
Osobitná správa Znižovanie emisií oxidu uhličitého 
osobných automobilov
Konečne naberá na rýchlosti, ale na ceste 
do budúcnosti sú výzvy

SK 2024 01



2 

 

Obsah 
Body 

Zhrnutie I – X 

Úvod 01 – 12 
Emisie CO₂ osobných automobilov 01 – 03 

Opatrenia EÚ a členských štátov na zníženie emisií CO₂ 04 – 09 

Prehľad systémov EÚ zameraných na zabezpečenie spoľahlivých 
údajov o emisiách CO₂ nových vozidiel 10 – 12 

Rozsah auditu a audítorský prístup 13 – 16 

Pripomienky 17 – 68 
Nedostatočné uistenie, že hodnoty CO₂ deklarované výrobcami 
v osvedčeniach o zhode sú správne 17 – 29 
Nedostatky v kontrolách hodnôt CO₂ deklarovaných výrobcami 18 – 23 

Informácie zo skúšok emisií znečisťujúcich látok sa nepoužili na posúdenie 
rizika nesprávnych hodnôt CO₂ 24 – 29 

Proces zberu a overovania údajov o emisiách CO₂ nových 
automobilov zlepšuje kvalitu údajov, ale je zdĺhavý 30 – 46 
Systémy zberu a overovania údajov členských štátov neposkytujú 
dostatočné uistenie, pokiaľ ide o kvalitu údajov 31 – 35 

Predbežné údaje sa uverejňujú včas, ale ich zhromažďovanie a overovanie je 
ťažkopádny proces 36 – 40 

Overenie predbežných údajov s výrobcami zlepšuje ich kvalitu, ale odďaľuje 
uverejnenie konečných údajov 41 – 44 

Komisia správne vypočítala rôzne prvky výkonnostných noriem CO₂ 45 – 46 



3 

 

Prísne ciele a rôzne stimuly boli hlavnou hnacou silou 
elektrických vozidiel pri poklese emisií CO₂, ale je pred nami 
niekoľko výziev 47 – 68 
Pred rokom 2020 sa emisie znížili len vtedy, keď boli merané v laboratóriu, 
ale nie na ceste 48 – 52 

Elektrické autá stoja za poklesom priemerných emisií CO₂ na cestách 53 – 57 

Postupy uvedené v nariadení pomohli výrobcom splniť ciele, ale mali 
nepriaznivý vplyv na emisie CO₂ 58 – 62 

Výzvy pri plnení cieľov EÚ v oblasti klímy 63 – 68 

Závery a odporúčania 69 – 78 

Prílohy 
Príloha I – Hlavné legislatívne akty týkajúce sa nariadenia o CO₂ 
z automobilov 

Príloha II – Prehľad skúšok znečisťovania ovzdušia v prípade 
vozidiel v prevádzke v troch kontrolovaných členských štátoch 
v rokoch 2020 – 2022 

Príloha III – Hlavné rozdiely medzi cyklom skúšok NEDC a WLTP 

Skratky 

Glosár 

Odpovede Komisie a EEA 

Harmonogram 

Audítorský tím 
  



4 

 

Zhrnutie 
I Hoci sa Európskej únii podarilo znížiť emisie skleníkových plynov v mnohých 
oblastiach za posledných 30 rokov, emisie oxidu uhličitého z odvetvia dopravy naďalej 
rástli. V roku 2021 predstavovali 23 % celkových emisií skleníkových plynov v EÚ, 
pričom osobné automobily boli zodpovedné za viac než polovicu. 

II Nariadenie o emisných normách oxidu uhličitého (CO₂) pre nové osobné 
automobily (ďalej len „nariadenie o CO₂ z automobilov“) je hlavným opatrením EÚ 
na zníženie emisií oxidu uhličitého produkovaných novými vozidlami. Od roku 2010 sa 
v ňom stanovila cieľová hodnota priemerných emisií pre nové vozidlá za celú EÚ 
a stanovili sa konkrétne cieľové hodnoty emisií pre výrobcov od roku 2012. 

III Táto správa poskytuje počiatočný prehľad o vykonávaní nariadenia o emisiách CO₂ 
z automobilov v prípade nových osobných automobilov, ktoré sa v roku 2019 výrazne 
zmenilo. Naše zistenia a odporúčania majú poskytnúť Komisii a zainteresovaným 
stranám podnety s cieľom zefektívniť vykonávanie nariadenia a účinne znižovať emisie 
CO₂ nových osobných automobilov a pomôcť EÚ splniť jej ciele v oblasti klímy do roku 
2030 a 2050. 

IV Od roku 2020, 11 rokov po nadobudnutí účinnosti prvého nariadenia o CO₂ 
z automobilov, začali emisie CO₂ nových osobných automobilov výrazne klesať. Bolo to 
spôsobené najmä výrazným zavádzaním elektrických vozidiel, zatiaľ čo skutočné emisie 
CO₂ automobilov so spaľovacími motormi sa neznížili. Hoci Komisia zbierala 
a overovala údaje o emisiách CO₂ automobilov v súlade s nariadením, neexistuje 
dostatočné uistenie o presnosti emisií CO₂ uvedených výrobcami v osvedčeniach 
o zhode pre nové automobily na začiatku procesu. 

V Dôvod tohto nedostatočného uistenia je dvojaký. Po prvé, orgány typového 
schválenia v dvoch z troch kontrolovaných členských štátov nevykonávali požadované 
kontroly výrobcov a Komisia má len obmedzené informácie o týchto kontrolách. Po 
druhé, Komisia nevyužila informácie o emisiách CO₂ zo skúšok emisií znečisťujúcich 
látok na posúdenie rizika nesprávnych hodnôt CO₂. Poznamenávame, že neexistovala 
právna požiadavka na využitie takýchto informácií. 
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VI Zaznamenali sme oneskorenia pri predkladaní údajov za rok 2020 členskými štátmi 
a zistili sme problémy, ktoré ovplyvnili úplnosť a presnosť údajov. Mnohé výmeny 
medzi Európskou environmentálnou agentúrou a členskými štátmi spôsobujú, 
že odsúhlasenie údajov je ťažkopádny proces. Napriek tomu Komisia uverejnila 
predbežné údaje včas. Jej následné overenie údajov s výrobcami zlepšilo celkovú 
úplnosť a presnosť údajov. Celý proces však trvá príliš dlho a konečné údaje za rok 
2020 boli nakoniec uverejnené takmer rok po uplynutí regulačnej lehoty. Môžeme 
potvrdiť výpočty Komisie za celú EÚ a výrobcov týkajúce sa priemerných emisií, cieľov 
a poplatkov za nadmerné emisie. 

VII V období 2009 – 2019 sa priemerné emisie nových vozidiel v skutočných 
podmienkach neznížili, a to najmä preto, že výrobcovia sa zameriavali skôr 
na znižovanie emisií v laboratóriu ako na cestách. V roku 2017 sa nový laboratórny 
skúšobný cyklus, ktorý lepšie odráža skutočné jazdné podmienky, stal povinným 
pre nové typovo schválené vozidlá. Tým sa účinne odstránili mnohé medzery, ktoré sa 
vytvorili v rámci predchádzajúceho skúšobného cyklu, a zmenšil sa rozdiel medzi 
laboratórnymi a skutočnými emisiami. Od roku 2022 Komisia zhromažďuje informácie 
o skutočných emisiách z palubných meračov spotreby paliva inštalovaných v nových 
vozidlách. Má preto informácie o veľkosti rozdielov medzi laboratórnymi a skutočnými 
emisiami nových vozidiel evidovaných po roku 2021 a mohla by monitorovať, ak by sa 
tento rozdiel opäť zväčšoval. 

VIII Od roku 2020, keď začali platiť prísnejšie ciele emisií, sme zaznamenali, 
že nariadenie o CO₂ z automobilov pozitívne prispelo k znižovaniu skutočných emisií 
nových vozidiel, najmä v dôsledku značného využívania elektrických vozidiel. Zároveň 
emisie nových vozidiel so spaľovaním motorom a plug-in hybridov zostávajú zdrojom 
obáv. 

IX Zastávame názor, že ciele zníženia emisií CO₂ nových osobných automobilov 
a ambície EÚ v oblasti klímy do roku 2030 nie sú dostatočne dobre zosúladené. 
Hlavnou výzvou pri plnení cieľov znižovania emisií do roku 2030 a ďalšie roky bude 
zabezpečenie dostatočného zavádzania vozidiel s nulovými emisiami. Dôležité bude 
najmä riešiť cenovú dostupnosť elektrických vozidiel, poskytnúť dostatočnú 
infraštruktúru na nabíjanie elektrických vozidiel a zabezpečiť dodávky surovín 
na výrobu batérií. 
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X Odporúčame Komisii: 

o zvýšiť mieru uistenia, že emisie CO₂ vozidiel zodpovedajú úrovniam deklarovaným 
výrobcami v osvedčeniach o zhode, 

o lepšie využívať elektronické nástroje na zber a overovanie údajov o automobiloch, 

o zmeniť zameranie cieľov znižovania emisií CO₂ na hlavné prvky, ktoré ovplyvňujú 
emisie CO₂ nových osobných automobilov. 
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Úvod

Emisie CO₂ osobných automobilov

01 V roku 2021 predstavovali emisie oxidu uhličitého (CO₂) z dopravy takmer 23 % 
emisií skleníkových plynov v Európskej únii (EÚ27), čo bol druhý najväčší zdroj týchto 
emisií po dodávkach energie1. V EÚ zostáva doprava jediným hospodárskym odvetvím, 
v ktorom celková úroveň emisií od roku 1990 neklesla (ilustrácia 1).

Ilustrácia 1 – EÚ27: emisie skleníkových plynov podľa sektorov (1990 –
2021)

Pozn.: emisie z dopravy nezahŕňajú emisie z medzinárodnej leteckej a lodnej dopravy.

Zdroj: EDA na základe EEA (skleníkové plyny – prehliadač údajov z 22. júna 2023).

1 EEA, skleníkové plyny – prehliadač údajov z 22. júna 2023.
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02 Emisie oxidu uhličitého osobných automobilov predstavovali 56 % celkového 
množstva emisií vyprodukovaných v doprave v roku 20212. Z ilustrácie 2 vyplýva, 
že emisie osobných automobilov sa v porovnaní s úrovňami z roku 1990 zvýšili 
s výnimkou príležitostných poklesov vyvolaných hospodárskym poklesom, ako bola 
pandémia COVID-19 v roku 2020. 

Ilustrácia 2 – EÚ27: rozdelenie emisií CO₂ z dopravy (1990 – 2021) 

 
Zdroj: EDA na základe EEA (skleníkové plyny – prehliadač údajov z 18. apríla 2023). 

 
2 EEA, skleníkové plyny – prehliadač údajov z 22. júna 2023. 
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03 Na ilustrácii 3 je uvedený prehľad hlavných faktorov ovplyvňujúcich emisie CO₂ 
osobných automobilov.

Ilustrácia 3 – Hlavné faktory ovplyvňujúce emisie CO₂ osobných 
automobilov

Zdroj: EDA, vypočítané na základe údajov Eurostatu a Odyssee-Mure.

Opatrenia EÚ a členských štátov na zníženie emisií CO₂

04 EÚ podpísala Kjótsky protokol v roku 1997. Zaviazala sa do roku 2020 znížiť svoje 
emisie skleníkových plynov o 20 % oproti východiskovej úrovni z roku 1990. V roku
2015 EÚ podpísala Parížsku dohodu s cieľom obmedziť globálne otepľovanie „výrazne 
pod“ 2 °C a pokiaľ možno dokonca na 1,5 °C v porovnaní s predindustriálnymi
úrovňami.

05 V prípade EÚ sa povinnosť vyplývajúca z Parížskej dohody premietla 
do priebežného cieľa EÚ znížiť emisie do roku 2030, ktorý bol pôvodne stanovený 
na 40 %. Po prijatí európskeho právneho predpisu v oblasti klímy v roku 2021 sa tento 
cieľ zvýšil na 55 %. V tomto právnom predpise sa stanovil aj záväzný cieľ EÚ dosiahnuť 
do roku 2050 „nulovú bilanciu“ emisií skleníkových plynov.

06 Na ilustrácii 4 je uvedený prehľad hlavných opatrení EÚ a členských štátov 
na zníženie emisií CO₂ osobných automobilov.

Počet znečisťujúcich 
vozidiel na ceste

Veľkosť vozového parku EÚ 
vzrástla z 211 miliónov 

automobilov v roku 2010 na 
253 miliónov automobilov v 

roku 2021, čo predstavuje 
nárast o 20 %.

Priemerná ročná 
prejdená vzdialenosť

Priemerná ročná prejdená 
vzdialenosť sa znížila z 

13 000 km v roku 2004 na 
11 300 km v roku 2019, t. j. 

pokles o 13 %. 

Ďalšie hlavné faktory 
ovplyvňujúce 

spotrebu paliva

Typ pohonu, hmotnosť 
vozidla, veľkosť a výkon 

motora, správanie pri jazde, 
rýchlosť vozidla, sklon 

vozovky a počasie.

https://www.odyssee-mure.eu/publications/efficiency-by-sector/transport/distance-travelled-by-car.html
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A32021R1119
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Ilustrácia 4 – Hlavné opatrenia na zníženie emisií CO₂ osobných 
automobilov 

 
Zdroj: EDA. 

07 Nariadenie o emisných normách CO₂ pre nové osobné automobily je hlavným 
právnym predpisom na európskej úrovni na zníženie emisií CO₂ nových automobilov. 
Bolo prijaté v roku 2009 s významnými zmenami zavedenými v roku 2019 (pozri 
prílohu I). Nariadenie sa vzťahuje na 27 členských štátov EÚ a na Island (od roku 2018), 
Nórsko (od roku 2019) a Spojené kráľovstvo (do roku 2020), ďalej len „vykazujúce 
krajiny“. Nestanovuje sa v ňom žiadne financovanie zo strany EÚ. V nariadení sa 
stanovuje cieľ pre celý vozový park EÚ týkajúci sa priemerných emisií CO₂ 
novoevidovaných automobilov od roku 2010. Od roku 2012 boli stanovené konkrétne 
ciele emisií pre každého výrobcu alebo združenie výrobcov. Ak výrobcovia nespĺňajú 
tieto konkrétne ciele emisií, musia zaplatiť poplatok za nadmerné emisie. Časom sú 
ciele pre celý vozový park EÚ a konkrétne ciele emisií čoraz ambicióznejšie, pričom 
ciele nulových emisií by mali nadobudnúť účinnosť od roku 2035. Základ, na ktorom sú 
tieto ciele stanovené, sa zmenil zo skúšobného postupu „Nový európsky jazdný cyklus“ 
(NEDC) na „celosvetový harmonizovaný skúšobný postup pre ľahké úžitkové vozidlá“ 
(WLTP) v roku 2021. Na ilustrácii 5 je uvedený prehľad cieľov pre celý vozový park EÚ 
a priemerné emisie CO₂ nových automobilov od roku 20103. 

 
3 Nariadenie (ES) č. 443/2009 a nariadenia (EÚ) 2019/631 a 2023/851. 

Vnútroštátne opatreniaOpatrenia EÚ

Nepriamy 
vplyv

Rovnaké ako v prípade EÚ, plus

• bezplatná alebo znížená cena verejnej 
dopravy 

• dotácie na nákup bicyklov

• opatrenia týkajúce sa práce z domu

Spolufinancovanie 

• cyklistických trás, železničných sietí

• nabíjacej infraštruktúry pre elektrické 
automobily

• ďalšie zlepšenia verejnej dopravy

Priamy 
vplyv

Dane alebo dotácie, ako sú:

• dotácie na vozidlá s nulovými emisiami

• daň z fosílnych palív

• registračná daň pre vozidlá so 
spaľovacím motorom

• ročná cestná daň z motorových vozidiel

• Nariadenie o CO2 z automobilov

• Smernica o energii z obnoviteľných 
zdrojov

• Nariadenia o infraštruktúre pre 
alternatívne palivá

• Nová smernica o systéme 
obchodovania s emisiami (platná od 
roku 2027)

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/ALL/?uri=celex%3A32009R0443
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/ALL/?uri=celex:32019R0631
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX:32023R0851
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Ilustrácia 5 – Ciele EÚ a priemerné laboratórne emisie CO₂ nových 
automobilov

Zdroj: EDA na základe EEA, JRC a nariadenia o emisiách CO₂ z automobilov (ES).

08 Na účely nariadenia o CO₂ z automobilov sa emisie CO₂ jednotlivého vozidla 
merajú za štandardizovaných podmienok v laboratóriu, na rozdiel od emisií 
nameraných na ceste. To znamená, že je možné porovnať hodnoty CO₂ rôznych 
modelov automobilov. Emisie CO₂ na ceste sú však zvyčajne vyššie ako emisie 
namerané v laboratórnych podmienkach. Na ceste emisie závisia od faktorov, ako je 
správanie vodiča, vonkajšia teplota, premávka, nadmorská výška a využitie energeticky 
náročných funkcií (napr. svetiel, klimatizácie).
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09 Účelom nariadenia o CO₂ z automobilov je podnietiť automobilový priemysel, 
aby znižoval množstvo emisií novovyrobených vozidiel. Výrobcovia to môžu dosiahnuť 
výrobou automobilov, ktoré spotrebúvajú menej palív (napr. nafty alebo benzínu), 
výrobou vozidiel s nulovými emisiami, ako sú elektrické automobily, alebo 
kombináciou technológií (napr. plug-in hybridy). V procese rokovaní o nariadení o CO₂ 
z automobilov sa zaviedli určité postupy s cieľom uľahčiť a znížiť náklady výrobcov 
na splnenie konkrétnych cieľových hodnôt emisií (ilustrácia 6).

Ilustrácia 6 – Postupy dostupné výrobcom

Zdroj: EDA na základe nariadenia (EÚ) 2019/631.

Postupné 
zavádzanie

V roku 2020 bolo z 
výpočtu priemerných 
emisií vylúčených 5 % 

automobilov s najvyššími 
emisiami CO2 výrobcu.

Odchýlky a 
výnimky

Cieľové hodnoty sú menej 
prísne pre výrobcov, ktorí 

ročne registrujú do 300 
000 vozidiel. 

Superkredity
Vozidlá, ktoré emitujú 

menej než 50 g CO2/km, 
predstavovali v období 

2020 – 2022 viac než jednu 
jednotku s cieľom 

stimulovať zavádzanie 
vozidiel s nízkymi emisiami.

Združovanie
Výrobcovia môžu 

spolupracovať na dosiahnutí 
svojich cieľov, aby 

výrobcovia s vyššou úrovňou 
emisií mohli dosiahnuť 
dohodu s výrobcami s 
nižšou úrovňou emisií. Postupy 

dostupné od 
roku 2020

Ekologické inovácie
Kredity, ktoré by sa mohli 

použiť na schválené inovačné 
technológie, ktoré znižujú 

emisie nezávisle od 
laboratórneho skúšobného 
cyklu (najviac 7 g CO2/km).

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/ALL/?uri=celex:32019R0631
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Prehľad systémov EÚ zameraných na zabezpečenie spoľahlivých 
údajov o emisiách CO₂ nových vozidiel 

10 Pred predajom nového modelu vozidla v EÚ ho výrobca musí predložiť na „typové 
schválenie“, ktorým sa osvedčuje, že prototyp vozidla spĺňa viac než 70 
bezpečnostných, environmentálnych a technických požiadaviek EÚ4. Škandál 
„dieselgate“ z roku 20155 podnietil EÚ k zmene rámca EÚ pre typové schvaľovanie 
nových vozidiel s cieľom zabezpečiť, aby sa vozidlá v prevádzke správali ako typovo 
schválené vozidlá, pokiaľ ide o znečistenie ovzdušia a emisie CO₂. Zmeny sa týkali 
najmä rozšírenia právomocí Komisie, zavedenia podrobnejších požiadaviek na typové 
schvaľovanie vozidiel a kontroly vozidiel, ktoré boli nedávno vyrobené aj v prevádzke. 

11 Na ilustrácii 7 sú opísané prvky rámca EÚ pre typové schvaľovanie vozidiel, ktoré 
existujú na zabezpečenie toho, aby emisie CO₂ vozidiel namerané v laboratóriách 
zodpovedali hodnotám uvedeným v osvedčeniach o zhode. Na prvotnú evidenciu 
vozidla sa vyžadujú osvedčenia o zhode. Tento rámec kontrol a skúšok by mal 
poskytnúť uistenie, pokiaľ ide o údaje uvedené v osvedčeniach o zhode, ktoré sa 
potom používajú na určenie priemerných emisií CO₂ nových vozidiel na účely 
nariadenia o CO₂ z automobilov. 

 
4 Pozri prílohu II nariadenia Európskeho parlamentu a Rady (EÚ) 2018/858 (Ú. v. EÚ L 151, 

14.6.2018, s. 1). 

5 Pozri náš informačný dokument Reakcia EÚ na škandál „dieselgate“. 

https://single-market-economy.ec.europa.eu/sectors/automotive-industry/legislation_en
https://single-market-economy.ec.europa.eu/sectors/automotive-industry/legislation_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/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_sk.pdf
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Ilustrácia 7 – Prehľad rámca EÚ pre typové schvaľovanie vozidiel 

 
Zdroj: EDA. 

12 Na ilustrácii 8 je uvedený systém ročného zberu, overovania a uverejňovania 
údajov o novoevidovaných vozidlách týkajúcich sa emisií CO₂, ako sa stanovuje 
v nariadení o CO₂ z automobilov. Zahŕňa aj úlohy a povinnosti rôznych aktérov 
zapojených do tohto systému. Vychádza zo systému opísaného na ilustrácii 7, pretože 
väčšina zhromaždených informácií pochádza z osvedčení o zhode. 

Výrobca

Komisia

Zabezpečuje, aby si 
riadne obsluhované 
vozidlo v prevádzke 
zachovalo rovnaké 
emisie CO2 ako typovo 
schválené

Od roku 2024 a na 
základe vzoriek orgán 
typového schválenia 
overuje, či sú emisie CO2
vozidiel, ktoré už sú v 
prevádzke, rovnaké ako 
emisie pre typovo 
schválené vozidlá (právne 
predpisy sa pripravujú na 
takzvané overovanie emisií 
CO2 v prevádzke).

Dohliada na prácu orgánov typového 
schválenia a podporuje príklady osvedčených 
postupov prostredníctvom:
• pravidelných stretnutí s orgánmi typového 

schválenia;
• posudzovaním vykonávania právnych 

predpisov orgánmi typového schválenia;

Orgán typového schválenia v členskom štáte

Predkladá 
dokumentáciu 
typového schválenia
pre nové modely vozidiel

Zabezpečuje, aby vyrobené 
vozidlá spĺňali 
bezpečnostné a emisné 
charakteristiky typovo 
schváleného vozidla

Vydáva osvedčenie o zhode 
pre nové modely vozidiel
(elektronický alebo papierový 
formát) a zabezpečuje 
správnosť a úplnosť 
uvedených informácií

Vydáva osvedčenia o 
typovom schválení v 
celej EÚ pre nové 
modely vozidiel

Osvedčuje zavedené opatrenia výrobcu týkajúce sa riadenia 
kvality na výrobu nových vozidiel, ktoré zahŕňajú:
• kontrolu, či sa vykonal minimálny počet skúšok 

novovyrobených vozidiel
• fyzickú účasť na najmenej jednej skúške na výrobcu každé 

tri roky
• kontrolu správnosti a úplnosti informácií na osvedčeniach o 

zhode (systémový audit a preskúmanie vzorky osvedčení o 
zhode)
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Ilustrácia 8 – Prehľad systému ročného zberu, overovania 
a uverejňovania údajov o novoevidovaných vozidlách týkajúcich sa emisií 
CO₂ 

 
Zdroj: EDA. 

  

Opravy zo strany 
orgánov
Orgány vo vykazujúcich 
krajinách sa snažia 
vyriešiť problémy, na 
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Overovania EEA
EEA vykonáva 
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Ročné údaje o nových 
evidenciách
Orgány vo vykazujúcich 
krajinách získavajú informácie 
o novoevidovaných vozidlách 
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Vykonávajú kontroly údajov a 
predkladajú ich Európskej 
environmentálnej agentúre 
(EEA).

Konečné uverejnené 
údaje

Komisia/EEA vypočíta a 
zverejňuje priemerné emisie CO2, 
cieľovú hodnotu a vzdialenosť od 

cieľovej hodnoty pre každého 
výrobcu. Komisia takisto 

informuje príslušných výrobcov o 
poplatkoch za nadmerné emisie, 

ktoré majú zaplatiť.

Oznamovanie 
prípadných chýb 

výrobcami 
Výrobcovia majú tri mesiace 

na to, aby oznámili 
Komisii/EEA prípadné chyby 

v uverejnených 
predbežných údajoch.

Uverejnenie 
predbežných 

údajov
Komisia/EEA uverejňuje 

predbežné údaje o 
emisiách CO2 a zasiela 

informácie výrobcom na 
overenie.

1
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3
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Systém údajov o 
novoevidovaných 

vozidlách podľa 
nariadenia o CO2 z 

automobilov

Posúdenie oznámení o 
chybách

Komisia/EEA skúma 
oznámenia výrobcov o 

chybách a v prípade potreby 
ich overuje s vo vykazujúcich 

krajinách.

Evidencia nového 
vozidla
Orgány vo vykazujúcich 
krajinách registrujú nové 
vozidlo použitím informácií 
uvedených v osvedčení o 
zhode, ktoré vydáva 
výrobca. 
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Rozsah auditu a audítorský prístup 
13 Záujem európskych občanov o opatrenia EÚ v oblasti klímy bol hnacou silou 
nášho auditu. Táto správa poskytuje počiatočný prehľad o vykonávaní nariadenia 
o emisiách CO₂ z automobilov v prípade nových osobných automobilov, ktoré sa v roku 
2019 výrazne zmenilo. Väčšina posudzovaných právnych ustanovení, ktoré boli účinné 
počas kontrolovaného obdobia (2020 – 2022), sa bude naďalej uplatňovať aj po zmene 
v roku 2023. Zistenia a odporúčania uvedené v tejto správe by mali byť podkladom 
pre Komisiu a zainteresované strany, aby sa vykonávanie nariadenia stalo efektívnejším 
a účinnejším pri znižovaní emisií CO₂ s cieľom pomôcť EÚ splniť jej ambiciózne ciele 
v oblasti klímy do roku 2030 a 2050. 

14 Posúdili sme, či vykonávanie nariadenia o CO₂ z automobilov s podporou rámca 
EÚ pre typové schvaľovanie vozidiel bolo v súlade s právnymi ustanoveniami 
a či účinne prispieva k znižovaniu emisií produkovaných novými osobnými 
automobilmi. Našu hlavnú otázku sme rozdelili na tri podotázky a zodpovedajúcim 
spôsobom sme usporiadali časť našich pripomienok. V prvých dvoch otázkach sme 
posudzovali, či boli dva systémy opísané na ilustrácii 7 a ilustrácii 8 náležite 
vykonávané. Našou poslednou otázkou sme plánovali zistiť, či nariadenie vedie 
k zníženiu emisií CO₂ nových automobilov v súlade s ambíciami EÚ v oblasti klímy. 

o Zabezpečil rámec EÚ pre typové schvaľovanie vozidiel, že emisie CO₂ nových 
vozidiel namerané v laboratóriách zodpovedali hodnotám uvedeným 
v osvedčeniach o zhode? 

o Uverejnila Komisia včasné a spoľahlivé údaje o emisiách CO₂ nových vozidiel 
v súlade s nariadením o CO₂ z automobilov? 

o Prispieva toto nariadenie k znižovaniu skutočných emisií CO₂ vozidiel v súlade 
s ambíciami EÚ v oblasti klímy? 

15 S cieľom odpovedať na prvú otázku sme sa zamerali na rámec EÚ na obdobie 
2020 – 2022. Na posúdenie druhej otázky sme svoju prácu zamerali na rok 2020, 
pretože išlo o najaktuálnejší súbor konečných údajov v čase konania nášho auditu. 
V poslednej otázke sme sa zaoberali všetkými informáciami, ktoré boli k dispozícii 
po nadobudnutí účinnosti nariadenia o CO₂ z automobilov, t. j. v rokoch 2010 až 2022. 
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16 Dôkazy sme získali z nasledujúcich zdrojov. 

o Preskúmania dokumentov a rozhovory so zamestnancami troch generálnych 
riaditeľstiev Komisie (GR pre oblasť klímy; Spoločné výskumné centrum a GR 
pre vnútorný trh, priemysel, podnikanie a MSP) a Európskej environmentálnej 
agentúry (EEA). 

o Rozhovory s orgánmi typového schválenia a ministerstvami životného prostredia 
v Nemecku, Taliansku a Holandsku. Tieto tri členské štáty sme vybrali vzhľadom 
na ich relatívny význam z hľadiska počtu novoevidovaných automobilov v roku 
2020 a výsledky nášho predbežného posúdenia kvality údajov za rok 2020. 

o Preskúmania dokumentov a analýza údajov za rok 2020, ktoré tieto tri členské 
štáty predložili EEA. Skontrolovali sme kvalitu údajov z hľadiska ich úplnosti (napr. 
novoevidované automobily alebo nevykázané kritické parametre), presnosti 
a koherentnosti. Následne sme zopakovali všetky výpočty, z ktorých vyplynuli 
konečné uverejnené údaje. 

o Preskúmanie rôznych štúdií o emisiách CO₂ osobných automobilov a diskusie 
so zainteresovanými stranami z priemyslu, akademickej obce a mimovládnych 
environmentálnych organizácií. 
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Pripomienky 

Nedostatočné uistenie, že hodnoty CO₂ deklarované výrobcami 
v osvedčeniach o zhode sú správne 

17 Preskúmali sme rámec EÚ pre typové schvaľovanie vozidiel, ktorého účelom je 
zabezpečiť, aby emisie vozidiel namerané v laboratóriách zodpovedali úrovniam 
deklarovaným v osvedčeniach o zhode výrobcov. Očakávali sme, že: 

o orgány typového schválenia v troch kontrolovaných členských štátoch vykonali 
primerané kontroly hodnôt CO₂ deklarovaných výrobcami vo svojich osvedčeniach 
o zhode a že Komisia mala mať k dispozícii dostatočné informácie o týchto 
kontrolách, 

o Komisia využila dostupné informácie o emisiách CO₂ automobilov, ktoré sú už 
v prevádzke, na posúdenie rizika, že hodnoty CO₂ uvedené v osvedčeniach 
o zhode môžu byť nesprávne. 

Nedostatky v kontrolách hodnôt CO₂ deklarovaných výrobcami 

18 Na získanie uistenia o hodnotách CO₂ deklarovaných výrobcami v osvedčeniach 
o zhode sa od orgánov typového schválenia vyžaduje, aby skontrolovali, či výrobcovia 
overili emisie CO₂ na minimálnom počte vyrobených vozidiel. To znamená vykonanie 
aspoň jednej laboratórnej skúšky na každých 5 000 vozidiel vyrobených v každom rade 
vozidiel6. Kvalita týchto overovaní sa má zabezpečiť fyzickou prítomnosťou orgánov 
počas aspoň jednej takejto skúšky za každého výrobcu počas trojročného obdobia. 

19 Orgány typového schválenia v Taliansku a Holandsku neposkytli dostatočné 
dôkazy o tom, že overili, či výrobcovia testovali minimálny počet vozidiel či už v roku 
2020 alebo v roku 2021. Holandský orgán typového schválenia sa v rokoch 2020 – 2021 
nezúčastnil žiadnych skúšok výrobcov, zatiaľ čo taliansky orgán sa zúčastnil na dvoch 
skúškach vozidiel. Hoci Komisia umožnila orgánom neuplatňovať fyzickú účasť 
na testoch vozidiel počas pandémie COVID-19, existuje riziko, že tieto dva orgány 
nebudú schopné splniť minimálnu požiadavku jedného overenia za výrobcu každé tri 
roky. 

 
6 Nariadenie (EÚ) 2017/1151, príloha I. 

http://publications.europa.eu/resource/cellar/7d1c640d-62d8-11e7-b2f2-01aa75ed71a1.0006.02/DOC_1
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20 V rokoch 2020 a 2021 nemecký orgán typového schválenia potvrdil, že výrobcovia 
skúšali požadovaný minimálny počet vozidiel. Zúčastnil sa na skúškach 79 vozidiel, čo 
znamená, že splnil minimálny počet overení s fyzickou prítomnosťou. Ani jeden z 81 
testov (2 v Taliansku a 79 v Nemecku) v období 2020 – 2021 nenaznačoval problém 
medzi nameranými hodnotami CO₂ a hodnotami uvedenými v osvedčeniach o zhode. 

21 Orgány typového schválenia musia takisto skontrolovať systémy výrobcov 
na generovanie údajov pre osvedčenia o zhode, aby sa zabezpečilo, že budú obsahovať 
úplné a presné informácie, vrátane hodnoty emisií CO₂7. Zistili sme, že Nemecko malo 
spoľahlivý prístup, v rámci ktorého sa systémy výrobcov na generovanie údajov 
pre osvedčenia o zhode posudzujú spočiatku počas postupu typového schvaľovania 
a následne sa každoročne preskúmavajú počas procesu výroby vozidla. Nemecké 
orgány takisto každoročne kontrolujú vzorku osvedčení o zhode a oznamujú zistené 
problémy príslušným výrobcom. Nenašli sme žiadne dôkazy o tom, že by podobné 
kontroly vykonali talianske alebo holandské orgány typového schválenia. 

22 S cieľom zabezpečiť jednotné uplatňovanie rámca a šíriť osvedčené postupy sa od 
Komisie vyžaduje, aby vykonávala posúdenia každých päť rokov8. Do polovice roka 
2023 Komisia nevykonala žiadne posúdenia ani ich neplánovala, hoci nový rámec 
nadobudol účinnosť v septembri 2020. Kontakty Komisie s orgánmi typového 
schválenia boli obmedzené na niekoľko stretnutí ročne na „fóre na výmenu informácií 
o presadzovaní právnych predpisov“. 

23 Uvedené nedostatky v kontrolách vykonávaných orgánmi typového schválenia 
spolu s nedostatočnými vedomosťami Komisie o tom, ako sa tieto kontroly vykonali, 
znamenajú, že neexistuje dostatočné uistenie, že hodnoty CO₂ uvedené v osvedčeniach 
o zhode sú správne. 

 
7 Článok 31 ods. 2 a príloha IV k nariadeniu Európskeho parlamentu a Rady (EÚ) 2018/858 

z 30. mája 2018. 

8 Článok 10 nariadenia Európskeho parlamentu a Rady (EÚ) 2018/858 z 30. mája 2018. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858#:%7E:text=Regulation%20(EU)%202018%2F858,No%20595%2F2009%20and%20repealing
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858#:%7E:text=Regulation%20(EU)%202018%2F858,No%20595%2F2009%20and%20repealing
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Informácie zo skúšok emisií znečisťujúcich látok sa nepoužili 
na posúdenie rizika nesprávnych hodnôt CO₂ 

24 Pokiaľ ide o emisie znečisťujúce ovzdušie, od roku 2020 sú Komisia, výrobcovia 
vozidiel a orgány typového schválenia povinní každoročne skúšať minimálny počet 
vozidiel, ktoré sú už v prevádzke9, aby skontrolovali, či ich emisie výfukových plynov 
nepresahujú limity stanovené v nariadeniach Euro 5 a Euro 610. Tieto skúšky zahŕňajú 
aj meranie emisií CO₂. 

25 Komisia pomocou svojich vlastných zariadení (fotografia 1) testovala 50 vozidiel 
na emisie znečisťujúce ovzdušie v období do roku 2021 vrátane, ale tieto informácie 
nepoužila na posúdenie rizika, že hodnoty CO₂ uvedené v osvedčení o zhode môžu byť 
nesprávne. 

Fotografia 1 – Skúšobné laboratórium Európskej komisie (JRC, Taliansko) 

 
Zdroj: EDA. 

 
9 Nariadenie (EÚ) 2018/1832 z 5. novembra 2018. 

10 Nariadenie Európskeho parlamentu a Rady (ES) č. 715/2007 z 20. júna 2007 o typovom 
schvaľovaní motorových vozidiel so zreteľom na emisie ľahkých osobných a úžitkových 
vozidiel (Euro 5 a Euro 6). 

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/en/ALL/?uri=CELEX%3A32007R0715
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26 V troch vybraných členských štátoch orgány typového schválenia aj výrobcovia 
skúšali menej vozidiel, ktoré sú už v prevádzke na emisie znečisťujúce ovzdušie, ako sa 
vyžaduje v právnych predpisoch11 (pozri prílohu II). Bolo to najmä z nasledujúcich 
dôvodov: 

o Nemecko zaznamenalo oneskorenia z dôvodu svojho rozhodnutia vybudovať 
vlastné laboratórium na testovanie vozidiel a vybrať doň zamestnancov, 

o Taliansko nedokázalo nájsť dodávateľa na vykonanie prác, takže v roku 2020 
ani 2021 neskúšalo žiadne automobily, 

o v Holandsku sa v roku 2020 neskúšali žiadne vozidlá z dôvodu pandémie 
COVID-19. Orgán typového schválenia externe zadal skúšky od roku 2021, 

o pre výrobcov a orgány typového schválenia bolo ťažké obstarávať vozidlá 
na skúšanie, pretože takéto vozidlá musia spĺňať niekoľko kritérií, napr. počet 
najazdených kilometrov, náležitú históriu prevádzky a dostupnosť na skúšanie 
(t. j. vo vlastníctve lízingovej spoločnosti alebo predajcu automobilov). Túto 
situáciu ešte zhoršila pandémia COVID-19 v dôsledku zvýšeného dopytu 
po ojazdených vozidlách. 

27 Komisia nezhromažďovala informácie od členských štátov, pretože neexistovala 
právna povinnosť tak urobiť. Podľa nášho názoru by tieto údaje v kombinácii s údajmi 
Komisie (pozri bod 25) mohli byť užitočné na identifikáciu možných nezrovnalostí 
medzi hodnotami CO₂ za automobily v prevádzke a hodnotami uvedenými 
v osvedčeniach o zhode. Pomohlo by to aj posúdiť riziko, že hodnoty CO₂ uvedené 
v osvedčeniach o zhode nemusia byť správne. 

28 Podľa nariadenia o CO₂ z automobilov je teraz Komisia povinná každoročne 
zhromažďovať a uverejňovať súhrnné informácie o skutočnej spotrebe nových 
automobilov evidovaných od roku 2021. Informácie prispôsobené konkrétnym 
potrebám spotrebiteľov by poskytli lepšie informácie o skutočnej spotrebe vozidiel 
(a emisiách CO₂), čo by mohlo ovplyvniť ich rozhodnutia o kúpe, a tým motivovať 
výrobcov, aby znížili rozdiel medzi emisiami v laboratóriu a na ceste. 

 
11 Článok 9 a príloha II k nariadeniu (EÚ) 2017/1151 z 1. júna 2017. 

http://publications.europa.eu/resource/cellar/7d1c640d-62d8-11e7-b2f2-01aa75ed71a1.0006.02/DOC_1
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29 V decembri 2023 má Komisia predložiť prijať nový právny predpis o postupoch, 
ktoré by mali dodržiavať orgány typového schválenia, pokiaľ ide o kontrolu emisií CO₂ 
na vzorke automobilov, ktoré sú už v prevádzke (známe ako „overovanie emisií CO₂ 
v prevádzke“)12. Táto vzorka sa pridáva k vzorke vozidiel skúšaných z hľadiska emisií 
znečisťujúcich ovzdušie. Zastávame názor, že táto nová metodika môže čeliť rovnakým 
výzvam, pokiaľ ide o vykonávanie minimálneho počtu testov (pozri bod 26). 

Proces zberu a overovania údajov o emisiách CO₂ nových 
automobilov zlepšuje kvalitu údajov, ale je zdĺhavý 

30 Preskúmali sme proces zberu a overovania údajov o emisiách CO₂ nových 
automobilov stanovený v nariadení o CO₂ z automobilov, ktorého účelom je posúdiť, 
či výrobcovia dodržiavajú svoje ciele pre emisie. Tento proces vychádza z informácií 
zhromaždených z osvedčení o zhode (pozri predchádzajúcu časť). Očakávali sme, že: 

o príslušné orgány v troch kontrolovaných členských štátoch zbierali a overovali 
údaje z osvedčení o zhode, ktoré poskytujú výrobcovia, 

o Komisia a EEA zbierali a overovali údaje z členských štátov a zabezpečili včasné 
uverejnenie predbežných údajov, 

o Komisia a EEA overili údaje s výrobcami a zabezpečila včasné uverejnenie 
spoľahlivých konečných údajov, 

o Komisia správne vypočítala cieľové hodnoty emisií CO₂ za celú EÚ a výrobcov, 
priemerné emisie a poplatky za nadmerné emisie. 

Systémy zberu a overovania údajov členských štátov neposkytujú 
dostatočné uistenie, pokiaľ ide o kvalitu údajov 

31 Príslušné orgány členských štátov sú zodpovedné za zber, overovanie a zaslanie 
údajov o CO₂ z osobných automobilov Komisii, pričom vychádzajú z počiatočných 
údajov z osvedčení o zhode, ktoré poskytli výrobcovia. 

 
12 CIRCABC: expertná skupina pre CO2 z cestných vozidiel, dokumenty zo zasadnutia 

v marci 2023. 

https://circabc.europa.eu/ui/group/4cf23472-88e0-4a52-9dfb-544e8c4c7631/library/2139c89f-2f39-4c84-9e80-be2e1cf63411?p=1&n=10&sort=modified_DESC
https://circabc.europa.eu/ui/group/4cf23472-88e0-4a52-9dfb-544e8c4c7631/library/2139c89f-2f39-4c84-9e80-be2e1cf63411?p=1&n=10&sort=modified_DESC
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32 Prvým krokom orgánov je zber údajov z osvedčení o zhode, ktoré poskytli 
výrobcovia. Od roku 2026 budú osvedčenia o zhode dostupné len v elektronickej 
podobe. Orgány v Nemecku (KBA), Taliansku (MIT) a Holandsku (RDW) už niekoľko 
rokov používajú elektronické osvedčenia na evidenciu nových vozidiel. Vysvetlili, že sa 
tým znížil počet manuálnych chýb pri zadávaní údajov z osvedčení o zhode v tlačenej 
podobe. 

33 Pri zbere týchto údajov orgány v Nemecku a Holandsku skontrolovali ich súlad 
s údajmi o typovom schválení. Takéto údaje boli manuálne vložené z osvedčení 
o typovom schválení, pretože neboli dostupné elektronicky. RDW vyvíja elektronické 
osvedčenie o typovom schválení, vďaka ktorému by sa celý proces v budúcnosti stal 
menej náročným na pracovnú silu. Taliansky orgán tvrdil, že vykonal podobné kontroly, 
ale nešlo o formalizovaný postup a kontroly neboli zdokumentované. 

34 Druhým krokom pre orgány je skontrolovať údaje zozbierané z osvedčení o zhode 
novoevidovaných vozidiel v danom vykazovanom roku pred ich predložením Európskej 
environmentálnej agentúre (EEA). Tieto kontroly majú zabezpečiť, aby údaje boli 
presné, úplné a v súlade s usmerneniami Komisie na ročné vykazovanie. 

35 Z nášho posúdenia kontrol údajov za rok 2020, ktoré vykonali príslušné orgány 
v Nemecku, Taliansku a Holandsku, vyplynulo, že neposkytli dostatočné uistenie, pokiaľ 
ide o kvalitu údajov. 

o Celkovo sa orgány riadia usmerneniami Komisie, ktoré považujú za užitočné. 
Výsledky ich kontrol ani zmeny vykonané v kľúčových údajoch však nie sú riadne 
zdokumentované. 

o Nenašli sme dôkazy o tom, že vnútroštátne orgány odsúhlasovali údaje o všetkých 
registráciách automobilov s údajmi o novoevidovaných automobiloch. Takéto 
odsúhlasenie by mohlo pomôcť vyhnúť sa opomenutiam pri vykazovaní údajov, 
napr. Holandsko pôvodne nenahlásilo približne 38 000 vozidiel. 

o Z nášho preskúmania údajov za rok 2020, ako aj kontrol vykonaných agentúrou 
EEA vyplýva, že pôvodné údaje predložené po tom, ako orgány členských štátov 
vykonali kontroly, obsahovali nesprávne alebo chýbajúce hodnoty. Napríklad 
chýbajúce hodnoty kritických parametrov predstavovali 1 % nových automobilov 
nahlásených Nemeckom, 14 % Talianskom a 27 % Holandskom. 
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Predbežné údaje sa uverejňujú včas, ale ich zhromažďovanie 
a overovanie je ťažkopádny proces 

36 Zistili sme, že mnohé krajiny oznámili svoje počiatočné údaje EEA oneskorene. 
Pokiaľ ide o údaje za rok 2020, 13 z 27 krajín ich oznámilo až po 28. februári 2021 
(pozri ilustráciu 9), s priemerným oneskorením takmer jeden mesiac. Po tom, ako EEA 
dostane údaje, overí ich a zameria sa na včasné uverejnenie predbežných údajov, 
t. j. do konca júna nasledujúceho roka. 
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Ilustrácia 9 – Údaje predložené prvými členskými štátmi za rok 2020 
(EÚ27) 

 
Zdroj: EDA na základe údajov od EEA. 
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37 Zistili sme, že EEA má jasné a ucelené písomné postupy na vykonávanie týchto 
kontrol a môže potvrdiť, že sa nimi správne zistili nezrovnalosti v údajoch. EEA 
objasnila všetky zistenia vyplývajúce z jej kontrol príslušných orgánov, ktoré ich viedli 
k opätovnému predloženiu opravených údajov. Pokiaľ ide o údaje za rok 2020, krajiny 
predložili údaje v priemere trikrát. To spomaľuje proces, t. j. v priemere dva a pol 
mesiaca medzi prvým a konečným predložením údajov za rok 2020. Napriek tomuto 
ťažkopádnemu procesu sa Komisii podarilo každoročne uverejniť predbežné údaje 
za roky 2010 – 2020. 

38 Zistili sme, že proces overovania údajov predložených členskými štátmi agentúrou 
EEA bol účinný pri odhaľovaní chýbajúcich hodnôt alebo nesúladu údajov 
s informáciami o typovom schválení, s jednou výnimkou. Týkala sa opomenutia v počte 
novoevidovaných automobilov, ktoré nahlásili Rakúsko, Holandsko a Španielsko. Tieto 
opomenutia zistili výrobcovia a potom ich príslušné členské štáty opravili v konečných 
uverejnených údajoch. 

39 Ako súčasť kontroly kvality údajov sme preskúmali, či EEA mala zavedené 
informačné systémy na včasný, konzistentný a spoľahlivý zber a overovanie údajov 
o emisiách CO₂ automobilov. Preskúmali sme všeobecné IT kontrolné prostredie EEA 
a nástroje, ktoré používa na zber a spracovanie údajov o emisiách CO₂ automobilov. 
Celkovo sme zistili, že boli zavedené účinné kontroly. 

40 EEA vyvinula nový nástroj na zber a kontrolu údajov, ktoré dostáva od príslušných 
orgánov (ďalej len „Reportnet3“), ktorý sa prvýkrát použil v januári 2022. V tom čase sa 
však tento nástroj nemohol vyrovnať s veľkým objemom údajov, najmä v dôsledku 
stresových testov, ktoré neboli dostatočne dobre navrhnuté alebo vykonané počas 
vývoja. Väčšina automatizovaných kontrol nástroja Reportnet3 preto musela byť 
deaktivovaná. EEA v súčasnosti prijíma nápravné opatrenia. 

Overenie predbežných údajov s výrobcami zlepšuje ich kvalitu, 
ale odďaľuje uverejnenie konečných údajov 

41 Keď EEA overí údaje s vykazujúcimi krajinami, Komisia poskytne predbežné údaje 
výrobcom, ktorí môžu do troch mesiacov informovať EEA o akýchkoľvek chybách. Za 
rok 2020 Komisia oznámila 93 výrobcom predbežné údaje, z ktorých 63 zaslali 
oznámenia o chybách. 16 z nich bolo zaslaných neskoro s priemerným oneskorením 
18 dní a tri oznámenia o chybách mali oneskorenie viac než jeden mesiac po uplynutí 
lehoty. 
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42 EEA následne overí chyby oznámené výrobcami tak, že s nimi prekonzultuje 
navrhované zmeny údajov a potvrdí tieto zmeny s príslušnými orgánmi členských 
štátov. Pokiaľ ide o údaje za rok 2020, tento proces si vyžiadal 1 050 výmen len 
s výrobcami. Z ilustrácie 10 vyplýva, že overenie údajov s výrobcami je najdlhšou fázou. 
Regulačná lehota na uverejnenie konečných údajov neposkytuje EEA čas na kontrolu 
chýb alebo opravu údajov, ktoré oznámili výrobcovia. Tento proces je však potrebný, 
keďže sme zistili, že zvýšil kvalitu údajov a že malé rozdiely medzi predbežnými 
a konečnými údajmi môžu mať významný vplyv na absolútnu výšku poplatkov 
za nadmerné emisie, ktoré majú platiť výrobcovia. V roku 2020 viedlo overenie údajov 
k zmene výšky poplatku za nadmerné emisie pre jedného výrobcu o 58 mil. EUR (23 %). 

Ilustrácia 10 – Prehľad fáz spracovania údajov za rok 2020 

 
Zdroj: EDA na základe údajov EEA. 
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o nedostatočná kvalita týchto záznamov (pozri bod 35), 

o oneskorenia v (opätovnom) zasielaní údajov krajinami (pozri body 36 – 37), 

o predlžovanie času potrebného na odsúhlasenie údajov s výrobcami. 
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Ilustrácia 11 – Oneskorenia pri zverejňovaní konečných údajov

Zdroj: EDA na základe informácií uvedených v rozhodnutiach Komisie o monitorovaní.

44 S cieľom riešiť celkový problém oneskorení agentúra EEA a Komisia prijali kroky, 
napríklad udržiavanie pravidelného kontaktu s členskými štátmi, ktoré zasielajú údaje 
neskoro, zjednodušenie požiadaviek na vykazovanie, zvýšenie počtu zamestnancov 
počas najrušnejšieho obdobia vykazovania a zameranie sa na kontrolu parametrov 
súladu. Agentúra EEA okrem toho plánuje presunúť všetky svoje kontroly kvality 
údajov predložených členskými štátmi a oznámenia výrobcov o chybách na novú
platformu nástroja Reportnet3 (pozri bod 40). Týmito automatickými kontrolami 
koherentnosti, presnosti a úplnosti údajov by sa mala zlepšiť kvalita údajov a skrátiť
počet výmen s EEA v závislosti od využívania platformy zo strany oznamujúcich 
orgánov a výrobcov v jednotlivých krajinách. Tieto opatrenia napriek tomu neriešenia 
neskoré zasielanie oznámení výrobcami (pozri bod 41).
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https://circabc.europa.eu/ui/group/4cf23472-88e0-4a52-9dfb-544e8c4c7631/library/e1e8e8f9-68c0-41a2-b6d9-603312a125ee/details
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Komisia správne vypočítala rôzne prvky výkonnostných noriem CO₂ 

45 Na základe konečných údajov, ktoré zostavila EEA, Komisia vypočíta priemerné 
emisie, ciele a poplatky za nadmerné emisie za celú EÚ a výrobcov. Zopakovali sme 
tieto výpočty na základe konečných údajov za rok 2020 uverejnených na webovom 
sídle EEA a riadili sme sa príslušnými usmerneniami Komisie. 

46 Dospeli sme k záveru, že výsledky našich výpočtov zodpovedali výsledkom 
Komisie len s veľmi malými rozdielmi. ICCT vykonala svoje vlastné výpočty a tiež 
potvrdila výsledky Komisie. 

Prísne ciele a rôzne stimuly boli hlavnou hnacou silou 
elektrických vozidiel pri poklese emisií CO₂, ale je pred nami 
niekoľko výziev 

47 Preskúmali sme, či nariadenie o CO₂ z automobilov prispieva k zníženiu emisií CO₂ 
novoevidovaných vozidiel v súlade s ambíciami EÚ v oblasti klímy. Očakávali sme, že: 

o emisie CO₂ novoevidovaných vozidiel klesli, a to tak pri laboratórnych skúškach, 
ako aj v cestnej premávke, 

o všetky typy motorov vozidiel produkovali menej emisií CO₂, 

o postupy splnili účel, na ktorý boli zahrnuté do nariadenia o CO₂ z automobilov, 

o ciele zníženia emisií stanovené v nariadení o CO₂ z automobilov sa zosúladili 
s cieľmi EÚ v oblasti klímy. 

Pred rokom 2020 sa emisie znížili len vtedy, keď boli merané 
v laboratóriu, ale nie na ceste 

48 Na ilustrácii 12 je znázornený trend emisií novoevidovaných vozidiel od roku 
2001, pokiaľ ide o priemerné emisie CO₂ v EÚ na cestách v porovnaní s emisiami 
nameranými v laboratóriu. Na to, aby nariadenie o CO₂ z automobilov dosiahlo svoj 
zamýšľaný vplyv, je nevyhnutné, aby sa nezväčšoval rozdiel medzi emisiami 
v laboratóriu a emisiami v skutočných podmienkach. 
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Ilustrácia 12 – Priemerné emisie na ceste a v laboratóriu

Zdroj: do roku 2020 rozdiel v skutočných podmienkach za vozidlá so spaľovacími motormi poskytovala 
Medzinárodná rada pre čistú dopravu. Za plug-in-hybridy sme použili rozdiel, ktorý bol určený 
na základe údajov z palubných meračov spotreby paliva za rok 2021. Za roky 2021 – 2022 sme tieto 
údaje použili za všetky typy vozidiel.
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49 Z tohto údaja vyplýva, že pred rokom 2020 napriek existencii nariadenia o CO₂ 
z automobilov a skutočnosti, že po prvých troch rokoch boli splnené všetky ciele za celý 
vozový part EÚ, došlo len k miernemu poklesu (menej než 7 %) skutočných emisií CO₂ 
novoevidovaných automobilov. Zároveň sa laboratórne emisie CO₂ znížili o 16 % 
zo 145,7 g/km v roku 2009 na 122,3 g/km v roku 2019. Zvyšujúci sa rozdiel medzi 
laboratórnymi a skutočnými emisiami preto do veľkej miery kompenzuje zamýšľaný 
prínos nariadenia. Podľa Medzinárodnej rady pre čistú dopravu (ICCT) sa priemerný 
rozdiel zvýšil zo 17 % v roku 2009 na približne 38 % v roku 201813. Hlavným dôvodom 
zväčšenia tohto rozdielu v emisiách bola skutočnosť, že sa výrobcovia zamerali skôr 
na znižovanie emisií v laboratóriu než v skutočných jazdných podmienkach využívaním 
medzier v skúšobných požiadavkách14. 

50 Komisia si bola vedomá potreby zmeniť „nový európsky jazdný cyklus“ (NEDC) – 
laboratórnu skúšku zavedenú v sedemdesiatych rokoch, aby lepšie odrážala moderné 
skutočné jazdné podmienky. Komisia a Japonsko preto v roku 2007 sponzorovali 
technickú pracovnú skupinu OSN s cieľom vypracovať novú laboratórnu skúšku. 
Škandál „dieselgate“ urýchlil schválenie nového laboratórneho skúšobného cyklu: 
celosvetového harmonizovaného skúšobného postupu pre ľahké úžitkové vozidlá 
(WLTP), ktorý sa stal povinným pre typové schvaľovanie nových vozidiel od septembra 
2017. Na účely nariadenia o CO₂ z automobilov sa hodnoty emisií CO₂ podľa WLTP 
prvýkrát použili v roku 2021. V dostupných štúdiách sa odhaduje, že WLTP odstránil 
približne polovicu rozdielu medzi laboratórnymi a skutočnými emisiami15. V prílohe III 
sú uvedené hlavné rozdiely medzi týmito dvomi skúšobnými cyklami. 

51 Komisia sa takisto rozhodla zbierať informácie o skutočnej spotrebe vozidiel 
na cestách a zaviedla požiadavku, aby výrobcovia nainštalovali palubný merač spotreby 
paliva do každého vozidla vyrobeného po roku 202116. Prepočítaním informácií 
získaných z merača paliva na emisie CO₂ a potom porovnaním týchto údajov 
s laboratórnymi emisnými hodnotami je možné vypočítať veľkosť rozdielu a zistiť 
akékoľvek zmeny. Výrobcovia vozidiel musia tieto údaje buď zbierať na diaľku alebo 
počas pravidelných kontrol, ktoré sa uskutočňujú každých 15 000 až 30 000 

 
13 ICCT, On the way to „real-world” CO₂ values, máj 2022. Podkladové údaje poskytla EDA 

ICCT. 

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

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

16 Článok 1 nariadenia (EÚ) 2018/1832. 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=celex%3A32017R1151
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=celex%3A32017R1151
https://theicct.org/publication/on-the-way-to-real-world-co2-values-the-european-passenger-car-market-in-its-first-year-after-introducing-the-wltp/
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517306403?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517306403?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146517306403?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856417312831?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856417312831?via%3Dihub
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2018/1832/oj#:%7E:text=Commission%20Regulation%20(EU)%202018%2F,procedures%20for%20light%20passenger%20and


32 

 

najazdených kilometrov. Z predbežnej analýzy údajov za skutočných jazdných 
podmienok týkajúcich sa nových vozidiel zaevidovaných v roku 2021 vyplýva, že rozdiel 
bol nižší v prípade automobilov s dieselovými motormi (18,1 %) ako v prípade 
automobilov s benzínovými motormi (23,7 %). V prípade plug-in hybridov bol 
priemerný rozdiel približne 250 %. 

52 Podľa Komisie boli údaje o skutočných emisiách predložené výrobcami v roku 
2023 za približne štyri milióny vozidiel zaevidovaných v roku 2021. Od mája 2023 začali 
orgány členských štátov zhromažďovať rovnaké informácie počas pravidelných 
technických kontrol. V článku 12 nariadenia o CO₂ z automobilov17 sa Komisii poskytuje 
čas (do konca roka 2026) použiť údaje o skutočnej spotrebe paliva na vypracovanie 
metodiky na úpravu priemerných laboratórnych emisií CO₂ uvádzaných výrobcami od 
roku 2030. V praxi by takáto analýza mala byť uskutočniteľná, keďže do roku 2026 by 
Komisia mala mať k dispozícii údaje o emisiách v skutočných jazdných podmienkach od 
orgánov členských štátov za väčšinu vozidiel evidovaných v roku 2021 a podobné 
informácie od výrobcov v prípade väčšiny automobilov evidovaných v období 2021 – 
2023. 

Elektrické autá stoja za poklesom priemerných emisií CO₂ na cestách 

53 Ako je uvedené na ilustrácii 12, hoci cieľ za celý vozový park EÚ na rok 2020 nebol 
splnený, od toho bodu priemerné skutočné emisie CO₂ novoevidovaných automobilov 
začali klesať. Bolo to spôsobené výrazným nárastom využívania elektrických vozidiel 
(ilustrácia 13), ktoré sa podľa nariadenia o CO₂ z automobilov považujú za vozidlá 
s nulovými emisiami. Hlavné dôvody nárastu využívania elektrických vozidiel možno 
zhrnúť nasledovne: 

o spolu s prísnejšími cieľmi nariadenie o CO₂ z automobilov výrazne motivovalo 
výrobcov, aby vyrábali vozidlá s nízkymi emisiami (elektrické alebo plug-in 
hybridy) so superkreditmi dostupnými na obdobie 2020 – 2022, 

o kupujúcim boli ponúknuté rôzne stimuly na zvýšenie dopytu po vozidlách 
s nízkymi emisiami, napr. dotácie na nákup, nulová cestná daň alebo bezplatné 
parkovanie v centrách miest. 

 
17 Nariadenie Európskeho parlamentu a Rady 2019/631 zo 17. apríla 2019 (zmenené). 

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX%3A32019R0631
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Ilustrácia 13 – Podiel elektrických vozidiel na evidencii nových vozidiel 
(2015 – 2022) 

 
Pozn.: EÚ27 plus Island, Nórsko a Spojené kráľovstvo (zahrnuté do roku 2020). 

Zdroj: EDA na základe údajov EEA o novoevidovaných osobných automobiloch. 

54 Zatiaľ čo elektrické vozidlá neprodukujú CO₂ v cestnej premávke, emisie plug-in 
hybridov závisia od spôsobu, akým jednotliví vodiči používajú dve hnacie sústavy 
vozidla: elektrický a spaľovací motor (naftový alebo benzínový). Čím viac sa používa 
elektrický motor, tým lepšie je to pre klímu, pretože emisie sú nižšie. Na stanovenie 
emisných hodnôt pre plug-in hybridy v laboratórnom prostredí museli odborníci určiť 
podiel využívania elektrického a spaľovacieho motoru pri jazde. Predpokladalo sa, 
že vodiči budú používať elektrický motor viac ako spaľovací, čo znamená, že väčšina 
plug-in hybridov bola na účely nariadenia o CO₂ z vozidiel klasifikovaná ako vozidlá 
s nízkymi emisiami (menej než 50 CO₂ g/km). 

55 Viaceré štúdie však poukázali na skutočnosť, že skutočné emisie plug-in hybridov 
sú v priemere tri až päťkrát vyššie ako emisie namerané v laboratóriu18. Z predbežnej 
analýzy Komisie týkajúcej sa údajov z roku 2021 získaných z palubných meracích 
zariadení na monitorovanie spotreby paliva približne 122 000 plug-in hybridných 
automobilov vyplýva, že emisie CO₂ v skutočných podmienkach (139,4 g/km) boli 
v priemere 3,5-krát vyššie ako v laboratóriu (39,6 g/km). Z týchto údajov takisto 
vyplýva, že plug-in hybridy emitujú v priemere menej CO₂ ako automobily 
so spaľovacími motormi (180,3 g/km). Obrovský rozdiel medzi skutočnými 
a laboratórnymi emisiami plug-in hybridov možno vysvetliť častejším používaním 

 
18 ICCT, Real-world usage of plug-in hybrid vehicles in Europe, 2022. 
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spaľovacieho motora, ako sa očakávalo, najmä v prípade firemných plug-in hybridov19. 
V takejto situácii spoločnosti zvyčajne platia za palivo, takže zamestnanci nemajú 
žiadny finančný stimul nabíjať batériu. 

56 V reakcii na tieto výrazne vyššie emisie plug-in hybridov v cestnej premávke 
niektoré členské štáty začali znižovať počet stimulov pre takéto vozidlá. V snahe lepšie 
zohľadniť realitu sa Komisia takisto rozhodla zmeniť metódu stanovenia laboratórnych 
hodnôt CO₂ pre plug-in hybridy, a to úpravou pomerného využívania elektrického 
a spaľovacieho motora20. Táto úprava sa však bude uplatňovať až od roku 2025. To 
znamená, že dovtedy môžu byť plug-in hybridy stále atraktívnou možnosťou 
pre výrobcov, pretože sa s nimi bude naďalej zaobchádzať ako s vozidlami s nízkymi 
emisiami. 

57 Z údajov o vozidlách so spaľovacími motormi vyplýva, že priemerné emisie 
v skutočných podmienkach v prípade tohto typu vozidla neklesli. V prípade naftových 
automobilov zostali emisie počas daného obdobia konštantné, zatiaľ čo v prípade 
automobilov s benzínovým motorom došlo k miernemu poklesu o 4,6 % (ilustrácia 14). 
Neustálym zlepšovaním technológie motorov a zavádzaním hybridných hnacích sústav 
sa motory stali efektívnejšími, ale zvýšená hmotnosť vozidiel spojená s výkonnejšími 
motormi prevažuje nad dosiahnutým technologickým pokrokom21. Podľa našich 
výpočtov sa priemerná hmotnosť automobilov v rokoch 2011 až 2022 zvýšila približne 
o 10 %. V tom istom období sa výkon motora zvýšil o 25 %. Napriek zavedeniu 
nariadenia o CO₂ z automobilov emisie CO₂ vozidiel so spaľovacími motormi, ktoré 
stále predstavujú väčšinu evidencií nových vozidiel (približne 74 % v roku 2022), sa 
neznížili. 

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

20 Revízia výpočtu faktora využitia opísaného v prílohe XIV k nariadeniu (EÚ) 2023/443. 

21 IEA, Cars and Vans – Tracking Report, september 2022. 

https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/06/fs-real-world-phev-use-jun22.pdf
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2023/443/oj
https://www.iea.org/energy-system/transport/cars-and-vans
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Ilustrácia 14 – Priemerné emisie automobilov so spaľovacími motormi 
(2010 – 2022) 

 
Zdroj: EDA na základe priemerných laboratórnych emisií CO₂ novoevidovaných osobných automobilov 
upravených za roky 2010 – 2020 o faktory rozdielu v skutočných podmienkach, ktoré poskytla ICCT. Za 
roky 2021 – 2022 sa na výpočet rozdielu v skutočných podmienkach použili údaje o spotrebe 
z palubných meračov spotreby paliva. 

Postupy uvedené v nariadení pomohli výrobcom splniť ciele, ale mali 
nepriaznivý vplyv na emisie CO₂ 

58 Nariadenie o CO₂ z automobilov obsahuje niekoľko postupov (pozri ilustráciu 6), 
ktoré mali výrobcom pomôcť splniť ich konkrétne ciele emisií, a tým znížiť splatný 
poplatok za nadmerné emisie. 

59 V období 2013 – 2019 len niekoľko výrobcov (väčšinou výrobcovia luxusných 
športových automobilov) nedokázalo dosiahnuť svoje ciele (dvaja v roku 2013, jeden 
v roku 2014, dvaja v roku 2015, traja v roku 2017, jeden v roku 2018 a štyria v roku 
2019) a celkovo museli zaplatiť poplatky za nadmerné emisie vo výške približne 20 mil. 
EUR. V roku 2020 šesť jednotlivých výrobcov a dve združenia výrobcov nedosiahli svoje 
konkrétne ciele emisií a museli zaplatiť poplatky za nadmerné emisie vo výške takmer 
0,5 mld. EUR. V roku 2021 prekročili svoje emisné ciele len štyria jednotliví výrobcovia, 
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z ktorých všetci mali menej než 2 000 evidencií, pričom celkové poplatky za nadmerné 
emisie predstavovali 7,4 mil. EUR. 

60 Odhadli sme, že vzhľadom na postupy uvedené v nariadení sa výrobcovia vyhli 
zaplateniu poplatkov za nadmerné emisie až vo výške 13 mld. EUR v roku 2020. Na 
ilustrácii 15 sú uvedené sumy poplatkov za nadmerné emisie, ktorým sa zabránilo 
v dôsledku uplatnenia postupov v roku 2020. Najväčšie úspory sa dosiahli 
prostredníctvom superkreditov, ktoré stimulujú zavádzanie vozidiel s nízkymi emisiami. 
Ďalšia najväčšia úspora sa dosiahla postupným zavádzaním (k dispozícii len v roku 
2020), ktorým sa z výpočtu priemernej hodnoty emisií odstránilo 5 % vozidiel 
produkujúcich najvyššie emisie. 

Ilustrácia 15 – Sumy poplatkov za nadmerné emisie, ktorým sa zabránilo 
vďaka postupom uvedeným v nariadení 

 
Zdroj: EDA na základe konečných údajov z monitorovania za rok 2020. 

61 Zo všetkých postupov majú potenciál znížiť emisie CO₂ len ekologické inovácie. 
Napriek pozoruhodnému nárastu počtu automobilov vybavených ekologickými 
inováciami (z len 5 vozidiel v roku 2013 na viac než 6 miliónov vozidiel v roku 2020) sa 
znížili v roku 2020 emisie v priemere len o 1 g CO₂/km, čo predstavuje menej než 1 % 
priemerných emisií CO₂ vozidiel v danom roku. Hoci superkredity prispeli k zavádzaniu 
nízkoemisných automobilov (pozri bod 53), emisie CO₂ sa nimi v skutočnosti neznižujú. 
Dôvodom je to, že poskytujú len kredity, ktoré môže výrobca použiť na zníženie svojich 
priemerných emisií. Tieto kredity sú na celé obdobie 2020 – 2022 obmedzené na 7,5 g 
CO₂/km. Väčšina výrobcov už vyčerpala tento kredit v roku 2020. Cieľom združovania, 
výnimiek a postupného zavádzania nie je zníženie emisií CO₂. 
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62 Z ilustrácie 16 vyplýva, že legislatívny balík „Fit for 55“ prijatý v roku 2023 by mal 
výrazne znížiť nepriaznivý vplyv postupov na emisie CO₂.

Ilustrácia 16 – Zmeny postupov uvedených v nariadení z roku 2020

Zdroj: EDA na základe nariadení (EÚ) 2019/631 a 2023/851.

Postupné zavádzanie
V roku 2020 bolo z výpočtu priemerných 
emisií vylúčených 5 % automobilov s 
najvyššími emisiami CO2 výrobcu.

Nie je už k dispozícii 
(od roku 2021)

Superkredity
Vozidlá s emisiami menej než 50 g 
CO2/km predstavovali v období 2020 –
2022 viac než jednu jednotku s cieľom 
podporovať zavádzanie vozidiel s 
nízkymi emisiami.

Už nie je k dispozícii, ale 
namiesto toho sa ročný cieľ 
výrobcu môže zvýšiť (maximálne 
o 5 %), ak viac než 25 % 
evidovaných automobilov tvoria 
vozidlá s nízkymi emisiami.

Ekologické inovácie
Kredity, ktoré by sa mohli použiť pre 
schválené inovačné technológie, ktoré 
znižujú emisie nezávisle od laboratórneho 
skúšobného cyklu (najviac 7 g CO2/km).

Zostáva bezo zmien
Horná hranica bude znížená na 
6 g/km ročne v období 2025 –
2029 a na 4 g/km ročne v 
období 2030 – 2034.

Odchýlky a výnimky
Cieľové hodnoty sú menej prísne pre 
výrobcov, ktorí ročne registrujú do 300 
000 vozidiel.

Obmedzený rozsah výnimiek
10 000 – 300 000 vozidiel (do roku 
2028)

1 000 – 10 000 vozidiel (do 2035)

Menej ako 1 000 (stále oslobodené)

Združovanie
Výrobcovia môžu spolupracovať na 
dosiahnutí svojich cieľov, aby výrobcovia, 
ktorí viac znečisťujú životné prostredie, 
mohli dospieť k dohode s tými, ktorí 
znečisťujú životné prostredie menej.

Zostáva bezo zmien

2020 – 2024 Od roku 2025

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/ALL/?uri=celex:32019R0631
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=CELEX:32023R0851
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Výzvy pri plnení cieľov EÚ v oblasti klímy

63 Očakávali sme, že vykonávanie nariadenia o CO₂ z automobilov povedie k zníženiu
emisií v súlade s ambíciami EÚ v oblasti klímy. Počas legislatívnych rokovaní v roku
2019 dva členské štáty vyjadrili obavy, že ciele za celý vozový park EÚ pre nové osobné 
automobily zahrnuté do nariadenia o CO₂ z automobilov nezodpovedajú záväzkom EÚ 
v oblasti klímy22. V roku 2023 sa balíkom Fit for 55 zaviedli ambicióznejšie ciele23 od 
roku 2030. S cieľom nulových emisií od roku 2035 je EÚ vedúcim regiónom vo svete, 
pokiaľ ide o ciele znižovania emisií CO₂ osobných automobilov (pozri ilustráciu 17).

Ilustrácia 17 – Svetové regióny so záväznými cieľmi pre úplne nulové 
alebo takmer nulové emisie CO₂ nových osobných automobilov

Zdroj: ICCT, CO₂ emission standards for new passenger cars and vans in the European Union, máj 2023.

22 Pozri Spoločné vyhlásenie Belgicka a Luxemburska.

23 Nariadenie (EU) Európskeho parlamentu a Rady 2023/851 z 19. apríla 2023.
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=celex%3A32023R0851
https://theicct.org/publication/eu-co2-standards-cars-vans-may23/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=consil%3AST_8091_2019_ADD_1
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2023/851
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64 Orgány zodpovedné za klímu a životné prostredie v Nemecku a Holandsku 
vyjadrili obavy, pričom poukázali na to, že vykonávaním nariadenia o CO₂ 
z automobilov sa nepodarí dosiahnuť výrazné zníženie emisií CO₂ z odvetvia dopravy 
do roku 2030. Tieto členské štáty preto môžu čeliť výzvam, pokiaľ ide o plnenie ich 
nových cieľov v oblasti klímy do roku 2030 podľa nariadenia o spoločnom úsilí – pozri 
rámček 1. V štúdii24 ICCT z roku 2021 sa poukázalo aj na potrebu lepšieho zosúladenia 
cieľov nariadenia o CO₂ z automobilov a záväzkov EÚ v oblasti klímy. 

Rámček 1 

Ciele EÚ podľa nariadenia o CO₂ z automobilov sa považujú 
za nedostatočné na to, aby pomohli dosiahnuť vnútroštátne ciele 
pre odvetvie dopravy do roku 2030 

V správe nemeckej environmentálnej agentúry za rok 2021 sa odhaduje, 
že Nemecko prekročí svoj cieľ nariadenia o spoločnom úsilí do roku 2030 
pre odvetvie dopravy (stanovený na 85 miliónov ton CO₂) o 41 miliónov ton CO₂, 
t. j. o 50 %. Podľa agentúry by stanovenie cieľa zníženia emisií CO₂ automobilov 
v EÚ na obdobie 2025 – 2029 o - 30 % namiesto -15 % pomohlo Nemecku splniť 
národný cieľ zníženia emisií CO₂ v odvetví dopravy. 

Holandské orgány sa domnievajú, že v záujme dosiahnutia klimatickej neutrality 
do roku 2050 by sa predaj automobilov so spaľovacími motormi mal ukončiť v roku 
2030, a nie v roku 2035. V závislosti od scenára môže Holandsko v rokoch 2019 až 
2030 znížiť emisie CO₂ v sektore dopravy o 25 až 46 %, čo stále nedosahuje cieľ 
zníženia o 55 %. 

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

amending the CO₂ targets for new cars and vans, 2021, p. 23. 

https://theicct.org/publication/fit-for-55-a-review-and-evaluation-of-the-european-commission-proposal-for-amending-the-co2-targets-for-new-cars-and-vans/
https://theicct.org/publication/fit-for-55-a-review-and-evaluation-of-the-european-commission-proposal-for-amending-the-co2-targets-for-new-cars-and-vans/
https://theicct.org/publication/fit-for-55-a-review-and-evaluation-of-the-european-commission-proposal-for-amending-the-co2-targets-for-new-cars-and-vans/
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65 V mnohých štúdiách sa elektrické automobily označili za najlepšiu v súčasnosti 
dostupnú technológiu na zníženie celkových emisií osobných automobilov25. V roku 
2021 bolo v prevádzke približne 1,9 milióna elektrických vozidiel, čo predstavuje 
približne 0,76 % celého vozového parku EÚ26. Ako sa vysvetľuje v bode 53, superkredity 
boli jedným z postupov stanovených v nariadení o CO₂ z automobilov v rokoch 2020 až 
2022 s cieľom stimulovať výrobu vozidiel s nízkymi emisiami vrátane elektrických 
automobilov. Na obdobie 2025 – 2029 nariadenie ponúka ďalší stimul: zvýšenie 
ročného emisného cieľa výrobcu najviac o 5 %, ak viac než 25 % automobilov, ktoré 
eviduje, predstavuje v ktoromkoľvek danom roku nízkoemisné vozidlá. Keďže podiel 
vozidiel s nízkymi emisiami už v roku 2022 dosiahol 23 %, je otázne, či toto ustanovenie 
bude zohrávať významnú úlohu pri ďalšom zvyšovaní využívania elektrických vozidiel. 

66 Naše rozhovory so zainteresovanými stranami a preskúmania rôznych štúdií 
poukázali na ďalšie kľúčové výzvy, pokiaľ ide o zvýšenie využívania elektrických 
vozidiel. Prvou je dostupnosť batérií. V našej správe27 z roku 2023 sme poukázali na to, 
že prístup k surovinám zostáva hlavnou strategickou výzvou pre hodnotový reťazec 
batérií v EÚ. 

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

and electric passenger cars, júl 2021. 

26 Eurostat, Passenger cars in the EU, marec 2023. 

27 EDA, osobitná správa 15/2023: Priemyselná politika EÚ v oblasti batérií – Žiada si nový 
strategický impulz. 

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/sk/publications/SR-2023-15
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67 Ďalšou prekážkou je nedostatok primeranej nabíjacej infraštruktúry, ako sa 
zdôrazňuje v našej správe28 z roku 2021. Z ilustrácie 18 vyplýva, že členské štáty 
s nižším hrubým domácim produktom (HDP) na obyvateľa majú ťažkosti, pokiaľ ide 
o rozšírenie infraštruktúry na nabíjanie elektrických vozidiel. Európske združenie 
výrobcov automobilov takisto zdôraznilo, že nedostatočná nabíjacia infraštruktúra sťaží 
výrobcom plnenie cieľov znižovania emisií od roku 203029. Poukázalo aj na to, že 70 % 
všetkých nabíjačiek automobilových batérií v EÚ sa sústreďuje len v troch členských 
štátoch (Holandsko, Francúzsko a Nemecko), ktoré spolu predstavujú 23 % celkovej 
rozlohy EÚ.

Ilustrácia 18 – HDP na obyvateľa a hustota nabíjacích bodov 
pre elektrické automobily (2022)

Zdroj: EDA na základe údajov Eurostatu a Európskeho monitorovacieho strediska pre alternatívne palivá. 
Mapy vytvorené v Tableau.

28 EDA, osobitná správa 05/2021: Infraštruktúra pre nabíjanie elektrických vozidiel: pribudli 
nabíjacie stanice, no ich nerovnomerné zavádzanie komplikuje cestovanie po EÚ.

29 ACEA, Fit for 55: a much-needed reality check for EU policy and decision makers to keep 
mobility accessible, 2021.
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Pozn.: elektrické autá zahŕňajú osobné automobily aj ľahké dodávky.
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https://alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu/transport-mode/road/european-union-eu27/country-comparison
https://www.eca.europa.eu/sk/publications?did=58260
https://www.acea.auto/message-dg/fit-for-55-a-much-needed-reality-check-for-eu-policy-and-decision-makers-to-keep-mobility-accessible/
https://www.acea.auto/message-dg/fit-for-55-a-much-needed-reality-check-for-eu-policy-and-decision-makers-to-keep-mobility-accessible/
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68 Ďalšou výzvou je, že elektrické vozidlá sú v priemere drahšie ako automobily 
so spaľovacími motormi, takže spotrebitelia si ich jednoducho nemôžu dovoliť. 
Z ilustrácie 19 vyplýva, že v členských štátoch s vyšším HDP na obyvateľa sa elektrické 
vozidlá využívajú viac. Členské štáty s nižším HDP na obyvateľa sa preto 
pravdepodobne budú naďalej stretávať s väčšími problémami v snahe znížiť emisie 
osobných automobilov, pretože ich obyvatelia si môžu ponechať svoje znečisťujúce 
vozidlá dlhšie. Platí to už teraz, keďže priemerný vek automobilu v EÚ vzrástol 
zo 7,4 roka v roku 2014 na 12 rokov v roku 202130.

Ilustrácia 19 – HDP na obyvateľa a podiel elektrických vozidiel na trhu
(2022)

Zdroj: EDA na základe údajov Eurostatu a Európskeho monitorovacieho strediska pre alternatívne palivá. 
Mapy vytvorené v Tableau.

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

2,47 34,417 250 83 940

Podiel novoevidovaných elektrických 
vozidiel v roku 2022

Reálny HDP na obyvateľa (v eurách) 
v roku 2022

2,47 34,417 250 83 940

Pozn.: elektrické autá zahŕňajú osobné automobily aj ľahké dodávky.

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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Závery a odporúčania 
69 V roku 2020, 11 rokov po nadobudnutí účinnosti prvého nariadenia o CO₂ 
z automobilov, začali skutočné emisie CO₂ nových osobných automobilov výrazne 
klesať. Je to spôsobené najmä výrazným zavádzaním elektrických vozidiel, zatiaľ čo 
emisie CO₂ automobilov so spaľovacími motormi sa neznížili. Hoci Komisia zbierala 
a overovala údaje o emisiách CO₂ automobilov v súlade s nariadením, neexistuje 
dostatočné uistenie o presnosti emisií CO₂ deklarovaných výrobcami v osvedčeniach 
o zhode na začiatku procesu. Zastávame názor, že ambície EÚ v oblasti klímy a ciele 
zníženia emisií CO₂ nových osobných automobilov do roku 2029 nie sú dostatočne 
dobre zosúladené. Na rok 2030 a ďalšie roky sú ciele zosúladené, ale či sa dosiahnu 
alebo nie, bude závisieť od zavádzania vozidiel s nulovými emisiami. 

70 Zistili sme nedostatky v spôsobe vykonávania rámca EÚ pre typové schválenie 
vozidiel. Konkrétne, orgány typového schválenia v dvoch z troch kontrolovaných 
členských štátov nevykonali požadované kontroly výrobcov. Tým sa obmedzuje 
uistenie, že emisie CO₂ vozidiel deklarované výrobcami v osvedčeniach o zhode sú 
správne. Komisia má len obmedzené informácie o vykonávaní týchto kontrol 
vnútroštátnymi orgánmi, keďže do polovice roka 2023 samotná Komisia nevykonala 
žiadne posúdenie vykonávania nových pravidiel (body 18 – 23). 

71 Ďalší faktor obmedzil uistenie týkajúce sa hodnôt CO₂ uvedených v osvedčeniach 
o zhode. Komisia totiž nevyužila informácie o emisiách automobilov, ktoré boli 
v prevádzke z laboratórnych skúšok znečistenia ovzdušia na posúdenie rizika, 
že hodnoty CO₂ uvedené v osvedčeniach o zhode mohli byť nesprávne. 
Poznamenávame, že neexistovala právna požiadavka na využitie takýchto informácií. 
Navrhovaná nová metodika skúšania vozidiel v prevádzke z hľadiska ich emisií CO₂ 
ďalej zvyšuje veľkosť vzorky vozidiel, ktoré sa musia skúšať, čo ani jeden z orgánov 
typového schválenia v ani jednom z troch kontrolovaných členských štátov nedokázal 
zabezpečiť v období 2020 – 2022 (body 24 – 27). 

72 V súlade s nariadením o CO₂ z automobilov je Komisia povinná zhromažďovať 
a uverejňovať súhrnné informácie o skutočnej spotrebe paliva všetkých nových 
automobilov evidovaných od roku 2021. Informácie prispôsobené konkrétnym 
potrebám spotrebiteľov by poskytli lepšie informácie o skutočnej spotrebe vozidiel 
(a emisiách CO₂), čo by mohlo ovplyvniť ich rozhodnutia o kúpe, a tým motivovať 
výrobcov, aby znížili rozdiel medzi emisiami v laboratóriu a na ceste (body 28 – 29). 
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Odporúčanie 1 – Zvýšiť mieru uistenia, že emisie vozidiel 
zodpovedajú úrovniam deklarovaným výrobcom 
v osvedčeniach o zhode 

Komisia by mala: 

a) spolu s členskými štátmi následne kontrolovať a zabezpečiť, aby orgány typového 
schválenia vykonávali požadované kontroly výrobcov s cieľom poskytnúť uistenie 
o údajoch uvedených v osvedčeniach o zhode; 

b) posúdiť uskutočniteľnosť poskytovania informácií spotrebiteľom o skutočnej 
spotrebe paliva prispôsobených ich konkrétnym potrebám; 

c) dôsledne monitorovať vykonávanie navrhovanej metodiky skúšania emisií CO₂ 
vozidiel, ktoré sú už v prevádzke, ak tieto skúšky vykonávajú orgány typového 
schválenia, a v prípade potreby prijať nápravné opatrenia. 

Cieľový dátum vykonania: 2025 

73 Členské štáty sú zodpovedné za včasné zhromažďovanie, overovanie a zasielanie 
údajov súvisiacich s CO₂ osobných automobilov Komisii a sú zodpovedné 
aj za zabezpečenie správnosti a úplnosti údajov. Zaznamenali sme oneskorenia 
pri predkladaní údajov za rok 2020 členskými štátmi a zistili sme problémy, ktoré 
ovplyvnili ich úplnosť a presnosť. Nedostupnosť elektronických osvedčení o typovom 
schválení predstavovala záťaž pre členské štáty, ktoré sa rozhodli použiť údaje 
o typovom schválení na kontroly koherencie pri overovaní údajov v osvedčeniach 
o zhode. Overenie údajov s členskými štátmi je ťažkopádny proces z dôvodu 
nedostatku plne funkčných elektronických nástrojov na overovanie údajov 
o automobiloch a z dôvodu mnohých výmen informácií medzi Európskou 
environmentálnou agentúrou a členskými štátmi. Tieto výmeny však viedli k včasnému 
uverejneniu predbežných údajov (body 31 – 40). 

74 Komisia a EEA následne overili predbežné údaje s tými výrobcami, ktorí oznámili 
chyby, čím sa zlepšila úplnosť a presnosť údajov. Tento proces odsúhlasenia údajov bol 
však aj hlavným dôvodom zvyšujúcich sa oneskorení pri zverejňovaní konečných 
údajov. Údaje za rok 2020 boli uverejnené takmer rok po uplynutí regulačnej lehoty. 
Môžeme potvrdiť výpočty Komisie za celú EÚ a výrobcov týkajúce sa priemerných 
emisií, cieľov a poplatkov za nadmerné emisie (body 41 – 46). 
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Odporúčanie 2 – Lepšie využívať elektronické nástroje na zber 
a overovanie údajov o automobiloch 

Komisia by mala: 

a) v rámci fóra na výmenu informácií o presadzovaní právnych predpisov 
podporovať orgány typového schválenia členských štátov pri štandardizácii 
a používaní elektronického formátu osvedčenia o typovom schválení a posúdiť 
možnosť zavedenia právnej požiadavky na úrovni EÚ len na používanie 
elektronického formátu v budúcnosti; 

b) posúdiť možnosť zjednodušenia postupu odsúhlasenia predbežných údajov 
s členskými štátmi a výrobcami. 

Európska environmentálna agentúra by mala: 

c) sprístupniť vykazujúcim krajinám a výrobcom všetky prvky vykazovania a kontroly 
údajov v nástroji Reportnet3, aby mohli nahrať a testovať svoje údaje. 

Cieľový dátum vykonania: 2025 

75 V období 2009 – 2019 sa priemerné emisie nových vozidiel v skutočných 
podmienkach neznížili, a to najmä preto, že výrobcovia sa zameriavali skôr 
na znižovanie emisií meraných v laboratóriu ako v cestnej premávke. V roku 2017 sa 
nový laboratórny skúšobný cyklus, ktorý lepšie odráža skutočné jazdné podmienky, stal 
povinným pre nové typovo schválené vozidlá. Tým sa účinne odstránili mnohé 
medzery, ktoré sa vytvorili v rámci predchádzajúceho skúšobného cyklu, a zmenšil sa 
rozdiel medzi laboratórnymi a skutočnými emisiami. Od roku 2022 Komisia 
zhromažďuje informácie o skutočných emisiách z palubných meračov spotreby paliva 
inštalovaných v nových vozidlách. Komisia má preto teraz informácie o veľkosti 
rozdielu medzi laboratórnymi a skutočnými emisiami nových vozidiel evidovaných od 
roku 2021 a ľahko zistí, ak sa tento rozdiel začne opäť zväčšovať (body 48 – 52). 

76 Od roku 2020 sme zaznamenali, že nariadenie o CO₂ z automobilov pozitívne 
prispelo k zníženiu skutočných emisií nových vozidiel, a to najmä v dôsledku značného 
využívania elektrických vozidiel. Zároveň emisie nových vozidiel so spaľovaním 
motorom a plug-in hybridov zostávajú zdrojom obáv (body 53 – 57). 
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77 Zistili sme, že postupy nariadenia splnili svoj očakávaný cieľ, t. j. umožnili 
výrobcom nákladovo efektívne plniť ich konkrétne ciele emisií. Tieto postupy výrobcom 
v roku 2020 ušetrili takmer 13 mld. EUR na poplatkoch za nadmerné emisie. Väčšina 
postupov však mala nepriaznivý vplyv na emisie CO₂, ktoré sa však od roku 2025 
buď ukončia, alebo upravia v rámci balíka Fit for 55, ktorý bol prijatý v roku 2023 
(body 58 – 62). 

78 Zastávame názor, že ciele zníženia emisií CO₂ pre nové osobné automobily 
a ambície EÚ v oblasti klímy do roku 2029 nie sú dostatočne zosúladené. Hlavnou 
výzvou pri plnení cieľov znižovania emisií do roku 2030 a ďalšie roky bude 
zabezpečenie dostatočného zavádzania vozidiel s nulovými emisiami. Dôležité bude 
najmä riešiť cenovú dostupnosť elektrických vozidiel, poskytnúť dostatočnú 
infraštruktúru na nabíjanie elektrických vozidiel a zabezpečiť dodávky surovín 
na výrobu batérií (body 63 – 68). 

Odporúčanie 3 – Zmeniť zameranie cieľov znižovania emisií CO₂ 
na hlavné prvky, ktoré ovplyvňujú emisie CO₂ nových osobných 
automobilov 

Komisia by mala posúdiť uskutočniteľnosť, náklady a prínosy nasledujúcich zmien 
nariadenia o CO₂ z automobilov: 

a) nahradenie súčasných cieľov na úrovni EÚ a výrobcov (ktoré sú založené 
na priemernom znížení emisií CO₂) cieľmi založenými na minimálnom podiele 
vozidiel s nulovými emisiami; 

b) zavedenie stropu emisií CO₂ v skutočných podmienkach na úrovni výrobcu, ktorý 
by sa nemal prekročiť v prípade automobilov so spaľovacími motormi, a to 
vrátane všetkých typov hybridov. 

Cieľový dátum vykonania: 2026 

Túto správu prijala komora I, ktorej predsedá Joëlle Elvinger, členka Dvora audítorov, 
v Luxemburgu na svojom zasadnutí dňa 6. decembra 2023. 

 Za dvor audítorov 

 

 Tony Murphy 
 predseda 
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Prílohy 

Príloha I – Hlavné legislatívne akty týkajúce sa nariadenia o CO₂ 
z automobilov 

 
  

Nariadenie Európskeho parlamentu a 
Rady (ES) č. 443/2009 z 23. apríla 2009, 
ktorým sa stanovujú výkonové emisné 

normy nových osobných automobilov ako 
súčasť integrovaného prístupu 

Spoločenstva na zníženie emisií CO2 z 
ľahkých úžitkových vozidiel

Hlavné prvky:
• stanovujú sa v ňom cieľové hodnoty 

priemerných emisií CO2 z automobilov 
za celú EÚ a konkrétne ciele pre 

výrobcov na obdobie 2010 – 2024
• stanovujú sa v ňom postupy pre 

výrobcov, ktoré majú používať pri 
výpočte konkrétnych cieľových hodnôt 

výrobcov
• zavádzajú sa v ňom stimuly pre 

výrobcov, aby vyrábali vozidlá s 
nulovými a nízkymi emisiami

2009

Nariadenie Európskeho parlamentu 
a Rady (EÚ) 2019/631 zo 17. apríla 2019, 

ktorým sa stanovujú emisné normy CO2 pre 
nové osobné vozidlá a nové ľahké úžitkové 
vozidlá a ktorým sa zrušujú nariadenia (ES) 

č. 443/2009 a (EÚ) č. 510/2011

Hlavné zmeny:
• stanovujú sa v ňom cieľové hodnoty 

priemerných emisií CO2 na obdobie 
2025 – 2034

• opätovne sa v ňom zavádzajú stimuly 
pre výrobcov, aby vyrábali vozidlá s 

nulovými a nízkymi emisiami
• zavádza sa v ňom požiadavka, aby 

výrobcovia a členské štáty vykazovali 
údaje o skutočnej spotrebe od roku 

2021

2019

2014 2023

Nariadenie Európskeho 
parlamentu a Rady (EÚ) č. 

333/2014 z 11. marca 2014, ktorým 
sa mení nariadenie (ES) č. 443/2009 s 

cieľom stanoviť postupy na 
dosiahnutie cieľa zníženia emisií CO2
z nových osobných automobilov do 

roku 2020

Zavádzajú sa v ňom zmeny na 
základe posúdenia vplyvu 

vykonávania nariadenia (ES) č. 
443/2009 a potvrdzuje sa cieľ na 

obdobie 2020 – 2024

Nariadenie Európskeho parlamentu 
a Rady (EÚ) 2023/851 z 19. apríla 2023, 

ktorým sa mení nariadenie (EÚ) 2019/631, 
pokiaľ ide o sprísnenie emisných noriem 

CO2 pre nové osobné vozidlá a nové ľahké 
úžitkové vozidlá v súlade s ambicióznejšími 

klimatickými cieľmi Únie

Zvyšujú sa v ňom ciele za celú EÚ a 
konkrétne ciele výrobcov od roku 2030 s 

cieľom lepšie ich zosúladiť s ambíciami EÚ v 
oblasti klímy v rámci legislatívneho balíka 

Fit for 55
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Príloha II – Prehľad skúšok znečisťovania ovzdušia v prípade 
vozidiel v prevádzke v troch kontrolovaných členských štátoch 
v rokoch 2020 – 2022 

 Holandsko Nemecko Taliansko 

Rok 2020 2021 2022 2020 2021 2022 2020 2021 2022 

Počet radov 
vozidiel vykázaných 
výrobcami 

Orgán typového 
schválenia Holandska 

neposkytol informácie. 

309 476 618 34 63 34 

Minimálny 
požadovaný počet 
radov, ktoré majú 
výrobcovia skúšať 

62 47 38 22 38 19 

Počet radov 
skúšaných 
výrobcami 

62 47 38 17 16 13 

Minimálny počet 
vozidiel, ktoré 
musia výrobcovia 
skúšať 

186 141 117 51 48 57 

Počet vozidiel 
skutočne 
skúšaných 
výrobcami 

186 144 113 39 31 37 

Požiadavka orgánu 
typového 
schválenia 
na minimálny 
počet radov, ktoré 
sa majú skúšať 

21 24 36 6 6 5 

Počet radov 
skutočne 
skúšaných 
orgánom typového 
schválenia 

0 9 9 9 16 29 0 0 0 

Minimálny počet 
vozidiel, ktoré musí 
orgán typového 
schválenia skúšať 

Ne-
vzťa-
huje 
sa 

27 27 63 72 108 18 18 15 

Počet vozidiel 
skutočne 
skúšaných 
orgánom typového 
schválenia 

0 30 16 27 42 69 0 0 0 

Zdroj: údaje poskytnuté orgánmi typového schválenia v troch kontrolovaných členských štátoch. 
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Príloha III – Hlavné rozdiely medzi cyklom skúšok NEDC a WLTP

Zdroj: preskúmanie EDA 01/2019: Reakcia EÚ na škandál „dieselgate“ (Informačný dokument)

Skúšobný cyklus

Čas cyklu

Vzdialenosť v rámci cyklu

Fázy jazdy

Priemerná rýchlosť

Maximálna rýchlosť

Vplyv
voliteľného zariadenia

Jeden skúšobný cyklus

20 minút

11 kilometrov

2 fázy, 66 % jazda v obci a 
34 % jazda mimo obce

34 kilometrov za hodinu

120 kilometrov za hodinu

Vplyv na CO2 a palivo
Výkonnosť sa nezohľadňuje v 

rámci NEDC

NEDC

Dynamický cyklus 
reprezentatívnejší pre 
skutočnú jazdu

30 minút

23,25 kilometra

4 dynamickejšie fázy, 52 % 
jazda v obci a 48 % jazda 
mimo obce

46,5 kilometra za hodinu

131 kilometrov za hodinu

Dodatočné prvky (ktoré 
môžu byť v autách rôzne) sa 
zohľadňujú

WLTP

https://www.eca.europa.eu/lists/ecadocuments/brp_vehicle_emissions/brp_vehicle_emissions_sk.pdf
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Skratky 
ACEA: Európske združenie výrobcov automobilov 

CO₂: oxid uhličitý 

EEA: Európska environmentálna agentúra 

ICCT: Medzinárodná rada pre čistú dopravu 

JRC: Spoločné výskumné centrum (Generálne riaditeľstvo Európskej komisie) 

KBA: Kraftfahrt-Bundesamt (nemecký orgán typového schválenia) 

MIT: Direzione Generale della motorizzazione civile presso il Ministero delle 
infrastrutture e dei trasporti (taliansky orgán typového schválenia) 

NEDC: nový európsky jazdný cyklus 

RDW: Rijksdienst voor het Wegverkeer (holandský orgán typového schválenia) 

WLTP: celosvetový harmonizovaný skúšobný postup pre ľahké úžitkové vozidlá 
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Glosár 
Balík Fit for 55: legislatívny balík EÚ na splnenie cieľov v oblasti klímy, a najmä 
na zníženie emisií skleníkových plynov v EÚ do roku 2030 aspoň o 55 %. 

Celosvetový harmonizovaný skúšobný postup pre ľahké úžitkové vozidlá: skúška 
používaná od roku 2017 na meranie výfukových emisií v rámci typového schvaľovania 
automobilov. 

Hrubý domáci produkt (HDP): štandardné meradlo bohatstva krajiny založené 
na celkovej hodnote tovarov a služieb vyprodukovaných v tejto krajine (zvyčajne počas 
jedného roka). 

Normy Euro: európske emisné normy pre ľahké úžitkové vozidlá znečisťujúce ovzdušie 
stanovené v rade nariadení EÚ (Euro 1 až Euro 6). 

Nový európsky jazdný cyklus: skúška používaná v EÚ do roku 2018 na meranie 
výfukových emisií v rámci typového schvaľovania automobilov. 

Osvedčenie o zhode: dokument vydaný výrobcami pre každé nové vyrobené vozidlo, 
ktorý obsahuje technické informácie, ako je identifikačné číslo vozidla, hmotnosť 
a emisie CO₂. 

Skleníkový plyn: plyn v atmosfére, napríklad oxid uhličitý alebo metán, ktorý absorbuje 
a vyžaruje žiarenie, zachytáva teplo, čím sa otepľuje zemský povrch. Tento jav je známy 
ako skleníkový efekt. 

Typové schválenie: postup, ktorým orgány členských štátov osvedčujú, že nové typy 
vozidiel spĺňajú pred uvedením na trh všetky bezpečnostné, environmentálne 
a výrobné normy EÚ. 
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Odpovede Komisie a EEA 
 

 

 

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

 

 

 

 

Harmonogram 
 

 

 

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

 

  

https://www.eca.europa.eu/sk/publications/sr-2024-01
https://www.eca.europa.eu/sk/publications/sr-2024-01
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Audítorský tím 
V osobitných správach EDA sa predkladajú výsledky jeho auditov, ktoré sa týkajú politík 
a programov EÚ alebo tém riadenia súvisiacich s konkrétnymi rozpočtovými oblasťami. 
EDA vyberá a navrhuje tieto audítorské úlohy tak, aby mali maximálny vplyv, pričom sa 
zohľadňujú riziká z hľadiska výkonnosti či zhody, výška súvisiacich príjmov alebo 
výdavkov, budúci vývoj a politický a verejný záujem. 

Tento audit výkonnosti vykonala audítorská komora I Udržateľné využívanie prírodných 
zdrojov, ktorej predsedá členka EDA Joëlle Elvinger. Tento audit viedol člen EDA 
Pietro Russo, podporu mu poskyla Chiara Cipriani, vedúca kabinetu, Benjamin Jakob, 
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podporu. 

 
Zľava doprava: Laura McMillan, Benjamin Jakob, Jindřich Doležal, Stamatis Kalogirou, 
Pietro Russo, Ioannis Hartoutsios, Florence Fornaroli, Viktor Popov, Dirk Neumeister, 
Lucia Rosca. 



 

 

AUTORSKÉ PRÁVA 
© Európska únia, 2024 

Politika týkajúca sa opakovaného použitia materiálov Európskeho dvora audítorov 
(EDA) je stanovená v rozhodnutí EDA 6/2019 o politike otvoreného prístupu 
a opakovanom použití dokumentov. 

Pokiaľ sa nestanovuje inak (napr. v osobitnom upozornení o autorských právach), 
obsah materiálov EDA vo vlastníctve EÚ podlieha licencii Creative Commons Attribution 
4.0 International (CC BY 4.0) licence. Vo všeobecnosti je preto opakované použitie 
povolené pod podmienkou, že sa náležite uvedie zdroj a označia prípadné zmeny. Tí, 
ktorí opakovane používajú obsah EDA, nesmú skresliť pôvodný význam alebo odkaz. 
EDA nenesie zodpovednosť za žiadne dôsledky opakovaného použitia. 

V prípade, že konkrétny materiál zobrazuje alebo opisuje identifikovateľné súkromné 
osoby, napr. fotografie zamestnancov EDA, alebo ak obsahuje prácu tretej strany, je 
potrebné získať dodatočné povolenie. 

Ak je tento súhlas udelený, ruší sa ním a nahrádza uvedené všeobecné povolenie 
a jasne sa vymedzí každé prípadné obmedzenie týkajúce sa použitia. 

V prípade použitia či šírenia obsahu materiálov, ktoré EÚ nevlastní, je potrebné žiadať 
povolenie priamo od držiteľov autorských práv. 

Ilustrácia 3, 4, 5, 7, 10, 12, 18, 19 a príloha II – ikony: tieto symboly boli navrhnuté 
pomocou zdrojov z webovej stránky Flaticon.com. © Freepik Company S.L. Všetky 
práva vyhradené. 

Politika EDA týkajúca sa opakovaného použitia materiálov sa nevzťahuje na softvér 
ani dokumenty, ktoré podliehajú právam priemyselného vlastníctva, ako sú patenty, 
ochranné známky, zapísané dizajny, logá a názvy. 

Webové sídla inštitúcií Európskej únie v rámci domény europa.eu obsahujú odkazy 
na sídla tretích strán. Keďže sú mimo kontroly EDA, odporúčame vám oboznámiť sa 
s ich politikami ochrany osobných údajov a autorských práv. 

Použitie loga EDA 

Logo EDA sa nesmie použiť bez predchádzajúceho súhlasu Európskeho dvora 
audítorov. 

HTML ISBN 978-92-849-1457-9 ISSN 1977-5776 doi:10.2865/268754 QJ-AB-24-001-SK-Q 
PDF ISBN 978-92-849-1452-4 ISSN 1977-5776 doi:10.2865/630437 QJ-AB-24-001-SK-N 

https://www.eca.europa.eu/sk/Pages/Transparency-portal-home.aspx
http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
http://creativecommons.org/licenses/by/4.0/
https://www.flaticon.com/


 

 

 

 

V roku 2020, 11 rokov po nadobudnutí účinnosti prvého 
nariadenia o CO₂ z automobilov, začali emisie CO₂ nových 
osobných automobilov výrazne klesať. Bolo to spôsobené najmä 
výrazným zavádzaním elektrických vozidiel, zatiaľ čo skutočné 
emisie CO₂ automobilov so spaľovacími motormi sa neznížili. Hoci 
Komisia zbierala a overovala údaje o emisiách CO₂ automobilov 
v súlade s nariadením, neexistuje dostatočné uistenie o presnosti 
emisií CO₂ uvedených výrobcami v osvedčeniach o zhode nových 
automobilov. Odporúčame Komisii lepšie využívať elektronické 
nástroje na zber a overovanie údajov o automobiloch a zmeniť 
zameranie cieľov znižovania emisií CO₂ na hlavné prvky, ktoré 
ovplyvňujú emisie CO₂ nových osobných automobilov. 

Osobitná správa EDA podľa článku 287 ods. 4 druhého pododseku 
ZFEÚ. 
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