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Streszczenie

Zta jakos¢ powietrza stanowi jeden z istotnych probleméw w UE, zarowno dla
obywateli, jak i decydentow politycznych. Wigze sie bowiem z setkami tysiecy
przedwczesnych zgondw i skutkuje znacznymi kosztami dla gospodarki. Transport
drogowy jest jednym z gtéwnych Zrédet zanieczyszczenia powietrza za sprawg emisji
z pojazdow. Pierwsze wspdlnotowe przepisy zmierzajgce do redukcji emisji z pojazdéw
ustanowiono w 1970 r., natomiast na poczatku lat 90. XX w. wprowadzono normy
emisji Euro.

Problem rozbieznosci miedzy wynikami laboratoryjnymi a emisjami z pojazdow
w warunkach drogowych ujawnit sie z catg jaskrawoscig wskutek tzw. afery Dieselgate,
czyli odkrycia we wrzesniu 2015 r., ze grupa Volkswagen manipulowata dziataniem
systemoéw kontroli emisji pojazdow. Manipulacje te miaty na celu znaczne ograniczenie
poziomu emisji mierzonego podczas oficjalnych testéw w poréwnaniu z normalnymi
warunkami jazdy.

Problemy, ktdre wyszty na jaw za sprawg afery Dieselgate, popchnety UE do
szybszej realizacji trwajgcych juz inicjatyw lub do podjecia nowych dziatan.
Zatwierdzone w rezultacie przepisy unijne majg zapobiec ponownemu wystgpieniu
takich probleméw. Parlament Europejski wszczat dochodzenie w sprawie pomiaréw
emisji, aby zbadac to zagadnienie.

W niniejszym dokumencie analitycznym przedstawiono dziatania podjete na
szczeblu Unii Europejskiej i panstw cztonkowskich oraz opisano zmiany wprowadzone
w systemie pomiaru emisji z pojazdow po odkryciach z wrzesnia 2015 r. Dokument nie
ma na celu oceny, czy zaproponowane i podjete dziatania doprowadzity do rozwigzania
wspomnianego problemu.

Skandal dotyczacy emisji przyspieszyt wprowadzenie wielu zmian legislacyjnych do
unijnego systemu kontroli emisji z pojazddéw:

Komisja zyskata uprawnienia do weryfikacji prac krajowych organdw udzielajgcych
homologacji typu, jak réwniez do badania pojazdéw, wycofywania i zawieszania
homologacji typu i naktadania kar.

Badanie pojazdéw w warunkach drogowych jest obecnie obowigzkowe
w panstwach cztonkowskich. Moze ono odbywac sie w ramach kontroli zgodnosci
eksploatacyjnej lub dziatarn w zakresie nadzoru rynku.



Aby zaradzi¢ znacznej rozbieznosci miedzy poziomami emisji CO> mierzonymi
w laboratorium i w warunkach drogowych, wprowadzono nowg forme badania
laboratoryjnego, tzw. swiatowg zharmonizowang procedure badania pojazdow
lekkich (WLTP).

Do celéw pomiaru emisji NOx wprowadzono natomiast badanie emisji
w rzeczywistych warunkach jazdy (RDE).

Badania emisji mogg obecnie przeprowadza¢ zainteresowane strony trzecie.

Komisja dazy do poprawy sytuacji w zakresie danych na temat badania emisji
z pojazddw, ktére to dane sg obecnie ograniczone, fragmentaryczne, a dostep do nich
jest utrudniony. Pomimo podjetych niedawno dziatan ustawodawczych:

Ze wzgledu na duzg liczbe mocno zanieczyszczajacych samochododw, ktore
obecnie poruszajg sie po drogach, moze uptyng¢ wiele lat, zanim poprawi sie
jakos¢ powietrza w miastach.

Cho¢ ponad 10 min pojazddéw réznych marek zostato objetych akcjami
serwisowymi, nieliczne dostepne dane wskazuja, ze wptyw tych inicjatyw na
poziom emisji NOyx byt niewielki.

Wprowadzenie badania RDE przyniosto wprawdzie znaczng redukcje emisji NOx
w samochodach wyposazonych w silnik Diesla, oddziatywanie to mogtoby by¢
jednak wieksze, gdyby przyjeto pierwotnie proponowang tymczasowa wartosc
dopuszczalng emisji NOx w wysokosci 128 mg/km, a nie — 168 mg/km.

Jesli chodzi o wprowadzone zmiany legislacyjne, potrzeba bedzie czasu, by
poprawa sytuacji stata sie dostrzegalna. Na skuteczne wdrozenie wspomnianych zmian
moga wptynac nastepujgce wyzwania:

Skutecznos$¢ kontroli w ramach nadzoru rynku bedzie zalezata od organizacji
i wdrozenia tych kontroli przez panstwa cztonkowskie.

Cho¢ ograniczono mozliwosci optymalizacji pojazddéw, a przepisy niedawno
wprowadzone przez Komisje umozliwiajg lepsze monitorowanie rozbieznosci
miedzy wynikami laboratoryjnymi i emisjami CO> w warunkach drogowych,
producenci mogg znalez¢ nowe luki w badaniu laboratoryjnym WLTP w celu
zmniejszenia emisji COa.

Istnieje ryzyko, ze producenci dokonajg optymalizacji pojazdéw na potrzeby
badania RDE, a jednoczesnie emisje NOx w warunkach wykraczajgcych poza ramy



badania RDE pozostang wysokie. Ryzyku temu moze zaradzi¢ badanie pojazdow
w ruchu drogowym w warunkach wykraczajgcych poza parametry RDE.

Mozliwe jest, ze nowo dopuszczone badania przez niezalezne strony trzecie beda
przeprowadzane na ograniczong skale ze wzgledu na duze koszty badan emisji
RDE i WLTP.



Wstep

Zanieczyszczenie powietrza i gazy cieplarniane

01 Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO) uznaje zanieczyszczenie powietrza za
najwieksze srodowiskowe zagrozenie dla zdrowia w Europie®. Europejska Agencja
Srodowiska szacuje, ze wskutek zanieczyszczenia powietrza dochodzi do ponad 1 000
przedwczesnych zgondw dziennie. Transport drogowy w UE pozostaje istotnym
zrodtem zanieczyszczenia powietrza. W 2015 r. odpowiadat on za 39% emisji tlenkdw
azotu (NOy) do atmosfery oraz 11% emisji czgstek statych (PM1o oraz PMss)2.
Europejski Trybunat Obrachunkowy stwierdzit niedawno, ze nalezy podjac
skuteczniejsze dziatania na rzecz poprawy jakosci powietrza w UEZ.

Zrédto: Parlament Europejski.

1 WHO, ,,Ambient Air Pollution:A global assessment of exposure and burden of disease”

[Zanieczyszczenie powietrza atmosferycznego — globalna ocena narazenia i obcigzen
zdrowotnych], 2016, s. 15.

Europejska Agencja Srodowiska, ,, Air quality in Europe — 2018 report” [Jako$¢ powietrza
w Europie — sprawozdanie z 2018 r.], 2018, s. 8, 24 i 64.

3 Sprawozdanie specjalne Trybunatu nr 23/2018 pt. , Zanieczyszczenie powietrza —nasze
zdrowie nadal nie jest wystarczajgco chronione”.


https://multimedia.europarl.europa.eu/en/exhaust-pipe-air-pollution-fine-particul-pollution-gas-fumes_20130226_Exhaust__pipe_082-Modifier_p#ssh
http://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/250141/9789241511353-eng.pdf?sequence=1&isAllowed=y
http://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/250141/9789241511353-eng.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2018/at_download/file
https://www.eca.europa.eu/pl/Pages/DocItem.aspx?did=46723
https://www.eca.europa.eu/pl/Pages/DocItem.aspx?did=46723
https://www.eca.europa.eu/pl/Pages/DocItem.aspx?did=46723

Gazy cieplarniane prowadzg do podniesienia temperatury atmosfery
i przyczyniajg sie do zmiany klimatu. Gazem cieplarnianym emitowanym
w najwiekszych ilosciach jest dwutlenek wegla (CO;). Stanowi on 80% ogdtu emisji®.
Zgodnie z danymi Europejskiej Agencji Srodowiska emisje gazéw cieplarnianych
pochodzgce z transportu drogowego wzrosty o 22% w latach 1990-2016 i stanowity
okoto 20% ogdtu emisji gazéw cieplarnianych w UE w 2016 r.”

Zanim nowy model pojazdu zostanie dopuszczony do sprzedazy, producent musi
podda¢ go procedurze ,,homologacji typu”®. W ramach tej procedury wydawana jest
homologacja potwierdzajgca, ze prototyp pojazdu spetnia wszystkie unijne wymogi
w zakresie bezpieczenstwa, ochrony srodowiska i produkcji. Producenci zazwyczaj
uzyskujg odrebne homologacje dla poszczegdlnych czesci i systemdw, a nastepnie
whnioskujg o homologacje typu dla catego pojazdu. Badania emisji moze przeprowadzi¢
inny organ udzielajgcy homologacji typu niz ten udzielajgcy homologacji dla catego
pojazdu.

Organy udzielajgce homologacji to organy krajowe odpowiedzialne za udzielanie
homologacji typu w odniesieniu do nowych modeli pojazdéw. Organy te dokonujg
akredytacji stuzb technicznych, ktére z kolei odpowiadajg za faktyczne
przeprowadzanie badan pojazdéw. Stuzby mogg przeprowadzac badania we witasnych
obiektach (jesli takowe posiadajg) lub w obiektach producenta pojazdu. Owa
procedura homologacji typu jest realizowana przez organy krajowe, a jej wynik jest
wazny w catej UE.

Krajowe organy nadzoru rynku sg organami krajowymi odpowiedzialnymi za
sprawdzanie, czy produkty na danym rynku krajowym spetniajg normy UE. W swoich

4 Przeglad horyzontalny Trybunatu pt. ,Dziatania UE w dziedzinie energii i zmiany klimatu”,
2017, s. 10.

5 Europejska Agencja Srodowiska, dokumenty pt. , Transport and Environment Reporting
Mechanism (TERMO02)” [Mechanizm sprawozdawczy na tematy transportu i Srodowiska
(TERMO02)] oraz ,,Progress of EU transport sector towards its environment and climate
objectives” [Postepy unijnego sektora transportu w kierunku osiggniecia wyznaczonych
celéw dotyczacych Srodowiska i klimatu], listopad 2018 r.

¢ Nowy model samochodu musi spetni¢ ponad 70 wymogéw technicznych, bezpieczeristwa
i Srodowiskowych (zob. zatgcznik Il do rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/858 (Dz.U. L 151z 14.6.2018, s. 1).


https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/transport-emissions-of-greenhouse-gases/transport-emissions-of-greenhouse-gases-11
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/transport-emissions-of-greenhouse-gases/transport-emissions-of-greenhouse-gases-11
https://www.eea.europa.eu/themes/transport/term/term-briefing-2018
https://www.eea.europa.eu/themes/transport/term/term-briefing-2018

pracach powinny one wykorzystywac wszystkie dostepne informacje, w tym rezultaty
wtasnych badan produktow, aby rozpozna¢ produkty stwarzajgce zagrozenie dla
zdrowia, bezpieczenstwa lub $rodowiska. Organy te moga naktadac kary

i w ostatecznosci zakazac¢ sprzedazy danych produktéw w odnosnym panstwie.

W odniesieniu do samochoddw osobowych w przepisach prawnych UE przyjeto
dopuszczalne wartosci emisji (normy Euro) dla nastepujgcych substancji
zanieczyszczajgcych powietrze: tlenku wegla (CO), sumy weglowodoréw (THC),
weglowodoréw niemetanowych (NMHC) oraz tlenkéw azotu (NOx). Ustanowiono
rowniez regulacje dotyczgce pytu zawieszonego, mierzonego zaréwno pod katem
masy, jak i liczby czastek statych. Nowe modele pojazdéw poddaje sie badaniu
w ramach procedury homologacji typu, aby zagwarantowac, ze generowane przez nie
emisje nie przekraczajg dopuszczalnych wartosci okreslonych przepisami. Na rys. 1
przedstawiono, jak zmieniata sie dopuszczalna wartos¢ emisji NOy dla pojazdow
napedzanych silnikiem benzynowym i silnikiem Diesla od 1992 r.

Rys. 1 — Normy Euro dotyczace emisji NOx wraz z poczatkowg datg ich
obowigzywania dla nowo zarejestrowanych samochodéw
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie prawodawstwa UE.

Tlenki azotu (NOx) powstajg w trakcie spalania w silniku mieszaniny paliwa
i powietrza. Tlenki NOy oznaczajg mieszanine tlenku azotu (NO), ktéry nie ma
szkodliwego dziatania, i dwutlenku azotu (NO3z) powodujgcego szereg problemoéw
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srodowiskowych i zdrowotnych. Udziat szkodliwego NO, w ogdle emisji NOy jest
w przypadku silnika Diesla duzo wiekszy niz w poréwnywalnym silniku benzynowym?’.

Z biegiem lat producenci udoskonalili proces spalania w silniku i opracowali
dodatkowe technologie oczyszczania spalin, aby zapewnié zgodnos¢ z normami emisji.
Obejmuja one filtry czgstek statych dla silnikdow Diesla® oraz selektywng redukcje
katalityczng, w ramach ktérej do redukcji emisji NOx wykorzystuje sie mocznik.

Litr ropy naftowej ma wiekszg wartosc energetyczna niz litr benzyny. Co wiecej,
silniki Diesla sg bardziej wydajne niz silniki benzynowe, jesli chodzi o zuzycie paliwa. Te
dwie korzysci sktonity wiele europejskich panistw do stworzenia zachet do korzystania
z silnikdw Diesla®. Emisje substancji zanieczyszczajgcych powietrze mozna znacznie
ograniczy¢ dzieki zastosowaniu odpowiedniej technologii oczyszczania spalin, emisje
CO; natomiast sg bezposrednio proporcjonalne do wielkosci spalania ropy naftowej lub
benzyny.

W 2009 r. UE wprowadzita obowigzkowe normy emisji CO, dotyczace nowych
samochoddw osobowych®?. Normy te nie majg zastosowania do poszczegdlnych
modeli, ale raczej do ogdtu modeli oferowanych przez danego producenta
samochoddw — wyznaczajg one $redni poziom emisji dla parku pojazdow. Pierwszy
poziom docelowy srednich emisji CO; dla parku nowych samochoddw sprzedawanych
w UE ustalono na 130 g/km w 2015 r., kolejny natomiast — na 95 g/km. Ma on zostac

7 Europejska Agencja Srodowiska, , Explaining road transport emissions” [Wyjasnienie

zagadnienia emisji w transporcie drogowym], 2016, s. 11.

Filtry czastek statych dla silnikdw Diesla zaczeto montowac w niektérych pojazdach
napedzanych silnikiem Diesla objetych normg Euro 5. Staty sie one obowigzkowe

w przypadku takich pojazdéw objetych norma Euro 6. Filtry te ograniczajg tgczng mase
emisji czgstek statych o ok. 98% (Z. Gerald Liu, Devin R. Berg i James J. Schauer, , Detailed
Effects of a Diesel Particulate Filter on the Reduction of Chemical Species Emissions”
[Szczegdtowe omdwienie wptywu filtréw czastek statych w silnikach Diesla na redukcje
emisji zwigzkéw chemicznych], 2008, s. 8).

Europejska Agencja Srodowiska, ,,Explaining road transport emissions”, 2016, s. 50.

10 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 443/2009 z dnia 23 kwietnia
2009 r. okreslajgce normy emisji dla nowych samochodéw osobowych w ramach
zintegrowanego podejscia Wspdlnoty na rzecz zmniejszenia emisji CO, z lekkich pojazdéw
dostawczych (Dz.U. L 140 z 5.6.2009, s. 1).


https://www.eea.europa.eu/publications/explaining-road-transport-emissions
https://www.eea.europa.eu/publications/explaining-road-transport-emissions
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osiggniety w latach 2020-2021"*. Poziom docelowy w przypadku kazdego producenta
pojazddéw jest dostosowywany do $Sredniej masy modeli dostepnych w jego ofercie. Na
rys. 2 przedstawiono $rednie emisje dla parku pojazdéw za 2017 r. dla dziewieciu
duzych grup producentéw.

Rys. 2 — Srednie emisje CO; dla parku pojazdéw za 2017 r. w podziale na
grupy producentow
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Zrédto: Miedzynarodowa Rada ds. Czystego Transportu (International Council on Clean Transportation —
ICCT), ,,CO2 emissions from new passenger cars in the EU: Car manufacturers’ performance in 2017”
[Emisje CO2 z nowych samochoddéw osobowych w UE — wyniki producentéw samochoddéw w 2017 r.],
11.7.2018, s. 3.

Na rys. 3 przedstawiono rozziew miedzy emisjami CO2 zmierzonymi do celéw
homologacji typu w laboratorium i emisjami zmierzonymi w ruchu drogowym.
Miedzynarodowa Rada ds. Czystego Transportu oszacowata, ze podczas gdy wartosci
emisji CO2 mierzonych do celéw homologacji typu z powodzeniem zredukowano
o niemal 31% w latach 2001-2016, faktyczna redukcja emisji w ruchu drogowym
wyniosta jedynie 9%.

1 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 333/2014 z dnia 11 marca 2014 r.
zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 443/2009 w celu okreslenia warunkdw osiggniecia
docelowego zmniejszenia emisji CO; z nowych samochoddéw osobowych przewidzianego na
2020r. (Dz.U. L 103 2 5.4.2014, s. 15).
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Rys. 3 — Srednie emisje CO> w warunkach drogowych w zestawieniu
z emisjami zmierzonymi do celéw homologacji typu dla nowych
samochodow osobowych w Europie
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Zrédto: ICCT, ,,From laboratory to road: a 2017 update of official and real world fuel consumption and
CO:2 values for passenger cars in Europe” [Wyniki laboratoryjne a ruch drogowy w rzeczywistosci —
aktualizacja z 2017 r. oficjalnego i faktycznego zuzycia paliwa i wielkosci emisji CO2 dla samochodow
osobowych w Europie], s. 512,

Parlament i Rada sg w trakcie przyjmowania przepiséw regulujgcych poziomy
docelowe emisji CO; dla samochoddéw osobowych i dostawczych na okres po 2020 r.
Komisja zaproponowata redukcje srednich emisji CO; dla parku pojazdéw lekkich w UE
(samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw uzytkowych/dostawczych) o 30%

w okresie od 2021 r. do 2030 r.** Parlament zagtosowat za zwiekszeniem wymiaru tej
redukcji do 40%'*. Nowe poziomy docelowe dla catego parku pojazdéw w UE na lata
2025 i 2030 ustanowiono w postaci wyrazonej procentowo redukcji emisji wzgledem

12 Na podstawie szacunkdw Spritmonitor.de i danych z homologacji typu udostepnionych

przez Europejska Agencje Srodowiska (2016).

13 Whniosek dotyczacy docelowych poziomdw emisji CO, dla samochoddéw osobowych

i dostawczych (COM(2017) 676 final).

14 Tekst przyjety przez Parlament Europejski —2017/0293(COD).


https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/proposal_en
https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/proposal_en
https://oeil.secure.europarl.europa.eu/oeil/popups/summary.do?id=1555248&t=d&l=en
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punktu wyjsciowego reprezentatywnego dla docelowego poziomu emisji dla catego
parku pojazdéw w UE w 2021 r. w oparciu o rezultaty laboratoryjnych badan emisji.

Skandal dotyczacy fatszowania badan emisji przez grupe Volkswagen, znany
powszechnie pod nazwg Dieselgate, wybucht we wrzesniu 2015 r., gdy amerykanska
Agencja Ochrony Srodowiska formalnie oskarzyta spétke Volkswagen o naruszanie
norm emisji obowigzujgcych w Stanach Zjednoczonych®. W nastepstwie tych oskarzen
spotka Volkswagen przyznata, ze w 11 min pojazddw napedzanych silnikiem Diesla na
catym $wiecie zamontowano ,urzgdzenia ograniczajgce skutecznos¢ dziatania” .
Urzadzenia te byty w stanie wykry¢, kiedy dany pojazd byt poddawany badaniu
w laboratorium, i uruchomié¢ wéwczas system kontroli emisji pojazdu, tak aby zapewnic
zgodnos¢ z normami emisji NOx. Poza warunkami laboratoryjnymi urzgdzenia te
natomiast wytgczaty system kontroli emisji i w konsekwencji pojazd generowat emisje
znacznie przewyzszajgce dopuszczalne wartosci emisji NOx okreslone w amerykanskich

przepisach.

Jeszcze zanim doszto do sytuacji opisanej powyzej, byto powszechnie wiadomo,
ze emisje NOx z pojazdéw w warunkach drogowych przekraczaty emisje zmierzone
w laboratorium (zob. rys. 4). W wyniku skandalu ujawniono, ze jedng z przyczyn tej
réznicy byto stosowanie urzadzen ograniczajgcych skuteczno$é dziatania’.

5 Informacja na stronie internetowej Agencji Ochrony Srodowiska Stanéw Zjednoczonych pt.
»Learn About Volkswagen Violations” [Podstawowe informacje na temat naruszen
przepisow przez spotke Volkswagen].

16 Oswiadczenie sp6tki Volkswagen z 22.9.2015.

7 Transport & Environment, ,Dieselgate: Who? What? How?” [Afera Dieselgate — kogo
i czego dotyczy oraz jaki byt jej przebieg], 2016, s. 7.


https://www.epa.gov/vw/learn-about-volkswagen-violations
https://www.epa.gov/vw/learn-about-volkswagen-violations
https://www.epa.gov/vw/learn-about-volkswagen-violations
http://www.volkswagenag.com/en/news/2015/9/Ad_hoc_US.html
https://www.transportenvironment.org/publications/dieselgate-who-what-how
https://www.transportenvironment.org/publications/dieselgate-who-what-how
https://www.transportenvironment.org/publications/dieselgate-who-what-how
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Rys. 4 — Ksztattowanie sie emisji NOx w ruchu drogowym (w g/km)
z samochoddéw osobowych napedzanych silnikiem Diesla w Europie oraz
zmiany dopuszczalnych poziomow emisji
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Zrédto: ICCT, ,,Impact of improved regulation of real world NOx emissions from diesel passenger cars in
the EU, 2015-2030” [Oddziatywanie ulepszonych regulacji dotyczgcych emisji NOx generowanych

w rzeczywistych warunkach jazdy przez samochody osobowe napedzane silnikiem Diesla w UE, 2015—
2030], s. 1.

Jak pokazano na rys. 5, rozbieznosci miedzy emisjami zmierzonymi do celéw
homologacji typu i emisjami w ruchu drogowym stanowig powazny problem
w przypadku wiekszosci pojazdéw napedzanych silnikiem Diesla. Na potrzeby analizy
wykorzystano dane na temat modeli samochoddéw napedzanych silnikiem Diesla
udostepnione przez niemiecki rzagd, uzyskane w ramach badan w warunkach
laboratoryjnych i drogowych w latach 2015-2016. Na wykresie przedstawiono
najwyzszg i najnizszg wartosé emisji NOx zmierzong dla kazdego badanego modelu. Nie
zilustrowano natomiast wszystkich rezultatow.
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Rys. 5 — Najwyisze i najnizsze wartosci emisji NOy zarejestrowane
podczas przeprowadzonego przez niemieckie Ministerstwo Transportu
badania emisji z pojazdéw w warunkach laboratoryjnych i drogowych,

ktoremu poddano wybrane modele samochodéw napedzanych silnikiem
Diesla

Euro 5 Euro 6
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy, na podstawie danych udostepnionych przez rzad Niemiec
i skonsolidowanych przez ICCT*®, Liczby i linie na rysunku przedstawiaja dane w przyblizeniu i maja
wytacznie charakter pogladowy.

Cel dokumentu analitycznego i przyjete w nim podejscie

16w niniejszym dokumencie przedstawiono dziatania podjete na szczeblu UE
i panstw cztonkowskich oraz opisano zmiany wprowadzone w systemie pomiaru emisji
pojazdéw po odkryciach z wrzesnia 2015 r. Dokument nie ma na celu oceny, czy
zaproponowane i podjete dziatania doprowadzity do rozwigzania wspomnianego

8 pjerwotne wyniki badan zostaty opublikowane online przez niemieckie Federalne
Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Rozwoju Obszaréw Miejskich. ICCT przedstawito
zwieztg analize tych wynikow.


https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Strasse/bericht-untersuchungskommission-volkswagen.pdf?__blob=publicationFile
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Strasse/bericht-untersuchungskommission-volkswagen.pdf?__blob=publicationFile
https://www.theicct.org/blog/staff/first-look-results-german-transport-ministrys-post-vw-vehicle-testing
https://www.theicct.org/blog/staff/first-look-results-german-transport-ministrys-post-vw-vehicle-testing
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problemu. Koncentruje sie natomiast na kwestii pomiaréw emisji NOyx z samochodéw
napedzanych silnikiem Diesla i uwzglednia rowniez pomiary emisji CO..

Celem niniejszego dokumentu analitycznego jest przedstawienie ogdétowi
odbiorcow informacji na temat dziatan podjetych przez UE w odpowiedzi na afere
Dieselgate. Poniewaz zmiany przepisdw nie przyniosg wymiernego wptywu w bliskiej
przysztosci, Trybunat przeprowadzit przeglad, a nie kontrole.

Informacje przedstawione w niniejszym dokumencie analitycznym pochodza
z nastepujgcych zrédet:

przeglady sprawozdan zewnetrznych, badan, opracowan i artykutéw;
przeglady unijnych przepiséw zaproponowanych i przyjetych w latach 2015-2018;

wywiady z przedstawicielami stosownych dyrekcji generalnych Komisji (DG
GROW, DG CLIMA i DG JUST), a takze wizyty we Wspdlnym Centrum Badawczym
we Wtoszech;

konsultacje z zainteresowanymi stronami, takimi jak Miedzynarodowa Rada ds.
Czystego Transportu, organizacja Transport & Environment i Europejskie
Stowarzyszenie Producentdw Samochodéw;

panel ekspertow, w ktérym udziat wzieli przedstawiciele organizacji ochrony
srodowiska, organdw udzielajgcych homologacji typu i stuzb technicznych, a takze
inzynierowie zajmujacy sie dziatalnoscig badawczg;

wizyty informacyjne w dwéch panstwach cztonkowskich, podczas ktérych
kontrolerzy spotkali sie z przedstawicielami organdw udzielajgcych homologacji
typu, instytutu badawczego i dwdch agencji ochrony srodowiska;

badanie ankietowe skierowane do wszystkich organéw udzielajgcych homologaciji

typu w panstwach cztonkowskich (otrzymano 15 odpowiedzi).

W trakcie opracowywania niniejszego dokumentu prowadzono dialog z Komisjg,
a w tekscie uwzgledniono otrzymane informacje zwrotne.
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Przeglad dziatan podjetych przez UE
w odpowiedzi na afere Dieselgate

Reakcja instytucjonalna UE

W 2011 r., na kilka lat przed wybuchem afery Dieselgate, Wspdlne Centrum
Badawcze Komisji Europejskiej zwrdcito uwage na znaczng rozbieznos¢ miedzy
emisjami NOx z pojazdéw mierzonymi w warunkach laboratoryjnych a emisjami
odnotowywanymi w ruchu drogowym™°. W konsekwencji stuzby Komisji zaczety
analizowac¢ ewentualne sposoby zaradzenia temu problemowi.

17 grudnia 2015 r. Parlament Europejski powotat komisje sledczg ds. pomiarow
emisji w sektorze motoryzacyjnym w celu zbadania zarzutéw naruszenia
i niewtasciwego administrowania w stosowaniu prawa Unii w odniesieniu do pomiarow
emisji w sektorze motoryzacyjnym. 4 kwietnia 2017 r. Parlament przyjat sprawozdanie
koficowe wraz z zaleceniami®®.

W nastepstwie afery Dieselgate proces legislacyjny zostat przyspieszony i przyjeto
kilka nowych aktéw ustawodawczych (zob. zatgcznik I). Czes¢ z nich wejdzie w zycie
dopiero we wrzesniu 2020 r., a Komisja bedzie musiata jeszcze przyjgc liczne przepisy
wdrazajgce.

17 pazdziernika 2018 r. Komisja przedstawita Komisji Srodowiska Parlamentu
Europejskiego sprawozdanie dotyczgce dziatari nastepczych?'. W tabeli 1
przedstawiono najwazniejsze uchybienia w unijnym systemie pomiaru emisji
z pojazddw wykryte przez Parlament Europejski, a takze sposoby, jak Komisja zamierza

19 Komisja, Wspdlne Centrum Badawcze, ,,Analyzing on-road emissions of light-duty vehicles

with portable Emission Measurement Systems (PEMS)” [Analiza emisji z pojazdéw lekkich
w warunkach drogowych za pomocg przenosnych systeméw pomiaru emisji], 2011 r.

20 Sprawozdanie w sprawie dochodzenia dotyczgcego pomiardw emisji w sektorze

motoryzacyjnym.

21 Odpowiedzi Komisji na zalecenia Parlamentu Europejskiego.


http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?type=REPORT&mode=XML&reference=A8-2017-0049&language=PL
http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?type=REPORT&mode=XML&reference=A8-2017-0049&language=PL
http://www.europarl.europa.eu/cmsdata/155520/State_of_play_recall_actions_EC_SPI_2018_43_EN.pdf
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tym uchybieniom zaradzi¢. Wskazano réwniez, w ktdrej czesci niniejszego dokumentu

poruszono dang kwestie.

Tabela 1 - Kluczowe uchybienia rozpoznane w toku dochodzenia

Parlamentu Europejskiego dotyczacego pomiaru emisji wraz

z odpowiedziami udzielonymi przez Komisje

Odnos$ny
SRR Dziatania podjetfe przez K.on?isjq p::::(::b
w celu zaradzenia uchybieniom o
W niniejszym
dokumencie

Badanie laboratoryjne NEDC nie Wprowadzenie nowego badania 30-35
odzwierciedla faktycznych laboratoryjnego — swiatowe;j
warunkéw jazdy i dopuszcza zharmonizowanej procedury
mozliwosci optymalizacji, co badania pojazdéw lekkich (WLTP).
skutkuje zwiekszeniem rozbieznosci
miedzy wynikami laboratoryjnymi
a emisjami CO; w ruchu drogowym.
Rzeczywiste emisje NOx znacznie Wprowadzenie nowego badania 36-39
przewyzszajg wartosci dopuszczalne | emisji w rzeczywistych warunkach
w przepisach. jazdy (RDE).
Wiekszo$¢ producentéw Opracowano metodyke utatwiajgca 4041
samochodéw osobowych stosowata | wykrycie stosowania tych urzadzen,
urzadzenia ograniczajgce w tym zmodyfikowane badania RDE
skutecznosé dziatania; organy samochodéw w ruchu drogowym
udzielajace homologacji typu nie i przeprowadzanie badan bez
przeprowadzaty kontroli w celu zapowiedzi.
wykrycia tych urzadzen.
Producenci pojazdéw nie byli Natozenie na producentéw 41
zobowigzani do ujawniania strategii | obowigzku deklarowania wszystkich
kontroli emisji. podstawowych i pomocniczych

strategii kontroli emisji.
Brak kontroli pojazdéw po Nowe zasady dotyczgce kontroli 46-52
udzieleniu homologacji typu. zgodnosci eksploatacyjnej;

wdrozenie dziatan w zakresie

nadzoru rynku ma nastgpi¢ w 2020 r.
Brak unijnego nadzoru nad Komisja zyska prawo do zawieszania 53-55

udzielaniem homologacji typu
i niedostateczne egzekwowanie
obowigzujgcych przepiséw.

i cofania homologacji typu oraz
naktadania kar na producentow;
ustanowiono forum wymiany
informacji w celu promowania
najlepszych praktyk oraz
harmonizacji wdrozenia

w panstwach cztonkowskich.




Brak przejrzystych danych na temat
badanych pojazdéw.

Niewystarczajgce informacje na
temat sposobu, w jaki panstwa
cztonkowskie podeszty do kwestii
pojazdéw z zamontowanymi
urzadzeniami ograniczajgcymi
skutecznos$¢ dziatania.

Brak ujednoliconych unijnych ram
prawnych w zakresie odszkodowan
dla konsumentow.

Producenci zostali zobowigzani do 56-58
ujawniania danych koniecznych do
prowadzenia badan przez strony

trzecie.

Komisja uruchomita centralng 63-64
platforme z informacjami na temat
pojazdéw objetych akcjami

serwisowymi.

Whiosek Komisji dotyczacy 70-72
zbiorowego dochodzenia roszczen

przez konsumentow.
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Zrédto: Parlament Europejski (sprawozdanie i zalecenia komisji $ledczej ds. pomiaru emisji w sektorze
motoryzacyjnym) oraz odnos$ne odpowiedzi Komisji.

W listopadzie 2015 r. Europejski Urzad ds. Zwalczania Naduzy¢ Finansowych
(OLAF) wszczat dochodzenie w sprawie pozyczki w wysokosci 400 min euro udzielonej
spotce Volkswagen przez Europejski Bank Inwestycyjny (EBI). Wprawdzie pozyczka byta
przeznaczona na opracowanie bardziej ekologicznych i paliwooszczednych czesci
silnika do samochodéw osobowych i pojazdéw uzytkowych, podniesiono jednak
zarzuty, ze w zakres projektu finansowanego przez EBI weszto opracowywanie
urzadzen ograniczajacych skutecznos¢ dziatania. OLAF zakoriczyt dochodzenie w lipcu
2017 r. i zalecit podjecie dziatan przez EBI. EBI oSwiadczyt, ze obecnie wdraza dziatania
zgodnie z otrzymanymi zaleceniami. Ponadto w 2018 r. Komisja formalnie wszczeta
szeroko zakrojone dochodzenie majgce ocenic, czy spotki BMW, Daimler i grupa
Volkswagen zawarty porozumienie, by nie konkurowaé¢ wzajemnie w zakresie
opracowywania i wdrazania systemow redukcji emisji z pojazdédw napedzanych
silnikami benzynowymi i silnikami Diesla??.

22 Komisja Europejska, komunikat prasowy pt. ,,Antitrust: Commission opens formal
investigation into possible collusion between BMW, Daimler and the VW group on clean
emission technology” [Dochodzenie antymonopolowe — Komisja wszczyna formalne
dochodzenie w sprawie ewentualnej zmowy miedzy spétkami BMW, Daimler i grupg
Volkswagen w sprawie technologii ograniczania emisjil.


http://europa.eu/rapid/press-release_IP-18-5822_en.htm
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-18-5822_en.htm
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-18-5822_en.htm
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-18-5822_en.htm
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Reakcje panstw cztonkowskich na afere

W odpowiedzi na afere Dieselgate organy udzielajgce homologacji typu
w niektdrych pariistwach cztonkowskich?® przeprowadzity ponowne badania
samochoddw osobowych napedzanych silnikami Diesla — zasadniczo tych modeli,
ktorym udzielity homologacji typu. Wyniki badan pokazaty, ze emisje spalin
w warunkach drogowych w przypadku niemal wszystkich pojazdéw lekkich objetych
normami Euro 5 i Euro 6 znacznie przewyzszaty obowigzujgce wartosci dopuszczalne
emisji NOy, niekiedy ponad dziesieciokrotnie?”.

Wspomniane wyzej badania i dalsze dochodzenia wszczete przez organy
udzielajgce homologacji typu, w potfaczeniu z rosngca presjg opinii publicznej i Komisji,
doprowadzity do tego, ze niemal wszyscy producenci samochoddw przeprowadzili
szeroko zakrojone akcje serwisowe samochoddéw napedzanych silnikami Diesla.

W Stanach Zjednoczonych grupa Volkswagen byta zmuszona zarezerwowaé kwote
9,7 mld dolaréw na potrzeby ugéd sagdowych (zob. ramka 1).

2 W Niemczech, Hiszpanii, Francji, we Wtoszech, w Niderlandach, Finlandii, Szweciji
i Zjednoczonym Krélestwie.

24 1CCT wykorzystato wyniki sprawozdar rzgdowych z Francji, Niemiec, Niderlandéw i ze

Zjednoczonego Krélestwa w dokumencie pt. ,,Road tested: Comparative overview of real
world versus type-approval NOy and CO; emissions from diesel cars in Europe” [Badania
w warunkach drogowych — przeglad poréwnawczy emisji NOy i CO, z samochodéw
osobowych napedzanych silnikiem Diesla w Europie zmierzonych w rzeczywistych
warunkach jazdy i do celéw homologacji typu], 2017, s. 7.


https://www.theicct.org/publications/road-tested-comparative-overview-real-world-versus-type-approval-nox-and-co2-emissions
https://www.theicct.org/publications/road-tested-comparative-overview-real-world-versus-type-approval-nox-and-co2-emissions
https://www.theicct.org/publications/road-tested-comparative-overview-real-world-versus-type-approval-nox-and-co2-emissions
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W Stanach Zjednoczonych grupa Volkswagen zawarta trzy ugody w postepowaniach
cywilnych. Zobowigzata sie w nich do: a) usuniecia z rynku wiekszosci samochodéw
osobowych napedzanych silnikiem Diesla lub modernizacji tych samochodow; b)
wptacenia kwoty 2,925 mld dolaréw do krajowego funduszu tagodzenia skutkow
emisji NOy; c) zainwestowania 2 mld dolaréw w infrastrukture tadowania pojazdow
elektrycznych i powigzane dziatania promocyjne; d) zaptacenia kary cywilnej

w wysokosci 1,45 mld dolaréw?®.

Ponadto na mocy porozumienia karnego zawartego z Departamentem
Sprawiedliwosci grupa Volkswagen przyznata sie do zmowy, utrudniania dziatania
wymiaru sprawiedliwosci oraz przywozu towaréw na podstawie fatszywych
oswiadczen?®. W wyniku porozumienia w ramach postepowania karnego natozono
kare w wysokosci 2,8 mld dolarow.

W Unii Europejskiej Komisja wszczeta postepowanie w sprawie uchybienia
zobowigzaniom panstwa cztonkowskiego wobec:

a) Republiki Czeskiej, Grecji i Litwy w zwigzku z brakiem systemu nakfadania kar na
producentéw;

%5 Grupa Volkswagen obejmuje marki Volkswagen, Audi oraz Porsche. Grupa zawarta
w postepowaniach cywilnych ugody z Agencja Ochrony Srodowiska Stanéw Zjednoczonych,
Kalifornijskg Radg ds. Zasobéw Powietrza (California Air Resources Board — CARB) oraz
Biurem Cet i Ochrony Granic Stanéw Zjednoczonych. Zob. informacja na stronie
internetowej Agencji Ochrony Srodowiska Stanéw Zjednoczonych pt. ,,Volkswagen Clean Air
Act Civil Settlement” [Ugoda grupy Volkswagen w postepowaniu cywilnym w zwigzku
z ustawa o ochronie powietrza] oraz informacja na stronie internetowej Biura Cet i Ochrony
Granic Stanéw Zjednoczonych pt. ,CBP Joins DOJ, FBI, and EPA in Announcing a Settlement
Against Volkswagen as a Result of Their Scheme to Cheat U.S. Emissions Test” [Biuro jest
kolejnym po Departamencie Sprawiedliwosci, FBI oraz Agencji Ochrony Srodowiska Stanéw
Zjednoczonych podmiotem, z ktérym grupa Volkswagen zawarta ugode w zwigzku ze
stosowanym przez nig systemem fatszowania wynikéw badania emisji w Stanach
Zjednoczonych].

%6 Strona internetowa Departamentu Sprawiedliwosci Standw Zjednoczonych.


https://www.epa.gov/enforcement/volkswagen-clean-air-act-civil-settlement
https://www.epa.gov/enforcement/volkswagen-clean-air-act-civil-settlement
https://www.epa.gov/enforcement/volkswagen-clean-air-act-civil-settlement
https://www.cbp.gov/newsroom/spotlights/cbp-joins-doj-fbi-and-epa-announcing-settlement-against-volkswagen-result-their
https://www.cbp.gov/newsroom/spotlights/cbp-joins-doj-fbi-and-epa-announcing-settlement-against-volkswagen-result-their
https://www.cbp.gov/newsroom/spotlights/cbp-joins-doj-fbi-and-epa-announcing-settlement-against-volkswagen-result-their
https://www.justice.gov/opa/pr/volkswagen-ag-agrees-plead-guilty-and-pay-43-billion-criminal-and-civil-penalties-six
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b) Hiszpanii, Niemiec, Luksemburga i Zjednoczonego Krdlestwa za nienatozenie kar
na grupe Volkswagen za stosowanie nielegalnego oprogramowania
ograniczajgcego skutecznosc¢ dziatania;

c) Witoch za niezaradzenie problemom zwigzanym ze strategiami kontroli emisji
stosowanymi przez grupe Fiat Chrysler?’.

Panstwa cztonkowskie nie natozyty na producentéw zadnych kar za naruszenia
rozporzadzenia w sprawie homologacji typu. Do tej pory jedynie trzy panstwa
cztonkowskie wymierzyty grzywny za naruszenie przepiséw prawa handlowego lub
prawa ochrony konsumentéw. W Niemczech spoétka Volkswagen zgodzita sie zaptacié
1 mld euro krajowi zwigzkowemu Dolnej Saksonii, spdtka Audi natomiast 800 min euro
krajowi zwigzkowemu Bawarii za uzyskanie nienaleznych korzysci gospodarczych
i niepodjecie odpowiednich dziatan nadzorczych. Niderlandzki Urzad ds. Ochrony
Konsumentdéw i Rynku (Autoriteit Consument & Markt — ACM) natozyt na spétke
Volkswagen kare w wysokosci 450 000 euro. Jest to najwieksza kwota przewidziana
przepisami prawa niderlandzkiego za nieuczciwe praktyki handlowe?®. We Wtoszech
krajowy urzad antymonopolowy wymierzyt grupie Volkswagen kare w wysokosci 5 min
euro?®. W Hiszpanii trwajg postepowania administracyjne i karne wobec spétki SEAT.

27 Komunikaty prasowe Komisji Europejskiej pt. ,,Car emissions:Commission opens
infringement procedures against 7 Member States for breach of EU rules” [Emisje
samochoddw osobowych — Komisja wszczyna wobec siedmiu panstw cztonkowskich
postepowania w sprawie uchybienia zobowigzaniom panstwa cztonkowskiego w zwigzku
Z naruszeniem przepisdw unijnych] oraz ,,Car emissions:Commission opens infringement

|”

procedure against Italy for breach of EU rules on car type-approval” [Emisje samochoddéw
osobowych — Komisja wszczyna postepowanie wobec Wtoch w sprawie uchybienia
zobowigzaniom panstwa cztonkowskiego w zwigzku z naruszeniem unijnych przepiséw

dotyczacych homologacji typu samochodéw osobowych].

% Informacja na stronie internetowej ACM pt. ,ACM beboet Volkswagen voor misleiding bij
dieselaffaire”.

2 Informacja na stronie internetowej urzedu pt. ,PS10211 — Antitrust sanziona il gruppo
Volkswagen per 5 milioni di euro per manipolazione del sistema di controllo delle emissioni
inquinanti”.


http://europa.eu/rapid/press-release_IP-16-4214_en.htm
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-16-4214_en.htm
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-16-4214_en.htm
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-17-1288_en.htm
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-17-1288_en.htm
http://europa.eu/rapid/press-release_IP-17-1288_en.htm
https://www.acm.nl/nl/publicaties/acm-beboet-volkswagen-voor-misleiding-bij-dieselaffaire
https://www.acm.nl/nl/publicaties/acm-beboet-volkswagen-voor-misleiding-bij-dieselaffaire
http://www.agcm.it/media/dettaglio?id=46c1b9cc-a8bc-4505-bddf-26bf2120bd52
http://www.agcm.it/media/dettaglio?id=46c1b9cc-a8bc-4505-bddf-26bf2120bd52
http://www.agcm.it/media/dettaglio?id=46c1b9cc-a8bc-4505-bddf-26bf2120bd52
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Nowe cykle badan

Nowy cykl badan laboratoryjnych

W 2007 r. Komisja Europejska i Japonia objety patronat nad pracami techniczne;j
grupy roboczej w ramach ONZ, ktéra to grupa miata opracowacé nowy cykl badan
laboratoryjnych do celéw pomiaru emisji pojazdow — tzw. swiatowg zharmonizowang
procedure badania pojazdéw lekkich (WLTP). Badanie to miato zastgpi¢ przestarzaty
nowy europejski cykl jezdny (NEDC). Odnosne przepisy przyjeto 1 czerwca 2017 r.3°

Badanie WLTP stato sie obowigzkowe w UE od wrzesnia 2017 r. dla nowych
modeli samochoddw wprowadzonych do obrotu oraz od wrzesnia 2018 r. dla
wszystkich nowo rejestrowanych pojazdéw. W ramach tego badania mierzy sie emisje
wszystkich substancji zanieczyszczajgcych powietrze i gazow cieplarnianych
regulowanych wczesdniej badaniem NEDC. Na rys. 6 przedstawiono gtéwne réznice
miedzy cyklami badan NEDC i WLTP. Cykl badan WLTP miat w zamierzeniu lepiej
odzwierciedla¢ warunki jazdy w ruchu drogowym.

30 Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/1151 z dnia 1 czerwca 2017 r. (Dz.U. L1752 7.7.2017,
s. 1).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?qid=1541511682823&uri=CELEX:32017R1151
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?qid=1541511682823&uri=CELEX:32017R1151
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Rys. 6 — Giowne rdznice miedzy cyklami badan NEDC i WLTP
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie informacji Stowarzyszenia Europejskich
Producentéw Pojazdow Samochodowych (ACEA).

32 Jednym z gtéwnych celdw badania WLTP jest ustanowienie branzowego

standardu w zakresie emisji CO; i zuzycia paliwa. Ow nowy cykl bada ma réwniez

zlikwidowac¢ pewne mozliwosci optymalizacji, ktére dopuszczat wczesniejszy system.

Na rys. 7 przedstawiono niektdre z ujawnionych mozliwosci optymalizacji w ramach

cyklu badan NEDC, z ktérych korzystali pewni producenci.


http://wltpfacts.eu/from-nedc-to-wltp-change/
http://wltpfacts.eu/from-nedc-to-wltp-change/
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Rys. 7 — Przyktady ujawnionych mozliwosci optymalizacji w ramach cyklu
badan NEDC, z ktorych korzystali pewni producenci
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie dokumentu Europejskiej Agencji Srodowiska
pt. ,,Explaining road transport emissions” [Objasnienie zagadnienia emisji w transporcie drogowym],
2016, s. 32-37.

33w sprawozdaniu z 2016 r. opracowanym na zlecenie Komisji przedstawiono dane
wskazujace, ze rozbieznos¢ miedzy poziomem emisji CO2 przedstawionym na potrzeby
homologacji typu a wartosciami zarejestrowanymi w ruchu drogowym moze wynosic¢
w niektérych przypadkach ponad 50%3*. W sprawozdaniu Wspdlnego Centrum
Badawczego z 2018 r.3? stwierdzono, ze nowy cykl badafh WLTP znacznie ograniczy te

31 Komisja Europejska (mechanizm doradztwa naukowego), , Closing the gap between light
duty vehicle real world CO, emissions and laboratory testing” [Likwidacja rozbieznosci
miedzy emisjami CO, w rzeczywistych warunkach jazdy i wynikami badan laboratoryjnych
w przypadku pojazddw lekkich], 2016, s. 27.

32 ]. Pavlovic, B. Ciuffo, G. Fontaras, V. Valverde, A. Marotta, ,How much difference in type-

approval CO, emissions from passenger cars in Europe can be expected from changing to
the new test procedure (NEDC vs. WLTP)?” [Jak duzej zmiany mozna oczekiwac

w odniesieniu do emisji CO, samochodéw osobowych zmierzonych do celéw homologacji
typu w Europie w zwigzku z przejsciem na nowg procedure badan (z NEDC na WLTP)?],


https://ec.europa.eu/research/sam/pdf/sam_co2_emissions_report.pdf
https://ec.europa.eu/research/sam/pdf/sam_co2_emissions_report.pdf
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856417312831?via=ihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856417312831?via=ihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856417312831?via=ihub
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rozbieznosci, ale nalezy wcigz monitorowac te kwestie i tworzy¢ zachety dla
technologii, ktére redukujg emisje CO, w warunkach drogowych. Art. 1 rozporzgdzenia
(UE) 2018/1832 naktada wymdg montowania urzadzen do monitorowania zuzycia
paliwa w nowych modelach pojazdéw.

Niderlandzka organizacja ds. stosowanych badan naukowych TNO stwierdzita
w sprawozdaniu z 2016 r.33, ze emisje CO;, zmierzone do celéw homologacji typu byty
Srednio o0 20 g/km nizsze niz wyniki uzyskane w niezaleznych badaniach. Zwrdcita
rowniez uwage, ze réznic tych nie przeanalizowano w petni przy opracowywaniu cyklu
badan WLTP. W sprawozdaniu sugeruje sie, ze cykl badan WLTP moze wprawdzie
doprowadzi¢ do zmniejszenia wspomnianej rozbieznosci o 7 g/km, ale pewne luki
pozostang. Podkresla sie rowniez, ze producent, ktéry nie bedzie miat problemdéw
z osiggnieciem poziomu docelowego emisji COz na 2021 r. dla swojego parku
pojazdéw, moze odtozy¢ wykorzystanie mozliwosci optymalizacji w cyklu badan WLTP
na pdzniejszy termin i zapewnic sobie w ten sposdb ,,bufor” na potrzeby przysztych
redukcji emisji CO,.

W lipcu 2018 r. w pismie wystosowanym do Parlamentu Europejskiego i Rady
komisarze Elzbieta Biernkowska i Miguel Arias Canete poinformowali o ustaleniach
Komisji, z ktérych wynika, ze wartosci emisji CO2 do celéw homologacji typu w ramach
badania WLTP mogg by¢ zawyzone, co zwiekszytoby potencjalny ,bufor” na redukcje
emisji CO; po 2021 r. (zob. pkt 12). Wyniki badan 114 pojazdéw, ktdre otrzymaty
homologacje typu od wrzesnia 2017 r., wskazujg, ze w ramach badania WLTP Srednie
deklarowane wartosci sg 0 4,5% wieksze niz wartosci zmierzone, przy czym najwieksza
rozbieznos¢ wyniosta 15%. W pismie przedstawiono trzy dziatania, ktore zostang
podjete w celu zaradzenia temu problemowi®*. Dziatania te s3 juz obecnie wdrazane.

Badanie emisji w rzeczywistych warunkach jazdy (RDE)

W celu ustalenia poziomu emisji spalin, w tym NO,, z samochodéw osobowych
i lekkich pojazdéw uzytkowych stosowano od 1990 r. nowy europejski cykl jezdny. Jest
to Scisle okreslone badanie laboratoryjne z wykorzystaniem hamowni podwoziowej,

Komisja Europejska — Wspdlne Centrum Badawcze, 2018, sekcja 5 — wnioski i konsekwencje
w zakresie polityki.

3 TNO, ,NEDC — WLTP comparative testing” [Badania poréwnawcze cyklébw NEDC i WLTP],
2016, s. 26.

3 Wykorzystanie warto$ci zmierzonych w ramach badania WLTP do celéw okreslenia punktu

wyjscia dla obliczen poziomu docelowego na okres po 2020 r., doprecyzowanie warunkéw
badania WLTP i zapewnienie solidnego wdrozenia badania WLTP.


https://www.tno.nl/en/
https://repository.tudelft.nl/view/tno/uuid:94644528-afda-4983-91e4-bb8e02b092e3
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przeprowadzane w precyzyjnie zdefiniowanych warunkach $rodowiskowych, jesli
chodzi o temperature i wilgotnosc¢ (zob. zdjecie 2). W 2011 r. Komisja powotata grupe
roboczg w celu opracowania nowego cyklu badan stuzgcego gtdwnie do pomiaru emisji
NOx. W pazdzierniku 2012 r. grupa ta podjeta decyzje o opracowaniu badania

w warunkach drogowych z wykorzystaniem przenosnego systemu pomiaru emisji.

W odniesieniu do tego nowego badania w rzeczywistych warunkach jazdy (RDE)
opracowano cztery pakiety przepiséw regulacyjnych (zob. zatgcznik I).

Zdjecie 2 — Badanie laboratoryjne emisji spalin z pojazdu

Zrédfo: Komisja Europejska, strona internetowa EU Science Hub.

37 Badanie RDE przeprowadza sie na drogach publicznych w rzeczywistym ruchu
drogowym. Obejmuje ono szeroki zakres warunkow jazdy, ktérych doswiadczajg na co
dzien kierowcy w UE (zob. zdjecie 3), i dzieli sie na trzy czesci (miejska, pozamiejska

i autostradowg) w zaleznosci od predkosci pojazdu. Aby pojazd mdgt pomysinie przejsé
badanie RDE, srednie emisje NOx nie mogg przekroczy¢ wartosci dopuszczalnych

w odniesieniu do catosci badania i czesci miejskiej. Poniewaz na wielko$¢ emisji NOx
oddziatujg czynniki takie jak styl jazdy, wysokos¢ bezwzgledna, temperatura otoczenia,
czas na biegu jatowym oraz inne zmienne, Komisja zdefiniowata warunki, jakie musza
zostac spetnione, by badanie RDE byto wazne (zob. zatgcznik Il).


https://ec.europa.eu/jrc/en/image-gallery/better-control-co2-emissions-road-transport-curb-climate-change-pictures-9333
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Zdjecie 3 — Przyktadowe badanie RDE za pomocga przenosnego systemu
pomiaru emisji zanieczyszczen

e

Zrédfo: Komisja Europejska, strona internetowa EU Science Hub.

Niektérzy badacze utrzymywali, ze w toku unijnego procesu ustawodawczego
ostabiono skutki wprowadzenia badania RDE®®, poniewaz warto$¢ dopuszczalna 128
mg/km pierwotnie zaproponowana przez Komisje w odniesieniu do samochodéw
napedzanych silnikiem Diesla zostata zwiekszona do 168 mg/km do 31 grudnia 2020 r.
Odbiega ona od dopuszczalnej wartosci emisji NOx w Stanach Zjednoczonych, ktéra
wynosi 40 mg/km?3¢, W tabeli 2 przedstawiono wdrozenie cykléw badania WLTP i RDE

% Hooftman, N., Messagie, M., Van Mierlo, J., Coosemans, T., ,,A review of the European
passenger car regulations — Real driving emissions vs local air quality” [Przeglad
europejskich regulacji dotyczgcych samochodéw osobowych — emisje w rzeczywistych
warunkach jazdy a jakos$¢ powietrza w wymiarze lokalnym], 2018; s. 9-10.

3% Agencja Ochrony Srodowiska Stanéw Zjednoczonych stosuje margines swobody przy ocenie
wynikéw badan emisji w rzeczywistych warunkach jazdy, ale nie jest on uwzgledniony
w przepisach. Parlament Europejski, dokument pt. ,,Comparative study on the differences
between the EU and US legislation on emissions in the automotive sector” [Badanie
poréwnawcze na temat réznic miedzy unijnymi i amerykanskimi przepisami dotyczacymi
emisji w sektorze motoryzacyjnym], 2016, s. 15.


https://ec.europa.eu/jrc/en/news/transport-emissions-jrc-lead-development-new-test-procedure-cars-9707
https://doi.org/10.1016/j.rser.2018.01.012
https://doi.org/10.1016/j.rser.2018.01.012
https://publications.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/ea40a8a1-fa5c-11e6-8a35-01aa75ed71a1/language-en
https://publications.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/ea40a8a1-fa5c-11e6-8a35-01aa75ed71a1/language-en
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do celéw homologacji typu wraz z dopuszczalnymi wartosciami emisji NOx majgcymi
zastosowanie do silnikéw Diesla i silnikéw benzynowych.

Tabela 2 — Normy Euro 6 — réznice i terminy wdrozenia

Euro 6d-

Euro 6b TEMP

| Euro 6d

Euro 6¢ ‘

Ma zastosowanie
do nowych
homologacji typu 1.9.2014 nd. 1.9.2018 1.1.2020
(nowych modeli)
od dnia

Ma zastosowanie
do wszystkich
nowych 1.9.2015 1.9.2018 1.9.2019 1.1.2021
samochodoéw od
dnia

NEDC WLTP WLTP WLTP
laboratoryjne

Obowigzujace
dopuszczalne
wartosci emisji NOx
dla pojazdow
napedzanych
silnikiem Diesla

w badaniu RDE

badanie RDE badanie RDE

. i 168 mg/km | 114,4 mg/km?32
niewymagane niewymagane

Obowigzujace
dopuszczalne
Eledeselaiiie s badanie RDE | badanie RDE
dla pojazdow niewymagane niewymagane
napedzanych
silnikiem

126 mg/km = 85,8 mg/km

37 Obowigzujace dopuszczalne wartosci emisji NO, w ramach badari laboratoryjnych (NEDC

lub WLTP) nie zmieniajg sie: 80 mg/km w odniesieniu do samochodéw osobowych
napedzanych silnikiem Diesla i 60 mg/km w przypadku samochoddéw osobowych
napedzanych silnikami benzynowymi.

38 Warto$¢ obliczona w oparciu o wspétczynnik zgodnosci wynoszacy 1,43, ktéry przyjeto

w ramach czwartego pakietu przepiséw dotyczgcych badania RDE. Stosowanie
wspotczynnika zgodnosci wynika z faktu, ze przenosny system pomiaru emisji
zanieczyszczen nie doréwnuje doktadnoscig sprzetowi laboratoryjnemu. Powyzsze ma
rowniez zastosowanie do silnikéw benzynowych.
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie prawodawstwa UE.

Zgodnie z danymi niemieckiego automobilklubu ADAC?® w listopadzie 2018 r. 463
modele pojazdéw napedzanych silnikiem Diesla 28 marek spetniaty norme Euro 6d-
TEMP. Oznacza to, ze modele pojazdow dostepne w Niemczech przeszty badania RDE,
a ich emisje NOx nie przekraczaty poziomu 168 mg/km. Dowodzi to korzystnego
oddziatywania badania RDE, zwtaszcza jesli wyniki te zestawi sie z emisjami NOx
pojazdéw napedzanych silnikiem Diesla objetych normami Euro 5 i Euro 6 (Sredni
poziom emisji wynosit w tych przypadkach odpowiednio 800 mg/km i 450 mg/km*°).
Gtéwng przyczyng tej zmiany jest zastosowanie skuteczniejszych technologii
oczyszczania spalin — takich jak selektywna redukcja katalityczna — bez ktorych
przestrzeganie dopuszczalnych wartosci emisji NOx w trakcie badania RDE bytoby
niemozliwe.

Badanie RDE ma odzwierciedla¢ normalne warunki jazdy. Oznacza to
przyktadowo, ze jazda w temperaturach ponizej minus 7°C lub agresywny styl jazdy nie
sg uwzgledniane w badaniu. Producenci moga réwniez starac sie wykorzystac
technologie i strategie kontroli emisji dostosowane do warunkow badania RDE, tj.
optymalizowac samochody na potrzeby badan RDE, a nie dgzy¢ do ograniczenia
tacznych emisji NOx z pojazdéw. Organizacje pozarzadowe utrzymujg, ze parametry
badania RDE sg zbyt waskie*!, i wzywajg do badania emisji z pojazdéw w warunkach
wykraczajacych poza te parametry, aby zyska¢ lepszy oglad poziomu emisji NOx*?.

Od maja 2016 r. producenci samochoddw sg zobowigzani przedstawiac
poszerzony pakiet dokumentacji przy badaniu do celéw homologacji typu. W pakiecie

39 Strona internetowa Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V. (ADAC).

4 ICCT, ,Impact of improved regulation of real world NO, emissions from diesel passenger
cars in the EU, 2015-2030", 2016, s. iv.

41 T&E, ,Cars with engines: can they ever be clean?” [Samochody silnikowe — czy kiedykolwiek
beda ekologiczne?], 2018, s. 16.

42 |CCT, ,Real-driving emission test procedure for exhaust gas pollutant emissions of cars and
light commercial vehicles in Europe” [Procedura badania emisji w rzeczywistych warunkach
jazdy w odniesieniu do emisji zanieczyszczen w spalinach samochoddw osobowych i lekkich
samochodéw uzytkowych w Europie], 2017, s. 8.


https://www.adac.de/infotestrat/umwelt-und-innovation/abgas/modelle_mit_euro_6d_temp/
https://www.theicct.org/publications/impact-improved-regulation-real-world-nox-emissions-diesel-passenger-cars-eu-2015%E2%88%922030
https://www.theicct.org/publications/impact-improved-regulation-real-world-nox-emissions-diesel-passenger-cars-eu-2015%E2%88%922030
https://www.transportenvironment.org/publications/cars-engines-can-they-ever-be-clean
https://www.theicct.org/publications/real-driving-emissions-test-procedure-exhaust-gas-pollutant-emissions-cars-and-light
https://www.theicct.org/publications/real-driving-emissions-test-procedure-exhaust-gas-pollutant-emissions-cars-and-light
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tym deklarujg zastosowane podstawowe i pomocnicze strategie kontroli emisji*. Ten
dodatkowy element — obok wprowadzenia badania RDE — ma utrudni¢ producentom
wykorzystywanie nielegalnych urzadzen ograniczajgcych skutecznos¢ dziatania w celu
zaburzenia funkcjonowania systemu kontroli emisji. Po pierwsze, organy udzielajgce
homologacji zyskajg mozliwosé oceny pomocniczych strategii kontroli emisji. Po drugie,
badanie RDE pojazdéw w ruchu drogowym w réznych warunkach umozliwi ocene
oddziatywania tych strategii, a takze ewentualne wykrycie innych strategii, ktére nie
zostaty zadeklarowane. Jesli na pdzniejszym etapie zostanie wykryta jakakolwiek
pomocnicza strategia kontroli emisji, oznaczac¢ to bedzie naruszenie przez producenta
obowigzkéw w ramach procedury homologacji typu.

Nowe obowigzkowe kontrole emisji z pojazdéw w ruchu drogowym

Nacisk w dalszym ciggu ktadziony jest na badania do celéw homologacji typu

Na rys. 8 ponizej przedstawiono najwazniejsze elementy starego i nowego
unijnego systemu majacego zapewnié, by pojazdy przestrzegaty dopuszczalnych
wartosci emisji. Zaréwno nowy, jak i stary system opiera sie w duzej mierze na
kontrolach nowych modeli samochoddw do celéw homologacji typu. W nowo
proponowanym systemie wymagana jest wieksza liczba kontroli pojazdow w ruchu
drogowym.

4 Podstawowa strategia emisji” oznacza strategie emisji aktywng w catym zakresie

eksploatacyjnym predkosci i obcigzenia silnika, o ile nie zostanie aktywowana pomocnicza
strategia emisji. ,Pomocnicza strategia emisji” natomiast oznacza strategie emisji, ktéra
staje sie aktywna i zastepuje lub zmienia podstawowg strategie emisji w okreslonym celu
i w reakcji na okreslone warunki otoczenia lub warunki eksploatacyjne oraz pozostaje
aktywna tylko w czasie wystepowania takich warunkdw.
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Rys. 8 — Przeglad starego i nowego unijnego systemu majacego

zapewni¢, by pojazdy przestrzegaty dopuszczalnych wartosci emisji
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43 W ramach dochodzenia Parlamentu Europejskiego ustalono®?, ze organy

udzielajace homologacji typu i wyznaczone przez nie stuzby techniczne przeprowadzaty

wytacznie minimum kontroli wymaganych przepisami prawa, a naliczane przez nie

optaty stanowig dla nich istotne zrédto dochodu. W dochodzeniu wskazano, ze

“  Parlament Europejski, Sprawozdanie w sprawie dochodzenia dotyczacego pomiaréw emisji

w sektorze motoryzacyjnym, 2.3.2017, s. 47.


http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?type=REPORT&mode=XML&reference=A8-2017-0049&language=PL
http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?type=REPORT&mode=XML&reference=A8-2017-0049&language=PL
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producenci samochoddw mogli samodzielnie wybieraé stuzby techniczne, a wiekszos¢
badan odbywata sie w ich wtasnych laboratoriach. Producenci mogli wielokrotnie
zbada¢ nowe modele samochoddw, zanim nie zwrdcili sie do stuzb technicznych

o przeprowadzenie ostatecznych badan.

Systemy zapewniania zgodnosci i egzekwowania przepiséw w zakresie emisji
z pojazdow stosuje sie réwniez poza UE. Jak wynika z informacji ICCT**, w Stanach
Zjednoczonych, Kanadzie i Korei Potudniowej dopuszcza sie, by badania do celow
homologacji typu przeprowadzali sami producenci, przy czym badanie nie musi
odbywac sie w obecnosci przedstawicieli stuzby technicznej (jak ma to miejsce
w przypadku UE). Wyniki tych badan sg nastepnie przedstawiane organowi
udzielajgcemu homologacji typu, ktory moze wykonac je ponownie. W Stanach
Zjednoczonych organy udzielajgce homologacji typu przeprowadzajg ponownie 15%
badan, przy czym niektdre z nich wybierane sg losowo, inne za$ w oparciu o kryteria
dotyczace ryzyka. ICCT odnotowuje ponadto, ze poprodukcyjne kontrole zgodnosci,
ktdrym towarzyszg zdecydowane dziatania w zakresie egzekwowania przepiséw,
stanowig wyrazng zachete dla producentéw do przeprowadzania rzetelnych badan, tak
aby uniknac kar i nadszarpniecia reputacji.

Niemieckie organizacje pozarzagdowe zajmujgce sie ochrong $Srodowiska wezwaty
do wprowadzenia nowej procedury homologacji typu. Ich zdaniem powinna ona
opierac sie na deklaracjach wtasnych producentéw uzupetnionych o badania pojazdéw
eksploatowanych w ruchu drogowym przeprowadzane przez niezalezne organy, ktdre
nie powinny by¢ zaangazowane w procedure homologacji typu (w najlepszym wypadku
powinna by¢ to agencja ochrony srodowiska). Celem tych badan miataby by¢
weryfikacja deklaracji wtasnej producenta“®.

Wzmocnienie kontroli zgodnosci eksploatacyjnej

Celem kontroli zgodnosci eksploatacyjnej — przeprowadzanych zaréwno przez
producentdéw, jak i przez organy udzielajgce homologacji typu — jest sprawdzenie, czy
pojazd, ktéry otrzymat homologacje typu, przestrzega dopuszczalnych wartosci emisji
okreslonych w przepisach przez caty okres eksploatacji. Komisja zdecydowanie

% |CCT, dokument pt. ,Global baseline assessment of compliance and enforcement programs
for vehicle emissions and energy efficiency” [Globalna wyjsciowa ocena programéw
zapewnienia zgodnosci i egzekwowania przepiséw w zakresie emisji i energooszczednosci
pojazddéw], s. 22—-32 i 45.

% Informacja na stronie internetowej VCD pt. , Lehren aus dem Abgasskandal: Typzulassung
von Pkw reformieren und reale Emissionen messen”.


https://www.theicct.org/publications/compliance-and-enforcement-global-baseline
https://www.theicct.org/publications/compliance-and-enforcement-global-baseline
https://www.vcd.org/service/presse/pressemitteilungen/lehren-aus-dem-abgasskandal-typzulassung-von-pkw-reformieren-und-reale-emissionen-messen/
https://www.vcd.org/service/presse/pressemitteilungen/lehren-aus-dem-abgasskandal-typzulassung-von-pkw-reformieren-und-reale-emissionen-messen/
https://www.vcd.org/service/presse/pressemitteilungen/lehren-aus-dem-abgasskandal-typzulassung-von-pkw-reformieren-und-reale-emissionen-messen/
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wzmocnita ten system, naktadajgc na organy udzielajgce homologacji typu wymoég
przeprowadzania badan RDE na okreslonej minimalnej liczbie pojazdéw (obok
dokonywania przegladu sprawozdan producentéw z przeprowadzonych przez nich
kontroli).

Informacje konieczne do obliczenia liczby pojazddw, ktére zostang poddane
kontrolom zgodnosci eksploatacyjnej w 2019 r., nie sg publicznie dostepne. Organy,
ktdre nie udzielity zadnych homologaciji typu, nie bedg musiaty kontrolowa¢ zadnych
pojazdow pod katem zgodnosci eksploatacyjnej. Przyktadowo, Komisja wskazata, ze
organy we Francji, w Hiszpanii i Luksemburgu bedg musiaty skontrolowa¢ okoto pieciu
modeli pojazdoéw kazdego roku. Aby przeprowadzic takg kontrole, nalezy wykona¢
badania od trzech do dziesieciu réznych pojazdéw danego modelu.

Korzysci wynikajgce z natozenia na organy udzielajagce homologacji typu
obowigzku przeprowadzania kontroli zgodnosci bedzie mozna oceni¢ dopiero
w 2021 r., kiedy uptyng co najmniej pierwsze dwa petne lata od wprowadzenia takich
kontroli.

Minimalne dziatania w zakresie nadzoru rynku obowigzkowe od 2020 r.

Art. 8 rozporzadzenia (UE) 2018/858 naktada na Komisje (Wspdlne Centrum
Badawecze) i panstwa cztonkowskie obowigzek prowadzenia dziatan w zakresie nadzoru
rynku. Dziatania te obejmg analize dostepnych danych na temat zgodnosci pojazdéw
z normami w celu wybrania préby eksploatowanych pojazdéw na potrzeby badania
emisji. Komisja prowadzi prace na temat przepiséw wdrazajacych nowe ramy
udzielania homologacji typu.

Panstwa cztonkowskie muszg zapewnié, by zadania i obowigzki krajowych
organdw nadzoru rynku i organéw udzielajgcych homologacji typu pozostaty Scisle
rozdzielone. Wiele organizacji pozarzagdowych opowiada sie za tym, by badania emisji
byty przeprowadzane raczej przez niezalezne organy zajmujgce sie ochrong
$rodowiska?’, tak jak w Stanach Zjednoczonych, gdzie Agencja Ochrony Srodowiska
zapewnia nadzor rynku i egzekwuje przepisy na szczeblu federalnym. W UE takie
zadania powierzono jedynie dwom organom ochrony srodowiska: w Niderlandach
i w Hiszpanii (w autonomicznym miescie Melilli).

47 Zob. przyktadowo informacja na stronie internetowej VCD pt. ,,Lehren aus dem
Abgasskandal: Typzulassung von Pkw reformieren und reale Emissionen messen”.


https://www.vcd.org/service/presse/pressemitteilungen/lehren-aus-dem-abgasskandal-typzulassung-von-pkw-reformieren-und-reale-emissionen-messen/
https://www.vcd.org/service/presse/pressemitteilungen/lehren-aus-dem-abgasskandal-typzulassung-von-pkw-reformieren-und-reale-emissionen-messen/
https://www.vcd.org/service/presse/pressemitteilungen/lehren-aus-dem-abgasskandal-typzulassung-von-pkw-reformieren-und-reale-emissionen-messen/
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Art. 8 rozporzadzenia (UE) 2018/858 naktada na organy nadzoru rynku wymaog
przeprowadzenia badania jednego pojazdu na kazde 40 000 zarejestrowanych, przy
czym liczba badan nie moze by¢ mniejsza niz piec rocznie. Co najmniej 20% sposrod
wybranych samochoddéw powinno zosta¢ poddanych badaniom emisji spalin. Oznacza
to, ze w niektdrych panstwach cztonkowskich na potrzeby badania emisji mogtaby
zostac¢ wybrana jedynie niewielka liczba samochoddw (np. trzy pojazdy w przypadku
Niderlandow*®). W przesztosci niektdre paristwa cztonkowskie prowadzity badania
pojazdow w ramach nadzoru rynku. Wszystkie te panstwa, z wyjgtkiem Szwecji,
zaprzestaty tego rodzaju dziatan*®. Skutecznos¢ kontroli w ramach nadzoru rynku
bedzie zalezata od tego, w jaki sposdb zostang one zorganizowane i wdrozone przez
panstwa cztonkowskie.

W uzupetnieniu do badan w panistwach cztonkowskich Wspélne Centrum
Badawcze planuje przeprowadza¢ kazdego roku badania 40-50 modeli®°. Jedli cel ten
zostanie osiggniety, Srednia roczna liczba testowanych modeli bedzie wieksza niz
w przypadku Agencji Ochrony Srodowiska w Stanach Zjednoczonych w okresie 2009—
2013 (40)°.

Nowe uprawnienia Komisji w zakresie egzekwowania przepiséow

W nowych ramach prawnych przyznano Komisji nowe uprawnienia w zakresie
egzekwowania przepiséw, obejmujgce mozliwos¢ zawieszenia lub cofniecia
homologacji typu, wszczecia procedury wycofania pojazdéw niespetniajgcych norm
oraz nakfadania kar. Ramy te obejmuja réwniez wymaég powotania nowego podmiotu
doradczego — forum wymiany informacji o egzekwowaniu przepiséw, ztozonego

% Liczba pojazdéw lekkich zarejestrowanych w Niderlandach w 2016 r. wyniosta 455 158, co
oznacza, ze minimalna liczba samochoddw wybranych na potrzeby nadzoru rynku
wynositaby 11 (11,38 = 455 158 / 40 000), lecz minimalna liczba samochodéw poddanych
badaniu emisji wyniesie jedynie trzy (2,28 = 0,2 x 11,38).

% |CCT, ,Global baseline assessment of compliance and enforcement programs for vehicle
emissions and energy efficiency”, s. 31.

0" Na potrzeby tych badar rozbudowano obiekty laboratoryjne we Wspdlnym Centrum
Badawczym oraz zatrudnia sie i szkoli pracownikow.

51 ICCT, ,,A historical review of the U.S. vehicle emission compliance program and emission
recall cases” [Historyczny przeglad programu zapewnienia zgodnosci w zakresie emisji
z pojazdéw w Stanach Zjednoczonych i przypadki wycofania pojazdéw w zwigzku
z emisjami], 2017, s. 29.
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z przedstawicieli organdw nadzoru rynku i organéw udzielajgcych homologacji typu

z panstw cztonkowskich. Forum powinno stac sie platformg wymiany najlepszych
praktyk i dziata¢ na rzecz jednolitego wdrozenia majgcych zastosowanie przepisow na
terenie catej UE.

Ponadto Komisja oceni procedury stosowane przez wtasciwe organy
w odniesieniu do udzielania homologacji typu, kontrolowania zgodnosci produkcji oraz
wyznaczania i monitorowania stuzb technicznych. Organy udzielajgce homologacji typu
moga rowniez zostac objete oceng wzajemnga w odniesieniu do stosowanych przez nie
procedur oceny i monitorowania stuzb technicznych. Takie oceny wzajemne bedg
prowadzone przez zespoty ztozone z przedstawicieli dwdch organéw udzielajgcych
homologacji typu z innych panstw cztonkowskich oraz ewentualnie Komis;ji®2.

Podobnie jak panstwa cztonkowskie, Komisja bedzie uprawniona do naktadania
kar na podmioty gospodarcze niestosujgce sie do przepisdw rozporzadzenia. Niemniej
naktadanie tych kar bedzie mozliwe wytgcznie w przypadku, gdy organy panstw
cztonkowskich same nie natozyty ich wczesniej. Przepisy nie zawierajg zadnych
szczegbtowych wytycznych dotyczacych kar, z wyjgtkiem obowigzkowego gérnego
limitu w wysokosci 30 000 euro na jeden pojazd oraz wymogu, by byty one skuteczne,
proporcjonalne i odstraszajgce. Poniewaz dotychczas organy udzielajace homologacji
nie naktadaty zadnych kar na producentéw samochodéw, a w rozporzgdzeniu brak jest
szczegotowych wytycznych, nie mozna ocenié, czy faktycznie natozone kary bedg
spetniaty wyzej wskazane kryteria.

Przejrzystosc informac;ji

Informacje na temat badan pojazdéw do celéw homologacji typu w UE, takie jak
wyniki badan emisji, sg fragmentaryczne. Ani Komisja, ani panstwa cztonkowskie nie
posiadajg petnego ogladu sytuacji. Ogdlnie rzecz ujmujac, istniejgce dane sa
przechowywane na szczeblu parnstw cztonkowskich®3.

2 Jedli prace stuzb technicznych ocenia i monitoruje krajowa jednostka akredytujaca, ocena

wzajemna nie jest wymagana. Komisja moze podja¢ decyzje o uczestnictwie w zespole
ds. oceny wzajemnej na podstawie analizy oceny ryzyka (art. 67 rozporzgdzenia (UE)
2018/858).

3 Przyktadowo, niemiecki organ udzielajgcy homologacji (KBA) publikuje dane dotyczace

przeprowadzonych badan emisji. Zob. strona internetowa Kraftfahrt-Bundesamt. Brytyjski
organ udzielajgcy homologacji (VCA) opublikowat dane na temat emisji pojazdéw dotyczace


https://www.kba.de/EN/Typgenehmigung_en/Fahrzeugtypdaten_amtlDaten_TGV_en/Auskuenfte_Informationen_en/Veroeffentlichungen_en/SV2_en.html?nn=644856
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W Stanach Zjednoczonych dane na temat badania pojazdow upublicznia Agencja
Ochrony Srodowiska®*. W UE natomiast brak przejrzystosci i ogdlnej dostepnosci
danych utrudnia zainteresowanym stronom sledzenie tych zagadnien oraz
angazowanie sie w proces monitorowania emisji z pojazdéw. W art. 61-66
rozporzadzenia (UE) 2018/858, ktére bedzie obowigzywac od 2020 r., ustanowiono
podstawowe zasady standaryzacji i przysztego wykorzystania danych zgromadzonych
przez poktadowe systemy pomiaru emisji. Rozwigzania te mogg zwiekszy¢ dostepnosé
danych na temat emisji z pojazdow w UE. Nowe zasady zapewnienia zgodnosci
eksploatacyjnej zawarte w przepisach dotyczgcych badania RDE (w czwartym pakiecie
przepiséw — zob. zatgcznik I) przewidujg dostep do wszystkich danych koniecznych do
badania pojazdow, ktore uzyskaty homologacje typu poczawszy od stycznia 2019 r.
Komisja opracowuje obecnie narzedzie, ktére ma utatwi¢ dostep do takich danych
producentom, organom udzielajagcym homologacji typu i niezaleznym podmiotom
przeprowadzajgcym badania. Wszystkie sprawozdania z kontroli zgodnosci
eksploatacyjnej bedg publicznie dostepne.

Amerykanska Agencja Ochrony Srodowiska udostepnia ponadto przyjazne
w uzytkowaniu narzedzie, ktére pozwala na szybkie poréwnanie emisji CO2 z réznych
modeli samochoddéw dostepnych na rynku amerykariskim®®. W UE brak jest centralnej
bazy danych pozwalajgcej na tatwe porownanie zuzycia paliwa oraz emisji CO2 i NOy
z pojazddw, dla ktérych udzielono homologacji typu. Utrudnia to obywatelom
podejmowanie Swiadomych decyzji konsumenckich przy zakupie. Niemniej sprzedawcy
pojazdow sg zobowigzani, by udostepni¢ informacje na temat zuzycia paliwa
w sprzedawanych modelach samochoddw, zaréwno w salonach sprzedazy, jak
i w materiatach reklamowych®¢. Emisje CO, nowo rejestrowanych pojazdéw s3
monitorowane i corocznie upubliczniane przez Europejska Agencje Srodowiska.
Komisja zamierza réwniez udostepni¢ dane na temat emisji NOx za posrednictwem
centralnej bazy danych.

modeli sprzedawanych na rynku brytyjskim. Dane te sg dostepne za posrednictwem
systemu wyszukiwania online (zob. strona internetowa Vehicle Certification Agency) lub
w postaci pliku w formacie CSV do pobrania (zob. strona internetowa Vebhicle Certification
Agency).

% Informacja na stronie internetowej amerykarskiej Agencji Ochrony Srodowiska pt. ,Data on

Cars used for Testing Fuel Economy” [Dane na temat samochoddw na potrzeby badania
zuzycia paliwal.

5 Strona internetowa amerykarskiego Departamentu Energii.

56

Dyrektywa 1999/94/WE dotyczgca etykietowania pojazdow.


https://carfueldata.vehicle-certification-agency.gov.uk/
https://carfueldata.vehicle-certification-agency.gov.uk/downloads/default.aspx
https://carfueldata.vehicle-certification-agency.gov.uk/downloads/default.aspx
https://www.epa.gov/compliance-and-fuel-economy-data/data-cars-used-testing-fuel-economy
https://www.epa.gov/compliance-and-fuel-economy-data/data-cars-used-testing-fuel-economy
https://www.fueleconomy.gov/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?qid=1543843613788&uri=CELEX:01999L0094-20081211
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Zaangazowanie stron trzecich w dziatania w zakresie egzekwowania
przepisow

W art. 8, 91 13 rozporzadzenia (UE) 2018/858 przewidziano mozliwos¢
przeprowadzania badan przez ,uznane strony trzecie” pod warunkiem wykazania
»rzeczywistego zainteresowania dziedzing bezpieczeristwa publicznego lub ochrony
sSrodowiska”. Komisja nie przyjeta jeszcze aktéw wykonawczych, ktdre regulowatyby
kwestie uznawania tych stron trzecich. Strony te moga by¢ borykac sie z barierami
wejscia, poniewaz prowadzenie badarn WLTP i RDE jest kosztowne®”.

Dostepne sg réwniez mniej kosztowne rozwigzania w zakresie pomiaru emisji
z pojazddéw, np. pomiar emisji spalin z wykorzystaniem sprzetu do zdalnych pomiaréw
lub badanie w rzeczywistych warunkach jazdy za pomocg jednostek SEMS>® Wprawdzie
pomiary te mogg byé mniej doktadne, ale zazwyczaj pozwalajg wykry¢ emisje
z pojazddw znacznie przekraczajgce okreslone w przepisach wartosci dopuszczalne, co
wymaga nastepnie dalszych badan.

Dane na temat parku eksploatowanych pojazdow

Zgodnie z danymi Stowarzyszenia Europejskich Producentéw Pojazdéw
Samochodowych za 2016 r. w UE uzytkuje sie ok. 257 mIn samochoddéw osobowych
i 31 min lekkich samochodéw uzytkowych®°. Okoto 42% samochoddw osobowych
i niemal 90% lekkich pojazdow uzytkowych to pojazdy napedzane silnikiem Diesla.

7 Sprzet sktadajgcy sie na przenoény system pomiaru emisji moze kosztowaé ok. 80 000 euro.

Dodatkowo kazde badanie pocigga za sobg koszty zmienne (wynagrodzenie ekspertéw,
koszty wynajecia pojazdu itd.). Badanie WLTP jest drozsze, poniewaz istnieje jedynie
ograniczona liczba niezaleznych laboratoridw.

8 Inteligentny system pomiaru emisji (Smart Emissions Measurement System — SEMS) zostat

opracowany przez TNO. Jest to kompaktowy system dokonujgcy pomiaréw emisji w oparciu
o czujniki. System moze zostac tatwo zainstalowany w pojezdzie i nie zaktdca jego
normalnego uzytkowania.

%9 Informacja na stronie internetowej ACEA pt. ,,Report: Vehicles in Use” [Sprawozdanie na

temat parku eksploatowanych pojazdéw].


https://www.acea.be/statistics/tag/category/report-vehicles-in-use
https://www.acea.be/statistics/tag/category/report-vehicles-in-use

39

Ponad 93 min tych pojazddw napedzanych silnikiem Diesla w ruchu drogowym moze
nie by¢ wyposazonych w filtry czastek statych®®.

Jak pokazata afera Dieselgate, r6zne normy emisji Euro (od Euro 1 do Euro 6) nie
dajg odpowiedniej podstawy, by wiarygodnie oszacowac poziom emisji NOx z pojazddow
w ruchu drogowym®:. Wprawdzie w réznych zrédtach dostepne sg dane na temat
niektorych pojazddéw napedzanych silnikiem Diesla (gtéwnie objetych normami Euro 5
i Euro 6), nie ma jednak kompleksowych i tatwych do uzyskania danych na temat emisji
w ruchu drogowym na szczeblu UE. Stoi to na przeszkodzie wszelkim ewentualnym
inicjatywom majgcym na celu wyeliminowanie z ruchu drogowego samochodéw
powodujgcych znaczne zanieczyszczenia.

Miliony pojazdow zostaty objete akcjami serwisowymi, ale wptyw tych
inicjatyw na emisje pozostaje niejasny

Od 2015 r. grupa Volkswagen wezwata do serwisu ponad 8 min samochodow
w UE. Réwniez inni producenci przeprowadzili podobne akcje. Komisja stworzyta
platforme, na ktorej podaje sie dane na temat liczby pojazdow objetych akcjami
serwisowymi (zob. rys. 9), przy czym w wiekszosci przypadkéw akcje te miaty na celu
aktualizacje oprogramowania sterujgcego systemem kontroli emisji spalin. Trybunat
znalazt jedynie bardzo niewielkg liczbe ogdlnodostepnych wynikéw badan pojazdow
objetych akcjami serwisowymi. Wyniki te wskazujg, ze redukcja emisji NOx wskutek
podjetych dziatan byta raczej nieznaczna. Przyktadowo, austriackie, niemieckie
i szwajcarskie automobilkluby zbadaty dziewieé pojazdéw w ramach cyklu

8 Wynik uzyskany po odjeciu od ogdlnej liczby samochoddw napedzanych silnikiem Diesla
(ok. 136,4 mIn) 43 mIn pojazddw spetniajgcych normy Euro 5 i Euro 6, zgodnie ze
sprawozdaniem organizacji Transport & Environment z 2018 r. pt. ,Cars with engines: can
they ever be clean?”, publikacja online, Bruksela, Transport & Environment, s. 10 [dostep
22.10.2018].

61 T&E, ,Cars with engines: can they ever be clean?”, 2018, s. 3.


https://www.transportenvironment.org/publications/cars-engines-can-they-ever-be-clean
https://www.transportenvironment.org/publications/cars-engines-can-they-ever-be-clean
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autostradowego®? i ustality, ze $rednia redukcja emisji wyniosta 25%°3. Srednie emisje
NOx z tych pojazdéw w ramach cyklu autostradowego ksztattowaty sie na poziomie 590
mg/km®4,

Rys. 9 — Przeglad pojazddw, ktore miaty zostac objete akcjami
serwisowymi ze wzgledu na problemy z emisjami NOx (stan na
14.9.2018)

VW (Audi, Porsche,
Seat, Skoda,
Volkswagen); 8 248 946

Suzuki; 41776
/ BMW; 4 406

Opel; 96381

Renault-Nissan-Dada;

FiatChrysler; 469938 1330368

Daimler; 1064 015

Zrédfo: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych przedstawionych przez parnstwa
cztonkowskie i skonsolidowanych przez Komisje. Dane moga zawiera¢ pewne niespéjnosci i stuzg
wytgcznie do celéw orientacyjnych.

62 Laboratoryjny cykl autostradowy (z wykorzystaniem hamowni podwoziowej) stanowi cze$é

cyklu badan EcoTest opracowanego przez ADAC. Ma on odzwierciedla¢ warunki jazdy na
niemieckiej autostradzie z maksymalng predkoscig 130 km/h.

8 Bardziej gruntowne modernizacje mogg doprowadzi¢ do redukcji 0 60-95%, zob.

Giechaskiel, B., Suarez-Bertoa, R., Léhde, T., Clairotte, M., Carriero, M., Bonnel, P.

i Maggiore, M., ,,Evaluation of NO, emissions of a retrofitted Euro 5 passenger car for the
Horizon prize »Engine retrofit«” [Ocena emisji NOx z samochodu osobowego objetego
norma Euro 5 zmodernizowanego z mysla o nagrodzie pn. ,Modernizacja silnika” w ramach
programu ,Horyzont 2020”], Environmental Research, 2018, s. 298—309.

64

Zrédto: ICCT, ,VW defeat devices: A comparison of U.S. and EU required fixes” [Urzadzenia
ograniczajace skutecznos$¢ dziatania stosowane przez spotke Volkswagen — poréwnanie
$Srodkéw naprawczych wymaganych w UE i Stanach Zjednoczonych], 2017, s. 6 (Srednie dla
jedynie o$miu pojazddéw).
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Dodatkowe modernizacje sprzetu® mogg stanowic alternatywne rozwigzanie
wobec aktualizacji wyftacznie oprogramowania. W istocie tego rodzaju modernizacje
przeprowadzano juz w odniesieniu do pojazdow ciezkich. Wstepne badania
przeprowadzone przez Wspdlne Centrum Badawcze przyniosty obiecujgce wyniki — po
modernizacji emisje NOx znacznie spadty®®. Gtdwng wadg modernizacji sprzetu jest jej
koszt. W Stanach Zjednoczonych spétka Volkswagen zostata zobowigzana do
przeprowadzenia modernizacji pojazdow, tak aby zredukowa¢ emisje NOx ponizej
wartosci dopuszczalnej, albo do ztomowania tych pojazdéw. Agencja Ochrony
Srodowiska zweryfikowata i poswiadczyta skuteczno$é tych modernizacji.

Manipulowanie systemami kontroli emisji w pojazdach

Kierowcy, ktérzy chcg poprawic osiggi swoich samochoddw, zmniejszy¢ zuzycie
paliwa lub unikna¢ znacznych kosztéw utrzymania, moga dopuszczac sie
manipulowania systemami oczyszczania spalin w pojazdach, podobnie jak ma to
miejsce w przypadku oséb eksploatujgcych pojazdy ciezkie®”. Moze to skutkowac
emitowaniem przez samochody réznych substancji zanieczyszczajgcych w ilosciach
wielokrotnie przekraczajgcych wartosci dopuszczalne okreslone w przepisach, co
prowadzi do znacznego pogorszenia jakosci powietrza w miastach. Przyktadowo,
samochody, w ktdrych usunieto filtry czastek statych, mogg emitowaé od 20 do 50 razy
wiecej czgstek statych niz pojazdy, w ktérych filtr ten dziata zgodnie
z przeznaczeniem®®. Poniewaz kwestia manipulowania nie wchodzi w zakres udzielania
homologac;ji typu, kontroli zgodnosci eksploatacyjnej ani nadzoru rynku, zagadnienie to
powinny podjg¢ panstwa cztonkowskie na gruncie prawa krajowego.

% Modernizacja oznacza dodanie nowej technologii lub funkcjonalnosci do dziatajgcego

uktadu, np. silnika samochodu. Modernizacja sprzetu oznacza natomiast dodanie nowego
urzadzenia lub fizyczng modyfikacje silnika.

6 Giechaskiel, B., Suarez-Bertoa, R., Lihde, T., Clairotte, M., Carriero, M., Bonnel, P.
i Maggiore, M., ,,Evaluation of NOy emissions of a retrofitted Euro 5 passenger car for the
Horizon prize »Engine retrofit«” Environmental Research, 2018, nr 166, s. 298—309.

7 Zob. T&E, ,Cars with engines: can they ever be clean?”, 2018, s. 21.

% Spreen, J., Kadijk, G. i van der Mark, P., ,Diesel particulate filters for light-duty vehicles:
operation, maintenance, repair, and inspection” [Filtry czgstek statych w silnikach Diesla
w pojazdach lekkich — obstuga, konserwacja, naprawa i kontrola] (TNO 2016-R10958), 2016,
s.13.


https://repository.tudelft.nl/view/tno/uuid:225364aa-3716-47b1-a1f8-dff1a203ac22
https://repository.tudelft.nl/view/tno/uuid:225364aa-3716-47b1-a1f8-dff1a203ac22
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66 Manipulowanie mozna wykry¢ za pomocg nowo opracowanych technologii
pomiaru emisji z pojazdéw, takich jak zdalne pomiary emisji i korzystanie z ,,pojazddéw
czujek” (zob. zdjecie 4). Stosowanie tych rozwigzan mozna potaczy¢ z wdrozeniem
procedury zaktadajgcej skierowanie najbardziej zanieczyszczajgcych pojazddéw do
dalszych badan. Innym sposobem jest wykorzystanie okresowych kontroli
technicznych®. Organy wciaz nie sg jednak zobowigzane do pomiaru emisji NOx

i czastek statych w ramach takich kontroli. Ponadto nalezatoby zwiekszy¢ ich
skuteczno$é, aby mdc wykryé pojazdy, w ktérych dokonano manipulacji’®.

Zdjecie 4 — ,,Samochodd czujka” opracowany przez TNO

Centralny wlot dla instrumentéw pomiaru liczby czastek statych:
1) wszystkie wymiary czastek statych (kondensacyjny licznik
czastek — CPC)
2) specyficzny dla okreslonego rozmiaru czastek (urzadzenie do
analizy w oparciu o rozktad ruchliwosci + CPC)
3) po usunigciu katalizatora (urzadzenie do badania emisji
nanoczastek|

S\
Automatyczna kamera
do odczytu numeréw
rejestracyjnych
C 2

Zawory sterowane
przez
operatora

5 4 .;j~ v 4 ko ). .
=

P\ 4

4 wloty gazu (lewy/prawy +
goéra/dét)
dla CO, CO,, NO, NO,

adar predkosci

Zrédto: TNO.

Inicjatywy podejmowane w panstwach cztonkowskich w przypadku
miast borykajacych sie z zanieczyszczeniem powietrza

67 Kolejng konsekwencjg skandalu dotyczgcego emisji jest zwiekszona gotowosc
szeregu panstw cztonkowskich, by wprowadzié ograniczenia w ruchu samochodowym

8 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/45/UE w sprawie okresowych badan
zdatnosci do ruchu drogowego pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz uchylajgca
dyrektywe 2009/40/WE (Dz.U. L 127 z 29.4.2014, s. 51).

% Hooftman, N., Messagie, M., Van Mierlo, J. i Coosemans, T., ,, A review of the European
passenger car regulations — Real driving emissions vs local air quality”, Renewable and
Sustainable Energy Reviews, 2018, 86, s. 14.
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w celu poprawy jakosci powietrza. Przyktadowo, wiele europejskich miast borykajgcych
sie ze znacznym zanieczyszczeniem powietrza stworzyto strefy ograniczonej emisji,

w ktdrych ruch samochoddw jest zakazany. Ponadto lokalne wtadze moga wprowadzic¢
ograniczenia w ruchu w okresach najwiekszego zanieczyszczenia. W rozwigzaniach tych
wykorzystuje sie zwykle normy Euro, ktére mogg jednak nie odpowiada¢ emisjom NOy
z pojazdu w warunkach drogowych, co zmniejsza skutecznos$¢ takich rozwigzan’®.
Przyktadowo, Trybunat stwierdzit, ze w przypadku co najmniej czterech lokalnych stref
ograniczonej emisji w UE ograniczenia w ruchu pojazdéw wprowadzono po prostu na
podstawie okreslonej normy Euro, bez rozréznienia miedzy silnikami benzynowymi

i Diesla’.

Podobne zréznicowane rozwigzania w zakresie ograniczenia ruchu pojazdéw
zaczeto wprowadzac w catej UE. W konsekwencji kierowcy, ktérzy zamierzajg
podrézowac przez wiele panstw cztonkowskich, muszg stosowac sie do coraz
liczniejszych lokalnych regulacji, aby unikngc¢ kar. W wielu przypadkach, aby wykazaé
zgodnos¢ z tymi lokalnymi przepisami, sg zobowigzani umieszczaé naklejki na przedniej
szybie pojazdow. Aby pomadc kierowcom zorientowac sie w lokalnych regulacjach,
Komisja stworzyta strone internetowa, ktéra przedstawia informacje na temat
ograniczen ruchu pojazdéw w UE’3. Ponadto opracowuje ona dokument z wytycznymi,
ktory ma poméc kierowcom w zrozumieniu lokalnych przepisow.

Zgodnie z informacjami przedstawionymi przez organizacje pozarzagdowa
Transport & Environment’ skandal dotyczgcy emisji i ograniczenia w korzystaniu
z samochoddéw wptynety na ceny pojazddw napedzanych silnikiem Diesla na rynku
wtérnym. Odnotowano ponadto zwiekszony wywadz takich pojazdow do panstw
Europy Wschodniej. Bedzie to miato wptyw na jako$¢ powietrza w tych panstwach,

1 Giorgiev, P., ,How to get rid of dirty diesels on city roads: Analysis of diesel restriction

measures in European cities to date” [W jaki sposdb pozby¢ sie zanieczyszczajgcych
pojazddéw z silnikiem Diesla z miejskich ulic — analiza dotychczasowych rozwigzan w zakresie
ograniczania ruchu samochoddw z silnikiem Diesla w europejskich miastach], [publikacja
online] Transport and Environment, 2018 [dostep 13.11.2018], s. 8-9.

27 przegladem stref ograniczonej emisji w Europie mozna zapoznac sie na stronie

internetowej poswieconej przepisom regulujgcym kwestie wjazdu pojazdédw na obszary
miejskie w Europie.

73 Strona internetowa poswiecona przepisom regulujgcym kwestie wjazdu pojazddw na

obszary miejskie pn. ,Urban Access Regulations In Europe”.

74 T&E, ,Dirty diesels heading East” [Zanieczyszczajgce samochody z silnikiem Diesla zmierzajg

na wschaéd], 2018, s. 2-3.


https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/TE%20Air%20Quality%20Report_FINAL_12032018%20NEW.pdf
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/TE%20Air%20Quality%20Report_FINAL_12032018%20NEW.pdf
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/TE%20Air%20Quality%20Report_FINAL_12032018%20NEW.pdf
http://urbanaccessregulations.eu/userhome/map
http://urbanaccessregulations.eu/userhome/map
http://urbanaccessregulations.eu/userhome/map
http://urbanaccessregulations.eu/
http://urbanaccessregulations.eu/
https://www.transportenvironment.org/publications/dirty-diesels-heading-east
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w zaleznosci od tego, czy sprowadzone uzywane samochody zastgpig stare, czy nowe
pojazdy.

Afera Dieselgate dotyczaca fatszowania pomiaréw emisji pokazata, ze jednolity
system homologacji typu wdrozony w UE nie zostat uzupetniony o jednolity system
wyptacania odszkodowan konsumentom. Systemy dochodzenia roszczen przez
konsumentow sg rozne w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich. W odpowiedzi na
ten problem Komisja przedstawita wniosek dotyczacy dyrektywy ,,w sprawie powddztw
przedstawicielskich w celu ochrony zbiorowych intereséw konsumentéw”’>. W tekscie
whniosku przewidziano zestaw zharmonizowanych wymogdéw w zakresie ustanowienia
systemow zbiorowego dochodzenia roszczen przez konsumentéw w panstwach
cztonkowskich UE’¢. Niemniej rozwigzania te nie bedg dostepne dla konsumentdéw,
ktdrzy zostali poszkodowani w wyniku afery Dieselgate.

Zgodnie z wynikami badania przeprowadzonego przez Europejskg Organizacje
Konsumentéw (BEUC) w dziewieciu paistwach cztonkowskich UE nie dziata zaden
system zbiorowego dochodzenia roszczen przez konsumentow. W czternastu
panstwach cztonkowskich dziatajg systemy, w ktorych wystepuja powazne wady, lub
systemy wprowadzone niedawno, tak ze ich ocena nie jest jeszcze mozliwa. Oznacza
to, ze w jedynie pieciu panstwach cztonkowskich funkcjonujg w petni sprawne systemy

tego typu (zob. rys. 10).

> COM(2018) 184 final z 11.4.2018.

76 System zbiorowego dochodzenia roszczeh przez konsumentéw oznacza mechanizm
pozwalajgcy grupie konsumentow, ktérych dotknat podobny problem, wniesé jedno
powddztwo (pozew lub skarge w postepowaniu administracyjnym) przeciwko podmiotowi
gospodarczemu. Jesli system taki nie istnieje, konsumenci sg zmuszeni wnosi¢ indywidualne
powddztwa, co moze przekracza¢ mozliwosci finansowe osoby fizycznej lub kosztowaé
wiecej niz wynosi potencjalne odszkodowanie.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52018PC0184

Rys. 10 — Sytuacja w zakresie systemow dochodzenia roszczen przez
konsumentow w UE

Dziata prawidtowo

Dziata nieprawidtowo lub
nie mozna jeszcze ocenic¢

Brak procedurylub
procedura niedostepna
dla konsumentéw

Uwaga: nie przedstawiono granic panstw trzecich.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych przekazanych przez BEUC.

72 Proponowane przepisy wzmochig prawa konsumenta, ale nie zapewnia
jednakowych odszkodowan obywatelom w catej UE. Kwestie odszkodowan

przyznawanych konsumentom bedg wcigz regulowad przepisy prawa krajowego.
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https://www.beuc.eu/collective-redress-all-eu-consumers#wherecanconsumersaccesscollectiveredress
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Uwagi koncowe

Skandal dotyczacy emisji przyspieszyt wprowadzenie wielu zmian legislacyjnych
do unijnego systemu kontroli emisji pojazdéw:

Komisja zyskata uprawnienia do weryfikacji prac krajowych organdéw udzielajgcych
homologacji typu, jak réwniez do badania pojazdéw, wycofywania i zawieszania
homologacji typu i naktadania kar.

Badanie pojazdéw w warunkach drogowych jest obecnie obowigzkowe
w panstwach cztonkowskich. Moze ono odbywac sie w ramach kontroli zgodnosci
eksploatacyjnej lub dziatah w zakresie nadzoru rynku.

Aby zaradzi¢ znacznej rozbieznosci miedzy poziomami emisji CO2 mierzonymi
w laboratorium i w warunkach drogowych, wprowadzono nowg forme badania
laboratoryjnego, tzw. swiatowg zharmonizowang procedure badania pojazdow
lekkich (WLTP).

Do celéw pomiaru emisji NOx wprowadzono natomiast badanie emisji
w rzeczywistych warunkach jazdy (RDE).

Badania emisji mogg obecnie przeprowadza¢ zainteresowane strony trzecie.

Komisja dazy do poprawy sytuacji w zakresie danych na temat badania emisji
z pojazddw, ktére to dane sg obecnie ograniczone, fragmentaryczne, a dostep do nich
jest utrudniony. Pomimo podjetych niedawno dziatan ustawodawczych:

Ze wzgledu na duzg liczbe mocno zanieczyszczajacych samochododw, ktoére
obecnie poruszajg sie po drogach, moze uptyng¢ wiele lat, zanim poprawi sie
jakos¢ powietrza w miastach.

Cho¢ ponad 10 min pojazddéw réznych marek zostato objetych akcjami
serwisowymi, nieliczne dostepne dane wskazuja, ze wptyw tych inicjatyw na
poziom emisji NOx byt niewielki.

Wprawdzie wprowadzenie badania RDE przyniosto znaczng redukcje emisji NOx
w samochodach wyposazonych w silnik Diesla, oddziatywanie to mogtoby by¢
jednak wieksze, gdyby przyjeto pierwotnie proponowany tymczasowy limit emisji
NOx 128 mg/km, a nie — 168 mg/km.
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Jesli chodzi o wprowadzone zmiany legislacyjne, potrzeba bedzie czasu, by
poprawa sytuacji stata sie dostrzegalna. Na skuteczne wdrozenie wspomnianych zmian
mogg wptynac nastepujgce wyzwania:

Skutecznos$¢ kontroli w ramach nadzoru rynku bedzie zalezata od organizacji
i wdrozenia tych kontroli przez panstwa cztonkowskie.

Cho¢ ograniczono mozliwosci optymalizacji pojazddéw, a przepisy niedawno
wprowadzone przez Komisje umozliwiajg lepsze monitorowanie rozbieznosci
miedzy wynikami laboratoryjnymi i emisjami CO> w warunkach drogowych,
producenci mogg znalez¢ nowe luki w badaniu laboratoryjnym WLTP w celu
zmniejszenia emisji CO».

Istnieje ryzyko, ze producenci dokonajg optymalizacji pojazdéw na potrzeby
badania RDE, a jednoczesnie emisje NOx w warunkach wykraczajgcych poza ramy
badania RDE pozostang wysokie. Ryzyku temu moze zaradzi¢ badanie pojazdow
w ruchu drogowym w warunkach wykraczajgcych poza parametry RDE.

Mozliwe jest, ze nowo dopuszczone badania przez niezalezne strony trzecie beda
przeprowadzane na ograniczong skale ze wzgledu na duze koszty badan emisji
RDE i WLTP.
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Wykaz skrotow

BEUC - Europejska Organizacja Konsumentoéw (z fr. Bureau Européen des Unions de
Consommateurs)

CO; — dwutlenek wegla
DG CLIMA - Dyrekcja Generalna ds. Dziatan w dziedzinie Klimatu Komisji Europejskiej

DG GROW - Dyrekcja Generalna ds. Rynku Wewnetrznego, Przemystu,
Przedsiebiorczoéci i MSP Komisji Europejskiej

DG JUST - Dyrekcja Generalna ds. Sprawiedliwosci i Konsumentdéw Komisji Europejskiej

ICCT — Miedzynarodowa Rada ds. Czystego Transportu (International Council on Clean
Transportation)

NEDC - nowy europejski cykl jezdny (New European Driving Cycle)

NOx — tlenki azotu

RDE - emisje w rzeczywistych warunkach jazdy (Real Driving Emissions)
T&E - organizacja Transport and Environment

WLTP — swiatowa zharmonizowana procedura badania pojazdéw lekkich (Worldwide
harmonized Light vehicles Test Procedure)
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Glosariusz

Badanie emisji w rzeczywistych warunkach jazdy (RDE) — Procedura badania, ktéra
stanowi uzupetnienie laboratoryjnych badan emisji i ma na celu potwierdzenie
laboratoryjnych pomiaréw emisji NOx i liczby czastek statych w rzeczywistych
warunkach jazdy.

Czastki pytu zawieszonego (czastki state) — Mieszanina czastek statych i kropelek
ptyndw wystepujgca w powietrzu. Czgstki te mogg réznic sie pod wzgledem rozmiarow
i ksztattow. Niektdre widoczne sg gotym okiem (takie jak pyt, brud, sadza i dym),
niektore jednak majg wielkosci mikroskopijne. Pojecie ,,czgstka” jest tradycyjnie
uzywane w odniesieniu do substancji w fazie lotnej (pyt zawieszony), a pojecie ,,czastka
stata” — w odniesieniu do substancji nagromadzonych.

Emisje czastek statych — Oznaczajg mase wszystkich czastek statych emitowanych
w spalinach pojazdu.

Homologacja typu — Proces przeprowadzany przez organy panstw cztonkowskich przed
dopuszczeniem nowego modelu pojazdu do obrotu rynkowego i majacy na celu
poswiadczenie, ze model ten spetnia wszystkie unijne normy w zakresie
bezpieczenstwa, ochrony srodowiska i zgodnos$ci produkcji.

Liczba emitowanych czgstek statych — Oznacza catkowitg liczbe czgstek statych
emitowanych w spalinach pojazdu.

Normy Euro — Oznaczajg normy emisji z pojazdow lekkich, ktdre zostaty zdefiniowane
w szeregu unijnych aktow prawnych. Zazwyczaj okreslane sg nazwami Euro 1, Euro 2,
Euro 3, Euro 4, Euro 5 i Euro 6, w zaleznosci od etapu, na ktorym zostaty wdrozone.

Nowy europejski cykl jezdny (NEDC) — Cykl badar w warunkach jezdnych do oceny
emisji spalin z samochoddw w ramach procesu homologacji typu. W ramach cyklu
dokonuje sie pomiaru emisji CO2, NOx, masy i liczby czgstek statych oraz sumy
weglowodorow w standardowych warunkach laboratoryjnych.

Organ nadzoru rynku — Organ panstwa cztonkowskiego odpowiedzialny za
weryfikowanie, czy produkty juz dostepne na rynku sg bezpieczne i nie szkodzg
sSrodowisku, oraz za kontrolowanie, czy sprzedawane produkty sg takie same jak
produkty wczesdniej przebadane i zatwierdzone.

Organy udzielajgce homologacji typu — Organy administracji publicznej panstw
cztonkowskich odpowiedzialne za homologacje pojazdéw przed dopuszczeniem ich na
rynek unijny.
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Stuzby techniczne — Organy badawcze i laboratoria wskazane przez organy panistw
cztonkowskich udzielajgce homologacji typu jako podmioty przeprowadzajgce badania
do celdw homologacji typu zgodnie z przepisami unijnymi.

Swiatowa zharmonizowana procedura badania pojazdéw lekkich (WLTP) — CykI
badan w warunkach jezdnych do oceny emisji spalin z samochoddéw w ramach procesu
homologacji typu. W ramach cyklu dokonuje sie pomiaru emisji CO2, NOy, masy i liczby
czgstek statych oraz sumy weglowodorow w standardowych warunkach
laboratoryjnych.

Tlenki azotu (NOy) — Ogdlny termin okreslajgcy rézne rodzaje gazéw zbudowanych

z atomow tlenu i azotu, takie jak tlenek azotu (NO) i dwutlenek azotu (NO3). Uznaje sie
je za substancje zanieczyszczajgce powietrze w odrdznieniu od azotu w postaci
gazowej (Ny), ktéry naturalnie wystepuje w atmosferze. Tlenki azotu przyczyniaja sie
do powstawania smogu, kwasnych deszczy i ozonu troposferycznego.
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Zataczniki

Przepisy dotyczgce homologacji typu pojazdu w UE

Gtéwna podstawe prawng procedury homologacji typu pojazdu w UE stanowita
dyrektywa ramowa 2007/46/WE. Dyrektywa ta wspotistnieje obecnie

z rozporzadzeniem (UE) 2018/858, ktdore wejdzie w zycie w petni dnia 1 wrzesnia
2020 r. W tych nowych ramach prawnych przyznano Komisji uprawnienia w zakresie
egzekwowania przepiséw oraz natozono wymaog przeprowadzania obowigzkowych
badan pojazdow.

Swiatowa zharmonizowana procedura badania pojazdéw lekkich (WLTP)

Cykl badania WLTP wtaczono do prawa unijnego w 2017 r. w drodze rozporzadzenia
Komisji (UE) 2017/1151 z dnia 1 czerwca 2017 r. W ramach cyklu dokonuje sie pomiaru
emisji substancji zanieczyszczajacych takich jak CO2, NOx, masa i liczba czgstek statych
oraz suma weglowodoréw w standardowych warunkach laboratoryjnych.

Pakiety przepisow dotyczgce badania emisji w rzeczywistych warunkach
jazdy (badania RDE)

Pierwszy pakiet’’ obejmuje podstawowe cechy badania RDE, np. parametry trasy
badania, pojecie ,rodziny pojazdéw”, specyfikacje narzedzi wykorzystywanych do
oceny danych, techniczne wymogi dotyczgce sprzetu sktadajgcego sie na przenosny
system pomiaru emisji i obowigzki w zakresie sprawozdawczosci.

Drugi pakiet’® dotyczy kwestii takich jak wspotczynniki zgodnosci i harmonogram
wdrozenia badania RDE. Przewiduje rowniez wprowadzenie parametrow
dynamicznych i limit dla zwiekszenia wysokosci bezwzgledne;.

7" Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/427 z dnia 10 marca 2016 r. (Dz.U. L 82 z 31.3.2016, s. 1).

78 Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/646 z dnia 20 kwietnia 2016 r. (Dz.U. L 109 z 26.4.2016,
s. 1).
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Trzeci pakiet’® obejmuje wprowadzenie pomiaru liczby czgstek statych. Zawiera
ponadto przepisy szczegdétowe dotyczgce pojazdow hybrydowych, procedure
pozwalajgcg uwzglednié zimny rozruch i zdarzenia regeneracji w badaniu RDE.

Czwarty pakiet®® dotyczy zgodnosci eksploatacyjnej i badah w ramach nadzoru, badan
przeprowadzanych przez niezalezne strony trzecie oraz metod oceny emisji

w rzeczywistych warunkach jazdy. Naktada rowniez obowigzek zmniejszenia
wspotczynnika zgodnosci, pozwalajgcego uwzgledni¢ techniczne i statystyczne
odchylenia w pomiarach w badaniu RDE, z 1,50 do 1,43.

Badanie RDE musi spetniac szereg parametrow specyfikacji i warunkéw brzegowych
okreslonych w przepisach. Podsumowano je w tabeli 3 ponizej.

Tabela 3 — Specyfikacje i warunki brzegowe badania RDE

Czas trwania catego przejazdu 0d 90 do 120 minut

Dystans

Udziat
poszczegdlnych
czesci w catosci
przejazdu

Srednie predkosci

Obcigzenie

Obszar miejski

Obszar
pozamiejski

Autostrada
Obszar miejski

Obszar
pozamiejski

Autostrada
Obszar miejski
Obszar

pozamiejski

Autostrada

Wiecej niz 16 km
Wiecej niz 16 km

Wiecej niz 16 km

29%—44% catosci dystansu
23%—-43% catosci dystansu

23%—43% catosci dystansu

15-40 km/h
60-90 km/h

Ponad 90 km/h (ponad 100 km/h przez co
najmniej 5 minut)

<90% maksymalnej masy pojazdu

79 Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/1151 z dnia 7 czerwca 2017 r. (Dz.U. L1752 7.7.2017,

s. 708).

80 Rozporzadzenie Komisji (UE) 2018/1832 z dnia 5 listopada 2018 r. (Dz.U. L 301 2 27.11.2018,

s. 1).



Warunki
Wysokos¢ umiarkowane
bezwzgledna Warunki

rozszerzone

Rdéznica w wysokosci bezwzglednej

Skumulowane zwiekszenie wysokosci
bezwzglednej

Warunki
Temperatura umiarkowane
otoczenia Warunki

rozszerzone

Czas zatrzymania

Predko$¢ maksymalna

Wykorzystanie systemow
pomocniczych

0-700 m n.p.m.

700-1 300 m n.p.m.

Nie wiecej niz 100 m rdznicy wysokosci
bezwzglednej miedzy poczatkiem a koricem
badania

1200 m na 100 km

0-30°C

-7-0°Ci 30-35°C

6—30% w obszarze miejskim

145 km/h (160 km/h na 3% przejazdu na
autostradzie)

Swobodne wykorzystanie, tak jak w warunkach
drogowych (dotyczy to np. automatycznych
systemow start-stop)

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy w oparciu o przepisy i prace ICCT.
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https://www.theicct.org/publications/real-driving-emissions-test-procedure-exhaust-gas-pollutant-emissions-cars-and-light
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Zespot kontrolny Trybunatu

Niniejszy dokument analityczny zostat przyjety przez Izbe |, ktérej przewodniczy
cztonek Trybunatu Nikolaos Milionis i ktdra zajmuje sie zrGwnowazonym
uzytkowaniem zasobdéw naturalnych. Pracami kierowat cztonek Trybunatu Samo Jereb,
a w dziatania zaangazowani byli: Kathrine Henderson, szef gabinetu; Jerneja Vrabic,
attaché; Michael Bain, kierownik; Jindrich Dolezal, koordynator zadania, a takze:
Ernesto Roessing, Jodo Nuno Coelho Dos Santos, Radostina Simeonova i Joachim Otto.
Wsparcie jezykowe zapewnit Richard Moore.

Od lewej: Jodo Nuno Coelho Dos Santos, Ernesto Roessing, Michael Bain, Jindrich

Dolezal, Samo Jereb, Jerneja Vrabic.



Problem rozbieznosci miedzy wynikami laboratoryjnymi

a emisjami z pojazdéw w warunkach drogowych ujawnit
sie z calg jaskrawoscig wskutek tzw. afery Dieselgate, czyli
odkrycia we wrzesniu 2015 r., ze grupa Volkswagen manip-
ulowata dziataniem systemoéw kontroli emisji pojazdow.

W niniejszym dokumencie analitycznym przedstawiono
dziatania podjete na szczeblu Unii Europejskiej i panstw
cztonkowskich oraz opisano zmiany wprowadzone w
systemie pomiaru emisji z pojazdéw po odkryciach z
wrzes$nia 2015 r. Dokument nie ma na celu oceny, czy zapro-
ponowane i podjete dziatania doprowadzity do rozwigzania
wspomnianego problemu.
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