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INFORME DE LA COMISION

Informe de la Comision en virtud del articulo 12, apartado 3, del Reglamento (UE)
2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo sobre la evolucién de la disparidad
entre las emisiones reales de CO2 de los turismos y los vehiculos industriales ligeros y
gue expone los conjuntos de datos reales anonimizados y agregados a que se refiere el
articulo 12 del Reglamento de Ejecucion (UE) 2021/392 de la Comision

{SWD(2024) 59 final}
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1. INTRODUCCION

El transporte por carretera es responsable de aproximadamente una quinta parte de las
emisiones de gases de efecto invernadero de la Union Europea (UE). De las emisiones del
transporte por carretera, las de los vehiculos ligeros (turismos y vehiculos comerciales
ligeros) suponen alrededor del 70 % (%).

Para lograr la neutralidad climética en la UE de aqui a 2050, el Pacto Verde Europeo (%)
pide una reduccion del 90 % de las emisiones de gases de efecto invernadero procedentes
del transporte en comparacion con los niveles de 1990. El Reglamento (UE) 2019/631 (%),
que establece las normas de comportamiento en materia de emisiones de CO> de los
vehiculos ligeros nuevos, es uno de los instrumentos politicos clave que se pusieron en
marcha para dicho fin.

Los valores oficiales de las emisiones de CO: de los vehiculos, determinados durante la
homologacion de tipo, se utilizan para determinar si los fabricantes cumplen los objetivos
del Reglamento. Por consiguiente, la eficacia de estos objetivos en la reduccion de las
emisiones de CO2, asi como la solidez del sistema de seguimiento de las emisiones de CO»,
dependen de la medida en que los valores de los ensayos oficiales representen las emisiones
reales de los vehiculos cuando circulan por la carretera. Esta representatividad es
importante para la integridad medioambiental, la transparencia y la fiabilidad del sistema
de seguimiento y, por tanto, también para la confianza de los consumidores.

En los Gltimos afios se han puesto en marcha varias medidas para garantizar que los valores
obtenidos en los ensayos se asemejen lo més posible a la realidad. En 2017 se introdujo el
procedimiento de ensayo de vehiculos ligeros armonizado a nivel mundial (WLTP, del
inglés Worldwide Harmonised Light Vehicles Test Procedure) (%), disefiado para
representar mejor las condiciones reales de conduccién. Como parte de los nuevos
procedimientos, los vehiculos nuevos deben estar equipados con dispositivos de
monitorizacién a bordo del consumo de combustible o energia («dispositivos OBFCM»
del inglés, on-board fuel consumption monitoring). Este requisito se aplica a los vehiculos
M1 nuevos (coches) matriculados a partir de 2021 y a los vehiculos N1 nuevos (furgonetas)
matriculados a partir de 2022. Ademas, el Reglamento (UE) 2019/631 introdujo el
requisito de que las autoridades nacionales verificaran la exactitud de los valores oficiales
de CO2 basados en el WLTP mediante ensayos con vehiculos ya en circulacion, es decir,
utilizados en las carreteras.

(M) https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/data-viewers/greenhouse-gases-viewer [en inglés].
(®» COM(2019) 640 final, de 11.12.2019.

(®) Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de abril de 2019, por el que
se establecen normas de comportamiento en materia de emisiones de CO2 de los turismos nuevos y de
los vehiculos comerciales ligeros nuevos, y por el que se derogan los Reglamentos (CE) n.° 443/2009 y
(UE) n.°510/2011 (DO L 111 de 25.4.2019, p. 13).

() Reglamento (UE) 2017/1151 de la Comisidn, de 1 de junio de 2017, que complementa el Reglamento
(CE) n.0715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre la homologacién de tipo de los
vehiculos de motor por lo que se refiere a las emisiones procedentes de turismos y vehiculos comerciales
ligeros (Euro 5y Euro 6) y sobre el acceso a la informacion relativa a la reparacion y el mantenimiento
de los vehiculos, modifica la Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y los
Reglamentos (CE) n.° 692/2008 y (UE) n.° 1230/2012 de la Comision y deroga el Reglamento (CE)
n.° 692/2008 de la Comision (DO L 175 de 7.7.2017, p. 1).



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

El Reglamento (UE) 2019/631 también encomendd a la Comisidn el seguimiento de las
emisiones de CO; en condiciones reales de los vehiculos que circulan en carretera,
utilizando la lectura de los datos de los dispositivos OBFCM y comparandolos con los
correspondientes datos oficiales del WLTP (°).

El presente informe es el primero que se elabora sobre la aplicacion de dicho seguimiento
de las emisiones de COz en condiciones reales y se centra en los datos notificados en 2022,
correspondientes a los vehiculos matriculados por primera vez en 2021. Los datos oficiales
del Wé_TP utilizados para la comparacion se completaron y adoptaron en agosto de
2023 (°).

El presente informe incluye una vision general de los datos recibidos y tratados por la
Comision (seccion 2), los principales resultados del analisis (seccidn 3), una evaluacion de
coémo pueden utilizarse los datos reales en el futuro (seccion 4) y las conclusiones que
pueden extraerse en esta fase (seccion 5).

El documento de trabajo de los servicios de la Comision (") que acomparia al presente
informe establece la metodologia utilizada para el tratamiento y el anélisis de los datos
obtenidos en condiciones reales y expone resultados méas detallados. También contiene el
primero de los conjuntos de datos anuales anonimizados y agregados por fabricante que
constituyen la base para que la Comision supervise la disparidad entre los valores basados
en el WLTP y los obtenidos en condiciones reales (8).

2. CONJUNTO DE DATOS
2.1. Fuentesy tratamiento de los datos

De conformidad con el Reglamento de Ejecucién (UE) 2021/392, tanto los fabricantes de
vehiculos como los Estados miembros deben recopilar datos obtenidos en condiciones
reales y notificarlos a la Agencia Europea de Medio Ambiente (AEMA). Los fabricantes
podran recurrir a la transferencia inalambrica de datos directamente desde el vehiculo o
recopilarlos a través de sus concesionarios o talleres de reparacion autorizados cuando se
Ileven los vehiculos para labores de mantenimiento o de reparacion. Los Estados miembros
estan obligados a recopilar los datos reales durante las inspecciones técnicas desde el 20
de mayo de 2023.

Este primer informe se basa en los datos reales recopilados por los fabricantes de
vehiculos a lo largo de 2021 en sus coches y furgonetas equipados con dispositivos

(®) Los procedimientos para recopilar y notificar estos datos obtenidos en condiciones reales y para
compararlos con los correspondientes datos basados en el WLTP se establecen en el Reglamento de
Ejecucién (UE) 2021/392 de la Comision (DO L 77 de 5.3.2021, p. 8).

(®) Decision de Ejecucion (UE) 2023/1623 de la Comision, de 3 de agosto de 2023, por la que se especifican
los valores relativos al rendimiento de los fabricantes y las agrupaciones de fabricantes de turismos
nuevos y vehiculos comerciales ligeros nuevos para el afio civil 2021 y los valores que deben utilizarse
para el calculo de los objetivos de emisiones especificas a partir de 2025, de conformidad con el
Reglamento (UE) 2019/631 del Parlamento Europeo y del Consejo, y por la que se corrige la Decision
de Ejecucion (UE) 2022/2087 (DO L 111 de 25.4.2019, p. 13).

() SWD(2024) 59
(®) De conformidad con el articulo 12 del Reglamento de Ejecucién (UE) 2021/392.

2



OBFCM. De un total de 9 821 479 vehiculos matriculados por primera vez en 2021 en la
UE, Islandia o Noruega (°), se recibieron datos reales de 988 231 vehiculos, de los que
916 216 son coches y 12 301 furgonetas (*°), lo que representa el 10,6 y el 1,0 %,
respectivamente, de los vehiculos matriculados por primera vez en 2021 (*1).

Con anterioridad a su anélisis, los datos se trataron y agregaron en varias etapas. Se
eliminaron los datos no representativos, los datos incoherentes, los valores atipicos y los
vehiculos que no estaban contemplados en el &mbito de aplicacion. En particular, se
excluyeron los vehiculos con un kilometraje inferior a 500 km, lo que eliminé el 27 % de
los vehiculos del conjunto de datos. En total, en el conjunto final de datos se conservo el
63 % de los vehiculos notificados. En el documento de trabajo de los servicios de la
Comisidn adjunto puede consultarse méas informacion sobre el proceso.

2.2.  Conjunto final de datos obtenidos en condiciones reales de 2021

El conjunto final de datos, utilizado para los célculos adicionales, se presenta en el
cuadro 1 que figura a continuacion. Esta compuesto por 617 194 coches (el 7,2 % de los
coches matriculados por primera vez en 2021) y 6 667 furgonetas (el 0,6 % de las
furgonetas matriculadas por primera vez en 2021).

En términos generales, solo un pequefio numero de fabricantes notifico datos de una
parte significativa de sus vehiculos matriculados en 2021. En los proximos afos seran
necesarios esfuerzos adicionales por parte de los fabricantes para mejorar
significativamente la cobertura del parque automovilistico. Si bien en el caso de los
coches este conjunto de datos es suficiente para extraer conclusiones preliminares, los
datos presentados por los fabricantes presentaban una distribucién desigual (véase la
seccion 3.2.1). En el caso de las furgonetas, la cobertura del parque automovilistico es muy
limitada, lo que se explica por el hecho de que las furgonetas de clase 11y 111 (es decir, las
que pesan mas de 1 305 kg), que representan la gran mayoria del parque, no estaban
obligadas a disponer de dispositivos OBFCM hasta 2022. Por consiguiente, el conjunto de
datos obtenidos en condiciones reales de las furgonetas no puede considerarse
representativo de las matriculaciones de 2021, y el analisis del presente informe se centra
Unicamente en los coches.

Con respecto a los coches, los vehiculos hibridos de gaséleo y los hibridos enchufables
representan una proporcion mayor del conjunto de datos obtenidos en condiciones reales
que en el total de matriculaciones de 2021. Por lo tanto, se llevan a cabo nuevos calculos
y analisis de disparidad para cada grupo motopropulsor o tipo de combustible.

(®) Los nimeros totales de coches y furgonetas nuevos a los que se hace referencia no incluyen los vehiculos
que no estan contemplados en el &mbito de aplicacién de los dispositivos OBFCM (vehiculos eléctricos
puros, vehiculos con pila de combustible, vehiculos de gas natural) y vehiculos E85.

(*%) No pudieron compararse con los datos basados en el WLTP de 2021 59 714 vehiculos.

(*) Los fabricantes recopilaran los datos, ya sea por via inalambrica mediante transferencia directa de datos
del vehiculo o, cuando no se haga de este modo, cada vez que se someta al vehiculo a labores de
mantenimiento o de reparacion, a menos que el propietario se niegue expresamente a facilitarlos. Véase
también la seccion 3.2.1.



Cuadro 1: Conjunto final de datos obtenidos en condiciones reales

Grupo NUmero | NUmero de Total de Porcentaje de
motopropulsor / tipo de vehiculos | matriculaciones por matriculaciones
de combustible vehiculos tras el grupo conservadas por
notificados | tratamiento | motopropulsor / tipo grupo
(porcentaje | de combustible en | motopropulsor / tipo
conservado) 2021 de combustible en
2021
Coches
Gasolina 391 329 274 451 5495 708 5,0 %
(70,1 %)
Gasoleo 301 995 219 003 2 229 388 9,8 %
(72,5 %)
E85 2084 0 6 026 0%
Otros combustibles 697 0 215798 0%
Hibrido enchufable 191 197 98 847 848 251 11,7 %
(gasolina) (51,7 %)
Hibrido enchufable 28914 24 893 55 805 44,6 %
(gasoleo) (86,1 %)
TOTAL 916 216 617 194 8629 152 7,2%
coches (67,4 %)
Furgonetas
Gasolina 1891 988 44 475 2,2%
(52,3 %)
Gasoleo 10 053 5593 1139 405 0,5 %
(55,6 %)
Otros combustibles 30 0 58 488 0%
Hibrido enchufable 326 86 1501 57%
(gasolina) (25,8 %)
Hibrido enchufable 1 0 4 0%
(gasoleo)
TOTAL 12 301 6 667 1185 385 0.6 %
Furgonetas (54,2 %)
2.3. Representatividad del conjunto final de datos obtenidos en condiciones

reales de 2021

Para evaluar si los coches incluidos en el conjunto final de datos obtenidos en condiciones
reales de 2021 son representativos de los vehiculos matriculados por primera vez en 2021
(por grupo motopropulsor o tipo de combustible), se comparan sus emisiones medias de
CO2 basadas en el WLTP y su masa media, tal y como se muestra en el Cuadro 2.




Segun lo explicado, por término medio, los coches de gasolina y de gaséleo del conjunto
de datos obtenidos en condiciones reales son aproximadamente un 7 % mas pesados que
el coche medio nuevo matriculado en 2021, y sus emisiones de CO- basadas en el WLTP
son aproximadamente entre un 6 y un 8 % superiores. En los coches hibridos eléctricos
enchufables de gasolina se observa una tendencia similar. Esta desviacion puede
distorsionar los resultados.

El fendmeno descrito se explica por el hecho de que en el conjunto final de datos obtenidos
en condiciones reales de 2021 esta predominan los vehiculos de un pequefio nimero de
fabricantes (véase la seccion 3.2.1), muchos de ellos con capacidades inaldmbricas que
permiten transmitir directamente los datos a los fabricantes. En 2021, estos vehiculos
estaban més presentes en los segmentos mas pesados del parque automovilistico.

Cuadro 2: Representatividad del conjunto de datos obtenidos en condiciones reales en
comparacién con los vehiculos matriculados por primera vez en 2021 (coches) (*?)

Grupo Emisiones medias de COz2 Masa media en orden de
motopropulsor / tipo basadas en el WLTP marcha (kg)
de combustible (9 CO2/km)
conjunto de primeras conjunto de primeras
datos matriculaciones datos matriculaciones
obtenidos en 2021 obtenidos en 2021
en en
condiciones condiciones
reales reales
Gasolina 145,0 134,8 1404 1317
Gas0leo 153,0 144,7 1747 1627
Gasolina + gaséleo 148,5 137,7 1554 1407
Hibrido enchufable 40,3 37,7 1955 1899
(gasolina)
Hibrido enchufable 37,2 37,2 2281 2291
(gasoleo)
Hibrido enchufable 39,6 37,7 2021 1923
(todos)

3. RESULTADOS

Las emisiones medias de CO2 y el consumo medio de combustible en condiciones reales y
basados en el WLTP, asi como la disparidad entre esos valores en condiciones reales y
basados en el WLTP, se calculan a escala del parque automovilistico y para cada fabricante
por separado.

La metodologia de célculo y los resultados se presentan con mas detalle en el documento
de trabajo de los servicios de la Comision, que también expone los datos por paises e
informacidén sobre el consumo de energia eléctrica de los vehiculos hibridos eléctricos
enchufables.

(*?) Véase la nota a pie de pagina 9, p. 2.



3.1. Evaluacion a escala del parque automovilistico de las emisiones medias
de CO2 y el consumo medio de combustible y de la disparidad de los
valores en condiciones reales

El Cuadro 3 resume las principales conclusiones relativas a los coches. Muestra, para cada
grupo motopropulsor o tipo de combustible, el consumo medio de combustible y las
emisiones medias de CO> en condiciones reales, asi como los valores basados en el WLTP
correspondientes, y la disparidad relativa entre esos valores medios obtenidos en
condiciones reales y basados en el WLTP. Con respecto a la disparidad, se presentan tanto
la media aritmética como la media ponderada en kilometros, ya que esta ultima deberia
proporcionar una mejor indicacion del consumo adicional total de combustible y de las
emisiones de CO> debido a la disparidad de los valores obtenidos en condiciones reales.

Cuadro 3: Consumo medio de combustible y emisiones medias de CO en condiciones
reales y basados en el WLTP, y disparidad entre los valores en condiciones reales y
basados en el WLTP (coches)

Consumo Emisiones Disparidad (%) (*°)
medio de medias de
combustible COz2 (g/km)

(1/200 km)
Grupo en basado | en  basada | media media
motopropulsor / tipode | condi enel |condi senel ponderada
combustible ciones WLTP | cione WLTP por km

reales S
reales

Gasolina 7,89 6,38 | 179,8 1453 | 23,7 20,4
Gasoleo 6,88 582 | 181,0 1532 18,1 16,7
Gasolina + gasoleo 7,44 6,13 | 180,3 148,8 21,2 18,1
Hibrido enchufable 5,97 1,76 | 1359 40,2 238 251
(gasolina)
Hibrido enchufable 5,83 1,41 | 1533 37,2 312 318
(gasoleo)
Hibrido enchufable 5,94 169 | 1394 396 252 267
(todos)

En su primer afio de uso, la disparidad media en condiciones reales de los coches
nuevos matriculados en 2021 fue del 23,7 % (34,6 g CO2/km) en los coches de gasolina
y del 18,1 % (27,8 g CO2/km) en los coches de gasoleo, lo que supone una disparidad
media combinada del 21,2 % (31,6 g CO2/km). Las disparidades medias ponderadas por

(*) La disparidad se interpreta como una desviacion porcentual de las emisiones de CO: obtenidas en
condiciones reales con respecto a las emisiones de CO; basadas en el WLTP; si la desviacion es positiva,
indica que el primer valor es mayor. Es la misma tanto para las emisiones de CO, como para el consumo
de combustible, excepto en los valores en que se combinan gasolina y gas6leo, que muestran la
disparidad de las emisiones de CO..



kilometro son algo inferiores: 20,4 % (30,4 g CO2/km) en el caso de los coches de gasolina
y 16,7 % (25,3 g CO2/km) en el caso de los coches de gasoleo.

Esta disparidad observada en las matriculaciones de 2021 indica que la sustitucion del
antiguo Nuevo Ciclo de Conduccion Europeo (NEDC, del inglés New European Driving
Cycle) por el nuevo procedimiento de ensayo WLTP ha reducido a la mitad la diferencia
entre las emisiones en condiciones reales y las medidas mediante ensayos de laboratorio.
En 2017, la disparidad entre las emisiones de CO2 en condiciones reales y las emisiones
de CO2 medidas con arreglo al procedimiento NEDC habia aumentado hasta situarse en
torno al 40 % (**). Esta disparidad creciente motivo el cambio del NEDC al WLTP e
impuso el requisito de instalar dispositivos OBFCM en los vehiculos.

Para las evaluaciones de impacto (*°) en que se basa la revision de las normas de
comportamiento en materia de emisiones de CO. de coches y furgonetas, la Comision
asumié que las emisiones de CO> basadas en el WLTP de los coches con motor de
combustion eran, por término medio, un 21 % superiores a las calculadas con el NEDC, lo
que posteriormente confirmé un estudio del Centro Comdn de Investigacion (*°). Esta
relacién implica una diferencia de emisiones de alrededor del 16 % entre las emisiones en
condiciones reales y las basadas en el WLTP. Para el afio 2021, la diferencia observada es
compatible con la disparidad de 2021 asumida en las evaluaciones de impacto. Esta
diferencia estaba prevista, dado que existen diferentes factores que afectan a las emisiones
en condiciones reales que no pueden reproducirse plenamente en un ensayo de laboratorio.

La disparidad observada también implica que el consumo de combustible en condiciones
reales que experimentan los conductores sigue siendo, por término medio, entre 1 y
1,5 1/100 km superior a lo indicado en los documentos oficiales.

Un analisis por masas puso de manifiesto que, si bien los vehiculos mas ligeros de gasolina
y de gasoleo presentan una disparidad en condiciones reales de entre 20 y 40 g CO2/km,
en el caso de los vehiculos pesados, como los todocamino y los vehiculos de lujo, la
diferencia es entre 1,5y 2,5 veces mayor, lo que se suma a sus ya mas elevadas emisiones
de CO> basadas en el WLTP.

En el caso de los nuevos coches hibridos eléctricos enchufables matriculados en 2021, las
emisiones medias de CO2 en condiciones reales (139,5 g CO2/km) fueron solo un 23 %
inferiores a las de los coches convencionales (180,39 CO2km) y 3,5 veces
(100 g CO2/km) superiores a lo indicado en el ensayo basado en el WLTP
(39,5 g CO2/km); véase Gréfico 1. En el caso de estos vehiculos, el calculo de su consumo
de combustible y de sus emisiones de CO2 basados en el WLTP tiene en cuenta un factor
de utilidad, que es la proporcidn prevista de la distancia recorrida en modo eléctrico. En
carretera, las emisiones de CO de estos vehiculos dependeran en gran medida de la

(*) Pavlovic, J.; Clarinete, M.; Anagnostopoulos, K.; Arcidiacono, V.; Fontaras, G. y Hogffo, B.:
Characterisation of real world CO; variability and implications for future policy instruments
[«Caracterizacion de la variabilidad del CO2 en condiciones reales e implicaciones para los futuros
instrumentos politicos», documento en inglés], EUR 28734 EN, Oficina de Publicaciones de la Unién
Europea, Luxemburgo, 2017, ISBN 978-92-79-72096-3, doi: 10.2760/839690, JRC107796.

(*%) SWD(2017) 650 final y SWD(2021) 613 final.

(*%) Chatzipanagi, A.; Pavlovic, J.; Ktistakis, M.; Komnos, D., y Fontaras, G.: Evolution of European light
vehicle CO; emissions based on recent certification data sets [«Evolucion de las emisiones de CO; de
los vehiculos ligeros europeos segun conjuntos de datos de certificacion recientes», documento en
inglés], Transportation Research Part D-Transport and Environment, ISSN 1361-9209, 107, 2022,
p. 103 287, JRC127295.



proporcion real de la distancia recorrida completamente en modo eléctrico, que, a su vez,
depende de los habitos reales de recarga y uso, y de la tecnologia especifica de los
vehiculos. La gran discrepancia constatada en estos vehiculos entre los valores obtenidos
en condiciones reales y en el WLTP muestra que se cargan y circulan en modo eléctrico
mucho menos de lo que estaba previsto y que las hipdtesis utilizadas para calcular el
resultado del ensayo basado en el WLTP no se cumplen en condiciones reales.

Gréfico 1: Emisiones medias de CO2 en condiciones reales y basadas en el WLTP
(coches)
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3.2.  Evaluacion por fabricantes
3.2.1. Cobertura

El Gréafico 2 ofrece una vision general del niamero de vehiculos notificados por fabricante
en el conjunto de datos obtenidos en condiciones reales, tanto antes como después del
tratamiento, y en qué medida dichas notificaciones representan sus vehiculos matriculados
por primera vez en 2021.

El grafico ilustra la enorme variabilidad existente entre los fabricantes, lo que puede
explicarse por el diferente grado de utilizacion de las opciones disponibles de recopilacion
de datos, ya que solo unos pocos fabricantes hacen un uso exhaustivo de la transmision
inalambrica de datos. Otros fabricantes solo recopilaron datos del nimero limitado de
vehiculos que se sometieron a labores de mantenimiento o de reparacion durante el primer
afio tras su matriculacion. De conformidad con el Reglamento (UE) 2021/392, en el marco
de su procedimiento de notificacion para el proximo afio, se exigira a los fabricantes que
expliquen los motivos de la falta de datos sobre los vehiculos.

Tras el tratamiento de los datos, la cobertura del parque automovilistico de 2021 fue
bastante baja en este primer afio de notificacion, excepto en el caso de Jaguar Land Rover
(43 %), Ford Werke GmbH (34 %), Mercedes-Benz AG (27 %), Ford Motor Company
(27 %) y Volvo (24 %). El resto de los fabricantes, en su mayoria, notificaron datos sobre
menos del 5% de sus vehiculos matriculados por primera vez en 2021. En el caso de
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algunos fabricantes con una elevada cobertura inicial previa al tratamiento de los datos, el
filtro de bajo kilometraje redujo el nimero de vehiculos de forma significativa. Asi ocurrio
con Volvo y Jaguar Land Rover, que tenian la cobertura inicial mas elevada, pero el 70 y
el 31 %, respectivamente, de sus vehiculos notificados habian recorrido menos de 500 km.

En el conjunto final de datos predominan por muy pocos fabricantes, en particular Ford
Werke GmbH (22 %) y Mercedes-Benz AG (21 %). Junto con Volkswagen (9 %), Volvo
(8 %), Renault (7 %) y BMW AG (6 %), representan el 73 % del conjunto final de datos
sobre coches. El conjunto de datos sobre hibridos enchufables se compone principalmente
de vehiculos Mercedes-Benz AG (39 %), Volvo (19 %) y Ford Werke GmbH (16 %).

Gréfico 2: Namero de vehiculos por fabricante, antes y después del tratamiento de los
datos: numero total (izquierda) y porcentaje del total de nuevas matriculaciones del
fabricante en 2021 (derecha) (*")

Voo
MERCEDES-BENZ AG
FORD WERKE GMBH
VOLKSWAGEN
JAGUAR LAND ROVER LIMITED
RENAULT
PSA
BMW AG
FIAT GROUP
AUTOMOBILES PEUGEOT
AUDI AG
DACIA
AUTOMOBILES CITROEN
NISSAN AUTOMOTIVE EUROPE
SKODA
SEAT
PORSCHE
CHRYSLER
TOYOTA
MAZDA
OPEL AUTOMOBILE
MAGYAR SUZUKI
SUZUKI MOTOR CORPORATION
KIA SLOVAKIA
ALFA ROMEO
HYUNDAI CZECH
BMW GMEH
KIA
FORD MOTOR COMPANY
AUDI SPORT A
HYUNDAI ASSAN
HYUNDAI
BENTLEY
FERRARI A
MERCEDES AMG |
SAIC MOTOR CORPORATION
AUDI HUNGARIA 4
CNG TECHNIK A
TOYOTA MOTOR CORPORATION 4
ROLLS ROYCE

SUBARU - =3 Before processing = Before processing
MITSUBISHI MOTORS CORPORATION 7 I After processing I After processing
MITSUBISHI MOTORS THAILAND
T T T T T T T T
0 25000 50000 75000 100000 125000 150000 175000 0 10 20 30 40 50 60 70 80
Number of vehicles Coverage (%)

3.2.2. Emisiones medias de CO2 y consumo medio de combustible, y
disparidad de los valores en condiciones reales

Para cada fabricante, se han calculado el consumo medio de combustible y las emisiones
medias de COz en condiciones reales, asi como la disparidad con los valores medios
basados en el WLTP.

(*') En todos los gréficos de la seccion 3.2, los fabricantes se muestran en orden decreciente en funcion de
su nimero de vehiculos en el conjunto final de datos.
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En esta seccion solamente se presentan los resultados de los fabricantes con mas de
quinientos vehiculos notificados (por grupo motopropulsor o tipo de combustible en
cuestion). En el documento de trabajo de los servicios de la Comision se ofrecen més
detalles.

Los resultados de los distintos fabricantes pueden depender de diversos factores, lo
que requerira un analisis mas profundo, también sobre la base de conjuntos de datos
posteriores.

Como se muestra en el Grafico 3, la disparidad media en condiciones reales de los coches
de gasolina difiere considerablemente de un fabricante a otro, entre el 10 y el 32 %, y
presenta una media del 23,7 %.

Gréfico 3: Emisiones medias de CO. y consumo medio de combustible en condiciones
reales (izquierda), y disparidad (derecha) por fabricante (coches de gasolina)
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El Gréafico 4 muestra que en los automdviles de gasoleo la disparidad en condiciones reales
varia menos entre los fabricantes, del 15 al 27 %, y presenta una media del 18,1 %.

o_
3]



Gréfico 4: Emisiones medias de CO. y consumo medio de combustible en condiciones
reales (izquierda), y disparidad (derecha) por fabricante (coches de gaséleo)
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En el caso de los vehiculos hibridos enchufables de gasolina, como se muestra en el
Grafico 5, la disparidad media por fabricante oscila entre el 170 y el 345 %y presenta una
media del 238 %.



Gréfico 5: Emisiones medias de CO. y consumo medio de combustible en condiciones
reales (izquierda), y disparidad (derecha) por fabricante (coches hibridos eléctricos
enchufables de gasolina)
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4. EVALUACION DEL USO DE LOS DATOS OBTENIDOS EN CONDICIONES REALES EN EL
FUTURO

Esta seccion del informe constituye la evaluacion de la Comision, de conformidad con el
articulo 12, apartado 3, del Reglamento (UE) 2019/631, de como pueden utilizarse los
datos obtenidos en condiciones reales para garantizar que los valores de las emisiones de
CO2 y de consumo de combustible o energia basados en el WLTP sigan siendo
representativos de los resultados obtenidos en condiciones reales a lo largo del tiempo para
cada fabricante.

En esta fase, deben considerarse los siguientes usos adicionales de los datos obtenidos en
condiciones reales.

4.1. Garantizar que los valores basados en el WLTP sigan siendo
representativos de las emisiones en condiciones reales

El principal objetivo de la monitorizacion de los datos obtenidos en condiciones reales es
hacer un seguimiento de cémo evoluciona la disparidad en condiciones reales para
garantizar que los valores de las emisiones de CO. basados en el WLTP sigan siendo
representativos de las emisiones de los vehiculos en condiciones reales a lo largo del
tiempo. Si la disparidad aumenta a lo largo del tiempo, debe detectarse esta tendencia lo
antes posible y adoptarse medidas para garantizar que la creciente discrepancia no varie o
se tenga debidamente en cuenta. Esto podria hacerse, por ejemplo, ajustando el WLTP,
corrigiendo los datos de seguimiento del WLTP o estableciendo objetivos basados en las
emisiones en condiciones reales.

Sin embargo, en este momento es demasiado pronto para detectar tendencias en la
magnitud de la disparidad, ya que solo hay datos disponibles de un afio. De cara a los
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préximos afios, sera necesario obtener una cobertura mejor y mas representativa del parque
automovilistico para hacer un seguimiento de los datos obtenidos en condiciones reales y
Ilevar a cabo un anélisis adecuado de esta disparidad a lo largo del tiempo.

4.2. Revision del factor de utilidad de los vehiculos hibridos eléctricos
enchufables

El andlisis de los datos reales confirma que la disparidad en condiciones reales es
significativamente mayor en el caso de los hibridos enchufables que en el de los vehiculos
convencionales. Una razon importante de esta discrepancia es el desajuste entre el factor
de utilidad empleado durante la homologacion de tipo y los hébitos reales de carga y
conduccion del vehiculo.

Para hacer frente a esta situacion, el Reglamento (UE) 2023/443 de la Comision ya ha
introducido cambios en el calculo del factor de utilidad para aproximarlo a las condiciones
reales. Estos cambios se aplicaran en dos etapas consecutivas, a partir de 2025 y 2027.
Ademas, a finales de 2024 y sobre la base de los datos obtenidos en condiciones reales
hasta entonces, la Comision revisara el factor para la segunda fase.

4.3.  Utilizacion de datos obtenidos en condiciones reales para respaldar la
verificacion de las emisiones de COz2 de los vehiculos en circulacion

Por lo que se refiere a la verificacion de los vehiculos en circulacion, el articulo 13,
apartado 2, del Reglamento (UE) 2019/631 propone utilizar los datos de los dispositivos
OBFCM. Recientemente se han adoptado el Reglamento de Ejecucion (UE) 2023/2867 de
la Comision, que establece los principios rectores para esta verificacion de las emisiones
de CO: de los vehiculos en circulacion, y el Reglamento Delegado (UE) 2023/2866, que
define los procedimientos de verificacion. En ellos se establece que los datos obtenidos en
condiciones reales pueden utilizarse como parte de la evaluacion de riesgos para facilitar
la definicién de las familias de vehiculos en que tiene mas sentido verificar las emisiones
de CO> basadas en el WLTP.

5. CONCLUSIONES

La representatividad de los valores de emisiones de CO2 de los vehiculos es clave para
la integridad medioambiental, la transparencia y la fiabilidad del sistema de control
y, por tanto, también para la confianza de los consumidores.

Este primer informe, centrado en los datos de los vehiculos matriculados por primera
vez en 2021, inicia un proceso de seguimiento y notificacion de la aplicacion de las
emisiones de CO2 en condiciones reales. En el primer afio se recopilaron datos reales de
988 124 vehiculos, que abarcaban el 10,6 % de los coches y el 1,0 % de las furgonetas
matriculados por primera vez en 2021. Tras el tratamiento de los datos, se llevo a cabo un
analisis de un conjunto final de datos compuesto por 617 194 coches y 6 667 furgonetas
(el 67 y el 54 % de los notificados, respectivamente).

Los datos recopilados este primer afio presentan una serie de limitaciones en términos
de cobertura, representatividad y calidad. Por definicion, los vehiculos notificados en
el primer afio llevaban menos de un afio en carretera. Por este motivo, salvo en el caso de
los fabricantes que hacen un uso extensivo de la transmision inaldmbrica, solo se
recopilaron datos del nimero limitado de vehiculos sometidos a labores de mantenimiento
o0 de reparacion. En el caso de los coches, el conjunto final de datos abarca el 7,2 % de los
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coches nuevos matriculados por primera vez en la UE en 2021, pero se compone
principalmente de vehiculos de solo cuatro fabricantes; también presenta una proporcion
relativamente mayor de vehiculos mas pesados y de gaséleo. En el caso de las furgonetas,
en 2021 se notificaron unos datos obtenidos en condiciones reales muy limitados, ya que
a la gran mayoria de ellas solo se les exigia registrar tales datos a partir de 2022. Por lo
tanto, no fue posible realizar un analisis representativo de las furgonetas para este afio.

En general, para la mayoria de los fabricantes, la cobertura del parque
automovilistico fue inferior a lo esperado, por lo que deberian adoptarse nuevas
medidas para mejorarla significativamente en los proximos afos, tanto en el caso de
los coches como de las furgonetas. De conformidad con el Reglamento (UE) 2021/392, se
exigira a los fabricantes que, en el marco de su procedimiento de notificacion para los afios
siguientes, expliquen los motivos que justifiquen la falta de datos sobre los vehiculos.

La disparidad media observada entre las emisiones de CO2 y el consumo de
combustible en condiciones reales y basados en el WLTP de los coches nuevos
matriculados en 2021 fue del 23,7 % (34,6 g CO2/km) en el caso de los coches de
gasolina y del 18,1 % (27,8 g CO2/km) en el caso de los coches de gasoleo. Esto
confirma que, con el paso del NEDC al WLTP a la hora de determinar los valores oficiales
de emision de CO2 y consumo de combustible, se ha reducido aproximadamente a la mitad
la disparidad en condiciones reales de los vehiculos convencionales. Para el afio 2021, la
disparidad observada es compatible con las hipotesis de 2021 realizadas en las
evaluaciones de impacto en las que se basa la revision de las normas sobre emisiones de
CO..

No obstante, el consumo real de combustible que experimentan los conductores sigue
siendo aproximadamente una quinta parte superior a lo que muestran los
documentos oficiales de homologacion de tipo, y es importante que la ciudadania tenga
conocimiento de ello.

Esta disparidad parece ser especialmente elevada en el caso de los vehiculos més
pesados, como los todocamino y los vehiculos de lujo, cuyas emisiones ya son muy
superiores a las de otros vehiculos. Esta mayor disparidad podria acentuar los efectos de
las tendencias mas amplias observadas en el parque automovilistico, en las que el tamafio
y el peso medios de los vehiculos han ido aumentando, con la consiguiente reduccion de
los efectos de las mejoras en la eficiencia del consumo de combustible. El vinculo entre la
disparidad y la masa del vehiculo deberéa ser objeto de un estrecho control en los proximos
afios.

En el caso de los nuevos vehiculos hibridos eléctricos enchufables matriculados en
2021, las emisiones de CO:2 en condiciones reales fueron por término medio 3,5 veces
superiores (100 g CO2/km) a las basadas en el WLTP, lo que confirma que actualmente
estos vehiculos no estan aprovechando su potencial, en particular porque no se estan
cargando ni conduciendo completamente en modo eléctrico con la frecuencia prevista. Para
reflejar mejor la situacién en condiciones reales, la Comision ya ha introducido cambios
en el célculo del factor de utilidad utilizado para el procedimiento de ensayo oficial, que
se aplicara a partir de 2025 y que posiblemente deba seguir ajustandose sobre la base de
los datos obtenidos en condiciones reales.

Aunque estos primeros datos todavia no son lo suficientemente exhaustivos o
representativos para extraer conclusiones firmes, ofrecen valiosas perspectivas
preliminares sobre las emisiones de los automaoviles con respecto a la comparacion entre
las emisiones oficiales y reales de CO- en funcion del tipo de vehiculo y del fabricante.
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