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Streszczenie

Chociaz w ostatnich 30 latach Unia Europejska zdotata obnizy¢ emisje gazéw
cieplarnianych w wielu obszarach, to jednak emisje dwutlenku wegla w sektorze
transportu nadal rosty. W 2021 r. stanowity one 23% tgcznych emisji gazéw
cieplarnianych w UE, przy czym zrédtem ponad potowy z nich byty samochody
osobowe.

Gtéwnym narzedziem UE stuzgcym ograniczeniu emisji dwutlenku wegla (CO,)
generowanych przez nowe pojazdy jest rozporzadzenie okreslajgce normy emisji CO,
dla nowych samochodéw osobowych (zwane dalej ,,rozporzagdzeniem w sprawie emisji
CO, z samochoddw”). W rozporzgdzeniu tym ustanowiono docelowy ogdlnounijny
sredni poziom emisji dla nowych pojazdéw, ktéry obowigzuje od 2010 r., oraz
docelowe indywidualne poziomy emisji obowigzujace poszczegdlnych producentéw od
2012r.

W niniejszym sprawozdaniu przedstawiono pierwsze wnioski na temat wdrazania
rozporzadzenia w sprawie emisji CO, z nowych samochoddw osobowych, w ktérym
w 2019 r. wprowadzono gruntowne zmiany. Ustalenia i zalecenia Trybunatu maja
pomadc Komisji i zainteresowanym stronom we wdrazaniu rozporzgdzenia tak, by
skuteczniej i efektywniej przyczyniato sie ono do ograniczenia emisji CO, z nowych
samochoddw osobowych. Maja takze wesprze¢ UE w realizacji celdow klimatycznych na
lata 2030 2050.

W 2020 r. — 11 lat po wejsciu w zycie pierwszego rozporzgdzenia w sprawie emisji
CO, z samochoddw — poziom emisji CO, z nowych samochoddw osobowych zaczat
znaczgco spadacd i tendencja ta utrzymuje sie do dzis. Takg zmiane tendencji wywotat
gtdwnie duzy wzrost zainteresowania pojazdami elektrycznymi. Nie zmniejszyt sie
natomiast poziom rzeczywistych emisji CO, z samochoddw wyposazonych w silniki
spalinowe. Chociaz Komisja zgromadzita i zweryfikowata dane dotyczace emisji CO,
z samochodow zgodnie z rozporzgdzeniem, nie ma wystarczajgcej pewnosci, czy
poprawny jest poziom emisji CO, deklarowany przez producentéw w swiadectwach
zgodnosci wydawanych dla nowych samochoddw, tj. na poczgtkowym etapie procesu
gromadzenia danych.



Powdd tego braku pewnosci jest dwojaki. Po pierwsze, organy udzielajgce
homologacji typu w dwodch z trzech panstw cztonkowskich, w ktérych Trybunat odbyt
wizyte kontrolng, nie przeprowadzity wymaganych kontroli producentéw, a Komisja
dysponuje jedynie ograniczonymi informacjami na ten temat. Po drugie, Komisja nie
wykorzystata informacji dotyczacych poziomu emisji pochodzgcych z badan emisji
zanieczyszczen i nie okreslita na ich podstawie, jakie jest ryzyko, ze podawane wielkosci
emisji CO, sg niepoprawne. Trybunat zaznacza, ze nie istnieje wymaog prawny
zobowigzujacy Komisje do wykorzystania tych danych.

Trybunat zaobserwowat, ze panstwa cztonkowskie z opéznieniem przekazywaty
dane za 2020 r., i wykryt problemy, ktdre negatywnie wptynety na ich kompletnos¢
i poprawnos¢. Uzgadnianie danych jest ucigzliwym procesem, gdyz wymaga
wielokrotnej wymiany informacji miedzy Europejska Agencja Srodowiska a paristwami
cztonkowskimi. Mimo napotkanych trudnosci Komisja zdotata terminowo opublikowac
wstepne dane. Dzieki pdzniejszemu uzgodnieniu danych z producentami poprawita sie
ich ogdlna kompletnosc i poprawnosé. Caty proces trwa jednak zbyt diugo,
a ostateczne dane za 2020 r. opublikowano w koricu niemal rok po terminie
przewidzianym w przepisach. Trybunat moze potwierdzi¢, ze obliczenia Komisji
dotyczace srednich wielkosci emisji i poziomdéw docelowych na szczeblu UE
i producentow oraz optat z tytutu przekroczenia poziomu emisji s3 poprawne.

W latach 2009-2019 srednie rzeczywiste wielkosci emisji z nowych pojazddéw nie
spadty, czego gtdwnym powodem byt fakt, ze producenci skoncentrowali sie na
ograniczaniu emisji w warunkach laboratoryjnych, a nie w warunkach drogowych.

W 2017 r. wprowadzono nowy cykl badan laboratoryjnych, obowigzkowy dla nowych
pojazddw uzyskujgcych swiadectwo homologacji typu, ktory lepiej odzwierciedla
rzeczywiste warunki jazdy. Dzieki temu nowemu cyklowi badan skutecznie
wyeliminowano wiele luk, ktdre powstaty w ramach poprzedniego cyklu badan, oraz
zmniejszono rozbieznosci miedzy wielko$ciami emisji w badaniach laboratoryjnych

a rzeczywistymi wielkosciami emisji. Od 2022 r. Komisja gromadzi informacje na temat
rzeczywistych wielkosci emisji wedtug wskazan poktadowych urzagdzen monitorujacych
zuzycie paliwa instalowanych w nowych pojazdach. W zwigzku z tym dysponuje ona
informacjami na temat zakresu rozbieznosci miedzy poziomami emisji zmierzonymi
podczas badan laboratoryjnych a rzeczywistymi poziomami emisji z nowych pojazdéw
rejestrowanych poczagwszy od 2021 r. Dzieki temu bedzie w stanie monitorowac, czy
rozbieznos¢ ta ponownie sie zwiekszy.



Trybunat zaobserwowat, ze poczgwszy od 2020 r. (tj. od roku, w ktérym zaczety
obowigzywac bardziej restrykcyjne cele w zakresie emisji) rozporzadzenie w sprawie
emisji CO, z samochodéw pozytywnie przyczyniato sie do ograniczenia rzeczywistych
wielkosci emisji z nowych pojazddw, gtéwnie ze wzgledu na znaczne upowszechnienie
sie pojazdow elektrycznych. Jednoczesnie problematyczng kwestig pozostajg emisje
z nowych pojazdéw wyposazonych w silniki spalinowe i pojazdéw hybrydowych typu
plug-in.

Trybunat uwaza, ze cele w zakresie ograniczenia emisji CO, z nowych samochodoéw
osobowych i ambitne cele klimatyczne UE na 2030 r. nie sg ze sobg wystarczajaco
spadjne. Gtdwnym wyzwaniem, jesli chodzi o osiggniecie celéw w zakresie ograniczenia
emisji do 2030 r. i w pdzniejszych latach, bedzie zapewnienie wystarczajacego
upowszechnienia sie pojazdéw bezemisyjnych. W szczegdlnosci wazne bedzie
zapewnienie przystepnosci cenowej pojazdow elektrycznych i wystarczajgcej
infrastruktury tadowania oraz zabezpieczenie dostaw surowcéw do produkcji
akumulatoréw.

Trybunat zaleca, by Komisja:
zwiekszyta pewnos¢ co do tego, czy poziom emisji CO, z pojazdow odpowiada
wielkosciom deklarowanym przez producentéw w swiadectwach zgodnosci;

lepiej wykorzystywata narzedzia elektroniczne do gromadzenia i weryfikacji
danych o samochodach;

w taki sposéb przeformutowata cele redukcji emisji CO,, by uwzgledni¢ gtdwne
czynniki wptywajgce na poziom emisji CO, z nowych samochoddéw osobowych.



Wstep

Emisje CO, z samochodow osobowych

01 wao21r. emisje dwutlenku wegla (CO,) w sektorze transportu stanowity prawie
23% emisji gazow cieplarnianych w Unii Europejskiej (UE-27), a tym samym transport
byt drugim co do wielko$ci Zrédtem emisji gazéw cieplarnianych po sektorze dostaw
energii’. Transport pozostaje jedynym sektorem unijnej gospodarki, w ktérym
catkowity poziom emisji nie spadt od 1990 . (rys. 1).

Rys. 1 — UE-27 — emisja gazow cieplarnianych w podziale na sektory
(1990-2021)
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Uwaga: emisje z transportu nie obejmujg emisji z miedzynarodowego lotnictwa i zeglugi.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych EEA (przegladarka danych dotyczacych
gazdw cieplarnianych, stan na dzien 22 czerwca 2023 r.).

L EEA, przegladarka danych dotyczacych gazéw cieplarnianych, stan na dzieh

22 czerwca 2023 r.



02 Emisje dwutlenku wegla z samochodéw osobowych stanowity 56% catkowitej
wielkosci emisji wygenerowanych przez transport w 2021 r.> Na rys. 2 mozna zobaczy¢,
ze poziom emisji z samochoddéw osobowych wzrést w poréwnaniu z poziomem

z 1990 r., nie uwzgledniajgc sporadycznych spadkéw wywotanych pogorszeniem
koniunktury gospodarczej, przyktadowo w wyniku pandemii COVID-19 w 2020 r.

Rys. 2 — UE-27 - zestawienie emisji CO, w sektorze transportu (w latach
1990-2021)
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych EEA (przegladarka danych dotyczacych
gazow cieplarnianych, stan na dzien 18 kwietnia 2023 r.).

2 EEA, przegladarka danych dotyczgcych gazéw cieplarnianych, stan na dzieri

22 czerwca 2023 r.



Na rys. 3 przedstawiono przeglad najwazniejszych czynnikow wptywajacych na
poziom emisji CO, z samochoddw osobowych.

Rys. 3 — Najwazniejsze czynniki wptywajace na poziom emisji CO,
z samochodow osobowych
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych Eurostatu i Odyssee-Mure.

W 1997 r. UE podpisata protokoét z Kioto. Zobowigzata sie tym samym do redukcji
emisji gazow cieplarnianych o 20% do 2020 r., przy czym jako poziom bazowy przyjeto
poziom emisji z 1990 r. W 2015 r. UE podpisata porozumienie paryskie, ktérego celem
jest ograniczenie globalnego ocieplenia do ,,znacznie ponizej” 2°C, a najlepiej nawet do
1,5°C w pordwnaniu z poziomem sprzed epoki przemystowej.

W przypadku UE zobowigzanie wynikajace z porozumienia paryskiego przetozyto
sie na posredni unijny cel redukcji emisji do 2030 r., ktéry poczagtkowo ustalono na
poziomie 40%. Po przyjeciu Europejskiego prawa o klimacie w 2021 r. cel ten
zwiekszono do 55%, a takze ustanowiono wigzacy unijny cel polegajacy na osiggnieciu
zerowej emisji gazow cieplarnianych netto do 2050 r.

Na rys. 4 przedstawiono przeglad najwazniejszych unijnych i krajowych srodkow
przyjetych w celu ograniczenia emisji CO, z samochoddw osobowych.


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 — Najwazniejsze srodki majace ograniczy¢ emisje CO,
z samochodéw osobowych
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

07 Rozporzadzenie okreslajgce normy emisji CO, dla nowych samochoddéw
osobowych jest kluczowym aktem prawnym na szczeblu europejskim majgcym
prowadzi¢ do obnizenia emisji CO, z nowych samochoddw. Przyjeto je w 2009 r., a w
2019 r. wprowadzono w nim istotne zmiany (zob. zafgcznik I). Rozporzadzenie to ma
zastosowanie do 27 panstw cztonkowskich UE oraz Islandii (od 2018 r.), Norwegii (od
2019 r.) i Zjednoczonego Krolestwa (do 2020 r.), okreslanych ponizej zbiorowo jako
,kraje przekazujgce dane”. Nie przewidziano w nim zadnego finansowania unijnego,
ustanowiono natomiast docelowy poziom emisji dla unijnego parku pojazdéw, ktéry
okresla sredni poziom emisji CO, z nowo zarejestrowanych samochodéw poczawszy od
2010 roku. Dla kazdego producenta lub grupy producentéw ustalono docelowe
indywidualne poziomy emisji obowigzujgce od 2012 r. W przypadku nieosiggniecia
docelowego indywidualnego poziomu emisji producenci muszg uiscic¢ optate z tytutu
przekroczenia poziomu emisji. Z czasem docelowe ogdlnounijne i indywidualne
poziomy emisji stawaty sie coraz ambitniejsze, a cel na 2035 r. zaktada bezemisyjnos¢.
Zmienita sie ponadto podstawa, na jakiej ustalane sg docelowe poziomy emisji —

w 2021 r. procedure badan ,,nowy europejski cykl jezdny” (NEDC) zastgpita ,,Swiatowa
zharmonizowana procedura badania pojazdéw lekkich” (WLTP). Na rys. 5
przedstawiono, jak zmieniaty sie docelowe poziomy emisji dla unijnego parku
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pojazdow i Srednie poziomy emisji CO, z nowych samochodéw osobowych od roku
2010°.

Rys. 5 — Unijne poziomy docelowe i $Srednie poziomy emisji CO, z nowych
samochodéw (w warunkach laboratoryjnych)
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jezdny (NEDC) badanie pojazdéw lekkich samochodow w
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laboratoryjnych

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych EEA, JRC oraz rozporzadzen
dotyczacych emisji CO, z samochodow.

® Rozporzadzenie (WE) nr 443/2009 i rozporzadzenia (UE) 2019/631 i 2023/851.


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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Do celéw rozporzadzenia w sprawie emisji CO, z samochoddw za poziom CO,
emitowanego przez poszczegdlne samochody przyjmuje sie wyniki pomiarow
przeprowadzonych w znormalizowanych warunkach w laboratorium, a nie
w warunkach drogowych. Oznacza to, ze mozliwe jest wprawdzie poréwnanie
wielkosci emisji CO, generowanych przez rézne modele samochododw, ale trzeba
pamietad, ze na drodze samochody emitujg zazwyczaj wiecej CO2 niz w warunkach
laboratoryjnych. Wielkos$¢ emisji na drodze zalezy od czynnikdw takich jak zachowanie
kierowcy, temperatura zewnetrzna, natezenie ruchu drogowego, wysokos$¢ nad
poziomem morza oraz korzystanie z funkcji zwiekszajgcych zuzycie energii (np.
wigczenie Swiatet lub klimatyzacji).

Celem rozporzadzenia w sprawie emisji CO, z samochodow jest sktonienie
przemystu motoryzacyjnego do zmniejszenia wielkosci emisji generowanych przez
nowo wyprodukowane pojazdy. Producenci mogg to osiggna¢ przez produkcje
samochoddéw spalajgcych mniej paliwa (np. oleju napedowego lub benzyny), przez
produkcje pojazdéw bezemisyjnych (takich jak samochody elektryczne) lub przez
taczenie tych technologii (np. w pojazdach hybrydowych typu plug-in). W toku
negocjacji dotyczacych rozporzadzenia wprowadzono pewne rozwigzania majgce
utatwic producentom osiagniecie docelowych indywidualnych poziomoéw emisji
i obnizy¢ ponoszone przy tym koszty (rys. 6).
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Rys. 6 — Rozwigzania udostepnione producentom
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Odstepstwa i
wylaczenia

Ekoinnowacje

Mozliwos¢ uwzglednienia
zatwierdzonych technologii
innowacyjnych obnizajacych emisje
niezaleznie od cyklu badan
laboratoryjnych (maksymalnie 7 g
CO,/km).

Docelowe poziomy emisji sa
mniej rygorystyczne w
przypadku producentow
rejestrujacych rocznie
maksymalnie 300 000
pojazddw.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie rozporzadzenia (UE) 2019/631.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=celex:32019R0631
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Zanim nowy model pojazdu mozna wprowadzi¢ do sprzedazy w UE, producent
musi przedstawi¢ wniosek o homologacje typu pojazdu, aby potwierdzi¢, ze prototyp
pojazdu spetnia ponad 70 unijnych wymogow w zakresie bezpieczenstwa oraz
wymogow srodowiskowych i technicznych®. W nastepstwie afery Dieselgate z 2015 r.”
UE wprowadzita zmiany w unijnych ramach homologacji typu nowych pojazdéw w celu
zapewnienia, aby pod wzgledem zanieczyszczenia powietrza i emisji CO,
funkcjonowanie pojazdéw dopuszczonych do ruchu odpowiadato funkcjonowaniu
pojazdow uzyskujacych homologacje typu. Zmiany obejmowaty gtdéwnie zwiekszenie
uprawnien Komisji, wprowadzenie bardziej szczegétowych wymogow dotyczacych
homologacji typu pojazdu oraz przeprowadzanie kontroli samochoddéw zaréwno nowo
wyprodukowanych, jak i juz dopuszczonych do ruchu.

Na rys. 7 przedstawiono elementy unijnych ram regulujgcych udzielanie
homologacji typu pojazdu, ktére majg zapewni¢, aby wielkosci emisji CO, z pojazdu
mierzone w badaniach laboratoryjnych odpowiadaty wartosciom podanym
w $wiadectwach zgodnosci. Swiadectwa te sg wymagane do pierwszej rejestracji
pojazdu. Obowigzujgce ramy kontroli i badan majg zagwarantowac wiarygodnos¢
danych zawartych w $wiadectwach zgodnosci, ktére nastepnie wykorzystuje sie do
okreslania srednich emisji CO, z nowych pojazdéw do celdw rozporzgdzenia w sprawie
emisji CO, z samochoddw.

4 Zob. zatacznik Il do rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858
(Dz.U.L151214.6.2018,s.1).

Zob. dokument analityczny Trybunatu z 2019 r. pt. ,Dziatania podjete przez UE
w odpowiedzi na afere 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

Rys. 7 — Przeglad unijnych ram homologacji typu pojazdu

Producent

Sktada dokumentacje
wy  do homologaciji

Wydaje $wiadectwo zgodnosci
dla nowych modeli pojazdéw (w

Zapewnia zgodnos¢
produkowanych pojazdéw z

typu przy wprowadzaniu
nowych modeli pojazdéw.

=

0

formie elektronicznej lub
papierowej) i zapewnia, ze
zawarte w nim informacje s
poprawne i kompletne.

charakterystyka
bezpieczenstwa i emisji
pojazdu posiadajacego
homologacje typu.

Organ udzielajacy homologacji typu w panstwie cztonkowskim

Wydaje ogélnounijne
swiadectwo homologacji
typu pojazdu dla nowych
modeli pojazdow.

Zatwierdza wprowadzone przez producenta mechanizmy
zarzqdzama jakoscia na potrzeby produkcji nowych pojazdéw, tj.:
sprawdza, czy przeprowadzono minimalng liczbe badarn nowo
wyprodukowanych pojazdéw;
raz na trzy lata fizycznie uczestniczy w co najmniej jednym badaniu
przeprowadzanym przez producenta;
sprawdza, czy informacje w $wiadectwach zgodnosci sg poprawne i
kompletne (audyt systeméw i badanie préby swiadectw zgodnosci).

Komisja

Gwarantuje, ze wlasciwie
serwisowany pojazd
dopuszczony do ruchu
utrzymuje taki sam poziom
emisji CO, jak pojazd
posiadajacy homologacje

@)
&

0d 2024 r. na podstawie
proby pojazdéw organ
udzielajgcy homologacji typu
bedzie weryfikowat, czy
emisje CO, z pojazdow
dopuszczonych juz do ruchu
sg takie same jak emisje z
pojazdéw, ktére uzyskaty
homologacje typu (trwajg
prace nad przepisami
dotyczacymi tzw. weryfikacji
emisji CO, w trakcie
eksploatacji).

Nadzoruje prace organéw udzielajacych homologacji
typu i promuje przyktady dobrych praktyk poprzez:

regularne spotkania z organami udzielajgcymi

homologacji typu;

ocene wdrozenia przepiséw przez organy

udzielajace homologadji typu.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Na rys. 8 przedstawiono system corocznego gromadzenia, weryfikowania

i publikowania danych dotyczgcych emisji CO, z nowo zarejestrowanych pojazdéw

zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie emisji CO, z samochoddéw. Oméwiono rowniez

zadania i obowigzki poszczegdlnych podmiotow, ktére majg do odegrania role w tym

systemie. Ukazane mechanizmy opieraja sie na systemie widocznym na rys. 7,

poniewaz wiekszos¢ zbieranych informacji pochodzi ze Swiadectw zgodnosci.
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Rys. 8 — Przeglad systemu corocznego gromadzenia, weryfikowania

i publikowania danych dotyczacych emisji CO, z nowo zarejestrowanych

pojazdéw

Publikacja ostatecznych

danych

Komisja / EEA oblicza i publikuje
Sredni poziom emisji CO,, docelowy
poziom emisji i informacje o stopniu
osiggniecia poziomu docelowego
przez poszczegodlnych
producentéw. Komisja informuje
réwniez odpowiednich
producentéw o naleznej optacie z
tytutu przekroczenia poziomu
emisji.

Analiza powiadomien o
btedach

Komisja / EEA analizuje
powiadomienia o btedach
przekazane przez producentéw i
w stosownych przypadkach

Rejestracja nowego

pojazdu

Odpowiednie organy w krajach

przekazujacych dane rejestruja

nowy samochéd na podstawie

informacji zamieszczonych w

Swiadectwie zgodnosci, ktére

jest wydawane przez

producenta.
Coroczne dane o nowo
zarejestrowanych

samochodach
Odpowiednie organy w krajach
przekazujacych dane
przygotowuja informacje na
temat nowo zarejestrowanych

weryfikuje dane z odpowiednimi
organami w krajach
przekazujacych dane.

Powiadomienia o
potencjalnych btedach
przekazywane przez

System opracowywania
danych o nowo
zarejestrowanych
pojazdach zgodnie z
rozporzadzeniem w
sprawie emisji CO, z
samochodow

pojazdéw, w tym pozioméw
emisji CO,. Weryfikuja te dane i
przekazuja je do Europejskiej
Agencji Srodowiska (EEA).

Weryfikacje
przeprowadzane

producentow

Producenci maja trzy miesiagce
na powiadomienie Komisji / EEA
o potencjalnych btedach w
opublikowanych wstepnych
danych.

Publikacja

wstepnych danych
Komisja / EEA publikuje
wstepne dane dotyczace
emisji CO, i przesyta
informacje producentom w
celu weryfikacji.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

przez EEA

EEA przeprowadza
poétautomatyczne kontrole
danych i informuje kraje
przekazujace dane o
wszelkich potencjalnych
niespoéjnosciach lub
rakujacych wartosciach.
Korekty

dokonywane przez

organy panstw

cztonkowskich

Odpowiednie organy w

krajach przekazujacych dane

staraja sie rozstrzygnac

kwestie zgtoszone przez EEA,

a nastepnie przesytaja

skorygowane dane o nowo

zarejestrowanych pojazdach.
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Zakres kontroli i podejscie kontrolne

Kontrola Trybunatu byta podyktowana gtéwnie zainteresowaniem obywateli UE
dziataniami Unii w dziedzinie klimatu. W niniejszym sprawozdaniu przedstawiono
pierwsze wnioski na temat wdrazania rozporzadzenia w sprawie emisji CO, z nowych
samochoddw osobowych, w ktérym w 2019 r. wprowadzono znaczne zmiany.
Wiekszos$¢ przeanalizowanych przepiséw prawnych obowigzujgcych w okresie objetym
kontrolg (lata 2020-2022) nadal bedzie obowigzywaé po zmianie z 2023 r. Ustalenia
i zalecenia zawarte w sprawozdaniu majg pomoéc Komisji i zainteresowanym stronom
we wdrazaniu rozporzgdzenia tak, by skuteczniej i efektywniej przyczyniato sie ono do
ograniczenia emisji CO,, a tym samym stanowi¢ wsparcie w osigganiu przez UE jej
ambitnych celéw klimatycznych na lata 2030 i 2050.

Trybunat ocenit, czy rozporzgdzenie w sprawie emisji CO, z samochoddw,
w potgczeniu z unijnymi ramami homologacji typu pojazdu, zostato wdrozone zgodnie
z przepisami prawa i skutecznie przyczynia sie do redukcji emisji w przypadku nowych
samochoddw osobowych. To gtdwne pytanie kontrolne zostato podzielone na trzy
pytania szczegotowe, wedtug ktdrych Trybunat ustrukturyzowat czes¢ sprawozdania
zawierajgcg uwagi. Dwa pierwsze pytania szczegdtowe dotyczg prawidtowego
wdrozenia dwdch systemow opisanych na rys. 7 i rys. 8. Odpowiadajgc na trzecie
pytanie szczegdtowe, Trybunat zamierzat ustali¢, czy wdrozenie rozporzgdzenia
prowadzi do ograniczenia emisji CO, z nowych samochoddéw zgodnie z ambitnymi
celami klimatycznymi UE.

Czy ramy UE dotyczace homologacji typu pojazdu zagwarantowaty, ze wielkoSci
emisji CO, z nowych pojazdéw mierzone w laboratoriach odpowiadaja
wartosciom podanym w swiadectwach zgodnosci?

Czy Komisja opublikowata aktualne i wiarygodne dane dotyczace emisji CO,
z nowych pojazddw zgodnie z rozporzgdzeniem w sprawie emisji CO,
z samochodoéw?

Czy rozporzadzenie przyczynia sie do ograniczenia rzeczywistych wielkosci emisji
CO; z pojazddw zgodnie z ambitnymi celami klimatycznymi UE?
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Aby odpowiedzieé¢ na pierwsze pytanie szczegétowe, Trybunat przeanalizowat
ramy unijne obowigzujace w latach 2020-2022. W celu udzielenia odpowiedzi na
drugie pytanie Trybunat skoncentrowat sie na roku 2020, gdyz w czasie kontroli dane
dotyczace tego roku stanowity najbardziej aktualny zestaw sfinalizowanych danych.

W ramach odpowiedzi na trzecie pytanie Trybunat przeanalizowat wszystkie informacje
udostepnione po wejsciu w zycie rozporzadzenia w sprawie emisji CO, z samochodéw,
tj. w latach 2010-2022.

Trybunat uzyskat dowody z nastepujgcych zrédet:

przeglady dokumentacji i wywiady z przedstawicielami trzech dyrekgji
generalnych Komisji (DG ds. Dziatan w dziedzinie klimatu, Wspdlne Centrum
Badawcze i DG ds. Rynku Wewnetrznego, Przemystu, Przedsiebiorczosci i MSP)
oraz z przedstawicielami Europejskiej Agencji Srodowiska (EEA);

wywiady z organami udzielajgcymi homologacji typu i ministerstwami srodowiska
w Niemczech, Wtoszech i Niderlandach. Trybunat wybrat te trzy panstwa
cztonkowskie ze wzgledu na stosunkowo duzg liczbe nowo zarejestrowanych
samochoddéw w 2020 r. oraz wyniki przeprowadzonej przez siebie wstepnej oceny
jakosci danych za 2020 r.;

przeglady dokumentacji i analiza danych za 2020 r. przekazanych do EEA przez te
trzy panstwa cztonkowskie. Kontrolerzy Trybunatu sprawdzili jakos¢ danych pod
wzgledem ich kompletnosci (np. czy zgtoszono wszystkie nowo zarejestrowane
samochody lub podano wszystkie parametry krytyczne), poprawnosci i spdjnosci.
Nastepnie powtdrzyt wszystkie obliczenia, w wyniku ktdrych otrzymano
opublikowane ostateczne dane;

przeglad réznych badan dotyczacych emisji CO, z samochoddw osobowych oraz
rozmowy z zainteresowanymi stronami z branzy, ze sSrodowiska akademickiego i z
pozarzagdowych organizacji ekologicznych.



19

Uwagi

Trybunat przeanalizowat unijne ramy homologacji typu pojazdu, ktorych celem
jest zapewnienie, aby wielkosci emisji z pojazdéw mierzone w laboratoriach
odpowiadaty poziomom deklarowanym w $wiadectwach zgodnos$ci wydawanych przez
producenta. Trybunat spodziewat sig, ze:

organy udzielajgce homologacji typu w trzech panstwach cztonkowskich, ktore
objat wizytg kontrolng, przeprowadzajg odpowiednie kontrole wielkosci emisji
CO, deklarowanych przez producentéw w swiadectwach zgodnosci, a Komisja
dysponuje wystarczajacymi informacjami na temat tych kontroli;

Komisja wykorzystuje dostepne informacje na temat emisji CO, z samochodow
dopuszczonych juz do ruchu do oceny ryzyka wystepowania nieprawidtowych
wielkosci emisji CO, w Swiadectwach zgodnosci.

Uchybienia w kontroli wielkosci emisji CO, deklarowanych przez
producentow

Aby upewnic sie, ze wielkosci emisji CO, deklarowane przez producentéw
w Swiadectwach zgodnosci sg wiarygodne, organy udzielajgce homologacji typu sg
zobowigzane do sprawdzenia, czy producenci zweryfikowali te wielkosci dla pewnej
minimalnej liczby wyprodukowanych pojazdéw. Oznacza to, ze producenci maja
przeprowadzi¢ co najmniej jedno badanie laboratoryjne na kazde 5 000 pojazdéw
wyprodukowanych dla danej rodziny pojazdéw®. Jako$¢é tych weryfikacji ma zapewniaé
fizyczna obecnos¢ przedstawiciela odpowiednich organdw podczas co najmnie;j
jednego takiego badania na trzy lata w przypadku kazdego producenta.

® Rozporzadzenie (UE) 2017/1151, zatgcznik I.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32017R1151&qid=1700149817375
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Organy udzielajgce homologacji typu we Wtoszech i w Niderlandach nie
przedstawity wystarczajgcych dowoddw na to, ze sprawdzity, czy producenci
przetestowali minimalng wymaganag liczbe pojazdéw, ani w odniesieniu do roku 2020,
ani w odniesieniu do roku 2021. Niderlandzki organ udzielajagcy homologacji typu nie
uczestniczyt w zadnych badaniach przeprowadzonych przez producentéow w latach
2020-2021, natomiast przedstawiciel organu wtoskiego byt obecny przy dwéch
badaniach pojazdéw. Komisja zezwolita wprawdzie organom udzielajgcym homologacji
typu na rezygnacje z fizycznego udziatu w badaniach pojazdéw podczas pandemii
COVID-19, jednak istnieje ryzyko, ze oba wspomniane organy nie bedg w stanie spetnic
minimalnego wymogu przewidujgcego weryfikacje raz na trzy lata jednego badania
przeprowadzanego przez kazdego producenta.

Niemiecki organ udzielajgcy homologacji typu byt w stanie potwierdzié, ze
w latach 2020 i 2021 producenci przetestowali wymagang minimalng liczbe pojazdéw.
Przedstawiciele organu byli obecni przy badaniach 79 pojazdéw, co oznacza, ze
spetniono wymog dotyczacy minimalnej liczby weryfikacji zaktadajgcych fizyczna
obecnos$¢ podczas badania. W zadnym z 81 badan, w ktérych uczestniczyli
przedstawiciele odpowiednich organdw w latach 2020-2021 (2 we Wtoszech i 79
w Niemczech), nie wykazano jakichkolwiek rozbieznosci miedzy zmierzonymi
wielkosciami emisji CO, a wartosciami podanymi w swiadectwach zgodnosci.

Organy udzielajgce homologacji typu majg rowniez obowigzek skontrolowac
systemy ustanowione przez producentéw w celu generowania danych na potrzeby
Swiadectw zgodnosci, tak aby uzyskaé pewnosé, ze swiadectwa te zawierajg kompletne
i poprawne informacje, m.in. na temat wielkosci emisji CO,’. Trybunat ustalit, ze
w Niemczech przyjeto rzetelne podejscie, w ramach ktérego systemy producentow
stuzgce do generowania danych na potrzeby swiadectw zgodnosci sg najpierw
weryfikowane podczas procedury homologacji typu, a nastepnie poddawane
corocznemu przeglagdowi w toku procesu produkcji pojazdow. Wtadze niemieckie
sprawdzajg rowniez corocznie prébe swiadectw zgodnosci i informujg odpowiednich
producentdéw o wszelkich wykrytych problemach. Trybunat nie byt w stanie znalez¢
zadnych dowoddw na to, ze organy udzielajgce homologacji typu we Wtoszech lub
Niderlandach przeprowadzity podobne kontrole.

7

Art. 31 ust. 2 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858
z dnia 30 maja 2018 r. i zatgcznik IV do tego rozporzadzenia.


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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Aby zapewnic jednolite stosowanie ram i rozpowszechnia¢ najlepsze praktyki,
Komisja ma obowigzek co piec¢ lat przeprowadzi¢ ocene®. Do potowy 2023 r. Komisja
nie przeprowadzita ani nie zaplanowata zadnych ocen, mimo ze nowe ramy obowigzujg
od wrzesnia 2020 r. Kontakty Komisji z organami udzielajgcymi homologacji typu
ograniczyty sie do kilku spotkan rocznie w ramach forum wymiany informacji
0 egzekwowaniu przepiséw.

Wyzej wymienione uchybienia w kontrolach przeprowadzanych przez organy
udzielajgce homologacji typu w potfaczeniu z wykazywanym przez Komisje brakiem
wiedzy na temat sposobu przeprowadzania tych kontroli oznaczajg, ze nie ma
wystarczajgcej pewnosci co do tego, czy wielkosci emisji CO, podane w swiadectwach
zgodnosci sg prawidtowe.

Informacji uzyskanych w toku badan emisji zanieczyszczen nie
wykorzystano do oceny ryzyka niepoprawnosci danych dotyczacych
wielkosci emisji CO,

Jesli chodzi o emisje zanieczyszczen, poczgwszy od 2020 r. Komisja, producenci
pojazddéw i organy udzielajgce homologacji typu majg obowigzek corocznie
przetestowac okreslong minimalng liczbe pojazdéw dopuszczonych juz do ruchu?, aby
sprawdzi¢, czy generowane przez nie emisje z rury wydechowej mieszczg sie w limitach
okreslonych w przepisach dotyczacych norm Euro 5 i Euro 6'°. Badania te obejmuja
rowniez pomiar emisji CO,.

Komisja, korzystajgc z wtasnych urzadzen (zdjecie 1), przetestowata 50 pojazdow
pod katem emisji zanieczyszczen w okresie do 2021 r. wtgcznie, ale nie wykorzystata
uzyskanych informacji, by ocenic, jakie jest ryzyko, ze w swiadectwach zgodnosci
podawane sg nieprawidtowe wielkosci emisji CO,.

Art. 10 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia
30 maja 2018 r.

° Rozporzadzenie (UE) 2018/1832 z dnia 5 listopada 2018 r.

10

Rozporzgdzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia

20 czerwca 2007 r. w sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do
emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (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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Zdjecie 1 — Laboratorium badawcze Komisji Europejskiej (JRC, Wtochy)

D

y
I
J

I
[
|~
|

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

W trzech wybranych do kontroli panstwach cztonkowskich zaréwno organy
udzielajgce homologacji typu, jak i producenci przetestowali pod katem emisji
zanieczyszczen mniejszg liczbe pojazdéw dopuszczonych juz do ruchu niz okreslono
w przepisach'! (zob. zafgcznik I1). Wynikato to gtéwnie z nastepujgcych powoddw:

W Niemczech wystgpity opdznienia z powodu decyzji o budowie wtasnego
laboratorium do badania pojazdéw i zatrudnieniu do niego personelu.

We Witoszech nie udato sie znalez¢é wykonawcy do przeprowadzenia prac, wiec
w 2020 2021 r. nie objeto badaniem ani jednego samochodu.

W Niderlandach w 2020 r. nie przeprowadzono badania ani jednego pojazdu ze
wzgledu na pandemie COVID-19. Organ udzielajgcy homologacji typu zlecit
wykonywanie badan poczawszy od 2021 r.

1 Art. 9 rozporzgdzenia (UE) 2017/1151 z dnia 1 czerwca 2017 r. i zatacznik Il do tego
rozporzadzenia.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32017R1151&qid=1700149817375
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Producenci i organy udzielajgce homologacji typu doswiadczyli trudnosci

z pozyskaniem pojazdow do badan, poniewaz takie pojazdy muszg spetniac szereg
kryteridw, np. mie¢ odpowiedni przebieg i historie serwisowania oraz by¢
dostepne do badan (tj. naleze¢ do firmy leasingowej lub dealera
samochodowego). Sytuacje dodatkowo pogorszyta pandemia COVID-19 ze
wzgledu na zwiekszony popyt na pojazdy uzywane.

Komisja nie zgromadzita informacji pochodzgcych od panstw cztonkowskich, gdyz
nie zobowigzywaty jej do tego wymogi prawne. Zdaniem Trybunatu dane te mogtyby —
w potgczeniu z danymi Komisji (zob. pkt 25) — by¢ przydatne do identyfikacji
potencjalnych rozbieznosci miedzy wielkosciami emisji CO, mierzonymi dla
samochoddéw dopuszczonych do ruchu a wartosciami podanymi w Swiadectwach
zgodnosci. Dzieki ich wykorzystaniu tatwiej bytoby ponadto oceni¢, jakie jest ryzyko, ze
w Swiadectwach zgodnosci podawane sg nieprawidtowe poziomy emisji CO,.

Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie emisji CO, z samochodéw Komisja ma
obecnie obowigzek gromadzic i corocznie publikowac w postaci zagregowane;j
informacje na temat rzeczywistego zuzycia paliwa przez nowe samochody
zarejestrowane od 2021 r. Informacje odpowiadajgce na konkretne potrzeby
konsumentoéw bytyby zrédtem dodatkowej przydatnej wiedzy na temat rzeczywistego
zuzycia paliwa (i rzeczywistych emisji CO,) przez pojazdy, co mogtoby mie¢ wptyw na
decyzje konsumentdéw o zakupie samochodu i tym samym motywowac¢ producentéw
do zmniejszenia rozbieznosci miedzy poziomami emisji produkowanych w warunkach
laboratoryjnych i warunkach drogowych.

W grudniu 2023 r. Komisja przyjeta nowe przepisy dotyczgce procedur, ktérych
powinny przestrzegac organy udzielajgce homologacji typu na potrzeby kontroli
poziomu emisji CO, dla préby samochodéw dopuszczonych juz do ruchu (tzw.
,weryfikacja emisji CO, w trakcie eksploatacji”)**. Préba ta stanowi uzupetnienie proby
pojazdow badanych pod katem emisji zanieczyszczen. Trybunat uwaza, ze nowa
metodyka moze wigzac sie z takimi samymi wyzwaniami jak dotychczasowa, jezeli
chodzi o przeprowadzenie minimalnej liczby badan (zob. pkt 26).

12 CIRCABC, grupa ekspertéw ds. CO, z pojazdéw 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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Trybunat przeanalizowat proces gromadzenia i weryfikacji danych dotyczacych
emisji CO, z nowych samochoddw przewidziany w rozporzadzeniu w sprawie emisji
CO, z samochoddw, ktorego celem jest ocena, czy producenci nie przekraczajg
obowigzujgcych ich docelowych poziomdw emisji. W procesie tym bazuje sie na
informacjach pochodzgcych ze swiadectw zgodnosci (zob. poprzednia sekcja
sprawozdania). Trybunat spodziewat sieg, ze:

organy sprawozdawcze w trzech panstwach cztonkowskich, w ktérych
przeprowadzono wizyte kontrolng, gromadzg i weryfikujg dane pochodzace ze
Swiadectw zgodnosci dostarczanych przez producentéw;

Komisja i EEA gromadzg i weryfikujg dane pochodzace od panstw cztonkowskich
oraz zapewniajg terminowg publikacje wstepnych danych;

Komisja i EEA uzgadniajg dane z producentami oraz zapewniajg terminowa
publikacje wiarygodnych ostatecznych danych;

Komisja prawidtowo oblicza docelowe poziomy emisji CO, i sSrednie wielkosci
emisji na poziomie ogdlnounijnym i poszczegdlnych producentow, a takze optaty
z tytutu przekroczenia poziomu emisji.

Systemy gromadzenia i weryfikacji danych w panstwach cztonkowskich
nie dajg wystarczajacej pewnosci co do jakosci danych

Organy sprawozdawcze panstw cztonkowskich sg odpowiedzialne za
gromadzenie, weryfikacje i przekazywanie Komisji danych dotyczacych emisji CO,
z samochodow osobowych w oparciu o wstepne dane pochodzace ze $wiadectw
zgodnosci dostarczonych przez producentow.

Organy te w pierwszej kolejnosci majg zebra¢ dane ze swiadectw zgodnosci
przekazanych przez producentow. Od 2026 r. Swiadectwa zgodnosci bedg dostepne
wytgcznie w formie elektronicznej. Organy w Niemczech (KBA), we Wtoszech (MIT) i w
Niderlandach (RDW) juz od kilku lat przy rejestracji nowych pojazddw korzystajg
z elektronicznych swiadectw zgodnosci. Ich przedstawiciele wyjasnili, ze dzieki temu
spadta liczba btedéw spowodowanych recznym wprowadzaniem danych z papierowych
Swiadectw zgodnosci.
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Podczas gromadzenia danych ze swiadectw zgodnosci organy sprawozdawcze
w Niemczech i Niderlandach sprawdzity, czy s one spdjne z danymi zawartymi
w Swiadectwach homologacji typu, ktére z kolei byty wprowadzane recznie do
systemu, poniewaz nie udostepniono ich w formie elektronicznej. RDW opracowuje
elektroniczne swiadectwo homologacji typu, ktére w przysztosci powinno sprawié, ze
caty proces bedzie mniej pracochtonny. Organ wtoski poinformowat, ze przeprowadzit
podobne kontrole, nie miaty one jednak charakteru sformalizowanej procedury i nie
zostaty udokumentowane.

W drugiej kolejnosci organy sprawozdawcze sprawdzajg dane zebrane ze
Swiadectw zgodnosci dotyczgce pojazddw nowo zarejestrowanych w danym roku
sprawozdawczym, aby nastepnie przekazac je Europejskiej Agencji Srodowiska (EEA).
Kontrole te majg zapewni¢, aby dane byty poprawne, kompletne i zgodne z wytycznymi
Komisji dotyczgcymi corocznej sprawozdawczosci.

Przeprowadzona przez Trybunat ocena kontroli danych za 2020 r. wykonanych
przez organy sprawozdawcze w Niemczech, Wtoszech i Niderlandach wykazata, ze nie
daty one wystarczajgcej pewnosci co do jakosci danych.

Ogdlnie rzecz biorgc, organy sprawozdawcze stosujg sie do wytycznych Komisji
i uznaja je za pomocne. Niemniej jednak ani wyniki kontroli, ani wprowadzone
zmiany najwazniejszych danych nie s3 odpowiednio udokumentowane.

Trybunatowi nie udato sie znalez¢é dowoddw na to, ze organy krajowe porédwnaty
dane dotyczgce wszystkich rejestracji samochoddow z danymi dotyczgcymi nowo
zarejestrowanych samochoddéw. Mozliwe, ze dzieki takiemu poréwnaniu udatoby
sie unikng¢ pominiecia danych przy ich zgtaszaniu (np. Niderlandy poczgtkowo nie
przekazaty danych dotyczgcych okoto 38 000 pojazdow).

Z dokonanego przez Trybunat przegladu danych za 2020 r., a takze z kontroli
przeprowadzonych przez EEA wynika, ze wstepne dane przekazane po
przeprowadzeniu kontroli przez organy panstw cztonkowskich zawieraty
nieprawidtowe lub brakujgce wartosci. Brakowato przyktadowo wartosci
parametrow krytycznych: w Niemczech braki te dotyczyty 1% nowych
samochoddéw objetych sprawozdawczoscig, we Wioszech — 14%, a w
Niderlandach —27%.
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Wstepne dane sg publikowane w terminie, ale proces ich gromadzenia
i weryfikacji jest ucigzliwy

Trybunat ustalit, ze wiele krajow z op6znieniem przestato wstepne dane do EEA.
Jesli chodzi o dane za 2020 r., 13 z 27 krajéw przekazato je dopiero po 28 lutego 2021 r.
(zob. rys. 9), a Srednie opdznienie wyniosto niemal miesigc. Po otrzymaniu danych EEA
weryfikuje je i dgzy do terminowej publikacji wstepnych danych, tj. przed kornicem
czerwca roku nastepujacego po roku, ktérego dane dotycza.
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Rys. 9 — Pierwsza wersja danych przekazana przez panstwa cztonkowskie
w 2020 r. (UE-27)

Przekazano przed terminem (- liczba dni) / przekazano po terminie (+ liczba dni)

Niderlandy
Chorwacja
Francja
Butgaria -
Hiszpania -
Rumunia -

Litwa -

Portugalia
Finlandia
Luksemburg

Stowenia

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych przekazanych przez EEA.
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Trybunat ustalit, ze EEA ustanowita jasne i kompleksowe pisemne procedury
przeprowadzania tych kontroli, i moze potwierdzi¢, ze pozwolity one prawidtowo
zidentyfikowac rozbieznosci w danych. EEA oméwita wszelkie ustalenia
z przeprowadzonej przez siebie weryfikacji z organami sprawozdawczymi, ktére
przestaty nastepnie poprawione dane. Jesli chodzi o dane za 2020 r., kraje
przekazywaty je srednio trzy razy. Koniecznos¢ ponownego przekazania danych
spowalnia dziatania — miedzy pierwszym a ostatecznym przekazaniem danych za
2020 r. mineto $Srednio dwa i pét miesigca. Pomimo uciazliwosci tego procesu
w odniesieniu do lat 2010-2020 Komisji udato sie co roku terminowo opublikowa¢
wstepne dane.

Trybunat stwierdzit, ze proces weryfikacji przez EEA danych przekazanych przez
panstwa cztonkowskie byt skuteczny, jezeli chodzi o wykrywanie brakujgcych wartosci
lub niespdjnosci danych z informacjami pochodzgcymi ze Swiadectw homologacji typu.
Okazat sie on nieskuteczny tylko w jednym przypadku — gdy w danych zgtoszonych
przez Austrie, Niderlandy i Hiszpanie podano zanizong liczbe nowo zarejestrowanych
samochoddw. Brakujgce dane zostaty wykryte przez producentdow, a nastepnie
skorygowane w opublikowanych ostatecznych danych przez panstwa cztonkowskie,
ktorych dotyczyty.

W ramach sprawdzania jakosci danych Trybunat zbadat, czy EEA ustanowita
systemy informatyczne umozliwiajagce gromadzenie i weryfikacje danych dotyczacych
emisji CO, z samochoddéw w sposdb terminowy, spdjny i wiarygodny. Kontrolerzy
przeprowadzili przeglad ogdlnego informatycznego srodowiska kontroli w EEA oraz
narzedzi wykorzystywanych przez te agencje do gromadzenia i przetwarzania danych
dotyczacych emisji CO, z samochoddw. Ogdlnie rzecz biorgc, stwierdzili, ze
ustanowiono skuteczne mechanizmy kontrolne.

EEA opracowata nowe narzedzie do gromadzenia i sprawdzania danych
otrzymywanych od organéw sprawozdawczych (,Reportnet3”), ktére zostato po raz
pierwszy uzyte w styczniu 2022 r. Narzedzie nie byto jednak wéwczas w stanie
przetworzy¢ duzej ilosci danych, gtdwnie ze wzgledu na to, ze na etapie jego
opracowywania nie zaprojektowano odpowiednio lub nie przeprowadzono testéw
warunkow skrajnych. W zwigzku z tym konieczne byto wytgczenie wiekszosci
automatycznych mechanizmdéw weryfikacyjnych tego narzedzia. EEA prowadzi obecnie
prace nad usprawnieniem jego funkcjonowania.
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Uzgodnienie wstepnych danych z producentami prowadzi do poprawy
ich jakosci, ale tez opdznia publikacje ostatecznych danych

Po uzgodnieniu danych przez EEA z krajami przekazujgcymi dane Komisja
udostepnia wstepne dane producentom. Maja oni trzy miesigce na powiadomienie
agencji o ewentualnych btedach. Wstepne dane za 2020 r. zostaty przekazane przez
Komisje 93 producentom, a 63 z nich powiadomito, ze zawierajg one btedy. 16
powiadomien o btedach przestano z opdznieniem wynoszgcym Srednio 18 dni, a trzy
powiadomienia — ponad miesigc po terminie.

W nastepnej kolejnosci EEA weryfikuje btedy zgtoszone przez producentdw,
konsultujac sie z nimi w sprawie proponowanych zmian i zatwierdzajac je
W porozumieniu z organami sprawozdawczymi panstw cztonkowskich. Proces
weryfikacji btedow w danych za 2020 r. wymagat wymiany 1 050 wiadomosci z samymi
tylko producentami. Z rys. 10 wynika, ze uzgodnienie danych w porozumieniu
z producentami stanowi najdtuzszy etap przygotowywania danych do publikacji.
Przewidziany w przepisach termin publikacji ostatecznych danych nie pozostawia EEA
czasu na sprawdzenie lub poprawienie danych zgtoszonych przez producentéw. Etap
uzgodnienia danych z producentami jest jednak konieczny, poniewaz Trybunat
stwierdzit, ze prowadzi on do poprawy jakosci danych. Ponadto niewielkie réznice
miedzy danymi wstepnymi a ostatecznymi mogg znaczgco zmieni¢ bezwzgledna kwote
optaty z tytutu przekroczenia poziomu emisji, ktérg bedg musieli uisci¢ producenci.
W przypadku jednego z producentdw uzgodnienie danych za 2020 r. sprawito, ze
kwota tej optaty zmienita sie 0 58 min euro (23%).
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Rys. 10 — Przeglad etapdw przygotowywania do publikacji danych za
2020r.

Termin przekazania
danych przez

panstwa Termin publikacji Termin publikacji
cztonkowskie wstepnych danych ostatecznych danych
28 lutego 2021 r. 30 czerwca 2021 r. 31 pazdziernika 2021 r. 28 pazdziernika 2022 r.

EEA i Komisja: zatwierdzenie korekty danych z producentami i
poszczego6lnymi krajami, obliczenia dot. stopnia osiagniecia
poziomu docelowego i publikacja

Kontrole
przeprowadzane
przez EEA

Przekazanie powiadomien o btedach przez
producentow:
19.07.2021-21.06.2022

Przekazanie danych przez
panstwa cztonkowskie:
28.01.2021-28.05.2021

F———— 362 dni opéinienia —
Publikacja

ostatecznych
danych

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych EEA.

Istniejg cztery gtéwne przyczyny coraz wiekszych opdznien w publikacji
ostatecznych danych (rys. 11), a mianowicie:

wieksza ilo$¢ danych przekazywanych przez poszczegdlne panistwa,
niewystarczajgca jakosc tych danych (zob. pkt 35),

opdznienia w przekazywaniu kolejnych wersji danych przez poszczegdlne panstwa
(zob. pkt 36-37),

wydtuzenie czasu potrzebnego do uzgodnienia danych z producentami.



Rys. 11 — Opdznienia w publikacji ostatecznych danych

Liczba dni op6znienia publikacji

400

- D
300

250 @\
200

150 @

100

50 ~ P

31

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Liczba wpiséw 0,29 0,33 0,36 0,44 0,42 0,44 0,49
4,96

zawierajqcych 15,27 15,50 11,74 9,92
dane
(w mln)

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie informacji zawartych w decyzjach Komisji
dotyczacych monitorowania.


https://circabc.europa.eu/ui/group/4cf23472-88e0-4a52-9dfb-544e8c4c7631/library/e1e8e8f9-68c0-41a2-b6d9-603312a125ee/details
https://circabc.europa.eu/ui/group/4cf23472-88e0-4a52-9dfb-544e8c4c7631/library/e1e8e8f9-68c0-41a2-b6d9-603312a125ee/details
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Aby rozwigzac catosciowy problem opdznien, EEA i Komisja podjety takie dziatania
jak: regularne kontaktowanie sie z pafistwami cztonkowskimi, ktore przekazujg dane
z opdznieniem, uproszczenie wymogow sprawozdawczych, zwiekszenie liczby
pracownikdéw w szczytowych okresach sprawozdawczych oraz koncentracja na
sprawdzaniu parametréow zgodnosci. EEA planuje ponadto przenie$¢ wszystkie
mechanizmy weryfikujgce jakos¢ danych przekazywanych przez panstwa cztonkowskie
i powiadomienia o btedach otrzymywane od producentow na nowg platforme
sprawozdawczg Reportnet3 (zob. pkt 40). Na platformie tej przeprowadzana bedzie
automatyczna weryfikacja spdjnosci, poprawnosci i kompletnosci danych, co powinno
poprawié jakos¢ danych i uszczupli¢ wymiane wiadomosci z EEA. Rezultaty
wprowadzenia platformy bedga zalezaty od sposobu, w jaki bedg z niej korzystac organy
sprawozdawcze panstw cztonkowskich i producenci. Niemniej jednak podjete dziatania
nie rozwigzujg problemu pdznego przesytania przez producentéw powiadomien
o btedach (zob. pkt 41).

Komisja prawidtowo obliczyta poszczegolne elementy norm emisji CO,

Komisja wykorzystuje ostateczne dane zgromadzone przez EEA do obliczenia na
poziomie UE i producentéw Srednich wielkosci emisji oraz poziomow docelowych,
a takze optat z tytutu przekroczenia poziomu emisji. Trybunat ponownie przeprowadzit
te obliczenia, korzystajgc z ostatecznych danych za 2020 r. opublikowanych na stronie
internetowej EEA i postepujac zgodnie z odpowiednimi wytycznymi Komisji.

Kontrolerzy stwierdzili, ze wyniki ich obliczen sg zgodne z wynikami otrzymanymi
przez Komisje, z zaledwie niewielkimi réznicami. ICCT przeprowadzit wtasne obliczenia,
ktore potwierdzity wyniki obliczern Komisji.
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Trybunat przeanalizowat, czy rozporzadzenie w sprawie emisji CO, z samochoddéw
przyczynia sie — zgodnie z ambitnymi celami klimatycznymi UE — do ograniczenia emisji
CO, z nowo zarejestrowanych pojazdéw. Trybunat spodziewat sie, ze:

emisje CO, z nowo zarejestrowanych pojazddéw spadty, zaréwno jesli chodzi
o wyniki badan laboratoryjnych, jak i poziom emisji w warunkach drogowych;

wszystkie typy silnikéw pojazdéw emitujg mniej CO»;

rozwigzania zawarte w rozporzgdzeniu w sprawie emisji CO, z samochodow
przyczyniajg sie do osiggniecia celu, dla ktérego zostaty przewidziane;

docelowe poziomy redukcji emisji okreslone w rozporzgdzeniu w sprawie emisji
CO; z samochodow sg zgodne z celami klimatycznymi UE.

Przed 2020 r. poziom emisji spadat jedynie wedtug pomiarow
w warunkach laboratoryjnych, a nie w warunkach drogowych

Na rys. 12 przedstawiono, jak zmieniaty sie wielkosci emisji z nowo
zarejestrowanych pojazdow od 2001 r. pod wzgledem $redniej emisji CO, w UE
w warunkach drogowych w poréwnaniu z pomiarami w warunkach laboratoryjnych.
Aby osiggna¢ zamierzone efekty rozporzadzenia w sprawie emisji CO, z samochoddw,
rozbieznos¢ miedzy wielkos$ciami emisji w warunkach laboratoryjnych a rzeczywistymi
wielko$ciami emisji nie powinna sie zwiekszac.



34

Rys. 12 — Srednie wielkosci emisji w warunkach drogowych i w
warunkach laboratoryjnych
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(Dé—l:loﬁ $redni poziom emisji CO: zakresie $rednich emisji CO, z nowo
zarejestrowanych pojazdow:

=0O= W cyklach badan =0O= w warunkach 2010-2020 (NEDC)
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(NEDC lub WLTP) od 2021 r. (WLTP)

Zrédto: Do 2020 r. Miedzynarodowa Rada ds. Czystego Transportu (ICCT) przekazywata informacje na
temat rozbieznosci miedzy rzeczywistymi a laboratoryjnymi poziomami emisji pochodzacych z pojazdéw
z silnikami spalinowymi. Aby uzyskac te informacje dotyczgce pojazdéw hybrydowych typu plug-in,
Trybunat postuzyt sie informacjami dotyczgcymi rozbieznosci obliczonej na podstawie danych z 2021 r.
pochodzacych z poktadowych urzgdzen monitorujgcych zuzycie paliwa. W odniesieniu do lat 2021 i 2022
Trybunat wykorzystat te dane dla wszystkich typdw pojazdéw.
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Na powyzszym rysunku mozna zaobserwowaé, ze — pomimo obowigzywania
rozporzadzenia w sprawie emisji CO, z samochoddw oraz osiggniecia wszystkich
docelowych poziomdw emisji dla unijnego parku pojazdéw po pierwszych trzech latach
jej obowigzywania — przed 2020 r. nastgpit jedynie marginalny spadek rzeczywistych
wielkosci emisji CO;, z nowo zarejestrowanych samochodéw (mniej niz 7%).
Jednoczesnie wielkosci emisji CO, zmierzone w laboratoriach spadty o 16% — z poziomu
145,7 g/km w 2009 r. do 122,3 g/km w 2019 r. W zwigzku z tym rosngca rozbieznosc
miedzy wielkosciami emisji w warunkach laboratoryjnych a rzeczywistymi wielkos$ciami
emisji w znacznej mierze zniwelowata korzysci, jakie miato przynies¢ rozporzgdzenie.
Wedtug Miedzynarodowej Rady ds. Czystego Transportu (ICCT) Srednia rozbieznos¢
miedzy tymi wielkosciami wzrosta z 17% w 2009 r. do okoto 38% w 2018 r.** Gtéwnym
powodem tego wzrostu byt fakt, ze producenci skoncentrowali sie na ograniczaniu
wielkosci emisji w laboratorium, a nie w warunkach drogowych, wykorzystujac do tego
luki w wymogach przeprowadzania badan™.

Komisja byta Swiadoma, ze nowy europejski cykl jezdny (NEDC) — badanie
laboratoryjne ustanowione w latach siedemdziesigtych — wymagat zmian majgcych na
celu lepsze odzwierciedlenie wspotczesnych rzeczywistych warunkéw jazdy. Dlatego
w 2007 r. Komisja i Japonia objety patronat nad techniczng grupa roboczg ONZ, ktéra
miata opracowac nowe badanie laboratoryjne. Afera Dieselgate przyspieszyta
zatwierdzenie nowego cyklu badan laboratoryjnych, tj. swiatowej zharmonizowanej
procedury badania pojazdow lekkich (WLTP), ktéra od wrzesnia 2017 r. stata sie
obowigzkowa przy homologacji typu nowych pojazdéw. Do celdw rozporzadzenia
w sprawie emisji CO;, z samochoddw wielkosci emisji CO, uzyskane w ramach
procedury badan WLTP wykorzystano po raz pierwszy w 2021 r. W dostepnych
analizach szacuje sie, ze ta nowa procedura badan pozwolita zmniejszy¢ o okoto
potowe rozbieznos¢ miedzy wielko$ciami emisji w badaniach laboratoryjnych
a rzeczywistymi wielkos$ciami emisji'°>. W zafgczniku 11l przedstawiono gtéwne réznice
miedzy obydwoma cyklami badan laboratoryjnych.

13 |CCT, On the way to ,real-world” CO, values, maj 2022 r. Dane Zrédtowe zostaty przekazane

Europejskiemu Trybunatowi Obrachunkowemu przez ICCT.

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

improvement can be expected by WLTP introduction?, 2017.

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

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


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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Komisja postanowita rdwniez gromadzi¢ informacje na temat zuzycia paliwa przez
pojazdy w warunkach drogowych i wprowadzita wymadg, aby producenci instalowali
poktadowe urzadzenie monitorujgce zuzycie paliwa w kazdym nowym pojezdzie
zarejestrowanym poczawszy od 2021 r.*® Wykorzystujgc informacje uzyskane
z urzadzenia monitorujgcego zuzycie paliwa do okreslenia wielkosci emisji CO,,

a nastepnie porownujac te dane z wielkosciami emisji w badaniu laboratoryjnym,
mozna obliczy¢ skale rozbieznosci i wykry¢ wszelkie zmiany. Producenci pojazdow majg
obowigzek gromadzié¢ te dane — zdalnie lub podczas regularnych kontroli serwisowych,
ktore odbywajg sie kazdorazowo po przejechaniu przez dany pojazd 15 000-30 000
kilometréw. Komisja przeprowadzita wstepng analize rzeczywistych wielkosci emisji

z nowych samochodoéw zarejestrowanych w 2021 r. Wynika z niej, ze rozbieznos¢

w porownaniu z danymi z badan laboratoryjnych jest mniejsza w przypadku
samochodéw z silnikami wysokopreznymi (18,1%) niz w przypadku samochodéw

z silnikami benzynowymi (23,7%). Srednia rozbiezno$¢ w przypadku pojazdéw
hybrydowych typu plug-in wynosita 250%.

Wedtug Komisji dane dotyczgce rzeczywistych wielkosci emisji przekazane przez
producentéw w 2023 r. dotyczyty okoto czterech min pojazdéw zarejestrowanych
w 2021 r.i 2022 r. Od maja 2023 r. organy panstw cztonkowskich gromadzg te same
informacje podczas okresowych badan technicznych. W art. 12 rozporzadzenia
w sprawie emisji CO, z samochoddw'’ okreslono, w jakim terminie (do korica 2026 r.)
Komisja ma wykorzysta¢ dane dotyczgce rzeczywistego zuzycia paliwa do opracowania
metody, ktdra zapewni dostosowanie przez producentdéw sredniego poziomu emisji
CO, w warunkach laboratoryjnych poczgwszy od 2030 r. W praktyce taka analiza
powinna by¢ wykonalna, poniewaz do 2026 r. Komisja ma dysponowaé danymi
dotyczgcymi rzeczywistych wielkos$ci emisji uzyskanymi od organdw panstw
cztonkowskich w odniesieniu do wiekszosci pojazdéw zarejestrowanych w 2021 r. oraz
podobnymi informacjami od producentéw w odniesieniu do samochoddéw
zarejestrowanych w latach 2021-2023.

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

7" Rozporzadzenie 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 przyczyniajg sie do spadku sredniego poziomu
emisji CO, w warunkach drogowych

Jak pokazano na rys. 12, chociaz nie osiggnieto docelowego poziomu emisji dla
unijnego parku pojazdéw na 2020 r., od tego wifasnie roku srednie rzeczywiste
wielkosci emisji CO, z nowo zarejestrowanych samochodéw zaczety systematycznie
spadac. Wynikto to ze znacznego wzrostu zainteresowania pojazdami elektrycznymi
(rys. 13), ktore zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie emisji CO, z samochoddw uznaje
sie za bezemisyjne. Kluczowe powody upowszechnienia sie pojazdéw elektrycznych
mozna skrétowo przedstawié w nastepujacy sposéb:

W rozporzgdzeniu w sprawie emisji CO, z samochodow obok bardziej
rygorystycznych celdow zawarto tez silne zachety majgce sktoni¢ producentéw do
produkcji pojazddéw niskoemisyjnych (elektrycznych lub hybrydowych typu plug-
in), udostepniajgc w latach 2020-2022 tzw. superjednostki;

aby pobudzié popyt na pojazdy niskoemisyjne, przewidziano rézne zachety dla
nabywcdéw samochoddw, np. doptaty do zakupu, zwolnienie z podatku
drogowego lub mozliwos¢ bezptatnego parkowania w centrach miast.

Rys. 13 — Udziat pojazdéw elektrycznych w liczbie nowo
zarejestrowanych samochodow (2015-2022)
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Uwaga: UE-27 oraz Islandia, Norwegia i Zjednoczone Krélestwo (uwzgledniane do 2020 r.).

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych EEA dotyczacych nowo
zarejestrowanych samochodéw osobowych.
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Pojazdy elektryczne nie emitujg CO, w warunkach drogowych, natomiast poziom
emisji z pojazdow hybrydowych typu plug-in zalezy od sposobu, w jaki poszczegélni
kierowcy korzystajg z dwdoch mechanizméw napedowych pojazdu: elektrycznego
i spalinowego (olej napedowy lub benzyna). Im czesciej wykorzystywany jest
elektryczny mechanizm napedowy, tym korzystniej dla klimatu, poniewaz poziom
emisji z takiego pojazdu jest nizszy. Aby ustali¢ wielkosci emisji dla pojazdéw
hybrydowych typu plug-in w warunkach laboratoryjnych, eksperci musieli okreslic,
przez jaka cze$¢ czasu pojazd bedzie napedzany elektrycznie, a przez jaka czes¢ —za
pomocg silnika spalinowego. Zatozono, ze kierowcy bedg czesciej korzysta¢ z napedu
elektrycznego niz ze spalinowego, w wyniku czego do celéw rozporzadzenia w sprawie
emisji CO, z samochoddéw wiekszos¢ pojazdédw hybrydowych typu plug-in
zaklasyfikowano jako pojazdy niskoemisyjne (ponizej 50 CO, g/km).

W szeregu badan zwrécono jednak uwage na fakt, ze rzeczywiste wielkosci emisji
z pojazddw hybrydowych typu plug-in sg srednio trzy do pieciu razy wyzsze niz emisje
zmierzone w warunkach laboratoryjnych'®. Z przeprowadzonej przez Komisje wstepnej
analizy danych za 2021 r. uzyskanych z poktadowych urzgdzen monitorujacych zuzycie
paliwa zainstalowanych w okoto 122 000 pojazdéw hybrydowych typu plug-in wynika,
ze rzeczywiste wielkosci emisji CO, (139,4 g/km) byty srednio 3,5 razy wyisze niz
wielkosci uzyskane w warunkach laboratoryjnych (39,6 g/km). Dane te wskazujg
rowniez, ze pojazdy hybrydowe typu plug-in emitujg srednio mniej CO, niz samochody
z silnikami spalinowymi (180,3 g/km). Ogromng rozbieznos¢ miedzy wielkosciami emisji
w badaniach laboratoryjnych a rzeczywistymi wielkosciami emisji z pojazdéw
hybrydowych typu plug-in mozna wyjasni¢ czestszym niz przewidywano
wykorzystywaniem silnikdw spalinowych, w szczegdlnosci w przypadku pojazdow
hybrydowych typu plug-in bedgcych wtasnoscig przedsiebiorstw'®. W przypadku takich
samochoddw koszty paliwa pokrywajg zazwyczaj przedsiebiorstwa, zatem brakuje
bodzcow finansowych, ktore zachecityby pracownikdéw do tadowania akumulatora
w samochodzie.

18 |CCT, 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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W odpowiedzi na znacznie wyzszy poziom emisji z pojazdéw hybrydowych typu
plug-in w warunkach drogowych niektdre panstwa cztonkowskie zaczety ograniczaé
liczbe zachet sktaniajacych do zakupu takich pojazdow. Komisja postanowita ponadto
sprébowac lepiej odzwierciedlié rzeczywiste wartosci i zmieni¢ metode ustalania
wielkosci emisji CO; dla pojazdéw hybrydowych typu plug-in w warunkach
laboratoryjnych, korygujac proporcje okreslajgcg wykorzystanie silnikéw elektrycznych
i spalinowych?°. Korekta ta zacznie jednak obowigzywaé dopiero od 2025 r. Oznacza to,
ze do tego czasu pojazdy hybrydowe typu plug-in nadal mogg by¢ atrakcyjne dla
producentdéw, poniewaz wcigz bedg uznawane za pojazdy niskoemisyjne.

Z danych dotyczacych pojazdow wyposazonych w silniki spalinowe wynika, ze
srednie rzeczywiste wielkosci emisji dla tego typu pojazddéw nie spadty. W przypadku
samochodéw z silnikami wysokopreznymi emisje pozostaty w analizowanym okresie na
statym poziomie, podczas gdy w przypadku samochoddw z silnikami benzynowymi
odnotowano nieznaczny spadek o 4,6% (rys. 14). Ciggte udoskonalanie technologii
produkgji silnikdw i wprowadzenie hybrydowych mechanizméw napedowych sprawito
wprawdzie, ze silniki staty sie bardziej wydajne, ale wzrost masy pojazdéw
w potgczeniu z wiekszg mocg silnika stanowi przeciwwage dla tego postepu
technologicznego?'. Wedtug obliczen Trybunatu w latach 2011-2022 $rednia masa
samochodu wzrosta o okoto 10%. W tym samym okresie moc silnika wzrosta ogétem
0 25%. Pomimo wprowadzenia rozporzgdzenia w sprawie emisji CO, z samochodow
nie spadt poziom emisji CO; z pojazdow z silnikami spalinowymi, ktdre nadal stanowig
wiekszos¢ nowo rejestrowanych pojazdéw (okoto 74% w 2022 r.).

20 Zmiana sposobu obliczania wspétczynnika uzytecznosci opisana w zatgczniku XIV do
rozporzadzenia (UE) 2023/443.

2L MAE, Cars and Vans — Tracking Report, wrzesiefi 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 — Srednie wielkosci emisji z samochodéw wyposazonych w silniki
spalinowe (2010-2022)
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie $redniej wielkoéci emisji CO2 w warunkach
laboratoryjnych z nowo zarejestrowanych samochoddéw osobowych. Wartosci za lata 2010-2020
skorygowano z wykorzystaniem wspodtczynnikdw rozbieznosci wielkosci emisji w laboratoryjnych

i rzeczywistych warunkach drogowych opracowanych przez ICCT. Do obliczenia rozbieznosci miedzy
wielkoscig emisji za lata 2021-2022 w warunkach laboratoryjnych i drogowych wykorzystano dane
dotyczace zuzycia paliwa w rzeczywistych warunkach jazdy uzyskane z poktadowych urzadzen
monitorujgcych zuzycie paliwa.

Rozwigzania przewidziane w rozporzadzeniu pomogty producentom
w osiggnieciu poziomow docelowych, ale miaty negatywny wptyw na
wielkosci emisji CO,

Rozporzadzenie w sprawie emisji CO, z samochoddw zawiera szereg rozwigzan
(zob. rys. 6), ktére miaty pomoc producentom w osiggnieciu docelowych
indywidualnych poziomdéw emisji, dzieki czemu natozona na nich optata z tytutu
przekroczenia poziomu emisji bytaby nizsza.
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W latach 2013-2019 tylko kilku producentéw (gtdwnie producentéw luksusowych
samochoddéw sportowych) nie zdotato osiggngé docelowych indywidualnych poziomoéw
emisji (dwoch producentow w 2013 r., jeden w 2014 r., dwdch w 2015 r., trzech
w 2017 r., jeden w 2018 r. i czterech w 2019 r.). tacznie musieli oni uisci¢ optaty
z tytutu przekroczenia poziomu emisji w wysokosci okoto 20 min euro. W 2020 r.
szesciu producentéw i dwie grupy producentdw nie osiggneto wyznaczonych dla nich
docelowych indywidualnych poziomdéw emisji i musiato w zwigzku z tym uisci¢ optaty
w wysokosci prawie 0,5 mld euro. W 2021 r. tylko czterech producentéw, z ktérych
zaden nie zarejestrowat ponad 2 000 pojazdow, przekroczyto docelowe poziomy emisji,
a tgczne optaty z tego tytutu wyniosty 7,4 min euro.

Trybunat oszacowat, ze ze wzgledu na rozwigzania przewidziane
w rozporzgdzeniu w 2020 r. producenci unikneli prawdopodobnie koniecznosci
uiszczenia opfat z tytutu przekroczenia poziomu emisji w wysokosci 13 mld euro. Na
rys. 15 zamieszczonym ponizej przedstawiono kwoty optat z tego tytutu, ktdrych
uniknieto w 2020 r. dzieki zastosowaniu dostepnych rozwigzani. Najwieksze
oszczednosci uzyskano dzieki superjednostkom, ktore stanowig zachete do
rozpowszechniania pojazdéw niskoemisyjnych. Kolejnym zrédtem oszczednosci byto
stopniowe wprowadzanie przepisdw rozporzadzenia (rozwigzanie dostepne tylko
w 2020r.), ktére polegato na tym, ze do obliczen srednich wielkos$ci emisji nie
uwzgledniano 5% pojazdéw o najwyzszym poziomie emisji.

Rys. 15 — Kwoty optat z tytutu przekroczenia poziomu emisji obnizone
dzieki wykorzystaniu dostepnych rozwigzan

w mid EUR

Z wykorzystaniem odstepstw, grup producentéw,
stopniowego wprowadzania przepiséw, superjednostek i
ekoinnowacji

Z wykorzystaniem odstepstw, grup producentow,
stopniowego wprowadzania przepiséw i superjednostek

Z wykorzystaniem odstepstw, grup producentéw i
stopniowego wprowadzania przepisow

Z wykorzystaniem odstepstw i grup producentéw
Z wykorzystaniem odstepstw

12,2

Bez wykorzystania dostepnych rozwigzan 12,7

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie ostatecznych danych z monitorowania za
2020r.
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Sposrdd wszystkich rozwigzan przewidzianych w rozporzadzeniu tylko
ekoinnowacje mogg doprowadzi¢ do obnizenia poziomu emisji CO,. Pomimo
imponujgcego wzrostu liczby samochoddow wyposazonych z wykorzystaniem innowacji
ekologicznych (w 2013 r. byto to pie¢ pojazdéw, a w 2020 r. — ponad 6 min) w 2020 r.
pozwolity one zmniejszyé poziom emisji srednio o zaledwie 1 g CO,/km, co stanowi
mniej niz 1% sredniej wielkosci emisji CO, z pojazdéw w tym roku. Chociaz
superjednostki przyczynity sie do zwiekszenia zainteresowania samochodami
niskoemisyjnymi (zob. pkt 53), tak naprawde nie ograniczajg one emisji CO,. Wynika to
z faktu, ze tylko zapewniajg one jednostki, ktore producent moze wykorzysta¢ do
obnizenia swoich $rednich poziomdéw emisji. Jednostki te s3 ograniczone do poziomu
7,5 g CO/km w catym okresie 2020-2022 i wiekszos$¢ producentdw wyczerpata je juz
w 2020 r. Tworzenie grup producentéw, odstepstwa i stopniowe wprowadzanie
przepisdw rozporzadzenia nie majg na celu ograniczenia emisji CO,.

Jak widac¢ na rys. 16, pakiet legislacyjny ,,Gotowi na 55” przyjety w 2023 r.
powinien znacznie ostabi¢ niekorzystny wptyw tych rozwigzan na poziom emisji CO>.



Rys. 16 — Zmiany rozwigzan przewidzianych w rozporzadzeniu

wprowadzane od 2020 r.

2020-2024

Stopniowe wprowadzanie przepisow

W odniesieniu do roku sprawozdawczego 2020
przy obliczaniu $redniego poziomu emisji nie
uwzgledniano 5% samochodéw o najwyzszym
poziomie emisji CO, wyprodukowanych przez
poszczegdlnych producentow.

Superjednostki

W okresie 2020-2022 kazdy pojazd emitujacy
mniej niz 50 g CO,/km liczyt sie jako wigcej niz
jeden pojazd, co miato zwiekszy¢
zainteresowanie pojazdami niskoemisyjnymi.

Odstepstwa i wylaczenia

Docelowe poziomy emisji s mniej
rygorystyczne w przypadku producentéw
rejestrujacych rocznie maksymalnie 300 000
pojazdow.

Ekoinnowacje

Mozliwos¢ uwzglednienia zatwierdzonych
technologii innowacyjnych obnizajacych
emisje niezaleznie od cyklu badan
laboratoryjnych (maksymalnie 7 g CO,/km).

Grupy producentow

Producenci moga ze sobg wspotpracowac, by
osiggna¢ docelowe poziomy emisji, a zatem
producenci samochoddéw o wyzszym poziomie
emisji zanieczyszczer moga zawigzac
porozumienie z producentami samochodéw o
nizszym poziomie emisji.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie rozporzadzer (UE) 2019/631 i 2023/851.

0d 2025r.

Juz niedostepne
(od2021r.)

Juz niedostepne, natomiast obecnie
mozna podwyzszyc¢ roczny docelowy
poziom emisji dla danego producenta
(o maksymalnie 5%), jesli ponad 25%
zarejestrowanych samochodéw tego
producenta to pojazdy niskoemisyjne.

Ograniczony zakres odstepstw
10 000—300 000 pojazdéw (do 2028 r.);
1 000—10 000 pojazddéw (do 2035 r.);

ponizej 1 000 (bez ograniczen
czasowych).

Bez zmian

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

Bez zmian
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=celex:32019R0631
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:32023R0851

Wyzwania zwigzane z realizacjg celéw klimatycznych UE

Trybunat spodziewat sie, ze wdrozenie rozporzadzenia w sprawie emisji CO,
z samochodow doprowadzi do ograniczenia emisji zgodnie z ambitnymi celami
klimatycznymi UE. Podczas negocjacji legislacyjnych w 2019 r. dwa panstwa
cztonkowskie wyrazity obawy, ze docelowe poziomy emisji dla unijnego parku
pojazdéw dotyczgce nowych samochoddw osobowych zawarte w rozporzadzeniu
w sprawie emisji CO, z samochoddw nie sg zgodne z zobowigzaniami klimatycznymi
UE?%. W 2023 r. w pakiecie ,,Gotowi na 55” wprowadzono ambitniejsze cele??, ktére
majg obowigzywad od 2030 r. Cel zaktadajgcy osiggniecie do 2035 r. bezemisyjnosci
czyni z UE wiodacy region na Swiecie pod wzgledem ambicji w zakresie ograniczenia
emisji CO, z samochoddéw osobowych (zob. rys. 17).

Rys. 17 — Regiony na $wiecie z wigzgcymi celami w zakresie petnej lub
znacznej bezemisyjnosci nowych samochodéw osobowych

2035 Europejski Obszar
Gospodarczy*

gp N
'ﬁ%’? _

Y

2040 Kolumbia Brytyjska /

o
»
[/

(Kanada)
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Kalifornia, Vermont, Massachusetts,
Nowy Jork (USA)

B Docelowe emisje CO, z rury wydechowej dla catego parku pojazdéw na poziomie 0 g/km
B Mozliwe rejestrowanie tylko pojazdéw elektrycznych o napedzie akumulatorowym, pojazdéw elektrycznych
zasilanych ogniwami paliwowymi i pojazdéw hybrydowych typu plug-in

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

22 Zob. wspdlne o$wiadczenie Belgii i Luksemburga.
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3 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/851 z dnia 19 kwietnia 2023 r.


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

Organy odpowiedzialne za kwestie klimatu i Srodowiska w Niemczech
i Niderlandach wyrazity zaniepokojenie i zauwazyly, ze wdrozenie rozporzadzenia
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w sprawie emisji CO, z samochoddw nie zdota zapewnic¢ znacznego ograniczenia emisji

CO, z sektora transportu do 2030 r. Osiggniecie nowych celéw klimatycznych na

2030 r. zgodnie z rozporzgdzeniem w sprawie wspolnego wysitku redukcyjnego moze

zatem stanowi¢ dla tych paristw wyzwanie — zob. ramka 1. W badaniu ICCT?* z 2021 .

wskazano rowniez, ze nalezy lepiej dostosowac cele rozporzgdzenia w sprawie emisji
CO; z samochodow do zobowigzan klimatycznych UE.

Ramka 1

Cele UE przewidziane w rozporzadzeniu w sprawie emisji CO,
z samochoddw s3 uznawane za niewystarczajace, by pomoc
w osiggnieciu krajowych celéw na 2030 r. w sektorze transportu

W sprawozdaniu niemieckiej agencji ds. Srodowiska z 2021 r. oszacowano, ze
poziom emisji w Niemczech przekroczy cel okreslony w rozporzadzeniu w sprawie
wspdlnego wysitku redukcyjnego w odniesieniu do sektora transportu na 2030 r.
(ustalony na 85 min ton CO;) 0 41 min ton CO,, tj. 0 50%. Wedtug agencji ustalenie
unijnego celu redukcji emisji przewidzianego w rozporzadzeniu w sprawie emisji
CO, z samochoddw na poziomie -30% zamiast -15% na lata 2025-2029 pomogtoby
Niemcom osiggna¢ krajowy cel ograniczenia emisji CO, z sektora transportu.

Witadze niderlandzkie uwazajg, ze w celu osiggniecia do 2050 r. neutralnosci
klimatycznej sprzedaz samochodoéw z silnikami spalinowymi nalezy zakonczy¢
w 2030 r., a nie w 2035 r. W zaleznosci od realizowanego scenariusza w latach
2019-2030 Niderlandy mogg by¢ w stanie zmniejszy¢ emisje CO, z sektora
transportu o 25-46%, co nadal bedzie niewystarczajgce w obliczu celu
ograniczenia emisji o 55%.

24 |CCT, Fit for 55: A review and evaluation of the European Commission proposal for
amending the CO, 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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W wielu badaniach uznano samochody elektryczne za najlepszg dostepng obecnie
technologie ograniczenia catkowitych emisji generowanych przez samochody
osobowe?°. W 2021 r. dopuszczonych do ruchu byto okoto 1,9 mIn samochoddéw
elektrycznych, czyli okoto 0,76% catego unijnego parku pojazdow?°. Jak wyjasniono
w pkt 53, jednym z rozwigzan przewidzianych w rozporzadzeniu w sprawie emisji CO,

z samochoddéw na lata 2020-2022, ktére miaty sktoni¢ producentéw do produkcji
pojazdéw niskoemisyjnych, w tym samochoddéw elektrycznych, byty superjednostki. Na
okres 2025-2029 w rozporzadzeniu zaproponowano dodatkowg zachete, tj.
podwyzszenie rocznego docelowego poziomu emisji dla danego producenta

o maksymalnie 5%, jesli w danym roku ponad 25% zarejestrowanych przez niego
samochoddéw beda stanowity pojazdy niskoemisyjne. Poniewaz w 2022 r. odsetek
pojazddw niskoemisyjnych osiggnat juz 23%, watpliwe jest, czy przepis ten odegra
znaczacg role w dalszym rozpowszechnianiu pojazdow elektrycznych.

Wywiady przeprowadzone przez Trybunat z zainteresowanymi stronami
i przeglady réznych badan ujawnity inne kluczowe wyzwania, jesli chodzi
o popularyzowanie pojazdéw elektrycznych. Pierwszym z nich jest dostepnos¢
akumulatoréw. W sprawozdaniu z 2023 r.?’ Trybunat zauwazyt, ze zapewnienie
dostepu do surowcéw pozostaje gtdwnym wyzwaniem strategicznym dla unijnego
tancucha wartosci baterii.

%5 |CCT, A global comparison of the life-cycle greenhouse gas emissions of combustion engine

and electric passenger cars, lipiec 2021 .

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

27

Europejski Trybunat Obrachunkowy, sprawozdanie specjalne 15/2023 pt. ,,Unijna polityka
przemystowa w dziedzinie baterii — konieczny jest nowy strategiczny impuls do dalszych
dziatan”.


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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Kolejng przeszkodga jest brak odpowiedniej infrastruktury tadowania, jak
podkreslono w sprawozdaniu Trybunatu z 2021 r.?® Na rys. 18 pokazano, ze panistwa
cztonkowskie o nizszym produkcie krajowym brutto (PKB) na mieszkanca majg
trudnosci z rozbudowg infrastruktury fadowania pojazdéw elektrycznych. Europejskie
Stowarzyszenie Producentéw Samochoddéw podkreslito rowniez, ze niewystarczajgca
infrastruktura fadowania utrudni producentom osiggniecie celdw redukcji emisji
w 2030 r. i latach pdzniejszych?® Wskazano réwniez, ze 70% wszystkich stacji
tadowania akumulatorow samochodowych w UE jest umiejscowionych w zaledwie
trzech panstwach cztonkowskich (w Niderlandach, we Francji i w Niemczech), ktére
tacznie stanowig 23% catkowitej powierzchni UE.

Rys. 18 — PKB na mieszkanca a gestos¢ rozmieszczenia punktow
tadowania samochodéw (w 2022 r.)

/—/| Realny PKB na mieszkarca (w euro) r Liczba punktow tadowania na 10 000 pojazdow
@@% w2022r. w2022r.
."\:‘ £
- ikt
7250 83940 ( 4 1,7 142,8

Uwaga: samochody elektryczne obejmujg zaréwno samochody osobowe, jak i lekkie samochody dostawcze.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych Eurostatu i europejskiego
obserwatorium paliw alternatywnych. Mapy opracowano z wykorzystaniem narzedzia Tableau.

% Europejski Trybunat Obrachunkowy, sprawozdanie specjalne 05/2021 pt. ,Infrastruktura
tadowania pojazddw elektrycznych — mimo rosngace;j liczby stacji tadowania podrézowanie
po UE jest skomplikowane ze wzgledu na ich nieréwnomierne rozmieszczenie”.

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


https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://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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Kolejne wyzwanie stanowi fakt, ze pojazdy elektryczne sg przecietnie drozsze niz
samochody z silnikami spalinowymi, wiec konsumenci mogg po prostu nie by¢ w stanie
pozwoli¢ sobie ich zakup. Na rys. 19 mozna zaobserwowac, ze w panstwach
cztonkowskich o wyzszym PKB na mieszkarica pojazdy elektryczne sg bardziej
rozpowszechnione. Panstwa cztonkowskie o nizszym PKB na mieszkarnca bedg zatem
prawdopodobnie nadal napotykaé wiecej problemdéw przy prébach obnizenia emisji
z samochodow osobowych, poniewaz mieszkancy tych panstw mogg dtuzej korzystac
z samochoddw powodujgcych wieksze zanieczyszczenia. Tendencja do diuzszej
eksploatacji samochodow jest juz widoczna, poniewaz sredni wiek samochodu w UE
wzrést z 7,4 roku w 2014 r. do 12 lat w 2021 r.*°

Rys. 19 — PKB na mieszkanca a udziat pojazdow elektrycznych w rynku
(w2022r.)

/—/I Realny PKB na mieszkarica (w euro) Odsetek nowo zarejestrowanych
gg% w2022r. pojazdow elektrycznych w 2022 r.
- - .

7250 83 940 247 3441

Uwaga: samochody elektryczne obejmuja zaréwno samochody osobowe, jak i lekkie samochody dostawcze.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych Eurostatu i europejskiego
obserwatorium paliw alternatywnych. Mapy opracowano z wykorzystaniem narzedzia Tableau.

30 ACEA, Average age of the EU vehicle fleet, by country, 2023 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.acea.auto/figure/average-age-of-eu-vehicle-fleet-by-country/
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Whioski i zalecenia

W 2020 r. — 11 lat po wejsciu w zycie pierwszego rozporzgdzenia w sprawie emisji
CO, z samochoddw — poziom rzeczywistych emisji CO, z nowych samochodow
osobowych zaczat znaczgco spadac i tendencja ta utrzymuje sie do dzis. Wynika to
gtéwnie z duzego wzrostu zainteresowania pojazdami elektrycznymi, podczas gdy
emisja CO, z samochodoéw z silnikami spalinowymi nie zmniejszyta sie. Chociaz Komisja
zgodnie z rozporzadzeniem zgromadzita i zweryfikowata dane dotyczgce emisji CO»
z samochodow, nie ma wystarczajgcej pewnosci, czy poprawny jest poziom emisji CO,
deklarowany przez producentédw w swiadectwach zgodnosci, tj. na poczagtkowym
etapie procesu gromadzenia danych. Trybunat uwaza, ze ambitne cele klimatyczne UE
i cele w zakresie ograniczenia emisji CO, z nowych samochoddéw osobowych do 2029 r.
nie sg ze sobg wystarczajgco spajne. Z kolei cele na 2030 r. i pdzniejsze lata uspdjniono,
ale ich osiggniecie bedzie zalezato od upowszechnienia sie pojazdéw bezemisyjnych.

Trybunat wykryt niedociggniecia w sposobie wdrozenia unijnych ram homologacji
typu pojazdu. W szczegdlnosci organy udzielajgce homologacji typu w dwoch z trzech
panstw cztonkowskich objetych wizytg kontrolng nie przeprowadzity wymaganych
kontroli producentéw. W rezultacie ograniczona jest pewnos¢ co do tego, czy poziomy
emisji CO, deklarowane przez producentéw w Swiadectwach zgodnosci s3 poprawne.
Komisja dysponuje jedynie niepetnymi informacjami na temat wdrozenia tych kontroli
przez organy krajowe, poniewaz do potowy 2023 r. nie przeprowadzita ona zadnej
oceny stosowania nowych przepiséw (pkt 18-23).

Na niepewnos¢ co do wielkosci emisji CO, podanych w swiadectwach zgodnosci
wptynat jeszcze jeden czynnik. Mianowicie Komisja nie wykorzystata informacji na
temat emisji z samochoddéw dopuszczonych do ruchu, pochodzacych z badan
laboratoryjnych dotyczacych zanieczyszczenia powietrza, do oceny, jakie istnieje
ryzyko, ze wielkosci emisji CO, podane w swiadectwach zgodnosci sg niepoprawne.
Trybunat zaznacza, ze nie istnieje wymadg prawny zobowigzujgcy Komisje do
wykorzystania tych danych. Proponowana nowa metoda badania pojazdéw
dopuszczonych do ruchu pod katem emisji CO, jeszcze bardziej zwieksza liczebnos¢
proby pojazdow, ktére nalezy objgé badaniami. Tymczasem juz w latach 2020-2022
zaden z organdw udzielajgcych homologacji typu w trzech panstwach cztonkowskich,
w ktérych przeprowadzono wizyty kontrolne, nie byt w stanie obja¢ badaniami
wymaganej liczby pojazdéw (pkt 24-27).
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Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie emisji CO, z samochodéw Komisja ma
obowigzek gromadzié¢ i publikowa¢ w postaci zagregowanej informacje na temat
rzeczywistego zuzycia paliwa przez wszystkie nowe samochody zarejestrowane od
2021 r. Informacje odpowiadajgce na konkretne potrzeby konsumentéw bytyby
zrodtem dodatkowej przydatnej wiedzy na temat rzeczywistego zuzycia paliwa
(i rzeczywistych emisji CO,) przez pojazdy, co mogtoby mieé wptyw na decyzje
konsumentow o zakupie samochodu i tym samym motywowac producentéw do
zmniejszenia rozbieznosci miedzy poziomami emisji produkowanych w warunkach
laboratoryjnych i warunkach drogowych (pkt 28-29).

Komisja powinna:

a) podjac dziatania wraz z panstwami cztonkowskimi w celu dopilnowania, zeby
organy udzielajgce homologacji typu przeprowadzaty wymagane kontrole
producentéw, tak by osiggng¢ pewnos¢, ze dane zawarte w swiadectwach
zgodnosci sg poprawne;

b) ocenié, czy da sie zapewni¢ konsumentom informacje na temat rzeczywistego
zuzycia paliwa, ktére odpowiadatyby na ich konkretne potrzeby;

c) $cisle monitorowac wdrazanie proponowanej metody badania emisji CO,
z pojazddw dopuszczonych juz do ruchu (jesli chodzi o badania przeprowadzane
przez organy udzielajgce homologacji typu) oraz w razie potrzeby podjag¢ dziatania
naprawcze.

Termin realizacji: 2025 r.

Panstwa cztonkowskie sg odpowiedzialne za gromadzenie, weryfikacje
i terminowe przesytanie do Komisji danych dotyczacych emisji CO, z samochodéw
osobowych, a takze za zapewnienie ich poprawnosci i kompletnosci. Trybunat
zaobserwowalt, ze panstwa cztonkowskie z opdznieniem przekazywaty dane za 2020 r.,
i wykryt problemy, ktdre wptynety na kompletnosé i poprawnosé tych danych.
Niedostepnos¢ elektronicznych swiadectw homologacji typu zwiekszyta obcigzenie
pracg w tych panstwach cztonkowskich, ktére w ramach weryfikacji danych
w Swiadectwach zgodnosci zdecydowaty sie sprawdzi¢ ich spdjnosc z danymi
zawartymi w swiadectwach homologacji typu. Proces uzgadniania danych z panstwami
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cztonkowskimi byt ucigzliwy ze wzgledu na brak w petni dziatajgcych narzedzi
elektronicznych umozliwiajgcych weryfikacje danych o samochodach oraz z powodu
wielokrotnej wymiany informacji miedzy Europejska Agencjg Srodowiska a paristwami
cztonkowskimi. Ta wymiana informacji doprowadzita jednak do terminowej publikacji
wstepnych danych (pkt 31-40).

Nastepnie Komisja i EEA uzgodnity wstepne dane z tymi producentami, ktorzy
zgtosili, ze w danych wystepujg btedy. Poprawito to kompletnos$é i poprawnosc danych,
ale spowodowato dalsze opdznienie w publikacji ostatecznych danych. Dane za 2020 r.
opublikowano niemal rok po terminie przewidzianym w przepisach. Trybunat moze
potwierdzi¢, ze obliczenia Komisji dotyczace srednich wielkosci emisji i poziomow
docelowych na poziomie UE i poszczegdlnych producentdéw oraz optat z tytutu
przekroczenia poziomu emisji s poprawne (pkt 41-46).

Komisja powinna:

a) naforum wymiany informacji o egzekwowaniu przepiséw wspiera¢ organy panstw
cztonkowskich udzielajgce homologacji typu w ujednolicaniu i stosowaniu formatu
elektronicznego swiadectwa homologacji typu oraz oceni¢ mozliwosé
wprowadzenia na poziomie UE wymogu prawnego, by w przysztosci stosowano
wytgcznie format elektroniczny;

b) oceni¢ mozliwos¢ usprawnienia procedury uzgadniania wstepnych danych
z panstwami cztonkowskimi i producentami.

Europejska Agencja Srodowiska powinna:

c) udostepni¢ wszystkie mechanizmy sprawozdawcze i weryfikacyjne wbudowane
w platforme Reportnet3 krajom przekazujgcym dane i producentom, tak by mogli
oni wprowadzi¢ dane i je zweryfikowac.

Termin realizacji: 2025 r.

W latach 2009-2019 srednie rzeczywiste wielkosci emisji z nowych pojazdow nie
spadty, gtéwnie ze wzgledu na to, ze producenci skoncentrowali sie na ograniczaniu
emisji mierzonych w laboratorium, a nie w warunkach drogowych. W 2017 r. nowy cykl
badan laboratoryjnych, ktéry lepiej odzwierciedla rzeczywiste warunki jazdy, stat sie
obowigzkowy dla nowych pojazdéw uzyskujgcych homologacje typu. Dzieki temu
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nowemu cyklowi badan skutecznie wyeliminowano wiele luk, ktére powstaty w ramach
poprzedniego cyklu badan, i zmniejszono rozbieznosci miedzy wielkosciami emisji

w badaniach laboratoryjnych a rzeczywistymi wielkosciami emisji. Od 2022 r. Komisja
byta w stanie gromadzi¢ informacje na temat rzeczywistych wielkosci emisji wedtug
wskazan poktadowych urzgdzen monitorujgcych zuzycie paliwa instalowanych

w nowych pojazdach. W zwigzku z tym dysponuje ona obecnie informacjami na temat
zakresu rozbieznosci miedzy poziomami emisji zmierzonymi podczas badan
laboratoryjnych i rzeczywistymi poziomami emisji z nowych pojazdéw rejestrowanych
poczgwszy od 2021 r. Dzieki temu bedzie mogta bez trudu monitorowac, czy
rozbieznos¢ ta zaczyna sie ponownie zwiekszac (pkt 48-52).

Trybunat zaobserwowat, ze poczagwszy od 2020 r. (tj. od roku, w ktérym zaczety
obowigzywac bardziej restrykcyjne cele w zakresie emisji) rozporzgdzenie w sprawie
emisji CO, z samochoddw pozytywnie przyczyniato sie do ograniczenia rzeczywistych
wielkosci emisji z nowych pojazddw, gtownie ze wzgledu na znaczne upowszechnienie
sie pojazdow elektrycznych. Jednoczesnie problematyczng kwestig pozostajg emisje
z nowych pojazddw wyposazonych w silniki spalinowe i pojazdéw hybrydowych typu
plug-in (pkt 53-57).

Trybunat stwierdzit, ze rozwigzania przewidziane w rozporzadzeniu spetnity swoje
zadanie, tj. sprawity, ze osiggniecie docelowych indywidualnych poziomoéw emisji byto
optacalne dla producentéw. Dzieki zastosowaniu tych rozwigzan w 2020 r. producenci
zaoszczedzili prawie 13 mld euro na optatach z tytutu przekroczenia poziomu emis;ji.
Wiekszos¢ rozwigzan miata wprawdzie niekorzystny wptyw na poziom emisji CO,, ale
poczgwszy od 2025 r. bedg one wycofywane albo modyfikowane w ramach pakietu
»Gotowi na 55”, przyjetego w 2023 r. (pkt 58-62).

Trybunat uwaza, ze cele w zakresie ograniczenia emisji CO, w przypadku nowych
samochoddw osobowych i ambitne cele klimatyczne UE na okres do 2029 r. nie sg
wystarczajaco spdjne ze sobg. Gtdwnym wyzwaniem, jesli chodzi o osiggniecie celéw
w zakresie ograniczenia emisji do 2030 r. i w pdzniejszych latach, bedzie zapewnienie
wystarczajgcego upowszechnienia sie pojazdédw bezemisyjnych. W szczegdlnosci wazne
bedzie zapewnienie przystepnosci cenowej pojazdéw elektrycznych i wystarczajgce;j
infrastruktury tadowania oraz zabezpieczenie dostaw surowcow do produkcji
akumulatoréw (pkt 63—68).
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Komisja powinna oceni¢ wykonalnos¢, koszty i korzysci z wprowadzenia nastepujgcych
zmian w rozporzadzeniu w sprawie emisji CO, z samochodéw:

a) zastgpienie obowigzujgcych docelowych ogdlnounijnych poziomdw emisji
i docelowych indywidualnych poziomoéw emisji wyznaczanych dla producentéw
(obliczanych na podstawie $redniego ograniczenia emisji CO,) poziomami
docelowymi opartymi na okreslonym minimalnym odsetku pojazdow
bezemisyjnych;

b) wprowadzenie maksymalnych rzeczywistych wielkosci emisji CO, na poziomie
producenta, ktdrych nie bedg mogty przekroczy¢ samochody wyposazone w silnik
spalinowy, w tym wszystkie typy pojazdéw hybrydowych.

Termin realizacji: 2026 r.

Niniejsze sprawozdanie zostato przyjete przez Izbe |, ktdrej przewodniczy cztonkini
Trybunatu Obrachunkowego Joélle Elvinger, na posiedzeniu w Luksemburgu w dniu
6 grudnia 2023 .

W imieniu Trybunatu Obrachunkowego

Tony Murphy
Prezes



Zataczniki

Rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr
333/2014 z dnia 11 marca 2014 r.
zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr
443/2009 w celu okreslenia
warunkow osiggniecia docelowego
zmniejszenia emisji CO, z nowych
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Rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2023/851
z dnia 19 kwietnia 2023 r. w sprawie zmiany
rozporzadzenia (UE) 2019/631
w odniesieniu do wzmocnienia norm
emisji CO, dla nowych samochodoéw
osobowych i dla nowych lekkich pojazdéw
uzytkowych zgodnie z ambitniejszymi
celami klimatycznymi Unii

samochodoéw osobowych

przewidzianego na 2020 r.

Wprowadzono zmiany wynikajace z
oceny skutkéw wdrozenia
rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 i
potwierdzono poziom docelowy na
lata 2020-2024.

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

emisji dla nowych samochodéw
osobowych w ramach zintegrowanego
podejscia Wspdlnoty na rzecz zmniejszenia
emisji CO, z lekkich pojazdéw dostawczych

Gléwne elementy:
*  okreslono docelowe poziomy emisji na
poziomie UE i poszczegdlnych
producentéw dotyczace $rednich
pozioméw emisji CO, z samochodéw
na lata 2010-2024;
*  przewidziano rozwiazania dla
producentéw, ktére miaty byc
stosowane przy obliczaniu docelowych
indywidualnych pozioméw emisji dla
poszczegdlnych producentow;
*  wprowadzono zachety majace sktaniac¢
producentéw do produkcji pojazdéw
bezemisyjnych i niskoemisyjnych.

2014

Podwyzszono docelowe poziomy emisji na
poziomie UE i poszczegdlnych
producentéw majace obowigzywac od
2030 r., aby lepiej dostosowac je do
ambitnych celéw klimatycznych UE w
ramach pakietu legislacyjnego ,Gotowi na
55",

2023

Rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 z
dnia 17 kwietnia 2019 r. okreslajace normy
emisji CO, dla nowych samochodéw
osobowych i dla nowych lekkich pojazdow
uzytkowych oraz uchylajace rozporzadzenia
(WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011

Gléwne zmiany:
* okreslono docelowe poziomy $rednich
emisji CO, na lata 2025-2034;
* ponownie wprowadzono zachety
majace sktania¢ producentéw do
produkcji pojazdéw bezemisyjnych i
niskoemisyjnych;
*  wprowadzono wymdg zgtaszania przez
producentéw i panstwa cztonkowskie
danych dotyczacych rzeczywistego
zuzycia paliwa od 2021 r.
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Zatacznik Il — Przeglad badan poziomu zanieczyszczen powietrza
emitowanych przez pojazdy dopuszczone do ruchu w trzech
panstwach cztonkowskich, w ktorych Trybunat przeprowadzit
wizyte kontrolng, w latach 2020-2022

Niderlandy

Rok 2020 2021 2022 2020 2021 2022 2020 2021 2022

Liczba rodzin
pojazdéw
zgtoszonych przez
producentow

309 476 618 34 63 34

Minimalna
wymagana liczba
rodzin pojazddw,
ktére producent
ma objgc
badaniami

62 47 38 22 38 19

Liczba rodzin
pojazdow objetych
badaniami przez
producenta Organy udzielajace
homologacji typu
Minimalna liczba w Niderlandach nie
pojazdow, ktore przekazaty informacji na
producent ma ten temat 186 141 117 51 48 57
obowigzek objgc
badaniami

62 47 38 17 16 13

Liczba pojazdow
faktycznie objetych
badaniami przez
producenta

186 144 113 39 31 37

Wymagana

minimalna liczba
rodzin pojazddw,
ktére ma objac 21 24 36 6 6 5
badaniami organ
udzielajacy

homologacji typu

Liczba rodzin
pojazdéw
faktycznie objetych
badaniami przez
organ udzielajgcy
homologacji typu
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Niderlandy Niemcy

Minimalna liczba
pojazddw, ktore

organ udzielajac nie dot.
g .. Jacy / niedo- 27 27 63 . - . . §
homologacji typu topne

ma obowiagzek
objac¢ badaniami

Liczba pojazdow

faktycznie objetych
badaniami przez 0 30 16 27 42 69 0 0 0
organ udzielajgcy
homologacji typu

Zrédto: dane przekazane przez organy udzielajace homologacji typu w trzech panstwach cztonkowskich,
w ktdrych przeprowadzono wizyte kontrolna.
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Zatacznik Il — Gtéwne roznice miedzy procedurami badan NEDC

i WLTP

NEDC

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
uwzglednia sie wptywu
wyposazenia dodatkowego

na emisje CO, i zuzycie paliwa.

Cykl badania
) @
Czas trwania cyklu
<G
Dystans w ramach cyklu
< 4 0
Fazy przejazdu

«
o

Srednia predkos¢
< m
Maksymalna predkosé

L

Wplyw
< wyposazenia dodatkowego

>

WLTP

Dynamiczny cykl lepiej
odzwierciedlajacy 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

Uwzglednia sie dodatkowe
parametry (ktére moga by¢
rézne w poszczegdlnych
samochodach)

Zrédto: przeglad Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego 01/2019 pt. ,Dziatania podjete przez UE
w odpowiedzi na afere Dieselgate” (dokument analityczny).


https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/brp_vehicle_emissions/brp_vehicle_emissions_pl.pdf

Wykaz akronimow

ACEA - Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Samochodow

CO, — dwutlenek wegla

EEA — Europejska Agencja Srodowiska

ICCT — Miedzynarodowa Rada ds. Czystego Transportu

ICE —silnik spalinowy wewnetrznego spalania

JRC — Wspodlne Centrum Badawcze (Dyrekcja Generalna Komisji Europejskiej)
KBA — Kraftfahrt-Bundesamt (niemiecki organ udzielajagcy homologac;ji typu)

MIT - Direzione Generale della motorizzazione civile presso il Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti (wtoski organ udzielajgcy homologacji typu)

NEDC - nowy europejski cykl jezdny

RDW - Rijksdienst voor het Wegverkeer (niderlandzki organ udzielajgcy homologaciji
typu)

WLTP - Swiatowa zharmonizowana procedura badania pojazdéw lekkich
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Glosariusz

Gaz cieplarniany — gaz atmosferyczny — taki jak dwutlenek wegla lub metan — ktéry
pochtania i emituje promieniowanie, zatrzymujac ciepto i doprowadzajgc tym samym
do wzrostu temperatury powierzchni Ziemi. Zjawisko to nazywa sie efektem
cieplarnianym.

»Gotowi na 55” — unijny pakiet legislacyjny majacy przyczynié sie do osiagniecia celow
klimatycznych, a w szczegdlnosci celu polegajgcego na ograniczeniu unijnych emisji
gazéw cieplarnianych o co najmniej 55% do 2030 .

Homologacja typu — proces, w ramach ktérego przed wprowadzeniem do obrotu
nowych typdw pojazddw organy panstw cztonkowskich poswiadczaja, ze spetniajg one
wszystkie unijne normy bezpieczenstwa, ochrony srodowiska i produkcji.

Normy Euro — normy emisji zanieczyszczen powietrza dotyczgce pojazdow lekkich
okreslone w szeregu rozporzadzen 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 samochodéw.

Produkt krajowy brutto (PKB) — podstawowa miara bogactwa kraju oparta na tgcznej
wartosci dobr i ustug wytworzonych w danym kraju (zwykle w okresie jednego roku).

Swiadectwo zgodnosci — dokument wydawany przez producenta dla kazdego nowo
wyprodukowanego pojazdu, zawierajgcy informacje techniczne takie jak numer
identyfikacyjny i masa pojazdu oraz poziom emisji CO,.

Swiatowa zharmonizowana procedura badania pojazdéw lekkich (WLTP) — badanie
stosowane od 2017 r. do pomiaru poziomu emisji spalin w ramach homologacji typu
samochoddw.



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
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Zespot kontrolny

W sprawozdaniach specjalnych Trybunatu przedstawiane sg wyniki kontroli
dotyczacych polityk i programéw UE badz kwestii zwigzanych z zarzgdzaniem

w wybranych obszarach budzetowych. Trybunat wybiera i opracowuje zadania
kontrolne tak, aby osiggnac jak najwieksze oddziatywanie, biorgc przy tym pod uwage
kryteria takie jak zagrozenia dla wykonania zadan lub zgodnosci, poziom dochodéw lub
wydatkow w danym obszarze, nadchodzgce zmiany oraz interes polityczny i spoteczny.

Niniejsza kontrola wykonania zadan zostata przeprowadzona przez Izbe |, zajmujaca sie
wydatkami zwigzanymi ze zréwnowazonym uzytkowaniem zasobdw naturalnych. Izbie
tej przewodniczy cztonkini Trybunatu Joélle Elvinger. Kontrolg kierowat Pietro Russo,
cztonek Trybunatu, a w dziatania kontrolne zaangazowani byli: Chiara Cipriani, szefowa
gabinetu; Benjamin Jakob, Attaché; Florence Fornaroli, kierowniczka; Jindfich Dolezal,
koordynator zadania, a takze kontrolerzy: Viktor Popov, Dirk Neumeister,

Stamatis Kalogirou, loannis Hartoutsios, Dominik Skotarczak, loanna Topa

i Lucia Rosca. Wsparcie przy opracowywaniu materiatdw graficznych zapewnita

Marika Meisenzahl. Za wsparcie jezykowe odpowiadata Laura Mcmillan.

Od lewej: Laura McMillan, Benjamin Jakob, Jindfich DolezZal, Stamatis Kalogirou,

Pietro Russo, loannis Hartoutsios, Florence Fornaroli, Viktor Popov, Dirk Neumeister,
Lucia Rosca.
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W 2020 r. — 11 lat po wejsciu w zycie pierwszego rozporzadzenia
w sprawie emisji CO, z samochodéw — poziom emisji CO,

z nowych samochodéw osobowych zaczat znaczgco spadac

i tendencja ta utrzymuje sie do dzis. Takg zmiane tendenc;ji
wywotat gtéwnie duzy wzrost zainteresowania pojazdami
elektrycznymi. Nie zmniejszyt sie natomiast poziom rzeczywistych
emisji CO, z samochoddéw wyposazonych w silniki spalinowe.
Chociaz Komisja zgodnie z rozporzadzeniem zgromadzita

i zweryfikowata dane dotyczace CO, emitowanego przez
samochody, nie ma wystarczajacej pewnosci co do tego, czy
poprawny jest poziom emisji deklarowany przez producentéw

w swiadectwach zgodnosci wydawanych dla nowych
samochodéw. Kontrolerzy Trybunatu zalecajg, by Komisja
skuteczniej wykorzystywata narzedzia elektroniczne do
gromadzenia i weryfikacji danych o samochodach oraz w taki
sposob przeformutowata cele redukcji emisji CO,, aby uwzglednic
w nich gtéwne czynniki wptywajgce na poziom emisji CO,

z nowych samochodéw osobowych.

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