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1. INDLEDNING

Vejtransport tegner sig for omkring en femtedel af Den Europaiske Unions (EU's)
drivhusgasemissioner. Inden for emissioner fra vejtransport tegner lette karetgjer
(personbiler og lette erhvervskaretgjer) sig for ca. 70 % af de samlede emissioner(?).

For at opna klimaneutralitet i EU senest i 2050 opfordres der i den europeiske granne
pagt(®) til en reduktion af drivhusgasemissionerne fra transport pa 90 % i forhold til 1990-
niveauet. Forordning (EU) 2019/631(%), som fastsatter praestationsnormer for nye lette
karetgjers CO2-emissioner, er et af de vigtigste politiske instrumenter, der er indfert for at
na dette mal.

De officielle COz-emissionsveerdier for kegretgjer som fastsat i forbindelse med
typegodkendelsen anvendes til at fastsla, om fabrikanterne opfylder malene i forordningen.
Effektiviteten af disse mal med hensyn til at reducere CO2-emissionerne samt robustheden
af systemet til overvagning af COz-emissioner afhaenger saledes af, hvor godt disse
officielle pravningsverdier repraesenterer de faktiske emissioner fra karetgjer, der karer
pa vejene. Denne repraesentativitet er vigtig for overvagningssystemets miljgmassige
integritet, gennemsigtighed og palidelighed og dermed ogsa for forbrugernes tillid.

Der er i de seneste ar blevet truffet en raekke foranstaltninger for at sikre, at
prgvningsveardierne kommer sa tet pa virkeligheden som muligt. 1 2017 indfartes den
verdensomspaendende harmoniserede pravningsprocedure for lette karetgjer (WLTP)(%),
som blev udformet til bedre at repraesentere faktiske kerselsforhold. Som led i de nye
procedurer skal nye keretgjer udstyres med indbyggede anordninger til overvagning af
braendstofforbruget ("OBFCM-anordninger"). Dette krav gelder for alle nye Mi-karetajer
(biler), der er registreret siden 2021, og alle nye Ni-karetgjer (varevogne), der er registreret
siden 2022. Desuden blev der ved forordning (EU) 2019/631 indfart et krav om, at de
nationale myndigheder skal kontrollere korrektheden af de officielle WLTP-CO2-vardier
ved at teste keretgijer, der allerede er i brug, dvs. som karer pa vejene.

Forordning (EU) 2019/631 palagde ogsa Kommissionen at overvage COz-emissionerne fra
keretgjer under faktiske forhold pa vejene ved hjelp af de data, der blev udlest fra
OBFCM-enhederne, og sammenligne dem med de tilsvarende officielle WLTP-data(®).

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

(®) Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2019/631 af 17. april 2019 om fastsattelse af
preestationsnormer for nye personbilers og nye lette erhvervskeretgjers COjz-emissioner og om
ophevelse af forordning (EF) nr. 443/2009 og (EU) nr. 510/2011 (EUT L 111 af 25.4.2019, s. 13.

(*) Kommissionens forordning (EU) 2017/1151 af 1. juni 2017 om supplerende regler til Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 715/2007 om typegodkendelse af motorkeretgjer med
hensyn til emissioner fra lette personbiler og lette erhvervskaretgjer (Euro 5 og Euro 6) og om adgang
til reparations- og vedligeholdelsesinformationer om karetgjer, om @ndring af Europa-Parlamentets og
Radets direktiv 2007/46/EF, Kommissionens forordning (EF) nr. 692/2008 og Kommissionens
forordning (EU) nr. 1230/2012 og om ophevelse af Kommissionens forordning (EF) nr. 692/2008 (EUT
L 175 af 7.7.2017, s. 1).

(®) Procedurerne for indsamling og indberetning af disse data under faktiske forhold og for sammenligning
med de tilsvarende WLTP-data er fastsat i Kommissionens gennemfarelsesforordning (EU) 2021/392
(EUT L 77 af 5.3.2021, s. 8).



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

Denne rapport er den farste om gennemfarelsen af den overvagning af CO-emissioner
under faktiske forhold med fokus pa data indberettet i 2022 for keretgjer, der blev
registreret fagrste gang i 2021. De officielle WLTP-data, der blev anvendt til
sammenligningen, blev ferdiggjort og vedtaget i august 2023(°).

Denne rapport indeholder en oversigt over de data, som Kommissionen har modtaget og
behandlet (afsnit 2), de vigtigste resultater af analysen (afsnit 3), en vurdering af, hvordan
de faktiske data kan anvendes i fremtiden (afsnit 4), og de konklusioner, der kan drages pa
dette stadium (afsnit 5).

Det arbejdsdokument fra Kommissionens tjenestegrene(’), der ledsager denne rapport,
beskriver den metode, der anvendes til behandling og analyse af faktiske data, og
indeholder mere detaljerede resultater. Den indeholder ogsa det farste af de anonymiserede
og aggregerede arlige datasat pr. fabrikant, der danner grundlag for Kommissionens
overvagning af forskellen mellem WLTP-vardierne og de faktiske veerdier(®).

2. DATASET
2.1. Datakilder og databehandling

I henhold til gennemfgrelsesforordning (EU) 2021/392 skal data under faktiske forhold
indsamles af bade keretgjsfabrikanter og medlemsstater og indberettes til Det Europziske
Miljgagentur (EEA). Fabrikanterne kan anvende tradlgs dataoverfarsel direkte fra
karetgjet eller indsamle disse data gennem deres autoriserede forhandlere eller reparaterer,
nar keretgjer tages i brug eller repareres. Medlemsstaterne har siden den 20. maj 2023
skullet indsamle data under faktiske forhold i forbindelse med den tekniske kontrol.

Denne ferste rapport er baseret pa data under faktiske forhold indsamlet af
karetgjsfabrikanter i hele 2021 om deres biler og varevogne udstyret med OBFCM-
udstyr. Der blev modtaget data under faktiske forhold for 988 231 keretgjer ud af i alt
9 821 479 karetgjer, der blev registreret farste gang i 2021 i EU, Island eller Norge(®).
Dette omfattede 916 216 biler og 12 301 varevogne(*?), hvilket svarer til henholdsvis
10,6 % og 1,0 % af de karetgjer, der blev indregistreret farste gang i 2021(*%).

(®) Kommissionens gennemfarelsesafggrelse (EU) 2023/1623 af 3. august 2023 om fastsettelse af
veerdierne vedrgrende praestationer for fabrikanter og pools af fabrikanter af nye personbiler og nye lette
erhvervskaretgjer for kalenderaret 2021 og af de veerdier, der skal anvendes til at beregne de specifikke
emissionsmal fra 2025 og fremefter, i henhold til Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU)
2019/631 og om berigtigelse af gennemfarelsesafgarelse (EU) 2022/2087 (EUT L 111 af 25.4.2019,
s. 13).

() SWD(2024) 59.
(® Ihenhold til artikel 12 i gennemfarelsesforordning (EU) 2021/392.

(®) Det samlede antal nye biler og varevogne, der henvises til, omfatter ikke karetgjer, der ikke er omfattet
af anvendelsesomradet for OBFCM (rent elektriske keretgjer, braendselscellekgretgjer, naturgasdrevne
karetajer) og E85-karetgjer.

(29 59 714 keretgjer kunne ikke matches med WLTP-data fra 2021.

(*Y) Data indsamles af fabrikanterne enten tradlgst via direkte dataoverfarsel fra karetgjet, eller, hvis der ikke
indsamles data pa denne made, hver gang karetgjet tages i brug eller repareres, medmindre kgretgjets
ejer udtrykkeligt modsetter sig at stille disse data til radighed. Se ogsa afsnit 3.2.1.
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Inden de blev analyseret, blev dataene behandlet og aggregeret i flere trin.
Ikkerepraesentative data, inkonsekvente data, afvigende resultater og karetgjer uden for
anvendelsesomradet blev fjernet. Navnlig blev keretgjer med kilometertal pa under
500 km filtreret fra, hvilket fjernede 27 % af bilerne i datasattet. Samlet set blev 63 % af
de indberettede koretgjer bibeholdt i det endelige datasat. Yderligere oplysninger om
processen findes i det ledsagende arbejdsdokument fra Kommissionens tjenestegrene.

2.2.  Endeligt datasaet for 2021 under faktiske forhold

Det endelige datasat, der blev anvendt til de yderligere beregninger, fremgar af tabel 1
nedenfor. Det omfatter 617 194 biler (7,2 % af de biler, der blev registreret forste gang i
2021) og 6 667 varevogne (0,6 % af de varevogne, der blev registreret fgrste gang i 2021).

Samlet set indberettede kun et lille antal fabrikanter data fra en betydelig andel af
deres koretgjer, der blev registreret i 2021. Der vil vere behov for en yderligere
indsats fra fabrikanternes side for at fa daeekket en betydeligt starre del af fladen i de
kommende ar. Selv om dette dataset for biler er tilstreekkeligt til at drage forelgbige
konklusioner, var der en ulige fordeling mellem fabrikanternes data (se afsnit 3.2.1). For
varevogne er fladedaekningen meget begranset, hvilket skyldes, at varevogne i klasse Il
og Il (dvs. varevogne over 1 305 kg), som udger langt sterstedelen af fladen, ikke blev
underlagt krav om OBFCM-anordninger far 2022. Dataseettet for varevogne under faktiske
forhold kan saledes ikke anses for at vare repreesentativt for registreringerne i 2021, og
analysen i denne rapport fokuserer udelukkende pa biler.

Blandt biler udger diesel- og pluginhybridbiler en hgjere andel af datasattet under faktiske
forhold end af det samlede antal registreringer i 2021. Der foretages derfor yderligere
beregninger og mangelanalyser for hver drivaggregat- og braendstoftype.

Tabel 1: Endeligt dataseet under faktiske forhold

Drivaggregat- Antal Antal karetgjer | Registreringer Andel af
/breendstoftype | rapporterede efter 12021 alt bibeholdte
keretgjer | databehandling efter 2021-
(% drivaggregat- | registreringer
tilbageholdt) | /braendstoftype efter
drivaggregat-
/braendstoftype
Biler
Benzin 391 329 274 451 5495 708 5,0%
(70,1 %)
Diesel 301 995 219 003 2229 388 9,8 %
(72,5 %)
E85 2084 0 6 026 0%
Andre 697 0 215798 0%
braendsler
Pluginhybrid 191 197 08 847 848 251 11,7 %
(benzin) (51,7 %)




Pluginhybrid 28914 24 893 55 805 44,6 %
(diesel) (86,1 %)
I ALT 916 216 617 194 8629 152 7,2%
biler (67,4 %)
Varevogne
Benzin 1891 988 44 475 2,2%
(52,3 %)
Diesel 10 053 5593 1139 405 0,5%
(55,6 %)
Andre 30 0 58 488 0%
braendsler
Pluginhybrid 326 86 1501 57%
(benzin) (25,8 %)
Pluginhybrid 1 0 4 0%
(diesel)
| ALT 12 301 6 667 1185 385 0.6 %
varevogne (54,2 %)

2.3. Reprasentativiteten af det endelige dataseet for faktiske forhold for 2021

For at vurdere, om de biler, der er omfattet af det endelige dataset under faktiske forhold
for 2021, er repraesentative for de karetgjer, der blev registreret farste gang i 2021 (efter
drivaggregat-/braendstoftype), sammenlignes deres gennemsnitlige WLTP-CO-
emissioner og -masse som vist i Tabel 2.

Dette tyder pa, at benzin- og dieselbiler i datasettet med data under faktiske forhold i
gennemsnit er ca. 7 % tungere end den gennemsnitlige nye bil, der blev registreret i 2021,
og deres WLTP-CO.-emissioner er ca. 6-8 % hgjere. En lignende tendens ses for
benzinpluginhybridbiler. Dette kan skaevvride resultaterne.

Dette hanger sammen med, at datasattet fra 2021 med data under faktiske forhold
domineres af karetgjer fra et lille antal fabrikanter (se afsnit 3.2.1), hvoraf mange har over-
the-air-kapacitet, der gar det muligt at overfgre data direkte til fabrikanterne. 1 2021 var
sadanne karetgjer mere fremtraedende i tunge fladesegmenter.

Tabel 2: Repreaesentativiteten af dataseettet under faktiske forhold i forhold til de
karetgjer, der blev registreret farste gang i 2021 (biler)(*?)

Drivaggregat- Gennemsnitlige WLTP- Gennemsnitlig masse i
/braendstoftype COz-emissioner (g kareklar stand (kg)
CO2/km)
dataseet farste dataseet farste
under registreringer under registreringer
i 2021 i 2021

(*») Se fodnote 9, side 2.



faktiske faktiske

forhold forhold
Benzin 145,0 134,8 1404 1317
Diesel 153,0 1447 1747 1627
Benzin + diesel 148,5 137,7 1554 1407
Pluginhybrid (benzin) 40,3 37,7 1955 1899
Pluginhybrid (diesel) 37,2 37,2 2281 2291
Pluginhybrid (alle) 39,6 37,7 2021 1923

3. RESULTATER

De gennemsnitlige veerdier for CO2-emissioner og braendstofforbrug ved faktisk karsel og
ved WLTP samt forskellen mellem disse veerdier beregnes pa fladeniveau og for hver
fabrikant separat.

Beregningsmetoden og -resultaterne beskrives mere detaljeret i arbejdsdokumentet fra
Kommissionens tjenestegrene, som ogsa indeholder data pa landeniveau og oplysninger
om det elektriske energiforbrug for pluginhybridkaretgjer.

3.1.  Vurdering af de gennemsnitlige COz-emissioner, det gennemsnitlige
braendstofforbrug og forskellen i forhold til de faktiske forhold for hele

fladen

Tabel 3 opsummerer de vigtigste resultater for biler. Den viser for hver gruppe af
drivaggregater/breendstoftyper de gennemsnitlige verdier for breendstofforbrug og CO»-
emissioner samt de tilsvarende WLTP-veerdier og den relative forskel mellem disse
gennemsnitlige faktiske verdier og WLTP-veerdier. Med hensyn til forskellen er bade det
aritmetiske gennemsnit og det km-vagtede gennemsnit angivet, da sidstnavnte bgr give
en bedre indikation af det samlede yderligere braendstofforbrug og den samlede mangde
af yderligere CO2-emissioner som fglge af forskellen i forhold til de faktiske emissioner.

Tabel 3: Gennemsnitligt braendstofforbrug under faktiske forhold og WLTP, CO-
emissioner og forskel mellem faktiske veerdier og WLTP-veerdier (biler)

Gennemsnitligt Gennemsnitlige Forskel (90)(*)
breendstofforbrug COz-emissioner
(1/200 km) (g/km)
Drivaggregat- faktiske =~ WLTP | faktiske WLTP | gennemsnit  km-vagtet
/braendstoftype forhold forhold gennemsnit
Benzin 7,89 6,38 179,8 145,3 23,7 20,4
Diesel 6,88 5,82 181,0 153,2 18,1 16,7
Benzin + diesel 7,44 6,13 180,3 148,8 21,2 18,1

(*3) Forskellen udtrykkes her som den procentvise forskel mellem CO,-veerdien under faktiske forhold og
WLTP-CO,-veerdien, hvor en positiv afvigelse indikerer, at farstnaevnte er stgrst. Den er den samme for
bade COz-emissioner og braendstofforbrug, undtagen i de tilfelde, hvor benzin- og dieselverdier
kombineres, hvor CO,-forskellen er vist.




Pluginhybrid 5,97 1,76 135,9 40,2 238 251
(benzin)

Pluginhybrid 5,83 1,41 153,3 37,2 312 318
(diesel)
Pluginhybrid (alle) 5,94 1,69 139,4 39,6 252 267

| deres ferste anvendelsesar var den gennemsnitlige forskel under faktiske forhold
for nye karetgjer, der blev registreret i 2021, 23,7 % (34,6 g CO2/km) for benzinbiler
0g 18,1 % (27,8 g CO2/km) for dieselbiler, hvilket giver en samlet gennemsnitlig forskel
pa 21,2 % (31,6 g CO2/km). De km-veaegtede gennemsnitlige afvigelser er noget lavere:
20,4 % (30,4 g CO2/km) for benzinbiler og 16,7 % (25,3 g CO2/km) for dieselbiler.

Denne konstaterede forskel for nye registreringer i 2021 viser, at skiftet fra den gamle
NEDC (New European Driving Cycle) til den nye WLTP-prgvningsprocedure har halveret
forskellen mellem de faktiske emissioner og dem, der males ved laboratorieprgvning. |
2017 var forskellen mellem CO2-emissioner under faktiske forhold og CO2-emissioner
malt under NEDC-proceduren vokset til ca. 40 %(*%). Denne voksende forskel var arsagen
til skiftet fra NEDC til WLTP og kravet om at udstyre keretgjer med OBFCM-anordninger.

Med hensyn til de konsekvensanalyser(*®), der ligger til grund for revisionen af
praestationsnormerne for bilers og varevognes COz-emissioner, antog Kommissionen, at
WLTP-CO,-emissionerne fra biler med forbraendingsmotor i gennemsnit var 21 % hgjere
end dem, der blev beregnet med NEDC, hvilket senere blev bekreaftet af en JRC-
undersggelse(*®). Dette forhold indebarer en emissionsforskel pa ca. 16 % mellem de
faktiske emissioner og WLTP-emissionerne. For 2021 er den konstaterede forskel
forenelig med den forventede forskel i 2021 i forbindelse med konsekvensanalyserne. En
sadan forskel var forventet, da der er forskellige faktorer, der pavirker de faktiske
emissioner, som ikke alle kan replikeres fuldt ud i en laboratorietest.

Den konstaterede forskel betyder ogsa, at chauffgrernes faktiske braendstofforbrug i
gennemsnit er 1-1,5 1/100km hgjere end angivet i de officielle dokumenter.

En masseanalyse viste, at mens lettere benzin- og dieselkgretgjer har en faktisk forskel pa
20-40 g COz/km, er forskellen 1,5-2,5 gange sterre for tunge keretgjer sdsom SUV'er og
luksuskaretajer, hvilket gger deres allerede hgjere WLTP-COz-emissioner.

For de nye pluginhybridbiler, der blev registreret i 2021, var de gennemsnitlige CO»-
emissioner under faktiske forhold (139,59 CO./km) kun 23 % lavere end for
konventionelle biler (180,3 g CO./km) og 3,5 gange (100 g CO2/km) hgjere end angivet i
WLTP-pragvningen (39,5 g CO2/km) — se Figur 1. For disse karetgjer tager beregningen
af deres WLTP-breendstofforbrug og -CO2-emissioner hensyn til en nyttefaktor, som er

(**) Pavlovic, J., Clairotte, M., Anagnostopoulos, K., Arcidiacono, V., Fontaras, G. og Ciuffo, B.,
Characterisation of real world CO; variability and implications for future policy instruments, EUR
28734 EN, Den Europeiske Unions Publikationskontor, Luxembourg, 2017, ISBN 978-92-79-72096-3,
doi: 10.2760/839690, JRC107796.

(1) SWD (2017) 650 final og SWD (2021) 613 final.

(*%) Chatzipanagi, A., Pavlovic, J., Ktistakis, M., Komnos, D. og 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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den forventede andel af den tilbagelagte afstand i elektrisk tilstand. Pa vejene vil CO2-
emissionerne fra disse karetgjer i hgj grad afhaenge af, hvor stor en andel af den tilbagelagte
streekning, der er kert i fuldt eldrevet tilstand, hvilket igen afhanger af de faktiske
opladnings- og brugsmgnstre og specifikke karetgjsteknologier. Den store forskel mellem
de faktiske veerdier og WLTP-veerdierne, der er konstateret for disse karetgjer, viser, at de
oplades og kares i elektrisk tilstand langt mindre end forventet, og at de antagelser, der
blev anvendt til beregning af WLTP-pravningsresultatet, ikke holder under faktiske
forhold.

Figur 1: Gennemsnitlige WLTP-COz-emissioner under faktiske forhold (biler)
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3.2.  Vurdering efter fabrikant
3.2.1. Dekning

Figur 2 giver et overblik over det antal karetgjer, der er indberettet pr. fabrikant i datasattet
med data fra faktiske forhold, bade far og efter behandlingen, og i hvilket omfang dette
omfatter deres karetgjer, der blev registreret farste gang i 2021.

Dette illustrerer den meget betydelige variation blandt fabrikanterne. Dette kan forklares
ved, at de tilgeengelige dataindsamlingsmuligheder blev anvendt i forskelligt omfang, idet
kun fa producenter ger omfattende brug af tradlgs dataoverfgrsel. Andre fabrikanter
indsamlede kun data fra det begraensede antal karetgjer, der fik foretaget service eller blev
repareret inden for det fgrste ar efter deres registrering. | henhold til forordning (EU)
2021/392 skal fabrikanterne begrunde de manglende karetgjsdata som led i deres
indberetning for det efterfalgende ar.

Efter databehandlingen var dekningen af 2021-fladen temmelig ringe i dette forste
rapporteringsar, undtagen for Jaguar Land Rover (43 %), Ford Werke GmbH (34 %),
Mercedes-Benz AG (27 %), Ford Motor Company (27 %) og Volvo (24 %). De fleste
andre fabrikanter indberettede data for mindre end 5 % af deres karetgjer, der blev
indregistreret farste gang i 2021. For visse fabrikanter med en hgj indledende daekning fer
databehandlingen filtrerede parametret "lavt antal kerte kilometer" et betydeligt antal
karetgjer fra. Dette var tilfeeldet for Volvo og Jaguar Land Rover, som oprindeligt havde
den hgjeste deekning, men 70 % og 31 % af deres respektive indberettede karetgjer havde
kart mindre end 500 km.



Det endelige dataseet domineres af meget fa fabrikanter, navnlig Ford Werke GmbH (22 %)
0g Mercedes-Benz AG (21 %). Sammen med Volkswagen (9 %), Volvo (8 %), Renault
(7%) og BMW AG (6%) udger de 73% af det endelige dataset for biler.
Pluginhybriddatasattet bestar primert af karetgjer fra Mercedes-Benz AG (39 %), Volvo
(19 %) og Ford Werke GmbH (16 %).

Figur 2: Antal biler pr. fabrikant for og efter databehandling: samlet antal (til venstre)
og procentdel af fabrikantens samlede antal nye registreringer i 2021 (til hgjre)(*")
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3.2.2. Gennemsnitlige CO-emissioner, brandstofforbrug og forskel i
forhold til faktiske karselsforhold

For hver fabrikant er det gennemsnitlige braendstofforbrug og de gennemsnitlige CO»-
emissioner under faktiske forhold samt forskellen i forhold til WLTP-
gennemsnitsverdierne blevet beregnet.

| dette afsnit preesenteres resultaterne kun for fabrikanter med over 500 indberettede
keretajer (for den pagaldende drivaggregat-/breendstoftype). Arbejdsdokumentet
indeholder yderligere oplysninger.

Resultaterne for forskellige fabrikanter kan afhaenge af forskellige faktorer, som vil
kraeve yderligere analyse, ogsa baseret pa efterfglgende datasat.

(*") 1 alle figurerne i afsnit 3.2 er fabrikanterne rangordnet efter antallet af karetgjer i det endelige datasat
med det starste antal gverst.



Som det fremgar af Figur 3, varierer den gennemsnitlige forskel i forhold til de faktiske
forhold for benzinbiler betydeligt mellem fabrikanterne, fra 10 % til 32 % med et
gennemsnit pa 23,7 %.

Figur 3: Gennemsnitlige CO2-emissioner og gennemsnitligt braendstofforbrug under
faktiske forhold (til venstre) og forskel (til hgjre) pr. fabrikant (benzinbiler)
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Figur 4 viser, at der for dieselbiler er mindre variation mellem fabrikanterne i forskellen i
forhold til de faktiske forhold, som varierer fra 15 % til 27 % med et gennemsnit pa 18,1 %.

Figur 4: Gennemsnitlige CO2-emissioner og gennemsnitligt brandstofforbrug under
faktiske forhold (til venstre) og forskel (til hgjre) pr. fabrikant (dieselbiler)
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For benzinpluginhybridkaretgjer som vist i Figur 5 varierer den gennemsnitlige forskel pr.
fabrikant fra 170 % til 345 % med et gennemsnit pa 238 %.

Figur 5: Gennemsnitlige COz-emissioner og gennemsnitligt braendstofforbrug (til
venstre) og forskel (til hgjre) pr. fabrikant (benzinpluginhybridbiler)
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4. VURDERING AF DEN FREMTIDIGE ANVENDELSE AF DATA FRA FAKTISKE FORHOLD

Dette afsnit af rapporten udger Kommissionens vurdering i henhold til artikel 12, stk. 3, i
forordning (EU) 2019/631 af, hvordan data under faktiske forhold kan anvendes til at sikre,
at WLTP-veerdierne for CO2-emissioner og brandstof- eller energiforbrug med tiden
forbliver repraesentative for de faktiske emissioner for hver fabrikant.

Pa nuvaerende tidspunkt bar falgende yderligere anvendelser af data under faktiske forhold
overvejes.

4.1.  Sikring af, at WLTP-veerdierne fortsat er repraesentative for de faktiske
emissioner

Hovedformalet med overvagningen af data under faktiske forhold er at fglge udviklingen
i forskellen mellem WLTP-emissioner og faktiske emissioner for at sikre, at WLTP-CO»-
emissionsveerdierne fortsat er repreesentative for de faktiske emissioner fra karetgjer over
tid. Hvis forskellen vokser med tiden, bar dette fastslas sa hurtigt som muligt, og der bar
treeffes foranstaltninger til at sikre, at den voksende forskel enten bliver standset eller
tilstreekkeligt begrundet. Dette kan f.eks. gares ved at justere WLTP, korrigere WLTP-
overvagningsdataene eller fastsatte mal baseret pa faktiske emissioner.

P& nuvaerende tidspunkt er det imidlertid for tidligt at fastsld tendenser i forskellens
starrelse, da der kun foreligger data for et ar. I de kommende ar vil det veere ngdvendigt at
opna en bedre og mere repraesentativ fladedaekning for at spore data under faktiske forhold
og opna en passende analyse af forskellen mellem WLTP og faktiske data over tid.



4.2.  Revision af nyttefaktoren for pluginhybridkeretgjer

Analysen af data fra faktisk karsel bekrafter, at forskellen mellem WLTP og faktiske data
er betydeligt sterre for pluginhybridkaretgjer end for konventionelle keretgjer. En
vaesentlig arsag til en sddan uoverensstemmelse er misforholdet mellem den nyttefaktor,
der anvendes i forbindelse med typegodkendelsen, og karetgjets faktiske opladnings- og
karselsmgnstre.

For at afhjeelpe dette er der med Kommissionens forordning (EU) 2023/443 allerede indfert
andringer i beregningen af nyttefaktoren for at bringe den teattere pa de faktiske forhold.
Disse &ndringer vil finde anvendelse i to trin fra 2025 og 2027 og fremefter. Desuden vil
Kommissionen inden udgangen af 2024 og pa grundlag af de faktiske data, der er indsamlet
pa det tidspunkt, revidere nyttefaktoren for anden fase.

4.3. Anvendelse af faktiske data til stgtte for kontrol af CO2-emissioner fra
ibrugtagne keretgjer

Med hensyn til kontrol efter ibrugtagning foreslas det i artikel 13, stk. 2, i forordning (EU)
2019/631 at gare brug af data fra OBFCM-udstyr. Delegeret forordning (EU) 2023/2867
om fastsattelse af de vejledende principper for denne kontrol af CO2-emissioner for
ibrugtagne personbiler og gennemfarelsesforordning (EU) 2023/2866, der praeciserer
kontrolprocedurerne, er for nylig blevet vedtaget. Disse fastsetter, at data under faktiske
forhold kan anvendes som led i risikovurderingen til statte for at fastsla, for hvilke
karetgjsfamilier det giver mest mening at kontrollere WLTP-CO2-emissioner.

5.  KONKLUSIONER

Repreesentativiteten af COz-emissionsveaerdierne fra karetgjer er afgerende for
overvagningssystemets miljemaessige integritet, gennemsigtighed og palidelighed og
dermed ogsa for forbrugernes tillid.

Denne farste rapport, der fokuserer pa data for keretgjer, der blev registreret fgrste
gang i 2021, indleder en proces med overvagning af og rapportering om CO2-
emissioner under faktiske forhold. | det farste ar blev der indsamlet data under faktiske
forhold fra 988 124 karetgjer, hvilket svarede til 10,6 % af de biler og 1,0 % af de
varevogne, der blev indregistreret farste gang i 2021. Efter databehandlingen blev der
foretaget en analyse af et endeligt dataset bestdende af 617 194 biler (67 % af de
indberettede) og 6 667 varevogne (54 % af de indberettede).

Dataene, der er blevet indsamlet i dette fgrste ar, viser en reekke begraensninger med
hensyn til deekning, repraesentativitet og kvalitet. Karetgjerne, der blev indberettet i det
farste ar, havde pr. definition veeret i brug i mindre end et ar. Med undtagelse af fabrikanter,
der i vid udstraekning anvender tradlgs transmission, blev der saledes kun indsamlet data
fra det begraensede antal keretgjer, der fik lavet service eller blev repareret. For biler
daekker det endelige datasat 7,2 % af de nye biler, der blev registreret forste gang i EU i
2021, men bestar hovedsagelig af keretajer fra kun fire fabrikanter. Det har ogsa en relativt
starre andel af tunge keretgjer og dieselkaretgjer. For varevogne blev der indberettet meget
begraensede data under faktiske forhold i 2021, da der for de flestes vedkommende farst
var krav om at de registrerede sadanne data fra 2022. Det var derfor ikke muligt at foretage
en repraesentativ analyse for varevogne for dette ar.
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Generelt 1& fladedekningen for de fleste fabrikanters vedkommende under
forventningerne, og der bgr tages yderligere skridt til at forbedre dette vaesentligt i
de kommende ar, bade for biler og varevogne. | henhold til forordning (EU) 2021/392
skal fabrikanterne give gyldige grunde til eventuelle manglende karetgjsdata som led i
deres indberetning for de fglgende ar.

Den gennemsnitlige forskel mellem WLTP- og faktiske CO2-emissioner og
brendstofbrug, der blev registreret i 2021, var 23,7 % (34,6 g CO2/km) for
benzinbiler og 18,1 % (27,8 g CO2/km) for dieselbiler. Dette bekreefter, at skiftet fra
NEDC til WLTP til bestemmelse af de officielle veerdier for CO2-emissioner og
breendstofforbrug stort set har halveret forskellen i forhold verdierne under faktiske
forhold for konventionelle karetgjer. For 2021 er den konstaterede forskel forenelig med
antagelserne for forskellen i 2021 i de konsekvensanalyser, der ligger til grund for
revisionen af CO»-standarderne.

Ikke desto mindre er bilisternes faktiske breendstofforbrug stadig ca. en femtedel
hgjere, end det fremgar af de officielle typegodkendelsesdokumenter, og det er vigtigt,
at offentligheden geres opmarksom pa dette.

Denne forskel synes at veere sarlig stor for tungere keretgjer sdsom SUV'er og
luksuskaretgjer, hvis emissioner allerede er betydeligt starre end andre biler. Denne
starre forskel kan forveerre virkningerne af en udbredt tendens til stigende gennemsnitlige
karetgjsstarrelser og -veegte, hvilket mindsker virkningerne af forbedringerne af
breendstofeffektiviteten. Forbindelsen mellem forskellen og keretgjets masse skal
overvages ngje i de kommende ar.

For nye pluginhybridkegretgjer, der blev registreret i 2021, var CO2-emissionerne
under faktiske forhold i gennemsnit 3,5 gange (100 g CO2/km) hgjere end WLTP-
emissionerne, hvilket bekraefter, at disse koretgjer i gjeblikket ikke udnytter deres
potentiale, navnlig fordi de ikke oplades og kares fuldt elektrisk sa ofte som antaget. For
bedre at afspejle den faktiske situation har Kommissionen allerede indfert endringer i
beregningen af den nyttefaktor, der anvendes til den officielle prevningsprocedure, som
vil finde anvendelse fra 2025, og som muligvis vil skulle justeres yderligere pa grundlag
af faktiske data.

Selv om disse fgrste data endnu ikke er omfattende eller reprasentative nok til at
drage endelige konklusioner, giver de verdifuld forelgbig indsigt i bilemissioner med
hensyn til forholdet mellem de officielle og de faktiske CO.-emissioner pa tvers af
karetgjstyper og fabrikanter.
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