Przejrzystosc i efektywnos¢ przede wszystkim

Monitorowanie i raportowanie emisji CO2 i zuzycia paliwa przez pojazdy ciezkie
lipiec 2017

Streszczenie

Obecnie samochody ciezarowe odpowiadaja za okoto 30% emisji dwutlenku wegla w transporcie
drogowym w UE, jednak w zwigzku z tym, Ze poziom emisji z samochodéw osobowych spada, mozna sie
spodziewal, ze odsetek ten wzro$nie do okolo 40% do roku 2030. Wniosek Komisji w sprawie
monitorowania i raportowania emisji dwutlenku wegla i zuzycia paliwa przez pojazdy ciezarowe ma na
celu gromadzenie wybranych danych i udostepnianie ich (w ograniczonym zakresie) Komisji i innym
interesariuszom. Rozporzadzenie w sprawie monitorowania i raportowania bedzie stanowi¢ wsparcie dla
wdrazania norm emisji dwutlenku wegla dla pojazdéw ciezkich. Komisja ma przedstawi¢ wniosek w tej
sprawie na poczatku 2018 roku.

Skandal zwigzany z emisjami z silnikéw Diesla pokazat przede wszystkim to, Ze badania emisji
stanowig obszar podatny na naduzycia, szczeg6lnie jezeli bazuja na nich regulacje prawne, systemy
podatkowe lub systemy optat drogowych (co ma mie¢ miejsce w przypadku emisji CO2 przez pojazdy
ciezkie). Dieselgate wykryto dzieki niezaleznej weryfikacji oficjalnych badan (laboratoryjnych) przez
strony trzecie. Przejrzystos¢ i weryfikacja wynikéw badan dzieki testom przeprowadzanym przez
niezalezne podmioty to klucz do unikniecia kolejnego takiego skandalu.

W tym samym czasie, gdy producenci samochodéw osobowych z UE byli uwiktani w afere emisyjna,
Komisja Europejska natozyta na unijnych producentéw pojazdéw ciezkich kare za stworzenie kartelu
w wysokoSci 2,93 mld euro, co jest rekordowa grzywna tego typu w historii UE. W 2016 roku Komisja
orzekla, ze unijni producenci oryginalnego sprzetu (ang. Original Equipment Manufacturers - OEM) w
latach 1997-2011 brali udziat w zmowie cenowej i opdZniali wdrazanie technologii stuzacych redukcji
emisji. Aby zapobiec powstawaniu kolejnych Kkarteli, rozporzadzenie w sprawie monitorowania i
raportowania musi zwiekszy¢ przejrzysto$¢, co z kolei pozwoli pobudzi¢ konkurencje miedzy
producentami ciezar6wek i umozliwi nabywcom aut podejmowanie bardziej swiadomych decyzji.

Zgodnie z wnioskiem w obecnym ksztatcie przewoZnicy nie mieliby dostepu do informacji na temat
osiggow silnika i skrzyni biegéw. Zobowigzanie producentéw pojazdéw do udostepniania tych danych
potencjalnym nabywcom i Komisji daje kupcom lepszy oglad mocnych i stabych stron pojazdu (np.
dobra aerodynamika, bardzo wydajny silnik). Umozliwia to réwniez nabywcom szczegoétowe
okres$lenie swoich wymagan co do pojazdu - przyktadowo moga oni zazyczy¢ sobie zainstalowania w
ciezaréwce innego, bardziej wydajnego uktadu skrzyni biegéw.

Procedura testowa VECTO, na ktoérej opiera sie rozporzadzenie, bazuje na symulacji komputerowe;.
Podzespoty do ciezaréwek, np. silniki, skrzynie biegdéw, osie, opony i aerodynamika ciaggnika - tak
zwana wielka pigtka - poddawane s3 indywidualnym badaniom, ktérych wyniki sg nastepnie
wprowadzane do oprogramowania symulacyjnego VECTO. W celu zaprezentowania, sprawdzenia czy
po prostu zrozumienia rezultatéw badan poziomu emisji CO2 w pojazdach ciezarowych niezbedny jest
dostep do danych wejsciowych dotyczacych wszystkich pieciu podzespotow.

Producenci samochodéw ciezarowych beda prawdopodobnie usitowali ograniczy¢ do minimum
publikacje danych, twierdzac, Zze jawno$¢ informacji umozliwitaby inzynierie wsteczna. Takie
stwierdzenie mija sie jednak z prawda. W pogtebionej analizie zleconej przez T&E zauwazono, Ze na
informacje, o jakich mowa, sktadajg sie zbiory danych, punkty pomiarowe i dane na temat dostawcéw
czesci. Informacje te pokazuja, jakie sg osiagi danego pojazdu, bez ujawniania, w jaki sposéb je
uzyskano. Wtasnie dlatego dane te powinny by¢ ogélnodostepnel.
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Istotng kwestig zwigzang z dostepem do danych dotyczacych samochodéw ciezarowych jest fakt, ze
wiele panstw cztonkowskich wcigz rejestruje nowe ciezaréwki (i autobusy) za pomoca dokumentacji
papierowej. Sytuacja ta musi ulec zmianie. Nie ma ucieczki od cyfryzacji. T&E sugeruje utworzenie
dedykowanego portalu internetowego, ktéry umozliwi wyszukiwanie po numerze identyfikacyjnym
pojazdu (ang. Vehicle Identification Number - VIN). Kluczowe jest réwniez to, by w przypadku
nowszych pojazdéw ciezarowych wysokos$¢ optaty za korzystanie z drog byta uzalezniona od poziomu
emisji CO2 (zgodnie z proponowang zmiang dyrektywy w sprawie eurowiniet), a takze to, by
wspomniane informacje byty dostepne podczas sprzedazy pojazdéw uzywanych. Unijni producenci
ciezarowek musza wdrazac¢ innowacje, tak jak ma to miejsce w przypadku europejskich producentéw
samochod6w osobowych - grupa PSA od niedawna zamieszcza w sieci dane dotyczace rzeczywistego
poziomu zuzycia paliwa w swoich autachii.

Podsumowujac, do trzech kluczowych zadan T&E naleza:
1. Gromadzenie odpowiednich danych

- Producenci samochodéw ciezarowych maja przekazywa¢ Komisji Europejskiej 73 zestawy danych, a
66 z nich ma by¢ podawane do publicznej wiadomosci. Nie nalezy rezygnowac z jawno$ci zadnego z
tych parametréw.

- Ponadto nalezy udostepni¢ publicznie wszystkie dane wejsciowe kluczowe dla VECTO. Dotyczy to
wydajnosci silnikéw (poziom emisji CO2 i zuzycia paliwa), a takze efektywnos$ci oraz nazwy
producenta dla osi i skrzyni biegow.

- To samo dotyczy wynikow badan zgodnosci produkcji! (ang. Conformity of Production - CoP), a
takze badan stuzacych weryfikacji zgodnosci (ang. Compliance Verification Testing)2.

Wszystko to pozwoli na walidacje wynikéw VECTO i pobudzi konkurencje na wszystkich poziomach.
2. Udostepnianie danych - réwniez w formie cyfrowej

- Dostep do baz danych powinien by¢ nieodptatny, co umozliwi kazdej osobie zapoznanie sie z
interesujgcymi jg informacjami. Dotychczas nie zostato to zapewnione.

- Europejska Agencja Ochrony Srodowiska (ang. European Environment Agency - EPA) powinna
prowadzi¢ internetowa baze danych (portal VIN), ktéra umozliwi Komisji Europejskiej, organom
nadzoru rynkowego i stronom trzecim na wyszukiwanie online po numerze identyfikacyjnym pojazdu
wszystkich publicznie dostepnych informacji.

W ramach unijnego systemu homologacji typu Komisja Europejska powinna zapewni¢ dostep do
centralnej bazy danych obejmujacej wszystkie pojazdy w transporcie drogowym, zawierajacej
wszelkie istotne dane dotyczace pojazdoéw, emisji i badan w formacie umozliwiajacym tatwe
wyszukiwanie. Portal VIN zapewni panstwom cztonkowskim, zarzadcom drég ptatnych, organizacjom
badawczym i potencjalnym nabywcom aut uzywanych nieodptatny dostep do opisanych wyzej
informacji. Portal VIN stanowi najprostsze i najbardziej efektywne kosztowo rozwigzanie.

1 Badania zgodnosci produkcji przeprowadzane przez organy udzielajgce homologacji typu stuza weryfikacji, czy
wyniki badan przekazywanych przez producentéw pojazddow i ich czesSci sg prawidtowe. Zgodnie z ustaleniami z
maja 2017 roku badania zgodno$ci produkcji w ramach VECTO obejma samochody ciezarowe. Wniosek w
zakresie monitorowania i raportowania pomija jednak kwestie raportowania wynikéw badan, a takze podawania
ich do publicznej wiadomo$ci w celu umozliwienia niezaleznej weryfikacji. T&E wzywa do zmiany tych ustalen.

2 W ramach badan stuzacych weryfikacji zgodnosci przypadkowo wybrane pojazdy sa testowane w celu
potwierdzenia zgodnoSci z dotyczacymi ich standardami. Unijny system takich badan dla samochodow
osobowych jest obecnie tworzony. W proponowanej regulacji powinien znalez¢ sie termin zastosowania go dla
pojazdow ciezarowych, w potaczeniu ze zobowigzaniami w zakresie raportowania i udostepniania publicznego.
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3. Zobowigzanie do podjecia dalszych krokéw

- Rozporzadzenie w sprawie monitorowania i raportowania musi okresla¢ termin koncowy i kluczowe
parametry dotyczace wprowadzenia badan weryfikacji zgodnosci.

- Rozporzadzenie w sprawie monitorowania i raportowania musi rowniez wyznaczac termin konncowy
dotyczacy wiaczenia do VECTO alternatywnych zespotéw napedowych i stworzenia procedury
testowania przyczep. Procedura badania poziomu emisji CO2 dla przyczep - i podzZniejsze
rozporzadzenie w sprawie emisji CO2 z przyczep - powinny zosta¢ wprowadzone do 2019 roku.

Nie mozna dopusci¢ do powstania dalszych opéZnien. Komisja rozpoczeta prace nad procedura
testowania VECTO w 2009/2010 roku, wniosek w zakresie monitorowania i raportowania zostat
przedstawiony po raz pierwszy w 2014 roku, a panstwa cztonkowskie uczestniczag w pracach rady
konsultacyjnej Komisji od 2015 roku. Oznacza to, Ze wszyscy interesariusze mieli wystarczajaco duzo
czasu, by przygotowac sie na wprowadzenie VECTO i rozporzadzenie w sprawie monitorowania i
raportowania. Powinni tez by¢ w stanie rozpocza¢ przekazywanie Komisji wymaganych informacji w
terminie przez nig zaproponowanym, czyli wraz z poczatkiem 2019 roku.

1. Trzeba upora¢ sie z emisjami z pojazdéw ciezkich
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transportowanych jest po drogach,
przy jednoczesnym spadku udziatu kolei i wod $rodladowych w unijnym transporcie towarédwv. Z tego
wzgledu nalezy ograniczy¢ emisje z drogowego transportu towarowego tak szybko, jak to mozliwe.

Aby upora¢ sie z tym rosngcym problemem, Komisja Europejska w maju 2017 roku przedstawita
procedure testowa VECTO. Producenci pojazdéw ciezarowych (producenci oryginalnego wyposazenia
OEM) od 2019 roku maja dokonywa¢ ustandaryzowanych pomiaréw zuzycia paliwa przez nowe
pojazdy. Dane dotyczace zuzycia paliwa miatyby by¢ jednak udostepniane wytacznie indywidualnym
nabywcom pojazdu w ramach dokumentacji konsumenckiej oraz - wraz z numerem VIN - organom
kraju, w ktéorym dany pojazd jest zarejestrowanyvi. Nie bylyby one natomiast widoczne podczas
standardowego wyszukiwania informacji o danym pojezdzie/modelu w centralnym rejestrze.

Za sprawa omawianego obecnie wniosku Rozporzadzenia w sprawie monitorowania i raportowania
emisji CO2 i zuzycia paliwa przez nowe pojazdy ciezkie Komisja Europejska pragnie podja¢ dziatania,
ktore pozwolg na wypetnienie tych luk w wiedzy. Nowe rozporzadzenie zapewni monitorowanie i
raportowanie danych dotyczacych zuzycia paliwa w ustandaryzowany spos6b i podawanie ich do
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publicznej wiadomosci. W ten sposéb KE chce osiggna¢ wieksza przejrzystos¢ rynku w sektorze
transportowym w UE i jej panstwach cztonkowskich, a takze zwiekszy¢ konkurencje miedzy OEM w
segmencie pojazdow ciezkich.

Y Unijny harmonogram ograniczania emisji CO, z ciezaréwek

Yecto

*Jﬁ

CO;

ek

Wniosek w zakresie monitorowania

Na!'zqdzie d? obliczania z’uiycia energii ) i raportowania przedstawiony Korpiija planuje v.upro'wad.ze.nie norm
przez pojazd przyjete przez panstwa cztonkowskie przez Komisje Europejska emisji CO, dla pojazdéw ciezarowych
| | | 3

| | | i

11 maja 31 maja poczatek
Emisje CO, ze wszystkich nowych Wybrane dane okreslane przez producentow Producenci beda mieli obowigzek
ciezaréwek beda wyliczane w ramach przy pomocy VECTO bedg monitorowane, ograniczyc do okreslonego poziomu
procedury testowej VECTO raportowane i publikowane na szczeblu UE zuzycie paliwa w nowych ciezaréwkach
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2. Wyjasnienia dotyczgace tre$ci wniosku

2.1 Jak to bedzie funkcjonowaé?

Europejska Agencja Ochrony Srodowiska bedzie odpowiedzialna za dopasowywanie wszystkich
danych, tworzenie bazy danych oraz analizowanie zgtaszanych parametrow pochodzacych z
monitorowania, tak jak czyni to obecnie w przypadku pojazdéw lekkich. Na podstawie pozyskanych
danych Agencja bedzie co roku publikowa¢ sprawozdanie przedstawiajace tendencje w zakresie emisji
CO2 przez nowe pojazdy ciezarowe, co pozwoli potencjalnym nabywcom poréwnywac wskazniki w
pojazdach réznych producentéw.

Wniosek legislacyjny wskazuje na trzy warianty monitorowania i raportowania do KE za
posrednictwem Agencji:

i) Raportowanie przez wtadze krajowe: W tym scenariuszu wtadze krajowe przekazuja dane
pochodzace z monitorowania i dane rejestracyjne pojazdéw do KE za posrednictwem Agencji. W wielu
przypadkach przy rejestracji ciezaré6wek organy krajowe wciaz korzystaja z dokumentacji papierowej,
co powoduje, ze petna cyfryzacja danych moze zaja¢ panstwom cztonkowskim duzo czasu i wigzaé sie
ze znacznymi kosztami.

ii) Raportowanie przez producentéw pojazdéw ciezkich: Zgodnie z tym wariantem producenci OEM
byliby odpowiedzialni za raportowanie wymaganych danych dotyczacych kazdego nowego pojazdu do
Agencji. Problem polega na tym, ze KE monitorowataby wytgcznie dane w oparciu o sprzedaz, a nie
dane rejestracyjne. W takim przypadku emisje CO2 nie mogtyby zosta¢ przypisane konkretnym
panstwom cztonkowskim, co utrudniatloby tworzenie krajowych systeméw podatkowych Ilub
specjalnych polityk w zakresie optat drogowych.

iii) Raportowanie mieszane - przez wiladze krajowe i producentéw (wariant preferowany): Zgodnie z

tym scenariuszem wladze Kkrajowe przekazywatyby dane rejestracyjne do Agencji, ktora
wystepowataby o odpowiednie dane z monitorowania od producentéw OEM. Te dwa zestawy danych
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bytyby nastepnie taczone, dzieki czemu dane bylyby dostepne na poziomie panstw cztonkowskich.
Ponadto fakt, Zze producenci pojazdéw ciezarowych byliby odpowiedzialni za monitorowanie danych,
umozliwitby ich cyfryzacje.

Komisja Europejska opowiada sie za wyborem trzeciego wariantu. To scenariusz preferowany, biorac
pod uwage, ze gwarantuje cyfryzacje i monitoring danych na szczeblach unijnym i krajowym. Wiaze sie
to z mniejszym obcigZeniem administracyjnym i nizszymi kosztami po stronie panstw cztonkowskich,
ktore od tej chwili bylyby odpowiedzialne wytacznie za przekazywanie danych rejestracyjnych do
Agencji. Z drugiej strony producenci OEM ponosiliby wieksza odpowiedzialno$¢ za zagwarantowanie
doktadnosci danych. Dzieki systemowi producenci nie mogliby w dalszym ciggu twierdzi¢, ze jako$¢
danych jest zta - co skrzetnie czynig w sektorze pojazdéw lekkich.

2.2 Dlaczego przedmiotowe rozporzadzenie jest takie wazne?

Dobre, wiarygodne i przejrzyste monitorowanie i raportowanie emisji CO2 i zuzycia paliwa przez
pojazdy ciezkie mogtoby przynie$¢ rozliczne korzysci klimatowi, sektorowi transportu i branzy
transportu ciezarowego, ale takze panstwom cztonkowskim i catej Unii Europejskiej. Ponizej
wyjasniamy, dlaczego:

e Publicznie dostepna baza danych pochodzacych z monitorowania pozwolitaby przewoZnikom
drogowym na poréwnywanie parametréw wielu réznych pojazdéw i podejmowanie bardziej
$wiadomych decyzji o zakupie. To dla nich niezwykle wazne, bioragc pod uwage, ze zuzycie paliwa
stanowi $rednio 20-30% ich kosztoéw operacyjnychvii. W niektérych panstwach cztonkowskich, na
przyktad w Rumunii, wskaznik ten siega nawet 37%vii. W tym celu konieczne jest jednak, by
przewoZnicy mieli dostep do szczegdétowego zestawu danych technicznych, ktére pozwolg im lepiej
zrozumie¢, dlaczego dany pojazd uzyskuje lepsze osiagi niz inny.

IV Monitorowanie i raportowanie emisji CO, z pojazdow cigzarowych

Korzysci ptynace z wiekszej przejrzystosci

Firmy dysponuja wiekszg liczba
0 informacji, ktére pozwalaja ) Organy regulacyjne potrzebuja informacji
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czemu decyzje o zakupie czy producenci sg na dobrej drodze
sa bardziej Swiadome
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przejrzystos¢ w zakresie emisji CO,
przez europejskie pojazdy ciezarowe

“7= TRANSPORT & w@transenv [j@transenv
l: ENVIRONMENT & transportenvironment.org Zrédta: Komisja Europejska, Transport & Environment

e Wieksza przejrzysto$¢ bytaby réwniez pomocna w przezwyciezeniu obecnego braku konkurencji
miedzy gtéwnymi markami pojazdéw ciezarowych. Fakt, Ze na producentow OEM w zakresie
pojazdow ciezkich natoZono niedawno grzywne w wysokosci 2,93 mld euro za uczestnictwo w
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zmowie cenowej i opéznianie wprowadzania pewnych technologii, §wiadczy niezbicie o tym, Ze
temu rynkowi nie mozna ufacix. Orzeczenie w tej sprawie ujawnia zmowe producentéw, ktorzy -
przyktadowo - konsultowali ze sobg strategie cenowex. Ponadto szereg danych potwierdza, Ze
$rednia efektywnos$¢ paliwowa taboru w Europie od dwudziestu lat stoi w miejscu. Dowodzi to, Ze
rynek sam z siebie nie zapewni mniejszego zuzycia paliwax. Obraz ten potwierdzajg réwniez
niedawne wydarzenia towarzyszace wnioskowi w sprawie dyrektywy o masie i wymiarach pojazdéw
ciezkich - producenci ciezaré6wek opdzniali dobrowolne wprowadzenie bezpieczniejszych i bardziej
paliwooszczednych konstrukcji ciezaréwekxi. Dobre regulacje w zakresie monitorowania i
raportowania zwiekszylyby konkurencje miedzy producentami OEM w sektorze pojazdéw
ciezarowych, umozliwiajac poréwnywanie osiggéw w ustandaryzowany sposob.

e Dzieki monitorowaniu i raportowaniu danych panstwa cztonkowskie uzyskatyby peten obraz
poziomu emisji CO2 przez nowe pojazdy ciezarowe. Bez tego rozporzadzenia organy krajowe
pozyskiwatyby wytacznie informacje dotyczace zuzycia paliwa przez pojazdy ciezarowe
zarejestrowane w ich panstwie cztonkowskim, a wiec dane niekompletne. Ciezaréwki przekraczaja
granice, a wladze krajowe potrzebujg elastycznosci, by zreformowac systemy podatkowe i systemy
optat drogowych w sposéb sprzyjajacy promocji pojazdéw o wiekszej efektywnosci paliwowe;j. Jest
to niezwyKkle istotne, biorgc pod uwage, Ze zgodnie z niedawng propozycja KE w sprawie dyrektywy
o eurowinietach panstwa cztonkowskie, w ktérych optaty drogowe sg uzaleznione od przebytej
odlegtosci, od 2022 roku beda musiaty bra¢ pod uwage poziom emisji dwutlenku weglaxii,

e W maju tego roku Komisja Europejska ogtosita w Pakiecie Mobilnosci, ze przedtozy propozycje
norm w zakresie emisji CO2 pojazdoéw ciezarowych na poczatku 2018 rokuxv. Jest to wazny krok,
Zwazywszy, ze normy wydajnosci paliw sg najskuteczniejszym narzedziem redukcji rosnacych w
Europie w szybkim tempie emisji z pojazdéw ciezarowych. Dane pochodzace z monitorowania i
raportowania postuza do analizy tendencji, ktére da sie zaobserwowac u réznych producentow.
Pozwolg tez KE oceni¢, czy producenci pojazdéw ciezarowych sg na dobrej drodze do speinienia
przysztych norm w zakresie wydajnosci paliwowej. Ma to juz miejsce w przypadku corocznych
sprawozdan Agencji dotyczacych pojazdéw osobowych i lekkich pojazdéw dostawczychxv.

e Publicznie dostepne kluczowe dane dotyczace pojazdéw, poziomu emisji i badan pozwola na
prowadzenie wiarygodnej i skutecznej weryfikacji zgodnos$ci wynikéw przedtozonych podczas
homologacji typu. Dane takie jak indywidualne konfiguracje pojazdu, poziom emisji, op6ér powietrza
czy opoér toczenia opon s3g niezbedne do powtdérzenia oryginalnych badan w prawidlowy i
wiarygodny sposéb w celu poréwnania wynikéw oraz ustalenia rozbieznosci i ich potencjalnych
Zrodel, w tym manipulacji podczas badan. Taka sytuacja ma juz miejsce w USA, gdzie Agencja
Ochrony Srodowiska Stanéw Zjednoczonych prowadzi centralny rejestr najwazniejszych
specyfikacji prob, co umozliwia stronom trzecim przeprowadzanie niezaleznych badan. Oszustwa
Volkswagena wykryto wtasnie dzieki tego rodzaju dziataniom.

3. Czego wciaz brakuje we wniosku?

We wniosku Komisja Europejska okresla rodzaj danych, jakie producenci sa zobowigzani przekazywac
(Zatgcznik 1B). Producenci OEM musza monitorowa¢ w sumie 73 parametry dotyczace nowych
pojazdow ciezarowych i przedklada¢ je Komisji Europejskiej. Prawie wszystkie z tych parametréow
(oprocz siedmiu) majg by¢ podawane do publicznej wiadomoSci. PoniZej wyjasniamy, dlaczego to nie
wystarczy oraz jakie inne parametry nalezy udostepnia¢ Komisji Europejskiej i ogétowi spoteczenstwa.
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3.1 Nie nalezy ostabia¢ propozycji
zawartych we wniosku, a dane
powinny by¢ tatwo dostepne

Bardzo wazne jest to, by wszystkie 73
parametry trafiaty do KE oraz by 66 byto
podawane do publicznej wiadomosci, a dostep
do nich byt jak najtatwiejszy. Wiele z tych
danych, na przyktad osiggi w zakresie
aerodynamiki ciggnika (nr 23 w systemie) czy
opor toczenia opon (np. nr 42 i 45), zapewni
przewoZnikom $wietny oglad osiggéow i
mocnych stron poszczegélnych pojazdéw.
Dzieki wgladowi w baze danych =z
monitorowania i parametry dotyczace oporu
toczenia i aerodynamiki przewoZnicy moga
poréwnywac roézne pojazdy i ocenia¢, dlaczego
jedne uzyskuja lepsze osiagi niz inne. Ponadto
- jak zauwazono powyzej - informacje te
bytyby bardzo przydatne réwniez podczas
kolejnego zakupu pojazdu.

Co wiecej, pobudzanie konkurencji w zakresie
rozwigzan zwigzanych z aerodynamikag i
oporem toczenia opon przyniesie dlugofalowe
korzysci. Niezaleznie od tego, w jaki sposéb

Kluczowe parametry wejsciowe

Dostepne dla wszystkich

[ 4 Monitorowanie i raportowanie emisji CO, przez cigzarowki

Dostepne dla Komisji Europejskiej
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Regulacje powinny gwarantowac¢ nieodptatny dostep do danych, by kazdy mégt sie z nimi zapoznac¢. Jak
na razie nie zostato to zagwarantowane.

3.2 Przejrzystos¢ informacji na temat silnika ma znaczenie

W obecnym ksztatcie wniosek nie daje Komisji ani stronom trzecim mozliwo$ci zyskania lepszego
ogladu efektywnoSci paliwowej silnika i jej zmian wraz z biegiem czasu. Jest to ogromnie niepokojace,
gdyz silnik odpowiada za 58% strat energii przecietnego dtugodystansowego pojazdu ciezarowego w
Europiexi. Badania dowodza, Ze mozliwa jest poprawa wydajnosci silnika o okoto 10% przy
zastosowaniu obecnie dostepnych technologii oraz nawet do 18% w perspektywie dtugoterminowej, tj.
do 2030 rokuxvi,

Ponizsza tabela stanowi przeglad przebiegéw prébnych koniecznych, by dokona¢ pomiaru poziomu
emisji CO2 i zuzycia paliwa w ramach procedury certyfikacyjnej VECTO. Podczas niedawnych dyskusji
na temat VECTO producenci OEM twierdzili, Ze udostepnianie danych dotyczacych zuzycia paliwa przez
silnik (tak zwanej mapy zuzycia paliwa) jest rownoznaczne z wyjawieniem innowacyjnych rozwigzan
wprowadzanych przez producentéw ciezaréwek. Nie jest to prawda. Mapa zuzycia paliwa nie pokazuje,
w jaki sposéb producenci OEM osiggaja dang wydajno$¢ silnika, a wiec nie istnieje ryzyko zastosowania
inzynierii wsteczne;j.

Oprécz mapy zuzycia paliwa nalezy monitorowac¢, raportowac i podawa¢ do publicznej wiadomosci
réwniez wyniki testéw WHSC i WHTC. Podczas tych testéw emisje badane sg3 w 13 punktach pracy
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silnika, po czym wynik podawany jest przy pomocy Sredniej wazonej. Wartosci pochodzace z testow
WHSC i WHTC nie stanowig tajemnicy handlowej. Wskazujg one tylko na $rednig warto$¢ mapy silnika,
nie zdradzajac przy tym, w jaki sposéb producentom udato sie zwiekszy¢ osiagi. Dlatego powinny by¢
jawne. Wcze$niejsze badania zlecone przez T&E wyraznie dowodzg, dlaczego nalezy podawaé¢ do
publicznej wiadomos$ci parametry wejsciowe silnika, a takze inne parametry wejSciowe VECTO, na
przyktad w zakresie osi, opon, aerodynamiki i skrzyni biegownxviii,

Tabela: Przeglad wymaganych przebiegéw préobnychxix

Przebieg probny Do przeprowadzenia na Do przeprowadzenia na pozostatych
silniku macierzystym w silnikach nalezacych do rodziny w
zakresie CO; zakresie CO;

Krzywa pelnego obcigzenia tak tak
Krzywa pracy silnika tak nie
Badanie WHTC tak tak
Badanie WHSC tak tak
Cykl mapowania zuzycia paliwa tak nie

Z tego wzgledu wszystkie wartosci pochodzace ze wspomnianych dwéch badan (dla tzw. silnika
macierzystego i wszystkich silnikéw nalezgcych do ,rodziny”) powinny by¢ przekazywane Komisji i
podawane do publicznej wiadomoSci. Ich upublicznianie jest niezwykle istotne z ponizszych powodow:

e Na poczatku przysztego roku Komisja ma przedstawi¢ wniosek dotyczacy norm emisji dwutlenku
wegla przez pojazdy ciezarowe. Moze uczyni¢ to w kilku wariantach - ustali¢ normy odnoszace sie
wylacznie do silnika, badZ tez normy dla pojazdu z odrebnymi normami dla silnika, jak ma to
miejsce w przypadku amerykanskich regulacji Phase 1. W skrocie, UE musi zagwarantowa¢, ze
bedzie w stanie uregulowa¢ wydajnos$¢ silnika w przysztosci. W tym celu potrzebuje danych
dotyczacych poziomu emisji CO2 z silnika3. Kluczowe jest to, by nie ogranicza¢ zbytnio ambicji w
zakresie norm emisji CO2 przez samochody ciezarowe, co oznacza, Ze nie moga one by¢ tak
kompleksowe jak normy amerykanskie - takze zanim jeszcze zostang opublikowane. Problem ten
rozwigzatoby podanie do publicznej wiadomosci wynikéw w zakresie zuzycia paliwa i rezultatow
badan WHSC i WHTC.

e Dane dotyczace silnika umozliwityby stronom trzecim prowadzenie ukierunkowanych badan.
Instytuty badawcze i inne niezalezne podmioty mogtyby przeprowadzaé¢ swoje wtasne testy i
weryfikowa¢, czy podczas eksploatacji silniki uzyskuja takie osiagi, jak twierdza producenci OEM.
Innymi stowy, im wiecej danych pozostaje w ukryciu, tym bardziej system jest narazony na
naduzycia. Udostepnianie danych pobudzitoby réwniez konkurencje miedzy producentami i
zachecito ich do tworzenia silnikéw o jak najlepszych osiggach.

e Podawanie do publicznej wiadomosci danych dotyczacych efektywnosci paliwowej silnika
pozwolitoby przewoZnikom i organizacjom badawczym ustali¢, ktére pojazdy osiagaja w swojej
klasie najlepsze i najgorsze wyniki pod katem zuzycia paliwa przez silnik. Firmom transportowym
latwiej bytoby tez pozna¢ mocne strony danego pojazdu (silnik, aerodynamika, a moze opony).

Moéwiagc bardziej szczegbétowo, przewoznicy, ktérych pojazdy poruszaja sie gléwnie po
autostradach, byliby bardziej zainteresowani osiggami w zakresie aerodynamiki, podczas gdy ci,

3 UE musi rozwazy¢ wprowadzenie norm dla silnikow w stylu amerykanskim, co zobowigzatoby producentow
OEM do jednoczesnego zwiekszania wydajnosci silnika i ‘konstrukcji’ ciggnika. Poprawa osiggéw silnika stanowi
dla producentéw wieksze wyzwanie, jednak prawodawca powinien do niej zacheca¢, gdyz niesie ona za sobg
innowacje takie jak wykorzystywanie straconego ciepta i hybrydyzacja. Odrebne normy dla silnika w potaczeniu z
normami dotyczacymi catego pojazdu (ciagnik (ogélnie) plus silnik) pociagnelyby za soba szybsze inwestycje
producentéw OEM w te technologie.
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ktorych pojazdy obstuguja obszary gorskie, szukaliby silnikéw o lepszych osiggach. Wnioski
dotyczace osiagdéw pojazdu ciezarowego muszg opierac¢ sie na danych - a nie spekulacjach czy
pogtoskach. Ogélnie ujmujac, podobnie jak w przypadku opon i aerodynamiki, wiecej informacji na
temat silnika pobudzitoby konkurencje miedzy producentami OEM, co stanowitoby istotny impuls
do dalszego zwiekszania jego osiggow.

3.3 Dane dotyczace skrzyni biegéw i osi takze powinny by¢ ogdélnodostepne

Podobnie, jak w przypadku danych dotyczacych silnika, rowniez osiagi przektadni i osi - tak zwane
mapy straty momentu obrotowego - powinny by¢ raportowane, monitorowane przez Komisje i
podawane do publicznej wiadomosci. Dotyczy to réwniez ujawniania danych na temat producenta,
dzieki czemu zwiekszytaby sie konkurencja miedzy dostawcami. Potencjal zwiekszenia osiggéw skrzyni
biegéw szacowany jest na dwa do czterech procent, a wiec konieczne jest dokonywanie dalszych
postepéw=xx, Udostepnianie wszystkich tych danych pozwolitoby stronom trzecim i przewoZnikom lepiej
zrozumie¢ zmiany w osiggach tych czeSci. Pozwolitoby to réwniez nabywcom domagaé sie
zainstalowania w pojezdzie bardziej wydajnej skrzyni biegow.

3.4 Numery rejestracyjne pojazdéw (VIN) - panstwa cztonkowskie powinny mie¢
dostep w czasie rzeczywistym do wartosci emisji CO2 przez zarejestrowane
pojazdy ciezarowe

Zgodnie z przedstawiong niedawno przez KE propozycja zmiany dyrektywy o eurowinietach optaty
drogowe od pojazdéw ciezarowych powinny uwzglednia¢ poziom emisji CO2 (nie péZniej niz od 2022
roku). By wprowadzi¢ te zmiany, panstwa cztonkowskie musza mie¢ dobry oglad wskaznikéw emisji
dwutlenku wegla przez pojazdy ciezarowe, gdyz w innym razie nie beda w stanie opracowacl
skutecznego i dobrze funkcjonujacego systemu opodatkowania lub optat drogowych. Zgodnie z
obecnym scenariuszem panstwa czlonkowskie otrzymywatyby jednak wylacznie numer rejestracyjny
pojazdu (VIN) i certyfikat zgodnosci (ang. Conformity of Certification - CoC), ktéry nie wspomina o
wartos$ci emisji CO2 przez dany pojazd ciezarowy.

Whniosek w zakresie monitorowania i raportowania w pewnym stopniu dazy do zmiany tej sytuacji
dzieki corocznemu udostepnianiu informacji o poziomie emisji CO2 dla wszystkich nowo
zarejestrowanych ciezaréwek w Europie. W celu zapewnienia skutecznego systemu pobierania optat
drogowych panstwa cztonkowskie potrzebuja jednak dostepu w czasie rzeczywistym do ogélnounijne;j
bazy danych. Taka inicjatywa wpisuje sie ponadto w agende cyfrowa UE.

T&E proponuje, by Europejska Agencja Ochrony Srodowiska prowadzita portal VIN, czyli serwis
internetowy, na ktérym organy udzielajgce homologacji typu, organy nadzoru rynku, Komisja i strony
trzecie po wprowadzeniu numeru VIN moglyby pozyskaé wszystkie dostepne publicznie informacje na
temat danego pojazdu (parametry opisane w Zataczniku do rozporzadzenia).

Certyfikaty zgodnosci i inne dane, ktorych wiaczenie T&E postuluje w niniejszym dokumencie, réwniez
powinny by¢ dostepne na portalu VIN. Dostep do portalu ma by¢ nieodptatny, a sam portal powinien
umozliwia¢ wyszukiwanie cyfrowe, mie¢ forme czytelng dla réznych urzadzen i by¢ witasciwie
utrzymywany+.

4 Przy tworzeniu portalu VIN mozna wzorowac sie na istniejgcych portalach, na przyktad unijnym systemie
wczesnego ostrzegania RAPEX oraz systemie informacyjno-komunikacyjnym do celéw nadzoru rynku ICSMS.
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3.5 Wyniki badan zgodnos$ci produkcji powinny by¢ raportowane i podawane do
publicznej wiadomosci, a pakiet dotyczacy monitorowania i raportowania musi
obejmowac¢ zobowigzanie do przeprowadzania testdw w warunkach drogowych

Dane w zakresie poziomu emisji

CO2, ktére beda monitorowane i Symulator emisji CO, dla pojazdéw ciezarowych
raportowane, beda pochodzi¢ z
, . . Interfejs uzytkownika do Domyslna baza danych Model zasadniczy
badan wykonywanych przy uzyciu ustandaryzowanego Model kierowcy [ Na padricizm~.
narzedzia VECTO. Inaczej niz w werowadzania danych || [ standardowe parametry | | | |RGimiai® . P T
. (np. fadownose, preyspieszania/hamowania | JSVPWIN
przypadku samochod6w osobowych [Wybér Wiasy pojazdu__HHH parametry modelu ] | SO  ingerokgiz |
badanie  to ma charakter ierowey... i oo | modelomi
i e kontroli (np. tempomat) 1 kon}uoh ]
i 1 5 testowania czesci: Cykle jezdne dla réznych :noszmg)alnyfh 1
symulacyjny, co wynika z faktu, Ze ) e oo mis oot |
istnieje wiele rodzajéw pojazdow - cigzar wiasny pojazdu ool e ~
P A 2 - . PElEASELEID - Domyslne parametry % - tradycyjna skrzynia biegéw
ciezarowych o ré6znym rozmiarze itd. -opér powietrza cagéci, jedli brak jest - automatycana skrzynia biegéw
Podczas gdy testy w warunkach rowmias | | FS—— ”
drogowych przeprowadzane przez o T —
Wspélne Centrum Badawcze Komisji i Al o~
. . . ub hamowni = Przetwarzanie koricowe
pokazaly juz, ze wyniki procedury podwoziowe) i walidacja wynikow
testowej w zakresie pojazdow

ciezarowych moga by¢ zblizone do e e
rzeczywistych osiggéwxx, skandal E c T o g/pasazero-km, km/h
Dieselgate nauczyt nas, ze wraz z i ey Comampin i

tym, jak producenci coraz lepiej
poznaja procedury testowania, zaczynaja wykorzystywac¢ obecne w nich luki.

Narzedzie VECTO i dane przedkladane zgodnie z wnioskiem dotyczacym monitorowania i
raportowania bedg wykorzystywane przy sprzedazy pojazdéw ciezarowych, podejmowaniu decyzji w
zakresie polityki budzetowej (w tym optat drogowych) i pomoga producentom ciezaréwek zblizy¢ sie
do spelniania przysztych norm dotyczacych emisji dwutlenku wegla. Producenci pojazdéw ciezarowych
beda zatem mie¢ silng motywacje do tego, by dazy¢ do oszukania systemu.

Przyjety 11 maja wniosek dotyczacy VECTO obejmuje réwniez badania zgodnos$ci produkcjix«i. Podczas
takich badan miejscowe organy udzielajagce homologacji typu kontroluja najwazniejsze czesci
ciezarowek, ktorych parametry trafiajg do VECTO (np. silnik, skrzynie biegéw, osie, op6r toczenia opon
i opér aerodynamiczny), w celu przekonania sie, czy wyniki badan zgadzajg sie z tymi przedstawionymi
przez producenta podczas zatwierdzania danej czeSci. JednakZe zgodnie z obecnym wnioskiem w
zakresie monitorowania i raportowania organy udzielajagce homologacji nie maja obowigzku
przedktada¢ wynikéw badan Komisji ani podawac¢ ich do publicznej wiadomos$ci. Jest to
nieakceptowalne i wymaga zmiany. Wyniki badan zgodnos$ci produkcji muszg by¢ udostepniane
zaré6wno Komisji, jak i wszystkim zainteresowanym.

Badania zgodnosci produkcji stanowig dobry poczatek, jednak same w sobie nie s3 wystarczajace.
Kolejnym krokiem sa testy weryfikujace zgodnos$¢. W tym zakresie Wspdlne Centrum Badawcze UE
poddaje cze$s¢ nowo wyprodukowanych ciezaré6wek kontroli pod katem zgodno$ci oraz w celu
zweryfikowania dokladnos$ci wynikéw przedstawionych przez producenta. I choé¢ szczegélty mozna
opracowa¢ w kolejnych krokach, wniosek w zakresie monitorowania i raportowania musi zawierac
wiagzace zobowigzanie do prowadzenia testow weryfikujacych zgodnos$¢. Takie badania, a takze bardziej
kompleksowe testy wydajnosci w warunkach drogowych i rzeczywistych osiaggéw, wykonuje sie juz w
przypadku pojazdéw lekkich. W tej dziedzinie KE wprowadzita badanie poziomu emisji w
rzeczywistym ruchu drogowym (ang. Real Driving Emission — RDE), dotyczace emisji tlenkéw azotu i
czastek statych, a takze opracowata og6lnodostepny raportxxii,
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Regulacje dotyczace pojazdéw ciezarowych musza zmierza¢ w tym samym kierunku. Podsumowujac,
pierwszym krokiem jest zapewnienie za sprawg rozporzadzenia w zakresie monitorowania i
raportowania, ze wyniki badan zgodno$ci produkcji beda raportowane i podawane do publicznej
wiadomosci. Kolejnym krokiem jest wyrazne zobowigzanie, réwniez w ramach przedmiotowego
wniosku, Ze wprowadzone zostang badania weryfikujace zgodno$¢. Wniosek w zakresie monitorowania
i raportowania powinien okres§la¢ parametry dla tych badan oraz to, ktére organy udzielajgce
homologacji typu maja je przeprowadza¢, a takze sposéb, w jaki wyniki beda przekazywane Komisji i
podawane do publicznej wiadomoSci.

Monitorowanie i raportowanie wynikéw badan przyniesie liczne korzysci:

e PrzewozZnicy zyskaja lepszy oglad rzeczywistej efektywnosci paliwowej pojazdéw na rynku;

e Strony trzecie beda mogly bez trudu ustali¢, czy istnieja réznice pomiedzy wskaznikami podanymi
przez VECTO i osiggami w warunkach drogowych. To pozwoli im na prowadzenie bardziej
ukierunkowanych niezaleznych testéw, co z kolei pokaze KE i innym interesariuszom, czy
producenci OEM potencjalnie optymalizuja swoje czeSci na potrzeby testéw, jak miato to miejsce w
przypadku skandalu diesla;

e KE i strony trzecie zyskaja lepszy oglad tego, w jakim zakresie producenci OEM wykorzystuja
elastyczne rozwigzania proponowane w obecnym wniosku dotyczacym VECTO, na przykiad
siedmioipdiprocentowa tolerancje w testach aerodynamicznych. To pozwoli lepiej ksztaltowac
reformy VECTO w przysztosci, na przyktad zmniejszy¢ zakres tolerancji aerodynamicznej dzieki
doktadniejszej procedurze testowe;j.

4. Podsumowanie

Kluczowe postulaty T&E w zakresie zmian, ktére zapewnia przejrzystos¢ i efektywnos$é

1. Gromadzenie odpowiednich danych

- Producenci samochodéw ciezarowych maja przekazywa¢ Komisji Europejskiej 73 zestawy danych, a
66 z nich ma by¢ podawane do publicznej wiadomosci. Nie nalezy rezygnowac z jawno$ci zadnego z
tych parametréw.

- Ponadto nalezy udostepni¢ publicznie wszystkie dane wejsciowe - juz ujete w VECTO, ale jeszcze nie
dostepne. Dotyczy to wydajnosSci silnika (poziom emisji CO2 i zuzycia paliwa), wydajnosci
aerodynamicznej, oporu toczenia opon, wydajnoSsci osi i skrzyni biegéw (wtacznie z nazwa producenta
osi i skrzyni biegow).

- Wyniki badan zgodnosci produkcji (ang. Conformity of Production - CoP) oraz stuzacych weryfikacji
zgodnosci (ang. Compliance Verification Testing) takze powinny by¢ udostepniane publicznie.

Wszystko to pozwoli na walidacje wynikéw VECTO i pobudzi konkurencje na wszystkich szczeblach.
2. Udostepnianie danych - réwniez w formie cyfrowej

- Dostep do bazy danych powinien by¢ nieodptatny, co umozliwi kazdej osobie zapoznanie sie z
interesujgcymi jg informacjami. Dotychczas nie zostato to zapewnione.

- W ramach unijnego systemu homologacji typu Europejska Agencja Ochrony Srodowiska (ang.
European Environment Agency - EPA) powinna prowadzi¢ portal VIN, ktéry umozliwi Komisji
Europejskiej, organom nadzoru rynkowego i stronom trzecim na wyszukiwanie online po numerze
identyfikacyjnym pojazdu wszystkich publicznie dostepnych informacji.
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W ramach unijnego systemu homologacji typu Komisja Europejska powinna zapewni¢ dostep do
centralnej bazy danych obejmujacej wszystkie pojazdy w transporcie drogowym, zawierajacej
wszelkie istotne dane dotyczace pojazdéw, emisji i badan w tatwo dostepnym formacie
(umozliwiajacym szybkie wyszukiwanie). Portal VIN zapewni panstwom cztonkowskim, zarzagdcom
drog ptatnych, organizacjom badawczym i potencjalnym nabywcom aut uzywanych nieodptatny
dostep do opisanych wyzej informacji. Portal VIN stanowi najprostsze i najbardziej efektywne
kosztowo rozwigzanie.

3. Zobowigzanie do podjecia dalszych krokéw

- Rozporzadzenie w sprawie monitorowania i raportowania musi okresla¢ termin koncowy i kluczowe
parametry dotyczace wprowadzenia badan stuzacych weryfikacji zgodnosci.

- Rozporzadzenie w sprawie monitorowania i raportowania musi rowniez wyznaczac termin konncowy
dotyczacy wiaczenia do VECTO alternatywnych zespotéw napedowych i stworzenia procedury
testowania przyczep. Procedura badania poziomu emisji CO2 przez przyczepy - i poézZniejsze
rozporzadzenie w sprawie emisji CO2 przez przyczepy - powinny zosta¢ wprowadzone do 2019 roku.

Niniejszy dokument obrazuje, Ze w we wspdlnym interesie nas wszystkich lezy przyjecie ambitnych
regulacji w zakresie monitorowania i raportowania emisji CO2 przez pojazdy ciezarowe. Wniosek
Komisji europejskiej stanowi $wietng sposobno$¢ do tego, by zapewnié¢ wieksza przejrzystos¢ i
konkurencje oraz wiecej kontroli dla UE, panstw cztonkowskich, sektora transportu, producentéw i
innych niezaleznych stron.

Wiecej informacji
Stef Cornelis

Safer & Cleaner Trucks Officer
Transport & Environment

stef.cornelis@transportenvironment.org
Tel: +32 (0)2 85102 19

“T= TRANSPORT &
I: ENVIRONMENT



Przypisy koncowe

ihttps://www.transportenvironment.org/publications/why-vecto-black-box-needs-be-opened

iihttps://www.transportenvironment.org/press/psa-publishes-real-world-fuel-consumption-data-
1000-peugeot-citro%C3%ABn-and-ds-cars

iihttps://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/swd20170180-ia-partl-eurovignette-
infrastructure.pdfs. 19

whttps://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2015%2009%20TE%?20Briefing
%20Truck%20C02%20T00%20big%20t0%20ignore FINAL.pdf

vhttp://ec.europa.eu/eurostat/web/products-eurostat-news/-/DDN-20170526-
1?inheritRedirect=true&redirect=%2Feurostat%2F

vihttps://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170279-regulation-hdv.pdf's. 3

viilhttps: //www.iea.org/publications/freepublications/publication/TheFutureofTrucksImplicationsforE
nergyandtheEnvironment.pdf's. 39

viihttp://ec.europa.eu/smart-regulation/evaluation/search/download.do?documentld=10296156 s. 99

ix http://europa.eu/rapid/press-release IP-16-2582 en.htm
x http://ec.europa.eu/competition/antitrust/cases/dec_docs/39824 /39824 6567 _14.pdf
xi http: //www.theicct.org/blogs/staff/debating-EU-HDV-real-world-fuel-consumption-trends

xii http: //www.politico.eu/article/dispute-on-lorry-sizes-blocks-new-safety-rules/

xiihttps: //ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170275-directive-
eurovignette infrastructure.pdf

xiv https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/com20170283-europe-on-the-move.pdf's. 9

xv https://www.eea.europa.eu/publications/monitoring-co-2-emissions-from
xihttp://www.theicct.org/sites/default/files /publications/HDV-market-penetration ICCT White-
Paper 050917 vF corrected.pdf s.3

withttp: //www.theicct.org/sites/default/files /publications/EU-HDV-Tech-Potential ICCT-white-
paper_14072017 vF.pdfs. 38

xviil https://www.transportenvironment.org/publications/why-vecto-black-box-needs-be-opened
xixAnnex - Ares(2017)1900557, s. 20: https://ec.europa.eu/info/law/better-
regulation/initiatives/ares-2017-1900557 en

xxDorobantu, M.: Advanced Powertrain testing methodologies for fuel-efficient commercial vehicles -
Editorial overview of Special Issue of Int. ]. Powertrains, t. 4, nr 3, 2015

xxi Zob. prezentacje JRC ze spotkania Rady Konsultacyjnej w dniu 26 kwietnia 2016 r., zatytulowanag
,SICO and VECTO validation exercise”

xxii https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/initiatives/ares-2017-1900557 en
xxiii http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32016R0646&from=LV

== TRANSPORT &
= ENVIRONMENT



