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ZWIĘZŁE UZASADNIENIE

1. Projekt rozporządzenia opiera się na założeniu, że zmniejszenie zużycia paliwa przez 
lekkie samochody dostawcze ograniczy łączny poziom emisji CO2 w transporcie, 
łagodząc tym samym „zmiany klimatu”.

2. We wniosku określono ograniczenia emisji CO2 dla nowych lekkich samochodów 
dostawczych w Unii Europejskiej. Producenci oraz importerzy, którzy nie dostosują się 
do tych wymogów w określonym terminie będą podlegać grzywnom.

3. Komisja Europejska chce tym sposobem zapewnić, że nowe samochody wprowadzane 
na rynek przez producentów będą spełniać wyższe normy emisji CO2. Pozwoli to 
użytkownikom na modernizację parku samochodowego oraz na zmniejszenie ich udziału 
w „śladzie ekologicznym” spowodowanym emisją CO2.

4. Jednakże są pewne wątpliwości, czy niniejszy wniosek przyczyni się do osiągnięcia tego 
celu:
i) Związek między tendencją zwaną „zmianami klimatu” oraz działalnością ludzką 

(w tym również w dziedzinie transportu) jest powszechnie akceptowany, lecz nie 
został jeszcze ostatecznie udowodniony.

ii) Ilość emisji CO2 zależy w dużej mierze od zużycia paliwa danego pojazdu, czyli 
nie jest zależna jedynie od technologii silnika, ale również od innych cech 
(opony, jakość paliwa) oraz od warunków, w jakich dany pojazd jest 
eksploatowany (jakość infrastruktury, prędkość, zatory, masa ładunku itp.).

iii) Tak więc koncentrowanie się jedynie na kwestiach technologicznych nie 
koniecznie pozwoli osiągnąć zamierzone cele. 

iv) Niniejszy wniosek, który wzoruje się na rozporządzeniu w sprawie samochodów 
osobowych (rozporządzenie (WE) nr 443/2009), nie bierze w wystarczającym 
stopniu pod uwagę zasadniczych różnic między samochodami osobowymi i 
lekkimi samochodami dostawczymi.Jest on istotnie jeszcze bardziej ambitny: 
terminy są krótsze a kary są wyższe (120 EUR zamiast 95 EUR).

v) Proponowane środki koncentrują się na aspektach podażowych łańcucha 
gospodarczego, lecz nie powodują popytu na ulepszone lekkie samochody 
dostawcze (zachęty dla przedsiębiorstw/kupujących) ani nie poruszają innych 
ważnych kwestii związanych ze zużyciem paliwa.

vi) Osiągnięcie celu 175g CO2/km (2016) i 135g CO2/km (2020) będzie wymagało 
większych inwestycji na rzecz rozwoju nowych technologii ze strony przemysłu 
motoryzacyjnego.

vii) Te inwestycje będą miały nie tylko wpływ na cenę pojazdów (wzrost ceny nawet 
o 10%), zmniejszając ich dostępność a zatem zniechęcając przedsiębiorstwa do 
ich zakupu, (co zmusi je do eksploatacji dotychczasowego parku 
samochodowego o niższych normach zużycia paliwa oraz emisji CO2, a w 
niektórych krajach może również przyczynić się do zwiększenia przywozu 
samochodów używanych).

viii) przemysł motoryzacyjny zmaga się również z problemami spowodowanymi 
szybkim spadkiem popytu na nowe samochody na skutek kryzysu 
gospodarczego; potencjalne obowiązkowe inwestycje w nowe technologie są 
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więc ciężkie do zrealizowania i pogorszą zyskowność tej gałęzi przemysłu 
(zwłaszcza biorąc pod uwagę cel 135g CO2/km na 2020 r.).

ix) Ponadto przemysł motoryzacyjny już teraz jest zmuszony do poświęcenia dużej 
części funduszy na badania i rozwój na realizację celów Euro 5 i Euro 6.

5. Istnieją poważne obawy co do skuteczności tych środków w realizacji pierwotnego celu 
uniknięcia „zmian klimatu” oraz co do tego, czy proponowane cele i terminy są 
realistyczne i wykonalne.

6. Uwzględniając: 

i) rozporządzenia nr 2007/46, 715/2007 i 443/2009;
ii) względnie niski udział tego sektora w ogólnej ilości emisji CO2;
iii) konieczność zwiększenia wydajności zużycia paliwa a zatem zmniejszenia 

poziomu emisji CO2 w sektorze transportowym celem poprawy jakości 
powietrza;

iv) istniejące dobrowolne zobowiązania branżowe (np. rezolucja Międzynarodowego 
Związku Transportu Drogowego w sprawie dobrowolnego zobowiązania do 
ograniczenia poziomu emisji CO2 o 30% do 2030 r.);

v) ogólne tendencje poprawy wydajności zużycia paliwa wynikające z popytu 
wśród przedsiębiorstw w tej wysoko konkurencyjnej branży;

vi) obecną optymalizację zużycia paliwa w lekkich samochodach dostawczych a 
zatem niewielkie możliwości dalszych ulepszeń;

vii) specyficzny cykl produkcyjny lekkich samochodów dostawczych (około 
dziesięciu lat): dłuższy niż cykl produkcyjny samochodów osobowych;

viii) ryzyko wycofania niektórych kategorii lekkich samochodów dostawczych nie 
spełniających proponowanych norm, co spowoduje zakup przez użytkowników 
kilku pojazdów o niskim poziomie emisji zamiast pojazdu większego rodzaju, 
który został wycofany z rynku, gdyż nie spełnia norm;

ix) fakt że w przypadku niektórych specjalnych rodzajów lekkich pojazdów 
dostawczych, używanych np. przez policję, służby ratownicze lub do innych 
specjalnych celów użytku publicznego spełnienie proponowanych norm może 
okazać się niemożliwe;

x) zniżkową tendencję gospodarczą i jej poważne skutki dla producentów i 
użytkowników samochodów;

xi) konieczność wspierania przemysłu (producentów) a nie podejmowania środków 
(a nawet nakładania grzywn) na jego niekorzyść;

xii) konieczność wspierania podmiotów gospodarczych (użytkowników) a nie 
narażania ich na dodatkowe koszty poprzez budzące wątpliwości środki 
polityczne;

xiii) konieczność dodatkowych zachęt celem wspierania popytu oraz użytkowania 
pojazdów o zwiększonej wydajności paliwa;

xiv) niebezpieczeństwo, że innowacyjne ale niepraktyczne polityki nałożą praktyczne 
obciążenia na przemysł oraz sektory pokrewne; 

xv) rolę Komisji Transportu i Turystyki we wspieraniu mobilności w Unii 
Europejskiej.

Główne punkty wniosku sprawozdawcy są następujące:
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 odroczenie wejścia w życie niniejszego rozporządzenia (o 3 lata w przypadku celu 
175g CO2/km);

 obniżenie celu na 2020 r. ze 135 do 162g CO2/km;
 przeznaczenie wpływów z opłat z tytułu przekroczenia poziomu emisji na 

finansowanie projektów mających na celu zmniejszenie skutków transportu na 
środowisko; 

 oraz zwiększenie środków na superkredyty, ujednolicenie grzywien w przypadku 
lekkich samochodów dostawczych i samochodów osobowych poza innymi 
poprawkami. 

POPRAWKI

Komisja Transportu i Turystyki zwraca się do Komisji Ochrony Środowiska Naturalnego, 
Zdrowia Publicznego i Bezpieczeństwa Żywności, jako do komisji przedmiotowo właściwej, 
o naniesienie w swoim sprawozdaniu następujących poprawek:

Poprawka 1

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Punkt 15 preambuły 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

(15) Wspólnotowa strategia zmniejszenia 
emisji CO2 pochodzących z samochodów 
osobowych i lekkich samochodów 
dostawczych przewiduje zintegrowane 
podejście w celu osiągnięcia do 2012 r. 
wspólnotowego docelowego poziomu 120 
g CO2/km, równocześnie stanowiąc 
długoterminową wizję dalszego 
zmniejszenia emisji. Rozporządzenie (WE) 
nr 443/2009 potwierdza tę długoterminową 
wizję ustalając docelowy poziom 95 
CO2/km jako średni poziom emisji dla 
nowych samochodów. W celu zapewnienia 
spójności z tym podejściem oraz pewności 
dla przemysłu w zakresie planowania, 
należy ustalić długoterminowy docelowy 
indywidualny poziom emisji CO2 
pochodzących z lekkich samochodów 
dostawczych w 2020 r.

(15) Wspólnotowa strategia zmniejszenia 
emisji CO2 pochodzących z samochodów 
osobowych i lekkich samochodów 
dostawczych przewiduje zintegrowane 
podejście w celu osiągnięcia do 2012 r. 
wspólnotowego docelowego poziomu 120 
g CO2/km, równocześnie stanowiąc 
długoterminową wizję dalszego 
zmniejszenia emisji. Rozporządzenie (WE) 
nr 443/2009 potwierdza tę długoterminową 
wizję ustalając docelowy poziom 95 
CO2/km jako średni poziom emisji dla 
nowych samochodów. W celu zapewnienia 
spójności z tym podejściem oraz pewności 
dla przemysłu w zakresie planowania, 
należy również ustalić długoterminowy 
docelowy indywidualny poziom emisji 
CO2 pochodzących z lekkich samochodów 
dostawczych w 2022 r. Do 2022 r. należy 
osiągnąć docelowy poziom wynoszący 135 
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g CO2/km jako średni poziom emisji. 

Poprawka 2

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Punkt 20 preambuły 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

(20) Zgodność producentów z celami 
określonymi niniejszym rozporządzeniem 
powinna być oceniana na poziomie 
Wspólnoty. Producenci, których średnie 
indywidualne poziomy emisji CO2 
przekraczają poziomy dopuszczalne na 
mocy niniejszego rozporządzenia, powinni 
uiszczać opłatę z tytułu przekroczenia 
poziomu emisji za każdy rok kalendarzowy 
począwszy od dnia 1 stycznia 2014 r. 
Wysokość opłaty powinna być zmienna w 
zależności od stopnia, w jakim producent 
przekroczył dopuszczalny poziom emisji. 
W celu zapewnienia spójności mechanizm 
opłat powinien być podobny do 
mechanizmu określonego w 
rozporządzeniu (WE) nr 443/2009. 
Wpływy z opłat z tytułu przekroczenia 
poziomu emisji powinny być traktowane 
jako dochód budżetu ogólnego Unii 
Europejskiej.

(20) Zgodność producentów z celami 
określonymi niniejszym rozporządzeniem 
powinna być oceniana na poziomie 
Wspólnoty. Producenci, których średnie 
indywidualne poziomy emisji CO2 
przekraczają poziomy dopuszczalne na 
mocy niniejszego rozporządzenia, powinni 
uiszczać opłatę karną z tytułu 
przekroczenia poziomu emisji za każdy rok 
kalendarzowy począwszy od dnia 1 
stycznia 2014 r. Wysokość opłaty karnej 
powinna być zmienna w zależności od 
stopnia, w jakim producent przekroczył 
dopuszczalny poziom emisji. W celu 
zapewnienia spójności mechanizm opłat 
karnych powinien być podobny do 
mechanizmu określonego w 
rozporządzeniu (WE) nr 443/2009. 
Wpływy z opłat karnych z tytułu 
przekroczenia poziomu emisji powinny 
być traktowane jako dochód budżetu 
ogólnego Unii Europejskiej.

(Ta poprawka ma na celu zastąpienie 
terminu „opłata” terminem "opłata 
karna". Dotyczy ona całego tekstu).

Uzasadnienie
Ta poprawka ma na celu zastąpienie terminu „opłata” terminem "opłata karna". Dotyczy ona 
całego tekstu (punkty preambuły 23 i 26 oraz artykuły 6,8,10 i 12).
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Poprawka 3

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Punk 21 a preambuły (nowy)

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

(21a) Aby zapewnić, że wartości emisji 
CO2 oraz wydajności paliwa są 
reprezentatywne dla pojazdów 
skompletowanych, Komisja powinna w 
razie potrzeby rozważyć przegląd legislacji 
dotyczącej udzielania homologacji.

Uzasadnienie

Aby wziąć pod uwagę specyfikę „pojazdów budowanych wieloetapowo”, pojazdów najpierw 
budowanych do stanu niekompletnego i wymagających do ukończenia przynajmniej jeszcze 
jednego etapu, wykonanego przez innego producenta, Komisja Europejska zaleciła 
naniesienie poprawek do swojego pierwotnego wniosku. Ta poprawka uwzględnia wyżej 
wymienione zalecenie.

Poprawka 4

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Punkt 23 a preambuły (nowy) 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

(23a) Korzystne oddziaływanie urządzeń 
ograniczających prędkość na ochronę 
środowiska naturalnego i zużycie energii, 
zużycie silnika i opon oraz na 
bezpieczeństwo drogowe będzie stanowiło 
wsparcie w realizacji celów niniejszego 
rozporządzenia.

Poprawka 5

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Punkt 24 preambuły 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

(24) Prędkość pojazdów drogowych ma 
ogromny wpływ na ich zużycie paliwa i 

(24) Prędkość pojazdów drogowych ma 
ogromny wpływ na ich zużycie paliwa i 
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emisje CO2. Ponadto, przy braku 
ograniczeń prędkości dla lekkich 
samochodów dostawczych, możliwe jest 
pojawienie się elementu konkurencji w 
postaci maksymalnej prędkości, co 
mogłoby skutkować zbyt silnymi 
mechanizami napędowymi i wynikającym 
z tego faktu nieefektywnym działaniem w 
czasie eksploatacji przy niższych 
prędkościach. Wskazane jest zatem 
zbadanie możliwości rozszerzenia zakresu 
dyrektywy Rady 92/6/WE na instalację i 
użycie urządzeń ograniczających prędkość 
w odniesieniu do pewnych kategorii 
pojazdów silnikowych we Wspólnocie, w 
celu włączenia lekkich samochodów 
dostawczych objętych niniejszym 
rozporządzeniem.

emisje CO2. Ponadto, przy braku 
ograniczeń prędkości dla lekkich 
samochodów dostawczych, możliwe jest 
pojawienie się elementu konkurencji w 
postaci maksymalnej prędkości, co 
mogłoby skutkować zbyt silnymi 
mechanizami napędowymi i wynikającym 
z tego faktu nieefektywnym działaniem w 
czasie eksploatacji przy niższych 
prędkościach. Wskazane jest zatem 
rozszerzenie zakresu dyrektywy Rady 
92/6/WE na instalację i użycie urządzeń 
ograniczających prędkość w odniesieniu do 
pewnych kategorii pojazdów silnikowych 
we Wspólnocie, w celu włączenia lekkich 
samochodów dostawczych objętych 
niniejszym rozporządzeniem.

Uzasadnienie

W przeciwieństwie do pojazdów ciężarowych lekkie samochody dostawcze nie są obecnie 
wyposażone w urządzenia ograniczające prędkość. Urządzenia te stanowią niezwykle 
opłacalny sposób ograniczenia zużycia paliwa i emisji CO2 oraz przyczyniają się do 
zapewnienia bezpieczeństwa drogowego. Zakres dyrektywy 92/6/EWG, zmienionej dyrektywą 
2002/85/WE, należy rozszerzyć, aby objąć lekkie pojazdy dostawcze przepisami niniejszej 
dyrektywy.

Poprawka 6

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 1 – ustęp 2

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

2. Niniejsze rozporządzenie ustanawia od 
roku 2020 wartość docelową 135 g 
CO2/km dla średniego poziomu emisji 
pochodzących z nowych lekkich 
samochodów dostawczych 
zarejestrowanych we Wspólnocie.

2. Niniejsze rozporządzenie ustanawia od 
roku 2022 wartość docelową 135 g 
CO2/km dla średniego poziomu emisji 
pochodzących z nowych lekkich 
samochodów dostawczych 
zarejestrowanych we Wspólnocie. 

Poprawka 7

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 3 – ustęp 1 – litera a) 
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Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

(a) „średni indywidualny poziom emisji 
CO2” oznacza, w odniesieniu do 
producenta, średnią indywidualnych 
poziomów emisji CO2 wszystkich nowych 
lekkich samochodów dostawczych, których 
jest on producentem;

(a) „średni indywidualny poziom emisji 
CO2” oznacza, w odniesieniu do 
producenta, średnią indywidualnych 
poziomów emisji CO2 wszystkich nowych 
lekkich samochodów dostawczych 
określonych w art. 2, których jest on 
producentem;

Poprawka 8

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 3 – ustęp 1 – litera f)

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

(f) „indywidualny poziom emisji CO2” 
oznacza poziom emisji pochodzących z 
lekkiego samochodu dostawczego, 
mierzony zgodnie z rozporządzeniem 
(WE) nr 715/2007 i określony w 
certyfikacie zgodności jako wielkość 
emisji CO2 (wartość uśredniona);

(f) „indywidualny poziom emisji CO2” 
oznacza poziom emisji pochodzących z 
lekkiego samochodu dostawczego, 
mierzony zgodnie z rozporządzeniem 
(WE) nr 715/2007 i określony w 
certyfikacie zgodności jako wielkość 
emisji CO2 (wartość uśredniona) dla 
kompletnych lub skompletowanych 
pojazdów;

Uzasadnienie

Aby wziąć pod uwagę specyfikę „pojazdów budowanych wieloetapowo”, Komisja Europejska 
zaleciła naniesienie poprawek do swojego pierwotnego wniosku. Ta poprawka uwzględnia 
wyżej wymienione zalecenie.

Poprawka 9

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 3 – ustęp 1 – litera g a) (nowa) 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

(ga) "pojazd kompletny" oznacza każdy 
pojazd, który nie musi być skompletowany 
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w celu spełnienia odpowiednich wymagań 
technicznych dyrektywy 2007/46/WE;

Uzasadnienie

Wniosek legislacyjny obejmuje samochody skompletowane.

Poprawka 10

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 3 – ustęp 1 – litera g b) (nowa) 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

(gb) „powierzchnia postojowa” oznacza 
iloczyn rozstawu kół i rozstawu osi 
samochodu podanych w certyfikacie 
zgodności i określony w części 2.1 i 2.3 
załącznika I do dyrektywy 2007/46/WE;

Uzasadnienie

Celem spójności z załącznikiem II, częścią B, ustępem 5

Poprawka 11

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 4 – akapit pierwszy a (nowy)

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

W przypadku gdy indywidualny poziom 
emisji pojazdu kompletowanego nie jest 
znany, producent pojazdu podstawowego 
określa średni indywidualny poziom 
emisji CO2 tego pojazdu na podstawie 
indywidualnego poziomu emisji pojazdu 
podstawowego.
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Uzasadnienie

Aby wziąć pod uwagę specyfikę „pojazdów budowanych wieloetapowo”, Komisja Europejska 
zaleciła naniesienie poprawek do swojego pierwotnego wniosku. Ta poprawka uwzględnia 
wyżej wymienione zalecenie.

Poprawka 12

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 4 – akapit drugi – tiret pierwsze, drugie i trzecie

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

- 75% w 2014 r., - 50% w 2014 r.,

- 80% w 2015 r., - 75% w 2015 r.,

-100% w 2016 r. w kolejnych latach. -100% począwszy od 2016 r.

Poprawka 13

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 5 – nagłówek 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

Superkredyty Superkredyty i zachęty finansowe

Uzasadnienie

Należy rozszerzyć zakres rozporządzenia w celu zachęcenia do odnowienia floty lekkich 
samochodów dostawczych.

Poprawka 14

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 5 – ustęp -1 a (nowy) 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

- 1a. Państwa członkowskie mogą 
ustanowić zachęty finansowe mające 
zastosowanie do pojazdów silnikowych 
produkowanych seryjnie, które są zgodne 
z niniejszym rozporządzeniem i środkami 
wykonawczymi do rozporządzenia.
Zachęty te dotyczą wszystkich nowych 
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pojazdów oferowanych do sprzedaży na 
terenie państwa członkowskiego, 
zgodnych co najmniej ze szczegółowymi 
docelowymi poziomami emisji CO2 
określonymi w załączniku I przed 
terminami wskazanymi w tymże 
załączniku, i przestają one obowiązywać 
po terminach w nim wskazanych.

Uzasadnienie

Aby osiągnąć docelowe poziomy, należy wspierać odnawianie floty.

Poprawka 15

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 5 – ustęp - 1 b (nowy) 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

- 1b. Państwa członkowskie mogą 
przyznać zachęty finansowe w odniesieniu 
do modernizacji pojazdów będących w 
użyciu oraz w odniesieniu do złomowania 
pojazdów niespełniających przepisów 
niniejszego rozporządzenia.

Uzasadnienie
Aby osiągnąć docelowe poziomy, należy wspierać odnawianie floty.

Poprawka 16

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 5 – ustęp - 1 c (nowy) 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

- 1c. Zachęty finansowe, o których mowa 
w ust. 1a i 1b nie mogą przekraczać dla 
żadnego typu pojazdu dodatkowych 
kosztów urządzeń technicznych 
zamontowanych w celu zapewnienia 
zgodności ze szczegółowymi docelowymi 
poziomami emisji CO, określonymi w 
załączniku I, w tym kosztów ich montażu 
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w pojeździe.

Uzasadnienie

Zachęty finansowe muszą być powiązane z dodatkowymi kosztami urządzeń technicznych 
zamontowanych w celu zapewnienia zgodności z wartościami dopuszczalnymi emisji. 

Poprawka 17

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 5 – ustęp - 1 d (nowy) 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

- 1d. Komisja jest informowana w 
odpowiednim czasie o planach 
ustanowienia lub zmiany zachęt 
finansowych, o których w ust. 1a i 1b.

Uzasadnienie

Komisja powinna odgrywać koordynującą rolę.

Poprawka 18

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 5 – wprowadzenie – tiret pierwsze, drugie i trzecie

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

- 2,5 lekkiego samochodu dostawczego w 
2014 r.,

- 2,5 lekkiego samochodu dostawczego w 
2014 r.,

- 1,5 lekkiego samochodu dostawczego w 
2015 r., 

- 1,5 lekkiego samochodu dostawczego w 
2016 r., 

- 1 lekki samochód dostawczy począwszy 
od 2016 r.

- 1 lekki samochód dostawczy począwszy 
od 2018 r. 

Poprawka 19

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 5 a (nowy) 
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Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

Artykuł 5a
Ograniczenie prędkości

Począwszy od 2018 r. producenci lekkich 
samochodów dostawczych gwarantują, że 
wszystkie nowe lekkie samochody 
dostawcze wchodzące w zakres niniejszego 
rozporządzenia określone w art. 2, będą 
wyposażone w urządzenia ograniczające 
prędkość, dla których prędkość 
maksymalna wynosić będzie 120 km/h.

Uzasadnienie

W przeciwieństwie do pojazdów ciężarowych lekkie samochody dostawcze nie są obecnie 
wyposażone w urządzenia ograniczające prędkość. Urządzenia te stanowią niezwykle 
opłacalny sposób ograniczenia zużycia paliwa i emisji CO2 oraz przyczyniają się do 
zapewnienia bezpieczeństwa drogowego.

Poprawka 20

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 8 – ustęp 1 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

1. W odniesieniu do okresu od dnia 1 
stycznia 2014 r. i dla każdego kolejnego 
roku kalendarzowego Komisja nakłada 
opłatę z tytułu przekroczenia poziomu 
emisji na producenta lub zarządzającego 
grupą, w przypadku gdy średni 
indywidualny poziom emisji CO2 
producenta przekracza jego indywidualny 
docelowy poziom emisji.

1. W odniesieniu do okresu od dnia 1 
stycznia 2014 r. i dla każdego kolejnego 
roku kalendarzowego Komisja w 
rygorystyczny sposób nakłada opłatę z 
tytułu przekroczenia poziomu emisji na 
każdego producenta lub zarządzającego 
grupą, w przypadku gdy średni 
indywidualny poziom emisji CO2 
producenta przekracza jego indywidualny 
docelowy poziom emisji.
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Poprawka 21

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 8 – ustęp 2 – akapit pierwszy – litera a) – podpunkt i) 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

(a) od 2014 r. do 2018 r. (a) od 2014 r. do 2018 r.

(i) za przekroczenie poziomu emisji o 
ponad 3 g CO2/km:

(i) za przekroczenie poziomu emisji o 
ponad 3 g CO2/km:

((przekroczenie poziomu emisji – 3) × 120 
EUR + 45 EUR) × liczba nowych lekkich 
samochodów dostawczych;

((przekroczenie poziomu emisji – 3) × 95 
EUR + 45 EUR) × liczba nowych lekkich 
samochodów dostawczych; 

Uzasadnienie

Opłaty z tytułu przekroczenia poziomu emisji powinny być spójne z opłatami ustalonymi w 
rozporządzeniu (WE) nr 443/2009 (dotyczącemu emisji CO2 dla samochodów osobowych

Poprawka 22

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 8 – ustęp 2 – akapit pierwszy – litera b) – wprowadzenie 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

(b) od 2019 r.: (b) od 2019 r.:

(przekroczenie poziomu emisji × 120 
EUR) × liczba nowych lekkich 
samochodów dostawczych.

(przekroczenie poziomu emisji × 95 EUR) 
× liczba nowych lekkich samochodów 
dostawczych. 

Poprawka 23

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 8 – ustęp 2 – akapit drugi – punkt pierwszy   

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

„przekroczony poziom emisji” oznacza 
liczbę dodatnią gramów na kilometr, o 
którą średni indywidualny poziom emisji 
CO2 producenta – przy uwzględnieniu 
zmniejszenia emisji CO2 za pomocą 
technologii innowacyjnych zatwierdzonych 
zgodnie z art. 11 – przekracza jego 

„przekroczony poziom emisji” oznacza 
liczbę dodatnią gramów na kilometr, o 
którą średni indywidualny poziom emisji 
CO2 producenta – przy uwzględnieniu 
zmniejszenia emisji CO2 za pomocą 
technologii innowacyjnych zatwierdzonych 
zgodnie z art. 11 oraz dzięki zastosowaniu 
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docelowy indywidualny poziom emisji w 
roku kalendarzowym lub w części roku 
kalendarzowego, do których odnosi się 
obowiązek wynikający z art. 4, w 
zaokrągleniu do trzeciego miejsca po 
przecinku; oraz

urządzeń do ograniczania prędkości 
zgodnie z postanowieniami art. 5a – 
przekracza jego docelowy indywidualny 
poziom emisji w roku kalendarzowym lub 
w części roku kalendarzowego, do których 
odnosi się obowiązek wynikający z art. 4, 
w zaokrągleniu do trzeciego miejsca po 
przecinku; oraz

Poprawka 24

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 8 – ustęp 4

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

4. Wpływy z opłat z tytułu przekroczenia 
poziomu emisji traktuje się jako dochód 
budżetu ogólnego Unii Europejskiej.

4. Wpływy z opłat z tytułu przekroczenia 
poziomu emisji traktuje się jako dochód 
budżetu ogólnego Unii Europejskiej i 
przeznacza się je jedynie na finansowanie 
projektów w dziedzinie technologii 
innowacyjnych, mających na celu 
zmniejszenie negatywnego wpływu 
transportu na środowisko. 

Uzasadnienie

Wpływy z opłat z tytułu przekroczenia poziomu emisji powinny być przeznaczone na badania 
na rzecz poprawy funkcjonowania tego sektora pod względem środowiskowym.

Poprawka 25

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 10 – ustęp 1 – wprowadzenie 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

Wniosek o odstępstwo od docelowych 
indywidualnych poziomów emisji 
obliczonych zgodnie z załącznikiem I 
może złożyć producent wytwarzający 
mniej niż 22 000 nowych lekkich 
samochodów dostawczych 
zarejestrowanych we Wspólnocie 
w każdym roku kalendarzowym; oraz

Wniosek o odstępstwo od docelowych 
indywidualnych poziomów emisji 
obliczonych zgodnie z załącznikiem I 
może złożyć producent wytwarzający 
mniej niż 25 000 nowych lekkich 
samochodów dostawczych 
zarejestrowanych we Wspólnocie 
w każdym roku kalendarzowym; oraz
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Uzasadnienie

Biorąc pod uwagę, że łączny udział małych przedsiębiorstw w rynku lekkich samochodów 
dostawczych wynosi jedynie5%, sprawozdawca proponuje, aby zwiększyć ograniczenie z 
22.000 zarejestrowanych pojazdów (1% całkowitej sprzedaży lekkich samochodów 
dostawczych w UE) do 25.000. Ta ilość nadal byłaby mniejsza niż ilość przyjęta w 
rozporządzeniu (WE) nr 443/2009 w sprawie zmniejszenia emisji CO2 pochodzącego z 
samochodów osobowych. Taka zmiana pozwoliłaby na większą elastyczność drobnym 
producentom w wyjściu z kryzysu gospodarczego.

Poprawka 26

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 10 – ustęp 1 – wprowadzenie – litera b)

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

(b) jest częścią grupy przedsiębiorstw 
powiązanych, która jest odpowiedzialna 
ogółem za mniej niż 22 000 nowych 
lekkich samochodów dostawczych 
zarejestrowanych we Wspólnocie 
w każdym roku kalendarzowym; or

(b) jest częścią grupy przedsiębiorstw 
powiązanych, która jest odpowiedzialna 
ogółem za mniej niż 25 000 nowych 
lekkich samochodów dostawczych 
zarejestrowanych we Wspólnocie 
w każdym roku kalendarzowym; or

Uzasadnienie

Biorąc pod uwagę, że łączny udział małych przedsiębiorstw w rynku lekkich samochodów 
dostawczych wynosi jedynie5%, sprawozdawca proponuje, aby zwiększyć ograniczenie z 
22.000 zarejestrowanych pojazdów (1% całkowitej sprzedaży lekkich samochodów 
dostawczych w UE) do 25.000. Ta ilość nadal byłaby mniejsza niż ilość przyjęta w 
rozporządzeniu (WE) nr 443/2009 w sprawie zmniejszenia emisji CO2 pochodzącego z 
samochodów osobowych. Taka zmiana pozwoliłaby na większą elastyczność drobnym 
producentom w wyjściu z kryzysu gospodarczego.

Poprawka 27

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 10 – ustęp 2 – litera d)

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

(d) docelowy indywidualny poziom emisji 
zgodny z możliwościami zmniejszenia 
emisji przez producenta, w tym 
z ekonomicznymi i technologicznymi 
możliwościami zmniejszenia jego 
indywidualnego poziomu emisji CO2 oraz 
z uwzględnieniem cech 

(d) docelowy indywidualny poziom emisji 
zgodny ze średnią branżową oraz 
z możliwościami zmniejszenia emisji przez 
producenta, w tym z ekonomicznymi 
i technologicznymi możliwościami 
zmniejszenia jego indywidualnego 
poziomu emisji CO2 oraz 
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charakterystycznych rynku typu 
produkowanych lekkich samochodów 
dostawczych.

z uwzględnieniem cech 
charakterystycznych rynku typu 
produkowanych lekkich samochodów 
dostawczych.

Uzasadnienie

Pomimo że osiągnięcie celu 175 g CO2/km wiąże się ze zmniejszeniem poziomu emisji CO2 
średnio o 14%, poziom ten w przypadku niektórych drobnych producentów będzie musiał 
zostać zmniejszony o liczbę ponad dwa razy większą. Aby nie dyskryminować tych 
producentów, średnia branżowa będzie jednym z kryreriów branych pod uwagę przy 
zatwierdzaniu odstępstwa.

Poprawka 28

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 11 – ustęp 2 – wprowadzenie 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

2. Do dnia 31 grudnia 2012 r. Komisja 
przyjmuje szczegółowe przepisy dotyczące 
procedury zatwierdzania takich technologii 
innowacyjnych, zgodnie z procedurą 
regulacyjną, o której mowa w art. 13 ust. 2. 
Przepisy te oparte są na następujących 
kryteriach w odniesieniu do technologii 
innowacyjnych:

2. Do dnia 31 grudnia 2012 r. Komisja 
przyjmuje szczegółowe przepisy dotyczące 
procedury zatwierdzania takich technologii 
innowacyjnych, zgodnie z procedurą 
regulacyjną, o której mowa w art. 13 ust. 2. 
Przepisy te są zgodne z postanowieniami 
art. 12 ust. 2 rozporządzenia (WE) nr 
443/2009 i oparte są na następujących 
kryteriach w odniesieniu do technologii 
innowacyjnych:

Uzasadnienie

Art. 12 ust. 2 rozporządzenia (WE) 443/2009 określającego normy emisji dla samochodów 
osobowych stanowi, że do 2010 r. Komisja przyjmuje szczegółowe przepisy dotyczące 
procedury zatwierdzania takich technologii innowacyjnych.

Poprawka 29

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 12 – ustęp 1 – akapit pierwszy 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

Do dnia 31 października 2016 r., Do dnia 31 października 2016 r., 
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a następnie co trzy lata, przyjmuje się 
środki zmieniające załącznik I w celu 
dostosowania pozycji M0, o której mowa 
w tym załączniku, do średniej masy 
nowych lekkich samochodów dostawczych 
w okresie trzech poprzednich lat 
kalendarzowych.

a następnie co trzy lata, przyjmuje się 
środki zmieniające załącznik I w celu 
dostosowania pozycji M0, o której mowa 
w tym załączniku, do średniej masy 
nowych lekkich samochodów dostawczych 
zarejestrowanych w okresie trzech 
poprzednich lat kalendarzowych.

Poprawka 30

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 12 – ustęp 4 – akapit pierwszy – tiret pierwsze

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

sposobów osiągnięcia w opłacalny sposób, 
do roku 2020, długoterminowego 
docelowego poziomu 135 g CO2/km, pod 
warunkiem potwierdzenia jego realności na 
podstawie aktualnych wyników oceny 
skutków; oraz

sposobów osiągnięcia w opłacalny sposób, 
do roku 2022, długoterminowego 
docelowego poziomu 135 g CO2/km, pod 
warunkiem potwierdzenia jego realności na 
podstawie aktualnych wyników oceny 
skutków; oraz 

Poprawka 31

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Artykuł 12 – ustęp 7

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

7. Do 2015 r. Komisja dokona przeglądu 
metod ustalania indywidualnych 
poziomów emisji CO2 pochodzących z 
pojazdów skompletowanych, o których 
mowa w załączniku II część B pkt 7 oraz, 
w razie konieczności, przedkłada wniosek 
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie w 
sprawie zmiany załącznika II.

7. Do 2014 r. Komisja w razie potrzeby 
ustanowi procedurę pozwalającą na 
określenie wartości reprezentatywnych 
poziomu emisji CO2 oraz wydajności 
paliwa pojazdów skompletowanych.

Uzasadnienie

Aby wziąć pod uwagę specyfikę „pojazdów budowanych wieloetapowo”, Komisja Europejska 
zaleciła naniesienie poprawek do swojego pierwotnego wniosku. Ta poprawka uwzględnia 
wyżej wymienione zalecenie.
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Poprawka 32

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Załącznik II – część A – punkt 3 – litera d) – podpunkt ii) 

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

(ii) indywidualny poziom emisji CO2; (ii) indywidualny poziom emisji CO2 oraz 
udział w zmniejszeniu emisji w wyniku 
stosowania innowacyjnych technologii 
zgodnie z art. 11;

Uzasadnienie

Z myślą o spójności tekstu.

Poprawka 33

Wniosek dotyczący rozporządzenia
Załącznik II – część B – punkt 7

Tekst proponowany przez Komisję Poprawka

7. Indywidualne poziomy emisji 
pochodzących z pojazdów 
skompletowanych. Indywidualne poziomy 
emisji pochodzących z pojazdów 
skompletowanych określa się zgodnie z 
dyrektywą 2004/3/WE. W razie braku 
takich danych indywidualny poziom 
emisji pochodzących z pojazdu 
skompletowanego ustala się jako 
odpowiadający najwyższej wartości 
indywidualnych poziomów emisji 
pochodzących ze wszystkich pojazdów 
skompletowanych będących pojazdami 
tego samego typu co pojazd 
nieskompletowany, na bazie którego 
powstał pojazd skompletowany, oraz 
zarejestrowanych w UE w tym samym 
roku podlegającym monitorowaniu, gdzie 
termin „typ pojazdu” określono zgodnie z 
art. 3 dyrektywy 2007/46/WE. W 
przypadku więcej niż trzech różnych 
wartości indywidualnych poziomów emisji 

skreślony
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pochodzących ze wszystkich pojazdów 
skompletowanych, uwzględnia się drugą z 
najwyższych wartości indywidualnych 
poziomów emisji.

Uzasadnienie

Aby wziąć pod uwagę specyfikę „pojazdów budowanych wieloetapowo”, Komisja Europejska 
zaleciła naniesienie poprawek do swojego pierwotnego wniosku. Ta poprawka uwzględnia 
wyżej wymienione zalecenie.
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PROCEDURA

Tytuł Normy emisji dla nowych lekkich samochodów dostawczych

Odsyłacze COM(2009)0593 – C7-0271/2009 – 2009/0173(COD)
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