b) od 2030 r.:

(oplata z tytulu przekroczenia poziomu emisji CO,) = (nadwyzka emisji CO, x 6 800 EUR/g CO,/tkm).

2. Uznaje sig, Ze producent przekroczyl poziom emisji CO, w kazdym z ponizszych przypadkéw:

a) jezeli w dowolnym z okreséw sprawozdawczych w latach 2025-2028 suma dlugu emisyjnego pomniejszona o sumg
jednostek emisji przekracza limit dlugu emisyjnego, o ktérym mowa wart. 7 ust. 1 akapit trzeci;

b) jezeli w okresie sprawozdawczym roku 2029 suma dlugéw emisyjnych pomniejszona o sume jednostek emisji jest
dodatnia;

¢) jezeli poczawszy od okresu sprawozdawczego roku 2030 Sredni indywidualny poziom emisji CO, producenta
przekracza jego docelowy indywidualny poziom emisji CO,.
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Nadwyzke emisji CO, ,, danym okresie sprawozdawczym oblicza si¢ zgodnie z pkt 6 zalacznika I

3. Komisja okre$la w drodze aktéw wykonawczych sposoby pobierania oplat z tytutu przekroczenia poziomu emisji
CO, na podstawie ust. 1 niniejszego artykutu. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca,
o ktérej mowa wart. 16 ust. 2.

4. Opflaty z tytutu przekroczenia poziomu emisji CO, traktuje si¢ jako dochdd budzetu ogdlnego Unii Europejskiej.

Artykut 9
Weryfikacja danych z monitorowania

1. Organy udzielajace homologacji typu niezwlocznie zglaszaja Komisji wszelkie odchylenia wartosci emisji CO,
z uzytkowanych pojazdéw cigezkich w poréwnaniu z wartosciami podanymi w $wiadectwach zgodnosci lub dokumentacji
informacyjnej przeznaczonej dla klientéw, o ktérej mowa wart. 9 ust. 4 rozporzadzenia (UE) 20172400, stwierdzone
w wyniku weryfikacji przeprowadzonej zgodnie z procedurs, o ktérej mowa w art. 13 niniejszego rozporzadzenia.

2. Komisja uwzglednia odchylenia, o ktérych mowa w ust. 1, do celéw obliczania Sredniego indywidualnego poziomu
emisji CO, danego producenta.

3. Komisja przyjmuje w drodze aktéw wykonawczych szczegélowe zasady dotyczace procedur zglaszania takich
odchylent oraz ich uwzgledniania przy obliczaniu $redniego indywidualnego poziomu emisji CO,. Te akty wykonawcze
przyjmuje si¢ zgodnie z procedura sprawdzajacg, o ktérej mowa wart. 16 ust. 2.

Artykut 10
Ocena emisji odniesienia CO,

Aby zapewni¢ wiarygodno$¢ i reprezentatywno$¢ warto$ci emisji odniesienia CO, przyjetych jako podstawa okreslania
docelowych pozioméw emisji CO, dla parkéw pojazdéw w calej Unii, Komisja ustanawia w drodze aktéw wykonaw-
czych metod¢ oceny stosowania warunkéw, na podstawie ktorych okresla si¢ emisje odniesienia CO,,oraz ustanawia
kryteria pozwalajace stwierdzi¢, czy te poziomy emisji w nieuzasadniony sposob wzrosly i, jesli tak, jak nalezy je
skorygowac.

Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedura sprawdzajacg, o ktérej mowa wart. 16 ust. 2.

Artykut 11
Publikacja danych i wynikéw producenta

1. Do dnia 30 kwietnia kazdego roku Komisja publikuje, w drodze aktéw wykonawczych, wykaz zawierajacy:

a) od dnia 1 lipca 2020 r., dla kazdego producenta, jego $redni indywidualny poziom emisji CO, w poprzednim okresie
sprawozdawczym, jak okreslono w art. 4;

b) od dnia 1 lipca 2020 r., dla kazdego producenta, jego wskaznik emisji zerowej i niskiej w poprzednim okresie sprawo-
zdawczym, jak okreSlono wart. 5 ust. 1;
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¢) od dnia 1lipca 2026 r., dla kazdego producenta, jego docelowy indywidualny poziom emisji CO, w poprzednim
okresie sprawozdawczym, jak okreslono w art. 6;

d) od dnia 1 lipca 2020 r. do dnia 30 czerwca 2031 r., dla kazdego producenta, jego $ciezke redukeji emisji CO,, jego
jednostki emisji oraz, od dnia 1 lipca 2026 r. do dnia 30 czerwca 2031 r., jego dlugi emisyjne w poprzednim okresie
sprawozdawczym, jak okreslono w art. 7;

) od dnia 1 lipca 2026 r., dla kazdego producenta, jego nadwyzke emisji w poprzednim okresie sprawozdawczym, jak
okreslono wart. 8 ust. 1;

f) od dnia 1 lipca 2020 r. $redni indywidualny poziom emisji CO, dla wszystkich nowych pojazdéw cigzkich zareje-
strowanych w Unii w poprzednim okresie sprawozdawczym.

Wykaz ten, ktéry ma zosta¢ opublikowany do 30 kwietnia 2021 r., zawiera emisje odniesienia CO,, o ktérych mowa
wart. 1 akapit drugi.

2. Komisja przyjmuje zgodnie z art. 17 akty delegowane w celu dostosowania emisji odniesienia CO, zgodnie z naste-
pujacymi zasadami:

a) w przypadku gdy wagi profili zadan lub wartosci ladownosci zostaly dostosowane na podstawie art. 14 ust. 1 lit. b)
lub ¢), przez zastosowanie procedury okreslonej w pkt 1 zalacznika II;

b) w przypadku gdy wspolczynniki korekty zostaly okreslone zgodnie z art. 14 ust. 2, przez zastosowanie tych wspol-
czynnikéw korekty do emisji odniesienia CO5;

¢) w przypadku gdy nadmierny wzrost emisji odniesienia CO, zostal okreslony wedtug metody, o ktérej mowa w art. 10,
przez dokonanie korekty emisji odniesienia CO, do dnia 30 kwietnia 2022 r.

Komisja publikuje dostosowane wartoéci emisji odniesienia CO, i stosuje te wartosci do obliczania docelowych indywi-
dualnych pozioméw emisji CO, producenta majacych zastosowanie w okresach sprawozdawczych rozpoczynajacych si¢
od dnia rozpoczecia stosowania aktéw delegowanych dostosowujacych te wartosci.

Artyku} 12
Emisje CO, izuzycie energii w rzeczywistych warunkach jazdy

1. Komisja monitoruje i ocenia reprezentatywnos¢ dla rzeczywistych warunkéw jazdy wartosci zuzycia energii i emisji
CO, okreslonych w ramach rozporzadzenia (WE) nr 595/2009.

Ponadto Komisja regularnie gromadzi dane dotyczace wartoci emisji CO, izuzycia energii w rzeczywistych warunkach
jazdy w przypadku pojazdéw cigzkich, postugujac si¢ pokladowymi urzadzeniami monitorowania zuzycia paliwa lub
energii, poczawszy od nowych pojazdéw ciezkich zarejestrowanych od dnia rozpoczecia stosowania $rodkéw, o ktérych
mowa w art. 5¢ lit. b) rozporzadzenia (WE) nr 595/2009.

Komisja zapewnia, aby informacje o zmianach tej reprezentatywnosci w czasie byly podawane do wiadomosci publiczne;.
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2. Do celéw ust. 1 niniejszego artykulu Komisja zapewnia, aby— poczawszy od dnia rozpoczecia stosowania Srodkow,
o ktérych mowa w art. 5c lit. b) rozporzadzenia (WE) nr 595/2009 — nastepujace parametry zwigzane z emisjami CO,
i zuzyciem energii w rzeczywistych warunkach jazdy w przypadku pojazdéw cigzkich byly jej udostgpniane w regularnych
odstepach czasu przez producentéw, organy krajowe lub w drodze bezposredniego transferu danych z pojazdéw, w zalez-
nosci od przypadku:

a) numer identyfikacyjny pojazdu;

b) zuzycie paliwa i energii elektrycznej;

¢) calkowita przebyta odlegtos¢;

d) tadownos¢;

e) w przypadku hybrydowych elektrycznych pojazdéw cigzkich z dotadowaniem zewnetrznym — zuzycie paliwa i energii
elektrycznej oraz przebyta odleglos¢ dla poszczegélnych rodzajéw zasilania;

f) inne parametry niezbedne do wypelnienia obowiazkéw okreslonych w ust. 1 niniejszego artykutu.

Komisja przetwarza dane otrzymane na podstawie akapitu pierwszego niniejszego ustepu, by stworzy¢ zanonimizowany
i zagregowany zbi6r danych, wtym z podzialem na producentéw, do celéw ust. 1. Numer identyfikacyjny pojazdu
wykorzystuje si¢ wylacznie do tego przetwarzania danych inie przechowuje si¢ go dluzej, niz jest to niezbedne do
realizacji tego celu.

3. Aby zapobiec powigkszaniu si¢ rozbieznosci rzeczywistych wielkosci emisji, najpdzniej dwa lata i pig¢ miesigcy od
dnia rozpoczecia stosowania Srodkéw, o ktérych mowa wart. 5c lit. b) rozporzadzenia (WE) nr 595/2009, Komisja
oceni, wjaki sposéb dane dotyczace zuzycia paliwa ienergii mozna wykorzystaé do zapewnienia, aby wartosci emisji
CO, i zuzycia energii przez pojazdy okre$lone zgodnie z tym rozporzadzeniem nadal reprezentowaly rzeczywiste emisje
w czasie w przypadku kazdego producenta.

Komisja bedzie monitorowaé zmiany rozbieznosci, o ktérych mowa w akapicie pierwszym, iskladal na ten temat
coroczne sprawozdania oraz, aby zapobiec zwigkszeniu si¢ tych rozbieznosci, w 2027 r. oceni wykonalno§¢ wprowa-
dzenia od 2030 r. mechanizmu dostosowywania $redniego indywidualnego poziomu emisji CO, i, w stosownych przy-
padkach, przedtozy wniosek ustawodawczy umozliwiajacy wprowadzenie takiego mechanizmu.

4.  Komisja przyjmuje w drodze aktéw wykonawczych szczegblows procedure gromadzenia i przetwarzania danych,
o ktérych mowa w ust. 2 niniejszego artykulu. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedura sprawdzajaca,
o ktérej mowa wart. 16 ust. 2.

Artykut 13
Weryfikacja emisji CO, z eksploatowanych pojazdéw cigzkich dopuszczonych do uzytku

1. Producenci zapewniaja, aby wartosci emisji CO, izuzycia paliwa podane w dokumentacji informacyjnej przezna-
czonej dla klientéw, o ktérej mowa w art. 9 ust. 4 rozporzadzenia (UE) 2017/2400, odpowiadaly emisjom CO, i zuzyciu
paliwa przez eksploatowane pojazdy cigzkie zgodnie z tym rozporzadzeniem.
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2. Po wejSciu w zycie procedur, o ktérych mowa wust. 4, organy udzielajgce homologacji typu w odniesieniu do
producentéw, ktérym udzielily zezwolenia na postugiwanie si¢ narzedziem do symulacji zgodnie z rozporzadzeniem
(WE) nr 595/2009 isrodkami wykonawczymi do niego, na podstawie odpowiednich ireprezentatywnych prébek
pojazdéw sprawdzaja, czy wartosci emisji CO, izuzycia paliwa figurujace w dokumentacji informacyjnej przeznaczonej
dla klientéw odpowiadaja emisjom CO, i zuzyciu paliwa przez eksploatowane pojazdy ci¢zkie zgodnie z tym rozporzg-
dzeniem iSrodkami wykonawczymi do niego, uwzgledniajac miedzy innymi postugiwanie si¢ dostepnymi danymi
z pokladowych urzadzen monitorowania zuzycia paliwa lub energii.

Organy udzielajgce homologacji typu sprawdzaja réwniez, czy nie ma na pokladzie pojazdu lub wspdtpracujacych
z pojazdami objetymi proba jakichkolwiek systeméw, ktére sztucznie poprawiajg wyniki pojazdu w badaniach lub
w ramach obliczen wykonywanych do celow certyfikacji emisji CO, izuzycia paliwa, migdzy innymi postugujac sie
danymi z pokladowych urzgdzen monitorujgcych zuzycie paliwa lub energii.

3. Jezeli podczas weryfikacji przeprowadzonej na podstawie ust. 2 zostanie stwierdzone, ze wartosci emisji CO,
i zuzycia paliwa sobie nie odpowiadaja, czego nie mozna przypisaé nieprawidlowemu dzialaniu narzedzia do symulacji,
lub zostana wykryte inne strategie sztucznie poprawiajace wyniki pojazdu, oprocz podjecia niezbednych $rodkéw okres-
lonych w rozdziale XI rozporzadzenia (UE) 2018/858 organ odpowiedzialny za homologacje typu zapewnia, w zalez-
nosci od przypadku, korekte dokumentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientéw, certyfikatow zgodnosci i Swiadectw
dopuszczenia indywidualnego.

4. Komisja okre$la wdrodze aktéw wykonawczych procedury weryfikacji, o ktérych mowa wust. 2 niniejszego
artykulu. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 16 ust. 2.

Przed przyjeciem aktéw wykonawczych, o ktérych mowa w akapicie pierwszym, Komisja jest uprawniona do przyjecia
aktu delegowanego zgodnie z art. 17 w celu uzupehienia niniejszego rozporzadzenia poprzez okreslenie zasad przewod-
nich ikryteriéw okreslania procedur, o ktérych mowa w akapicie pierwszym.

Artykut 14
Zmiany w zalacznikach Iill

1. W celu zapewnienia, aby parametry techniczne stosowane do obliczania Sredniego indywidualnego poziomu emisji
CO, producenta na podstawie art. 4 oraz obliczania docelowych indywidualnych pozioméw emisji CO, na podstawie art.
6 uwzglednialy postep techniczny i rozwdéj logistyki transportu towarowego, Komisja jest uprawniona do przyjmowania
aktéw delegowanych zgodnie z art. 17 w celu zmiany nastepujacych przepisow okreslonych w zatacznikach Ti1l:

a) pozycji dotyczacych typu kabiny i mocy silnika okreslonych w tabeli 1 w zalaczniku I oraz definicji ,kabiny sypialne;j”
i kabiny dziennej”, o ktérych mowa w tej tabeli;

b) wag profilu zadan okreslonych wtabeli 2 w zalgczniku I;

¢) wartoSci fadownosci okreSlonych wtabeli 3 w zalaczniku Ioraz wspdlczynnikow korekty tadownosci okreslonych
w tabeli 1 w zalgczniku I

d) rocznych wartosci przebiegu okreslonych w tabeli 4 w zalaczniku L.
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2. W przypadku gdy procedury homologacji typu ustanowione w rozporzadzeniu (WE) nr 595/2009 iw $rodkach
wykonawczych do niego zmienia si¢, wprowadzajac zmiany inne niz te, o ktérych mowa w ust. 1 lit. b) i ¢) niniejszego
artykutu, w taki sposob, ze poziom emisji odniesienia CO, reprezentatywnych pojazdéw okreslony zgodnie z niniejszym
ustepem wzrasta lub spada o wigcej niz 5 g CO,/km, Komisja, zgodnie z art. 11 ust. 2 akapit pierwszy lit. b), stosuje
wspélczynnik korekty do emisji odniesienia CO, obliczany zgodnie ze wzorem okreSlonym w pkt 2 zalacznika IL

3. Komisja, wdrodze aktéw wykonawczych, ustanawia metode okreslania jednego lub wigkszej liczby pojazdéw
reprezentatywnych dla podgrupy pojazdéw, w tym ich wagi statystyczne, na podstawie ktérych okresla si¢ dostosowanie,
o ktérym mowa w ust. 2 niniejszego artykutu, uwzgledniajac dane z monitorowania przekazane zgodnie z rozporzadze-
niem (UE) 2018/956 oraz parametry techniczne pojazdow okreslone w art. 12 ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2017/2400. Te
akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajacg, o ktorej mowa w art. 16 ust. 2 niniejszego rozporzg-
dzenia.

Artykut 15
Monitorowanie i sprawozdawczo$é

1. Do dnia 31 grudnia 2022 r. Komisja przedlozy Parlamentowi Europejskiemu iRadzie sprawozdanie na temat
skuteczno$ci niniejszego rozporzadzenia, celu redukeji emisji CO, oraz poziomu mechanizmu zachet dotyczacego
bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw cigzkich majacego zastosowanie od 2030 r., ustalenia celéw redukcji emisji
CO, dla innych typéw pojazdéw cigzkich, w tym przyczep, autobuséw iautokaréw oraz pojazdéw specjalistycznych,
a takze wprowadzenia dla pojazdéw cigzkich wiazacych celéw redukeji emisji CO, na 2035 r. i na okres po roku 2040.
Cel na 2030 r. ocenia si¢ zgodnie z zobowigzaniami Unii Europejskiej wynikajacymi z porozumienia paryskiego.

2. Sprawozdanie, o ktérym mowa w ust. 1 niniejszego artykulu, bedzie réwniez zawieraé w szczegdlnosci nastepujace
elementy:

a) oceng skutecznosci systemu jednostek emisji i dlugdéw emisyjnych, o ktérym mowa w art. 7, a takze oceng zasadnosci
przedluzenia jego stosowania do 2030 r. i w kolejnych latach;

b) ocen¢ wprowadzenia bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw cigzkich, z uwzglednieniem celéw okreslonych
w dyrektywie 2009/33/WE, oraz oceng¢ stosownych parametrow iwarunkéw majacych wplyw na wprowadzanie
takich pojazdéw cigzkich do obrotu;

¢) ocene skutecznosci mechanizmu zachet dotyczacego bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw cigzkich okreslonego
wart. 5 oraz adekwatnosci jego roznych elementéw w perspektywie dostosowania go na okres po 2025 r. poprzez
ewentualne zréznicowanie go wedlug zasiegu przy jezdzie bezemisyjnej i wedlug podgrup pojazdéw, w powigzaniu
z wspolczynnikiem wazenia przebiegu iladownosci, przy czym data rozpoczecia jego stosowania musi by¢ odlegla
0 co najmniej trzy lata;
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d) oceng¢ rozwoju niezbednej infrastruktury fadowania i uzupelniania paliwa, mozliwosci wprowadzenia norm emisji CO,
dotyczacych silnika, w szczegdlnosci odnoszacych si¢ do pojazdéw specjalistycznych, oraz reprezentatywnosci
warto$ci emisji CO, izuzycia paliwa w rzeczywistych warunkach jazdy, okreslanych zgodnie z rozporzadzeniem
(UE) 2017/2400;

e) wylacznie do celéw niniejszego rozporzadzenia — kwestie dotyczace pojazdow cigzkich oraz zespoléw pojazdow
z uwzglednieniem mas i wymiaréw majacych zastosowanie do transportu krajowego, na przyklad koncepcji modu-
fowych iintermodalnych, a takze ewentualne aspekty bezpieczefistwa i skutecznosci transportu oraz skutki intermo-
dalne, ekologiczne i infrastrukturalne, efekt odbicia, jak réwniez polozenie geograficzne panstw czlonkowskich;

f) ocen¢ narzedzia do symulacji VECTO w celu zapewnienia cigglej i terminowej aktualizacji tego narzedzia;

g) ocen¢ mozliwosci opracowania szczegbtowej metody uwzglednienia potencjalnego wkladu, jaki w redukcje emisji CO,
moze wnie$¢ stosowanie syntetycznych i zaawansowanych alternatywnych odnawialnych paliw plynnych i gazowych,
wtym e-paliw, wytwarzanych z uzyciem energii odnawialnej ispelniajacych kryteria zréwnowazonego rozwoju
iredukcji emisji gazéw cieplarnianych, o ktérych mowa w dyrektywie Parlamentu Europejskiego iRady (UE)
20182001 (17);

h) ocen¢ wykonalnosci wprowadzenia otwartego, przejrzystego i niedyskryminujacego mechanizmu laczenia zasobdéw
miedzy producentami;

i) oceng¢ wysokosci oplaty z tytutu przekroczenia poziomu emisji CO, w celu zadbania o to, by oplata przewyzszala
Srednie koszty kraficowe technologii niezbednych do osiagniecia docelowych pozioméw emisji CO,.

3. Do sprawozdania, o ktérym mowa w ust. 1, zostanie dolgczony, w stosownym przypadku, wniosek ustawodawczy
dotyczacy zmiany niniejszego rozporzadzenia.

4. W ramach oceny na podstawie art. 15 ust. 5 rozporzadzenia (UE) 2019/631 Komisja oceni mozliwo$¢ przezna-
czenia dochodéw z oplat z tytulu przekroczenia poziomu emisji CO, ,, konkretny fundusz lub odpowiedni program
w celu zapewnienia sprawiedliwej transformacji gospodarki w gospodarke neutralng dla klimatu, o ktorej mowa w art. 4
ust. 1 porozumienia paryskiego, w szczegdlnosci aby wspiera¢ przekwalifikowanie, podnoszenie kwalifikacji i innych
szkolenn w zakresie kwalifikacji pracownikéw oraz relokacje pracownikéw w sektorze motoryzacyjnym we wszystkich
panstwach czlonkowskich, ktérych to dotyczy, w szczegblnosci w regionach i spolecznosciach najbardziej dotknigtych
transformacjg. W stosownych przypadkach najpézniej do 2027 r. Komisja przedstawi odpowiedni wniosek ustawodaw-
czy.

5. Nie pézniej niz w 2023 r. Komisja oceni mozliwo$¢ opracowania wspdlnej unijnej metody oceny i spdjnej spra-
wozdawczosci w odniesieniu do danych dotyczacych emisji CO, w calym cyklu Zzycia nowych pojazdéw cigzkich wpro-
wadzonych do obrotu na rynku Unii. Komisja przekaze t¢ ocen¢ Parlamentowi Europejskiemu i Radzie, a wraz z nig,
w stosownych przypadkach, propozycje srodkéw nastepczych, takich jak wnioski ustawodawcze.

Artykut 16
Procedura komitetowa

1. Komisje wspiera Komitet ds. Zmian Klimatu, o ktérym mowa w art. 44 ust. 1 lit. a) rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/1999 ('¥). Komitet ten jest komitetem w rozumieniu rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

() Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie promowania stosowania energii
ze zrédet odnawialnych (Dz.U.L 328 z21.12.2018, s. 82).

('%) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1999 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie zarzadzania unig energe-
tyczng i dzialaniami w dziedzinie klimatu, zmiany rozporzadzen Parlamentu Europejskiego iRady (WE) nr 663/2009 i (WE) nr
715/2009, dyrektyw Parlamentu Europejskiego i Rady 94/22/WE, 98/70/WE, 2009/31/WE, 2009/73/WE, 2010/31/UE, 2012/27/UE
12013/30/UE, dyrektyw Rady 2009/119/WE i (UE) 2015/652 oraz uchylenia rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 525/2013 (Dz.U.L 328 z21.12.2018, s. 1).
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2. W przypadku odeslania do niniejszego ustepu stosuje si¢ art. 5 rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

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

Artykut 17
Wykonywanie przekazanych uprawnien

1. Powierzenie Komisji uprawnien do przyjmowania aktéw delegowanych podlega warunkom okreslonym w niniej-
szym artykule.

2. Uprawnienia do przyjmowania aktéw delegowanych, o ktérych mowa wart. 11 ust. 2, art. 13 ust. 4 akapit drugi
iwart. 14 ust. 1, powierza si¢ Komisji na okres pigciu lat od dnia 14 sierpnia 2019 r. Komisja sporzadza sprawozdanie
dotyczace przekazania uprawnien nie pézniej niz dziewigé¢ miesigcy przed koncem okresu pigciu lat. Przekazanie upraw-
nief zostaje automatycznie przedituzone na takie same okresy, chyba ze Parlament Europejski lub Rada sprzeciwig si¢
takiemu przedtuzeniu nie pdzniej niz trzy miesigce przed korficem kazdego okresu.

3. Przekazanie uprawniefi, o ktérym mowa wart. 11 ust. 2, art. 13 ust. 4 akapit drugi i w art. 14 ust. 1, moze zostaé
w dowolnym momencie odwolane przez Parlament Europejski lub przez Rade. Decyzja o odwolaniu koficzy przekazanie
okreslonych w niej uprawnien. Decyzja o odwolaniu staje si¢ skuteczna nastgpnego dnia po jej opublikowaniu w Dzien-
niku Urzgdowym Unii Europejskiej lub w pézZniejszym terminie okre$lonym w tej decyzji. Nie wplywa ona na wazno$¢ juz
obowiazujacych aktéw delegowanych.

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

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

6. Akt delegowany przyjety na podstawie art. 11 ust. 2, art. 13 ust. 4 akapit drugi iart. 14 ust. 1 wchodzi w zycie
tylko wowczas, gdy ani Parlament Europejski, ani Rada nie wyrazily sprzeciwu w terminie dwdch miesiecy od przeka-
zania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu iRadzie, lub gdy, przed uplywem tego terminu, zaréwno Parlament
Europejski, jak iRada poinformowaly Komisje, ze nie wniosa sprzeciwu. Termin ten przedluza si¢ o dwa miesiace
z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.

Artykut 18
Zmiany w rozporzadzeniu (WE) nr 595/2009
W rozporzadzeniu (WE) nr 595/2009 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1) wart. 2 akapit pierwszy dodaje si¢ zdanie w brzmieniu:

,Do celow art. 5a, 5b i5c niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie réwniez do pojazdow kategorii O; i O,



L 198/222 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 25.7.2019

2) dodaje si¢ artykuly w brzmieniu:

JArtykut 5a

Szczegétowe wymagania wobec producentéw w odniesieniu do efektywnosci $rodowiskowej pojazdow
kategorii M,, M3, N,, N3, 0510,

1. Producenci dopilnowuja, by nowe pojazdy kategorii O; i O, sprzedawane, rejestrowane lub dopuszczane do
ruchu spelnialy nastgpujace wymagania:

a) wplyw tych pojazdéw na emisje CO,, zuzycie paliwa, zuzycie energii elektrycznej i zasieg przy jezdzie bezemisyjnej
w przypadku pojazdéw silnikowych okresla si¢ zgodnie z metoda, o ktérej mowa w art. 5S¢ lit. a);

b) sa one wyposazone w urzadzenia pokladowe stuzace do monitorowania irejestrowania ladownosci zgodnie
z wymogami, o ktérych mowa wart. 5c lit. b).

2. Producenci dopilnowuja, by nowe pojazdy kategorii M,, M3, N, i N3 sprzedawane, rejestrowane lub dopuszczane
do ruchu byly wyposazone w urzadzenia pokladowe sluzace do monitorowania irejestrowania zuzycia paliwa lub
energii, fadownosci i przebiegu zgodnie z wymogami, o ktérych mowa w art. 5¢ lit. b).

Dopilnowujg oni réwniez, by zasieg przy jezdzie bezemisyjnej izuzycie energii elektrycznej w przypadku tych
pojazdéw byly okreslane zgodnie z metoda, o ktérej mowa wart. 5c lit. ¢).

Artykut 5b

Szczegbtowe wymagania wobec panstw czlonkowskich w odniesieniu do efektywnosci Srodowiskowej
pojazdéw kategorii M,, M5, N5, N3, 0510,

1. Zgodnie ze Srodkami wykonawczymi, o ktorych mowa w art. 5¢c, organy krajowe odmawiajg udzielenia homo-
logacji typu WE lub krajowej homologacji typu w odniesieniu do nowych pojazdéw kategorii M,, M3, Ny, N3, O3 i Oy,
ktére nie spelniajg wymogéw okreslonych w tych $rodkach wykonawczych.

2. Zgodnie ze Srodkami wykonawczymi, o ktérych mowa wart. 5c, organy krajowe zakazuja sprzedazy, reje-
strowania lub dopuszczania do uzytku nowych pojazdéw kategorii M,, M3, N,, N3, O3 iO,, ktére nie spelniajg
wymogéw okreslonych w tych $rodkach wykonawczych.

Artykut 5¢

Srodki stuzgce okresleniu niektorych aspektéw efektywnosci srodowiskowej pojazdéw kategorii M,, M3, N,,
N;, 050,

Do dnia 31 grudnia 2021 r. Komisja w drodze aktéw wykonawczych przyjmie nastepujace Srodki:

a) metode oceny parametrow pojazdow kategorii O; i O, w odniesieniu do ich wplywu na emisje CO,, zuzycia
paliwa, zuzycia energii elektrycznej oraz zasiegéw przy jezdzie bezemisyjnej pojazdéw silnikowych;
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b) wymogi techniczne dotyczace wyposazenia w urzadzenia pokladowe w celu monitorowania i rejestrowania zuzycia
paliwa lub energii oraz przebiegu pojazdéw silnikowych kategorii M,, M3, N, i N3, jak réwniez w celu okreslania
i rejestrowania tadownosci lub catkowitej masy pojazdéw o parametrach okre$lonych wart. 2 ust. 1 akapit
pierwszy lit. a), b), ¢) lub d) rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/1242 (*) oraz ich
zespotéw z pojazdami kategorii O; i O,, wtym wrazie koniecznosci przekazywania danych miedzy pojazdami
w ramach zespolu pojazdow;

¢) metode okreSlania zasiggu przy jezdzie bezemisyjnej i zuzycia energii elektrycznej w przypadku nowych pojazdéw
kategorii M,, M3, N, iNj.

Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedura sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 13a.

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 z dnia 20 czerwca 2019 r. okreslajace normy
emisji CO, dla nowych pojazdéw cigzkich oraz zmieniajgce rozporzadzenia 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).”;

3) dodaje si¢ artykul w brzmieniu:

JArtykut 13a

Procedura komitetowa

1.  Komisj¢ wspomaga Komitet Techniczny ds. Pojazdéw Silnikowych ustanowiony na mocy rozporzadzenia Parla-
mentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 (*). Komitet ten jest komitetem w rozumieniu rozporzadzenia (UE) nr
182/2011.

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

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

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie homologacji
inadzoru rynku pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz ukladéw, komponentéw ioddzielnych zespoléw
technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw, zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 i(WE) nr
595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE (Dz.U.L 151 z 14.6.2018, s. 1).”.
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Artyku} 19
Zmiany w rozporzadzeniu (UE) 2018/956
W rozporzadzeniu (UE) 2018/956 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

1) art. 3 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 3
Definicje

Do celéw niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ definicje zawarte w dyrektywie 2007/46/WE Parlamentu Europej-
skiego iRady (*), wrozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego iRady (WE) nr 595/2009 oraz w rozporzadzeniu
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 (**)

(*) Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego iRady z dnia 5 wrzesnia 2007 r. ustanawiajaca ramy dla
homologacji pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz ukladéw, czesci ioddzielnych zespotéw technicznych
przeznaczonych do tych pojazdéw (dyrektywa ramowa) (Dz.U.L 263 z 9.10.2007, s. 1).

(**) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 z dnia 20 czerwca 2019 r. okrelajgce normy
emisji CO, dla nowych pojazdéw cigzkich oraz zmieniajace rozporzadzenia 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).”;

2) art. 4 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1.  Poczawszy od dnia 1 stycznia 2019 r. pafistwa czlonkowskie monitorujg dane okreslone w zataczniku I czes¢
A dotyczace nowych pojazdéw cigzkich zarejestrowanych po raz pierwszy w Unil.

Do dnia 30 wrze$nia kazdego roku, poczawszy od roku 2020, wilasciwe organy panstw czlonkowskich zglaszaja
Komisji dane za poprzedni okres sprawozdawczy — od 1 lipca do dnia 30 czerwca — zgodnie z procedurg sprawo-
zdawczosci okreSlong w zalgczniku IL

Jezeli chodzi 0 2019 r., dane przekazane do dnia 30 wrzesnia 2020 r. obejma dane zarejestrowane od dnia 1 stycznia
2019 r. do dnia 30 czerwca 2020 r.

Dane dotyczace nowych pojazdéw cigzkich, ktore byly wczesniej zarejestrowane poza Unig, nie podlegaja monito-
rowaniu i zglaszaniu, chyba ze rejestracji tej dokonano w okresie krotszym niz trzy miesigce przed rejestracja w Unii.”;

3) art. 5 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1.  Poczgwszy od lat poczatkowych okreslonych w zalgczniku Icze$é B pkt 1 producenci pojazdéw cigzkich
monitorujg dane okreSlone w zalgczniku I czg$¢ B pkt 2 dla kazdego nowego pojazdu cigzkiego.

Do dnia 30 wrze$nia kazdego roku, poczawszy od lat poczatkowych okreslonych w zalaczniku Icze$¢ B pkt 1,
producenci pojazdéw cigzkich zglaszaja Komisji te dane dla kazdego nowego pojazdu cigzkiego wraz z datg prze-
prowadzenia symulacji przypadajaca w poprzednim okresie sprawozdawczym — od 1 lipca do 30 czerwca — zgodnie
z procedurg sprawozdawczosci okre$long w zalgczniku IL
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Jezeli chodzi 0 2019 r., producenci przekazuja dane dla wszystkich nowych pojazdéw cigzkich wraz z datg przepro-
wadzenia symulacji przypadajaca w okresie od 1 stycznia 2019 r. do 30 czerwca 2020 r.

Data przeprowadzenia symulacji jest datg zglaszana zgodnie z pozycja 71 w zalgczniku I cze$é B pkt 2.7
4) art. 10 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1. Do dnia 30 kwietnia kazdego roku Komisja publikuje sprawozdanie roczne zawierajace przeprowadzong przez
nig analiz¢ danych przekazanych przez pafstwa czlonkowskie i producentéw za poprzedni okres sprawozdawczy.”;

5) pkt 3.2 zalacznika II otrzymuje brzmienie:

,3.2. Dane dotyczace pojazdéw cigzkich zarejestrowanych w poprzednim okresie sprawozdawczym i zapisane
w rejestrze podaje si¢ do wiadomosci publicznej do dnia 30 kwietnia kazdego roku, poczawszy od 2021 r.,
z wyjatkiem danych okreslonych wart. 6 ust. 1.”.

Artykut 20
Zmiany w dyrektywie 96/53/WE
W dyrektywie 96/53/WE wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

1) wart. 2 po definicji ,pojazdu napedzanego paliwem alternatywnym” dodaje si¢ nastepujaca definicje:

,— »pojazd bezemisyjny« oznacza bezemisyjny pojazd cigzki zdefiniowany wart. 3 pkt 11 rozporzadzenia Parla-
mentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 (¥),

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 z dnia 20 czerwca 2019 r. okreslajace normy
emisji CO, dla nowych pojazdéw cigzkich oraz zmieniajgce rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 595/2009 i (UE) 2018/956 oraz Rady dyrektywe 96/53/WE (Dz.U.L 198 z 25.7.2019, s. 202).”;

2) art. 10b otrzymuje brzmienie:

JArtykut 10b

Maksymalne dopuszczalne masy pojazdéw napedzanych paliwem alternatywnym lub pojazdéow bezemisyjnych sa
okreslone w pkt 2.2.1, 2.2.2, 2.2.3, 2.2.4, 2.3.1, 2.3.2 i 2.4 zalgcznika 1.

Pojazdy napedzane paliwem alternatywnym lub pojazdy bezemisyjne musza réwniez przestrzegaé ograniczen
w zakresie maksymalnego dopuszczalnego nacisku osi okreslonych w pkt 3 zalacznika 1.

Dodatkowa masa, ktorg muszag mie¢ pojazdy napedzane paliwem alternatywnym lub pojazdy bezemisyjne, jest
okreslana na podstawie dokumentacji dostarczanej przez producenta w momencie homologacji danego pojazdu. Ta
dodatkowa masa musi by¢ podana w oficjalnym dokumencie wymaganym zgodnie z art. 6.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych zgodnie z art. 10h w celu aktualizowania na potrzeby
niniejszej dyrektywy wykazu paliw alternatywnych, o ktérych mowa wart. 2 iktére wymagaja dodatkowej masy.
Szczegélnie wazne jest, aby przed przyjeciem tych aktéw delegowanych Komisja dzialala zgodnie ze swojg zwycza-
jowa praktyka i prowadzila konsultacje z ekspertami, w tym z ekspertami z pafistw czlonkowskich.”;
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3) w zalaczniku [ wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) wpkt 2.2.1, 2.2.2, 2.2.3 i 2.2.4 w drugiej kolumnie dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,W przypadku zespoloéw pojazdéw, w tym pojazdéw napedzanych paliwem alternatywnym lub pojazdéw bezemi-
syjnych, maksymalne dopuszczalne masy przewidziane w niniejszej sekcji zwigksza si¢ odpowiednio o dodatkows
mas¢ z racji technologii paliwa alternatywnego lub technologii bezemisyjnej wynoszaca maksymalnie 1 tong
i maksymalnie 2 tony.”;

b) wpkt 2.3.1 w drugiej kolumnie dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Pojazdy bezemisyjne: maksymalng dopuszczalng mase 18 ton zwigksza si¢ o dodatkowa mase¢ wymagang z racji
technologii bezemisyjnych wynoszaca maksymalnie 2 tony.”;

c) wpkt 2.3.2 w trzeciej kolumnie dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Tréjosiowe pojazdy bezemisyjne: maksymalna dopuszczalng masg 25 ton lub 26 ton, jezeli 0§ napedowa jest
wyposazona w podwéjne opony i zawieszenie pneumatyczne lub zawieszenie uznawane w Unii za rownorzedne,
zgodnie z definicja w zalaczniku 1II, albo jezeli kazda z osi napedowych jest wyposazona w podwdjne opony,
a maksymalna masa kazdej osi nie przekracza 9,5 tony, zwigksza si¢ o dodatkowa mase wymagang z racji tech-
nologii bezemisyjnych wynoszacag maksymalnie 2 tony.”;

d) wpkt 2.4 w trzeciej kolumnie dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

,Tréjosiowe autobusy przegubowe bedace pojazdami bezemisyjnymi: maksymalng dopuszczalng mas¢ 28 ton
zwigksza si¢ o dodatkowa mas¢ wymagang z racji technologii bezemisyjnych wynoszaca maksymalnie 2 tony.”.

Artykut 21
Wejicie w zycie
Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym Unii Euro-
pejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie wigze wcalosci ijest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 20 czerwca 2019 r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
A. TAJANI G. CIAMBA

Przewodniczgcy Przewodniczgcy



25.7.2019 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 198/227

ZALACZNIK |

Srednie indywidualne poziomy emisji CO,, doceloweindywidualne poziomy emisji CO, oraz nadwyzkiemisji CO,

1. PODGRUPY PO]AZD()W
Kazdy nowy pojazd cigzki jest przypisany do jednej z podgrup pojazdéwokreslonych wtabeli 1 zgodnie z poda-
nymi w niej warunkami.
Tabela 1
Podgrupy pojazdéw (sg)

Pojazdy cigzkie Typ kabiny Moc silnika po;);z?ér;p?sg)
Samochody cigzarowe jednoczlonowe o konfiguracjiosi | Wszystkie | <170 kW 4-UD
4x2 i o maksymalnej masie catkowitej > 16 ton
Kabina > 170 kW 4-RD
dzienna
Kabina >170kW i <265kW
sypialna
Kabina > 265 kW 4-LH
sypialna
Samochody cigzarowe jednoczlonowe o konfiguracjiosi | Kabina Wszystkie 9-RD
6x2 dzienna
Kabina 9-LH
sypialna
Ciagniki o konfiguracji osi 4x2 i o maksymalnejmasie | Kabina Wszystkie 5-RD
catkowitej > 16 ton dzienna
Kabina <265 kW
sypialna
Kabina > 265 kW 5-LH
sypialna
Ciagniki o konfiguracji osi 6x2 Kabina Wszystkie 10-RD
dzienna
Kabina 10-LH
sypialna

,Kabina sypialna” oznacza typ kabiny zprzedzialem, ktéry znajduje si¢ za siedzeniem kierowcy, przeznaczonymdo
spania, zglaszany zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2018/956.

,Kabina dzienna” oznacza typ kabiny, kt6ranie jest kabing sypialna.

Jezeli nowego pojazdu cigzkiego nie mozna przypisa¢ do podgrupypojazdéw, poniewaz nie sa dostgpne informacje
o rodzaju kabiny lubmocy silnika, nalezy go przypisa¢ do podgrupy pojazdéw dalekobieznych(LH) odpowiadajacej
jego typowi podwozia (samochdd ci¢zarowy jednoczlonowylub ciagnik) i konfiguracji osi (4x2 lub 6x2).

Jezeli nowy pojazd cigzki jest przypisany do podgrupy pojazdéw4-UD, ale dane dotyczace emisji CO, w g/km niesg
dostepne dla profili zadann UDL lub UDR okreslonych w tabeli 2 wpkt 2.1, nowy pojazd ci¢zki nalezy przypisaé do
podgrupy pojazdéw4-RD.
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2. SREDNI INDYWIDUALNY POZIOM EMISJI CO, PRODUCENTA

2.1.

Indywidualny poziomu emisji CO, dla nowegopojazdu cigzkiego

Indywidualny poziom emisji CO, w g/km nowegopojazdu cigzkiego v (CO2,) przypisanego do podgrupy pojazdow

sg oblicza si¢ w nastepujacy sposéb:

€02, = Wigmp X CO2ymp

mp
gdzie:
> mp oznacza sumg¢ wszystkich profili zadan mp wymienionych w tabeli 2;
sg oznacza podgrupe pojazdéw, do ktérej przypisano nowy pojazdciezki v zgodnie z pkt 1 niniejszego
zalacznika;
Wegmp oznacza wage profilu zadan okreslong w tabeli 2;
€02,,,, oznacza emisje CO, w glkm nowego pojazducigzkiego v okreslone dla profilu zadaf mp i przekazane

zgodnie z rozporzadzeniem (UE)2018/956.

Indywidualny poziom emisji CO, bezemisyjnegopojazdu ci¢zkiego ustala si¢ na poziomie 0 g CO,/km.

Indywidualny poziom emisji CO, pojazdu specjalistycznegojest Srednig emisji CO, w g/km przekazanych zgodniez

rozporzadzeniem (UE) 2018/956.

Tabela 2
Wagi profili zadaf (W)

Profil zadan (') (mp)
Podgrupa pojazdow
(sg) REL, RER,
RDL RDR LHL LHR UDL UDR LEL, LER
4-UD 0 0 0 0 0,5 0,5 0
4-RD 0,45 0,45 0,05 0,05 0 0 0
4-LH 0,05 0,05 0,45 0,45 0 0 0
9-RD 0,27 0,63 0,03 0,07 0 0 0
9-LH 0,03 0,07 0,27 0,63 0 0 0
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Profil zadasi (1) (mp)
Podgrupa pojazdéw
(s8) RDL RDR LHL LHR UDL UDR li]gi’ lig}li,
5-RD 0,27 0,63 0,03 0,07 0 0 0
5-LH 0,03 0,07 0,27 0,63 0 0 0
10-RD 0,27 0,63 0,03 0,07 0 0 0
10-LH 0,03 0,07 0,27 0,63 0 0 0
(1) Zob. definicje profili zadasi pod niniejszg tabels.
Definicje profili zadan
RDL Transport regionalny, mala tadownos¢
RDR Transport regionalny, tadowno$¢ reprezentatywna
LHL Transport dtugodystansowy, mata fadownos¢
LHR Transport dtugodystansowy, fadownos¢ reprezentatywna
UDL Transport miejski, mata fadownos¢
UDR Transport miejski, fadowno$¢ reprezentatywna
REL Transport regionalny (EMS), mala fadownos¢
RER Transport regionalny (EMS), tadownos¢ reprezentatywna
LEL Transport dtugodystansowy (EMS), mata fadownos¢
LER Transport dtugodystansowy (EMS), fadowno$¢ reprezentatywna
2.2. Sredni indywidualny poziom emisji CO, wszystkichnowych pojazdéw cigzkich w danej podgrupie pojazdéw dla

danego producenta

Dla kazdego producenta ikazdego okresu sprawozdawczego $redniindywidualny poziom emisji CO, w g[tkm
wszystkichnowych pojazdow cigzkich w podgrupie pojazdéw sg (avgCO2,,) oblicza sigw nastepujacy sposob:

gdzie:

5°,C02,

02, =
P TN X PLy

>v  oznacza sumg obejmujacg wszystkie nowe pojazdy ciezkieproducenta w podgrupie pojazdéw sg, z wyla-
czeniempojazdéw specjalistycznych, zgodnie z art. 4 akapit pierwszy lit.a);
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CO2, oznacza indywidualny poziom emisji CO, nowego pojazdu ci¢zkiego v okreslony zgodniez pkt 2.1;

Vg oznacza liczbe nowych pojazdéw ciezkich producenta w podgrupiepojazdéw sg, z wylaczeniem pojazdow
specjalistycznych,zgodnie z art. 4 akapit pierwszy lit. a);

PL oznacza $rednig fadowno$¢ pojazdéw w podgrupie pojazdéw sg, jak okreslono w pkt 2.5.

S8

2.3. Wskaznik emisji zerowej i niskiej, o ktérym mowa w art. 5

2.3.1. Okresy sprawozdawcze od 2019 do 2024 r.
Dla kazdego producenta i okresu sprawozdawczego w latach od 2019do 2024 r. wskaznik emisji zerowej i niskiej
(ZLEV), o ktérym mowaw art. 5, oblicza si¢ w nastepujacy sposob:
ZLEV = V/(Vconv + Vzlev) przy czym minimalna warto$¢ wynosi 0,97

gdzie:

\% oznacza liczbe nowych pojazdéw cigzkich danego producentaktére majg wlasciwosci okreslone w art. 2
ust. 1 akapit pierwszy,z wylaczeniem pojazdéw specjalistycznych, zgodnie z art. 4 akapitpierwszy lit. a);

Veonv oznacza liczbe nowych pojazdéw ciezkich danego producentaktére majg whasciwosci okreslone w art. 2
ust. 1 akapit pierwszy,z wylaczeniem pojazdoéw specjalistycznych, zgodnie z art. 4 akapitpierwszy lit. a)
oraz z wylgczeniem bezemisyjnych i niskoemisyjnychpojazdéw cigzkich;

Vzlev  oznacza sume Vin i Vout,

gdzie:

Vin to > (1 + (1 — CO2,/LET,))

przy czym » . oznacza sumg¢ wszystkich nowych bezemisyjnych iniskoemisyjnychpojazdéw cigzkich,
ktére maja whasciwosci okre$lone w art. 2 ust.1 akapit pierwszy;

CO2, oznacza indywidualny poziom emisji CO, w g/km bezemisyjnego lub niskoemisyjnego pojazdu cigzkiego
v okreslony zgodnie z pkt 2.1;

LET,, oznacza prég niskoemisyjny podgrupy pojazdéw sg, do ktorej pojazd v nalezyzgodnie z definicjg w pkt
2.3.3;

Vout  oznacza catkowita liczbe nowo zarejestrowanych bezemisyjnychpojazdéw cigzkich, o ktérych mowa w art.
2 ust. 1 akapit drugi, pomnozonaprzez 2, przy czym maksymalna warto$¢ wynosi 1,5 % Vconv.
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2.3.2. Okresy sprawozdawcze poczawszy od 2025 r.

Dla kazdego producenta i okresu sprawozdawczego wskaznik emisjizerowe;j i niskiej (ZLEV), o ktérym mowa w art.
5, oblicza si¢ w nastgpujacysposéb:

ZLEV =1— (y—x) chyba ze ta wartos¢ jest wigksza niz 1 lub mniejsza niz0,97, w ktérym to przypadku
ustala si¢ ja na poziomie 1 lub 0,97,w zaleznosci od przypadku

gdzie:
x wynosi 0,02
y oznacza sume Vin i Vout podzielong przez Vtotal, gdzie:

Vin oznacza catkowita liczb¢ nowo zarejestrowanych niskoemisyjnychi bezemisyjnych pojazdéw cigzkich,
ktore maja wiasciwosci okreSlonew art. 2 ust. 1 akapit pierwszy, w przypadku gdy kazdy z nich liczysi¢
jako ZLEVspecific zgodnie z ponizszym wzorem:

ZLEVspecific = 1 — (CO2v/LETy,)
gdzie:

C0O2, oznacza indywidualny poziom emisji CO, w g/km bezemisyjnego i niskoemisyjnego pojazdu

ciezkiego v okreslony zgodnie z pkt 2.1;

LET,, oznacza prég niskoemisyjny podgrupy pojazd6éw sg, do ktérej pojazd v nalezyzgodnie z definicja
w pkt 2.3.3;

Vout  oznacza catkowita liczbe nowo zarejestrowanych bezemisyjnychpojazdéw cigzkich, o ktérych
mowa w art. 2 ust. 1 akapit drugi, przyczym maksymalna warto$¢ wynosi 0,035 % Vtotal;

Vtotal oznacza catkowitg liczbe nowo zarejestrowanych pojazdowciezkich danego producenta w tym
okresie sprawozdawczym.

jezeli iloraz Vin/Vtotal jest mniejszy niz 0,0075, wspélczynnik ZLEVustala si¢ na poziomie 1.

2.3.3. Prég niskoemisyjny

Prég niskoemisyjny LET,, podgrupy pojazdéwsg okresla si¢ w nastgpujacy sposob:

LET,, = (rCO2y X PLy)/2
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gdzie:

rCO2,, oznacza emisje odniesienia CO, dlapodgrupy pojazdéw sg, jak okreslono w pkt 3;

PL,, oznacza $rednig fadowno$¢ w podgrupie pojazdéw sg, jak okreslono w pkt 2.5.

2.4. Udzial nowych pojazdéw cigzkich danego producenta w podgrupiepojazdéw

Dla kazdego producenta ikazdego okresu sprawozdawczego udzialnowych pojazdéw cigzkich w podgrupie
pojazdow sg (sharey) oblicza sigw nastepujacy sposéb:

v
shareq, = %

gdzie:

Vi, oznacza liczbe nowych pojazdéw ciezkich danego producentaw podgrupie pojazdéw sg, z wylaczeniem
pojazdéwspecjalistycznych, zgodnie z art. 4 akapit pierwszy lit. a);

V  oznacza liczb¢ nowych pojazdéw cigzkich danego producenta,z wylgczeniem pojazdéw specjalistycznych,
zgodnie z art. 4 akapitpierwszy lit. a).

2.5. Srednie warto$ci tadownosci wszystkich pojazdéw w podgrupie pojazdow

Srednig wartos¢ tadownosci pojazdu w podgrupie pojazdéw sg (PL,) oblicza si¢ w nastepujacy sposéb:

PLy=> Wimp X PLgmp

mp
gdzie:
>omp oznacza sumg wszystkich profili zadan mp;
Weemp  Oznacza wage profilu zadan okreslong wtabeli 2 w pkt2.1;
PLy,,,  oznacza warto$¢ tadownosci przypisang pojazdom w podgrupiepojazdéw sg dla profilu zadan mp, jak

okreslono w tabeli 3.
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Tabela 3
Wartoci fadownosci PLy, , (W tonach)
Profil zadan (') mp

Podgrupa pojazdéw sg

RDL RDR LHL LHR UDL UDR REL RER LEL LER
4.UD 09 |44 1,9 14 09 |44 3,5 175 |35 26,5
4RD
4-LH
5-RD 2,6 12,9 2,6 19,3 2,6 12,9 3,5 17,5 3,5 26,5
5-LH
9-RD 1,4 7,1 2,6 19,3 1,4 7,1 3,5 17,5 3,5 26,5
9-LH
10-RD 2,6 12,9 2,6 19,3 2,6 12,9 3,5 17,5 3,5 26,5
10-LH
(") Zob. definicje profili zadan pod tabelg 2 w pkt 2.1.

2.6.  Wspolczynnik wazenia przebiegu itadownosci

Wspétezynnik wazenia przebiegu ifadownosci (MPW,,) podgrupy pojazdéw sg definiuje sigjako iloczyn rocznego
przebiegu okreSlonego wtabeli 4 iwartoscitadownosci dla kazdej podgrupy pojazdéw okreslonej w tabeli
3 w pkt2.5, znormalizowany do odpowiedniej wartosci dla podgrupy pojazdéw5-LH, i oblicza si¢ go w nastgpujacy

sposob:

gdzie:
AM
AMs
PL

PLs. iy

oznacza roczny przebieg okreslony w tabeli 4 dla pojazdéww danej podgrupie pojazdow;

MPW, =

(AMg x PLg)

(AM5_iy X PLs_1p)

oznacza roczny przebieg okreSlony dla podgrupy pojazdéw5-LH w tabeli 4;

oznacza $rednig warto$¢ fadownosci, jak okreslono w pkt2.5;

oznacza $rednig warto$¢ fadownosci dla podgrupy pojazdéw5-LH, jak okreslono w pkt 2.5.
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Tabela 4

Roczne przebiegi

Podgrupa pojazdéw sg Roczny AM,, (w km)
4-UD 60 000
4RD 78 000
41H 98 000
5-RD 78 000
5-LH 116 000
9-RD 73 000
9-LH 108 000
10-RD 68 000
10-LH 107 000

2.7. Sredni indywidualny poziom emisji CO, w gtkmproducenta, o ktérym mowa w art. 4

Dla kazdego producenta i kazdego okresu sprawozdawczego $redni indywidualny poziom emisji CO, w g/tkm(CO,)
oblicza si¢ w nastgpujacysposob:

CO2 = ZLEV x Xsg share,g xMPW g, x avgCO2,

gdzie:

pI oznacza sumg¢ wszystkich podgrup pojazdow;

ZLEV oznacza wskaznik emisji zeroweji niskiej, jak okreslono w pkt 2.3;

share,, oznacza udzial nowych pojazdéw ciezkich w podgrupie pojazdéw sg, jak okreslono w pkt 2.4;
MPW, oznacza wspolczynnik wazenia przebiegu ifadownosci, jakokreslono w pkt 2.6;

avgCO2,  oznacza Sredni indywidualny poziom emisji CO, w g[tkm, jak okreslono w pkt 2.2.

3. EMISJE ODNIESIENIA CO,, O KTORYCHMOWA W ART. 1 AKAPIT DRUGI

Emisje odniesienia CO, (rCO2,) oblicza si¢ dla kazdej podgrupy pojazdéw sg na podstawie wszystkich nowych
pojazdéw cigzkichwszystkich producentéw w okresie odniesienia w nastgpujacy sposéb:

>,(CO2,/PL),

rC02y, = v
R4

gdzie:

>,  oznacza sumg¢ obejmujacg wszystkie nowe pojazdy cig¢zkiezarejestrowane w okresie odniesienia w pod-
grupie pojazdoéw sg, z wylaczeniem pojazdow specjalistycznych, zgodniez art. 1 akapit drugi;
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CO2, oznacza indywidualny poziom emisji CO, nowego pojazdu cigzkiego v okreSlony zgodnie z pkt 2.1,
w stosownychprzypadkach dostosowany zgodnie z zalgcznikiem II;
Vi  oznacza liczbe wszystkich nowych pojazdéw cigzkich zarejestrowanychw okresie odniesienia w podgrupie
pojazdéw sg, z wylaczeniem pojazdéw specjalistycznych, zgodnie z art. 1 akapitdrugi;
PL,  oznacza Srednig tadownoS¢ pojazdéw w podgrupie pojazdéw sg, jak okreslono w pkt 2.5.
4. DOCELOWY INDYWIDUALNEGO POZIOMU EMIS]I CO, PRODUCENTA, O KTORYM MOWA W ART. 6
Dla kazdego producenta ikazdego okresu sprawozdawczego, poczawszyod dnia 1 lipca 2025 r., docelowy indy-
widualnypoziom emisji CO,T obliczasi¢ w nastepujacy sposob:
T = Xsg share, X MPW, x (I —1f) x rCO2,
gdzie:
ng oznacza sume wszystkich podgrup pojazdow;
share,,  oznacza udziat nowych pojazdéw cigzkich w podgrupie pojazdéw sg, jak okreslono w pkt 2.4;
MPW,,  oznacza wspétczynnik wazenia przebiegu itadownosci, jakokreslono w pkt 2.6;
if oznacza cel redukeji emisji CO, (w%) majacy zastosowanie w danym okresie sprawozdawczym;
rC02, oznacza emisje odniesienia CO,, jakokreslono w pkt 3.
5. JEDNOSTKI EMISJI I DLUGI EMISYJNE, O KTORYCH MOWA W ART.7
5.1. Sciezka redukcji CO, w odniesieniu do jednostekemisji

Dla kazdego producenta i kazdego okresu sprawozdawczego w latachY od 2019 do 2030 r. Sciezke redukcji emisji
CO, (ETy) okresla si¢ w nastepujacy sposéb:

ETy = Xsg share, x MPW, x R — ETy x 1CO2,

gdzie:

> oznacza sumg wszystkich podgrup pojazdow;

share,q, oznacza udzial nowych pojazdéw cigzkich w podgrupie pojazdéw sg, jak okreslono w pkt 2.4;
MPW, oznacza wspolczynnik wazenia przebiegu ifadownosci, jakokreslono w pkt 2.6;
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rC02,, oznacza emisje odniesienia CO, jakokreslono w pkt 3;
R-ETy okresla si¢ w nastepujacy sposob:
dla okreséwsprawozdawczych w latach Y od 2019 do 2025 r.:

R —ETy = (1 — Yfzozs) +Tj‘2025 X (2025 — Y)/é

a dla okreséw sprawozdawczych w latach Y od 2026 do 2030r.:
R—ETy = (1 — I‘fzo;o) + (I‘fzo;o — rf2025) X (2030 — Y)/S

11025 1112030 sa celami redukcji emisji CO, (W %)majacymi zastosowanie do okreséw sprawozdawczych
w latach, odpowiednio,2025 i2030.

5.2. Jednostki emisji i dtugi emisyjne w kazdym okresie sprawozdawczym

Dla kazdego producenta ikazdego okresu sprawozdawczego lat Y 0d2019 do 2029 r. jednostki emisji (cCO2y)
i dlugi emisyjne (dCO2y) oblicza si¢ w nastepujacy sposéb:

Jezeli CO2y < ETy:

cCO2y = (ETy — COyy) x Vy oraz

dCo2y =0

Jezeli CO2y > Ty wlatachod 2025 do 2029 r.:

dCO2Y = (C02Y — Ty) X Vy oraz

cCO2y =0
We wszystkich pozostalych przypadkach dCO2y icCO2y ustala si¢ na poziomie 0.
gdzie:

ETy oznacza Sciezke redukcji emisji CO, producenta w okresie sprawozdawczym roku Y okreslona zgodnie
z pkt5.1;

CO2y oznacza $redni indywidualny poziom emisji CO, producenta w okresie sprawozdawczym roku Y okres-
lony zgodniez pkt 2.7;

Ty oznacza docelowy indywidualny poziom emisji CO, producenta w okresie sprawozdawczym roku Y
okre$lony zgodniez pkt 4;

Vy oznacza liczbe nowych pojazdow cigzkich danego producentaw okresie sprawozdawczym roku Y, z wyla-
czeniem pojazdéw specjalistycznych,zgodnie z art. 4 akapit pierwszy lit. a).

5.3. Limit dlugu emisyjnego

Dla kazdego producenta limit dlugu emisyjnego (limCO,) okresla si¢ w nastgpujgcy sposob:

imCO2 = T2025 x 0,05 x V2025
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gdzie:

Ty0ss  oznacza docelowy indywidualny poziom emisji CO, producenta w okresie sprawozdawczym roku 2025
okreslony zgodniez pkt 4;

V,025  oznacza liczbe nowych pojazdéw cigzkich danego producentaw okresie sprawozdawczym roku 2025,
z wylaczeniem pojazdéw specjalistycznych,zgodnie z art. 4 akapit pierwszy lit. a).

5.4. Jednostki emisji nabyte przed 2025 r.

Dlugi emisyjne nabyte w okresie sprawozdawczym roku 2025 obnizasi¢ o kwote (redCO2) odpowiadajaca jedno-
stkomemisji nabytym przed tym okresem sprawozdawczym, ktéra okresla sigdla kazdego producenta w nastgpu-
jacy sposob:

redCO2 = min(dCO23025; X519 cCO2y)

gdzie:
min oznacza minimalng warto$¢ sposréd dwoch wartosci podanychw nawiasach;
e oznacza sumg w okresach sprawozdawczych lat Y od 2019do 2024 r;
dCO2,0,5 oznacza dlugi emisyjne w okresie sprawozdawczym roku 20250kreslone zgodnie z pkt 5.2;
cCO2y oznacza jednostki emisji w okresie sprawozdawczym rokuY okre$lone zgodnie z pkt 5.2;

6. NADWYZKA EMISJI CO, PRODUCENTA, OKT()RE] MOWA W ART. 8 UST. 2

Dla kazdego producenta i kazdego okresu sprawozdawczego od roku2025 warto$¢ nadwyzki emisji CO, (exeCO2y)
oblicza si¢ w nastepujacy sposob,jezeli warto$¢ jest dodatnia:

dla okresu sprawozdawczego roku 2025

exeC025025 = dCO25025 — 2222019 cCO2y — limCO2

dla okreséw sprawozdawczych wlatach Y od 2026 do 2028 r.

exeCO2y = X yy5 (dCO2; — cCO2)) — %) 5,5 exeCO2) — 1edCO2 — limCO2
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dla okresu sprawozdawczego roku 2029

exeCO2y = 279505 (dCO2; — cCO2;) — X050 )5 exeCO2; — redCO2

dla okreséw sprawozdawczych w latach Y poczawszy od 2030 r.

exeCO2y = (CO2y —Ty) x Vy

gdzie:
L oznacza sume w okresach sprawozdawczych wlatach Y 0d2019 do 2025 r;
S o2 oznacza sum¢ w okresach sprawozdawczych w latach 10d2025 r. do roku Y;
}1:21025 oznacza sumg¢ w okresach sprawozdawczych wlatach J 0d2025 r. do roku (Y-1);
2}22325 oznacza sume w okresach sprawozdawczych wlatach ] 0d2025 do 2028 r;
s oznacza sume¢ w okresach sprawozdawczych wlatach 10d2025 do 2029 r;
dco2y oznacza dlugi emisyjne w okresie sprawozdawczym roku Yokreslone zgodnie z pkt 5.2;
cCO2y oznacza jednostki emisji w okresie sprawozdawczym rokuY okreslone zgodnie z pkt 5.2;
limCO2 oznacza limit dlugu emisyjnego okreslony zgodnie z pkt5.3;
1edCO2 oznacza redukcje dlugéw emisyjnych w okresie sprawozdawczymroku 2025 okreslona zgodnie

z pkt 5.4.

We wszystkich pozostalych przypadkach wartos¢ nadwyzki emisji CO,exeCO2y ustala si¢ na poziomie 0.
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ZALACZNIK 11

Procedury dostosowania

1. WSPOLCZYNNIKI KOREKTY LADOWNOSCI, O KTORYCH MOWA W ART. 14 UST. 1 LIT. )

Z zastrzezeniem art. 11 ust. 2 lit. a), do celéw obliczania emisji odniesienia CO,, o ktérych mowa wart. 1 akapit
drugi, stosuje si¢ wagi profilow zadan iwartosci tadownosSci majace zastosowanie w okresie sprawozdawczym,
w ktérym zmiany, o ktérych mowa wart. 14 ust. 1 lit. ¢), staja si¢ skuteczne dla wszystkich nowych pojazdow
ciezkich, a emisje CO, w g/km pojazdu ci¢zkiego v okreslone dla profilu zadan mp, o ktérym mowa w tabeli 2 w pkt

2.1 zalacznika 1, dostosowuje si¢ w nastepujacy sposob:

gdzie:

g

CO,(RP),

PL(RP),y 1y

CO2ymp = CO,(RP)

oznacza podgrupe pojazdéw, do ktorej nalezy pojazd v;

v,mp

X (1 + PLagmp X (PLsgmp — PL(RP)

sgjmp))

oznacza indywidualny poziom emisji CO, pojazdu v w g/km, jak okreSlono w profilu zadan mp ina
podstawie danych z monitorowania dla okresu odniesienia, przekazanych zgodnie z rozporzadzeniem

(UE) 2018/956;

oznacza warto$¢ tadownosci przypisang pojazdom v w podgrupie pojazdéw sg dla profilu zadan mp
w okresie odniesienia, zgodnie z tabela 3 wpkt 2.5 zalacznika I, na potrzeby okreslenia danych
z monitorowania dla okresu odniesienia, przekazanych zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2018/956;

PLy mp oznacza warto$¢ fadownosci przypisang pojazdom w podgrupie pojazdéow sg dla profilu zadan mp
w okresie sprawozdawczym, w ktérym zmiany, o ktérych mowa wart. 14 ust. 1 lit. ¢), staja si¢
skuteczne dla wszystkich nowych pojazdéw cigzkich, zgodnie z tabelg 3 w pkt 2.5 zalgcznika [;

Plag yp oznacza wspolczynnik korekty tadownosci okreslony w tabeli 5.

Tabela 5
Wspélczynniki korekty fadownosci PLagg ,,
PLagg 1o Profile zadan mp (')
w1/ RDL, RDR REL, RER LHL, LHR LEL, LER UDL, UDR
Podgrupy pojazdéw (sg) 4-UD 0,026 N.A. 0,015 N.A. 0,026
4-RD
4-LH
5-RD 0,022 0,022 0,017 0,017 0,022
5-LH
9-RD 0,026 0,025 0,015 0,015 0,026
9-LH
10-RD 0,022 0,021 0,016 0,016 0,022
10-LH

(") Zob. definicje profili zadann w pkt 2.1 zalgcznika I
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2. WSPOLCZYNNIKI KOREKTY, O KTORYCH MOWA W ART. 11 UST. 2 LIT. B)

Z zastrzezeniem art. 11 ust. 2 lit. b), do celéw obliczania emisji odniesienia CO,, o ktérych mowa w art. 1 akapit
drugi, stosuje si¢ wagi profilow zadan iwartosci tadownosSci majace zastosowanie w okresie sprawozdawczym,
w ktérym zmiany, o ktérych mowa wart. 14 ust. 1 lit. ¢), staja si¢ skuteczne dla wszystkich nowych pojazdéw
ciezkich, a emisje CO, wg/km pojazdu cigzkiego v okreSlone dla profilu zadan mp, o ktérym mowa w pkt 2.1
zalgcznika 1, dostosowuje si¢ w nastepujacy sposéb:

CO2mp = CO2(RP), . % (D Srig X CO2rmp) /(D Srp X CO2(RP), )

r

gdzie:

> oznacza sumg dla wszystkich pojazdéw reprezentatywnych r dla podgrupy pojazdéw sg;
sg oznacza podgrupe pojazdéw, do ktorej nalezy pojazd v;

S 1sg oznacza wage statystyczng pojazdu reprezentatywnego r w podgrupie pojazdéw sg;

CO,(RP),,,  oznacza indywidualny poziom emisji CO, pojazdu v w g/km, jak okreslono w profilu zadafi mp i na
podstawie danych z monitorowania dla okresu odniesienia, przekazanych zgodnie z rozporzadzeniem
(UE) 2018/956;

CO,(RP),,,  oznacza jednostkowe emisje CO, dla pojazdu reprezentatywnego r w g/km, jak okreslono w profilu
zadan mp zgodnie zrozporzadzeniem (WE) nr 595/2009 isrodkami wykonawczymi do niego

w okresie sprawozdawczym, gdy okreslone zostato CO»(RP)y yy;

€02,y oznacza jednostkowe emisje CO, dla pojazdu reprezentatywnego r, okreslone w profilu zadaii mp
zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 595/2009 i Srodkami wykonawczymi do niego w okresie sprawo-
zdawczym, w ktérym zmiany, o ktérych mowa w art. 14 ust. 2 niniejszego rozporzadzenia, stajg si¢
skuteczne dla wszystkich nowych pojazdéw cigzkich.

Pojazd reprezentatywny r okresla si¢ zgodnie z metoda, o ktérej mowa w art. 14 ust. 3 niniejszego rozporzadzenia.
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