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Streszczenie 
I Chociaż w ostatnich 30 latach Unia Europejska zdołała obniżyć emisje gazów 
cieplarnianych w wielu obszarach, to jednak emisje dwutlenku węgla w sektorze 
transportu nadal rosły. W 2021 r. stanowiły one 23% łącznych emisji gazów 
cieplarnianych w UE, przy czym źródłem ponad połowy z nich były samochody 
osobowe. 

II Głównym narzędziem UE służącym ograniczeniu emisji dwutlenku węgla (CO₂) 
generowanych przez nowe pojazdy jest rozporządzenie określające normy emisji CO₂ 
dla nowych samochodów osobowych (zwane dalej „rozporządzeniem w sprawie emisji 
CO₂ z samochodów”). W rozporządzeniu tym ustanowiono docelowy ogólnounijny 
średni poziom emisji dla nowych pojazdów, który obowiązuje od 2010 r., oraz 
docelowe indywidualne poziomy emisji obowiązujące poszczególnych producentów od 
2012 r. 

III W niniejszym sprawozdaniu przedstawiono pierwsze wnioski na temat wdrażania 
rozporządzenia w sprawie emisji CO₂ z nowych samochodów osobowych, w którym 
w 2019 r. wprowadzono gruntowne zmiany. Ustalenia i zalecenia Trybunału mają 
pomóc Komisji i zainteresowanym stronom we wdrażaniu rozporządzenia tak, by 
skuteczniej i efektywniej przyczyniało się ono do ograniczenia emisji CO₂ z nowych 
samochodów osobowych. Mają także wesprzeć UE w realizacji celów klimatycznych na 
lata 2030 i 2050. 

IV W 2020 r. – 11 lat po wejściu w życie pierwszego rozporządzenia w sprawie emisji 
CO₂ z samochodów – poziom emisji CO₂ z nowych samochodów osobowych zaczął 
znacząco spadać i tendencja ta utrzymuje się do dziś. Taką zmianę tendencji wywołał 
głównie duży wzrost zainteresowania pojazdami elektrycznymi. Nie zmniejszył się 
natomiast poziom rzeczywistych emisji CO₂ z samochodów wyposażonych w silniki 
spalinowe. Chociaż Komisja zgromadziła i zweryfikowała dane dotyczące emisji CO₂ 
z samochodów zgodnie z rozporządzeniem, nie ma wystarczającej pewności, czy 
poprawny jest poziom emisji CO₂ deklarowany przez producentów w świadectwach 
zgodności wydawanych dla nowych samochodów, tj. na początkowym etapie procesu 
gromadzenia danych. 
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V Powód tego braku pewności jest dwojaki. Po pierwsze, organy udzielające 
homologacji typu w dwóch z trzech państw członkowskich, w których Trybunał odbył 
wizytę kontrolną, nie przeprowadziły wymaganych kontroli producentów, a Komisja 
dysponuje jedynie ograniczonymi informacjami na ten temat. Po drugie, Komisja nie 
wykorzystała informacji dotyczących poziomu emisji pochodzących z badań emisji 
zanieczyszczeń i nie określiła na ich podstawie, jakie jest ryzyko, że podawane wielkości 
emisji CO₂ są niepoprawne. Trybunał zaznacza, że nie istnieje wymóg prawny 
zobowiązujący Komisję do wykorzystania tych danych. 

VI Trybunał zaobserwował, że państwa członkowskie z opóźnieniem przekazywały 
dane za 2020 r., i wykrył problemy, które negatywnie wpłynęły na ich kompletność 
i poprawność. Uzgadnianie danych jest uciążliwym procesem, gdyż wymaga 
wielokrotnej wymiany informacji między Europejską Agencją Środowiska a państwami 
członkowskimi. Mimo napotkanych trudności Komisja zdołała terminowo opublikować 
wstępne dane. Dzięki późniejszemu uzgodnieniu danych z producentami poprawiła się 
ich ogólna kompletność i poprawność. Cały proces trwa jednak zbyt długo, 
a ostateczne dane za 2020 r. opublikowano w końcu niemal rok po terminie 
przewidzianym w przepisach. Trybunał może potwierdzić, że obliczenia Komisji 
dotyczące średnich wielkości emisji i poziomów docelowych na szczeblu UE 
i producentów oraz opłat z tytułu przekroczenia poziomu emisji są poprawne. 

VII W latach 2009–2019 średnie rzeczywiste wielkości emisji z nowych pojazdów nie 
spadły, czego głównym powodem był fakt, że producenci skoncentrowali się na 
ograniczaniu emisji w warunkach laboratoryjnych, a nie w warunkach drogowych. 
W 2017 r. wprowadzono nowy cykl badań laboratoryjnych, obowiązkowy dla nowych 
pojazdów uzyskujących świadectwo homologacji typu, który lepiej odzwierciedla 
rzeczywiste warunki jazdy. Dzięki temu nowemu cyklowi badań skutecznie 
wyeliminowano wiele luk, które powstały w ramach poprzedniego cyklu badań, oraz 
zmniejszono rozbieżności między wielkościami emisji w badaniach laboratoryjnych 
a rzeczywistymi wielkościami emisji. Od 2022 r. Komisja gromadzi informacje na temat 
rzeczywistych wielkości emisji według wskazań pokładowych urządzeń monitorujących 
zużycie paliwa instalowanych w nowych pojazdach. W związku z tym dysponuje ona 
informacjami na temat zakresu rozbieżności między poziomami emisji zmierzonymi 
podczas badań laboratoryjnych a rzeczywistymi poziomami emisji z nowych pojazdów 
rejestrowanych począwszy od 2021 r. Dzięki temu będzie w stanie monitorować, czy 
rozbieżność ta ponownie się zwiększy. 
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VIII Trybunał zaobserwował, że począwszy od 2020 r. (tj. od roku, w którym zaczęły 
obowiązywać bardziej restrykcyjne cele w zakresie emisji) rozporządzenie w sprawie 
emisji CO₂ z samochodów pozytywnie przyczyniało się do ograniczenia rzeczywistych 
wielkości emisji z nowych pojazdów, głównie ze względu na znaczne upowszechnienie 
się pojazdów elektrycznych. Jednocześnie problematyczną kwestią pozostają emisje 
z nowych pojazdów wyposażonych w silniki spalinowe i pojazdów hybrydowych typu 
plug-in. 

IX Trybunał uważa, że cele w zakresie ograniczenia emisji CO₂ z nowych samochodów 
osobowych i ambitne cele klimatyczne UE na 2030 r. nie są ze sobą wystarczająco 
spójne. Głównym wyzwaniem, jeśli chodzi o osiągnięcie celów w zakresie ograniczenia 
emisji do 2030 r. i w późniejszych latach, będzie zapewnienie wystarczającego 
upowszechnienia się pojazdów bezemisyjnych. W szczególności ważne będzie 
zapewnienie przystępności cenowej pojazdów elektrycznych i wystarczającej 
infrastruktury ładowania oraz zabezpieczenie dostaw surowców do produkcji 
akumulatorów. 

X Trybunał zaleca, by Komisja: 

o zwiększyła pewność co do tego, czy poziom emisji CO₂ z pojazdów odpowiada 
wielkościom deklarowanym przez producentów w świadectwach zgodności; 

o lepiej wykorzystywała narzędzia elektroniczne do gromadzenia i weryfikacji 
danych o samochodach; 

o w taki sposób przeformułowała cele redukcji emisji CO₂, by uwzględnić główne 
czynniki wpływające na poziom emisji CO₂ z nowych samochodów osobowych. 
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Wstęp

Emisje CO₂ z samochodów osobowych

01 W 2021 r. emisje dwutlenku węgla (CO₂) w sektorze transportu stanowiły prawie 
23% emisji gazów cieplarnianych w Unii Europejskiej (UE-27), a tym samym transport 
był drugim co do wielkości źródłem emisji gazów cieplarnianych po sektorze dostaw 
energii1. Transport pozostaje jedynym sektorem unijnej gospodarki, w którym
całkowity poziom emisji nie spadł od 1990 r. (rys. 1).

Rys. 1 – UE-27 – emisja gazów cieplarnianych w podziale na sektory 
(1990–2021)

Uwaga: emisje z transportu nie obejmują emisji z międzynarodowego lotnictwa i żeglugi.

Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy na podstawie danych EEA (przeglądarka danych dotyczących 
gazów cieplarnianych, stan na dzień 22 czerwca 2023 r.).

1 EEA, przeglądarka danych dotyczących gazów cieplarnianych, stan na dzień 
22 czerwca 2023 r.
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02 Emisje dwutlenku węgla z samochodów osobowych stanowiły 56% całkowitej 
wielkości emisji wygenerowanych przez transport w 2021 r.2 Na rys. 2 można zobaczyć, 
że poziom emisji z samochodów osobowych wzrósł w porównaniu z poziomem 
z 1990 r., nie uwzględniając sporadycznych spadków wywołanych pogorszeniem 
koniunktury gospodarczej, przykładowo w wyniku pandemii COVID-19 w 2020 r. 

Rys. 2 – UE-27 – zestawienie emisji CO₂ w sektorze transportu (w latach 
1990–2021) 

 
Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy na podstawie danych EEA (przeglądarka danych dotyczących 
gazów cieplarnianych, stan na dzień 18 kwietnia 2023 r.). 

 
2 EEA, przeglądarka danych dotyczących gazów cieplarnianych, stan na dzień 

22 czerwca 2023 r. 
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03 Na rys. 3 przedstawiono przegląd najważniejszych czynników wpływających na 
poziom emisji CO₂ z samochodów osobowych.

Rys. 3 – Najważniejsze czynniki wpływające na poziom emisji CO₂ 
z samochodów osobowych

Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy na podstawie danych Eurostatu i Odyssee-Mure.

Działania UE i państw członkowskich na rzecz ograniczenia
emisji CO₂

04 W 1997 r. UE podpisała protokół z Kioto. Zobowiązała się tym samym do redukcji 
emisji gazów cieplarnianych o 20% do 2020 r., przy czym jako poziom bazowy przyjęto 
poziom emisji z 1990 r. W 2015 r. UE podpisała porozumienie paryskie, którego celem 
jest ograniczenie globalnego ocieplenia do „znacznie poniżej” 2°C, a najlepiej nawet do 
1,5°C w porównaniu z poziomem sprzed epoki przemysłowej.

05 W przypadku UE zobowiązanie wynikające z porozumienia paryskiego przełożyło 
się na pośredni unijny cel redukcji emisji do 2030 r., który początkowo ustalono na 
poziomie 40%. Po przyjęciu Europejskiego prawa o klimacie w 2021 r. cel ten 
zwiększono do 55%, a także ustanowiono wiążący unijny cel polegający na osiągnięciu 
zerowej emisji gazów cieplarnianych netto do 2050 r.

06 Na rys. 4 przedstawiono przegląd najważniejszych unijnych i krajowych środków 
przyjętych w celu ograniczenia emisji CO₂ z samochodów osobowych.

Liczba samochodów 
emitujących 

zanieczyszczenia na 
drogach

Unijny park pojazdów 
zwiększył się z 211 mln 

samochodów w 2010 r. do 
253 mln samochodów w 2021 

r. (+20%).

Średni roczny 
przebieg

Średni roczny przebieg 
zmniejszył się z 13 000 km w 

2004 r. do 11 300 km w 
2019 r. (13%). 

Inne kluczowe 
czynniki wpływające 

na zużycie paliwa

Typ mechanizmu 
napędowego, masa 

samochodu, wielkość i moc 
silnika, zachowanie 

kierowcy, prędkość pojazdu, 
nachylenie drogi i warunki 

pogodowe.

https://www.odyssee-mure.eu/publications/efficiency-by-sector/transport/distance-travelled-by-car.html
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32021R1119
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Rys. 4 – Najważniejsze środki mające ograniczyć emisje CO₂ 
z samochodów osobowych 

 
Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy. 

07 Rozporządzenie określające normy emisji CO₂ dla nowych samochodów 
osobowych jest kluczowym aktem prawnym na szczeblu europejskim mającym 
prowadzić do obniżenia emisji CO₂ z nowych samochodów. Przyjęto je w 2009 r., a w 
2019 r. wprowadzono w nim istotne zmiany (zob. załącznik I). Rozporządzenie to ma 
zastosowanie do 27 państw członkowskich UE oraz Islandii (od 2018 r.), Norwegii (od 
2019 r.) i Zjednoczonego Królestwa (do 2020 r.), określanych poniżej zbiorowo jako 
„kraje przekazujące dane”. Nie przewidziano w nim żadnego finansowania unijnego, 
ustanowiono natomiast docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdów, który 
określa średni poziom emisji CO₂ z nowo zarejestrowanych samochodów począwszy od 
2010 roku. Dla każdego producenta lub grupy producentów ustalono docelowe 
indywidualne poziomy emisji obowiązujące od 2012 r. W przypadku nieosiągnięcia 
docelowego indywidualnego poziomu emisji producenci muszą uiścić opłatę z tytułu 
przekroczenia poziomu emisji. Z czasem docelowe ogólnounijne i indywidualne 
poziomy emisji stawały się coraz ambitniejsze, a cel na 2035 r. zakłada bezemisyjność. 
Zmieniła się ponadto podstawa, na jakiej ustalane są docelowe poziomy emisji – 
w 2021 r. procedurę badań „nowy europejski cykl jezdny” (NEDC) zastąpiła „światowa 
zharmonizowana procedura badania pojazdów lekkich” (WLTP). Na rys. 5 
przedstawiono, jak zmieniały się docelowe poziomy emisji dla unijnego parku 

Środki krajoweŚrodki unijne

Oddziaływanie 
pośrednie

Takie same działania jak UE, a ponadto:

• bezpłatne lub ulgowe przejazdy publicznymi 
środkami transportu 

• dopłaty do zakupu rowerów

• rozwiązania regulujące pracę zdalną

Wspófinansowanie: 

• ścieżek rowerowych, sieci kolejowych

• infrastruktury ładowania samochodów 
elektrycznych

• innych usprawnień transportu publicznego

Oddziaływanie 
bezpośrednie

Podatki lub dopłaty takie jak:

• dopłaty do pojazdów bezemisyjnych

• podatek od stosowania paliw kopalnych

• podatek od rejestracji pojazdów z silnikiem 
spalinowym

• roczny podatek drogowy od pojazdów

• Rozporządzenie w sprawie emisji CO2 z 
samochodów

• Dyrektywa w sprawie energii odnawialnej

• Rozporządzenie w sprawie infrastruktury 
paliw alternatywnych

• Nowa dyrektywa w sprawie systemu handlu 
uprawnieniami do emisji (obowiązująca od 
2027 r.)



11

pojazdów i średnie poziomy emisji CO₂ z nowych samochodów osobowych od roku 
20103.

Rys. 5 – Unijne poziomy docelowe i średnie poziomy emisji CO₂ z nowych
samochodów (w warunkach laboratoryjnych)

Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy na podstawie danych EEA, JRC oraz rozporządzeń 
dotyczących emisji CO₂ z samochodów.

3 Rozporządzenie (WE) nr 443/2009 i rozporządzenia (UE) 2019/631 i 2023/851.

0

20

40

60

80

100

120

140

160

Średnie poziomy 
emisji CO2 z nowych 
samochodów w 
warunkach 
laboratoryjnych 

Ogólnounijne poziomy docelowe w zakresie średnich 
emisji CO2 z nowo zarejestrowanych pojazdów:

nowy europejski cykl 
jezdny (NEDC)

światowe zharmonizowane 
badanie pojazdów lekkich 
(WLTP) 

g CO2/km 

2010–2019:
130 g/km

2020 r.: 
95 g/km 

2021–2024: 
115,1 g/km 

2025–2029:
93,6 g/km

2035:
bezemisyjność

2030–2034: 
49,5 g/km

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=celex%3A32009R0443
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=celex:32019R0631
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:32023R0851
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08 Do celów rozporządzenia w sprawie emisji CO₂ z samochodów za poziom CO₂ 
emitowanego przez poszczególne samochody przyjmuje się wyniki pomiarów 
przeprowadzonych w znormalizowanych warunkach w laboratorium, a nie 
w warunkach drogowych. Oznacza to, że możliwe jest wprawdzie porównanie 
wielkości emisji CO₂ generowanych przez różne modele samochodów, ale trzeba 
pamiętać, że na drodze samochody emitują zazwyczaj więcej CO2 niż w warunkach 
laboratoryjnych. Wielkość emisji na drodze zależy od czynników takich jak zachowanie 
kierowcy, temperatura zewnętrzna, natężenie ruchu drogowego, wysokość nad 
poziomem morza oraz korzystanie z funkcji zwiększających zużycie energii (np. 
włączenie świateł lub klimatyzacji). 

09 Celem rozporządzenia w sprawie emisji CO₂ z samochodów jest skłonienie 
przemysłu motoryzacyjnego do zmniejszenia wielkości emisji generowanych przez 
nowo wyprodukowane pojazdy. Producenci mogą to osiągnąć przez produkcję 
samochodów spalających mniej paliwa (np. oleju napędowego lub benzyny), przez 
produkcję pojazdów bezemisyjnych (takich jak samochody elektryczne) lub przez 
łączenie tych technologii (np. w pojazdach hybrydowych typu plug-in). W toku 
negocjacji dotyczących rozporządzenia wprowadzono pewne rozwiązania mające 
ułatwić producentom osiągnięcie docelowych indywidualnych poziomów emisji 
i obniżyć ponoszone przy tym koszty (rys. 6). 
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Rys. 6 – Rozwiązania udostępnione producentom

Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy na podstawie rozporządzenia (UE) 2019/631.

Stopniowe 
wprowadzanie 

przepisów
W 2020 r. przy obliczaniu 

średnich emisji nie 
uwzględniano 5% 

samochodów o najwyższych 
emisjach CO2

wyprodukowanych przez 
danego producenta.

Odstępstwa i 
wyłączenia

Docelowe poziomy emisji są 
mniej rygorystyczne w 

przypadku producentów 
rejestrujących rocznie 
maksymalnie 300 000 

pojazdów. 

Superjednostki
W okresie 2020–2022 każdy 

pojazd emitujący mniej niż 50 g 
CO2/km liczy się jako więcej niż 
jeden pojazd, co ma zwiększyć 

zainteresowanie pojazdami 
niskoemisyjnymi.

Grupy producentów
Producenci mogą ze sobą 

współpracować, by osiągnąć 
docelowe poziomy emisji, a 

zatem producenci samochodów 
o wyższym poziomie emisji mogą 

zawiązać porozumienie z 
producentami samochodów o 

niższym poziomie emisji. Rozwiązania 
dostępne od 

2020 r.

Ekoinnowacje
Możliwość uwzględnienia 

zatwierdzonych technologii 
innowacyjnych obniżających emisje 

niezależnie od cyklu badań 
laboratoryjnych (maksymalnie 7 g 

CO2/km).

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=celex:32019R0631
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Przegląd systemów UE mających na celu zapewnienie 
wiarygodnych danych dotyczących emisji CO₂ z nowych 
pojazdów 

10 Zanim nowy model pojazdu można wprowadzić do sprzedaży w UE, producent 
musi przedstawić wniosek o homologację typu pojazdu, aby potwierdzić, że prototyp 
pojazdu spełnia ponad 70 unijnych wymogów w zakresie bezpieczeństwa oraz 
wymogów środowiskowych i technicznych4. W następstwie afery Dieselgate z 2015 r.5 
UE wprowadziła zmiany w unijnych ramach homologacji typu nowych pojazdów w celu 
zapewnienia, aby pod względem zanieczyszczenia powietrza i emisji CO₂ 
funkcjonowanie pojazdów dopuszczonych do ruchu odpowiadało funkcjonowaniu 
pojazdów uzyskujących homologację typu. Zmiany obejmowały głównie zwiększenie 
uprawnień Komisji, wprowadzenie bardziej szczegółowych wymogów dotyczących 
homologacji typu pojazdu oraz przeprowadzanie kontroli samochodów zarówno nowo 
wyprodukowanych, jak i już dopuszczonych do ruchu. 

11 Na rys. 7 przedstawiono elementy unijnych ram regulujących udzielanie 
homologacji typu pojazdu, które mają zapewnić, aby wielkości emisji CO₂ z pojazdu 
mierzone w badaniach laboratoryjnych odpowiadały wartościom podanym 
w świadectwach zgodności. Świadectwa te są wymagane do pierwszej rejestracji 
pojazdu. Obowiązujące ramy kontroli i badań mają zagwarantować wiarygodność 
danych zawartych w świadectwach zgodności, które następnie wykorzystuje się do 
określania średnich emisji CO₂ z nowych pojazdów do celów rozporządzenia w sprawie 
emisji CO₂ z samochodów. 

 
4 Zob. załącznik II do rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 

(Dz.U. L 151 z 14.6.2018, s. 1). 

5 Zob. dokument analityczny Trybunału z 2019 r. pt. „Działania podjęte przez UE 
w odpowiedzi na aferę Dieselgate”. 

https://single-market-economy.ec.europa.eu/sectors/automotive-industry/legislation_pl
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/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_pl.pdf
https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/brp_vehicle_emissions/brp_vehicle_emissions_pl.pdf


15 

 

Rys. 7 – Przegląd unijnych ram homologacji typu pojazdu 

 
Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy. 

12 Na rys. 8 przedstawiono system corocznego gromadzenia, weryfikowania 
i publikowania danych dotyczących emisji CO₂ z nowo zarejestrowanych pojazdów 
zgodnie z rozporządzeniem w sprawie emisji CO₂ z samochodów. Omówiono również 
zadania i obowiązki poszczególnych podmiotów, które mają do odegrania rolę w tym 
systemie. Ukazane mechanizmy opierają się na systemie widocznym na rys. 7, 
ponieważ większość zbieranych informacji pochodzi ze świadectw zgodności. 

Producent

Komisja

Gwarantuje, że właściwie 
serwisowany pojazd 
dopuszczony do ruchu 
utrzymuje taki sam poziom 
emisji CO2 jak pojazd 
posiadający homologację 
typu.

Od 2024 r. na podstawie 
próby pojazdów organ 
udzielający homologacji typu 
będzie weryfikował, czy 
emisje CO2 z pojazdów 
dopuszczonych już do ruchu
są takie same jak emisje z 
pojazdów, które uzyskały 
homologację typu (trwają 
prace nad przepisami 
dotyczącymi tzw. weryfikacji 
emisji CO2 w trakcie 
eksploatacji).

Nadzoruje pracę organów udzielających homologacji 
typu i promuje przykłady dobrych praktyk poprzez:
• regularne spotkania z organami udzielającymi 

homologacji typu;
• ocenę wdrożenia przepisów przez organy 

udzielające homologacji typu.

Organ udzielający homologacji typu w państwie członkowskim

Składa dokumentację 
wymaganą do homologacji 
typu przy wprowadzaniu 
nowych modeli pojazdów.

Zapewnia zgodność 
produkowanych pojazdów z 
charakterystyką 
bezpieczeństwa i emisji
pojazdu posiadającego 
homologację typu.

Wydaje świadectwo zgodności 
dla nowych modeli pojazdów (w 
formie elektronicznej lub 
papierowej) i zapewnia, że 
zawarte w nim informacje są 
poprawne i kompletne.

Wydaje ogólnounijne 
świadectwo homologacji 
typu pojazdu dla nowych 
modeli pojazdów.

Zatwierdza wprowadzone przez producenta mechanizmy 
zarządzania jakością na potrzeby produkcji nowych pojazdów, tj.:
• sprawdza, czy przeprowadzono minimalną liczbę badań nowo 

wyprodukowanych pojazdów;
• raz na trzy lata fizycznie uczestniczy w co najmniej jednym badaniu 

przeprowadzanym przez producenta;
• sprawdza, czy informacje w świadectwach zgodności są poprawne i 

kompletne (audyt systemów i badanie próby świadectw zgodności).
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Rys. 8 – Przegląd systemu corocznego gromadzenia, weryfikowania 
i publikowania danych dotyczących emisji CO₂ z nowo zarejestrowanych 
pojazdów 

 
Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy. 

  

Korekty 
dokonywane przez 
organy państw 
członkowskich
Odpowiednie organy w 
krajach przekazujących dane 
starają się rozstrzygnąć 
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Weryfikacje 
przeprowadzane 
przez EEA
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niespójnościach lub 
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Coroczne dane o nowo 
zarejestrowanych 
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Odpowiednie organy w krajach 
przekazujących dane 
przygotowują informacje na 
temat nowo zarejestrowanych 
pojazdów, w tym poziomów 
emisji CO2. Weryfikują te dane i 
przekazują je do Europejskiej 
Agencji Środowiska (EEA).

Publikacja ostatecznych 
danych
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potencjalnych błędach 
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Producenci mają trzy miesiące 
na powiadomienie Komisji / EEA 

o potencjalnych błędach w 
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danych.
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1
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System opracowywania 
danych o nowo 

zarejestrowanych 
pojazdach zgodnie z 
rozporządzeniem w 
sprawie emisji CO2 z 

samochodów

Analiza powiadomień o 
błędach

Komisja / EEA analizuje 
powiadomienia o błędach 

przekazane przez producentów i 
w stosownych przypadkach 

weryfikuje dane z odpowiednimi 
organami w krajach 

przekazujących dane.

Rejestracja nowego 
pojazdu
Odpowiednie organy w krajach 
przekazujących dane rejestrują 
nowy samochód na podstawie 
informacji zamieszczonych w 
świadectwie zgodności, które 
jest wydawane przez 
producenta. 
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Zakres kontroli i podejście kontrolne 
13 Kontrola Trybunału była podyktowana głównie zainteresowaniem obywateli UE 
działaniami Unii w dziedzinie klimatu. W niniejszym sprawozdaniu przedstawiono 
pierwsze wnioski na temat wdrażania rozporządzenia w sprawie emisji CO₂ z nowych 
samochodów osobowych, w którym w 2019 r. wprowadzono znaczne zmiany. 
Większość przeanalizowanych przepisów prawnych obowiązujących w okresie objętym 
kontrolą (lata 2020–2022) nadal będzie obowiązywać po zmianie z 2023 r. Ustalenia 
i zalecenia zawarte w sprawozdaniu mają pomóc Komisji i zainteresowanym stronom 
we wdrażaniu rozporządzenia tak, by skuteczniej i efektywniej przyczyniało się ono do 
ograniczenia emisji CO₂, a tym samym stanowić wsparcie w osiąganiu przez UE jej 
ambitnych celów klimatycznych na lata 2030 i 2050. 

14 Trybunał ocenił, czy rozporządzenie w sprawie emisji CO₂ z samochodów, 
w połączeniu z unijnymi ramami homologacji typu pojazdu, zostało wdrożone zgodnie 
z przepisami prawa i skutecznie przyczynia się do redukcji emisji w przypadku nowych 
samochodów osobowych. To główne pytanie kontrolne zostało podzielone na trzy 
pytania szczegółowe, według których Trybunał ustrukturyzował część sprawozdania 
zawierającą uwagi. Dwa pierwsze pytania szczegółowe dotyczą prawidłowego 
wdrożenia dwóch systemów opisanych na rys. 7 i rys. 8. Odpowiadając na trzecie 
pytanie szczegółowe, Trybunał zamierzał ustalić, czy wdrożenie rozporządzenia 
prowadzi do ograniczenia emisji CO₂ z nowych samochodów zgodnie z ambitnymi 
celami klimatycznymi UE. 

o Czy ramy UE dotyczące homologacji typu pojazdu zagwarantowały, że wielkości 
emisji CO₂ z nowych pojazdów mierzone w laboratoriach odpowiadają 
wartościom podanym w świadectwach zgodności? 

o Czy Komisja opublikowała aktualne i wiarygodne dane dotyczące emisji CO₂ 
z nowych pojazdów zgodnie z rozporządzeniem w sprawie emisji CO₂ 
z samochodów? 

o Czy rozporządzenie przyczynia się do ograniczenia rzeczywistych wielkości emisji 
CO₂ z pojazdów zgodnie z ambitnymi celami klimatycznymi UE? 
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15 Aby odpowiedzieć na pierwsze pytanie szczegółowe, Trybunał przeanalizował 
ramy unijne obowiązujące w latach 2020–2022. W celu udzielenia odpowiedzi na 
drugie pytanie Trybunał skoncentrował się na roku 2020, gdyż w czasie kontroli dane 
dotyczące tego roku stanowiły najbardziej aktualny zestaw sfinalizowanych danych. 
W ramach odpowiedzi na trzecie pytanie Trybunał przeanalizował wszystkie informacje 
udostępnione po wejściu w życie rozporządzenia w sprawie emisji CO₂ z samochodów, 
tj. w latach 2010–2022. 

16 Trybunał uzyskał dowody z następujących źródeł: 

o przeglądy dokumentacji i wywiady z przedstawicielami trzech dyrekcji 
generalnych Komisji (DG ds. Działań w dziedzinie klimatu, Wspólne Centrum 
Badawcze i DG ds. Rynku Wewnętrznego, Przemysłu, Przedsiębiorczości i MŚP) 
oraz z przedstawicielami Europejskiej Agencji Środowiska (EEA); 

o wywiady z organami udzielającymi homologacji typu i ministerstwami środowiska 
w Niemczech, Włoszech i Niderlandach. Trybunał wybrał te trzy państwa 
członkowskie ze względu na stosunkowo dużą liczbę nowo zarejestrowanych 
samochodów w 2020 r. oraz wyniki przeprowadzonej przez siebie wstępnej oceny 
jakości danych za 2020 r.; 

o przeglądy dokumentacji i analiza danych za 2020 r. przekazanych do EEA przez te 
trzy państwa członkowskie. Kontrolerzy Trybunału sprawdzili jakość danych pod 
względem ich kompletności (np. czy zgłoszono wszystkie nowo zarejestrowane 
samochody lub podano wszystkie parametry krytyczne), poprawności i spójności. 
Następnie powtórzył wszystkie obliczenia, w wyniku których otrzymano 
opublikowane ostateczne dane; 

o przegląd różnych badań dotyczących emisji CO₂ z samochodów osobowych oraz 
rozmowy z zainteresowanymi stronami z branży, ze środowiska akademickiego i z 
pozarządowych organizacji ekologicznych. 
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Uwagi 

Nie ma wystarczającej pewności co do tego, czy wielkości emisji 
CO₂ deklarowane przez producentów w świadectwach 
zgodności są prawidłowe 

17 Trybunał przeanalizował unijne ramy homologacji typu pojazdu, których celem 
jest zapewnienie, aby wielkości emisji z pojazdów mierzone w laboratoriach 
odpowiadały poziomom deklarowanym w świadectwach zgodności wydawanych przez 
producenta. Trybunał spodziewał się, że: 

o organy udzielające homologacji typu w trzech państwach członkowskich, które 
objął wizytą kontrolną, przeprowadzają odpowiednie kontrole wielkości emisji 
CO₂ deklarowanych przez producentów w świadectwach zgodności, a Komisja 
dysponuje wystarczającymi informacjami na temat tych kontroli; 

o Komisja wykorzystuje dostępne informacje na temat emisji CO₂ z samochodów 
dopuszczonych już do ruchu do oceny ryzyka występowania nieprawidłowych 
wielkości emisji CO₂ w świadectwach zgodności. 

Uchybienia w kontroli wielkości emisji CO₂ deklarowanych przez 
producentów 

18 Aby upewnić się, że wielkości emisji CO₂ deklarowane przez producentów 
w świadectwach zgodności są wiarygodne, organy udzielające homologacji typu są 
zobowiązane do sprawdzenia, czy producenci zweryfikowali te wielkości dla pewnej 
minimalnej liczby wyprodukowanych pojazdów. Oznacza to, że producenci mają 
przeprowadzić co najmniej jedno badanie laboratoryjne na każde 5 000 pojazdów 
wyprodukowanych dla danej rodziny pojazdów6. Jakość tych weryfikacji ma zapewniać 
fizyczna obecność przedstawiciela odpowiednich organów podczas co najmniej 
jednego takiego badania na trzy lata w przypadku każdego producenta. 

 
6 Rozporządzenie (UE) 2017/1151, załącznik I. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32017R1151&qid=1700149817375
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19 Organy udzielające homologacji typu we Włoszech i w Niderlandach nie 
przedstawiły wystarczających dowodów na to, że sprawdziły, czy producenci 
przetestowali minimalną wymaganą liczbę pojazdów, ani w odniesieniu do roku 2020, 
ani w odniesieniu do roku 2021. Niderlandzki organ udzielający homologacji typu nie 
uczestniczył w żadnych badaniach przeprowadzonych przez producentów w latach 
2020–2021, natomiast przedstawiciel organu włoskiego był obecny przy dwóch 
badaniach pojazdów. Komisja zezwoliła wprawdzie organom udzielającym homologacji 
typu na rezygnację z fizycznego udziału w badaniach pojazdów podczas pandemii 
COVID-19, jednak istnieje ryzyko, że oba wspomniane organy nie będą w stanie spełnić 
minimalnego wymogu przewidującego weryfikację raz na trzy lata jednego badania 
przeprowadzanego przez każdego producenta. 

20 Niemiecki organ udzielający homologacji typu był w stanie potwierdzić, że 
w latach 2020 i 2021 producenci przetestowali wymaganą minimalną liczbę pojazdów. 
Przedstawiciele organu byli obecni przy badaniach 79 pojazdów, co oznacza, że 
spełniono wymóg dotyczący minimalnej liczby weryfikacji zakładających fizyczną 
obecność podczas badania. W żadnym z 81 badań, w których uczestniczyli 
przedstawiciele odpowiednich organów w latach 2020–2021 (2 we Włoszech i 79 
w Niemczech), nie wykazano jakichkolwiek rozbieżności między zmierzonymi 
wielkościami emisji CO₂ a wartościami podanymi w świadectwach zgodności. 

21 Organy udzielające homologacji typu mają również obowiązek skontrolować 
systemy ustanowione przez producentów w celu generowania danych na potrzeby 
świadectw zgodności, tak aby uzyskać pewność, że świadectwa te zawierają kompletne 
i poprawne informacje, m.in. na temat wielkości emisji CO₂7. Trybunał ustalił, że 
w Niemczech przyjęto rzetelne podejście, w ramach którego systemy producentów 
służące do generowania danych na potrzeby świadectw zgodności są najpierw 
weryfikowane podczas procedury homologacji typu, a następnie poddawane 
corocznemu przeglądowi w toku procesu produkcji pojazdów. Władze niemieckie 
sprawdzają również corocznie próbę świadectw zgodności i informują odpowiednich 
producentów o wszelkich wykrytych problemach. Trybunał nie był w stanie znaleźć 
żadnych dowodów na to, że organy udzielające homologacji typu we Włoszech lub 
Niderlandach przeprowadziły podobne kontrole. 

 
7 Art. 31 ust. 2 rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 

z dnia 30 maja 2018 r. i załącznik IV do tego rozporządzenia. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858#:%7E:text=Regulation%20(EU)%202018%2F858,No%20595%2F2009%20and%20repealing
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22 Aby zapewnić jednolite stosowanie ram i rozpowszechniać najlepsze praktyki, 
Komisja ma obowiązek co pięć lat przeprowadzić ocenę8. Do połowy 2023 r. Komisja 
nie przeprowadziła ani nie zaplanowała żadnych ocen, mimo że nowe ramy obowiązują 
od września 2020 r. Kontakty Komisji z organami udzielającymi homologacji typu 
ograniczyły się do kilku spotkań rocznie w ramach forum wymiany informacji 
o egzekwowaniu przepisów. 

23 Wyżej wymienione uchybienia w kontrolach przeprowadzanych przez organy 
udzielające homologacji typu w połączeniu z wykazywanym przez Komisję brakiem 
wiedzy na temat sposobu przeprowadzania tych kontroli oznaczają, że nie ma 
wystarczającej pewności co do tego, czy wielkości emisji CO₂ podane w świadectwach 
zgodności są prawidłowe. 

Informacji uzyskanych w toku badań emisji zanieczyszczeń nie 
wykorzystano do oceny ryzyka niepoprawności danych dotyczących 
wielkości emisji CO₂ 

24 Jeśli chodzi o emisję zanieczyszczeń, począwszy od 2020 r. Komisja, producenci 
pojazdów i organy udzielające homologacji typu mają obowiązek corocznie 
przetestować określoną minimalną liczbę pojazdów dopuszczonych już do ruchu9, aby 
sprawdzić, czy generowane przez nie emisje z rury wydechowej mieszczą się w limitach 
określonych w przepisach dotyczących norm Euro 5 i Euro 610. Badania te obejmują 
również pomiar emisji CO₂. 

25 Komisja, korzystając z własnych urządzeń (zdjęcie 1), przetestowała 50 pojazdów 
pod kątem emisji zanieczyszczeń w okresie do 2021 r. włącznie, ale nie wykorzystała 
uzyskanych informacji, by ocenić, jakie jest ryzyko, że w świadectwach zgodności 
podawane są nieprawidłowe wielkości emisji CO₂. 

 
8 Art. 10 rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 

30 maja 2018 r. 

9 Rozporządzenie (UE) 2018/1832 z dnia 5 listopada 2018 r. 

10 Rozporządzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 
20 czerwca 2007 r. w sprawie homologacji typu pojazdów silnikowych w odniesieniu do 
emisji zanieczyszczeń pochodzących z lekkich pojazdów pasażerskich i użytkowych (Euro 5 
i Euro 6). 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858#:%7E:text=Regulation%20(EU)%202018%2F858,No%20595%2F2009%20and%20repealing
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2018/1832/oj#:%7E:text=Commission%20Regulation%20(EU)%202018%2F,procedures%20for%20light%20passenger%20and
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/pl/ALL/?uri=CELEX%3A32007R0715
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Zdjęcie 1 – Laboratorium badawcze Komisji Europejskiej (JRC, Włochy) 

 
Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy. 

26 W trzech wybranych do kontroli państwach członkowskich zarówno organy 
udzielające homologacji typu, jak i producenci przetestowali pod kątem emisji 
zanieczyszczeń mniejszą liczbę pojazdów dopuszczonych już do ruchu niż określono 
w przepisach11 (zob. załącznik II). Wynikało to głównie z następujących powodów: 

o W Niemczech wystąpiły opóźnienia z powodu decyzji o budowie własnego 
laboratorium do badania pojazdów i zatrudnieniu do niego personelu. 

o We Włoszech nie udało się znaleźć wykonawcy do przeprowadzenia prac, więc 
w 2020 i 2021 r. nie objęto badaniem ani jednego samochodu. 

o W Niderlandach w 2020 r. nie przeprowadzono badania ani jednego pojazdu ze 
względu na pandemię COVID-19. Organ udzielający homologacji typu zlecił 
wykonywanie badań począwszy od 2021 r. 

 
11 Art. 9 rozporządzenia (UE) 2017/1151 z dnia 1 czerwca 2017 r. i załącznik II do tego 

rozporządzenia. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32017R1151&qid=1700149817375
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o Producenci i organy udzielające homologacji typu doświadczyli trudności 
z pozyskaniem pojazdów do badań, ponieważ takie pojazdy muszą spełniać szereg 
kryteriów, np. mieć odpowiedni przebieg i historię serwisowania oraz być 
dostępne do badań (tj. należeć do firmy leasingowej lub dealera 
samochodowego). Sytuację dodatkowo pogorszyła pandemia COVID-19 ze 
względu na zwiększony popyt na pojazdy używane. 

27 Komisja nie zgromadziła informacji pochodzących od państw członkowskich, gdyż 
nie zobowiązywały jej do tego wymogi prawne. Zdaniem Trybunału dane te mogłyby – 
w połączeniu z danymi Komisji (zob. pkt 25) – być przydatne do identyfikacji 
potencjalnych rozbieżności między wielkościami emisji CO₂ mierzonymi dla 
samochodów dopuszczonych do ruchu a wartościami podanymi w świadectwach 
zgodności. Dzięki ich wykorzystaniu łatwiej byłoby ponadto ocenić, jakie jest ryzyko, że 
w świadectwach zgodności podawane są nieprawidłowe poziomy emisji CO₂. 

28 Zgodnie z rozporządzeniem w sprawie emisji CO₂ z samochodów Komisja ma 
obecnie obowiązek gromadzić i corocznie publikować w postaci zagregowanej 
informacje na temat rzeczywistego zużycia paliwa przez nowe samochody 
zarejestrowane od 2021 r. Informacje odpowiadające na konkretne potrzeby 
konsumentów byłyby źródłem dodatkowej przydatnej wiedzy na temat rzeczywistego 
zużycia paliwa (i rzeczywistych emisji CO₂) przez pojazdy, co mogłoby mieć wpływ na 
decyzje konsumentów o zakupie samochodu i tym samym motywować producentów 
do zmniejszenia rozbieżności między poziomami emisji produkowanych w warunkach 
laboratoryjnych i warunkach drogowych. 

29 W grudniu 2023 r. Komisja przyjęła nowe przepisy dotyczące procedur, których 
powinny przestrzegać organy udzielające homologacji typu na potrzeby kontroli 
poziomu emisji CO₂ dla próby samochodów dopuszczonych już do ruchu (tzw. 
„weryfikacja emisji CO₂ w trakcie eksploatacji”)12. Próba ta stanowi uzupełnienie próby 
pojazdów badanych pod kątem emisji zanieczyszczeń. Trybunał uważa, że nowa 
metodyka może wiązać się z takimi samymi wyzwaniami jak dotychczasowa, jeżeli 
chodzi o przeprowadzenie minimalnej liczby badań (zob. pkt 26). 

 
12 CIRCABC, grupa ekspertów ds. CO₂ z pojazdów drogowych, dokumenty z posiedzenia 

w marcu 2023 r. 

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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Proces gromadzenia i weryfikacji danych dotyczących emisji CO₂ 
z nowych samochodów skutkuje poprawą jakości danych, ale 
jest długotrwały 

30 Trybunał przeanalizował proces gromadzenia i weryfikacji danych dotyczących 
emisji CO₂ z nowych samochodów przewidziany w rozporządzeniu w sprawie emisji 
CO₂ z samochodów, którego celem jest ocena, czy producenci nie przekraczają 
obowiązujących ich docelowych poziomów emisji. W procesie tym bazuje się na 
informacjach pochodzących ze świadectw zgodności (zob. poprzednia sekcja 
sprawozdania). Trybunał spodziewał się, że: 

o organy sprawozdawcze w trzech państwach członkowskich, w których 
przeprowadzono wizytę kontrolną, gromadzą i weryfikują dane pochodzące ze 
świadectw zgodności dostarczanych przez producentów; 

o Komisja i EEA gromadzą i weryfikują dane pochodzące od państw członkowskich 
oraz zapewniają terminową publikację wstępnych danych; 

o Komisja i EEA uzgadniają dane z producentami oraz zapewniają terminową 
publikację wiarygodnych ostatecznych danych; 

o Komisja prawidłowo oblicza docelowe poziomy emisji CO₂ i średnie wielkości 
emisji na poziomie ogólnounijnym i poszczególnych producentów, a także opłaty 
z tytułu przekroczenia poziomu emisji. 

Systemy gromadzenia i weryfikacji danych w państwach członkowskich 
nie dają wystarczającej pewności co do jakości danych 

31 Organy sprawozdawcze państw członkowskich są odpowiedzialne za 
gromadzenie, weryfikację i przekazywanie Komisji danych dotyczących emisji CO₂ 
z samochodów osobowych w oparciu o wstępne dane pochodzące ze świadectw 
zgodności dostarczonych przez producentów. 

32 Organy te w pierwszej kolejności mają zebrać dane ze świadectw zgodności 
przekazanych przez producentów. Od 2026 r. świadectwa zgodności będą dostępne 
wyłącznie w formie elektronicznej. Organy w Niemczech (KBA), we Włoszech (MIT) i w 
Niderlandach (RDW) już od kilku lat przy rejestracji nowych pojazdów korzystają 
z elektronicznych świadectw zgodności. Ich przedstawiciele wyjaśnili, że dzięki temu 
spadła liczba błędów spowodowanych ręcznym wprowadzaniem danych z papierowych 
świadectw zgodności. 
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33 Podczas gromadzenia danych ze świadectw zgodności organy sprawozdawcze 
w Niemczech i Niderlandach sprawdziły, czy są one spójne z danymi zawartymi 
w świadectwach homologacji typu, które z kolei były wprowadzane ręcznie do 
systemu, ponieważ nie udostępniono ich w formie elektronicznej. RDW opracowuje 
elektroniczne świadectwo homologacji typu, które w przyszłości powinno sprawić, że 
cały proces będzie mniej pracochłonny. Organ włoski poinformował, że przeprowadził 
podobne kontrole, nie miały one jednak charakteru sformalizowanej procedury i nie 
zostały udokumentowane. 

34 W drugiej kolejności organy sprawozdawcze sprawdzają dane zebrane ze 
świadectw zgodności dotyczące pojazdów nowo zarejestrowanych w danym roku 
sprawozdawczym, aby następnie przekazać je Europejskiej Agencji Środowiska (EEA). 
Kontrole te mają zapewnić, aby dane były poprawne, kompletne i zgodne z wytycznymi 
Komisji dotyczącymi corocznej sprawozdawczości. 

35 Przeprowadzona przez Trybunał ocena kontroli danych za 2020 r. wykonanych 
przez organy sprawozdawcze w Niemczech, Włoszech i Niderlandach wykazała, że nie 
dały one wystarczającej pewności co do jakości danych. 

o Ogólnie rzecz biorąc, organy sprawozdawcze stosują się do wytycznych Komisji 
i uznają je za pomocne. Niemniej jednak ani wyniki kontroli, ani wprowadzone 
zmiany najważniejszych danych nie są odpowiednio udokumentowane. 

o Trybunałowi nie udało się znaleźć dowodów na to, że organy krajowe porównały 
dane dotyczące wszystkich rejestracji samochodów z danymi dotyczącymi nowo 
zarejestrowanych samochodów. Możliwe, że dzięki takiemu porównaniu udałoby 
się uniknąć pominięcia danych przy ich zgłaszaniu (np. Niderlandy początkowo nie 
przekazały danych dotyczących około 38 000 pojazdów). 

o Z dokonanego przez Trybunał przeglądu danych za 2020 r., a także z kontroli 
przeprowadzonych przez EEA wynika, że wstępne dane przekazane po 
przeprowadzeniu kontroli przez organy państw członkowskich zawierały 
nieprawidłowe lub brakujące wartości. Brakowało przykładowo wartości 
parametrów krytycznych: w Niemczech braki te dotyczyły 1% nowych 
samochodów objętych sprawozdawczością, we Włoszech – 14%, a w 
Niderlandach – 27%. 
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Wstępne dane są publikowane w terminie, ale proces ich gromadzenia 
i weryfikacji jest uciążliwy 

36 Trybunał ustalił, że wiele krajów z opóźnieniem przesłało wstępne dane do EEA. 
Jeśli chodzi o dane za 2020 r., 13 z 27 krajów przekazało je dopiero po 28 lutego 2021 r. 
(zob. rys. 9), a średnie opóźnienie wyniosło niemal miesiąc. Po otrzymaniu danych EEA 
weryfikuje je i dąży do terminowej publikacji wstępnych danych, tj. przed końcem 
czerwca roku następującego po roku, którego dane dotyczą. 
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Rys. 9 – Pierwsza wersja danych przekazana przez państwa członkowskie 
w 2020 r. (UE-27) 

 
Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy na podstawie danych przekazanych przez EEA. 
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37 Trybunał ustalił, że EEA ustanowiła jasne i kompleksowe pisemne procedury 
przeprowadzania tych kontroli, i może potwierdzić, że pozwoliły one prawidłowo 
zidentyfikować rozbieżności w danych. EEA omówiła wszelkie ustalenia 
z przeprowadzonej przez siebie weryfikacji z organami sprawozdawczymi, które 
przesłały następnie poprawione dane. Jeśli chodzi o dane za 2020 r., kraje 
przekazywały je średnio trzy razy. Konieczność ponownego przekazania danych 
spowalnia działania – między pierwszym a ostatecznym przekazaniem danych za 
2020 r. minęło średnio dwa i pół miesiąca. Pomimo uciążliwości tego procesu 
w odniesieniu do lat 2010–2020 Komisji udało się co roku terminowo opublikować 
wstępne dane. 

38 Trybunał stwierdził, że proces weryfikacji przez EEA danych przekazanych przez 
państwa członkowskie był skuteczny, jeżeli chodzi o wykrywanie brakujących wartości 
lub niespójności danych z informacjami pochodzącymi ze świadectw homologacji typu. 
Okazał się on nieskuteczny tylko w jednym przypadku – gdy w danych zgłoszonych 
przez Austrię, Niderlandy i Hiszpanię podano zaniżoną liczbę nowo zarejestrowanych 
samochodów. Brakujące dane zostały wykryte przez producentów, a następnie 
skorygowane w opublikowanych ostatecznych danych przez państwa członkowskie, 
których dotyczyły. 

39 W ramach sprawdzania jakości danych Trybunał zbadał, czy EEA ustanowiła 
systemy informatyczne umożliwiające gromadzenie i weryfikację danych dotyczących 
emisji CO₂ z samochodów w sposób terminowy, spójny i wiarygodny. Kontrolerzy 
przeprowadzili przegląd ogólnego informatycznego środowiska kontroli w EEA oraz 
narzędzi wykorzystywanych przez tę agencję do gromadzenia i przetwarzania danych 
dotyczących emisji CO₂ z samochodów. Ogólnie rzecz biorąc, stwierdzili, że 
ustanowiono skuteczne mechanizmy kontrolne. 

40 EEA opracowała nowe narzędzie do gromadzenia i sprawdzania danych 
otrzymywanych od organów sprawozdawczych („Reportnet3”), które zostało po raz 
pierwszy użyte w styczniu 2022 r. Narzędzie nie było jednak wówczas w stanie 
przetworzyć dużej ilości danych, głównie ze względu na to, że na etapie jego 
opracowywania nie zaprojektowano odpowiednio lub nie przeprowadzono testów 
warunków skrajnych. W związku z tym konieczne było wyłączenie większości 
automatycznych mechanizmów weryfikacyjnych tego narzędzia. EEA prowadzi obecnie 
prace nad usprawnieniem jego funkcjonowania. 
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Uzgodnienie wstępnych danych z producentami prowadzi do poprawy 
ich jakości, ale też opóźnia publikację ostatecznych danych 

41 Po uzgodnieniu danych przez EEA z krajami przekazującymi dane Komisja 
udostępnia wstępne dane producentom. Mają oni trzy miesiące na powiadomienie 
agencji o ewentualnych błędach. Wstępne dane za 2020 r. zostały przekazane przez 
Komisję 93 producentom, a 63 z nich powiadomiło, że zawierają one błędy. 16 
powiadomień o błędach przesłano z opóźnieniem wynoszącym średnio 18 dni, a trzy 
powiadomienia – ponad miesiąc po terminie. 

42 W następnej kolejności EEA weryfikuje błędy zgłoszone przez producentów, 
konsultując się z nimi w sprawie proponowanych zmian i zatwierdzając je 
w porozumieniu z organami sprawozdawczymi państw członkowskich. Proces 
weryfikacji błędów w danych za 2020 r. wymagał wymiany 1 050 wiadomości z samymi 
tylko producentami. Z rys. 10 wynika, że uzgodnienie danych w porozumieniu 
z producentami stanowi najdłuższy etap przygotowywania danych do publikacji. 
Przewidziany w przepisach termin publikacji ostatecznych danych nie pozostawia EEA 
czasu na sprawdzenie lub poprawienie danych zgłoszonych przez producentów. Etap 
uzgodnienia danych z producentami jest jednak konieczny, ponieważ Trybunał 
stwierdził, że prowadzi on do poprawy jakości danych. Ponadto niewielkie różnice 
między danymi wstępnymi a ostatecznymi mogą znacząco zmienić bezwzględną kwotę 
opłaty z tytułu przekroczenia poziomu emisji, którą będą musieli uiścić producenci. 
W przypadku jednego z producentów uzgodnienie danych za 2020 r. sprawiło, że 
kwota tej opłaty zmieniła się o 58 mln euro (23%). 



30 

 

Rys. 10 – Przegląd etapów przygotowywania do publikacji danych za 
2020 r. 

 
Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy na podstawie danych EEA. 

43 Istnieją cztery główne przyczyny coraz większych opóźnień w publikacji 
ostatecznych danych (rys. 11), a mianowicie: 

o większa ilość danych przekazywanych przez poszczególne państwa, 

o niewystarczająca jakość tych danych (zob. pkt 35), 

o opóźnienia w przekazywaniu kolejnych wersji danych przez poszczególne państwa 
(zob. pkt 36–37), 

o wydłużenie czasu potrzebnego do uzgodnienia danych z producentami. 
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Rys. 11 – Opóźnienia w publikacji ostatecznych danych

Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy na podstawie informacji zawartych w decyzjach Komisji 
dotyczących monitorowania.
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https://circabc.europa.eu/ui/group/4cf23472-88e0-4a52-9dfb-544e8c4c7631/library/e1e8e8f9-68c0-41a2-b6d9-603312a125ee/details
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44 Aby rozwiązać całościowy problem opóźnień, EEA i Komisja podjęły takie działania 
jak: regularne kontaktowanie się z państwami członkowskimi, które przekazują dane 
z opóźnieniem, uproszczenie wymogów sprawozdawczych, zwiększenie liczby 
pracowników w szczytowych okresach sprawozdawczych oraz koncentracja na 
sprawdzaniu parametrów zgodności. EEA planuje ponadto przenieść wszystkie 
mechanizmy weryfikujące jakość danych przekazywanych przez państwa członkowskie 
i powiadomienia o błędach otrzymywane od producentów na nową platformę 
sprawozdawczą Reportnet3 (zob. pkt 40). Na platformie tej przeprowadzana będzie 
automatyczna weryfikacja spójności, poprawności i kompletności danych, co powinno 
poprawić jakość danych i uszczuplić wymianę wiadomości z EEA. Rezultaty 
wprowadzenia platformy będą zależały od sposobu, w jaki będą z niej korzystać organy 
sprawozdawcze państw członkowskich i producenci. Niemniej jednak podjęte działania 
nie rozwiązują problemu późnego przesyłania przez producentów powiadomień 
o błędach (zob. pkt 41). 

Komisja prawidłowo obliczyła poszczególne elementy norm emisji CO₂ 

45 Komisja wykorzystuje ostateczne dane zgromadzone przez EEA do obliczenia na 
poziomie UE i producentów średnich wielkości emisji oraz poziomów docelowych, 
a także opłat z tytułu przekroczenia poziomu emisji. Trybunał ponownie przeprowadził 
te obliczenia, korzystając z ostatecznych danych za 2020 r. opublikowanych na stronie 
internetowej EEA i postępując zgodnie z odpowiednimi wytycznymi Komisji. 

46 Kontrolerzy stwierdzili, że wyniki ich obliczeń są zgodne z wynikami otrzymanymi 
przez Komisję, z zaledwie niewielkimi różnicami. ICCT przeprowadził własne obliczenia, 
które potwierdziły wyniki obliczeń Komisji. 
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Dzięki restrykcyjnym celom i licznym zachętom pojazdy 
elektryczne są głównym czynnikiem zmniejszającym emisje CO₂, 
ale na horyzoncie pojawiają się przeszkody 

47 Trybunał przeanalizował, czy rozporządzenie w sprawie emisji CO₂ z samochodów 
przyczynia się – zgodnie z ambitnymi celami klimatycznymi UE – do ograniczenia emisji 
CO₂ z nowo zarejestrowanych pojazdów. Trybunał spodziewał się, że: 

o emisje CO₂ z nowo zarejestrowanych pojazdów spadły, zarówno jeśli chodzi 
o wyniki badań laboratoryjnych, jak i poziom emisji w warunkach drogowych; 

o wszystkie typy silników pojazdów emitują mniej CO₂; 

o rozwiązania zawarte w rozporządzeniu w sprawie emisji CO₂ z samochodów 
przyczyniają się do osiągnięcia celu, dla którego zostały przewidziane; 

o docelowe poziomy redukcji emisji określone w rozporządzeniu w sprawie emisji 
CO₂ z samochodów są zgodne z celami klimatycznymi UE. 

Przed 2020 r. poziom emisji spadał jedynie według pomiarów 
w warunkach laboratoryjnych, a nie w warunkach drogowych 

48 Na rys. 12 przedstawiono, jak zmieniały się wielkości emisji z nowo 
zarejestrowanych pojazdów od 2001 r. pod względem średniej emisji CO₂ w UE 
w warunkach drogowych w porównaniu z pomiarami w warunkach laboratoryjnych. 
Aby osiągnąć zamierzone efekty rozporządzenia w sprawie emisji CO₂ z samochodów, 
rozbieżność między wielkościami emisji w warunkach laboratoryjnych a rzeczywistymi 
wielkościami emisji nie powinna się zwiększać. 
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Rys. 12 – Średnie wielkości emisji w warunkach drogowych i w
warunkach laboratoryjnych

Źródło: Do 2020 r. Międzynarodowa Rada ds. Czystego Transportu (ICCT) przekazywała informacje na 
temat rozbieżności między rzeczywistymi a laboratoryjnymi poziomami emisji pochodzących z pojazdów
z silnikami spalinowymi. Aby uzyskać te informacje dotyczące pojazdów hybrydowych typu plug-in, 
Trybunał posłużył się informacjami dotyczącymi rozbieżności obliczonej na podstawie danych z 2021 r.
pochodzących z pokładowych urządzeń monitorujących zużycie paliwa. W odniesieniu do lat 2021 i 2022
Trybunał wykorzystał te dane dla wszystkich typów pojazdów.
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49 Na powyższym rysunku można zaobserwować, że – pomimo obowiązywania 
rozporządzenia w sprawie emisji CO₂ z samochodów oraz osiągnięcia wszystkich 
docelowych poziomów emisji dla unijnego parku pojazdów po pierwszych trzech latach 
jej obowiązywania – przed 2020 r. nastąpił jedynie marginalny spadek rzeczywistych 
wielkości emisji CO₂ z nowo zarejestrowanych samochodów (mniej niż 7%). 
Jednocześnie wielkości emisji CO₂ zmierzone w laboratoriach spadły o 16% – z poziomu 
145,7 g/km w 2009 r. do 122,3 g/km w 2019 r. W związku z tym rosnąca rozbieżność 
między wielkościami emisji w warunkach laboratoryjnych a rzeczywistymi wielkościami 
emisji w znacznej mierze zniwelowała korzyści, jakie miało przynieść rozporządzenie. 
Według Międzynarodowej Rady ds. Czystego Transportu (ICCT) średnia rozbieżność 
między tymi wielkościami wzrosła z 17% w 2009 r. do około 38% w 2018 r.13 Głównym 
powodem tego wzrostu był fakt, że producenci skoncentrowali się na ograniczaniu 
wielkości emisji w laboratorium, a nie w warunkach drogowych, wykorzystując do tego 
luki w wymogach przeprowadzania badań14. 

50 Komisja była świadoma, że nowy europejski cykl jezdny (NEDC) – badanie 
laboratoryjne ustanowione w latach siedemdziesiątych – wymagał zmian mających na 
celu lepsze odzwierciedlenie współczesnych rzeczywistych warunków jazdy. Dlatego 
w 2007 r. Komisja i Japonia objęły patronat nad techniczną grupą roboczą ONZ, która 
miała opracować nowe badanie laboratoryjne. Afera Dieselgate przyspieszyła 
zatwierdzenie nowego cyklu badań laboratoryjnych, tj. światowej zharmonizowanej 
procedury badania pojazdów lekkich (WLTP), która od września 2017 r. stała się 
obowiązkowa przy homologacji typu nowych pojazdów. Do celów rozporządzenia 
w sprawie emisji CO₂ z samochodów wielkości emisji CO₂ uzyskane w ramach 
procedury badań WLTP wykorzystano po raz pierwszy w 2021 r. W dostępnych 
analizach szacuje się, że ta nowa procedura badań pozwoliła zmniejszyć o około 
połowę rozbieżność między wielkościami emisji w badaniach laboratoryjnych 
a rzeczywistymi wielkościami emisji15. W załączniku III przedstawiono główne różnice 
między obydwoma cyklami badań laboratoryjnych. 

 
13 ICCT, On the way to „real-world” CO₂ values, maj 2022 r. Dane źródłowe zostały przekazane 

Europejskiemu Trybunałowi Obrachunkowemu przez ICCT. 

14 Komisja (JRC), The difference between reported and real-world CO₂ emissions: How much 
improvement can be expected by WLTP introduction?, 2017. 

15 Komisja (JRC), How much difference in type-approval CO₂ emissions from passenger cars in 
Europe can be expected from changing to the new test procedure (NEDC vs. WLTP)?, 2018. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A32017R1151
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/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
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51 Komisja postanowiła również gromadzić informacje na temat zużycia paliwa przez 
pojazdy w warunkach drogowych i wprowadziła wymóg, aby producenci instalowali 
pokładowe urządzenie monitorujące zużycie paliwa w każdym nowym pojeździe 
zarejestrowanym począwszy od 2021 r.16 Wykorzystując informacje uzyskane 
z urządzenia monitorującego zużycie paliwa do określenia wielkości emisji CO₂, 
a następnie porównując te dane z wielkościami emisji w badaniu laboratoryjnym, 
można obliczyć skalę rozbieżności i wykryć wszelkie zmiany. Producenci pojazdów mają 
obowiązek gromadzić te dane – zdalnie lub podczas regularnych kontroli serwisowych, 
które odbywają się każdorazowo po przejechaniu przez dany pojazd 15 000–30 000 
kilometrów. Komisja przeprowadziła wstępną analizę rzeczywistych wielkości emisji 
z nowych samochodów zarejestrowanych w 2021 r. Wynika z niej, że rozbieżność 
w porównaniu z danymi z badań laboratoryjnych jest mniejsza w przypadku 
samochodów z silnikami wysokoprężnymi (18,1%) niż w przypadku samochodów 
z silnikami benzynowymi (23,7%). Średnia rozbieżność w przypadku pojazdów 
hybrydowych typu plug-in wynosiła 250%. 

52 Według Komisji dane dotyczące rzeczywistych wielkości emisji przekazane przez 
producentów w 2023 r. dotyczyły około czterech mln pojazdów zarejestrowanych 
w 2021 r. i 2022 r. Od maja 2023 r. organy państw członkowskich gromadzą te same 
informacje podczas okresowych badań technicznych. W art. 12 rozporządzenia 
w sprawie emisji CO₂ z samochodów17 określono, w jakim terminie (do końca 2026 r.) 
Komisja ma wykorzystać dane dotyczące rzeczywistego zużycia paliwa do opracowania 
metody, która zapewni dostosowanie przez producentów średniego poziomu emisji 
CO₂ w warunkach laboratoryjnych począwszy od 2030 r. W praktyce taka analiza 
powinna być wykonalna, ponieważ do 2026 r. Komisja ma dysponować danymi 
dotyczącymi rzeczywistych wielkości emisji uzyskanymi od organów państw 
członkowskich w odniesieniu do większości pojazdów zarejestrowanych w 2021 r. oraz 
podobnymi informacjami od producentów w odniesieniu do samochodów 
zarejestrowanych w latach 2021–2023. 

 
16 Art. 1 rozporządzenia (UE) 2018/1832. 

17 Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 z dnia 17 kwietnia 2019 r. 
(ze zmianami). 

https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2018/1832/oj#:%7E:text=Commission%20Regulation%20(EU)%202018%2F,procedures%20for%20light%20passenger%20and
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32019R0631
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Samochody elektryczne przyczyniają się do spadku średniego poziomu 
emisji CO₂ w warunkach drogowych 

53 Jak pokazano na rys. 12, chociaż nie osiągnięto docelowego poziomu emisji dla 
unijnego parku pojazdów na 2020 r., od tego właśnie roku średnie rzeczywiste 
wielkości emisji CO₂ z nowo zarejestrowanych samochodów zaczęły systematycznie 
spadać. Wynikło to ze znacznego wzrostu zainteresowania pojazdami elektrycznymi 
(rys. 13), które zgodnie z rozporządzeniem w sprawie emisji CO₂ z samochodów uznaje 
się za bezemisyjne. Kluczowe powody upowszechnienia się pojazdów elektrycznych 
można skrótowo przedstawić w następujący sposób: 

o w rozporządzeniu w sprawie emisji CO₂ z samochodów obok bardziej 
rygorystycznych celów zawarto też silne zachęty mające skłonić producentów do 
produkcji pojazdów niskoemisyjnych (elektrycznych lub hybrydowych typu plug-
in), udostępniając w latach 2020–2022 tzw. superjednostki; 

o aby pobudzić popyt na pojazdy niskoemisyjne, przewidziano różne zachęty dla 
nabywców samochodów, np. dopłaty do zakupu, zwolnienie z podatku 
drogowego lub możliwość bezpłatnego parkowania w centrach miast. 

Rys. 13 – Udział pojazdów elektrycznych w liczbie nowo 
zarejestrowanych samochodów (2015–2022) 

 
Uwaga: UE-27 oraz Islandia, Norwegia i Zjednoczone Królestwo (uwzględniane do 2020 r.). 

Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy na podstawie danych EEA dotyczących nowo 
zarejestrowanych samochodów osobowych. 
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54 Pojazdy elektryczne nie emitują CO₂ w warunkach drogowych, natomiast poziom 
emisji z pojazdów hybrydowych typu plug-in zależy od sposobu, w jaki poszczególni 
kierowcy korzystają z dwóch mechanizmów napędowych pojazdu: elektrycznego 
i spalinowego (olej napędowy lub benzyna). Im częściej wykorzystywany jest 
elektryczny mechanizm napędowy, tym korzystniej dla klimatu, ponieważ poziom 
emisji z takiego pojazdu jest niższy. Aby ustalić wielkości emisji dla pojazdów 
hybrydowych typu plug-in w warunkach laboratoryjnych, eksperci musieli określić, 
przez jaką część czasu pojazd będzie napędzany elektrycznie, a przez jaką część – za 
pomocą silnika spalinowego. Założono, że kierowcy będą częściej korzystać z napędu 
elektrycznego niż ze spalinowego, w wyniku czego do celów rozporządzenia w sprawie 
emisji CO₂ z samochodów większość pojazdów hybrydowych typu plug-in 
zaklasyfikowano jako pojazdy niskoemisyjne (poniżej 50 CO₂ g/km). 

55 W szeregu badań zwrócono jednak uwagę na fakt, że rzeczywiste wielkości emisji 
z pojazdów hybrydowych typu plug-in są średnio trzy do pięciu razy wyższe niż emisje 
zmierzone w warunkach laboratoryjnych18. Z przeprowadzonej przez Komisję wstępnej 
analizy danych za 2021 r. uzyskanych z pokładowych urządzeń monitorujących zużycie 
paliwa zainstalowanych w około 122 000 pojazdów hybrydowych typu plug-in wynika, 
że rzeczywiste wielkości emisji CO₂ (139,4 g/km) były średnio 3,5 razy wyższe niż 
wielkości uzyskane w warunkach laboratoryjnych (39,6 g/km). Dane te wskazują 
również, że pojazdy hybrydowe typu plug-in emitują średnio mniej CO₂ niż samochody 
z silnikami spalinowymi (180,3 g/km). Ogromną rozbieżność między wielkościami emisji 
w badaniach laboratoryjnych a rzeczywistymi wielkościami emisji z pojazdów 
hybrydowych typu plug-in można wyjaśnić częstszym niż przewidywano 
wykorzystywaniem silników spalinowych, w szczególności w przypadku pojazdów 
hybrydowych typu plug-in będących własnością przedsiębiorstw19. W przypadku takich 
samochodów koszty paliwa pokrywają zazwyczaj przedsiębiorstwa, zatem brakuje 
bodźców finansowych, które zachęciłyby pracowników do ładowania akumulatora 
w samochodzie. 

 
18 ICCT, Real-world usage of plug-in hybrid vehicles in Europe, 2022. 

19 ICCT, 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
https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/06/fs-real-world-phev-use-jun22.pdf
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56 W odpowiedzi na znacznie wyższy poziom emisji z pojazdów hybrydowych typu 
plug-in w warunkach drogowych niektóre państwa członkowskie zaczęły ograniczać 
liczbę zachęt skłaniających do zakupu takich pojazdów. Komisja postanowiła ponadto 
spróbować lepiej odzwierciedlić rzeczywiste wartości i zmienić metodę ustalania 
wielkości emisji CO₂ dla pojazdów hybrydowych typu plug-in w warunkach 
laboratoryjnych, korygując proporcję określającą wykorzystanie silników elektrycznych 
i spalinowych20. Korekta ta zacznie jednak obowiązywać dopiero od 2025 r. Oznacza to, 
że do tego czasu pojazdy hybrydowe typu plug-in nadal mogą być atrakcyjne dla 
producentów, ponieważ wciąż będą uznawane za pojazdy niskoemisyjne. 

57 Z danych dotyczących pojazdów wyposażonych w silniki spalinowe wynika, że 
średnie rzeczywiste wielkości emisji dla tego typu pojazdów nie spadły. W przypadku 
samochodów z silnikami wysokoprężnymi emisje pozostały w analizowanym okresie na 
stałym poziomie, podczas gdy w przypadku samochodów z silnikami benzynowymi 
odnotowano nieznaczny spadek o 4,6% (rys. 14). Ciągłe udoskonalanie technologii 
produkcji silników i wprowadzenie hybrydowych mechanizmów napędowych sprawiło 
wprawdzie, że silniki stały się bardziej wydajne, ale wzrost masy pojazdów 
w połączeniu z większą mocą silnika stanowi przeciwwagę dla tego postępu 
technologicznego21. Według obliczeń Trybunału w latach 2011–2022 średnia masa 
samochodu wzrosła o około 10%. W tym samym okresie moc silnika wzrosła ogółem 
o 25%. Pomimo wprowadzenia rozporządzenia w sprawie emisji CO₂ z samochodów 
nie spadł poziom emisji CO₂ z pojazdów z silnikami spalinowymi, które nadal stanowią 
większość nowo rejestrowanych pojazdów (około 74% w 2022 r.). 

 
20 Zmiana sposobu obliczania współczynnika użyteczności opisana w załączniku XIV do 

rozporządzenia (UE) 2023/443. 

21 MAE, Cars and Vans – Tracking Report, wrzesień 2022 r. 

https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2023/443/oj
https://www.iea.org/energy-system/transport/cars-and-vans
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Rys. 14 – Średnie wielkości emisji z samochodów wyposażonych w silniki 
spalinowe (2010–2022) 

 
Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy na podstawie średniej wielkości emisji CO2 w warunkach 
laboratoryjnych z nowo zarejestrowanych samochodów osobowych. Wartości za lata 2010–2020 
skorygowano z wykorzystaniem współczynników rozbieżności wielkości emisji w laboratoryjnych 
i rzeczywistych warunkach drogowych opracowanych przez ICCT. Do obliczenia rozbieżności między 
wielkością emisji za lata 2021–2022 w warunkach laboratoryjnych i drogowych wykorzystano dane 
dotyczące zużycia paliwa w rzeczywistych warunkach jazdy uzyskane z pokładowych urządzeń 
monitorujących zużycie paliwa. 

Rozwiązania przewidziane w rozporządzeniu pomogły producentom 
w osiągnięciu poziomów docelowych, ale miały negatywny wpływ na 
wielkości emisji CO₂ 

58 Rozporządzenie w sprawie emisji CO₂ z samochodów zawiera szereg rozwiązań 
(zob. rys. 6), które miały pomóc producentom w osiągnięciu docelowych 
indywidualnych poziomów emisji, dzięki czemu nałożona na nich opłata z tytułu 
przekroczenia poziomu emisji byłaby niższa. 
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59 W latach 2013–2019 tylko kilku producentów (głównie producentów luksusowych 
samochodów sportowych) nie zdołało osiągnąć docelowych indywidualnych poziomów 
emisji (dwóch producentów w 2013 r., jeden w 2014 r., dwóch w 2015 r., trzech 
w 2017 r., jeden w 2018 r. i czterech w 2019 r.). Łącznie musieli oni uiścić opłaty 
z tytułu przekroczenia poziomu emisji w wysokości około 20 mln euro. W 2020 r. 
sześciu producentów i dwie grupy producentów nie osiągnęło wyznaczonych dla nich 
docelowych indywidualnych poziomów emisji i musiało w związku z tym uiścić opłaty 
w wysokości prawie 0,5 mld euro. W 2021 r. tylko czterech producentów, z których 
żaden nie zarejestrował ponad 2 000 pojazdów, przekroczyło docelowe poziomy emisji, 
a łączne opłaty z tego tytułu wyniosły 7,4 mln euro. 

60 Trybunał oszacował, że ze względu na rozwiązania przewidziane 
w rozporządzeniu w 2020 r. producenci uniknęli prawdopodobnie konieczności 
uiszczenia opłat z tytułu przekroczenia poziomu emisji w wysokości 13 mld euro. Na 
rys. 15 zamieszczonym poniżej przedstawiono kwoty opłat z tego tytułu, których 
uniknięto w 2020 r. dzięki zastosowaniu dostępnych rozwiązań. Największe 
oszczędności uzyskano dzięki superjednostkom, które stanowią zachętę do 
rozpowszechniania pojazdów niskoemisyjnych. Kolejnym źródłem oszczędności było 
stopniowe wprowadzanie przepisów rozporządzenia (rozwiązanie dostępne tylko 
w 2020 r.), które polegało na tym, że do obliczeń średnich wielkości emisji nie 
uwzględniano 5% pojazdów o najwyższym poziomie emisji. 

Rys. 15 – Kwoty opłat z tytułu przekroczenia poziomu emisji obniżone 
dzięki wykorzystaniu dostępnych rozwiązań 

 
Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy na podstawie ostatecznych danych z monitorowania za 
2020 r. 
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61 Spośród wszystkich rozwiązań przewidzianych w rozporządzeniu tylko 
ekoinnowacje mogą doprowadzić do obniżenia poziomu emisji CO₂. Pomimo 
imponującego wzrostu liczby samochodów wyposażonych z wykorzystaniem innowacji 
ekologicznych (w 2013 r. było to pięć pojazdów, a w 2020 r. – ponad 6 mln) w 2020 r. 
pozwoliły one zmniejszyć poziom emisji średnio o zaledwie 1 g CO₂/km, co stanowi 
mniej niż 1% średniej wielkości emisji CO₂ z pojazdów w tym roku. Chociaż 
superjednostki przyczyniły się do zwiększenia zainteresowania samochodami 
niskoemisyjnymi (zob. pkt 53), tak naprawdę nie ograniczają one emisji CO₂. Wynika to 
z faktu, że tylko zapewniają one jednostki, które producent może wykorzystać do 
obniżenia swoich średnich poziomów emisji. Jednostki te są ograniczone do poziomu 
7,5 g CO₂/km w całym okresie 2020–2022 i większość producentów wyczerpała je już 
w 2020 r. Tworzenie grup producentów, odstępstwa i stopniowe wprowadzanie 
przepisów rozporządzenia nie mają na celu ograniczenia emisji CO₂. 

62 Jak widać na rys. 16, pakiet legislacyjny „Gotowi na 55” przyjęty w 2023 r. 
powinien znacznie osłabić niekorzystny wpływ tych rozwiązań na poziom emisji CO2. 
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Rys. 16 – Zmiany rozwiązań przewidzianych w rozporządzeniu
wprowadzane od 2020 r.

Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy na podstawie rozporządzeń (UE) 2019/631 i 2023/851.

Stopniowe wprowadzanie przepisów

W odniesieniu do roku sprawozdawczego 2020 
przy obliczaniu średniego poziomu emisji nie 
uwzględniano 5% samochodów o najwyższym 
poziomie emisji CO2 wyprodukowanych przez 
poszczególnych producentów.

Już niedostępne 

(od 2021 r.)

Superjednostki

W okresie 2020–2022 każdy pojazd emitujący 
mniej niż 50 g CO2/km liczył się jako więcej niż 
jeden pojazd, co miało zwiększyć 
zainteresowanie pojazdami niskoemisyjnymi.

Już niedostępne, natomiast obecnie 
można podwyższyć roczny docelowy 
poziom emisji dla danego producenta 
(o maksymalnie 5%), jeśli ponad 25% 
zarejestrowanych samochodów tego 
producenta to pojazdy niskoemisyjne.

Ekoinnowacje

Możliwość uwzględnienia zatwierdzonych 
technologii innowacyjnych obniżających 
emisje niezależnie od cyklu badań 
laboratoryjnych (maksymalnie 7 g CO2/km).

Bez zmian

Maksymalny poziom zostanie 
obniżony do 6 g/km rocznie w 
latach 2025–2029 i do 4 g/km 
rocznie w latach 2030–2034.

Odstępstwa i wyłączenia

Docelowe poziomy emisji są mniej 
rygorystyczne w przypadku producentów 
rejestrujących rocznie maksymalnie 300 000 
pojazdów.

Ograniczony zakres odstępstw

10 000−300 000 pojazdów (do 2028 r.);

1 000−10 000 pojazdów (do 2035 r.);

poniżej 1 000 (bez ograniczeń 
czasowych).

Grupy producentów

Producenci mogą ze sobą współpracować, by 
osiągnąć docelowe poziomy emisji, a zatem 
producenci samochodów o wyższym poziomie 
emisji zanieczyszczeń mogą zawiązać 
porozumienie z producentami samochodów o 
niższym poziomie emisji.

Bez zmian

2020–2024 Od 2025 r.

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=celex:32019R0631
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:32023R0851
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Wyzwania związane z realizacją celów klimatycznych UE

63 Trybunał spodziewał się, że wdrożenie rozporządzenia w sprawie emisji CO₂ 
z samochodów doprowadzi do ograniczenia emisji zgodnie z ambitnymi celami 
klimatycznymi UE. Podczas negocjacji legislacyjnych w 2019 r. dwa państwa 
członkowskie wyraziły obawy, że docelowe poziomy emisji dla unijnego parku 
pojazdów dotyczące nowych samochodów osobowych zawarte w rozporządzeniu
w sprawie emisji CO₂ z samochodów nie są zgodne z zobowiązaniami klimatycznymi 
UE22. W 2023 r. w pakiecie „Gotowi na 55” wprowadzono ambitniejsze cele23, które 
mają obowiązywać od 2030 r. Cel zakładający osiągnięcie do 2035 r. bezemisyjności 
czyni z UE wiodący region na świecie pod względem ambicji w zakresie ograniczenia 
emisji CO₂ z samochodów osobowych (zob. rys. 17).

Rys. 17 – Regiony na świecie z wiążącymi celami w zakresie pełnej lub 
znacznej bezemisyjności nowych samochodów osobowych

Źródło: ICCT, CO₂ emission standards for new passenger cars and vans in the European Union, maj 
2023 r.

22 Zob. wspólne oświadczenie Belgii i Luksemburga.

23 Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/851 z dnia 19 kwietnia 2023 r.

2040 Kolumbia Brytyjska 
(Kanada)

2035 Waszyngton, Oregon, 
Kalifornia, Vermont, Massachusetts, 
Nowy Jork (USA)

Docelowe emisje CO2 z rury wydechowej dla całego parku pojazdów na poziomie 0 g/km

Możliwe rejestrowanie tylko pojazdów elektrycznych o napędzie akumulatorowym, pojazdów elektrycznych 
zasilanych ogniwami paliwowymi i pojazdów hybrydowych typu plugin

Kalifornia, Vermont, Massachusetts, 

2035 Europejski Obszar 
Gospodarczy*

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/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/PL/TXT/?uri=consil%3AST_8091_2019_ADD_1
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2023/851
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64 Organy odpowiedzialne za kwestie klimatu i środowiska w Niemczech 
i Niderlandach wyraziły zaniepokojenie i zauważyły, że wdrożenie rozporządzenia 
w sprawie emisji CO₂ z samochodów nie zdoła zapewnić znacznego ograniczenia emisji 
CO₂ z sektora transportu do 2030 r. Osiągnięcie nowych celów klimatycznych na 
2030 r. zgodnie z rozporządzeniem w sprawie wspólnego wysiłku redukcyjnego może 
zatem stanowić dla tych państw wyzwanie – zob. ramka 1. W badaniu ICCT24 z 2021 r. 
wskazano również, że należy lepiej dostosować cele rozporządzenia w sprawie emisji 
CO₂ z samochodów do zobowiązań klimatycznych UE. 

Ramka 1 

Cele UE przewidziane w rozporządzeniu w sprawie emisji CO₂ 
z samochodów są uznawane za niewystarczające, by pomóc 
w osiągnięciu krajowych celów na 2030 r. w sektorze transportu 

W sprawozdaniu niemieckiej agencji ds. środowiska z 2021 r. oszacowano, że 
poziom emisji w Niemczech przekroczy cel określony w rozporządzeniu w sprawie 
wspólnego wysiłku redukcyjnego w odniesieniu do sektora transportu na 2030 r. 
(ustalony na 85 mln ton CO₂) o 41 mln ton CO₂, tj. o 50%. Według agencji ustalenie 
unijnego celu redukcji emisji przewidzianego w rozporządzeniu w sprawie emisji 
CO₂ z samochodów na poziomie -30% zamiast -15% na lata 2025–2029 pomogłoby 
Niemcom osiągnąć krajowy cel ograniczenia emisji CO₂ z sektora transportu. 

Władze niderlandzkie uważają, że w celu osiągnięcia do 2050 r. neutralności 
klimatycznej sprzedaż samochodów z silnikami spalinowymi należy zakończyć 
w 2030 r., a nie w 2035 r. W zależności od realizowanego scenariusza w latach 
2019–2030 Niderlandy mogą być w stanie zmniejszyć emisje CO₂ z sektora 
transportu o 25–46%, co nadal będzie niewystarczające w obliczu celu 
ograniczenia emisji o 55%. 

 
24 ICCT, Fit for 55: A review and evaluation of the European Commission proposal for 

amending the CO₂ targets for new cars and vans, 2021, s. 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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65 W wielu badaniach uznano samochody elektryczne za najlepszą dostępną obecnie 
technologię ograniczenia całkowitych emisji generowanych przez samochody 
osobowe25. W 2021 r. dopuszczonych do ruchu było około 1,9 mln samochodów 
elektrycznych, czyli około 0,76% całego unijnego parku pojazdów26. Jak wyjaśniono 
w pkt 53, jednym z rozwiązań przewidzianych w rozporządzeniu w sprawie emisji CO₂ 
z samochodów na lata 2020–2022, które miały skłonić producentów do produkcji 
pojazdów niskoemisyjnych, w tym samochodów elektrycznych, były superjednostki. Na 
okres 2025–2029 w rozporządzeniu zaproponowano dodatkową zachętę, tj. 
podwyższenie rocznego docelowego poziomu emisji dla danego producenta 
o maksymalnie 5%, jeśli w danym roku ponad 25% zarejestrowanych przez niego 
samochodów będą stanowiły pojazdy niskoemisyjne. Ponieważ w 2022 r. odsetek 
pojazdów niskoemisyjnych osiągnął już 23%, wątpliwe jest, czy przepis ten odegra 
znaczącą rolę w dalszym rozpowszechnianiu pojazdów elektrycznych. 

66 Wywiady przeprowadzone przez Trybunał z zainteresowanymi stronami 
i przeglądy różnych badań ujawniły inne kluczowe wyzwania, jeśli chodzi 
o popularyzowanie pojazdów elektrycznych. Pierwszym z nich jest dostępność 
akumulatorów. W sprawozdaniu z 2023 r.27 Trybunał zauważył, że zapewnienie 
dostępu do surowców pozostaje głównym wyzwaniem strategicznym dla unijnego 
łańcucha wartości baterii. 

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

and electric passenger cars, lipiec 2021 r. 

26 Eurostat, Samochody osobowe w UE, marzec 2023 r. 

27 Europejski Trybunał Obrachunkowy, sprawozdanie specjalne 15/2023 pt. „Unijna polityka 
przemysłowa w dziedzinie baterii – konieczny jest nowy strategiczny impuls do dalszych 
działań”. 

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/pl/publications/SR-2023-15
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67 Kolejną przeszkodą jest brak odpowiedniej infrastruktury ładowania, jak 
podkreślono w sprawozdaniu Trybunału z 2021 r.28 Na rys. 18 pokazano, że państwa 
członkowskie o niższym produkcie krajowym brutto (PKB) na mieszkańca mają 
trudności z rozbudową infrastruktury ładowania pojazdów elektrycznych. Europejskie 
Stowarzyszenie Producentów Samochodów podkreśliło również, że niewystarczająca 
infrastruktura ładowania utrudni producentom osiągnięcie celów redukcji emisji 
w 2030 r. i latach późniejszych29 Wskazano również, że 70% wszystkich stacji 
ładowania akumulatorów samochodowych w UE jest umiejscowionych w zaledwie
trzech państwach członkowskich (w Niderlandach, we Francji i w Niemczech), które 
łącznie stanowią 23% całkowitej powierzchni UE.

Rys. 18 – PKB na mieszkańca a gęstość rozmieszczenia punktów 
ładowania samochodów (w 2022 r.)

Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy na podstawie danych Eurostatu i europejskiego 
obserwatorium paliw alternatywnych. Mapy opracowano z wykorzystaniem narzędzia Tableau.

28 Europejski Trybunał Obrachunkowy, sprawozdanie specjalne 05/2021 pt. „Infrastruktura 
ładowania pojazdów elektrycznych – mimo rosnącej liczby stacji ładowania podróżowanie 
po UE jest skomplikowane ze względu na ich nierównomierne rozmieszczenie”.

29 ACEA, Fit for 55: a much-needed reality check for EU policy and decision makers to keep 
mobility accessible, 2021.

1,7 142,87 250 83 940

Uwaga: samochody elektryczne obejmują zarówno samochody osobowe, jak i lekkie samochody dostawcze.

1,7 142,87 250 83 940

Realny PKB na mieszkańca (w euro)
w 2022 r.

Liczba punktów ładowania na 10 000 pojazdów
w 2022 r.

https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://www.eca.europa.eu/pl/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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68 Kolejne wyzwanie stanowi fakt, że pojazdy elektryczne są przeciętnie droższe niż 
samochody z silnikami spalinowymi, więc konsumenci mogą po prostu nie być w stanie
pozwolić sobie ich zakup. Na rys. 19 można zaobserwować, że w państwach
członkowskich o wyższym PKB na mieszkańca pojazdy elektryczne są bardziej 
rozpowszechnione. Państwa członkowskie o niższym PKB na mieszkańca będą zatem 
prawdopodobnie nadal napotykać więcej problemów przy próbach obniżenia emisji 
z samochodów osobowych, ponieważ mieszkańcy tych państw mogą dłużej korzystać 
z samochodów powodujących większe zanieczyszczenia. Tendencja do dłuższej 
eksploatacji samochodów jest już widoczna, ponieważ średni wiek samochodu w UE
wzrósł z 7,4 roku w 2014 r. do 12 lat w 2021 r.30

Rys. 19 – PKB na mieszkańca a udział pojazdów elektrycznych w rynku
(w 2022 r.)

Źródło: Europejski Trybunał Obrachunkowy na podstawie danych Eurostatu i europejskiego 
obserwatorium paliw alternatywnych. Mapy opracowano z wykorzystaniem narzędzia Tableau.

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

2,47 34,417 250 83 940

Odsetek nowo zarejestrowanych 
pojazdów elektrycznych w 2022 r.

Realny PKB na mieszkańca (w euro)
w 2022 r.

2,47 34,417 250 83 940

Uwaga: samochody elektryczne obejmują zarówno samochody osobowe, jak i lekkie samochody dostawcze.

https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
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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Wnioski i zalecenia 
69 W 2020 r. – 11 lat po wejściu w życie pierwszego rozporządzenia w sprawie emisji 
CO₂ z samochodów – poziom rzeczywistych emisji CO₂ z nowych samochodów 
osobowych zaczął znacząco spadać i tendencja ta utrzymuje się do dziś. Wynika to 
głównie z dużego wzrostu zainteresowania pojazdami elektrycznymi, podczas gdy 
emisja CO₂ z samochodów z silnikami spalinowymi nie zmniejszyła się. Chociaż Komisja 
zgodnie z rozporządzeniem zgromadziła i zweryfikowała dane dotyczące emisji CO₂ 
z samochodów, nie ma wystarczającej pewności, czy poprawny jest poziom emisji CO₂ 
deklarowany przez producentów w świadectwach zgodności, tj. na początkowym 
etapie procesu gromadzenia danych. Trybunał uważa, że ambitne cele klimatyczne UE 
i cele w zakresie ograniczenia emisji CO₂ z nowych samochodów osobowych do 2029 r. 
nie są ze sobą wystarczająco spójne. Z kolei cele na 2030 r. i późniejsze lata uspójniono, 
ale ich osiągnięcie będzie zależało od upowszechnienia się pojazdów bezemisyjnych. 

70 Trybunał wykrył niedociągnięcia w sposobie wdrożenia unijnych ram homologacji 
typu pojazdu. W szczególności organy udzielające homologacji typu w dwóch z trzech 
państw członkowskich objętych wizytą kontrolną nie przeprowadziły wymaganych 
kontroli producentów. W rezultacie ograniczona jest pewność co do tego, czy poziomy 
emisji CO₂ deklarowane przez producentów w świadectwach zgodności są poprawne. 
Komisja dysponuje jedynie niepełnymi informacjami na temat wdrożenia tych kontroli 
przez organy krajowe, ponieważ do połowy 2023 r. nie przeprowadziła ona żadnej 
oceny stosowania nowych przepisów (pkt 18–23). 

71 Na niepewność co do wielkości emisji CO₂ podanych w świadectwach zgodności 
wpłynął jeszcze jeden czynnik. Mianowicie Komisja nie wykorzystała informacji na 
temat emisji z samochodów dopuszczonych do ruchu, pochodzących z badań 
laboratoryjnych dotyczących zanieczyszczenia powietrza, do oceny, jakie istnieje 
ryzyko, że wielkości emisji CO₂ podane w świadectwach zgodności są niepoprawne. 
Trybunał zaznacza, że nie istnieje wymóg prawny zobowiązujący Komisję do 
wykorzystania tych danych. Proponowana nowa metoda badania pojazdów 
dopuszczonych do ruchu pod kątem emisji CO₂ jeszcze bardziej zwiększa liczebność 
próby pojazdów, które należy objąć badaniami. Tymczasem już w latach 2020–2022 
żaden z organów udzielających homologacji typu w trzech państwach członkowskich, 
w których przeprowadzono wizyty kontrolne, nie był w stanie objąć badaniami 
wymaganej liczby pojazdów (pkt 24–27). 
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72 Zgodnie z rozporządzeniem w sprawie emisji CO₂ z samochodów Komisja ma 
obowiązek gromadzić i publikować w postaci zagregowanej informacje na temat 
rzeczywistego zużycia paliwa przez wszystkie nowe samochody zarejestrowane od 
2021 r. Informacje odpowiadające na konkretne potrzeby konsumentów byłyby 
źródłem dodatkowej przydatnej wiedzy na temat rzeczywistego zużycia paliwa 
(i rzeczywistych emisji CO₂) przez pojazdy, co mogłoby mieć wpływ na decyzje 
konsumentów o zakupie samochodu i tym samym motywować producentów do 
zmniejszenia rozbieżności między poziomami emisji produkowanych w warunkach 
laboratoryjnych i warunkach drogowych (pkt 28–29). 

Zalecenie 1 – Zwiększenie pewności co do tego, czy poziom 
emisji z pojazdów odpowiada wielkościom deklarowanym przez 
producentów w świadectwach zgodności 

Komisja powinna: 

a) podjąć działania wraz z państwami członkowskimi w celu dopilnowania, żeby 
organy udzielające homologacji typu przeprowadzały wymagane kontrole 
producentów, tak by osiągnąć pewność, że dane zawarte w świadectwach 
zgodności są poprawne; 

b) ocenić, czy da się zapewnić konsumentom informacje na temat rzeczywistego 
zużycia paliwa, które odpowiadałyby na ich konkretne potrzeby; 

c) ściśle monitorować wdrażanie proponowanej metody badania emisji CO₂ 
z pojazdów dopuszczonych już do ruchu (jeśli chodzi o badania przeprowadzane 
przez organy udzielające homologacji typu) oraz w razie potrzeby podjąć działania 
naprawcze. 

Termin realizacji: 2025 r. 

73 Państwa członkowskie są odpowiedzialne za gromadzenie, weryfikację 
i terminowe przesyłanie do Komisji danych dotyczących emisji CO₂ z samochodów 
osobowych, a także za zapewnienie ich poprawności i kompletności. Trybunał 
zaobserwował, że państwa członkowskie z opóźnieniem przekazywały dane za 2020 r., 
i wykrył problemy, które wpłynęły na kompletność i poprawność tych danych. 
Niedostępność elektronicznych świadectw homologacji typu zwiększyła obciążenie 
pracą w tych państwach członkowskich, które w ramach weryfikacji danych 
w świadectwach zgodności zdecydowały się sprawdzić ich spójność z danymi 
zawartymi w świadectwach homologacji typu. Proces uzgadniania danych z państwami 
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członkowskimi był uciążliwy ze względu na brak w pełni działających narzędzi 
elektronicznych umożliwiających weryfikację danych o samochodach oraz z powodu 
wielokrotnej wymiany informacji między Europejską Agencją Środowiska a państwami 
członkowskimi. Ta wymiana informacji doprowadziła jednak do terminowej publikacji 
wstępnych danych (pkt 31–40). 

74 Następnie Komisja i EEA uzgodniły wstępne dane z tymi producentami, którzy 
zgłosili, że w danych występują błędy. Poprawiło to kompletność i poprawność danych, 
ale spowodowało dalsze opóźnienie w publikacji ostatecznych danych. Dane za 2020 r. 
opublikowano niemal rok po terminie przewidzianym w przepisach. Trybunał może 
potwierdzić, że obliczenia Komisji dotyczące średnich wielkości emisji i poziomów 
docelowych na poziomie UE i poszczególnych producentów oraz opłat z tytułu 
przekroczenia poziomu emisji są poprawne (pkt 41–46). 

Zalecenie 2 – Lepsze wykorzystywanie narzędzi elektronicznych 
do gromadzenia i weryfikacji danych o samochodach 

Komisja powinna: 

a) na forum wymiany informacji o egzekwowaniu przepisów wspierać organy państw 
członkowskich udzielające homologacji typu w ujednolicaniu i stosowaniu formatu 
elektronicznego świadectwa homologacji typu oraz ocenić możliwość 
wprowadzenia na poziomie UE wymogu prawnego, by w przyszłości stosowano 
wyłącznie format elektroniczny; 

b) ocenić możliwość usprawnienia procedury uzgadniania wstępnych danych 
z państwami członkowskimi i producentami. 

Europejska Agencja Środowiska powinna: 

c) udostępnić wszystkie mechanizmy sprawozdawcze i weryfikacyjne wbudowane 
w platformę Reportnet3 krajom przekazującym dane i producentom, tak by mogli 
oni wprowadzić dane i je zweryfikować. 

Termin realizacji: 2025 r. 

75 W latach 2009–2019 średnie rzeczywiste wielkości emisji z nowych pojazdów nie 
spadły, głównie ze względu na to, że producenci skoncentrowali się na ograniczaniu 
emisji mierzonych w laboratorium, a nie w warunkach drogowych. W 2017 r. nowy cykl 
badań laboratoryjnych, który lepiej odzwierciedla rzeczywiste warunki jazdy, stał się 
obowiązkowy dla nowych pojazdów uzyskujących homologację typu. Dzięki temu 
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nowemu cyklowi badań skutecznie wyeliminowano wiele luk, które powstały w ramach 
poprzedniego cyklu badań, i zmniejszono rozbieżności między wielkościami emisji 
w badaniach laboratoryjnych a rzeczywistymi wielkościami emisji. Od 2022 r. Komisja 
była w stanie gromadzić informacje na temat rzeczywistych wielkości emisji według 
wskazań pokładowych urządzeń monitorujących zużycie paliwa instalowanych 
w nowych pojazdach. W związku z tym dysponuje ona obecnie informacjami na temat 
zakresu rozbieżności między poziomami emisji zmierzonymi podczas badań 
laboratoryjnych i rzeczywistymi poziomami emisji z nowych pojazdów rejestrowanych 
począwszy od 2021 r. Dzięki temu będzie mogła bez trudu monitorować, czy 
rozbieżność ta zaczyna się ponownie zwiększać (pkt 48–52). 

76 Trybunał zaobserwował, że począwszy od 2020 r. (tj. od roku, w którym zaczęły 
obowiązywać bardziej restrykcyjne cele w zakresie emisji) rozporządzenie w sprawie 
emisji CO₂ z samochodów pozytywnie przyczyniało się do ograniczenia rzeczywistych 
wielkości emisji z nowych pojazdów, głównie ze względu na znaczne upowszechnienie 
się pojazdów elektrycznych. Jednocześnie problematyczną kwestią pozostają emisje 
z nowych pojazdów wyposażonych w silniki spalinowe i pojazdów hybrydowych typu 
plug-in (pkt 53–57). 

77 Trybunał stwierdził, że rozwiązania przewidziane w rozporządzeniu spełniły swoje 
zadanie, tj. sprawiły, że osiągnięcie docelowych indywidualnych poziomów emisji było 
opłacalne dla producentów. Dzięki zastosowaniu tych rozwiązań w 2020 r. producenci 
zaoszczędzili prawie 13 mld euro na opłatach z tytułu przekroczenia poziomu emisji. 
Większość rozwiązań miała wprawdzie niekorzystny wpływ na poziom emisji CO₂, ale 
począwszy od 2025 r. będą one wycofywane albo modyfikowane w ramach pakietu 
„Gotowi na 55”, przyjętego w 2023 r. (pkt 58–62). 

78 Trybunał uważa, że cele w zakresie ograniczenia emisji CO₂ w przypadku nowych 
samochodów osobowych i ambitne cele klimatyczne UE na okres do 2029 r. nie są 
wystarczająco spójne ze sobą. Głównym wyzwaniem, jeśli chodzi o osiągnięcie celów 
w zakresie ograniczenia emisji do 2030 r. i w późniejszych latach, będzie zapewnienie 
wystarczającego upowszechnienia się pojazdów bezemisyjnych. W szczególności ważne 
będzie zapewnienie przystępności cenowej pojazdów elektrycznych i wystarczającej 
infrastruktury ładowania oraz zabezpieczenie dostaw surowców do produkcji 
akumulatorów (pkt 63–68). 
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Zalecenie 3 – Przeformułowanie celów redukcji emisji CO₂ tak, 
by uwzględnić główne czynniki wpływające na poziom emisji 
CO₂ z nowych samochodów osobowych 

Komisja powinna ocenić wykonalność, koszty i korzyści z wprowadzenia następujących 
zmian w rozporządzeniu w sprawie emisji CO₂ z samochodów: 

a) zastąpienie obowiązujących docelowych ogólnounijnych poziomów emisji 
i docelowych indywidualnych poziomów emisji wyznaczanych dla producentów 
(obliczanych na podstawie średniego ograniczenia emisji CO₂) poziomami 
docelowymi opartymi na określonym minimalnym odsetku pojazdów 
bezemisyjnych; 

b) wprowadzenie maksymalnych rzeczywistych wielkości emisji CO₂ na poziomie 
producenta, których nie będą mogły przekroczyć samochody wyposażone w silnik 
spalinowy, w tym wszystkie typy pojazdów hybrydowych. 

Termin realizacji: 2026 r. 

Niniejsze sprawozdanie zostało przyjęte przez Izbę I, której przewodniczy członkini 
Trybunału Obrachunkowego Joëlle Elvinger, na posiedzeniu w Luksemburgu w dniu 
6 grudnia 2023 r. 

 W imieniu Trybunału Obrachunkowego 

 

 Tony Murphy 
 Prezes 



54 

 

Załączniki 

Załącznik I – Najważniejsze akty ustawodawcze związane 
z rozporządzeniem w sprawie emisji CO₂ z samochodów 

 
  

Rozporządzenie Parlamentu 
Europejskiego i Rady (WE) nr 443/2009 z 
dnia 23 kwietnia 2009 r. określające normy 

emisji dla nowych samochodów 
osobowych w ramach zintegrowanego 

podejścia Wspólnoty na rzecz zmniejszenia 
emisji CO2 z lekkich pojazdów dostawczych

Główne elementy:
• określono docelowe poziomy emisji na 

poziomie UE i poszczególnych 
producentów dotyczące średnich 

poziomów emisji CO2 z samochodów 
na lata 2010–2024;

• przewidziano rozwiązania dla 
producentów, które miały być 

stosowane przy obliczaniu docelowych 
indywidualnych poziomów emisji dla 

poszczególnych producentów;
• wprowadzono zachęty mające skłaniać 

producentów do produkcji pojazdów 
bezemisyjnych i niskoemisyjnych.

2009

Rozporządzenie Parlamentu 
Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 z 

dnia 17 kwietnia 2019 r. określające normy 
emisji CO2 dla nowych samochodów 

osobowych i dla nowych lekkich pojazdów 
użytkowych oraz uchylające rozporządzenia 

(WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011

Główne zmiany:
• określono docelowe poziomy średnich 

emisji CO2 na lata 2025–2034;
• ponownie wprowadzono zachęty 

mające skłaniać producentów do 
produkcji pojazdów bezemisyjnych i 

niskoemisyjnych;
• wprowadzono wymóg zgłaszania przez 

producentów i państwa członkowskie 
danych dotyczących rzeczywistego 

zużycia paliwa od 2021 r.

2019

2014 2023

Rozporządzenie Parlamentu 
Europejskiego i Rady (UE) nr 

333/2014 z dnia 11 marca 2014 r.
zmieniające rozporządzenie (WE) nr 

443/2009 w celu określenia 
warunków osiągnięcia docelowego 
zmniejszenia emisji CO2 z nowych 

samochodów osobowych 
przewidzianego na 2020 r.

Wprowadzono zmiany wynikające z 
oceny skutków wdrożenia 

rozporządzenia (WE) nr 443/2009 i 
potwierdzono poziom docelowy na 

lata 2020–2024.

Rozporządzenie Parlamentu 
Europejskiego i Rady (UE) 2023/851

z dnia 19 kwietnia 2023 r. w sprawie zmiany 
rozporządzenia (UE) 2019/631 

w odniesieniu do wzmocnienia norm 
emisji CO2 dla nowych samochodów 

osobowych i dla nowych lekkich pojazdów 
użytkowych zgodnie z ambitniejszymi 

celami klimatycznymi Unii

Podwyższono docelowe poziomy emisji na 
poziomie UE i poszczególnych 

producentów mające obowiązywać od 
2030 r., aby lepiej dostosować je do 

ambitnych celów klimatycznych UE w 
ramach pakietu legislacyjnego „Gotowi na 

55”.



55 

 

Załącznik II – Przegląd badań poziomu zanieczyszczeń powietrza 
emitowanych przez pojazdy dopuszczone do ruchu w trzech 
państwach członkowskich, w których Trybunał przeprowadził 
wizytę kontrolną, w latach 2020–2022 

 Niderlandy Niemcy Włochy 

Rok 2020 2021 2022 2020 2021 2022 2020 2021 2022 

Liczba rodzin 
pojazdów 
zgłoszonych przez 
producentów 

Organy udzielające 
homologacji typu 

w Niderlandach nie 
przekazały informacji na 

ten temat 

309 476 618 34 63 34 

Minimalna 
wymagana liczba 
rodzin pojazdów, 
które producent 
ma objąć 
badaniami 

62 47 38 22 38 19 

Liczba rodzin 
pojazdów objętych 
badaniami przez 
producenta 

62 47 38 17 16 13 

Minimalna liczba 
pojazdów, które 
producent ma 
obowiązek objąć 
badaniami 

186 141 117 51 48 57 

Liczba pojazdów 
faktycznie objętych 
badaniami przez 
producenta 

186 144 113 39 31 37 

Wymagana 
minimalna liczba 
rodzin pojazdów, 
które ma objąć 
badaniami organ 
udzielający 
homologacji typu 

21 24 36 6 6 5 

Liczba rodzin 
pojazdów 
faktycznie objętych 
badaniami przez 
organ udzielający 
homologacji typu 

0 9 9 9 16 29 0 0 0 
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 Niderlandy Niemcy Włochy 

Minimalna liczba 
pojazdów, które 
organ udzielający 
homologacji typu 
ma obowiązek 
objąć badaniami 

nie dot. 
/ niedo-
stępne 

27 27 63 72 108 18 18 15 

Liczba pojazdów 
faktycznie objętych 
badaniami przez 
organ udzielający 
homologacji typu 

0 30 16 27 42 69 0 0 0 

Źródło: dane przekazane przez organy udzielające homologacji typu w trzech państwach członkowskich, 
w których przeprowadzono wizytę kontrolną. 
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Załącznik III – Główne różnice między procedurami badań NEDC 
i WLTP

Źródło: przegląd Europejskiego Trybunału Obrachunkowego 01/2019 pt. „Działania podjęte przez UE 
w odpowiedzi na aferę Dieselgate” (dokument analityczny).

Cykl badania

Czas trwania cyklu

Dystans w ramach cyklu

Fazy przejazdu

Średnia prędkość

Maksymalna prędkość

Wpływ
wyposażenia dodatkowego

Pojedynczy cykl badania

20 minut

11 km

2 fazy, 66% przejazdu na 
obszarach miejskich, a 34% na 

obszarach pozamiejskich

34 km/h

120 km/h

W ramach NEDC nie 
uwzględnia się wpływu 

wyposażenia dodatkowego
na emisję CO2 i zużycie paliwa.

NEDC

Dynamiczny cykl lepiej 
odzwierciedlający rzeczywiste 
warunki jazdy

30 minut

23,25 km

4 bardziej dynamiczne fazy, 
52% przejazdu na obszarach 
miejskich, a 48% – na 
obszarach pozamiejskich

46,5 km/h

131 km/h

Uwzględnia się dodatkowe 
parametry (które mogą być 
różne w poszczególnych 
samochodach)

WLTP

https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/brp_vehicle_emissions/brp_vehicle_emissions_pl.pdf
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Wykaz akronimów 
ACEA – Europejskie Stowarzyszenie Producentów Samochodów 

CO₂ – dwutlenek węgla 

EEA – Europejska Agencja Środowiska 

ICCT – Międzynarodowa Rada ds. Czystego Transportu 

ICE – silnik spalinowy wewnętrznego spalania 

JRC – Wspólne Centrum Badawcze (Dyrekcja Generalna Komisji Europejskiej) 

KBA – Kraftfahrt-Bundesamt (niemiecki organ udzielający homologacji typu) 

MIT – Direzione Generale della motorizzazione civile presso il Ministero delle 
infrastrutture e dei trasporti (włoski organ udzielający homologacji typu) 

NEDC – nowy europejski cykl jezdny 

RDW – Rijksdienst voor het Wegverkeer (niderlandzki organ udzielający homologacji 
typu) 

WLTP – światowa zharmonizowana procedura badania pojazdów lekkich 
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Glosariusz 
Gaz cieplarniany – gaz atmosferyczny – taki jak dwutlenek węgla lub metan – który 
pochłania i emituje promieniowanie, zatrzymując ciepło i doprowadzając tym samym 
do wzrostu temperatury powierzchni Ziemi. Zjawisko to nazywa się efektem 
cieplarnianym. 

„Gotowi na 55” – unijny pakiet legislacyjny mający przyczynić się do osiągnięcia celów 
klimatycznych, a w szczególności celu polegającego na ograniczeniu unijnych emisji 
gazów cieplarnianych o co najmniej 55% do 2030 r. 

Homologacja typu – proces, w ramach którego przed wprowadzeniem do obrotu 
nowych typów pojazdów organy państw członkowskich poświadczają, że spełniają one 
wszystkie unijne normy bezpieczeństwa, ochrony środowiska i produkcji. 

Normy Euro – normy emisji zanieczyszczeń powietrza dotyczące pojazdów lekkich 
określone w szeregu rozporządzeń UE (od Euro 1 do Euro 6). 

Nowy europejski cykl jezdny (NEDC) – badanie stosowane w UE do 2018 r. do pomiaru 
poziomu emisji spalin w ramach homologacji typu samochodów. 

Produkt krajowy brutto (PKB) – podstawowa miara bogactwa kraju oparta na łącznej 
wartości dóbr i usług wytworzonych w danym kraju (zwykle w okresie jednego roku). 

Świadectwo zgodności – dokument wydawany przez producenta dla każdego nowo 
wyprodukowanego pojazdu, zawierający informacje techniczne takie jak numer 
identyfikacyjny i masa pojazdu oraz poziom emisji CO₂. 

Światowa zharmonizowana procedura badania pojazdów lekkich (WLTP) – badanie 
stosowane od 2017 r. do pomiaru poziomu emisji spalin w ramach homologacji typu 
samochodów. 
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Odpowiedzi Komisji i ESDZ 
 

 

 

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

 

 

 

 

Kalendarium 
 

 

 

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

 

  

https://www.eca.europa.eu/pl/publications/sr-2024-01
https://www.eca.europa.eu/pl/publications/sr-2024-01
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Zespół kontrolny 
W sprawozdaniach specjalnych Trybunału przedstawiane są wyniki kontroli 
dotyczących polityk i programów UE bądź kwestii związanych z zarządzaniem 
w wybranych obszarach budżetowych. Trybunał wybiera i opracowuje zadania 
kontrolne tak, aby osiągnąć jak największe oddziaływanie, biorąc przy tym pod uwagę 
kryteria takie jak zagrożenia dla wykonania zadań lub zgodności, poziom dochodów lub 
wydatków w danym obszarze, nadchodzące zmiany oraz interes polityczny i społeczny. 

Niniejsza kontrola wykonania zadań została przeprowadzona przez Izbę I, zajmującą się 
wydatkami związanymi ze zrównoważonym użytkowaniem zasobów naturalnych. Izbie 
tej przewodniczy członkini Trybunału Joëlle Elvinger. Kontrolą kierował Pietro Russo, 
członek Trybunału, a w działania kontrolne zaangażowani byli: Chiara Cipriani, szefowa 
gabinetu; Benjamin Jakob, Attaché; Florence Fornaroli, kierowniczka; Jindřich Doležal, 
koordynator zadania, a także kontrolerzy: Viktor Popov, Dirk Neumeister, 
Stamatis Kalogirou, Ioannis Hartoutsios, Dominik Skotarczak, Ioanna Topa 
i Lucia Rosca. Wsparcie przy opracowywaniu materiałów graficznych zapewniła 
Marika Meisenzahl. Za wsparcie językowe odpowiadała Laura Mcmillan. 

 
Od lewej: Laura McMillan, Benjamin Jakob, Jindřich Doležal, Stamatis Kalogirou, 
Pietro Russo, Ioannis Hartoutsios, Florence Fornaroli, Viktor Popov, Dirk Neumeister, 
Lucia Rosca. 
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W 2020 r. – 11 lat po wejściu w życie pierwszego rozporządzenia 
w sprawie emisji CO₂ z samochodów – poziom emisji CO₂ 
z nowych samochodów osobowych zaczął znacząco spadać 
i tendencja ta utrzymuje się do dziś. Taką zmianę tendencji 
wywołał głównie duży wzrost zainteresowania pojazdami 
elektrycznymi. Nie zmniejszył się natomiast poziom rzeczywistych 
emisji CO₂ z samochodów wyposażonych w silniki spalinowe. 
Chociaż Komisja zgodnie z rozporządzeniem zgromadziła 
i zweryfikowała dane dotyczące CO₂ emitowanego przez 
samochody, nie ma wystarczającej pewności co do tego, czy 
poprawny jest poziom emisji deklarowany przez producentów 
w świadectwach zgodności wydawanych dla nowych 
samochodów. Kontrolerzy Trybunału zalecają, by Komisja 
skuteczniej wykorzystywała narzędzia elektroniczne do 
gromadzenia i weryfikacji danych o samochodach oraz w taki 
sposób przeformułowała cele redukcji emisji CO₂, aby uwzględnić 
w nich główne czynniki wpływające na poziom emisji CO₂ 
z nowych samochodów osobowych. 

Sprawozdanie specjalne Europejskiego Trybunału 
Obrachunkowego przedstawiono na podstawie art. 287 ust. 4 
akapit drugi TFUE. 
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