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Sazetak

lako je Europska unija u posljednjih 30 godina smanjila emisije staklenickih plinova
u mnogim podrucjima, emisije ugljikova dioksida iz prometnog sektora i dalje rastu.
Tijekom 2021. Cinile su 23 % ukupnih emisija staklenickih plinova u EU-u, a vise od
polovica tih emisija otpada na osobna vozila.

Uredba o standardnim vrijednostima emisija ugljikova dioksida (CO,) za nove
osobne automobile (u daljnjem tekstu: ,,Uredba o emisijama CO; iz automobila”)
kljucna je mjera EU-a za smanjenje emisija ugljikova dioksida koje ispustaju nova vozila.
Njome je od 2010. utvrdena ciljna vrijednost prosjec¢nih emisija na razini EU-a za nova
vozila te od 2012. posebne ciljne vrijednosti emisija za proizvodace.

Ovim se izvjeS¢em pruza pocetni uvid u provedbu Uredbe o emisijama CO, iz
novih osobnih automobila, koja je 2019. znatno izmijenjena. Europski revizorski sud
(Sud) svojim nalazima i preporukama Komisiji i dionicima Zeli pruZziti informacije kojima
¢e se pri provedbi predmetne uredbe postiéi veca ucinkovitost i djelotvornost u
smanjenju emisija CO, iz novih osobnih automobila i EU-u pomodi da dostigne svoje
klimatske ciljne vrijednosti za 2030. i 2050.

0Od 2020., 11 godina nakon sto je prva uredba o emisijama CO, iz automobila
stupila na snagu, emisije CO, iz novih osobnih automobila pocele su se znatno
smanjivati. Razlog za to ponajprije je lezao u znatnom poveéanju upotrebe elektri¢nih
vozila, dok se stvarne emisije CO, iz automobila s motorom s unutarnjim izgaranjem
nisu smanijile. lako je Komisija prikupljala i provjeravala podatke o emisijama CO, u
skladu s navedenom uredbom, ne postoji dostatno jamstvo u pogledu to¢nosti emisija
CO; koje su proizvodaci naveli u certifikatima o sukladnosti za nove automobile na
pocetku povezanog procesa.

Razlog za takvo nedostatno jamstvo dvojake je prirode. Kao prvo, u dviema
drzavama ¢lanicama od njih triju koje su posjeéene homologacijska tijela nisu provodila
propisane provjere nad proizvodacima te Komisija raspolaze tek ograni¢enim
informacijama o tim provjerama. Kao drugo, Komisija nije upotrijebila informacije o
emisijama CO; prikupljene ispitivanjem emisija onecis¢ujucih tvari da procijeni rizik od
navodenja netocnih vrijednosti CO,. Sud napominje da nije postojao pravni zahtjev u
skladu s kojim bi bilo potrebno upotrebljavati takve informacije.



Sud je utvrdio da su drzave Clanice kasnile s dostavljanjem podataka za 2020. te
da su postojali problemi koji su utjecali na potpunost i to¢nost podataka. Brojne
razmjene informacija izmedu Europske agencije za okolis i drzava ¢lanica Cine
potvrdivanje valjanosti podataka sloZzenim procesom. Neovisno o tome, Komisija je
pravodobno objavila privremene podatke. Njezinim naknadnim potvrdivanjem
valjanosti podataka u suradnji s proizvodacima povecana je ukupna potpunost i
tocnost podataka. Medutim, cjelokupni je proces predug te su konacni podatci
za 2020. naposljetku objavljeni gotovo godinu dana nakon propisanog roka. Sud
potvrduje to¢nost Komisijinih izracuna prosjecnih emisija, ciljnih vrijednosti i premija
za prekomjerne emisije na razini EU-a i proizvodaca.

U razdoblju 2009. — 2019. nije doslo do smanjenja prosjecnih stvarnih emisija iz
novih vozila, prije svega zbog toga Sto su se proizvodaci usredotodili na smanjivanje
emisija u laboratoriju umjesto emisija na cesti. Tijekom 2017. postalo je obvezno
provoditi novi laboratorijski ispitni ciklus za nova homologirana vozila u kojem se bolje
odrazavaju stvarni uvjeti voznje. Time je djelotvorno uklonjen veliki dio rupa u
zahtjevima koje je bilo moguce iskoristiti u prethodnom ispitnom ciklusu te je
smanjena razlika izmedu emisija u laboratoriju i stvarnih emisija. Komisija od 2022.
prikuplja informacije o stvarnim emisijama iz mjeraca potrosnje goriva ugradenih u
nova vozila. Stoga raspolazZe informacijama o razmjeru razlike izmedu emisija u
laboratoriju i stvarnih emisija za nova vozila registrirana od 2021. nadalje te bi mogla
pratiti eventualno ponovno povecanje te razlike.

Sud je utvrdio da je od 2020., kad su se pocele primjenjivati stroze ciljne
vrijednosti emisija, Uredba o emisijama CO; iz automobila pozitivho doprinosila
smanjenju stvarnih emisija iz novih vozila, ponajprije zbog znatnog povecéanja upotrebe
elektri¢nih vozila. Istodobno, emisije iz novih vozila s motorom s unutarnjim
izgaranjem i hibridnih vozila na punjenje i dalje izazivaju zabrinutost.

Sud smatra da ciljne vrijednosti smanjenja emisija CO, za nove osobne
automobile i klimatske ambicije EU-a do 2030. nisu dovoljno dobro uskladene. Kljucni
izazov za dostizanje ciljnih vrijednosti smanjenja emisija za 2030. i nadalje bit ¢e
jamcenje dostatnog povecanja upotrebe vozila s nultom stopom emisija. Posebno ¢e
biti vazno rijesiti pitanja cjenovne pristupacnosti elektri¢nih vozila, uvodenja dostatne
infrastrukture za punjenje elektri¢nih vozila i jamcéenja opskrbe sirovinama za
proizvodnju baterija.



Sud preporucuje Komisiji da:
poveca razinu jamstva u pogledu toga da emisije CO, iz vozila odgovaraju
razinama koje su proizvodaci prijavili u certifikatima o sukladnosti;

bolje iskoristi elektronicke alate za prikupljanje i provjeru podataka o
automobilima;

preusmijeri teziste ciljnih vrijednosti smanjenja emisija CO, kako bi se njima uzeli u
obzir klju¢ni elementi koji utjecu na emisije CO, iz novih osobnih automobila.



Uvod

Emisije CO, iz osobnih automobila

01. Emisije ugljikova dioksida (CO,) iz prometa Cinile su 2021. gotovo 23 % emisija
staklenickih plinova u Europskoj uniji (skupina EU-27), ¢inedi drugi najvedi izvor tih
emisija nakon opskrbe energijom®. U EU-u je promet i dalje jedini gospodarski sektor u
kojem se ukupna razina emisija nije smanjila od 1990. (slika 1.).

Slika 1. — Skupina EU-27: emisije staklenickih plinova po sektorima
(1990. - 2021.)
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Napomena: emisije iz prometa ne ukljucuju emisije iz medunarodnog zracnog i pomorskog prometa.

Izvor: Sud, na temelju podataka EEA-e (preglednik podataka o stakleni¢kim plinovima, 22. lipnja 2023.)
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Preglednik podataka EEA-e o staklenickim plinovima, 22. lipnja 2023.



02. Emisije ugljikova dioksida iz osobnih automobila 2021. ¢inile su 56 % ukupne
koli¢ine emisija nastalih u prometu?. Na slici 2. prikazano je da su se emisije iz osobnih
automobila povedale u odnosu na razine iz 1990., uz iznimku povremenih smanjenja
uzrokovanih gospodarskim padovima kao $to je onaj zabiljezen 2020. tijekom
pandemije bolesti COVID-19.

Slika 2. — Skupina EU-27: detaljan prikaz emisija CO, iz prometa
(1990. - 2021.)

U milijunima tona ekvivalenta CO, ~ Udio ukupnih emisija 2021.
-2 (promjena u odnosu na 1990.)
900
Ostalo (vlakovi, brodovi,
800 zrakoplovi, motocikli) 6 %
(—28 %)
700
600
Kamioni 27 %
500 (+28 %)
400
300
200 Osobni automobili 56 %
(+15%)
100
0
0' ~¢
) V
N >

Izvor: Sud, na temelju podataka EEA-e (preglednik podataka o stakleni¢kim plinovima, 18. travnja 2023.)

2 Preglednik podataka EEA-e o stakleni¢kim plinovima, 22. lipnja 2023.



Na slici 3. prikazan je pregled klju¢nih ¢imbenika koji utjeCu na emisije CO; iz
osobnih automobila.

Slika 3. — Kljucni ¢cimbenici koji utjeCu na emisije CO, iz osobnih

automobila
Broj automobila Prosje¢na godisnja Drugi kljucni
na cesti koji prijedena udaljenost ¢imbenici koji utjecu

oneciscuju okolis Prosje¢na godisnja prijedena ha potrosnju goriva
udaljenost smanjila seu
razdoblju 2004. - 2019. s
13 000 km na 11 300 km,

odnosno za 13 %.

Vrsta pogonskog sklopa,
masa automobila, veli¢ina i
snaga motora, ponasanje
tijekom voznje, brzina
vozila, nagib ceste i

vremenski uvjeti.

Broj automobila u EU-u
povecao se u razdoblju
2010.-2021.s
211 milijunana
253 milijuna, odnosno

za 20 %.

Izvor: Sud, na temelju podataka Eurostata i podataka iz alata Odyssee-Mure.

EU je 1997. potpisao Protokol iz Kyota. Obvezao se smanijiti svoje emisije
staklenickih plinova za 20 % do 2020., pri ¢emu se kao polazna vrijednost ra¢una razina
emisija iz 1990. Zatim je 2015. potpisao Pariski sporazum, &iji je cilj ograni¢avanje
globalnog zagrijavanja na razinu koja je ,,znatno niza” od 2 °C, a po mogucnosti ¢ak na
razinu od 1,5 °C u usporedbi s predindustrijskim razinama.

Kad je rije¢ o EU-u, obveza predvidena Pariskim sporazumom pretocena je u
prijelaznu ciljnu vrijednost EU-a za smanjenje emisija do 2030., koja je prvotno
utvrdena na 40 %. Nakon donosenja Europskog zakona o klimi 2021. ta je ciljna
vrijednost povecana na 55 %. Tim je zakonom ujedno utvrdena obvezujuca ciljna
vrijednost EU-a od ,,nulte neto razine” emisija staklenickih plinova do 2050.

Na slici 4. prikazan je pregled klju¢nih mjera EU-a i nacionalnih mjera za
smanjenje emisija CO, iz osobnih automobila.


https://www.odyssee-mure.eu/publications/efficiency-by-sector/transport/distance-travelled-by-car.html
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A32021R1119
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Slika 4. — Klju€ne mjere za smanjenje emisija CO; iz osobnih automobila
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Izvor: Sud.

07 Uredba o standardnim vrijednostima emisija CO, za nove osobne automobile
kljuéni je zakonski akt na europskoj razini za smanjenje emisija CO, iz novih
automobila. Donesena je 2009., a 2019. u nju su unesene znatne izmjene (vidjeti
Prilog 1.). Ta se uredba primjenjuje na svih 27 drzava ¢lanica EU-a te na Island

(od 2018.), Norvesku (od 2019.) i Ujedinjenu Kraljevinu (do 2020.), koje se u daljnjem
tekstu nazivaju ,,zemljama koje dostavljaju podatke”. Njome nije predvideno
financiranje sredstvima EU-a. Tom je uredbom utvrdena ciljna vrijednost prosje¢nih
emisija CO; za sva novoregistrirana vozila od 2010. na razini EU-a. Od 2012. utvrdene
su posebne ciljne vrijednosti emisija za svakog proizvodaca ili skupinu proizvodaca. Ako
ne dostignu te posebne ciljne vrijednosti emisija, proizvodaci moraju platiti premiju za
prekomjerne emisije. S vremenom su ciljne vrijednosti emisija za sva vozila na razini
EU-a i posebne ciljne vrijednosti postale sve ambicioznije, a od 2035. trebale bi se
primjenjivati ciljne vrijednosti nulte razine emisija. Osnova na temelju koje su utvrdene
te ciljne vrijednosti mijenjala se, od ispitnog postupka ,,Novi europski vozni ciklus”
(NEDC) do ,,svjetski uskladenog postupka testiranja za laka vozila” (WLTP) 2021. Na
slici 5. prikazan je pregled ciljnih vrijednosti za sva vozila na razini EU-a i prosjecnih
emisija CO; iz novih automobila od 2010.°

® Uredba (EZ) br. 443/2009 te uredbe (EU) 2019/631 i 2023/851.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/ALL/?uri=celex%3A32009R0443
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/ALL/?uri=celex:32019R0631
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:32023R0851
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Slika 5. - Ciljne vrijednosti EU-a i prosjecne laboratorijske emisije CO, iz
novih automobila
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Izvor: Sud, na temelju podataka EEA-e i JRC-a te uredbi o emisijama CO; iz automobila (EZ).
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Za potrebe Uredbe o emisijama CO; iz automobila emisije CO, pojedinacnog
automobila temelje se na vrijednostima izmjerenim u standardiziranim uvjetima u
laboratoriju, a ne na emisijama izmjerenim na cesti. To znaci da je moguce usporediti
vrijednosti CO; izmjerene za razli¢ite modele automobila. Medutim, emisije CO,
izmjerene na cesti obi¢no su vise od onih izmjerenih u laboratorijskim uvjetima. Emisije
na cesti ovise o ¢imbenicima kao $to su ponasanje vozaca, vanjska temperatura,
promet, nadmorska visina te upotreba opreme koja trosi energiju (npr. svjetla,
klimatizacija).

Svrha je Uredbe o emisijama CO; iz automobila potaknuti industriju proizvodnje
automobila da smaniji koli¢inu emisija iz novoproizvedenih vozila. Proizvodaci to mogu
postiéi proizvodnjom automobila koji troSe manju koli¢inu goriva (npr. dizela ili
benzina), proizvodnjom vozila s nultim emisijama, kao Sto su elektri¢ni automobili, ili
kombiniranjem tih tehnologija (npr. hibridna vozila na punjenje). Tijekom procesa
pregovora o Uredbi o emisijama CO, iz automobila uvedeni su odredeni modaliteti
kako bi se proizvodacima olaksalo dostizanje posebnih ciljnih vrijednosti i smanijili
troskovi koje im to donosi (slika 6.).
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Slika 6. — Modaliteti dostupni proizvodacima

Postupno
uvodenje

5 % automobila koji su
prema proizvodacima
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od 50 g CO,/km racunaju
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Sirenje upotrebe vozila s
niskim emisijama.

dostupni
od 2020.

Eko-inovacije
Olaksice koje se mogu
upotrebljavati za odobrene
inovativne tehnologije kojima
se smanjuju emisije neovisno o

laboratorijskom ispitnom
ciklusu (ograni¢enona7 g
CO,/km).

Odstupanjai
izuzeca
Ciljne vrijednosti manje su
stroge za proizvodace u
slucaju kojih je broj
registriranih vozila na
godisnjoj razini manji od

300 000.

Izvor: Sud, na temelju Uredbe (EU) 2019/631.

Pregled sustava EU-a kojima se nastoji zajamciti dostupnost
pouzdanih podataka o emisijama CO, iz novih vozila

10. Prije nego Sto se novi model nekog vozila moZe pustiti u prodaju u EU-u,
proizvoda¢ mora podnijeti zahtjev za homologaciju njegova tipa kojom se potvrduje da
prototip tog vozila ispunjava vise od 70 zahtjeva EU-a u pogledu sigurnosti i okolisa te
tehni¢kih zahtjeva®. Skandal ,Dieselgate” iz 2015.° potaknuo je EU da izmijeni svoj
okvir za homologaciju tipa novih vozila kako bi se zajamcilo da se vozila koja su u

4 Vidjeti Prilog Il. Uredbi (EU) 2018/858 Europskog parlamenta i Vije¢a (SL L 151, 14.6.2018.,
str. 1.).

®>  Vidjeti informativni dokument Suda iz 2019. o odgovoru EU-a na skandal ,Dieselgate”.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/ALL/?uri=celex:32019R0631
https://single-market-economy.ec.europa.eu/sectors/automotive-industry/legislation_hr
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858#:%7E:text=Regulation%20(EU)%202018%2F858,No%20595%2F2009%20and%20repealing
https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/brp_vehicle_emissions/brp_vehicle_emissions_hr.pdf
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prometu ponasaju na isti nacin kao vozila s homologacijom kad je rije¢ o oneciséenju
zraka i emisijama CO,. Izmjene su se uglavnom odnosile na povecéanje ovlasti Komisije,
uvodenje detaljnijih zahtjeva za homologaciju tipa vozila te provjeru nedavno
proizvedenih automobila i automobila koji su u prometu.

Na slici 7. opisani su elementi predvideni okvirom EU-a za homologaciju tipa
vozila kako bi se zajam¢ilo da emisije CO, izmjerene u laboratoriju odgovaraju
vrijednostima navedenim u certifikatima o sukladnosti. Certifikati o sukladnosti
potrebni su za prvu registraciju vozila. Tim okvirom provjera i ispitivanja trebalo bi se
pruziti jamstvo o podatcima uklju¢enim u certifikate o sukladnosti, koji se potom
upotrebljavaju za utvrdivanje prosjec¢nih emisija CO, novih vozila za potrebe Uredbe o
emisijama CO; iz vozila.

Slika 7. — Pregled okvira EU-a za homologaciju tipa vozila

Proizvodac
Podnosi Vodi ra¢una o tome da su Izdaje certifikat o Vodi ra¢una o tome da
homologacijsku proizvedena vozila u sukladnosti za nove modele pravilno servisirano vozilo
dokumentaciju za nove skladu sa sigurnosnim vozila (u elektronickom ili koje je u prometu
modele vozila znaéajkamai papirnatom obliku) i vodi ispusta jednaku raznu
znacajkama emisija ra¢una o tome da su emisija CO, kao i
homologiranog vozila ukljué¢ene informacije tocne homologirano vozilo
i potpune
1
L G

Homologacijsko tijelo u drzavi ¢lanici

Izdaje certifikate o Certificira proizvodaceve mehanizme upravljanja 0d 2024. homologacijsko
homologaciji tipa vozila kvalitetom za proizvodnju novih vozila, $to uklju¢uje: tijelo na temelju uzorka
vaZece na razini EU-a za »  provjere kojima se utvrduje je li obavljen minimalni broj provjerava jesu li emisije
nove modele vozila ispitivanja novoproizvedenih vozila CO, iz vozila koja su ve¢
+ fizicku prisutnost tijekom najmanje jednog ispitivanja po u prometu na jednakoj
proizvodacu svake tri godine razini kao emisije
+  provjere kojima se utvrduje jesu li informacije u homologiranih vozila
certifikatima o sukladnosti to¢ne i potpune (revizija sustava (trenutacno je u pripremi
i ispitivanje uzorka certifikata o sukladnosti) zakonodavstvo za

takozvanu provjeru
emisija CO, u uporabi)

Komisija Nadzire rad homologacijskih tijela i promice
primjenu primjera dobre prakse:
* odrzavanjem redovitih sastanaka s
homologacijskim tijelima; i
* ocjenjivanjem provedbe zakonodavstva
na razini homologacijskih tijela

Izvor: Sud.
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12. Na slici 8. prikazan je sustav za godisnje prikupljanje, provjeru i objavu podataka
o novoregistriranim vozilima koji se odnose na emisije CO, kako je predvideno
Uredbom o emisijama CO, iz automobila. Na njoj se ujedno prikazuju uloge i
odgovornosti razlic¢itih aktera koji imaju ulogu u tom sustavu. Temelji se na sustavu
opisanom na slici 7. jer vecina prikupljenih informacija potjece iz certifikata o
sukladnosti.

Slika 8. — Pregled sustava za godiSnje prikupljanje, provjeru i objavu
podataka o novoregistriranim vozilima koji se odnose na emisije CO,

Konacni objavljeni podaci
Komisija/EEA izracunava i objavljuje
prosje¢ne emisije CO, te njihovu
ciljnu vrijednost i razliku do ciljne
vrijednosti za svakog proizvodaca.
Komisija ujedno obavjes¢uje
relevantne proizvodace o premiji
za prekomjerne emisije koju

je potrebno platiti.

Ocjenjivanje obavijesti
o pogreskama
Komisija/EEA pregledava
obavijesti proizvodaca o
pogreskama i u slucajevima u
kojima je to potrebno provjerava
ih u suradniji s relevantnim
tijelima u zemljama koje
dostavljaju podatke.

Obavijesti o mogucim
pogreskama koje
dostavljaju
proizvodaci

Proizvodaci moraju obavijestiti
Komisiju/EEA-u 0 mogucim
pogreskama u objavljenim
privremenim podatcima u
roku od tri mjeseca.

Objava
privremenih

podataka
Komisija/EEA objavljuje
privremene podatke o
emisijama CO, i 3alje
informacije proizvodacima
na provjeru.

Izvor: Sud.

Sustav za podatke o
novoregistriranim
vozilima u skladu s

Uredbom o emisijama
CO, iz automobila

Registracijanovog

vozila

Relevantna tijela u zemljama

koje dostavljaju podatke

registriraju novi automobil s

pomocu informacija iz

certifikata o sukladnosti koji

izdaje proizvodac.

Godisnji podatci o
novim registracijama
Relevantna tijela u zemljama
koje dostavljaju podatke
prikupljaju informacije o
novoregistriranim vozilima,
ukljucujuci o emisijama CO,.
Provjeravaju te podatke te ih
dostavljaju Europskoj agenciji
za okoli$ (EEA).

Provjere na razini EEA-e
EEA obavlja poluautomatske
provjere podataka i obavjestava
zemlje koje dostavljaju podatke
0 svim mogucim
nedosljednostima ili
vrijednostima koje nedostaju.

Ispravci na razini

nadleznih tijela
Relevantna tijela u
zemljama koje dostavljaju
podatke nastoje rijesiti
probleme koje je istaknula
EEA te potom dostavljaju
ispravljene podatke o
novoregistriranim vozilima.
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Opseg revizije i revizijski pristup

Glavni pokretac za ovu reviziju bilo je zanimanje europskih gradana za djelovanje
EU-a u podrucju klime. Ovim se izvjeS¢em pruza pocetni uvid u provedbu Uredbe o
emisijama CO, iz novih osobnih automobila, koja je 2019. znatno izmijenjena. Vecina
pravnih odredbi nad kojima je provedena procjena i koje su bile na snazi tijekom
razdoblja obuhvacéenog revizijom (2020. — 2022.) primjenjivat ¢e se i nakon izmjene te
uredbe 2023. Nalazima i preporukama u ovom izvje$¢éu Komisiji i dionicima trebale bi
se pruziti informacije kojima ce se pri provedbi predmetne uredbe posti¢i vec¢a
ucinkovitost i djelotvornost u smanjenu emisija CO, kako bi se EU-u pomoglo da
dostigne svoje ambiciozne klimatske ciljne vrijednosti za 2030. i 2050.

Sud je procijenio je li se Uredba o emisijama CO, iz automobila, popracena
okvirom EU-a za homologaciju tipa vozila, provodila u skladu s pravnim odredbama te
doprinosi li ta uredba djelotvorno smanjenju emisija koje ispustaju novi osobni
automobili. Sud je svoje glavno pitanje rascélanio u tri potpitanja te u skladu s time
strukturirao odjeljak ovog izvjes¢a o opazanjima. U sklopu prvih dvaju pitanja
procijenjeno je primjenjuju li se dva sustava opisana na slici 7. i slici 8. na odgovarajudi
nacin. U slucaju posljednjeg pitanja plan Suda bio je utvrditi dovodi li navedena uredba
do smanjenja emisija CO, iz novih automobila, u skladu s klimatskim ambicijama EU-a.

Je li se okvirom EU-a za homologacija tipa vozila zajamcilo da emisije CO; iz novih
automobila izmjerene u laboratoriju odgovaraju vrijednostima navedenim u
certifikatima o sukladnosti?

Je li Komisija objavljivala pravodobne i pouzdane podatke o emisijama CO, iz
novih vozila u skladu s Uredbom o emisijama CO; iz novih automobila?

Doprinosi li se tom uredbom smanjenju stvarnih emisija CO, iz vozila u skladu s
klimatskim ambicijama EU-a?

Kako bi odgovorio na prvo pitanje, Sud je ispitao primjenu povezanog okvira EU-
a u razdoblju 2020. — 2022. U sklopu obavljanja procjene za drugo pitanje Sud je svoje
aktivnosti usmjerio na 2020. jer je za tu godinu u vrijeme obavljanja revizije bio
dostupan najazuriraniji skup finaliziranih podataka. U sklopu posljednjeg pitanja Sud je
ispitao sve informacije dostupne nakon stupanja na snagu Uredbe o emisijama CO; iz
automobila, tj. informacije iz razdoblja 2010. — 2022.
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Sud je prikupio dokaze na temelju sljedecih izvora:

pregleda dokumentacije i razgovora s predstavnicima triju glavnih uprava Komisije
(Glavna uprava za klimatsku politiku, Zajednicki istrazivacki centar te Glavna
uprava za unutarnje trziste, industriju, poduzetnistvo te MSP-ove) i
predstavnicima Europske agencije za okolis (EEA);

razgovora s predstavnicima homologacijskih tijela i ministarstava okolisa u
Njemackoj, Italiji i Nizozemskoj. Sud je odabrao te tri drzave ¢lanice zbog njihove
relativne vaznosti u pogledu broja novoregistriranih automobila 2020. i rezultata
preliminarne procjene koju je proveo u vezi s kvalitetom podataka za 2020.

pregleda dokumentacije i analize podataka za 2020. koje su te tri drZave Clanice
dostavile EEA-i. Sud je provjerio kvalitetu tih podataka u smislu njihove potpunosti
(npr. u pogledu novoregistriranih vozila ili klju¢nih parametara koji nisu
prijavljeni), to¢nosti i uskladenosti. Zatim je ponovio sve izraCune na temelju kojih
su utvrdeni konacni objavljeni podatci;

pregleda raznih studija o emisijama CO; iz osobnih automobila i rasprava s
dionicima iz relevantnih sektora, akademske zajednice i nevladinih organizacija
koje djeluju u podrucju okolisa.
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Opazanja

Sud je ispitao okvir EU-a za homologaciju tipa vozila, ¢ija je svrha zajamditi da
emisije iz vozila izmjerene u laboratorijima odgovaraju razinama emisija koje su
navedene u certifikatima proizvodaca o sukladnosti. Sud je ocekivao sljedeée:

da homologacijska tijela u trima posje¢enim drzavama ¢lanicama provode
odgovarajuce provjere vrijednosti CO, koje su proizvodaci naveli u svojim
certifikatima o sukladnosti i da Komisija raspolaze dostatnim informacijama o tim
provjerama; te

da Komisija upotrebljava dostupne informacije o emisijama CO, iz vozila koja su
ve¢ u prometu kako bi procijenila rizik od toga da su vrijednosti CO, navedene u
certifikatima o sukladnosti netocne.

Nedostatci u provjerama nad vrijednostima CO; koje su prijavili
proizvodaci

Kako bi dobila jamstvo u pogledu vrijednosti CO, koje su proizvodaci prijavili u
certifikatima o sukladnosti, homologacijska tijela duzna su provjeriti jesu li proizvodaci
ispitali emisije CO, za minimalni broj proizvedenih vozila. To znaci da je za svaku
»porodicu vozila” potrebno provesti najmanje jedno laboratorijsko ispitivanje nakon
svakih proizvedenih 5 000 vozila®. Kvaliteta tih provjera trebala bi se zajam¢iti fizickom
prisutnos¢u relevantnih tijela tijekom najmanje jednog takvog ispitivanja za svakog
proizvodaca u razdoblju od triju godina.

Homologacijska tijela u Italiji i Nizozemskoj nisu pruZila dostatne dokaze o tome
da su provijerila jesu li proizvodaci ispitali minimalni broj vozila ni za 2020. ni za 2021.
Nizozemsko homologacijsko tijelo nije bilo prisutno ni na jednom ispitivanju koje su
proizvodaci proveli 2020. i 2021., dok je talijansko tijelo sudjelovalo u dvama
ispitivanjima vozila. lako je Komisija dopustila relevantnim tijelima da odluce ne
sudjelovati fizi¢ki na ispitivanjima vozila tijekom pandemije bolesti COVID-19, u slucaju

¢ Uredba (EU) 2017/1151, Prilog I.


https://publications.europa.eu/resource/cellar/7d1c640d-62d8-11e7-b2f2-01aa75ed71a1.0010.02/DOC_1
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predmetnih dvaju tijela postoji rizik od toga da nece ispuniti minimalni zahtjev u
pogledu provedbe jedne provjere ispitivanja po proizvodacu svake tri godine.

Njemacko homologacijsko tijelo potvrdilo je 2020. i 2021. da su proizvodaci
proveli ispitivanja propisanog minimalnog broja vozila. Bilo je prisutno na ispitivanjima
79 vozila, Sto znaci da je dostiglo minimalni broj provjera na kojima treba biti fizicki
nazocno. Ni u jednom od 81 ispitivanja na kojem su relevantna tijela bila nazo¢na
(dva u Italiji i 79 u Njemackoj) 2020. i 2021. nisu utvrdeni problemi u izmjerenim
vrijednostima CO, u odnosu na one koje su navedene u certifikatima o sukladnosti.

Homologacijska tijela ujedno moraju provjeriti sustave proizvodaca za dobivanje
podataka za certifikate o sukladnosti kako bi se zajamcilo da oni sadrZavaju potpune i
tocne informacije, ukljucujuéi vrijednosti emisija CO,’. Sud je utvrdio da je Njemacka
primjenjivala pouzdan pristup, u okviru kojeg su se sustavi proizvodaca za dobivanje
podataka za certifikate o sukladnosti prvo provjeravali tijekom postupka homologacije
tipa vozila i zatim preispitivali na godisSnjoj osnovi tijekom procesa proizvodnje vozila.
Njemacka tijela ujedno svake godine provjeravaju uzorak certifikata o sukladnosti i
obavjescuju relevantne proizvodace o svim otkrivenim problemima. Sud nije mogao
pronaci nikakve dokaze o tome da su talijanska i nizozemska homologacijska tijela
provela slicne provjere.

Kako bi se zajamcila ujednacena primjena predmetnog okvira i promicali primjeri
najbolje prakse, Komisija je duzna obavljati procjene u tom podrucju svakih pet
godina®. Do sredine 2023. Komisija nije provela nijednu procjenu niti je takva procjena
bila u planu iako je novi okvir bio na snazi od rujna 2020. Komisijini kontakti s
homologacijskim tijelima bili su ogranic¢eni na nekoliko godisnjih sastanaka ,,Foruma za
razmjenu informacija o provedbi”.

Zbog navedenih nedostataka u provjerama koje provode homologacijska tijela, u
spoju s Komisijinim nedostatkom znanja o nacinu na koji su one provedene, ne pruza
se dostatno jamstvo u pogledu toga da su vrijednosti CO, uklju¢ene u certifikate o
sukladnosti tocne.

7 Clanak 31. stavak 2. Uredbe (EU) 2018/858 Europskog parlamenta i Vije¢a od
30. svibnja 2018. i Prilog IV. toj uredbi.

¢ Clanak 10. Uredbe (EU) 2018/858 Europskog parlamenta i Vije¢a od 30. svibnja 2018.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858#:%7E:text=Regulation%20(EU)%202018%2F858,No%20595%2F2009%20and%20repealing
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858#:%7E:text=Regulation%20(EU)%202018%2F858,No%20595%2F2009%20and%20repealing
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Informacije prikupljene ispitivanjem emisija onecis¢ujucih tvari nisu se
upotrebljavale za procjenu rizika od navodenja netocnih vrijednosti CO,

Kad je rije€ o emisijama kojima se oneciséuje zrak, Komisija, proizvodaci vozila i
homologacijska tijela od 2020. duzni su na godisnjoj razini ispitati minimalni broj vozila
koja su veé u prometu® kako bi provjerili jesu li emisije iz ispu$ne cijevi unutar graniénih
vrijednosti utvrdenih u uredbama o normama Euro 5 i Euro 6°. Ta ispitivanja ukljuéuju
mjerenje emisija CO,.

Komisija je u razdoblju do 2021. (uklju¢ujudi tu godinu) u vlastitim objektima
(fotografija 1.) ispitala 50 vozila u pogledu emisija kojima se onecis¢uje zrak, ali nije
upotrijebila te informacije za procjenu rizika od toga da su vrijednosti CO, navedene u
certifikatima o sukladnosti netocne.

Fotografija 1. — Ispitni laboratorij Europske komisije (JRC, Italija)

Izvor: Sud.

9 Uredba (EU) 2018/1832 od 5. studenoga 2018.

19 Uredba (EZ) br. 715/2007 Europskog parlamenta i Vijeé¢a od 20. lipnja 2007. o homologaciji
tipa motornih vozila u odnosu na emisije iz lakih osobnih i gospodarskih vozila (Euro 5 i
Euro 6).


https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2018/1832/oj?locale=hr#:%7E:text=Commission%20Regulation%20(EU)%202018%2F,procedures%20for%20light%20passenger%20and
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/hr/ALL/?uri=CELEX%3A32007R0715
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U trima odabranim drzavama ¢lanicama homologacijska tijela i proizvodaci
ispitali su emisije kojima se oneciS¢uje zrak za manji broj vozila koja su veé u prometu
nego $to je propisano zakonodavstvom*'* (vidjeti Prilog Il.). Glavni razlozi za to bili su
sljededi:

Njemacka se suocila s kasnjenjima zbog odluke da izgradi vlastiti ispitni laboratorij
za vozila u kojem ¢e sama angaZirati osoblje;

Italija nije mogla pronadi izvodaca koji bi obavio radove te stoga nije ispitala
nijedno vozilo tijekom 2020. i 2021.;

u Nizozemskoj 2020. nije ispitano nijedno vozilo zbog pandemije bolesti COVID-
19. Od 2021. homologacijsko tijelo eksternaliziralo je taj zadatak;

proizvodacima i homologacijskim tijelima bilo je teSko nabaviti vozila za ispitivanje
jer takva vozila moraju ispunjavati niz kriterija, npr. u pogledu kilometraze,
odgovarajuce povijesti servisiranja i dostupnosti za ispitivanje (tj. moraju biti u
vlasnistvu poduzeda za leasing ili trgovca automobilima). To je stanje dodatno
pogorsano pandemijom bolesti COVID-19 zbog povecane potraznje za rabljenim
vozilima.

Komisija nije prikupljala relevantne informacije od drzava ¢lanica jer za to nije
postojao pravni zahtjev. Prema misljenju Suda ti bi podatci u spoju s Komisijinim
podatcima (vidjeti odlomak 25.) mogli biti korisni za utvrdivanje mogucih odstupanja
vrijednosti CO; iz automobila koji su u prometu od vrijednosti navedenih u
certifikatima o sukladnosti. Time bi se ujedno pomoglo u procjeni rizika od toga da
vrijednosti CO, navedene u certifikatima o sukladnosti nisu to¢ne.

U skladu s Uredbom o emisijama CO, iz automobila Komisija je sada duzna
prikupljati i na godisnjoj razini objavljivati objedinjene informacije o stvarnoj potrosnji
goriva u novim automobilima registriranim od 2021. Informacijama prilagodenim
konkretnim potrebama potrosaca pruzio bi se korisniji uvid u stvarnu potrosnju goriva
u vozilima (i emisije CO,), $to bi moglo utjecati na njihovu odluku o kupnji i time
potaknuti proizvodace da smanje razliku izmedu emisija izmjerenih u laboratoriju i
emisija na cesti.

't Clanak 9. Uredbe (EU) 2017/1151 od 1 lipnja 2017. i Prilog II. toj uredbi.


https://publications.europa.eu/resource/cellar/7d1c640d-62d8-11e7-b2f2-01aa75ed71a1.0010.02/DOC_1
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Prema ocekivanjima Komisije u prosincu 2023. trebao bi biti donesen novi
zakonodavni akt o postupcima koje bi homologacijska tijela trebala primjenjivati u
svrhu provjere emisija CO, za uzorak automobila koji su ve¢ u prometu (poznato kao
»provjera emisija CO, u uporabi”)*?. Taj bi se uzorak provjeravao povrh uzorka vozila
ispitanih u pogledu emisija kojima se oneciS¢uje zrak. Sud smatra da bi se pri primjeni
te nove metodologije mogli pojaviti isti izazovi u pogledu provedbe minimalnog broja
ispitivanja (vidjeti odlomak 26.).

Sud je ispitao proces prikupljanja i provjere podataka o emisijama CO, iz novih
automobila predviden Uredbom o emisijama CO, iz automobila ¢ija je svrha procijeniti
jesu li proizvodaci dostigli svoje ciljne vrijednosti emisija. Taj se proces temelji na
informacijama prikupljenim iz certifikata o sukladnosti (vidjeti prethodni odjeljak). Sud
je oCekivao sljedece:

da tijela zaduZena za izvjeScivanje u trima posjecenim drzavama ¢lanicama
prikupljaju i provjeravaju podatke iz certifikata o sukladnosti koje su dostavili
proizvodadi;

da Komisija i EEA prikupljaju i provjeravaju podatke drzava ¢lanica i pritom jamce
pravodobnu objavu privremenih podataka;

da Komisija i EEA potvrduju valjanost podataka u suradnji s proizvodacima i time
jamce pravodobnu objavu pouzdanih konac¢nih podataka; te

da Komisija to¢no izracunava ciljne vrijednosti emisija CO, na razini EU-a i
proizvodaca, kao i prosjecne emisije i premije za prekomjerne emisije.

12 CIRCABC: struéna skupina — emisije CO, iz cestovnih vozila, dokumenti sa sastanka u
ozujku 2023.


https://circabc.europa.eu/ui/group/4cf23472-88e0-4a52-9dfb-544e8c4c7631/library/2139c89f-2f39-4c84-9e80-be2e1cf63411?p=1&n=10&sort=modified_DESC
https://circabc.europa.eu/ui/group/4cf23472-88e0-4a52-9dfb-544e8c4c7631/library/2139c89f-2f39-4c84-9e80-be2e1cf63411?p=1&n=10&sort=modified_DESC
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Sustavima drzava clanica za prikupljanje i provjeru podataka ne pruza se
dostatno jamstvo u pogledu kvalitete podataka

Tijela zaduZena za izvjeSc¢ivanje u drzavama ¢lanicama odgovorna su za
prikupljanje i provjeru podataka povezanih s emisijama CO, iz osobnih automobila i
dostavu tih podataka Komisiji, i to na temelju pocetnih podataka iz certifikata o
sukladnosti koje su dostavili proizvodaci.

Prvi je korak za ta tijela prikupiti podatke iz certifikata o sukladnosti koje su
dostavili proizvodaci. Od 2026. ti ¢e certifikati biti dostupni samo u elektronickom
obliku. Relevantna tijela u Njemackoj (KBA), Italiji (MIT) i Nizozemskoj (RDW)
upotrebljavaju elektronicke certifikate za registracije novih vozila ve¢ nekoliko godina.
Objasnila su da se time smanjuje broj pogresaka pri ruénom unosenju podataka iz
certifikata o sukladnosti u papirnatom obliku.

Pri prikupljanju tih podataka tijela u Njemackoj i Nizozemskoj provijerila su
njihovu uskladenost s podatcima o homologaciji tipa vozila. Ti su podatci uneseni
ru¢no na temelju certifikata o homologaciji jer nisu bili dostupni u elektronickom
obliku. RDW radi na uvodenju elektronickog certifikata o homologaciji, zbog ¢ega bi
cijeli proces u buduc¢nosti trebao zahtijevati manje radne snage. Talijansko tijelo tvrdilo
je da provodi slicne provjere, ali nije bila rije¢ o formaliziranom postupku i predmetne
provjere nisu dokumentirane.

Drugi je korak za relevantna tijela provjeriti podatke prikupljene iz certifikata o
sukladnosti za novoregistrirana vozila u danoj izvjestajnoj godini prije njihova
podnosenja EEA-i. Tim se provjerama treba zajamciti to¢nost i potpunost podataka te
njihova uskladenost s Komisijinim smjernicama o godisSnjem izvjeséivanju.



Procjena koju je Sud obavio u pogledu provjera podataka za 2020. koje su

24

obavila tijela zaduZena za izvjeS¢ivanje u Njemackoj, Italiji i Nizozemskoj pokazala je da

se tim provjerama nije pruzilo dostatno jamstvo u pogledu kvalitete podataka.

Opcenito govorecdi, predmetna tijela primjenjuju Komisijine smjernice, koje

smatraju korisnima. Medutim, ni rezultati njihovih provjera ni izmjene unesene u

klju¢ne podatke ne dokumentiraju se na odgovarajuci nacin.

Sud nije mogao pronaci dokaze o tome da su nacionalna tijela obavila unakrsnu

provjeru podataka o svim registracijama automobila s podatcima o

novoregistriranim automobilima. Takvom bi se provjerom pomoglo u tome da se

izbjegne izostavljanje odredenih podatka pri izvjeScivanju, npr. Nizozemska
prvotno nije prijavila otprilike 38 000 vozila.

Pregled podataka za 2020. koji je obavio Sud i provjere koje je obavila EEA

pokazuju da su pocetni podatci dostavljeni nakon $to su relevantna tijela drzava
¢lanica obavila provjere sadrzavali netocne vrijednosti ili da su neke vrijednosti

nedostajale. Na primjer, u Njemackoj su nedostajale vrijednosti za klju¢ne

parametre za 1 % prijavljenih novih vozila, u Italiji za njih 14 % i u Nizozemskoj za

njih 27 %.

Privremeni podatci objavljuju se pravodobno, ali njihovo prikupljanje i

provjera slozen je proces

Sud je utvrdio da su mnoge zemlje kasnile s dostavljanjem svojih pocetnih

podataka EEA-i. U sluCaju podataka za 2020. od 27 zemalja njih 13 dostavilo je podatke

tek nakon 28. veljace 2021. (vidjeti sliku 9.), uz prosje¢no kasnjenje od gotovo mjesec

dana. Nakon sto zaprimi podatke, EEA ih provjerava i nastoji objaviti privremene
podatke pravodobno, tj. prije kraja lipnja sljedeée godine.



Slika 9. — Podnosenje prvih podataka drzava clanica za 2020. (skupina
EU-27)

Broj dana prije (-) / nakon (+) roka

Slovacka
Njemacka
Latvija

Svedska

Italija
Estonija

Irska

Nizozemska
Hrvatska
Francuska
Bugarska
Spanjolska

Rumunjska

Poljska
Austrija
Malta
Madarska
Danska
Portugal
Finska
Luksemburg
Slovenija

Belgija

Izvor: Sud, na temelju podataka koje je dostavila EEA.
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Sud je utvrdio da EEA primjenjuje jasne i sveobuhvatne pisane postupke za
provedbu tih provjera te moze potvrditi da je to¢no utvrdila nepodudarnosti u
podatcima. EEA je sve nalaze iz svojih provjera razjasnila u suradnji s tijelima
zaduZenim za izvjescivanje, na temelju ¢ega su ta tijela dostavila ispravljene podatke.
Kad je rije€ o podatcima za 2020., zemlje su te podatke u prosjeku dostavile triput.
Time je predmetni proces usporen, tj. u prosjeku su izmedu prvog podnosenja
podataka za 2020. i kona¢nog podnosSenja tih podataka prosla dva i pol mjeseca.
Unatoc tom sloZzenom procesu Komisija je u razdoblju 2010. — 2020. svake godine
uspjela pravodobno objaviti privremene podatke.

Sud je utvrdio da je proces EEA-e za provjeru podataka koje su dostavile drzave
Clanice bio djelotvoran kad je rije€ o otkrivanju vrijednosti koje nedostaju ili
neuskladenosti tih podataka s informacijama o homologaciji tipa, uz jednu iznimku.
Ona se odnosila na izostavljanje odredenog broja novoregistriranih automobila u
prijavama koje su podnijele Austrija, Nizozemska i Spanjolska. Proizvodaci su otkrili te
propuste te su ih relevantne drzave ¢lanice potom ispravile za konacnu objavu
podataka.

Sud je u okviru provjere kvalitete podataka ispitao je li EEA raspolagala
IT sustavima za prikupljanje i provjeru podataka o emisijama CO, iz automobila na
pravodoban, dosljedan i pouzdan nacin. Sud je pregledao opce IT mehanizme EEA-e za
kontrolu te alate kojima se ta agencija sluzi za prikupljanje i obradu podataka o
emisijama CO; iz automobila. Cjelokupno gledajudi, Sud je utvrdio da su se
primjenjivale djelotvorne kontrole.

EEA je osmislila novi alat za prikupljanje i provjeru podataka koje prima od tijela
zaduZenih za izvjescivanje (,,Reportnet3”), koji je prvi put upotrijebljen u sije¢nju 2022.
Medutim, u to vrijeme tim se alatom nije mogla obraditi tako velika koli¢ina podataka,
u prvom redu zbog testiranja otpornosti na stres koja nisu bila dobro osmisljenaili
provedena tijekom njegove izrade. Stoga je vecina automatiziranih provjera u okviru
alata Reportnet3 morala biti onemogucéena. EEA trenutacno poduzima korektivne
mjere.
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Potvrdivanjem valjanosti privremenih podataka u suradnji s
proizvodacima povecava se kvaliteta tih podataka, ali ono vodi do
kasnjenja u objavljivanju konacnih podataka

Nakon Sto EEA potvrdi valjanost podataka u suradnji sa zemljama koje
dostavljaju podatke, Komisija dostavlja privremene podatke proizvodac¢ima, koji u roku
od triju mjeseci mogu obavijestiti EEA-u o eventualnim pogreskama. Za izvjeStajnu
godinu 2020. Komisija je o privremenim podatcima obavijestila 93 proizvodaca, od
kojih je njih 63 dostavilo obavijesti o pogreSkama. Od toga je 16 obavijesti dostavljeno
s prosjecnim kasnjenjem od 18 dana, a tri obavijesti o pogreSkama dostavljene su vise
od mjesec dana nakon isteka roka.

EEA potom provjerava pogreske koje su prijavili proizvodaci na nacin da se
savjetuje s njima o predloZenim izmjenama podataka i potvrduje te izmjene s tijelima
drzava ¢lanica zaduzenim za izvjeSéivanje. U slucaju podataka za 2020. u okviru tog
procesa bilo je potrebno vise od 1 050 razmjena informacija samo s proizvodacima. Na
slici 10. prikazuje se da je potvrdivanje valjanosti podataka u suradnji s proizvodacima
najdulja faza. Zakonskim rokom za objavu konacnih podataka EEA-i se ne ostavlja
nikakav prostor da provjeri postoje li pogreske ili ispravi podatke koje su dostavili
proizvodaci. Medutim, rije€ je o nuZznom procesu jer je Sud utvrdio da se njime
povecava kvaliteta podataka i jer male razlike izmedu privremenih i kona¢nih podataka
mogu imati znatan ucinak na ukupni iznos premija za prekomjerne emisije koje
proizvodadi trebaju platiti. Potvrdivanje valjanosti podataka za 2020. za jednog je
proizvodaca dovelo do izmjene iznosa premije za prekomjerne emisije za 58 milijuna
eura (23 %).
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Slika 10. — Pregled faza obrade podataka za 2020.

Rok do kojeg Rok do kojeg se Rok do kojeg se
zemlje trebaju trebaju objaviti moraju objaviti
dostaviti podatke privremeni podatci konacni podatci
28. veljace 2021. 30. lipnja 2021. 31. listopada 2021 28. listopada 2022.

EEA i Komisija: potvrda izmjena podataka u suradnji s
proizvodacima i relevantnim zemljama, izracun razlike
do ciljne vrijednosti i objava

Provjere koje

obavlja EEA

Drzave clanice dostavile
su podatke u razdoblju

Proizvodaci su dostavili obavijesti o
pogreskama u razdoblju od 19. srpnja
2021.do 21. lipnja 2022.

od 28. sijecnja 2021. do
28. svibnja 2021.

) ) ) (s

F——— Kasnjenje od 362dana ———

Pravodobna objava i slanje Objava
privremenih podataka konacnih
proizvodacima podataka

Izvor: Sud, na temelju podataka EEA-e.

43. Postoje Cetiri glavna razloga zbog kojih dolazi do sve vecih kasnjenja u
objavljivanju konacnih podataka (slika 11.):

o  povecanje koli¢ine dokumentacije koju dostavljaju zemlje;
o0 nedostatna kvaliteta te dokumentacije (vidjeti odlomak 35.);

o  kasnjenja u (ponovnom) podnoSenju podataka zemalja (vidjeti odlomke 36. i 37.);
i

o  produljenje razdoblja potrebnog za potvrdivanje valjanosti podataka u suradnji s
proizvodacima.



Slika 11. — KasSnjenja u objavi konacnih podataka

Broj dana nakon roka za objavu
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2010. 2011. 2012. 2013. 2014. 2015. 2016. 2017. 2018. 2019. 2020. 2021.
Broj 029 033 036 044 042 044 0,49
dokumentacija 4.96 15,27 15550 11,74 9,92

(u milijunima)

Izvor: Sud, na temelju informacija iz Komisijinih odluka o pracenju.


https://circabc.europa.eu/ui/group/4cf23472-88e0-4a52-9dfb-544e8c4c7631/library/e1e8e8f9-68c0-41a2-b6d9-603312a125ee/details
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Kako bi se rijeSio opéi problem kasnjenja, EEA i Komisija poduzele su korake kao
$to je odrzavanje redovitih kontakata s drzavama ¢lanicama koje kasne u dostavljanju
podataka, pojednostavnjenje zahtjeva u pogledu izvjeSéivanja, povecanje broja ¢lanova
osoblja tijekom razdoblja izvjeS¢ivanja u kojima je radno opterecenje najvece i
usmjeravanje na provjeru parametara u vezi s uskladenos¢u. Osim toga, EEA planira
prebaciti sve svoje provjere kvalitete podataka koje su dostavile drzave ¢lanice i
obavijesti proizvodaca o pogreskama u novu platformu za izvjeSéivanje Reportnet3
(vidjeti odlomak 40.). Tim bi se automatskim provjerama uskladenosti, to¢nosti i
potpunosti podataka trebala povecati njihova kvaliteta te smanjiti broj razmjena
informacija s EEA-om, ovisno o mjeri u kojoj tijela zaduzena za izvjescivanje u
relevantnim zemljama i proizvodaci budu upotrebljavali tu platformu. Medutim, tim se
mjerama ne rjeSava problem kasnjenja proizvodaca u dostavljanju obavijesti o
pogreskama (vidjeti odlomak 41.).

Komisija je pravilno izraCunala razlic¢ite elemente standardnih vrijednosti
emisija CO,

Komisija izraCunava prosjecne emisije na razini EU-a i proizvodaca te ciljne
vrijednosti i premije za prekomjerne emisije sluzeci se konacnim podatcima koje je
prikupila EEA. Sud je ponovio te izracune sluzeci se konacnim podatcima za 2020.
objavljenim na internetskim stranicama EEA-e te primjenjujudi relevantne smjernice
Komisije.

Zakljucio je da su rezultati njegovih izra¢una bili u skladu s rezultatima Komisije,
uz tek vrlo male razlike. ICCT je proveo vlastite izraCune kojima su potvrdeni rezultati
Komisije.
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Sud je ispitao doprinosi li se Uredbom o emisijama CO, iz automobila smanjenju
tih emisija iz novoregistriranih vozila, u skladu s klimatskim ambicijama EU-a. Sud je
ocekivao sljedece:

da su se emisije CO, iz novoregistriranih vozila smanjile, i u okviru laboratorijskih
ispitivanja i na cesti;

da svi tipovi motora vozila ispustaju manje emisija CO,;

da modaliteti iz Uredbe o emisijama CO, iz automobila ispunjavaju svrhu zbog
koje su uklju€eni u tu uredbu;

da su ciljevi smanjenja emisija utvrdeni Uredbom o emisijama CO, iz automobila u
skladu s klimatskim ciljnim vrijednostima EU-a.

Do 2020. do smanjenja emisija dolazilo je samo pri mjerenju u
laboratoriju, a ne i na cesti

Na slici 12. prikazano je kretanje emisija iz novoregistriranih vozila od 2001. kad
je rijec o prosjecnim emisijama CO, u EU-u na cesti u usporedbi s emisijama izmjerenim
u laboratoriju. Kako bi se postigao Zeljeni u¢inak Uredbe o emisijama CO, iz
automobila, kljuéno je da ne dode do povecanja razlike izmedu emisija u laboratoriju i
stvarnih emisija.
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Slika 12. — Prosje¢ne emisije na cesti i u laboratoriju

U g CO,/km
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Izvor: informacije o razlici izmedu stvarnih emisija i emisija u laboratoriju za vozila s motorima s
unutarnjim izgaranjem do 2020. Sudu je stavilo na raspolaganje Medunarodno vijece za Cisti prijevoz. Za
hibridna vozila na punjenje Sud je upotrijebio razliku koja je utvrdena na temelju podataka za 2021. iz

mjeraca potrosnje goriva ugradenih u vozila. Za 2021. i 2022. Sud je upotrijebio te podatke za sve tipove
vozila.
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Na slici je vidljivo da je prije 2020. unato¢ postojanju Uredbe o emisijama CO, iz
automobila i ¢injenici da su nakon prvih triju godina dostignute sve ciljne vrijednosti za
sva vozila na razini EU-a zabiljezeno tek neznatno smanjenje stvarnih emisija CO; iz
novoregistriranih automobila (manje od 7 %). Istodobno su se emisije CO, izmjerene u
laboratoriju smanjile za 16 % u razdoblju 2009. — 2019., odnosno sa 145,7 g/km na
122,3 g/km. Stoga se zbog povecanja razlike izmedu emisija u laboratoriju i stvarnih
emisija u velikoj mjeri neutraliziraju koristi koje se Zeljelo posti¢i navedenom uredbom.
Prema Medunarodnom vijecu za Cisti prijevoz (ICCT) prosjec¢na razlika povecala se u
razdoblju 2009. — 2018. sa 17 % na otprilike 38 %'°. Glavni razlog za vecu razliku u
emisijama bila je Cinjenica da su se proizvodaci usredotocili na smanjenje emisija u
laboratoriju, a ne na cesti, i to iskoristavajuci rupe u zahtjevima u pogledu ispitivanja’®.

Komisija je bila svjesna potrebe za promjenom ,,Novog europskog voznog
ciklusa” (NEDC) — laboratorijskog ispitivanja koje je uvedeno 70-ih — kako bi se u njemu
bolje odrazili stvarni uvjeti voznje. Stoga su Komisija i Japan 2007. sponzorirali tehnicku
radnu skupinu Ujedinjenih naroda za razvoj novog laboratorijskog ispitivanja. Zbog
skandala ,Dieselgate” ubrzano je odobravanje novog laboratorijskog ispitnog ciklusa,
svjetski uskladenog postupka testiranja za laka vozila (WLTP), koji je od rujna 2017.
postao obvezan za odobravanje tipa novih vozila. Vrijednosti emisija CO, izmjerene u
okviru WLTP-a prvi su put iskoriStene za potrebe Uredbe o emisijama CO; iz
automobila 2021. U dostupnim studijama procjenjuje se da je primjenom WLTP-a
razlika izmedu emisija u laboratoriju i stvarnih emisija smanjena za otprilike polovicu*>.
U Prilogu lll. prikazuju se glavne razlike izmedu tih dvaju laboratorijskih ciklusa.

Komisija je ujedno odlucila prikupljati informacije o stvarnoj potrosnji goriva u
vozilima na cesti te je uvela zahtjev prema kojem proizvodaci u svako novo vozilo koje
je registrirano od 2021. nadalje moraju ugraditi mjera¢ potrosnje goriva'®.
Pretvaranjem informacija prikupljenih iz mjeraca potrosnje goriva u vrijednosti emisija
CO, i usporedbom dobivenih vrijednosti s vrijednostima emisija u laboratoriju moguée
je izracunati veli¢inu razlike u emisijama i utvrditi eventualne promjene. Proizvodaci

13 ICCT, ,,On the way to ‘real-world’ CO, values”, svibanj 2022. Povezane podatke Sudu je

stavio na raspolaganje ICCT.

14 Komisija (JRC), , The difference between reported and real-world CO, emissions: How much

improvement can be expected by WLTP introduction?”, 2017.

15 Komisija (JRC), ,How much difference in type-approval CO, emissions from passenger cars

in Europe can be expected from changing to the new test procedure (NEDC vs. WLTP)”,
2018.

6 Clanak 1. Uredbe (EU) 2018/1832.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=celex%3A32017R1151
https://theicct.org/publication/on-the-way-to-real-world-co2-values-the-european-passenger-car-market-in-its-first-year-after-introducing-the-wltp/
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517306403?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517306403?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517306403?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856417312831?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856417312831?via%3Dihub
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2018/1832/oj?locale=hr#:%7E:text=Commission%20Regulation%20(EU)%202018%2F,procedures%20for%20light%20passenger%20and
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vozila duzni su prikupljati te podatke ili na daljinu ili tijekom redovitih servisa, koji se
obavljaju nakon svakih prijedenih 15 000 — 30 000 kilometara. Komisijina preliminarna
analiza podataka o stvarnoj potrosnji za nova vozila registrirana 2021. upucuje na to da
je razlika bila manja za automobile s dizelskim motorima (18,1 %) nego za automobile s
benzinskim motorima (23,7 %). Za hibridna vozila na punjenje prosjecna razlika iznosila
je otprilike 250 %.

Prema navodima Komisije proizvodaci su 2023. dostavili podatke o stvarnim
emisijama za otprilike Cetiri milijuna vozila registriranih 2021. i 2022. Od svibnja 2023.
te su informacije pocela prikupljati i relevantna tijela drzava ¢lanica tijekom redovitih
tehnickih pregleda. Clankom 12. Uredbe o emisijama CO, iz automobila’’ Komisiji se
stavlja na raspolaganje odredeno vrijeme (do kraja 2026.) da upotrijebi podatke o
stvarnoj potrosnji goriva kako bi izradila metodologiju s pomocu koje ¢e od 2030.
prilagodavati prosjecne emisije CO, u laboratoriju koje utvrde proizvodaci. Takva bi
analiza u praksi trebala biti izvediva jer bi Komisija od 2026. trebala raspolagati
podatcima tijela drzava ¢lanica o stvarnim emisijama za vecinu vozila
registriranih 2021. i slicnim informacijama proizvodaca za vozila registrirana tijekom
razdoblja 2021. - 2023.

Elektricni automobili glavni su pokretac smanjenja emisija CO, na cesti

Kao sto je vidljivo na slici 12., iako ciljne vrijednosti za sva vozila na razini EU-a
za 2020. nisu dostignute, od te godine prosjecne stvarne emisije CO; iz
novoregistriranih automobila pocele su se postojano smanjivati. Razlog tome lezao je u
znatnom povecanju upotrebe elektricnih vozila (slika 13.), za koje se u skladu s
Uredbom o emisijama CO, iz automobila smatra da imaju nultu stopu emisija. Glavni
razlozi za povecanje upotrebe elektri¢nih vozila mogu se saZeti kako slijedi:

uz druge, stroze ciljne vrijednosti, Uredbom o emisijama CO, iz automobila
proizvodace se snazno poticalo da proizvode vozila s niskom razinom emisija
(elektri¢na vozila ili hibridna vozila na punjenje) stavljanjem na raspolaganje
olaksica za razdoblje 2020. — 2022.; i

kupcima su se nudili razni poticaji kako bi se stimulirala potraznja za vozilima s
niskom razinom emisija, npr. subvencije za kupnju, neplacanje poreza na cestovna
vozila ili besplatno parkiranje u centru grada.

7 Uredba (EU) 2019/631 Europskog parlamenta i Vije¢a od 17. travnja 2019. (preinaka).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A32019R0631
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Slika 13. — Udio elektricnih vozila medu novoregistriranim automobilima
(2015. - 2022.)
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Napomena: skupina EU-27 te Island, Norveska i Ujedinjena Kraljevina (do 2020.)

Izvor: Sud, na temelju podataka EEA-e o novoregistriranim osobnim automobilima.

Dok elektri¢na vozila ne ispustaju CO, na cesti, emisije hibridnih vozila na
punjenje ovise o nacinu na koji pojedinacni vozaci upotrebljavaju dva pogonska sklopa
takvog vozila: elektriéni i onaj s unutarnjim izgaranjem (dizelski ili benzinski). Sto se
viSe upotrebljava elektri¢ni pogonski sklop, to je veca korist za klimu jer su emisije
manje. Kako bi se utvrdile vrijednosti emisija hibridnih vozila na punjenje u
laboratorijskom okruzenju, stru€njaci su morali odrediti udio vozZnje s elektricnim
motorom i udio voZnje s motorom s unutarnjim izgaranjem. Pretpostavka je bila da ¢e
vozaci u vecoj mjeri upotrebljavati elektriéni motor, $to je znacilo da je vecina hibridnih
vozila na punjenje za potrebe Uredbe o emisijama CO, iz automobila svrstana u
skupinu vozila s niskom razinom emisija (manje od 50 CO, g/km).

Medutim, u nekoliko studija istaknuta je Cinjenica da su stvarne emisije hibridnih
vozila na punjenje u prosjeku tri do pet puta veée od emisija izmjerenih u
laboratoriju'®. Komisijina preliminarna analiza podataka za 2021. prikupljenih iz
mjeraca potrosnje goriva ugradenih u vozila za otprilike 122 000 hibridnih automobila
na punjenje upucuje na to da su stvarne emisije CO, (139,4 g/km) u prosjeku bile
3,5 puta vece od emisija utvrdenih u laboratoriju (39,6 g/km). Ti podatci upucuju i na
to da hibridna vozila na punjenje u prosjeku ispustaju manje CO, od automobila s
motorima s unutarnjim izgaranjem (180,3 g/km). Velika razlika izmedu stvarnih emisija

8 |CCT, ,Real-world usage of plug-in hybrid vehicles in Europe”, 2022.


https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/06/fs-real-world-phev-use-jun22.pdf
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hibridnih vozila na punjenje i njihovih emisija u laboratoriju moze se objasniti ¢eS¢om
upotrebom motora s unutarnjim izgaranjem nego Sto je oekivano, pogotovo u slucaju
hibridnih vozila na punjenje u vlasnidtvu poduzeéa®. U toj situaciji poduzeéa obi¢no
plaéaju gorivo, zbog ¢ega zaposlenici nemaju financijski poticaj za punjenje baterija.

Kao odgovor na znatno veée emisije hibridnih vozila na punjenje na cesti
odredene drzave Clanice pocele su smanjivati broj poticaja za takva vozila. Kako bi se u
laboratorijskim vrijednostima CO, iz hibridnih vozila na punjenje bolje odrazavalo
stvarno stanje, Komisija je ujedno odludila izmijeniti metodu za njihovo utvrdivanje, i
to prilagodbom udjela upotrebe elektricnog motora i motora s unutarnjim
izgaranjem?’. Medutim, ta e se prilagodba primjenjivati tek od 2025. To zna¢i da bi
dotad hibridna vozila na punjenje i dalje mogla biti priviacna opcija za proizvodace jer
¢e se prema tim vozilima i dalje postupati kao prema vozilima s niskom razinom
emisija.

Podatci o vozilima s motorom s unutarnjim izgaranjem pokazuju da se prosjecne
stvarne emisije nisu smanjile za tu vrstu vozila. U slucaju dizelskih automobila emisije
su u relevantnom razdoblju ostale nepromijenjene, dok je za benzinske automobile
zabiljeZzeno neznatno smanjenje od 4,6 % (slika 14.). Stalnim poboljsanjima tehnologije
motora i uvodenjem hibridnih pogonskih sklopova motori su postali u¢inkovitiji, ali
ve¢om masom vozila u spoju sa snaznijim motorima neutralizira se ostvareni
tehnoloski napredak?*. Prema izratunima Suda prosje¢na masa automobila povedala se
u razdoblju 2011. — 2022. za viSe od 10 %. Snaga motora u tom se razdoblju povecala
za 25 %. Unatoc uvodenju Uredbe o emisijama CO, iz automobila emisije CO, iz vozila s
motorima s unutarnjim izgaranjem, koji i dalje zauzimaju najveci udio medu
novoregistriranim automobilima (otprilike 74 % 2022.), nisu se smanijile.

19 ICCT, ,,Real-world usage of plug-in hybrid vehicles in Europe”, 2022.
20 1zmjena izracuna faktora korisnosti opisana u Prilogu XIV. Uredbi (EU) 2023/443.

2L |EA, ,Cars and Vans — Tracking Report”, rujan 2022.


https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/06/fs-real-world-phev-use-jun22.pdf
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2023/443/oj?locale=hr
https://www.iea.org/energy-system/transport/cars-and-vans
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Slika 14. —Prosjece emisije iz automobila s motorom s unutarnjim
izgaranjem (2010. — 2022.)

Prosjecne stvarne emisije
(ug CO,/km)
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Izvor: Sud, na temelju vrijednosti prosjecnih laboratorijskih emisija CO2 iz novoregistriranih osobnih
automobila prilagodenih za razdoblje 2010. — 2020. na temelju faktora razlike u odnosu na stvarno
okruzenje koje je stavio na raspolaganje ICCT. U slucaju 2021. i 2022. za izracun razlike u odnosu na
stvarno okruZenje upotrijebljeni su podatci o stvarnoj potrosnji iz mjeraca potrosnje goriva ugradenih u
vozila.

Modaliteti iz Uredbe pomogli su proizvodacima da dostignu ciljne
vrijednosti, ali imali su nepovoljan u¢inak na emisije CO,

Uredba o emisijama CO, iz automobila sadrzava nekoliko modaliteta (vidjeti
sliku 6.) kojima se proizvodacdima trebalo pomodi da dostignu svoje posebne ciljne
vrijednosti emisija i na taj nacin smanje premiju za prekomjerne emisije koju je
potrebno platiti.
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Za razdoblje 2013. — 2019. samo nekoliko proizvodaca (uglavnom luksuznih
sportskih automobila) nije uspjelo dostici svoje ciljne vrijednosti (dva
proizvodaca 2013., jedan 2014., dva 2015., tri 2017., jedan 2018. i njih Cetiri 2019.) te
su zajedno morali platiti otprilike 20 milijuna eura premija za prekomjerne emisije.
Za 2020. Sest pojedinacnih proizvodaca i dvije skupine proizvodaca nisu dostigli svoje
posebne ciljne vrijednosti emisija te su morali platiti gotovo 0,5 milijardi eura premija
za prekomjerne emisije. U slucaju 2021. svoje ciljne vrijednosti emisija prekoracila su
samo Cetiri pojedinaéna proizvodaca, od kojih je svaki zabiljeZzio manje od
2 000 registracija, te su njihove premije za prekomjerne emisije iznosile ukupno
7,4 milijuna eura.

Sud je procijenio da bi premije za prekomjerne emisije ¢ije su pladanje
proizvodaci izbjegli 2020. zahvaljuju¢i modalitetima iz Uredbe mogle iznositi do
13 milijardi eura. Na slici 15. u nastavku prikazani su iznosi premija za prekomjerne
emisije Cije je placanje izbjegnuto zahvaljujuéi primjeni modaliteta tijekom 2020.
Najveca usteda postignuta je olakSicama, kojima se poti¢e povecanje upotrebe vozila s
niskom razinom emisija. Sljedeca najveca usteda postignuta je modalitetom postupnog
uvodenja (dostupnim samo tijekom 2020.), zahvaljujudi kojem je iz izracuna prosjecne
vrijednosti emisija uklonjeno 5% vozila koja ispustaju najveée razine emisija.

vee

Slika 15. — Iznosi premija za prekomjerne emisije Cije je placanje
izbjegnuto zahvaljujuéi primjeni modaliteta

U milijardama eura

S odstupanjima, udruZivanjem, postupnim
uvodenjem, olakSicama i eko-inovacijama

S odstupanjima, udruzivanjem, postupnim
uvodenjem i olakSicama

S odstupanjima, udruZivanjem i postupnim
uvodenjem

S odstupanjima i udruzivanjem
S odstupanjima

12,2

Bez modaliteta 12,7

Izvor: Sud, na temelju konacnih podataka o pra¢enju za 2020.
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Od svih modaliteta samo eko-inovacije imaju potencijal za smanjenje razine
emisija CO,. Unato¢ impresivhom povecanju broja automobila opremljenih eko-
inovacijama (sa samo 5 vozila 2013. na vise od 6 milijuna vozila 2020.), njima su
do 2020. emisije u prosjeku smanjenje tek za 1 g CO,/km, Sto ¢ini manje od 1 %
prosjecnih emisija CO, iz vozila te godine. lako su olaksice doprinijele povecéanju
upotrebe automobila s niskom razinom emisija (vidjeti odlomak 53.), njima se u
stvarnosti ne smanjuju emisije CO,. Razlog je taj Sto su to samo bonusi koje proizvodac
moze upotrijebiti za smanjenje svojih prosjecnih emisija. Oni su ogranic¢eni na 7,5 g CO,
za cijelo razdoblje 2020. — 2022. Vecina proizvodaca te je bonuse iskoristila ve¢ 2020.
UdruZivanje, odstupanja i postupno uvodenje nemaju za cilj smanjiti emisije CO,.

Na slici 16. vidljivo je da bi se zakonodavnim paketom ,Spremni za 55 %” koji je
donesen 2023. trebao znatno smanijiti nepovoljan uc¢inak navedenih modaliteta na
emisije COa,.



Slike 16. — Izmjene modaliteta iz Uredbe od 2020. nadalje

2020. - 2024.

Postupno uvodenje

5 % automobila koji su prema proizvodacima
imali najvise emisije CO, iskljuceno je iz
izraCuna prosjec¢nih emisija za izvjestajnu
godinu 2020.

Olaksice

Vozila koja ispustaju manje od 50 g CO,/km
racunala su se kao vise od jedne jedinice u
razdoblju 2020. - 2022. kako bi se
potaknulo Sirenje upotrebe vozila s niskim
emisijama.

Odstupanja i izuzeca

Ciljne vrijednosti manje su stroge za
proizvodace u slucaju kojih je broj
registriranih vozila na godisnjoj razini maniji
od 300 000.

Eko-inovacije

Rijec je o bonusima koji se mogu
upotrebljavati za odobrene inovativne
tehnologije kojima se smanjuju emisije
neovisno o laboratorijskom ispitnom ciklusu
(ogranic¢eno na 7 g CO,/km).

Udruzivanje

Proizvodaci mogu suradivati u svrhu
dostizanja svojih ciljnih vrijednosti kako bi
proizvodaci koji uzrokuju vece oneciscenje
mogli posti¢i dogovor s proizvodacima koji
uzrokuju manje oneciscenje.

0d 2025.

Nije vise dostupno
(od 2021.)

Nisu vise dostupne, ali umjesto
toga godisnja ciljna vrijednost
proizvodaca moze se povecati (za
najvise 5 %) u slucaju da vise od 25 %
registriranih automobila ¢ine vozila s
niskom razinom emisija.

Smanjeno podrucje primjene
odstupanja

10 000 - 300 000 vozila (do 2028.)
1000 - 10 000 vozila (do 2035.)

Manje od 1 000 (proizvodaci su i
dalje izuzeti)

Ostaju nepromijenjene

Gornja granica smanjit e se na

6 g/km godisnje za razdoblje
2025. - 2029. i na 4 g/km godisnje
za razdoblje 2030. - 2034.

Ostaje nepromijenjeno

Izvor: Sud, na temelju uredbi (EU) 2019/631 i 2023/851.
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/ALL/?uri=celex:32019R0631
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:32023R0851
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Izazovi u dostizanju klimatskih ciljeva EU-a

Sud je ocekivao da ée provedba Uredbe o emisijama CO, iz automobila dovesti
do smanjenja emisija u skladu s klimatskim ambicijama EU-a. Tijekom zakonodavnih
pregovora 2019. dvije drzave Clanice izrazile su zabrinutost u vezi s time da ciljne
vrijednosti za sve nove osobne automobile na razini EU-a koje su uklju¢ene u Uredbu o
emisijama CO, iz automobila nisu u skladu s klimatskim obvezama EU-a??. Paketom
»Spremni za 55 %” donesenim 2023. uvedene su ambicioznije ciljne vrijednosti??
od 2030. S ciljnom vrijednos$¢u od nulte stope emisija od 2035. EU je vodeca svjetska
regija kad je rije¢ o ciljnim vrijednostima za smanjenje emisija CO, iz osobnih
automobila (vidjeti sliku 17.).

Slika 17. — Svjetske regije s obvezujuéim ciljnim vrijednostima od nulte ili
gotovo nulte stope emisija CO, za nove osobne automobile

2035. Europski
gospodarski prostor*

-y
| =

i -~
2040. Britanska

Kolumbija (Kanada) »

2035. Washington, Oregon,
Kalifornija, Vermont, Massachusetts,
New York (SAD)

M Ciljna vrijednost emisija CO, iz ispusne cijevi od 0 g/km za sva vozila

Izvor: ICCT, ,,CO, emission standards for new passenger cars and vans in the European Union”,
svibanj 2023.

22 Vidjeti zajedni¢ku izjavu Belgije i Luksemburga.

% Uredba (EU) 2023/851 Europskog parlamenta i Vije¢a od 19. travnja 2023.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=celex%3A32023R0851
https://theicct.org/publication/eu-co2-standards-cars-vans-may23/
https://theicct.org/publication/eu-co2-standards-cars-vans-may23/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=consil%3AST_8091_2019_ADD_1
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX:32023R0851
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Tijela odgovorna za klimu i okolis u Njemackoj i Nizozemskoj izrazila su
zabrinutost istaknuvsi da se provedbom Uredbe o emisijama CO; iz osobnih
automobila nece uspjeti ostvariti znatno smanjenje emisija CO, u prometnom sektoru
do 2030. Te bi se drzave ¢lanice stoga mogle suociti s izazovima u pogledu dostizanja
svojih novih klimatskih ciljnih vrijednosti za 2030. u okviru Uredbe o raspodjeli tereta —
vidjeti okvir 1. U studiji ICCT-a iz 2021.?* takoder je istaknuta potreba za boljim
uskladivanjem ciljnih vrijednosti iz Uredbe o emisijama CO, iz automobila i klimatskih
obveza EU-a.

Okvir 1.

Ciljne vrijednosti iz Uredbe o emisijama CO, iz automobila smatraju
se nedostatnima za doprinos dostizanju nacionalnih ciljnih
vrijednosti u prometnom sektoru za 2030.

U izvjescu njemacke agencije za okoli$ za 2021. procijenjeno je da ¢e Njemacka
prekoraciti svoju ciljnu vrijednost u prometnom sektoru za 2030. predvidenu
Uredbom o raspodjeli tereta (koja je utvrdena na 85 milijuna tona CO;) za

41 milijun tona CO,, tj. za 50 %. Prema navodima te agencije utvrdivanjem ciljne
vrijednosti smanjenja iz Uredbe o emisijama CO, iz automobila na — 30 % umjesto
na — 15 % za razdoblje 2025. — 2029. Njemackoj bi se pomoglo da dostigne
nacionalnu ciljnu vrijednost smanjenja emisija CO, u prometnom sektoru.

Relevantna tijela u Nizozemskoj smatraju da bi se za postizanje klimatske
neutralnosti do 2050. s prodajom automobila s motorima s unutarnjim izgaranjem
trebalo prestati 2030., a ne 2035. Ovisno o razvoju dogadaja, Nizozemska bi u
razdoblju 2019. — 2030. mogla smanijiti svoje emisije CO, u prometnom sektoru za
izmedu 25 % i 46 %, Sto je i dalje manje od ciljne vrijednosti od 55 %.

2 ICCT, ,Fit for 55: A review and evaluation of the European Commission proposal for
amending the CO, targets for new cars and vans”, 2021., str. 23.


https://theicct.org/publication/fit-for-55-a-review-and-evaluation-of-the-european-commission-proposal-for-amending-the-co2-targets-for-new-cars-and-vans/
https://theicct.org/publication/fit-for-55-a-review-and-evaluation-of-the-european-commission-proposal-for-amending-the-co2-targets-for-new-cars-and-vans/
https://theicct.org/publication/fit-for-55-a-review-and-evaluation-of-the-european-commission-proposal-for-amending-the-co2-targets-for-new-cars-and-vans/
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U mnogim studijama utvrdeno je da je tehnologija elektri¢nih automobila
trenutaéno najbolja dostupna tehnologija za smanjenje ukupnih emisija iz osobnih
automobila?®. Broj elektri¢nih automobila u prometu 2021. dosezao je otprilike
1,9 milijuna, $to je Cinilo oko 0,76 % svih automobila u EU-u’®. Kao $to je objasnjeno u
odlomku 53., olaksice su bile jedan od modaliteta predvidenih Uredbom o emisijama
CO; u razdoblju 2020. — 2022. u svrhu poticanja proizvodnje vozila s niskom razinom
emisija, ukljucujuci elektricne automobile. Za razdoblje 2025. — 2029. tom se uredbom
predvida jos jedan poticaj: poveéanje godisnje ciljne vrijednosti emisija proizvodaca za
najvise 5 % ako u bilo kojoj godini udio njihovih automobila koji su registrirani kao
vozila s niskom razinom emisija prelazi 25 %. Buduci da je udio vozila s niskom razinom
emisija tijekom 2022. ve¢ dosegnuo 23 %, upitno je hode li ta odredba imati znatnu
ulogu u dodatnom povecanju upotrebe elektric¢nih vozila.

U razgovorima koje je Sud obavio s dionicima i u okviru raznih studija koje je
pregledao istaknuti su drugi klju¢ni izazovi u pogledu povecanja upotrebe elektri¢nih
vozila. Prvi je dostupnost baterija. Sud je u izvje$¢u iz 2023.%’ istaknuo da je pristup
sirovinama i dalje jedan od glavnih strateskih izazova za vrijednosni lanac baterija u EU-
u.

% ICCT, , A global comparison of the life-cycle greenhouse gas emissions of combustion engine

and electric passenger cars”, srpanj 2021.

%6 Eurostat, ,,Passenger cars in the EU”, oZujak 2023.

27 Sud, tematsko izvje$ée 15/2023 ,Industrijska politika EU-a za sektor baterija — Potreban je

novi strateski poticaj”.


https://theicct.org/publication/a-global-comparison-of-the-life-cycle-greenhouse-gas-emissions-of-combustion-engine-and-electric-passenger-cars/
https://theicct.org/publication/a-global-comparison-of-the-life-cycle-greenhouse-gas-emissions-of-combustion-engine-and-electric-passenger-cars/
https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Passenger_cars_in_the_EU
https://www.eca.europa.eu/hr/publications/SR-2023-15
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Jo§ jedan izazov Cini nedostatak odgovarajuce infrastrukture za punjenje, kao sto
je Sud istaknuo u izvje$¢u iz 202122, Na slici 18. vidljivo je da drZave ¢lanice s manjim
bruto domacim proizvodom (BDP) po glavi stanovnika imaju poteskoca kad je rije¢ o
prosirenju njihove infrastrukture za punjenje elektri¢nih vozila. UdruZenje europskih
proizvodaca automobila takoder je istaknulo da ¢e zbog nedostatka infrastrukture za
punjenje proizvodacima biti teSko dostignuti svoje ciljne vrijednosti smanjenja emisija
od 2030. nadalje?’. Takoder je istaknulo da se 70 % svih mjesta za punjenje elektri¢nih
automobila u EU-u nalazi u samo trima drZzavama ¢lanicama (Nizozemskoj, Francuskoj i
Njemackoj), na koje zajedno otpada 23 % ukupne povrsine EU-a.

Slika 18. — BDP po glavi stanovnika i gustoca rasprostranjenosti mjesta za
punjenje automobila (2022.)

U
/—é Stvarni BDP po glavi stanovnika (u eurima) Broj mjesta za punjenje na 10 000 vozila

88E 2022. 2022.

! - .
7250 83940 17 142,8

Napomena: u elektri¢ne automobile ubrajaju se i osobna vozila i laki kombiji.

Izvor: Sud, na temelju podataka Eurostata i Europskog informativnog portala za alternativna goriva.
Zemljovidi su izradeni s pomocu alata , Tableau”.

% Sud, tematsko izvjesée 05/2021 ,Infrastruktura za punjenje elektri¢nih vozila: dostupan je

vedi broj punionica, ali putovanje EU-om oteZano je neujednacenim uvodenjem
infrastrukture”.

2% ACEA, ,Fit for 55: a much-needed reality check for EU policy and decision makers to keep

mobility accessible”, 2021.


https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://www.eca.europa.eu/hr/publications?did=58260
https://www.acea.auto/message-dg/fit-for-55-a-much-needed-reality-check-for-eu-policy-and-decision-makers-to-keep-mobility-accessible/
https://www.acea.auto/message-dg/fit-for-55-a-much-needed-reality-check-for-eu-policy-and-decision-makers-to-keep-mobility-accessible/
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Jos je jedan izazov taj $to su elektri¢na vozila u prosjeku skuplja od vozila s
motorom s unutarnjim izgaranjem zbog ¢ega si ih potrosaci u nekim slucajevima
jednostavno ne mogu priustiti. Na slici 19. vidljivo je da je u drzavama ¢lanicama s
veéim BDP-om po glavi stanovnika rasirenost elektri¢nih vozila veca. Stoga je u slucaju
drzava ¢lanica s manjim BDP-om po glavi stanovnika vjerojatnije da ¢e se i dalje
suocavati s veé¢im problemima u nastojanju da smanje emisije iz osobnih automobila
jer bi njihovi stanovnici mogli dulje zadrzati automobile koji onecis¢uju okolis. To se vec
dogada jer se prosjecna starost automobila u EU-u u razdoblju 2014. — 2021. povecala
sa 7,4 godine na 12 godina*’.

Slika 19. — BDP po glavi stanovnika i trziSni udio elektri¢nih vozila (2022.)

Stvarni BDP po glavi stanovnika (u eurima) Udio novoregistriranih elektri¢nih
g8g 2022. vozila 2022.
i - .
7250 83940 2,47 34,41

Napomena: u elektri¢ne automobile ubrajaju se i osobna vozila i laki kombiji.

Izvor: Sud, na temelju podataka Eurostata i Europskog informativnog portala za alternativna goriva.
Zemljovidi su izradeni s pomocu alata , Tableau”.

30 ACEA, ,Average age of the EU vehicle fleet, by country”, 2023.


https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://www.acea.auto/figure/average-age-of-eu-vehicle-fleet-by-country/
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Zakljucci i preporuke

0Od 2020., 11 godina nakon Sto je prva uredba o emisijama CO, iz automobila
stupila na snagu, stvarne emisije CO, iz novih osobnih automobila pocele su se znatno
smanjivati. Razlog za to ponajprije leZi u znatnom povecanju upotrebe elektri¢nih
vozila, dok se emisije CO, iz automobila s motorom s unutarnjim izgaranjem nisu
smanijile. lako je Komisija prikupljala i provjeravala podatke o emisijama CO; u skladu s
navedenom uredbom, ne postoji dostatno jamstvo u pogledu toénosti emisija CO, koje
su proizvodacdi prijavili u certifikatima o sukladnosti na pocetku tog procesa. Sud
smatra da klimatske ambicije EU-a i ciljne vrijednosti smanjenja emisija CO, za nove
osobne automobile do 2029. nisu dovoljno dobro uskladene. Za razdoblje od 2030.
nadalje ciljne su vrijednosti uskladene, ali njihovo dostizanje ovisit ¢e o povecanju
upotrebe vozila s nultom stopom emisija.

Sud je utvrdio nedostatke u nacinu na koji se primjenjivao okvir EU-a za
homologaciju tipa vozila. Konkretno, u dviema drzavama ¢lanicama od njih triju koje su
posje¢ene homologacijska tijela nisu provodila propisane provjere nad proizvodacima.
Time se ograni€ava jamstvo u pogledu toga da su emisije CO; iz vozila koje su
proizvodaci prijavili u certifikatima o sukladnosti to¢ne. Komisija raspolaze tek
ogranicenim informacijama o tim provjerama koje provode nacionalna tijela jer do
sredine 2023. nije provela nijednu procjenu primjene novih pravila (odlomci 18. —23.).

Jamstvo u pogledu vrijednosti emisija CO, navedenih u certifikatima o
sukladnosti ograni¢ava se jos jednim ¢imbenikom. Rije€ je o tome da Komisija nije
iskoristila informacije o emisijama iz automobila u prometu dobivene na temelju
ispitivanja oneciséenja zraka u laboratoriju da procijeni rizik od toga da vrijednosti
emisija CO; u certifikatima o sukladnosti nisu to¢ne. Sud napominje da nije postojao
pravni zahtjev u skladu s kojim bi bilo potrebno upotrebljavati takve informacije.
Predlozenom novom metodologijom za ispitivanje emisija CO, iz vozila koja su u
prometu dodatno se povecava uzorak vozila koja je potrebno ispitati, s cime se u
razdoblju 2020. — 2022. nije uspjelo nositi nijedno homologacijsko tijelo u trima
posjecenim drzavama ¢lanicama (odlomci 24. — 27.).
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U skladu s Uredbom o emisijama CO; iz automobila Komisija je duzna prikupljati
i objavljivati objedinjene informacije o stvarnoj potrosnji goriva za sve nove
automobile registrirane od 2021. Informacijama prilagodenim konkretnim potrebama
potrosaca pruzio bi se korisniji uvid u stvarnu potrosnju goriva u vozilima (i emisije
C0,), sto bi moglo utjecati na njihovu odluku o kupniji i time potaknuti proizvodace da
smanje razliku izmedu emisija izmjerenih u laboratoriju i emisija na cesti (odlomci 28.
i29.).

Komisija bi trebala:

(a) natemelju daljnje suradnje s drzavama ¢lanicama zajamciti da homologacijska
tijela provode potrebne provjere nad proizvodacima kako bi se pruzilo jamstvo u
pogledu podataka ukljucenih u certifikate o sukladnosti;

(b) procijeniti izvedivost toga da se potrosacima pruzaju informacije o stvarnoj
potrosnji goriva prilagodene njihovim konkretnim potrebama;

(c) pomno pratiti provedbu predloZzene metodologije za ispitivanje emisija CO, iz
vozila koja su ve¢ u prometu u slucajevima u kojima ta ispitivanja obavljaju
homologacijska tijela te po potrebi poduzimati korektivhe mjere.

Ciljni rok provedbe: 2025.

Drzave Clanice odgovorne su za pravodobno prikupljanje i provjeravanje
podataka povezanih s emisijama CO, iz osobnih automobila te njihovo slanje Komisiji,
kao i za jamcenje toga da su ti podatci tocni i potpuni. Sud je utvrdio da su drzave
Clanice kasnile s dostavljanjem podataka za 2020. te da su postojali problemi koji su
utjecali na njihovu potpunost i to¢nost. Nedostupnost elektronickih certifikata o
homologaciji dovela je do opterec¢enja za drzave Clanice koje su odludile upotrebljavati
podatke o homologaciji kako bi provjerom podataka u certifikatima o sukladnosti
utvrdile jesu li podatci uskladeni. Potvrdivanje valjanosti podataka u suradnji s
drzavama ¢lanicama sloZen je proces zbog nepostojanja potpuno operativnih
elektronickih alata kojima bi se mogli provjeriti podatci o automobilima i zbog velikog
broja razmjena informacija izmedu Europske agencije za okolis i drzava ¢lanica.
Neovisno o tome, te su razmjene informacija dovele do pravodobne objave
privremenih podataka (odlomci 31. —40.).
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Komisija i EEA potvrdile su nakon toga valjanost privremenih podataka u suradnji
s onim proizvodacima koji su dostavili obavijesti o pogreSkama, ¢ime se povecala
potpunost i to¢nost podataka. Medutim, taj je proces ujedno doprinio povecanju
kasnjenja u objavljivanju konacnih podataka. Podatci za 2020. objavljeni su gotovo
godinu dana nakon propisanog roka. Sud potvrduje to¢nost Komisijinih izracuna
prosjecnih emisija, ciljnih vrijednosti i premija za prekomjerne emisije na razini EU-a i
proizvodaca (odlomci 41. - 46.).

Komisija bi trebala:

(a) u okviru Foruma za razmjenu informacija o provedbi pruzati potporu
homologacijskim tijelima u drzavama ¢lanicama kad je rije€ o standardizaciji i
upotrebi certifikata o homologaciji u elektronickom formatu te procijeniti
mogucénost uvodenja pravnog zahtjeva na razini EU-a u skladu s kojim bi se u
buduénosti upotrebljavao iskljucivo elektronicki format;

(b) procijeniti moguénost pojednostavnjenja postupka za potvrdivanje valjanosti
privremenih podataka koji se obavlja u suradnji s drzavama €lanicama i
proizvodacima.

Europska agencija za okoli$ trebala bi:

(c) omoguciti zemljama koje dostavljaju podatke i proizvodacima pristup svim
opcijama izvjescivanja i provjere u alatu Reportnet3 kako bi mogli ucitavati i
ispitivati svoje podatke.

Ciljni rok provedbe: 2025.
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U razdoblju 2009. — 2019. nije doslo do smanjenja prosjecnih stvarnih emisija iz
novih vozila, prije svega zbog toga sto su se proizvodaci usredotocili na smanjivanje
emisija izmjerenih u laboratoriju umjesto emisija na cesti. Tijekom 2017. postalo je
obvezno provoditi novi laboratorijski ispitni ciklus za nova homologirana vozila u kojem
se bolje odrazavaju stvarni uvjeti voznje. Time je djelotvorno uklonjen veliki dio rupa u
zahtjevima koje je bilo moguce iskoristiti u prethodnom ispitnom ciklusu te je
smanjena razlika izmedu emisija u laboratoriju i stvarnih emisija. Komisija od 2022.
prikuplja informacije o stvarnim emisijama iz mjeraca potrosnje goriva ugradenih u
nova vozila. Komisija stoga sada raspolaze informacijama o razmjeru razlike izmedu
emisija u laboratoriju i stvarnih emisija za nova vozila registrirana od 2021. nadalje te
¢e lako modi primijetiti eventualno ponovno povedanje te razlike (odlomci 48. — 52.).

Sud je utvrdio da je od 2020., kad su se pocele primjenjivati stroZe ciljne
vrijednosti emisija, Uredba o emisijama CO, iz automobila pozitivno doprinosila
smanjenju stvarnih emisija iz novih vozila, ponajprije zbog znatnog povecanja upotrebe
elektri¢nih vozila. Istodobno, emisije iz novih vozila s motorom s unutarnjim
izgaranjem i hibridnih vozila na punjenje i dalje izazivaju zabrinutost
(odlomci 53. - 57.).

Sud je utvrdio da su modaliteti iz Uredbe ispunili svoj ocekivani cilj, tj. omogucili
su da proizvodacima dostizanje njihovih ciljnih vrijednosti emisija bude isplativo.
Zahvaljujudi tim modalitetima proizvodaci su 2020. ustedili gotovo 13 milijardi eura u
premijama za prekomjerne emisije. Medutim, vec¢ina modaliteta imala je nepovoljan
ucinak na emisije CO,, no oni ¢e se od 2025. ili ukinuti ili izmijeniti u okviru paketa
»,Spremni za 55 %”, koji je donesen 2023. (odlomci 58. - 62.).

Sud smatra da ciljne vrijednosti smanjenja emisija CO, za nove osobne
automobile i klimatske ambicije EU-a koje se trebaju ostvariti odsad do 2029. nisu
dovoljno dobro uskladene. Klju¢ni izazov za dostizanje ciljnih vrijednosti smanjenja
emisija za 2030. i nadalje bit ¢e jamcenje dostatnog povecdanja upotrebe vozila s
nultom stopom emisija. Posebno ¢e biti vazno rijesiti pitanja cjenovne pristupacnosti
elektri¢nih vozila, uvodenja dostatne infrastrukture za punjenje elektri¢nih vozila i
jamcenja opskrbe sirovinama za proizvodnju baterija (odlomci 63. — 68.).



Komisija bi trebala procijeniti izvedivost, troskove i koristi sljedecih izmjena Uredbe o
emisijama CO; iz automobila:

(a) zamjenjivanje trenutacnih razina ciljnih vrijednosti EU-a i proizvodaca, koje se
temelje na prosje¢nim smanjenjima emisija CO,, ciljnim vrijednostima koje se
umjesto toga temelje na minimalnom udjelu vozila s nultom stopom emisija;

(b) uvodenje gornje granice ,stvarnih emisija” CO, na razini proizvodaca koju se ne
smije prekoraciti za sve automobile s motorom s unutarnjim izgaranjem,
ukljucujudi sve vrste hibridnih vozila.

Ciljni rok provedbe: 2026.

Ovo je izvjesce usvoijilo I. revizijsko vijeée, kojim predsjeda ¢lanica Revizorskog suda
Joélle Elvinger, na sastanku odrZzanom u Luxembourgu 6. prosinca 2023.

za Revizorski sud

Tony Murphy
predsjednik
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Prilozi

Uredba (EU) br. 333/2014
Europskog parlamenta i Vije¢a od
11. ozujka 2014. o izmjeni
Uredbe (EZ) br. 443/2009 radi
utvrdivanja nacina za postizanje cilja
smanjenja emisija CO, iz novih
osobnih automobila do 2020.

Uvode se izmjene na temelju
procjene ucinka provedbe
Uredbe (EZ) br. 443/2009 i potvrduje
se ciljna vrijednost za razdoblje
2020. - 2024.

2014.

Uredba (EZ) br. 443/2009 Europskog
parlamenta i Vijeca od 23. travnja 2009. o
utvrdivanju standardnih vrijednosti emisija
za nove osobne automobile u okviru
integriranog pristupa Zajednice smanjenju
emisija CO, iz lakih vozila

Kljucni elementi:
e utvrduju se ciljne vrijednosti za
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Uredba (EU) 2023/851 Europskog
parlamenta i Vijeca od 19. travnja 2023. 0
izmjeni Uredbe (EU) 2019/631 u pogledu

postrozavanja standardnih vrijednosti
emisija CO, za nove osobne automobile i
nova laka gospodarska vozila u skladu s

povecanjem klimatskih ambicija EU-a

Povecavaju se ciljne vrijednosti na razini
EU-a i posebne ciljne vrijednosti za
proizvodace od 2030. nadalje kako bi se
bolje uskladile s klimatskim ambicijama
EU-a u okviru zakonodavnog paketa
LSpremni za 55 %”".

°
2023.

Uredba (EU) 2019/631 Europskog
parlamenta i Vijeca od 17. travnja 2019. o
utvrdivanju standardnih vrijednosti emisija
CO, za nove osobne automobile i za nova
laka gospodarska vozila te o stavljanju izvan
snage uredbi (EZ) br. 443/2009 i
(EV) br. 510/2011

Kljuéne izmjene:

prosjecne emisije CO, iz automobila na e utvrduju se ciljne vrijednosti za

razini EU-a i posebne ciljne vrijednosti
tih emisija na razini proizvodaca za

prosjecne emisije CO, za razdoblje
2025. - 2034.

razdoblje 2010. - 2024. * ponovno se uvode poticaji za

* utvrduju se modaliteti za proizvodace
koji se mogu upotrebljavati za izracun

proizvodace kako bi proizvodili vozila s
nultom i niskom stopom emisija

posebnih ciljnih vrijednosti * uvodi se zahtjev u skladu s kojim su
proizvodaca proizvodadii drzave ¢lanice od 2021.

* uvode se poticaji za proizvodace kako
bi proizvodili vozila s nultom i niskom
stopom emisija

duzni dostavljati podatke o stvarnoj
potrosnji
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Prilog Il. — Pregled ispitivanja onecis¢enja zraka za vozila koja su
u prometu obavljenih tijekom razdoblja 2020. — 2022. u trima
posjec¢enim drzavama clanicama

Nizozemska Njemacka Italija

Godina 2020. | 2021. | 2022. | 2020. | 2021. | 2022. | 2020. | 2021. | 2022.

Broj porodica
vozila koje su 309 476 618 34 63 34
naveli proizvodadi

Minimalni
propisani broj
porodica koje 62 47 38 22 38 19
proizvodaci trebaju
ispitati

Broj porodica koje

su proizvodacdi 62 47 38 17 16 13
ispitali

Homologacijsko tijelo u
Minimalni broj Nizozemskoj nije
voz!la kOJ'av‘ . dostavilo informacije 186 141 117 51 48 57
proizvodaci moraju
ispitati

Broj vozila koje su
proizvodaci stvarno 186 144 113 39 31 37
ispitali

Zahtjev u pogledu
minimalnog broja
porodica koje treba
ispitati na razini
homologacijskog
tijela

21 24 36 6 6 5

Broj porodica koje
je homologacijsko
tijelo stvarno
ispitalo

Minimalni broj
vozila koja
homologacijsko
tijelo mora ispitati

— 27 27 63 72 108 18 18 15

Broj vozila koja je
homologacijsko
tijelo stvarno
ispitalo

Izvor: podatci koje su dostavila homologacijska tijela u trima posje¢enim drzavama ¢lanicama.



Prilog lll. — Glavne razlike izmedu ispitnih postupaka NEDC i

WLTP

NEDC

Jedan ispitni ciklus

20 minuta

11 kilometara

2 faze, 66 % gradske
voznje i34 %
izvangradske voznje

34 kilometra na sat

120 kilometara na sat

Utjecaj na emisije CO, i
potrosnju goriva

ne uzima se u obzir u
okviru NEDC-a

Ispitni ciklus

Trajanje ciklusa

e

Udaljenost prijedena
tijekom ciklusa

0

Faze voznje

o)

Prosjecna brzina
Maksimalna brzina

Utjecaj
dodatne opreme

WLTP

Dinamicni ciklus koji je
reprezentativniji za
stvarnu voznju

30 minuta

23,25 kilometara

4 dinamicnije faze, 52 %
gradske voznje i 48 %
izvangradske voznje

46,5 kilometara na sat

131 kilometar na sat

Uzimaju se u obzir dodatne
opcije (koje se mogu
razlikovati ovisno o
automobilu)

Izvor: Pregled Suda 01/2019 ,,0dgovor EU-a na skandal ‘Dieselgate’” (informativni dokument).
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https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/brp_vehicle_emissions/brp_vehicle_emissions_hr.pdf
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Pokrate i skraceni nazivi

ACEA: Udruzenje europskih proizvodaca automobila

CO,: ugljikov dioksid

EEA: Europska agencija za okolis$

ICCT: Medunarodno vijece za Cisti prijevoz

JRC: Zajednicki istrazivacki centar (glavna uprava Europske komisije)
KBA: Kraftfahrt-Bundesamt (njemacko homologacijsko tijelo)

MIT: Direzione Generale della motorizzazione civile presso il Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti (talijansko homologacijsko tijelo)

NEDC: Novi europski vozni ciklus
RDW: Rijksdienst voor het Wegverkeer (nizozemsko homologacijsko tijelo)

WLTP: svjetski uskladen postupak testiranja za laka vozila
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Pojmovnik

Bruto domaci proizvod (BDP): uobicajeno mjerilo bogatstva odredene zemlje koje se
temelji na ukupnoj vrijednosti proizvedenih dobara i usluga (obic¢no u jednogodiSnjem
razdoblju).

Certifikat o sukladnosti: dokument koji proizvodaci izdaju za svako novo proizvedeno
vozilo i koji sadrzava tehnicke informacije kao Sto su broj Sasije vozila, masa i emisije
CO..

Homologacija tipa vozila: proces u okviru kojeg tijela odredene drzave Clanice
potvrduju da novi tipovi vozila ispunjavaju sve standarde EU-a u pogledu sigurnosti,
okoliSa i proizvodnje prije njihova stavljanja na trziste.

Norme ,,Euro”: norme za emisije onecis¢ujucih tvari iz lakih vozila definirane nizom
uredbi EU-a (Euro 1 — Euro 6).

Novi europski vozni ciklus: ispitivanje koje se do 2018. u EU-u primjenjivalo za
mjerenje emisija ispusnih plinova u okviru homologacije automobila.

Paket ,,Spremni za 55 %”: zakonodavni paket EU-a za postizanje klimatskih ciljeva,
osobito smanjenje razina emisija staklenickih plinova EU-a za najmanje 55 % do 2030.

Staklenicki plin: plin iz atmosfere, kao Sto je ugljikov dioksid ili metan, koji upija i
emitira zraCenje, zadrzavajudi toplinu i na taj nacin zagrijavajuci Zemljinu povrsinu
takozvanim ucinkom staklenika.

Svjetski uskladen postupak testiranja za laka vozila: ispitivanje koje se od 2017.
primjenjuje za mjerenje emisija ispusnih plinova u okviru homologacije automobila.



Odgovori Komisije i EEA-e

https://www.eca.europa.eu/hr/publications/sr-2024-01

Kronologija

https://www.eca.europa.eu/hr/publications/sr-2024-01
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https://www.eca.europa.eu/hr/publications/sr-2024-01
https://www.eca.europa.eu/hr/publications/sr-2024-01
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Revizorski tim

U tematskim izvjeSéima Suda iznose se rezultati revizija koje su provedene za politike i
programe EU-a ili teme povezane s upravljanjem u posebnim proracunskim
podrucjima. U odabiru i oblikovanju takvih revizijskih zadataka Sud nastoji postiéi Sto
veci u€inak uzimajudéi u obzir rizike za uspjesnost ili uskladenost, vrijednost predmetnih
prihoda ili rashoda, predstojeée razvojne promjene te politicki i javni interes.

Ovu reviziju uspjesnosti provelo je I. revizijsko vijeée, kojim predsjeda ¢lanica Suda
Joélle Elvinger i koje je specijalizirano za rashodovno podruéje odrzZive uporabe
prirodnih resursa. Reviziju je predvodio ¢lan Suda Pietro Russo, a potporu su mu
pruzali voditeljica njegova ureda Chiara Cipriani i atase u njegovu uredu

Benjamin Jakob, rukovoditeljica Florence Fornaroli, voditelj radnog zadatka

Jindtich Dolezal te revizori Viktor Popov, Dirk Neumeister, Stamatis Kalogirou,
loannis Hartoutsios, Dominik Skotarczak, loanna Topa i Lucia Rosca. Graficku podrsku

pruzala je Marika Meisenzahl. Jezicnu podrsku pruzala je Laura McMillan.

Slijeva nadesno: Laura McMillan, Benjamin Jakob, Jindfich Dolezal, Stamatis Kalogirou,
Pietro Russo, loannis Hartoutsios, Florence Fornaroli, Viktor Popov, Dirk Neumeister,
Lucia Rosca.
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0Od 2020., 11 godina nakon sto je prva uredba o emisijama CO, iz
automobila stupila na snagu, emisije CO; iz novih osobnih
automobila pocele su se znatno smanjivati. Razlog za to
ponajprije je lezao u znatnom povecanju upotrebe elektricnih
vozila, dok se stvarne emisije CO, iz automobila s motorom s
unutarnjim izgaranjem nisu smanjile. lako je Komisija prikupljala i
provjeravala podatke o emisijama CO; iz automobila u skladu s
navedenom uredbom, ne postoji dostatno jamstvo u pogledu
tocnosti emisija CO, koje su proizvodaci naveli u certifikatima o
sukladnosti za nove automobile. Sud preporucuje Komisiji da
bolje iskoristi elektronicke alate za prikupljanje i provjeru
podataka o automobilima i preusmijeri teZiste ciljnih vrijednosti
smanjenja emisija CO; na kljucne elemente koji utjecu na emisije
CO: iz novih osobnih automobila.

Tematsko izvjesSée Suda u skladu s clankom 287. stavkom 4.
drugim podstavkom UFEU-a.
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