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SUMMARY: The purpose of the article is to calculate emissions of selected pollutants connected with operation of
road transport using COPERT IV method. The article presents assumptions, which allow transform available data
to the form possible to use in this method. Assumptions and prepared data were used to calculate emissions. In the
end the conclusions concerning the applicability of the method COPERT IV in the inventory of emissions from road
transport in Poland were drawn.
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Wstep

Obliczanie emisji zanieczyszczen pochodzacych z eksploatacji pojazdéw
drogowych, w tym samochoddw osobowych, jest konieczne do prowadzenia
sprawozdawczoS$ci zaréwno na poziomie Polski, jak i Unii Europejskiej.
Aktualnie, w Polsce sprawozdawczos$¢ w tym zakresie opiera sie na danych
Krajowego Osrodka Bilansowania i Zarzadzania Emisjami (KOBiZE), do kt6-
rych kalkulacji wykorzystywane sg wskazniki emisji okreslone przez Instytut
Transportu Samochodowego (ITS) w Warszawie. Metoda kalkulacji tych
wskaznikow swe poczatki ma w latach osiemdziesiatych ubiegtego wieku!
i przewiduje podziat pojazdéw, w przypadku samochodéw osobowych, na
nastepujgce kategorie?:
¢ napedzane silnikami czterosuwowymi, starszej generacji;
¢ napedzane silnikami dwusuwowymi, starszej generacji;
¢ niskoemisyjne.

Taki podzial powoduje, ze wszystkie samochody speiniajgce normy
z typoszeregu EURO (poczawszy od normy EURO 1 obowigzujacej od 1992
roku) sa kwalifikowane do jednej grupy - samochodéw niskoemisyjnych.
W nastepstwie tego, okreslono jednakowe wskazniki emisji zanieczyszczen
z jednostki okreslonego rodzaju paliwa dla samochdd spetniajgcych rézne
normy EURO (EURO 1 - EURO 6), ktoére w rzeczywistosci emituja znaczaco
réznigce sie od siebie iloSci zanieczyszczen z tej samej jednostki zuzytego
paliwa. Brak uwzglednienia réznic w emisji zanieczyszczen wynikajacych
z roznych norm EURO spetianych przez silnik pojazdu jest istotng wada tej
metody, co uzasadnia podjecie proby wykorzystania innej metodologii szaco-
wania emisji zanieczyszczen wynikajacych z eksploatacji Srodkéw transpor-
tu drogowego w Polsce.

W artykule wykorzystano w tym celu metodologie COPERT IV, stosowang
przez 22 panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej do inwentaryzacji emisji
zanieczyszczen z transportu drogowego?. Trudno$¢ w jej zastosowaniu wyni-
ka z faktu, ze podstawowe dane wymagane do przeprowadzenia obliczen,
dotyczace liczby pojazdéw w Polsce speiniajgcych poszczegdélne normy
EURO, w ramach konkretnej kategorii, s3 niedostepne. Aby umozliwi¢ wykona-
nie obliczen proponowang metoda, konieczne jest przyjecie pewnych zato-

1 Inwentaryzacja emisji wybranych zanieczyszczen z sektora transportu drogowego
w 2008 ., Praca ITS nr 7904, s. 5.

2 Ibidem,s. 6.

3 L.Ntziachristos i in.,, COPERT: A European Road Transport Emission, Proceedings of the
4th International ICSC Symposium, Thessaloniki 2009, s. 491-504.
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zen, umozliwiajacych przetworzenie dostepnych danych w taki sposéb, aby
staty sie one uzyteczne przy korzystaniu z metody COPERT IV.

Metodologia opracowania danych

Obliczen dokonano dla 2014 roku, gdyz sa to najbardziej aktualne dane
dotyczace liczby pojazdéw w poszczegodlnych kategoriach, ktére zostaty opu-
blikowane.

Aby m6c wprowadzi¢ dane do programu COPERT IV konieczne jest okre-
$lenie liczby samochodéw osobowych speiniajacych poszczegdlne normy
EURO dla danego rodzaju paliwa i danej pojemnosci silnika. W tym celu przy-
jeto, ze nalezy wskazac liczby samochodéw osobowych w nastepujacych
kategoriach:

1. Zasilane benzyng

1.1. Pojemnos¢ skokowa silnika ponizej 1400 cm3

1.1.1. Niespetniajgce normy EURO 1 (PC Gasoline 0,8-1,4 1 Open Loop)
1.1.2. EURO 1 (PCEURO 1)

1.1.3. EURO 2 (PC EURO 2)

1.1.4. EURO 3 (PC EURO 3)

1.1.5. EURO 4 (PC EURO 4)

1.1.6. EURO 5 (PC EURO 5)

1.2. Pojemnos¢ skokowa silnia w przedziale 1400-1999 cm?
1.2.1. Niespetniajgce normy EURO 1 (PC Gasoline 1,4-2,0 1 Open Loop)
1.2.2. EURO 1 (PCEURO 1)

1.2.3. EURO 2 (PCEURO 2)

1.2.4. EURO 3 (PC EURO 3)

1.2.5. EURO 4 (PC EURO 4)

1.2.6. EUROS5 (PCEURO 5)

1.3. Pojemnos¢ skokowa silnika réwna 2000 cm? i wieksza
1.3.1. Niespetniajgce normy EURO 1 (ECE 15/04)

1.3.2. EURO 1 (PCEURO 1)

1.3.3. EURO 2 (PCEURO 2)

1.3.4. EURO 3 (PC EURO 3)

1.3.5. EURO 4 (PC EURO 4)

1.3.6. EURO 5 (PCEURO 5)

2. Zasilane olejem napedowym (ON)

2.1. Pojemnos¢ skokowa silnika ponizej 1400 cm3

2.1.1. EURO 4 (PC EURO 4)

2.1.2. EURO5 (PCEURO 5)

2.2. Pojemnos¢ skokowa silnia w przedziale 1400 - 1999 cm?
2.2.1. Niespelniajgce normy EURO 1 (Conventional)
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2.2.2. EURO1 (PCEURO 1)

2.2.3. EURO 2 (PCEURO 2)

2.2.4. EURO 3 (PC EURO 3)

2.2.5. EURO 4 (PC EURO 4)

2.2.6. EUROS5 (PCEURO 5)

2.3. Pojemnos¢ skokowa silnika réwna 2000 cm? i wieksza
2.3.1. Niespelniajgce normy EURO 1 (Conventional)
2.3.2. EURO1 (PCEURO 1)

2.3.3. EURO 2 (PCEURO 2)

2.3.4. EURO 3 (PCEURO 3)

2.3.5. EURO 4 (PC EURO 4)

2.3.6. EUROS5 (PCEURO 5)

3. Zasilane gazem propan-butan (LPG)

3.1. Niespetiajace normy EURO 1 (Conventional)
3.2. EURO1 (PCEURO 1)

3.3. EURO 2 (PCEURO 2)

3.4. EURO 3 (PCEURO 3)

3.5.  EURO 4 (PCEURO 4)

3.6. EUROS5 (PCEURO 5)

Brak rozr6znien pojemnosci w przypadku pojazdéw zasilanych LPG
wynika z faktu, Ze metodologia COPERT IV nie uwzglednia takiego podziatu.
W przypadku pojazdéw zasilanych olejem napedowym o pojemnosci skoko-
wej silnika ponizej 1400 cm® metodologia COPERT IV zaktada, Ze silniki takie
masowo wystepowaty dopiero od momentu stosowania normy EURO 4.

W literaturze, jako date wprowadzenia danej normy zazwyczaj podaje sie
date rozpoczynajacg okres, w ktéorym pojazdy niespetniajgce danej normy
nie mogty uzyska¢ homologacji. W niniejszym artykule powotano sie jednak
na daty, ktére rozpoczynaja okres, w ktéorym pojazdy niespetniajace danej
normy nie mogty zosta¢ zarejestrowane (tabela 1).

Tabela1  Daty okreslajgce poczatek okresu, w ktorym rejestrowane po raz pierwszy
samochody osobowe powinny spetnia¢ dang norme emisji spalin Euro

Norma EURO Data rozpoczecia obowigzywania
EURO 1 1 stycznia 1993 rok
EURO 2 1 stycznia 1997 rok
EURO 3 1 stycznia 2001 rok
EURO 4 1 stycznia 2006 rok

EURO 5 1 stycznia 2011 rok
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Norma EURO 6 nie zostata uwzgledniona, gdyz w przypadku pierwszej
rejestracji samochodu stata sie obowigzkowa od 1 wrze$nia 2015 roku, zato-
zono wiec, ze w 2014 roku zaden samocho6d osobowy tej normy nie spetniat.

Przyjeto, ze rzeczywista struktura udziatu poszczeg6lnych rodzajow
paliwa dla okreslonej pojemnos$ci skokowej silnika w danej kategorii wieko-
wej pojazdow jest odzwierciedleniem oferty rynkowej pojazdéw uzywanych,
prezentowanej na najwiekszym polskim portalu zawierajgcym oferty sprze-
dazy samochodéw osobowych - otomoto.pl. Przyjeto zatozenie, ze aktualna
sytuacja (analiza przeprowadzona w maju 2016 roku) odpowiada sytuacji
z 2014 roku.

Dane GUS (Transport - wyniki dziatalnosci 2014) przedstawiaja liczby
samochodéw osobowych z podziatem na kategorie wiekowe: do 1 roku,
2 lata, 3 lata, 4-5 lat, 6-7 lat, 8-9 lat, 10-11 lat, 12-15 lat, 16-20 lat, 21-25 lat,
26-30 lati 31 lat oraz starsze. Dla kazdej z tych kategorii wiekowych dokona-
no analizy ofert sprzedazy samochoddw zamieszczonych na portalu otomo-
to.pl i okreslono procentowy udzial poszczegélnych typéw samochoddw
(rodzaj paliwa oraz pojemno$¢ skokowa silnika) w danej kategorii wiekowe;.
Przyjeto, Ze iloczyn liczby pojazddw z danej grupy wiekowej (dane GUS) oraz
warto$ci okreslajacej udziat poszczegélnych typéw samochodéw w danej
kategorii wiekowej (okres$lonej na podstawie otomoto.pl) okre$la rzeczywi-
stg liczbe poszczegdlnych typdéw samochodéw wystepujacych w Polsce
w 2014 roku w kazdej kategorii wiekowej. Nastepnie zsumowano liczbe
samochodéw w poszczegdlnych kategoriach wiekowych tak, aby uzyskaé
warto$ci odpowiadajace liczbe samochodéw danego typu spetniajgcych poszcze-
gblne normy EURO. Sumy obliczano przy zatozeniu, Ze gdy dane o liczbie
samochodéw w danym wieku prezentowane przez GUS dotyczyty dwuletnie-
go lub dtuzszego okresu, to liczba samochodéw w kazdym wieku, ktéry
zawiera sie w przedziale prezentowanych danych sa réwne.

Koniecznym uzupethieniem danych dotyczacych liczby pojazdéow
w poszczeg6lnych kategoriach sg wartosci $redniorocznych przebiegéw
pojazdéw nalezacych do danej kategorii. Wartos$ci te okreslono na podstawie
katalogu INFO-EKSPERT prezentujacego wartos$ci rynkowe oraz przebiegi
normatywne samochodéw osobowych (wydanie IX 2014).

Dane GUS dotyczace ilosci pojazdéw, bazujace na danych zawartych
w Centralnej Ewidencji Pojazdéw (CEP) s3 nieSciste. W rzeczywisto$ci w Pol-
sce liczba samochodéw poruszajacych sie po drogach jest znaczaco mniejsza
od tej, ktora zawarta jest w statystykach. Instytut Badan Rynku Motoryzacyj-
nego SAMAR szacuje, ze w rzeczywisto$ci samochod6w osobowych porusza-
jacych sie po Polskich drogach jest okoto 15 mln. Szacunku takiego dokonano
na podstawie danych CEP, przy zalozZeniu, Ze pojazd bedacy w rzeczywistej
eksploatacji miat nie mniej niz raz wykupione ubezpieczenie OC w okresie
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ostatnich 7 lat. Tak drastyczna réznica (okoto 5 mln pojazdéw) wynika
przede wszystkim z faktu, Ze cze$¢ zarejestrowanych pojazdoéw zostato roze-
branych na cze$ci i sprzedanych lub zeztomowanych poza system admini-
stracyjnym lub sprzedanych i wywiezionych za granice przy jednoczesnym
niespetieniu wymaganych prawem procedur. Sytuacja taka dotyczy przede
wszystkim pojazdéw najstarszych. Przyjeto wiec zatozenie, Ze liczba 5 min
pojazdéw pomniejszy liczbe pojazddw w kazdej kategorii wiekowej od 16 lat
proporcjonalnie do udzialu danej kategorii wiekowej w liczbie wszystkich
pojazdéw w wieku 16 lat i starszych.

Przy powyzszych ztozeniach skonstruowano dane dotyczace liczby
samochodéw osobowych spetniajacych poszczegélne normy EURO wraz
z ich $redniorocznymi przebiegami, co przedstawiono w tabeli 2.

Tabela2  llosci samochodéw w danej kategorii spetniajgce poszczegdine normy EURQ
oraz Srednioroczne przebiegi samochodéw w danej kategorii w Polsce

w 2014 roku
ilo$¢ pojazdéw  Srednioroczny
[szt] przebieg [km]

1. Zasilane benzyna
1.1. Pojemnosé skokowa silnika ponizej 1400 cm?
1.1.1. Niespetniajgce normy EURO 1 (PC Gasoline 0,8-1,4 1 Open Loop) 415451 4100
1.1.2.EURO 1 (PC EURO 1) 229103 6200
1.1.3. EURO 2 (PC EURO 2) 381520 8100
1.1.4. EURO 3 (PC EURO 3) 590934 9600
1.1.5. EURO 4 (PC EURO 4) 315000 12000
1.1.6. EURO 5 (PC EURQ 5) 315049 13600
1.2. Pojemnosé skokowa silnia w przedziale 1400-1999 cm?3
1.2.1. Niespetniajgce normy EURO 1 (PC Gasoline 1,4-2,0 | Open Loop) 636514 7800
1.2.2.EURO T (PC EURO 1) 419062 9300
1.2.3. EURO 2 (PC EURO 2) 653324 10400
1.2.4. EURO 3 (PC EURO 3) 918830 12000
1.2.5. EURO 4 (PC EURO 4) 285172 13600
1.2.6. EURO 5 (PC EURO 5) 219358 14400

1.3. Pojemnos$¢ skokowa silnika rowna 2000 cm? i wieksza

1.3.1. Niespetniajace normy EURO 1 (ECE 15/04) 923636 8300
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ilo$¢ pojazdéw  Srednioroczny
[szt] przebieg [km]

210900 9900

1.3.2.EURO T (PCEURO 1

1.3.3.EURO 2 (PC EURO 2

( )

( ) 244467 10900
1.3.4. EURO 3 (PC EURO 3) 367517 12000

( )

( )

1.3.5.EURO 4 (PC EURO 4 145106 16800

107749 18000

1.3.6. EURO 5 (PC EURO 5

2. Zasilane olejem napedowym (ON)

2.1. Pojemnos¢ skokowa silnika ponizej 1400 cm?
2.1.1.EURO 4 (PCEURO 4) 215744 13600
2.1.2. EURO 5 (PC EURO 5) 83842 15600

2.2. Pojemnos¢ skokowa silnia w przedziale 1400-1999 cm?

2.2.1. Niespetniajgce normy EURO 1 (Conventional) 188139 8300
2.2.2.EURO 1 (PC EURD 1) 199748 9900
2.2.3.EURO 2 (PC EURO 2) 490816 10900
2.2.4.EURO 3 (PC EURO 3) 1330823 12000
( )
( )

2.2.5.EURO 4 (PC EURO 4 1061597 16800

482400 21600

2.2.6. EURO 5 (PCEURO 5

2.3. Pojemnos$¢é skokowa silnika rowna 2000 cm? i wieksza
2.3.1. Niespetniajace normy EURO 1 (Conventional) 265964 9200
134475 10800

2.32.EUROT(PCEURO1

2.3.3.EURO 2 (PCEURO 2

( )

( ) 254659 12100
2.3.4.EURO 3 (PC EURO 3) 678665 13200

( )

( )

2.3.5.EURO 4 (PC EURO 4 536819 18000

251439 24000

2.3.6. EURO 5 (PC EURO 5

3. Zasilane gazem propan-butan (LPG)

3.1. Niespetniajgce normy EURO 1 (Conventional) 375209 7800
236418 9300

3.2.EUROT(PCEURO1

3.3.EUR0 2 (PCEURO 2

( )

( ) 256106 10400
3.4. EURO 3 (PC EURO 3) 259371 12000

( )

( )

3.5.EURO 4 (PC EURO 4 83115 15600

3.6.EURO 5 (PC EURO 5 20917 16400
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Obliczenie emisji zanieczyszczen metodg COPERT IV

Przy uzyciu danych (tabela 2) przeprowadzono obliczenia emisji naste-

pujacych zanieczyszczen:
tlenkéw azotu (NO,);
niemetanowych lotnych zwigzkéw organicznych (NMVOC);
czgstek statych pochodzacych z procesu spalania (PM).

Obliczen dokonano przy nastepujacych zatozeniach dotyczacych predko-
$ci eksploatacyjnych pojazdéw oraz przebiegéw w poszczegélnych warun-

kach:

Tabela 3

$rednia predko$¢ w warunkach miejskich - 30 km/h (udziat przebiegu

w warunkach miejskich 45%);

$rednia predkos¢ w warunkach pozamiejskich - 70 km/h (udziat prze-
biegu w warunkach pozamiejskich 40%);
$rednia predkos¢ w warunkach autostradowych - 120 km/h (udziat

przebiegu w warunkach autostradowych 15%).

Wyniki obliczen przedstawiono w tabeli 3.

Emisja zanieczyszczen (NO,, NMVOC oraz PM) wynikajaca z eksploatacji
samochoddw osobowych w Polsce w 2014 roku [Mg]

Wyszczegdlnienie NO, NMVOC Pyty

Gasoline 0,8-14 | Open Loop 266,991 240,008 0,421
Gasoline 0,8-1,41 PC Euro 1 - 91/441/EEC 675,176 116411 3,508
Gasoline 08-1,4 1 PC Euro 2 - 94/12/EEC 800,055 1253,659 7,633
Gasoline 0,8-1,41 PC Euro 3 - 98/69/EC Stage2000 630,118 1173525 6,178
Gasoline 0,8-1,4 1 PC Euro 4 - 98/69/EC Stage2005 250,999 431,861 4116
Gasoline 0,8-1,41 PC Euro 5 - EC 715/2007 197,567 459,931 6,746
Gasoline 1,4-2,0 1 Open Loop 655197 217112 12,263
Gasoline 1,4-2,01 PC Euro 1 - 91/441/EEC 1845,074 3949,11 9,626
Gasoline 1,4-2,01 PC Euro 2 - 94/12/EEC 1749,749 3493,619 16,782
Gasoline 1,4-2,01 PC Euro 3 - 98/69/EC Stage2000 1217985 2964,495 12,006
Gasoline 1,4-2,01 PC Euro 4 - 98/69/EC Stage2005 256,2 578,359 4223
Gasoline 1,4-20 PC Euro 5 - EC 715/2007 144,569 449,239 4973
Gasoline >2,0 1 ECE 15/04 22271841 17415783 18,935
Gasoline >2,01 PC Euro 1 -91/441/EEC 925,813 1589,466 5157
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Wyszczegdlnienie NO, NMVOC Pyty

Gasoline >2,0 | PC Euro 2 - 94/12/EEC 628,639 994,043 6,581
Gasoline >2,0 | PC Euro 3 - 98/69/EC Stage2000 444,821 830,071 4,802
Gasoline >2,01 PC Euro 4 - 98/69/EC Stage2005 147,869 252,944 2,654
Gasoline >2,0 | PC Euro 5 - EC 715/2007 78,288 187,849 3,053
Diesel <141 PC Euro 4 - 98/69/EC Stage2005 1893,451 62,457 151,493
Diesel <1,41 PC Euro 5 - EC 715/2007 880,683 21,102 5482
Diesel 142,01 Conventional 940,752 387,392 587,354
Diesel 1,4-201 PC Euro 1 - 91/441/EEC 1429871 162,933 244,346
Diesel 1,4-2,01 PC Euro 2 - 94/12/EEC 4155387 304,559 473,612
Diesel 1,4-201 PC Euro 3 - 98/69/EC Stage2000 13508,108 491,929 944,752
Diesel 142,01 PC Euro 4 - 98/69/EC Stage2005 11509,2 379,645 920,84
Diesel 1,4-2,01 PC Euro 5 - EC 715/2007 7016,079 168,11 43,679
Diesel >2,01 Conventional 2337,403 607,022 920,351
Diesel >2,01 PC Euro 1 - 91/441/EEC 1050,133 181,775 179,454
Diesel >2,01 PC Euro 2 - 94/12/EEC 2393,374 513,972 272,786
Diesel >2,01 PC Euro 3 - 98/69/EC Stage2000 7577437 586,099 529,964
Diesel >2,01 PC Euro 4 - 98/69/EC Stage2005 6235576 205,688 498,903
Diesel >2,0 PC Euro 5 - EC 715/2007 4063,286 97,359 25,296
LPG Conventional 6980,873 4356,298 7,229
LPG PC Euro 1 - 91/441/EEC 1054,695 3251298 5431
LPG PC Euro 2 - 94/12/EEC 599,705 2018871 6,578
LPG PC Euro 3 - 98/69/EC Stage2000 343817 840,022 339
LPG PC Euro 4 - 98/69/EC Stage2005 85,662 184,623 1412
LPG PC Euro 5 - EC 715/2007 18,85 48,846 0374
Suma 113158,056  54469,192 5952,383

Poréwnanie otrzymanych wynikéw z danymi GUS

Otrzymane wyniki poréwnano z danymi prezentowanymi w oficjalnych
statystykach panstwa dotyczacych emisji zanieczyszczen pochodzacych z
transportu drogowego, do ktérych tworzenia wykorzystywana jest metoda
ITS (tabela 4).
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Tabela4  Poréwnanie emisji zanieczyszczer pochodzacych z transportu drogowego
kalkulowanej zgodnie z metodg COPERT IV oraz metodg ITS

Emisja [Mg]
Metoda
NO, NMVOC PM
COPERT IV 113158 54469 5952
TS 98270 43630 7430

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie: Ochrona $rodowiska, Warszawa 2015 (dane za 2013 rok).

W zwigzku z tym, Ze nie opublikowano aktualnie danych dotyczacych
emisji zanieczyszczen z transportu drogowego w 2014 roku w Polsce zdecy-
dowano sie poréwnaé¢ wartos$ci z dwéch réznych okreséw (2014 rok -
COPERT IV i 2013 ITS). Na przestrzeni okresu 2013-2014 nie dokonaty sie
szczegOlnie istotne zmiany na rynku samochodéw osobowych eksploatowa-
nych Polsce, dlatego tez mozna zatozy¢, Zze wartosci oszacowane metodg ITS
dla 2014 roku bedg zblizone do wartosci dla 2013 roku.

Analizujac te dane mozna zauwazy¢, ze emisja NO, oraz NMVOC jest
wieksza odpowiednio o 15% i 25% w przypadku korzystania z metody
COPERT 1V, a emisja PM jest wieksza o 25% w przypadku szacunkéw wyko-
nywanych za pomocg metody ITS.

Podsumowanie

Poréwnanie emisji oszacowanych dwoma réznymi metodami miato na
celu jedynie stwierdzi¢, czy zaproponowana w artykule metoda szacuje war-
tosci na poréwnywalnym poziomie do warto$ci obecnie wykazywanych
w inwentaryzacjach emisji. Nie ma podstaw do stwierdzenie, Ze metoda ITS
badz zastosowana w tym przypadku metoda COPERT IV wskazuje warto$ci
obarczone mniejszym btedem. Obie wskazujg warto$ci na poréwnywalnym
poziomie co $wiadczy o ich wzglednej wiarygodnosci. Nalezy jednak zauwa-
zy¢, ze w przypadku stosowania w tym przypadku metody COPERT 1V, jej
btad szacunku wynika przede wszystkim z braku odpowiednich danych
i dostosowywania tych istniejacych do wymogdéw metody, co determinuje
konieczno$¢ formutowania pewnych zatozen, ktére zmniejszaja doktadnos¢
tej metody. Btad metody ITS wynika natomiast z bardzo daleko idacych
uproszczen w jej budowie — w zakresie kategoryzacji pojazdow i usrednien
wskaznikow emisji. W celu poprawienia doktadnosci tej metody konieczne
bytoby jej znaczace przekonstruowanie. Wydaje sie wiec, ze znacznie tatwiej
mozna zwiekszy¢ doktadnos$¢ szacunkéw emisji zanieczyszczen z transportu
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drogowego w Polsce wykorzystujac do tego metode COPERT 1V, jednak
konieczne jest wcze$niejsze podjecie krokdw majacych na celu usystematy-
zowanie danych oraz zwiekszenie ich doktadnosci, szczegélnie w zakresie
liczbe pojazdéw spelniajacych poszczegoélne normy Euro. Nie wydaje sie to
by¢ nadzwyczaj trudnym zadaniem, gdyz aktualnie dziatajaca baza CEP dys-
ponuje na tyle rozbudowanymi danymi opisujacymi kazdy pojazd, ze istnieje
najczesciej techniczna mozliwos¢ okreslenia na tej podstawie réwniez nor-
my EURO spelnianej przez dany pojazd.
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