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1.2.

OKRESLENIE PROBLEMU
Kontekst polityczny

Wspdlne europejskie normy emisji okreslone w szeregu dyrektyw UE wyznaczaja
graniczne warto$ci toksycznych emisji spalin ze wszystkich pojazdéw lekkich i
pojazdow cigzarowych o duzej tadownosci sprzedawanych w UE. Normy Euro sa
formutowane zgodnie z podejSciem dwustopniowym, co oznacza, ze aspekty
zasadnicze sg zawarte w gldéwnym instrumencie, uzgadnianym w ramach zwyklej
procedury ustawodawczej, natomiast mniej istotne aspekty techniczne sa regulowane
za pomocg aktow delegowanych lub wykonawczych. Gléwnymi instrumentami sa
ponizsze dwa rozporzadzenia:

—  rozporzadzenie (WE) nr 715/2007,
— rozporzadzenie (WE) nr 595/2009.
Zidentyfikowane problemy

W ogélnym kontek$cie zanieczyszczenia powietrza, globalnego ocieplenia i
uproszczen regulacyjnych zidentyfikowano sze$¢ szczegOlowych obszaréw
problematycznych, w ktérych niedoskonatosci rynku i niedoskonatosci regulacyjne
utrudniajg osiggni¢cie nadrzednych celow.

1) Niewystarczajgce wykorzystanie potencjalu w zakresie zmniejszenia zuzycia
paliwa dzi¢ki oszczednej jezdzie

Potencjal w zakresie zmniejszenia zuzycia paliwa dzigki oszczednej jezdzie nie jest
wykorzystywany w wystarczajagcym stopniu. Wsparcie techniczne na rzecz
ekologicznego stylu jazdy dotyczy przede wszystkim licznikéw zuzycia paliwa i
sygnalizatorow zmiany biegdéw. Sygnalizatory zmiany biegéw sa juz obowigzkowe
w nowych samochodach osobowych kategorii M1 wyposazonych w recznie
sterowang skrzyni¢ biegéw. Nie istnieje natomiast obecnie zaden wymdg prawny w
zakresie wyposazania pojazdow silnikowych ktorejkolwiek kategorii w liczniki
zuzycia paliwa. Z przeprowadzonych badan' wynika jednak, ze potencjat
ekologicznego stylu jazdy mozna wykorzysta¢ w wigkszym stopniu, stosujac
jednoczes$nie liczniki zuzycia paliwa i sygnalizatory zmiany biegow.

2)  Zakres granicznych warto$ci emisji amoniaku (NH3) grozi wyparciem z rynku
pojazdow ciezarowych o duzej tadownosci zasilanych gazem ziemnym

Graniczne wartosci emisji amoniaku (NHj3) dla wszystkich pojazdow ci¢zarowych o
duzej tadownos$ci bez wzgledu na typ silnika zostaly okreslone w normie Euro VI
dotyczacej emisji zanieczyszczen®, ktora obowiazuje od dnia 31 grudnia 2012 r.
Ustanowienie tej warto$ci granicznej miato zasadniczo na celu ograniczenie ryzyka
wycieku amoniaku (zbyt duza ilo$¢ amoniaku stosowana w systemach kontroli
emisji) w pojazdach ci¢zarowych o duzej tadownosci wyposazonych w silniki
Diesla. Poniewaz powstawanie niewielkich ilosci NHj3 jest normalne rowniez
podczas procesu spalania w silnikach zasilanych benzyng lub gazem ziemnym, ktore
nie wymagaja ukladow opartych na amoniaku, wspomniana warto$¢ graniczna
sprawia, ze pojazdy z tego bardzo malego segmentu rynku pojazdéw ci¢zarowych o
duzej tadownosci znajdujg si¢ w bardzo niekorzystnej sytuacji. Spowoduje to

TNO 2010, Effects of a gear-shift indicator and a fuel economy meter on fuel consumption [Wptyw
sygnalizatora zmiany bieg6éw i licznika paliwa na zuzycie paliwa].
Rozporzadzenie (WE) nr 595/2009.
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zapewne znaczny wzrost kosztow takich pojazdéw, jak autobusy tranzytowe zasilane
sprezonym gazem ziemnym (CNG), co bedzie stanowito zachete do zastgpowania
ich  pojazdami z silnikami  wysokopreznymi  powodujacymi  wieksze
zanieczyszczenie.

3) Gorna warto$¢ graniczna masy okreSlona w normie Euro 6 dotyczacej
pojazdow lekkich wymaga przeprowadzenia dwoch procedur homologacji typu
w odniesieniu do niektorych podwozi pojazdow

Obecnie istnieje $ciSle okreslona warto$¢ graniczna masy odniesienia, ktora okresla
konieczno$¢ uzyskania homologacji pojazdu w odniesieniu do emisji zanieczyszczen
zgodnie z przepisami dotyczacymi pojazdow lekkich albo pojazdéw ciezarowych o
duzej tadownosci, a zatem rézne wersje tego samego typu pojazdu mozna umiescié
po réznych stronach przedmiotowej granicy. W konsekwencji ten sam typu pojazdu
bedzie potrzebowal podwdjnego certyfikatu emisji zanieczyszczen, ktorego
uzyskanie wymaga podwdjnej liczby badan. Generuje to znaczne koszty dla
producenta, nie przynoszac zadnych wyraznych korzysci dla §rodowiska.

4)  Okreslone w normie Euro 6 warto$ci graniczne emisji w niskich temperaturach
dla pojazdow lekkich nie sg dostosowane do postgpu technicznego

Emisje z nowoczesnych pojazdoéw lekkich sa ograniczone dzigki systemom
oczyszczania spalin lub zmianom dotyczacym samego silnika. Obecne warto$ci
graniczne okre§lone w normie Euro 5 w odniesieniu do weglowodoru (HC) i tlenku
wegla (CO) nie odzwierciedlaja postepu technicznego, jaki nastapit w ostatnich
latach. Co wigcej, w normie Euro 6 nie okreslono jeszcze granicznych wielkosci
emisji NOx w niskich temperaturach.

5) W normie Euro 6 dotyczacej emisji zanieczyszczen z pojazdow lekkich
okreslono graniczng warto$¢ lacznej emisji tlenkéw azotu (NOx), ale nie
zdefiniowano odrgbnej warto$ci granicznej w odniesieniu do dwutlenku azotu
(NO>)

Tlenki azotu (NOx) emitowane przez pojazdy silnikowe obejmujg tlenek azotu (NO)
i dwutlenek azotu (NO,). Bezposrednie emisje NO, uwaza si¢ za szczegllnie
problematyczne, poniewaz majg one najwickszy wplyw na zdrowie w centrach
miast. Aby zagwarantowac, ze stosowanie nowoczesnych technologii kontroli emisji
nie bedzie skutkowato zwigkszeniem bezposrednich emisji NO,, w przepisach normy
Euro VI przewidziano juz konkretne warto$ci graniczne emisji NO; dla pojazdéw
cigzarowych o duzej tadownosci, podczas gdy w obecnych przepisach normy Euro 6
dotyczacej emisji z pojazdow lekkich okresla si¢ jedynie warto$¢ graniczng tacznych
emisji tlenkow azotu (NOX).

6) Graniczne warto$ci emisji THC okreslone w normie Euro 6 dotyczacej
pojazdéw lekkich sa zrédtem problemow dla producentow pojazdow
zasilanych sprezonym gazem ziemnym

Obecne graniczne wartosci emisji sumy weglowodoréw (THC) okre§lone w normie
Euro 6 dotyczacej pojazdéw lekkich obejmuja emisje metanu i weglowodorow
niemetanowych (NMHC). Gléwnym powodem uwzglednienia metanu jest fakt, ze
jest on silnym gazem cieplarnianym. Wlasciwsze bytoby jednak dodanie metanu do
emisji ekwiwalentu dwutlenku wegla z danego pojazdu oraz zniesienie regulacji
dotyczacych emisji metanu na poziomie homologacji typu. Utatwitoby to rowniez
wprowadzanie do obrotu pojazdow zasilanych gazem ziemnym. Uwzglednienie
metanu utrudnia zatem przestrzeganie poziomu wartosci granicznych THC w
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1.3.

pojazdach zasilanych gazem ziemnym, mimo ze pojazdy te ogoélnie generuja
mniejszg emisje gazow cieplarnianych w odniesieniu do pokonanej odleglos$ci.

Kogo dotyczy problem, w jaki sposob i w jakim zakresie?
Omowione powyzej problemy dotycza szeregu rd6znych grup:

—  zla jako$¢ powietrza ma wptyw na mieszkancéw Unii Europejskiej, poniewaz
powoduje ostre i przewlekle skutki dla zdrowia®;

— zmiany cen nowych pojazdéw dotykaja konsumentéw na rynku pojazdoéw
silnikowych. Moga oni jednak czerpa¢ korzys$ci z wigkszej oszczednosci
paliwa;

— bardziej restrykcyjne graniczne warto$ci emisji zanieczyszczen dotykaja
producentow pojazdow silnikowych, poniewaz wymuszaja opracowywanie
nowych technologii. Producenci mogliby jednak czerpa¢ korzysci z
uproszczenia i mozliwej zmiany granicznych warto$ci emisji NH; 1 THC.
Oczekuje sig¢, ze wptyw na producentéw z panstw trzecich nie bedzie roznit si¢
od wplywu na producentoéw unijnych;

— dostawcy czgsci moga odczuwac skutki rosngcego popytu na niektore czesci.
MSP znajduja si¢ prawie wylacznie na poczatku tancucha dostaw sektora
motoryzacyjnego 1 oczekuje si¢, ze odczuwane przez nie skutki beda
minimalne.

ANALIZA ZASADY POMOCNICZOSCI

Podobnie jak inne przepisy dotyczace homologacji typu pojazddéw silnikowych,
przedmiotowe dziatanie opiera si¢ na art. 114 TFUE, ktéory zapewnia
funkcjonowanie rynku wewnetrznego. Z uwagi na fakt, ze przedmiotowa inicjatywa
dotyczy zmiany istniejacych przepisow UE, jedynie UE moze dziala¢ skutecznie.
Dziatanie na szczeblu Unii Europejskiej jest rowniez niezbedne ze wzgledu na
konieczno$¢ uniknigcia powstania barier na jednolitym rynku, a takze z powodu
transnarodowego charakteru kwestii zanieczyszczenia powietrza i zmiany klimatu.

CELE
Ogodlne cele strategiczne sg nastgpujace:
— zapewnienie wlasciwego funkcjonowania rynku wewnetrznego;

—  zapewnienie wysokiego poziomu ochrony $rodowiska i zdrowia w Unii
Europejskiej; oraz

—  przyczynienie si¢ do realizacji ambitnych celéw Unii Europejskiej w zakresie
zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych.

Cele szczegblowe sa nastepujace:

— ustanowienie przepisow dotyczacych emisji zanieczyszczen 1 wymagan
dotyczacych homologacji typu, ktére odzwierciedlaja postep techniczny i
usuwaja zidentyfikowane niedoskonatosci regulacyjne;

— wykorzystanie potencjalu w zakresie uproszczenia ram prawnych; oraz

3

WHO 2004, Health aspects of air pollution [Aspekty zdrowotne zanieczyszczenia powietrza].
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—  zwigkszenie oszczgdno$ci jazdy w celu zmniejszenia emisji zanieczyszczen
powietrza i gazow cieplarnianych.

Cele operacyjne sg nastepujace:

— zapewnienie wyposazenia nowych pojazdéow silnikowych w systemy
wspomagajace kierowce w ekologicznym stylu jazdy w przypadkach, w
ktorych potencjat w zakresie oszczednosci paliwa nie jest w pelni
wykorzystywany;

— uniknigcie sytuacji, w ktorej uzgodnione warto$ci graniczne emisji NHj dla
wszystkich  pojazdéw cigzarowych o duzej tadownos$ci utrudniaja
wprowadzanie na rynek niektorych pojazdow z silnikiem o zaptonie iskrowym;

— usuni¢cie konieczno$ci uzyskiwania kosztownych, podwojnych certyfikatow
emisji zanieczyszczen, a tym samym wyeliminowanie zbednych kosztéw
przestrzegania przepisow;

— umozliwienie Komisji zaproponowania zaktualizowanych granicznych
warto$ci emisji w niskich temperaturach za pomoca aktu delegowanego, jezeli
zostanie to uznane za konieczne i uzasadnione w oparciu o dowody;

—  umozliwienie Komisji zaproponowania odregbnej granicznej warto$ci emisji
NO; dla pojazdéow lekkich w drodze aktu delegowanego, jezeli zostanie to
uznane za konieczne i uzasadnione w oparciu o dowody;

— umozliwienie Komisji zaproponowania zniesienia regulacji dotyczacych emisji
metanu w drodze aktu delegowanego, jezeli zostanie to uznane za konieczne i
uzasadnione w oparciu o dowody oraz pod warunkiem ze emisje metanu
zostang uwzglednione jako emisje ekwiwalentu dwutlenku wegla w
rozporzadzeniu w sprawie emisji CO, w sektorze motoryzacyjnym.

WARIANTY STRATEGICZNE

Zgodnie ze zidentyfikowanymi problemami opisanymi w czeéci 1.2 ponizej
przedstawiono konkretne warianty strategiczne dotyczace pierwszych trzech
obszaréw problematycznych.

1)  Niewystarczajgce wykorzystanie potencjatu w zakresie zmniejszenia zuzycia
paliwa dzieki oszczednej jezdzie

Wariant 1: utrzymanie stanu obecnego.

Wariant 2: wprowadzenie obowigzku instalowania licznikow zuzycia paliwa we
wszystkich pojazdach lekkich oraz objecie wszystkich pojazdow lekkich
obowiazkiem instalowania sygnalizatorow zmiany biegow (ktory obecnie
dotyczy jedynie samochodéw osobowych).

Wariant 3: wprowadzenie obowiqzku instalowania licznikow zuZycia paliwa we
wszystkich pojazdach lekkich i pojazdach ciezarowych o duzej ladownosci oraz
objecie wszystkich pojazdow lekkich i pojazdow cigezarowych o duzej tadownosci
obowigzkiem instalowania sygnalizatorow zmiany biegow (ktory obecnie dotyczy
Jjedynie samochodow osobowych,).

2)  Zakres granicznych wartosci emisji amoniaku (NH3) grozi wyparciem z rynku
pojazdow cigzarowych o duzej tadownosci zasilanych gazem ziemnym

Wariant 1: utrzymanie stanu obecnego.
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5.2.

Wariant 2: zmiana zakresu granicznych wartosci emisji NH; okreslonych w
normie Euro VI, tak aby mialy one zastosowanie jedynie do pojazdow
ciezarowych o duzej ladownosci wyposazonych w silniki Diesla.

3)  Gorna wartos¢ graniczna masy okreslona w normie Euro 6 dotyczqcej
pojazdow lekkich wymaga przeprowadzenia dwoch procedur homologacji typu
w odniesieniu do niektorych podwozi pojazdow

Wariant 1: utrzymanie stanu obecnego.

Wariant 2: usunigcie gornej wartosci granicznej masy okreslonej w normie Euro
6 dotyczacej pojazdow lekkich do celow emisji zanieczyszczen.

W  odniesieniu do wspomnianych powyzej problemow szczegotowych 4-6
proponowane warianty polegaja albo na utrzymaniu stanu obecnego, albo na
wprowadzeniu do odpowiednich przepiséw z zakresu homologacji typu uprawnien
do przyjmowania aktéw delegowanych.

OCENA SKUTKOW

Podejscie

Warianty strategiczne analizuje si¢ w sposob proporcjonalny, koncentrujac si¢ na
aspektach ekonomicznych (wplyw na branz¢ i konsumentéw) i $rodowiskowych
(emisje gazdéw cieplarnianych 1 zanieczyszczen). Z uwagi na niski poziom
mozliwego wptywu na zatrudnienie zakres wymiernych skutkéw spolecznych jest
bardzo ograniczony.

Zwazywszy ze  warianty regulacyjne  zidentyfikowane @ w  obszarach
problematycznych 4, 5 1 6 maja na celu przyznanie Komisji uprawnien w zakresie
zmiany lub uzupeilniania przepisow dotyczacych emisji zanieczyszczen, nie
przedstawiono zadnej oceny skutkéw w odniesieniu do tych wariantéw. Dlatego tez
niniejsze sprawozdanie ma przede wszystkim przedstawia¢ proporcjonalng oceng
skutkéw wariantow strategicznych opracowanych w odniesieniu do obszaréw
problemowych 1, 2 1 3.

Ocena

1)  Niewystarczajagce wykorzystanie potencjalu w zakresie zmniejszenia zuzycia
paliwa dzieki oszczednej jezdzie

WARIANTY SKUTKI SKUTKI SPOLECZNE i SKUTKI
GOSPODARCZE SRODOWISKOWE
Wariant 1 Nie oczekuje sie zadnych Nie oczekuje sie zadnego | Skutkiem dalszego braku
dodatkowych skutkow wptywu na zatrudnienie. systeméw  technicznych
gospodarczych. wspomagajgcych

kierowcéw w stosowaniu
ekologicznego stylu jazdy
w niektérych rodzajach
pojazdow bedzie
niewykorzystanie tej
mozliwosci zmniejszenia
emisji zanieczyszczeh i
gazow cieplarnianych.

Wariant 2 Umiarkowane koszty | Nie oczekuje si¢ zadnego | Oczekuje sie
dodatkowe dla | wplywu na zatrudnienie. oszczednosci emisji CO,.
producentéw szacowane Sa one bezposrednio
w przedziale 0-10 EUR zwigzane z mniejszym
na pojazd w przypadku zuzyciem paliwa, ktoére

7
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licznikow zuzycia paliwa
oraz 0-15 EUR w
przypadku sygnalizatorow
zmiany biegow®.

szacuje sie ostroznie na 1
% w przypadku
przecietnego kierowcy.

Wariant 3

Nie sg dostepne Zzadne
precyzyjne szacunki
dotyczace kosztow
zainstalowania licznikéw
zuzycia paliwa i
sygnalizatorow Zmiany
biegbw w  pojazdach
cigzarowych o  duzej
tadownosci. W przypadku
licznikéw zuzycia paliwa
koszty sg
prawdopodobnie takie
same jak dla pojazdéw
lekkich. Szacuje sie, ze w
przypadku sygnalizatorow
zmiany biegéw  koszty
beda znacznie wyzsze.

Z uwagi na stosunkowo

niski rzad wielkosci
wzrostu  kosztow  nie
oczekuje sie Zadnego

wptywu na zatrudnienie.

Z uwagi na szereg kwestii
charakterystycznych dla
pojazdéw cigzarowych o
duzej tadownosci uwaza

sie, ze dodatkowy
pozytywny  wplyw na
Srodowisko wariantu 3
bedzie nieznacznie
wiekszy niz wpltyw
wariantu 2.

Nalezy zauwazy¢, ze

bardzo szybko.

ze wzgledu na dosy¢ niski koszt instalacji licznikow zuzycia
paliwa i sygnalizatorOw zmiany biegdw w pojazdach lekkich, nawet stosunkowo
niewielki potencjal w zakresie oszczednosci paliwa sprawi, iz inwestycja zwroci si¢

Chociaz mozna zasadniczo oczekiwaé pozytywnych skutkéw instalacji licznikow
zuzycia paliwa 1 sygnalizatoréw zmiany biegéw w pojazdach lekkich i pojazdach
ciezarowych o duzej tadownosci w odniesieniu do ekologicznego stylu jazdy 1 w
zwigzku z tym zmniejszenia emisji
uwzglednienia pojazdow ci¢zarowych o duzej fadownos$ci najprawdopodobniej beda

znikome.

COZa

dodatkowe korzysci plynace z

2)  Zakres granicznych wartosci emisji amoniaku (NH3) grozi wyparciem z rynku
pojazdow cigzarowych o duzej tadownosci zasilanych gazem ziemnym

producentéw i operatorow
pojazdéw ciezarowych o

duzej tadownosci
zasilanych gazem
ziemnym ze wzgledu na
uniknigcie  dodatkowych

kosztéw materiatowych i
kosztéw przedsiewziecia
szacowanych na 108-128

stopniu pozytywny.
Mozliwe jest powstanie
ograniczonej liczby

nowych miejsc pracy w
sektorze produkcji
pojazdéw ciezarowych o

duzej tadownosci
zasilanych gazem
ziemnym. Wariant
pozwolitby unikngé

WARIANTY SKUTKI SKUTKI SPOLECZNE SKUTKI

GOSPODARCZE SRODOWISKOWE
Wariant 1 Szacowane  dodatkowe | Rzad wielko$ci wzrostu | Zmniejszenie emisji NH;
koszty materiatowe | kosztéw  sugeruje, Zze | bytoby w duzej mierze
wynoszg 48 min EUR | potencjat rynkowy tych | nieznaczne. Mniejszy
rocznie, a dodatkowe | pojazdow bytby znacznie | potencjat rynkowy
koszty  przedsiewziecia | mniejszy. Wywartoby to | autobuséw zasilanych
znajdg sie w przedziale | nieproporcjonalny wplyw | gazem ziemnym

60-80 mIn EUR rocznie. na wyspecjalizowanych | najprawdopodobniej

matych i $rednich | spowodowatby wzrost

dostawcow czesci. emisji PM, NOx i COs,.
Wariant 2 Oczekuje sie | Oczekuje sie, ze wplyw | Dodatkowe emisje NH;
pozytywnych skutkéw | na zatrudnienie bedzie | bytyby w duzej mierze
gospodarczych dla | neutralny lub w niewielkim | nieistotne. Oczekuje sie

pozytywnych skutkow dla
Srodowiska w odniesieniu
do emisji NOx i CO,.

sygnalizatora zmiany bieg6éw i licznika paliwa na zuzycie paliwa].
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min EUR rocznie.

potencjalnego
negatywnego wpltywu na
zatrudnienie, ktory
wystapityby w ramach
wariantu odniesienia.

3)  Gorna wartos¢ graniczna masy okreslona w normie Euro 6 dotyczqcej
pojazdow lekkich wymaga przeprowadzenia dwoch procedur homologacji typu
w odniesieniu do niektorych podwozi pojazdow

WARIANTY

SKUTKI
GOSPODARCZE

SKUTKI SPOLECZNE

SKUTKI
SRODOWISKOWE

Wariant 1

Dodatkowe koszty prac
rozwojowych sg trudne do
oszacowania, ale
oczekuje sie, ze wyniosg
one kilka milionéw euro
na kalibracje. Koszty
administracyjne zwigzane
z dwiema procedurami
homologacji typu sg
ograniczone (rzedu 100
000 EUR na homologacje

typu).

Nie oczekuje sie zadnego
wptywu na zatrudnienie.

Nie oczekuje sie zadnego
wptywu na srodowisko.

Wariant 2

Dodatkowy  wybor na
etapie homologacji typu,

ktory zmniejszytby
obcigzenia regulacyjne, w
szczegolnosci w
odniesieniu do podwozi
niektorych pojazdow
znajdujgcych sie powyzej
obecnej wartosci
granicznej masy
odniesienia pojazdow
lekkich i pojazdow
ciezarowych o  duzej
tadowno$ci oraz innych
pojazdéw  znajdujgcych

sie ponizej tej wartosci.

Nie oczekuje sie zadnego
istotnego  wptywu  na
zatrudnienie.
Przedmiotowy wariant
powinien doprowadzi¢ do
redukcji  kosztéw, co
potencjalnie moze
przetozy¢ sie na nizsze
ceny dla kupujgcych.

Nie oczekuje sie zadnych
negatywnych skutkéw dla
Srodowiska.

Z uwagi na zrdéznicowany charakter obszarow problematycznych objetych niniejsza
oceng skutkow nie wystepuje zadna synergia ani zadne kompromisy miedzy
wariantami ocenianymi w poszczegdlnych obszarach. W zwigzku z tym taczny
wptyw wszystkich wariantéw jest rowny sumie wpltywow poszczegolnych czesci.

POROWNANIE WARIANTOW

Z poréwnania wariantow strategicznych w trzech obszarach problematycznych, ktére
poddano szczegotowej ocenie skutkow, wylania si¢ nastepujacy obraz:

jezdzie

POROWNANIE WARIANTOW W ODNIESIENIU DO PROBLEMU 1
Niewystarczajace wykorzystanie potencjatu w zakresie zmniejszenia zuzycia paliwa dzigki oszczednej

WARIANTY

SKUTECZNOSC

EFEKTYWNOSC

SPOJNOSCE

Wariant 1: utrzymanie
stanu obecnego

nie dotyczy

nie dotyczy

nie dotyczy

Wariant 2: wprowadzenie
obowigzku instalowania
licznikow zuzycia paliwa
we wszystkich pojazdach

lekkich oraz objecie

WYSOKA

SREDNIA

WYSOKA

PL
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wszystkich pojazdéw
lekkich obowigzkiem
instalowania
sygnalizatoréw zmiany
biegow (ktéry obecnie
dotyczy jedynie
samochodow
osobowych).

Wariant 3: wprowadzenie | WYSOKA NISKA SREDNIA
obowigzku instalowania
licznikow zuzycia paliwa
we wszystkich pojazdach
lekkich i pojazdach
ciezarowych o duzej
tadownosci oraz objecie
wszystkich pojazdéw
lekkich i pojazdéw
ciezarowych o duzej
tadownosci obowigzkiem
instalowania
sygnalizatoréw zmiany
biegéw (ktéry obecnie
dotyczy jedynie
samochodow
osobowych).

Z powyzszego pordwnania wynika, ze najkorzystniejszym wariantem jest wariant 2,
poniewaz jest on najefektywniejszym sposobem rozwigzania problemu. Jest mato
prawdopodobne, aby pozytywne skutki §rodowiskowe wariantu 3 byly wyzsze niz
skutki wariantu 2. Mimo ze wariant 3 przyniéstby pewne ograniczone dodatkowe
korzysci dla §rodowiska w poroéwnaniu z wariantem 2, jest mato prawdopodobne,
aby byly one proporcjonalne do poniesionych kosztow. Dlatego tez na obecnym
etapie wydaje si¢, ze trudno znalez¢ uzasadnienie dla wprowadzenia obowigzku
instalowania sygnalizatorow zmiany biegow lub licznikow zuzycia paliwa w
pojazdach ciezarowych o duzej fadownosci.

POROWNANIE WARIANTOW W ODNIESIENIU DO PROBLEMU 2

Zakres granicznych wartosci emisji amoniaku (NH3) grozi wyparciem z rynku pojazdéw ciezarowych o
duzej tadownosci zasilanych gazem ziemnym

WARIANTY SKUTECZNOSC EFEKTYWNOSC SPOJNOSCE

Wariant 1: utrzymanie 0 0 0
stanu obecnego

Wariant 2: zmiana WYSOKA WYSOKA WYSOKA
zakresu granicznych
wartosci emisji NH3
okre$lonych w normie
Euro VI, tak aby miaty one
zastosowanie jedynie do
pojazdéw ciezarowych o
duzej tadownosci
wyposazonych w silniki
Diesla.

Wariant 2 jest wyraznie korzystniejszy niz wariant odniesienia, poniewaz pozwala na
rozwigzanie problemu bez generowania jakichkolwiek kosztow. Spojno$¢ z celami
politycznymi UE jest wysoka, poniewaz oczekuje si¢, ze skutki srodowiskowe i
spoteczne beda ogodlnie pozytywne.

POROWNANIE WARIANTOW W ODNIESIENIU DO PROBLEMU 3

Goérna wartos¢ graniczna masy okreslona w normie Euro 6 dotyczacej pojazdow lekkich wymaga
przeprowadzenia dwéch procedur homologacji typu w odniesieniu do niektérych podwozi pojazdéw
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WARIANTY SKUTECZNOSC EFEKTYWNOSC SPOJNOSC

Wariant 1: utrzymanie 0 0 0
stanu obecnego

Wariant 2: usuniecie WYSOKA WYSOKA WYSOKA
gornej wartosci granicznej
masy okreslonej w normie
Euro 6 dotyczgcej
pojazdoéw lekkich do
celow emisji
zanieczyszczen.

Wariant 2 jest wyraznie korzystniejszy niz wariant odniesienia, poniewaz pozwala na
rozwigzanie problemu bez generowania jakichkolwiek kosztow. Nie oczekuje sie¢
zadnych negatywnych skutkéw §rodowiskowych ani spotecznych.

MONITOROWANIE I OCENA

Wspdlng ocene $Srodkéw zawartych w niniejszej ocenie skutkéw oraz uzupeiniajaca
oceng skutkéw mozna skutecznie przeprowadzi¢ pie¢ lat po wejsciu przepisow w
zycie. Istnieja juz mechanizmy sprawozdawczos$ci stuzace monitorowaniu jakosci
otaczajacego powietrza oraz przestrzegania przez panstwa czlonkowskie
wspolnotowych celow w zakresie jakoSci powietrza. Mechanizmy te generuja
réwniez dane umozliwiajgce monitorowanie emisji zanieczyszczen.

Zgodno$¢ pojazdow silnikowych sprzedawanych na rynku europejskim z
wymaganiami UE kontrolujg krajowe organy udzielajace homologacji typu w
ramach procedury homologacji nowych typdéw pojazdéow. Dzigki wspomnianym
istniejgcym mechanizmom sprawozdawczosci Komisja miataby zatem mozliwos$¢
monitorowania, do pewnego stopnia, skutkdw proponowanych przepisow.
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