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SPRAWOZDANIE KOMISJI

Sprawozdanie Komisji na podstawie art. 12 ust. 3 rozporzadzenia (UE) 2019/631
dotyczace zmian rozbieznosci z rzeczywistymi emisjami CO2 w przypadku samochodow
osobowych i lekkich pojazdow uzytkowych oraz zawierajace zanonimizowane i
zagregowane zbiory danych dotyczacych rzeczywistych warunkow jazdy, o ktérych
mowa w art. 12 rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2021/392
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1. WPROWADZENIE

Transport drogowy odpowiada za okoto jedng piata emisji gazow cieplarnianych w Unii
Europejskiej (UE). W ramach emisji z transportu drogowego pojazdy lekkie (samochody
osobowe i lekkie pojazdy uzytkowe) odpowiadaja za okoto 70 % wszystkich emisji (%).

Aby osiaggna¢ neutralno$¢ klimatyczng w UE do 2050 r., w ramach Europejskiego
Zielonego Ladu (%) wzywa sie do ograniczenia emisji gazow cieplarnianych z transportu
090 % w poréwnaniu z poziomami z 1990 r. Rozporzadzenie (UE) 2019/631 (3), ktore
okresla normy emisji CO2 dla nowych lekkich pojazdéw dostawczych, jest jednym
z kluczowych instrumentdw polityki wprowadzonych z mysla 0 osiggnieciu tego celu.

Oficjalne wartosci emisji CO2 pojazdow, okreslone podczas homologacji typu,
wykorzystuje si¢ do ustalenia, czy producenci przestrzegaja wartosci docelowych
okreslonych w rozporzadzeniu. W zwigzku z tym skuteczno$¢ tych celow w zakresie
redukcji emisji CO-, a takze solidno$¢ systemu monitorowania emisji CO2, zalezy od tego,
jak dobrze te oficjalne wartosci testowe odzwierciedlaja rzeczywiste wielko$ci emisji
pojazdow na drogach. Reprezentatywno$¢ ta jest wazna do zapewnienia integralnos$ci
srodowiskowej, przejrzystosci i niezawodnosci systemu monitorowania, a tym samym do
zdobycia zaufania konsumentow.

W ostatnich latach wprowadzono szereg $rodkow majacych na celu zapewnienie, aby
wartosci testowe byly jak najbardziej zblizone do rzeczywistosci. W 2017 r. wprowadzono
$wiatowg zharmonizowang procedure badania pojazdow lekkich (WLTP) (%), ktéra miata
lepiej odzwierciedla¢ rzeczywiste warunki jazdy. W ramach nowych procedur nowe
pojazdy musza by¢é wyposazone W poktadowe przyrzady do pomiaru zuzycia paliwa
(,,przyrzady OBFCM”). Wymog ten ma zastosowanie do nowych pojazdoéw kategorii M1
(samochody osobowe) zarejestrowanych od 2021 r. i nowych pojazdow kategorii N1
(samochody dostawcze) zarejestrowanych od 2022 r. Ponadto rozporzadzeniem (UE)
2019/631 wprowadzono wymog, aby organy krajowe weryfikowaty zgodno$¢ oficjalnych
wartosci CO2 ustalonych zgodnie z WLTP poprzez testowanie pojazdow w trakcie
eksploatacji, tj. poruszajacych si¢ po drogach.

Rozporzadzeniem (UE) 2019/631 powierzono rowniez Komisji zadanie monitorowania
rzeczywistych wielkosci emisji CO2 pojazdéw na drogach, wykorzystujac dane odczytane

(M https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/data-viewers/greenhouse-gases-viewer
() COM(2019) 640 final z 11.12.2019.

(®) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 z dnia 17 kwietnia 2019 r. okreslajace
normy emisji CO; dla nowych samochoddw osobowych i dla nowych lekkich pojazdow uzytkowych
oraz uchylajace rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011 (Dz.U. L 111 z 25.4.2019, s. 13).

(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/1151 z dnia 1 czerwca 2017 r. uzupehiajgce rozporzadzenie (WE)
nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie homologacji typu pojazdow silnikowych
w odniesieniu do emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdow pasazerskich i uzytkowych
(Euro 5 i Euro 6) oraz w sprawie dostgpu do informacji dotyczacych naprawy i utrzymania pojazdow,
zmieniajace dyrektywe 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady, rozporzadzenie Komisji (WE)
nr 692/2008 i rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1230/2012 oraz uchylajace rozporzadzenie Komisji
(WE) nr 692/2008 (Dz.U. L 175z 7.7.2017, s. 1).



https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/data-viewers/greenhouse-gases-viewer

z przyrzadow OBFCM i porownujac je z odpowiednimi oficjalnymi danymi ustalonymi
zgodnie z WLTP (°).

Niniejsze sprawozdanie jest pierwszym dotyczagcym wdrozenia wspomnianego
monitorowania rzeczywistych emisji CO., koncentrujac si¢ na zgloszonych w 2022 r.
danych dotyczacych pojazdow zarejestrowanych po raz pierwszy w 2021 r. Decyzje
dotyczaca oficjalnych danych ustalonych zgodnie z WLTP, ktore beda wykorzystywane
do celéw poréwnania, sfinalizowano i przyjeto w sierpniu 2023 r. (5).

Niniejsze sprawozdanie zawiera przeglad danych otrzymanych i przetworzonych przez
Komisje (sekcja 2), najwazniejsze wyniki analizy (sekcja 3), ocen¢ sposobu wykorzystania
danych dotyczacych rzeczywistych warunkoéw jazdy w przysztosci (sekcja 4) oraz
whnioski, jakie mozna wyciagna¢ na obecnym etapie (sekcja 5).

Dokument roboczy shuzb Komisji () towarzyszacy niniejszemu sprawozdaniu okresla
metodyke zastosowang do przetwarzania ianalizy danych dotyczacych rzeczywistych
warunkow jazdy izawiera bardziej szczegdélowe wyniki. Zawiera roOwniez pierwszy
z zanonimizowanych i zagregowanych zbiorow danych rocznych dotyczacych kazdego
producenta, ktore stanowig podstawe, na ktorej Komisja moze opiera¢ si¢ podczas
monitorowania rozbieznosci migdzy wartoSciami ustalonymi zgodnie z WLTP
a wartosciami rzeczywistymi (8).

2. ZBIOR DANYCH
2.1.  Zrédla i przetwarzanie danych

Zgodnie z rozporzadzeniem wykonawczym (UE) 2021/392 dane dotyczace rzeczywistych
warunkow jazdy muszg by¢ gromadzone zaro6wno przez producentoOw pojazdow, jak
i przez panstwa cztonkowskie, oraz by¢ przekazywane Europejskiej Agencji Srodowiska
(EEA). Producenci moga polega¢ na bezprzewodowym przekazywaniu danych
bezposrednio z pojazdu lub gromadzi¢ te dane za po$rednictwem autoryzowanych
punktow sprzedazy lub stacji obstugi, gdy pojazdy sa poddawane serwisowi lub naprawie.
Od 20 maja 2023 r. panstwa cztonkowskie sg zobowigzane do gromadzenia danych
dotyczacych rzeczywistych warunkéw jazdy podczas badan przydatnosci do ruchu
drogowego.

Niniejsze pierwsze sprawozdanie opracowano na podstawie danych dotyczacych
rzeczywistych warunkéw jazdy zebranych przez producentéw pojazdéw w 2021 r. na

(®) Procedury gromadzenia i zgtaszania tych danych dotyczacych rzeczywistych warunkow jazdy oraz
poréwnywania ich z odpowiednimi danymi ustalonymi zgodnie z WLTP okre$lono w rozporzadzeniu
wykonawczym Komisji (UE) 2021/392 (Dz.U. L 77 2 5.3.2021, s. 8).

(®) Decyzja wykonawcza Komisji (UE) 2023/1623 z dnia 3 sierpnia 2023 r. w sprawie okre$lenia wartosci
odnoszacych sie do wynikow producentdw igrup producentdw nowych samochodéw osobowych
i nowych lekkich pojazdow uzytkowych na rok kalendarzowy 2021 oraz wartosci, ktore nalezy stosowaé
do obliczania docelowych indywidualnych poziomdéw emisji poczawszy od 2025r., na podstawie
rozporzadzenia (UE) 2019/631 Parlamentu Europejskiego iRady oraz sprostowania decyzji
wykonawczej decyzji wykonawczej (UE) 2022/2087 (Dz.U. L 111 z 25.4.2019, s. 13).

(") SWD(2024) 59.
(®) Zgodnie z art. 12 rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2021/392.

2



temat ich samochodow osobowych idostawczych wyposazonych w przyrzady
OBFCM. Otrzymano dane dotyczace rzeczywistych warunkow jazdy dotyczace 988 231
pojazdow sposrod 9 821 479 wszystkich pojazdow zarejestrowanych po raz pierwszy
w2021 r. w UE, Islandii lub Norwegii (°). Wsréd nich byto 916 216 samochodow
osobowych i 12 301 samochodéw dostawczych (1°), co odpowiada — odpowiednio —
10,6 % i 1,0 % pojazdow zarejestrowanych po raz pierwszy w 2021 r. (*1).

Przed ich analiza dane byly przetwarzane i agregowane w kilku etapach. Usunigto dane
niereprezentatywne i niespdjne oraz wartosci oddalone i pojazdy nieobjete zakresem
stosowania. W szczegdlno$ci wyeliminowano pojazdy 0 przebiegu ponizej 500 km, co
oznaczato usuniecie 27 % samochodéw osobowych uwzglednionych wstepnie w zbiorze
danych. Ogotem w ostatecznym zbiorze danych zachowano 63 % zgloszonych pojazdow.
Wigcej szczegdtowych informacji na temat tego procesu mozna znalez¢ W towarzyszacym
dokumencie roboczym stuzb Komisji.

2.2.  Ostateczny zbior danych dotyczacych rzeczywistych warunkéw jazdy
za 2021 r.

Ostateczny zbior danych, ktory wykorzystano do dalszych obliczen, przedstawiono
w tabeli 1 ponizej. Obejmuje on 617 194 samochodow (7,2 % samochoddéw osobowych
zarejestrowanych po raz pierwszy w 2021 r.) i 6 667 samochodoéw dostawczych (0,6 %
samochoddw dostawczych zarejestrowanych po raz pierwszy w 2021 r.).

Ogodlnie rzecz biorac, tylko niewielka liczba producentéow przekazala dane dotyczace
znacznej czeSci swoich pojazdow zarejestrowanych w 2021 r. W nadchodzacych
latach konieczne beda dalsze wysilki producentéw w celu znacznej poprawy
zwiekszenia uwzglednionej czeSci floty. Podczas gdy w przypadku samochoddw
osobowych ten zbior danych jest wystarczajacy do wyciagnigcia wstgpnych wnioskow,
dane przedstawione przez producentdow byly nierownomierne (zob. sekcja 3.2.1).
W przypadku samochodow dostawczych uwzgledniono bardzo ograniczona czgs¢ floty,
co wynika z faktu, ze samochody dostawcze klasy Il i 11l (tj. pojazdy 0 masie powyzej 1
305 kg), ktore stanowia zdecydowana wickszos¢ floty, musza by¢ wyposazone
w przyrzady OBFCM dopiero od 2022 r. W zwigzku z tym zbioru danych dotyczacych
rzeczywistych warunkow jazdy dla samochodow dostawczych nie mozna uznaé za
reprezentatywny w przypadku rejestracji w 2021r., aanaliza zawarta w niniejszym
sprawozdaniu koncentruje si¢ wylacznie na samochodach osobowych.

Wsrod samochodéw  osobowych pojazdy 7z silnikiem wysokopreznym i pojazdy
hybrydowe typu plug-in maja wigkszy udzial w zbiorze danych dotyczacych
rzeczywistych warunkow jazdy niz w przypadku wszystkich rejestracji w 2021r.

(®) Calkowita liczba nowych samochodéw osobowych i dostawczych, o ktérych mowa, nie uwzglednia
pojazdow nieobjetych zakresem stosowania przyrzagdow OBFCM (pojazdow wyltacznie elektrycznych,
pojazdow elektrycznych zasilanych ogniwami paliwowymi, pojazdéw napedzanych gazem ziemnym)
oraz pojazd6w zasilanych E85.

(*%) 59 714 pojazdoéw nie moglo zosta¢ dopasowanych do danych ustalonych zgodnie z WLTP z 2021 r.

(*Y) Dane sa gromadzone przez producentéw bezprzewodowo w drodze bezposredniego przesylania danych
z pojazdu albo — w przypadku gdy dane nie sa gromadzone w ten sposéb — zbiera si¢ je za kazdym
razem, gdy pojazd jest poddawany serwisowi lub naprawie, chyba ze wtlasciciel pojazdu wyraznie
odmoéwi udostgpnienia tych danych. Zob. rowniez sekcja 3.2.1.



W zwiagzku z tym przeprowadza si¢ dalsze obliczenia i analizy rozbiezno$ci dla kazdego
rodzaju mechanizmu napgedowego/paliwa.

Tabela 1: Ostateczny zbior danych dotyczgcych rzeczywistych warunkow jazdy

Mechanizm Liczba Liczba po Calkowita liczba Udzial
napedowy/rodzaj | zgloszonych | przetworzeniu rejestracji zachowanych
paliwa pojazddéw danych (% w2021 r. pojazdéw
pojazdow w podziale na | zarejestrowanych
zachowanych) mechanizm w 2021 r.
napedowy/rodzaj | w podziale na
paliwa mechanizm
napedowy/rodzaj
paliwa
Samochody osobowe
Benzyna 391 329 274 451 5495 708 5,0 %
(70,1 %)
Z silnikiem 301 995 219 003 2 229 388 9,8 %
wysokopreznym (72,5 %)
E85 2 084 0 6 026 0%
Pozostale paliwa 697 0 215798 0%
Naped 191 197 98 847 848 251 11,7%
hybrydowy typu (51,7 %)
plug-in
(benzyna)
Pojazdy 28914 24 893 55 805 44,6 %
hybrydowe typu (86,1 %)
plug-in (olej
napedowy)
OGOLEM 916 216 617 194 8629 152 72 %
samochody (67,4 %)
osobowe
Samochody dostawcze
Benzyna 1891 988 44 475 2,2%
(52,3 %)
Z silnikiem 10 053 5593 1139 405 0,5 %
wysokopreznym (55,6 %)
Pozostale paliwa 30 0 58 488 0%
Naped 326 86 1501 57 %
hybrydowy typu (25,8 %)
plug-in
(benzyna)
Pojazdy 1 0 4 0%
hybrydowe typu




plug-in (olej

napedowy)

OGOLEM 12 301 6 667 1185 385 0.6 %
samochody (54,2 %)

dostawcze

2.3. Reprezentatywno$¢ ostatecznego zbioru danych dotyczacych
rzeczywistych warunkow jazdy z 2021 r.

Aby ocenié¢, czy samochody osobowe uwzglednione W ostatecznym zbiorze danych
dotyczacych rzeczywistych warunkéw jazdy z 2021 r. sg reprezentatywne dla pojazdow
zarejestrowanych po raz pierwszy w 2021 r. (w podziale na mechanizm napedowy/rodzaj
paliwa), porownano ich $rednie wielkosci emisji CO2 ustalone zgodnie z WLTP i mase,
jak pokazano w tabeli 2.

Oznacza to, ze samochody osobowe z silnikami benzynowymi i wysokopreznymi ujete
w zbiorze danych dotyczacych rzeczywistych warunkow jazdy sg $rednio 0 okoto 7 %
ciezsze niz przecigtny nowy samochod osobowy zarejestrowany w 2021 r., a ich wielkosci
emisji CO; ustalone zgodnie z WLTP sa 0 okoto 6-8 % wyzsze. Podobng tendencje¢
zaobserwowano w przypadku pojazdéw hybrydowych typu plug-in zasilanych benzyna.
Moze to prowadzi¢ do uzyskania nieobiektywnych wynikoéw.

Jest to zwigzane z faktem, ze zbior danych dotyczacych rzeczywistych warunkow jazdy
z 2021 r. jest zdominowany przez pojazdy pochodzace od niewielkiej liczby producentow
(zob. sekcja 3.2.1), z ktérych wiele posiada mozliwo$¢ tacznosci bezprzewodowej
pozwalajacej na przesylanie danych bezposrednio do producentow. W 2021r. takie
pojazdy byly w wigkszym stopniu obecne w ci¢zszych segmentach floty.

Tabela 2: Reprezentatywnosé zbioru danych dotyczgcych rzeczywistych warunkow jazdy
W poréwnaniu z pojazdami zarejestrowanymi po raz pierwszy w 2021 r. (samochody
osobowe) (*?)

Mechanizm Srednie poziomy emisji Srednia masa pojazdu
napedowy/rodzaj COz2 ustalone zgodnie z gotowego do jazdy (kg)
paliwa WLTP (g CO2/km)

zbioér danych pierwsza  zbior danych pierwsza
dotyczacych  rejestracja  dotyczacych  rejestracja
rzeczywistych w2021 r.  rzeczywistych w2021,

warunkow warunkow
jazdy jazdy
Benzyna 145,0 134,8 1404 1317
Z silnikiem 153,0 1447 1747 1627
wysokopreznym
Benzyna + olej 148,5 137,7 1554 1407
napedowy

(**) Zob. przypis 9, s. 2.



Naped hybrydowy typu 40,3 37,7 1955 1899
plug-in (benzyna)

Pojazdy hybrydowe 37,2 37,2 2281 2291
typu plug-in (olej

napedowy)

Pojazdy hybrydowe 39,6 37,7 2021 1923

typu plug-in
(wszystkie)

3. WYNIKI

Srednie wielkosci emisji CO2 oraz zuzycie paliwa W rzeczywistych warunkach jazdy oraz
ustalone zgodnie z WLTP, a takze rozbiezno$¢ migedzy tymi warto$ciami rzeczywistymi
i ustalonymi zgodnie z WLTP oblicza si¢ na poziomie floty i oddzielne dla kazdego
producenta.

Metodyke obliczania iwyniki przedstawiono bardziej szczegdétowo w dokumencie
roboczym stuzb Komisji, ktory zawiera rowniez dane na poziomie krajowym oraz
informacje dotyczace zuzycia energii elektrycznej przez pojazdy hybrydowe typu plug-in.

3.1.  Ocena S$rednich wielkosci emisji CQO2, zuzycia paliwa i rozbieznosci
z danymi rzeczywistymi dla calej floty

Tabela 3 zawiera podsumowanie gtdéwnych ustalen dotyczacych samochodéw osobowych.
Pokazano w niej — w odniesieniu do kazdej z grup mechanizméw napgdowych/typow
paliwa — S$rednie rzeczywiste zuzycie paliwa iwielkosci emisji CO., atakze
odpowiadajace im wielkos$ci ustalone zgodnie z WL TP oraz wzgledna rozbieznos¢ migdzy
tymi $rednimi wielko$ciami rzeczywistymi i ustalonymi zgodnie z WLTP. W przypadku
tej rozbieznosci przedstawiono zaré6wno $rednig arytmetyczng, jak i$érednig wazong
kilometrami, poniewaz ta ostatnia powinna lepiej odzwierciedla¢ catkowite dodatkowe
zuzycie paliwa i wielkos¢ emisji CO2 wynikajgce z rozbieznos$ci z danymi rzeczywistymi.

Tabela 3: Srednie zuzycie paliwa i emisje CO, w rzeczywistych warunkach jazdy oraz
ustalone zgodnie 7 WLTP oraz rozbieinos¢ miedzy tymi wartosciami rzeczywistymi
i ustalonymi zgodnie z WLTP (samochody osobowe)

Srednie Srednie Rozbieznosé (%) (%)
zuzycie paliwa | emisje CO2
(1/200 km) (g/km)
Mechanizm rzeczy WLTP | rzecz WLTP | $rednia Srednia
napedowy/rodzaj wiste ywist wazona
paliwa e kilometrami
Benzyna 7,89 6,38 | 1798 1453 | 23,7 20,4

(*®) Rozbiezno$¢ wyrazono jako procentowe odchylenie rzeczywistych emisji CO, od wartosci CO
ustalonej zgodnie z WLTP, przy czym dodatnie odchylenie wskazuje, ze poziomy rzeczywiste sa
wicksze. To samo dotyczy zarowno emisji CO., jak izuzycia paliwa, zwyjatkiem przypadkoéw
taczacych wartosci dotyczace silnikdw benzynowych iwysokopreznych, w przypadku ktérych
pokazano rozbieznos¢ wielkosci emisji COa.



Z silnikiem 6,88 582 |181,0 1532 18,1 16,7
wysokopre¢znym

Benzyna + olej 7,44 6,13 | 180,3 148,8 21,2 18,1
napedowy

Naped hybrydowy typu | 5,97 1,76 | 1359 40,2 238 251
plug-in (benzyna)

Pojazdy hybrydowe 5,83 1,41 | 1533 37,2 312 318
typu plug-in (olej

napedowy)

Pojazdy hybrydowe 5,94 1,69 |1394 39,6 252 267
typu plug-in (wszystkie)

W pierwszym roku eksploatacji $rednie rozbieznosci z danymi rzeczywistymi dla
nowych pojazdéw zarejestrowanych w 2021 r. wyniosly 23,7 % (34,6 g CO2/km)
w przypadku samochodoéw osobowych z silnikiem benzynowym i18,1% (27,8 ¢
CO2/km) w przypadku samochodéw osobowych z silnikiem wysokopreznym, co daje
taczng $rednig rozbiezno$é na poziomie 21,2 % (31,6 g COz/km). Srednie rozbieznosci
wazone kilometrami sg nieco nizsze: 20,4 % (30,4 g CO2/km) w przypadku samochodow
osobowych z silnikiem benzynowym i 16,7 % (25,3 g CO2/km) w przypadku samochodow
osobowych z silnikiem wysokopreznym.

Ta rozbiezno$¢ zaobserwowana W przypadku pojazddéw zarejestrowanych w 2021 r.
wskazuje, ze przejScie zZ uzywanego wczesnie] nowego europejskiego cyklu jezdnego
(NEDC) na nowa procedurg badania WLTP pozwolito zmniejszy¢ praktycznie 0 potowe
roéznice migdzy rzeczywistymi wielkoSciami emisji a wielkoSciami emisji zmierzonymi
w drodze badan laboratoryjnych. Do 2017 r. rozbiezno$¢ migdzy rzeczywistymi emisjami
CO2 a emisjami CO2 mierzonymi zgodnie z NEDC wzrosta do okoto 40 % (}*). Ta rosnaca
rozbiezno$¢ spowodowala przejscie z NEDC na WLTP oraz wprowadzenie wymogu
wyposazenia pojazdéw W przyrzady OBFCM.

W przypadku ocen skutkéw (*°) stanowigcych podstawe przegladu norm emisji CO; dla
samochodéw osobowych i dostawczych Komisja zalozyla, ze wielkosci emisji CO2
ustalone zgodnie z WLTP w odniesieniu do samochoddw z silnikami spalinowymi sg
srednio 021 % wyzsze niz te obliczone na podstawie NEDC, co zostalo pdzniej
potwierdzone w badaniu JRC (*%). Wspotczynnik ten wskazuje, ze miedzy rzeczywistymi
wielkosciami emisji a wielko$ciami emisji ustalonymi zgodnie z WLTP wystepuje
rozbiezno$¢ na poziomie 0K. 16 %. W przypadku 2021 r. zaobserwowana rozbiezno$¢
odpowiada rozbieznosci, ktorg zatozono na2021r. na potrzeby ocen skutkow.
Rozbieznos¢ taka przewidywano, poniewaz istnieja rézne czynniki wplywajace na

(*) Pavlovic, J., Clairotte, M., Anagnostopoulos, K., Arcidiacono, V., Fontaras, G. and Ciuffo, B.,
Characterisation of real-world CO; variability and implications for future policy instruments
[Charakterystyka zmienno$ci rzeczywistego poziomu emisji CO2 iimplikacje dla przysztych
instrumentow politycznych], EUR 28734 EN, Urzad Publikacji Unii Europejskiej, Luksemburg, 2017,
ISBN 978-92-79-72096-3, doi:10.2760/839690, JRC107796.

(1%) SWD(2017) 650 final i SWD(2021) 613 final.

(*%) Chatzipanagi, A., Pavlovic, J., Ktistakis, M., Komnos, D. i Fontaras, G., Evolution of European light-
duty vehicle CO, emissions based on recent certification datasets, Transportation Research Part D-
Transport and Environment, ISSN 1361-9209, 107, 2022, s. 103287, JRC127295.
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rzeczywiste wielko$ci emisji, ktorych nie mozna w pelni powieli¢c w badaniu
laboratoryjnym.

Zaobserwowana rozbiezno$¢ oznacza rdéwniez, ze rzeczywiste zuzycie paliwa
obserwowane przez kierowcoOw utrzymuje si¢ Srednio na poziomie 0 1-1,5 1/100 km
powyzej poziomu wskazanego W dokumentach urzgdowych.

Analiza z uwzglednieniem masy wykazala, ze podczas gdy w przypadku lzejszych
pojazdéw  zsilnikami  benzynowymi i wysokopreznymi rozbiezno$¢  z danymi
rzeczywistymi wynosi 2040 g CO2/km, w przypadku pojazdoéw cigzkich, takich jak SUV-
y i pojazdy luksusowe, roznica ta jest 1,5-2,5 razy wigksza, co zwigksza ich itak juz
wyzsze wielkosci emisji CO ustalonych zgodnie z WLTP.

W  przypadku nowych hybrydowych pojazdow elektrycznych typu plug-in
zarejestrowanych w 2021 r. rzeczywiste emisje CO2 (139,5 g CO2/km) byty tylko 0 23 %
nizsze niz W przypadku samochod6w konwencjonalnych (180,3 g CO2/km), i 3,5 razy (100
g CO2/km) wyzsze od wskazanego w badaniu WLTP (39,5 g CO2/km) — zob. Wykres 1.
W przypadku tych pojazdow obliczenie zuzycia paliwa i wielkosci emisji CO2 ustalonych
zgodnie z WLTP uwzglednia wspdlczynnik uzytecznosci, ktory jest oczekiwanym
udziatem odleglosci przebytej w trybie elektrycznym. W ruchu drogowym wielko$¢ emisji
COz2 z tych pojazddéw bedzie W duzej mierze zalezata od rzeczywistego udziatu odlegtosci
pokonywanych w petni elektrycznie, co z kolei zalezy od rzeczywistych wzorcow
tadowania iuzytkowania oraz konkretnych technologii pojazdow. Stwierdzona
w przypadku tych pojazdéw duza rozbiezno$¢ migdzy wartosciami rzeczywistymi
a warto$ciami ustalonymi zgodnie z WLTP pokazuje, Zze poziom ich tadowania
I eksploatacji w trybie zasilania energia elektryczng jest znacznie mniejszy niz oczekiwano
oraz ze zalozenia przyj¢te do obliczenia wyniku badania WLTP nie maja przelozenia na
warunki rzeczywiste.

Wykres 1: Srednie wielkosci emisji CO, W rzeczywistych warunkach jazdy oraz ustalone
zgodnie z WLTP (samochody osobowe)
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3.2.  Ocena na poziomie producenta
3.2.1. Uwzgledniona flota

Wykres 2 zawiera przeglad liczby pojazdow zgloszonych przez kazdego producenta
w zbiorze danych dotyczacych rzeczywistych warunkéw jazdy, zaréwno przed
przetworzeniem danych, jak i po nim, oraz zakres, w jakim obejmuje to ich pojazdy
zarejestrowane po raz pierwszy w 2021 r.

Mozna dostrzec bardzo duze réznice migdzy poszczegdlnymi producentami. Mozna to
wytlumaczy¢ réznym stopniem wykorzystania dostepnych opcji gromadzenia danych,
poniewaz tylko niewielu producentow w petni korzysta z bezprzewodowej transmisji
danych. Inni producenci zgromadzili jedynie dane z ograniczonej liczby pojazdow, ktére
zostaly poddane serwisowi lub naprawie w pierwszym roku po ich rejestracji. Zgodnie
zrozporzadzeniem (UE) 2021/392 producenci beda zobowigzani przedstawic
uzasadnienie w sprawie brakujagcych danych dotyczacych pojazdu w ramach
sprawozdawczosci za kolejny rok.

Po przetworzeniu danych poziom uwzglednienia floty z2021r. byt do$¢ niski
W przedmiotowym pierwszym roku sprawozdawczym, przy czym wyjatki stanowig Jaguar
Land Rover (43 %), Ford Werke GmbH (34 %), Mercedes-Benz AG (27 %), Ford Motor
Company (27 %) i Volvo (24 %). Wigkszo$¢ pozostatych producentow zglosita dane
w odniesieniu do mniej niz 5% swoich pojazdow zarejestrowanych po raz pierwszy
w 2021 r. W przypadku niektorych producentow, ktorzy przekazali dane dotyczace duzej
czesci swojej floty, filtr eliminujacy pojazdy o0 niskim przebiegu uzyty podczas
przetwarzania danych znacznie zmniejszyt liczbe pojazdow. Tak byto w przypadku Volvo
i Jaguar Land Rover, ktore poczatkowo podaty najwigcej danych dotyczacych swojej floty,
ale odpowiednio 70 % i 31 % zgloszonych przez nie pojazdow przejechato mniej niz 500
km.

Ostateczny zbior danych jest zdominowany przez bardzo niewielu producentow,
w szczeg6lnosci Ford Werke GmbH (22 %) i Mercedes-Benz AG (21 %). Wraz
z Volkswagenem (9 %), Volvo (8 %), Renault (7 %) i BMW AG (6 %) dane te stanowig
73 % ostatecznego zbioru danych dotyczacych samochodow osobowych. Zbior danych
dotyczacy pojazdow hybrydowych typu plug-in sktada si¢ glownie z pojazdow marek
Mercedes-Benz AG (39 %), Volvo (19 %) i Ford Werke GmbH (16 %).



Wykres 2: Liczba samochodow osobowych przypadajgcych na producenta, przed
przetworzeniem danych i po ich przetworzeniu: catkowita liczba (po lewej) i odsetek
nowych rejestracji producenta ogétem w 2021 r. (po prawej) (*')
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3.2.2. Srednie wielkosci emisji CO,, zuzycie paliwa i rozbieznosé z danymi
rzeczywistymi

W odniesieniu do kazdego producenta obliczono S$rednie rzeczywiste zuzycie paliwa
I Srednie rzeczywiste wielkosci emisji CO2, a takze rozbieznos¢ w stosunku do $rednich
wartosci ustalonych zgodnie z WLTP.

W niniejszej sekcji wyniki przedstawiono w odniesieniu jedynie do producentéw, ktorzy
zglosili ponad 500 pojazdéw (dla danego rodzaju mechanizmu napgdowego/paliwa).
Dokument roboczy stuzb Komisji zawiera dodatkowe szczegodly.

Wyniki dla réznych producentow moga zaleze¢ od réoznych czynnikow, ktore beda
wymagaly dalszej analizy, réwniez w oparciu o kolejne zbiory danych.
Jak pokazano na wykresie 3, $rednia rozbieznos¢ z danymi rzeczywistymi w przypadku

samochodow osobowych z silnikiem benzynowym r6zni si¢ do$¢ znacznie W zaleznosci
od producenta i wynosi od 10 % do 32 %, a srednio 23,7 %.

(*") Na wszystkich wykresach w sekcji3.2 producentdéw przedstawiono w porzadku malejagcym wedtug
liczby pojazdoéw uwzglednionych w ostatecznym zbiorze danych.
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Wykres 3: Srednie rzeczywiste emisje CO; i zuzycie paliwa (po lewej) oraz rozbie;nosé
(po prawej) wedlug producenta (samochody osobowe z silnikiem benzynowym)
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Jak pokazano na wykresie 4, w przypadku samochoddéw osobowych z silnikiem
wysokopreznym istnieje mniejsze zréznicowanie miedzy producentami W zakresie
rozbiezno$ci z danymi rzeczywistymi, ktora waha si¢ od 15 % do 27 %, przy Sredniej
wynoszacej 18,1 %.
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Wykres 4: Srednie rzeczywiste emisje CO; i zuzycie paliwa (po lewej) oraz rozbieinos¢
(po prawej) wedlug producenta (samochody osobowe z silnikiem wysokopreinym)

Fuel Consumption (1/100km)
[ 8 10 12 -=- average gap diesel = 18.1%
1 1 1 1 1

=
= n

Source
Bl real-world
3 WUTP

MERCEDES-BENZ AG

.

FORD WERKE GMBH

T
]
I
I
I
1
I
I
]
I
]
|

Vehicles (1000)
« 10
20

VOLKSWAGEN ~
JAGUAR LAND ROVER LIMITED

30
BMW AG 0

VOLVO 4

RENAULT

PSA

.

AUDIAG +

FIAT GROUP 4 -
AUTOMOBILES PEUGEOT o -+
SKODA 4 -

CHRYSLER 4 -
AUTOMOBILES CITROEN 4 -
ALFAROMEO q -

SEAT A -
OPELAUTOMOBILE 4 -
DACIA

T T T
100 150 200 250 300 w0 0 10 20
CO2 Emissions (gCO2/km) Gap (%)

.
8

W przypadku pojazdow hybrydowych typu plug-in zasilanych benzyna, jak przedstawiono
na wykresie 5, $rednia rozbiezno$¢ w zalezno$ci od producenta wynosi od 170 %
do 345 %, przy sredniej wynoszacej 238 %.



Wykres 5: Srednie rzeczywiste emisje CO; i zuzycie paliwa (po lewej) oraz rozbieinos¢
(po prawej) wedlug producenta (pojazdy hybrydowe typu plug-in zasilane benzyng)
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4, OCENA PRZYSZLEGO WYKORZYSTANIA DANYCH DOTYCZACYCH RZECZYWISTYCH
WARUNKOW JAZDY

Niniejsza czg$§¢ sprawozdania stanowi ocen¢ Komisji na podstawie art. 12 ust. 3
rozporzadzenia (UE) 2019/631 dotyczaca sposobu wykorzystania danych dotyczacych
rzeczywistych warunkéw jazdy w celu zapewnienia, aby wielko$¢ emisji CO2 i zuzycia
paliwa lub energii ustalone zgodnie z WLTP pozostaty reprezentatywne dla rzeczywistych
wynikow w czasie dla kazdego producenta.

Na tym etapie nalezy rozwazy¢ dalsze wykorzystanie danych dotyczacych rzeczywistych
warunkow jazdy.

4.1. Zapewnienie, aby wartoSci ustalone zgodnie z WLTP pozostaly
reprezentatywne dla rzeczywistych wielkos$ci emisji

Glownym celem monitorowania danych dotyczacych rzeczywistych warunkow jazdy jest
§ledzenie zmian rozbieznosci z danymi rzeczywistymi w celu zapewnienia, aby wartosci
emisji CO2 ustalone zgodnie z WLTP pozostaly reprezentatywne dla rzeczywistych emisji
pojazddéw w czasie. Jezeli rozbiezno$¢ ta wzrasta wraz z uptywem czasu, nalezy jak
najszybciej dostrzec t¢ tendencje¢ ipodjaé dziatania w celu zapewnienia, aby rosngca
rozbiezno$¢ zniwelowaé albo odpowiednio uwzgledni¢. Mozna to osiagna¢ na przyktad
poprzez dostosowanie wartosci WLTP, skorygowanie danych z monitorowania wartosci
WLTP lub wyznaczenie celdw w oparciu o0 rzeczywiste wielko$ci emisji.

Na tym etapie jest jednak zbyt wczesnie, aby okresli¢ tendencje W zakresie wielkosci
rozbiezno$ci, poniewaz dane sg dostepne tylko za jeden rok. W kolejnych latach konieczne
bedzie lepsze i bardziej reprezentatywne uwzglednienie floty pojazdow w celu §ledzenia
danych dotyczacych rzeczywistych warunkow jazdy i przeprowadzenia odpowiedniej
analizy tej rozbieznos$ci W czasie.



4.2. Przeglad wspolczynnika uzytecznosci w odniesieniu do pojazdow
hybrydowych typu plug-in

W analizie danych dotyczacych rzeczywistych warunkow jazdy potwierdzono, ze
rozbiezno$¢ z danymi rzeczywistymi, jesli chodzi o pojazdy hybrydowe typu plug-in, jest
znacznie wigksza niz W przypadku pojazdow konwencjonalnych. Gtowna przyczyna takiej
rozbieznosci sg réznice miedzy warto$cig wspotczynnika uzytecznosci stosowang podczas
homologacji typu a rzeczywistymi wzorcami tadowania i jazdy pojazdu.

Aby rozwigzac ten problem, rozporzadzeniem Komisji (UE) 2023/443 wprowadzono juz
zmiany w obliczaniu wspoélczynnika uzytecznosci w celu zblizenia go do warunkow
rzeczywistych. Zmiany te bedg mialy zastosowanie w dwdch Kkolejnych etapach,
poczawszy 0d 2025 r. i1 2027 r. Ponadto do konca 2024 r. i w oparciu 0 dane dotyczace
rzeczywistych warunkéw jazdy zgromadzone do tego czasu Komisja dokona przegladu
tego wspotczynnika w odniesieniu do drugiego etapu.

4.3. Wykorzystanie danych dotyczacych rzeczywistych warunkow jazdy do
wsparcia weryfikacji emisji CO2 w trakcie eksploatacji

W odniesieniu do weryfikacji w trakcie eksploatacji w art. 13 ust. 2 rozporzadzenia (UE)
2019/631 zaproponowano wykorzystanie danych z przyrzadow OBFCM. Niedawno
przyjeto rozporzadzenie delegowane (UE) 2023/2867 okreslajace zasady przewodnie
weryfikacji emisji CO2 w trakcie eksploatacji oraz rozporzadzenie wykonawcze (UE)
2023/2866 okreslajace procedury weryfikacji. Okreslono w nich, ze dopuszcza sig
wykorzystywanie danych dotyczacych rzeczywistych warunkow jazdy w ramach oceny
ryzyka w celu wsparcia okreslenia, dla ktorych rodzin pojazdéw weryfikacja ich emisji
CO ustalonych zgodnie z WLTP ma najwigkszy sens.

5. WNIOSKI

Reprezentatywnos¢ wielkosci emisji CO2 z pojazdow jest kluczowa dla zapewnienia
integralnosci Srodowiskowej, przejrzystosci i niezawodnosci systemu monitorowania,
a tym samym do zdobycia zaufania konsumentow.

W niniejszym pierwszym sprawozdaniu skoncentrowano si¢ przede wszystkim na
pojazdach zarejestrowanych po raz pierwszy w 2021 r., rozpoczynajac proces
monitorowania i sprawozdawczosci w odniesieniu do wdrazania norm dotyczacych
rzeczywistych emisji CO2. W pierwszym roku zebrano dane dotyczace rzeczywistych
warunkow jazdy pochodzace z 988 124 pojazddéw, uwzgledniajac 10,6 % samochoddw
osobowych i11,0% samochodow dostawczych zarejestrowanych po raz pierwszy
w 2021 r. Po przetworzeniu danych przeprowadzono analiz¢ ostatecznego zbioru danych
uwzgledniajacego 617 194 samochodow osobowych (67 % zgloszonych samochodow
osobowych) 16 667 samochodéw dostawczych (54 % zgloszonych samochodow
dostawczych).

Dane zebrane w pierwszym roku przedstawiaja szereg ograniczen pod wzgledem
odsetka uwzglednionych pojazdow, reprezentatywnosci i jakosci. Z definicji pojazdy
zgloszone W pierwszym roku znajdowaly si¢ wruchu drogowym krocej niz rok.
W zwigzku ztym, zwyjatkiem producentdow powszechnie stosujacych w szerokim
zakresie transmisje bezprzewodowa, dane zebrano jedynie z ograniczonej liczby pojazdow
poddanych serwisowi lub naprawie. W przypadku samochodoéw osobowych
w ostatecznym zbiorze danych uwzglgdniono 7,2 % nowych samochodéw osobowych
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zarejestrowanych po raz pierwszy w UE w 2021 r., lecz znajduja si¢ W nim gtéwnie dane
dotyczace pojazdow pochodzacych od zaledwie czterech producentow. Jest W nim rowniez
stosunkowo wiekszy udziat pojazdow ciezszych i pojazdow z silnikiem wysokopreznym.
W przypadku samochodow dostawczych w 2021r. zgloszone dane dotyczace
rzeczywistych warunkow jazdy byly bardzo ograniczone, poniewaz W przypadku
zdecydowanej wigkszos$ci z nich rejestracja takich danych byta obowigzkowa dopiero
0d 2022 r. W zwiazku ztym wtym roku nie bylo mozliwosci przeprowadzenia
reprezentatywnej analizy w odniesieniu do samochodow dostawczych.

Ogodlnie rzecz biorac, w przypadku wiekszosci producentow uwzgledniona czesé floty
byla ponizej oczekiwan i nalezy podja¢ dalsze kroki w celu znacznej poprawy sytuacji
w tym zakresie w nadchodzacych latach, zar6wno w odniesieniu do samochodow
osobowych, jak i dostawczych. Zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2021/392 producenci
beda zobowigzani przedstawic uzasadnienie braku danych dotyczacych pojazdu w ramach
sprawozdawczosci za kolejne lata.

Srednia rozbieino$¢ zaobserwowana miedzy wielko§ciami emisji CO2 i zuzyciem
paliwa w rzeczywistych warunkach jazdy oraz ustalonymi zgodnie z WLTP
w przypadku nowych samochoddw osobowych zarejestrowanych w 2021 r. wyniosta
23,7% (34,6 g CO2/km) w przypadku samochodéw osobowych z silnikiem
benzynowym i18,1% (27,8 g CO2/km) w przypadku samochodéw osobowych
z silnikiem wysokopreznym. Potwierdza to, ze przejscie z NEDC na WLTP w celu
okreslenia oficjalnych wielkosci emisji CO2 i zuzycia paliwa zmniejszylo W przyblizeniu
0 potowe rozbiezno$¢ z danymi rzeczywistymi dla pojazdow konwencjonalnych.
W przypadku 2021 r. zaobserwowana rozbiezno$¢ odpowiada zatozeniom dotyczgcymi
rozbieznos$ci na 2021 r. przyjetym W ocenach skutkéw stanowigcych podstawe przegladu
norm emisji COs.

Niemniej jednak rzeczywiste zuzycie paliwa obserwowane przez kierowcow jest
nadal o okolo jedng piata wyzisze niz wynika to z oficjalnych dokumentéw
homologacji typu i wazne jest, aby spoteczenstwo 0 tym wiedziato.

Rozbieznos¢ ta wydaje sie¢ szczegdlnie duza w przypadku ciezszych pojazdow, takich
jak SUV-y ipojazdy luksusowe, ktérych emisje s3 juz znacznie wyzsze niz
w przypadku innych samochod6w osobowych. Ta wigksza rozbiezno$¢ moze zaostrzy¢
wplyw szerszych obserwowanych tendencji dotyczacych flot pojazdow, w ktdrych $rednie
rozmiary i masy pojazdow rosng, zmniejszajac efekty poprawy w obszarze efektywnosci
paliwowej. W nadchodzacych latach nalezy $ci§le monitorowaé zwiazek miedzy
rozbieznos$cig a masa pojazdu.

W przypadku nowych hybrydowych pojazdéw elektrycznych typu plug-in
zarejestrowanych w 2021 r. rzeczywiste emisje CO2 byly $rednio 3,5-krotnie wyzsze
(100 g CO2/km) niz wartosci ustalone zgodnie z WLTP, co potwierdza, ze pojazdy te
nie wykorzystuja obecnie swojego potencjalu, zwlaszcza ze nie s3 tadowane
I eksploatowane w trybie zasilania energig elektryczng tak czesto, jak zaktadano. Aby
lepiej odzwierciedli¢ sytuacj¢ rzeczywistg, Komisja wprowadzita juz zmiany w obliczaniu
wspotczynnika uzytecznosci stosowanego W oficjalnej procedurze badan, ktore beda miaty
zastosowanie od 2025r. i moga wymagac¢ dalszego dostosowania W oparciu o dane
dotyczace rzeczywistych warunkow jazdy.

Mimo ze te zgromadzone po raz pierwszy dane nie sg jeszcze wystarczajaco obszerne
ani reprezentatywne, aby wyciagnac¢ jednoznaczne wnioski, dostarczaja one cennych
wstepnych informacji na temat emisji z samochoddéw osobowych w kontekscie
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poréwnania oficjalnych i rzeczywistych emisji CO2 w przypadku poszczegélnych typy
pojazddéw i producentow.
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