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W Zbiér Orzeczen

WYROK SADU (dziewiata izba w sktadzie powiekszonym)

z dnia 13 grudnia 2018 r.*

Srodowisko naturalne — Rozporzadzenie (UE) 2016/646 — Emisja zanieczyszczeti pochodzacych
z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 6) — Okre$lenie nieprzekraczalnych wartosci
(NTE) dla emisji tlenkéw azotu podczas badan w rzeczywistych warunkach jazdy (RDE) — Skarga
o stwierdzenie niewazno$ci — Uprawnienia lokalnego organu ochrony srodowiska do ograniczenia
ruchu niektérych pojazdéw — Bezposrednie oddzialywanie — Dopuszczalnos¢ — Brak kompetencji
Komisji — Przestrzeganie norm prawnych wyzszego rzedu — Dostosowanie w czasie skutkow
stwierdzenia niewaznosci — Odpowiedzialno$¢ pozaumowna — Naprawienie zarzucanej szkody
wizerunkowej i szkody wynikajacej z naruszenia dobrego imienia
W sprawach potaczonych T-339/16, T-352/16 i T-391/16
Ville de Paris (Francja), reprezentowane przez adwokata J. Assousa,
strona skarzaca w sprawie T-339/16,
Ville de Bruxelles (Belgia), reprezentowane przez adwokatéw M. Uyttendaele i S. Kaisergrubera,
strona skarzaca w sprawie T-352/16,
Ayuntamiento de Madrid (Hiszpania), reprezentowana przez adwokata F. Zunzuneguiego Pastora,
strona skarzaca w sprawie T-391/16,

przeciwko

Komisji Europejskiej, reprezentowanej przez A.Ch. Becker, E. Sanfrutos Cano i J.F. Brakelanda,
dzialajacych w charakterze pelnomocnikéw,

strona pozwana,

majacych za przedmiot, po pierwsze, wnioski na podstawie art. 263 TFUE o stwierdzenie niewaznos$ci
rozporzadzenia Komisji (UE) 2016/646 z dnia 20 kwietnia 2016 r. zmieniajacego rozporzadzenie (WE)
nr 692/2008 w odniesieniu do emisji zanieczyszczenn pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich
i uzytkowych (Euro 6) (Dz.U. 2016, L 109, s. 1), a po drugie, wniosek na podstawie art. 268 TFUE
o naprawienie szkody poniesionej przez ville de Paris w wyniku przyjecia tego rozporzadzenia,

SAD (dziewiata izba w skladzie powiekszonym),

w skladzie: S. Gervasoni, prezes, L. Madise (sprawozdawca), R. da Silva Passos, K. Kowalik-Banczyk
i C. Mac Eochaidh, sedziowie,

* Jezyki postepowania: hiszpaniski i francuski.
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sekretarz: M. Marescaux, administrator,

uwzgledniajac pisemny etap postepowania i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 17 maja 2018 r.,

wydaje nastepujacy

Wyrok

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/646 z dnia 20 kwietnia 2016 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE)
nr 692/2008 w odniesieniu do emisji zanieczyszczenn pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich
i uzytkowych (Euro 6) (Dz.U. 2016, L 109, s. 1, zwane dalej ,zaskarzonym rozporzadzeniem”)
uzupelnia wymagania dotyczace badan w rzeczywistych warunkach jazdy (RDE), ktére to badania
stuza do pomiaru emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych,
w ramach procedur poprzedzajacych wydanie zezwolenia na wprowadzenie do obrotu nowych
pojazdéw. Badania te stuza lepszemu odzwierciedleniu poziomu emisji zanieczyszczenn w warunkach
rzeczywistej jazdy niz badania laboratoryjne. W szczegé6lnosci w zaskarzonym rozporzadzeniu Komisja
okreslita nieprzekraczalne wartosci (NTE) emisji tlenkéw azotu w trakcie badan RDE, wynikajace
z zastosowania wspolczynnikéw zgodnosci CF pollutant do limitéw emisji zanieczyszczen okreslonych
dla normy Euro 6 w rozporzadzeniu (WE) nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
20 czerwca 2007 r. w sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu do emisji
zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 5 i Euro 6) oraz
w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy i utrzymania pojazdéw (Dz.U. 2007, L 171,
s. 1). Skarzacy, a mianowicie ville de Paris (miasto Paryz), ville de Bruxelles (miasto Bruksela)
i ayuntamiento de Madrid (miasto Madryt), wnosza o stwierdzenie niewaznos$ci zaskarzonego
rozporzadzenia, gdyz twierdza, ze Komisja Europejska nie mogta przyja¢ wartosci NTE emisji tlenkéow
azotu, ktére sa wyzsze niz dopuszczalne wartosci tych emisji okreslone dla normy Euro 6. Komisja
kwestionuje zaréwno dopuszczalnosé, jak i zasadno$¢ zlozonych przez skarzacych skarg o stwierdzenie
niewaznosci. Nadto miasto Paryz wnosi o odszkodowanie w symbolicznej kwocie 1 EUR z tytulu
szkody, ktéra poniosto w zwiazku z zaskarzonym rozporzadzeniem, a Komisja réwniez to zadanie
uwaza za niedopuszczalne i bezzasadne.

Okolicznosci powstania sporu

Dyrektywa 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrze$nia 2007 r. ustanawiajaca ramy
dla homologacji pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, czesci i oddzielnych zespotow
technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw (dyrektywa ramowa) (Dz.U. 2007, L 263, s. 1), bedaca
wynikiem ujednolicenia réznych aktéw prawnych, stanowi, ze wymogi techniczne majace zastosowanie
do ukladéw, czesci, oddzielnych zespoléw technicznych i pojazdéw powinny by¢ zharmonizowane
i okreslone w ,aktach prawnych”, ktérych gléwnym celem jest zapewnienie wysokiego poziomu
bezpieczeristwa drogowego, ochrony zdrowia i $rodowiska naturalnego, efektywnosci energetycznej
i ochrony przed nieuprawnionym uzyciem pojazdu. Przepisy tej dyrektywy wprowadzaja wspdlnotowy
system homologacji typu dla wszystkich kategorii pojazdéw. W tym wzgledzie, jak wynika z art. 3 tej

dyrektywy, panstwo czlonkowskie, udzielajac ,homologacji typu WE” dla okreslonego typu po;azdu,
zaswiadcza, ze jest on zgodny z odpowiednimi przepisami admmlstracyjnyml i wymaganiami
technicznymi zawartymi w tej dyrektywie oraz z ,aktami prawnymi” wymienionymi w zalacznikach do
dyrektywy. Tymi ,aktami prawnymi” w rozumieniu rzeczonej dyrektywy moga by¢ w szczegdlnosci
inne dyrektywy lub odrebne rozporzadzenia, przy czym kazdy z tych ,aktéw prawnych” odnosi sie do
konkretnego zagadnienia.

2 ECLL:EU:T:2018:927



WyYROK z DNIA 13.12.2018 R. — SPRAWY POLACZONE T-339/16, T-352/16 1 T-391/16
VILLE DE PARIS, VILLE DE BRUXELLES I AYUNTAMIENTO DE MADRID/KoMIsjA

Jak wynika z zalacznika IV do omawianej dyrektywy, homologacja typu WE danego pojazdu wymaga
zgodnosci z przepisami zawartymi w dziesigtkach ,aktéw prawnych” odnoszacych sie przyktadowo do
zapobiegania ryzyku pozarowemu, wyposazenia ukladu kierowniczego, hamulcowego lub, co istotne
dla niniejszych spraw, do emisji zanieczyszczen. Jezeli chodzi o lekkie pojazdy pasazerskie i uzytkowe,
»aktem prawnym”, ktéry reguluje to ostatnie zagadnienie, jest rozporzadzenie nr 715/2007.

Zgodnie z art. 4 ust. 3 akapit drugi dyrektywy 2007/46 panstwa czlonkowskie ,nie zabraniaja, nie
ograniczaja ani nie utrudniaja rejestracji, sprzedazy, dopuszczenia do korzystania lub uzycia na
drogach pojazdéw [...] z powoddéw zwigzanych z aspektami ich budowy i funkcjonowania objetych
niniejsza dyrektywa, jesli spelniaja one jej wymagania”.

Motywy rozporzadzenia nr 715/2007 pozwalaja zrozumie¢ jego kontekst. Motyw 2 tego
rozporzadzenia, ktéry odwoluje sie do dyrektywy Rady 70/156/EWG z dnia 6 lutego 1970 r. w sprawie
zblizenia ustawodawstw panstw czlonkowskich w odniesieniu do homologacji typu pojazdéw
silnikowych i ich przyczep (Dz.U. 1970, L 42, s. 1 — wyd. spec. w jez. polskim, rozdz. 13, t. 1, s. 44),
zastapionej dyrektywa 2007/46, przypomina bowiem, ze rozporzadzenie to jest jednym z ,aktéw
prawnych” dotyczacych procedury homologacji przewidzianej w tej ostatniej dyrektywie. Poza tym, jak
wynika z motywu 4 tego rozporzadzenia, stanowi ono element wdrazania programu ,Czyste powietrze
dla Europy” zainicjowanego przez Komisje w 2001 r., ktérego ,strategia tematyczna” przewiduje dalsze
ograniczenie emisji zanieczyszczen pochodzacych z sektora transportu (transport powietrzny, morski
i ladowy), gospodarstw domowych oraz sektora energetyki, rolniczego i przemyslu w celu realizacji
celéw Unii w zakresie jakosci powietrza, przy czym normy Euro 5 i Euro 6 dla pojazdéw naleza do
$rodkéw stuzacych ograniczeniu emisji prekursoréw ozonu, takich jak tlenki azotu i weglowodory,
oraz emisji czastek stalych. Wreszcie w motywach 5 i 6 omawianego rozporzadzenia sprecyzowano, ze
konieczna jest znaczna redukcja emisji tlenkéw azotu w pojazdach z silnikami Diesla, tak aby osiagna¢
ambitne warto$ci dopuszczalne na poziomie Euro 6, bez koniecznosci rezygnacji z zalet silnika Diesla
pod wzgledem zuzycia paliwa, emisji weglowodoréw i tlenku wegla, nalezy jednakze okresli¢ etap
przejsciowy ograniczania tlenku azotu (etap Euro 5), aby zapewni¢ producentom pojazdéw
dlugoterminowe bezpieczenistwo planistyczne.

Artykut 10 rozporzadzenia nr 715/2007, zatytutowany ,Homologacja typu”, stanowi w szczegdlnosci, ze
w przypadku pojazdéw osobowych oraz pojazdéw przeznaczonych do przewozu oséb wartosci
dopuszczalne dla normy Euro 5 maja zastosowanie do homologacji typu od dnia 1 wrzesnia 2009 r.,
ze od dnia 1 stycznia 2011 r. nowych pojazdéw niespelniajacych tej normy nie bedzie mozna
rejestrowad, sprzedawac ani wprowadza¢ do obrotu, ze wartosci dopuszczalne dla normy Euro 6 maja
zastosowanie do homologacji typu od dnia 1 wrze$nia 2014 r. oraz ze od dnia 1 wrzesnia 2015 r.
nowych pojazdéw niespelniajacych tej normy nie bedzie mozna rejestrowaé, sprzedawac ani
wprowadza¢ do obrotu. Przykladowo tabele 1 i 2 w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007
okreslaja dopuszczalng wartosci emisji tlenkéw azotu dla pojazdu osobowego lub przeznaczonego do
przewozu oséb wyposazonego w silnik Diesla na 180 mg/km dla normy Euro 5 oraz na 80 mg/km dla
normy Euro 6.

W art. 4 rozporzadzenia nr 715/2007, zatytulowanym ,Obowiazki producentéw”, ust. 1 naklada na
producentéw samochodéw obowigzek homologacji wszystkich nowych pojazdéw, ktére maja by¢
rejestrowane, sprzedawane lub wprowadzane do obrotu w Unii, zgodnie z wymogami okreslonymi
w tym rozporzadzeniu i w przepisach wykonawczych do niego, w szczegélnosci z uwzglednieniem
dopuszczalnych wartosci emisji zanieczyszczen okre$lonych w zalaczniku I do tego rozporzadzenia.
Ustep 2 akapit drugi tego samego przepisu precyzuje, ze producenci pojazdéw powinni zapewniaé
efektywne ograniczenie emisji z ukladu wylotowego i emisji par paliwa w ciaggu calego okresu
eksploatacji pojazdu i w normalnych warunkach jego uzytkowania. Przepis precyzuje w tym wzgledzie,
ze zgodno$¢ w eksploatacji sprawdzana jest przez okres do 5 lat lub do przebiegu 100 000 km. Akapit
trzeci tego samego ustepu stanowi, ze ,[z]godnos¢ w eksploatacji sprawdza si¢ w szczegdlnosci
w przypadku emisji z uktadu wylotowego pod wzgledem ich zgodnosci z wartosciami dopuszczalnymi
okreslonymi w [rzeczonym] zalaczniku” oraz ze ,[w] celu poprawy kontroli emisji par paliwa oraz
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emisji w niskich temperaturach otoczenia Komisja dokonuje przegladu procedur badawczych”. Zawarty
w tym samym artykule ust. 4 stanowi w szczegdlnosci, ze szczegétowe procedury i wymogi w zakresie
stosowania przytoczonych wyzej przepiséw okresla sie zgodnie z procedurg, o ktérej mowa w art. 15
ust. 2 tego rozporzadzenia, przy czym aktualnie jest to jedna z procedur komitologii — ,procedura
sprawdzajaca” opisana w art. 5 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011
z dnia 16 lutego 2011 r. ustanawiajacego przepisy i zasady ogdlne dotyczace trybu kontroli przez
panstwa czlonkowskie wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisje (Dz.U. 2011, L 55,
s. 13), zgodnie z art. 13 tego ostatniego rozporzadzenia.

Artykut 5 rozporzadzenia nr 715/2007, zatytulowany ,Wymogi i badania”, w ust. 1 stanowi w pierwszej
kolejnosci, ze: ,czesci [pojazdu] [...] sa tak zaprojektowane, zbudowane i zamontowane, aby pojazd
w trakcie normalnego uzytkowania byl zgodny z wymogami niniejszego rozporzadzenia i srodkami
wykonawczymi do rozporzadzenia”. Przepis ten w ust. 2 stanowi nastepnie, Ze z zastrzezeniem
szczeg6lnych przypadkéw stosowanie urzadzen ograniczajacych skuteczno$¢ dziatania uktadéw
kontrolujacych emisje zanieczyszczen jest zabronione. Wreszcie ust. 3 stanowi:

»Szczegétowe procedury, badania i wymogi homologacji typu wymienione w niniejszym ustepie, a takze
wymogi zwiazane ze stosowaniem ust. 2, przeznaczone do zmiany elementéw innych niz istotne
niniejszego rozporzadzenia poprzez uzupelnienie go, przyjmowane sa zgodnie z procedura [...],
o ktérej mowa w art. 15 ust. 3. Powinno to obejmowal okreslenie szczegdlowych wymogéw
odnoszacych sie do:

a) emisji z ukltadu wylotowego, w tym cykli badawczych, emisji w niskich temperaturach otoczenia,
emisji na biegu jalowym, zadymienia spalin i prawidlowego dzialania oraz regeneracji uktadéw
oczyszczania spalin;

[...]
¢) ukladéw OBD i rzeczywistej skutecznosci i urzadzen kontrolujacych emisje zanieczyszczen;

d) trwalosci urzadzenn ograniczajacych emisje zanieczyszczen, urzadzenn kontrolujacych emisje
zanieczyszczen przeznaczonych na czesci zamienne, zgodnosci w eksploatacji, zgodnosci produkcji
i przydatno$ci do ruchu drogowego;

[...]"

Wskazana wyzej procedura odwolujaca sie do art. 15 ust. 3 rozporzadzenia nr 715/2007 odpowiada
jednej z procedur komitologii — ,procedurze regulacyjnej potaczonej z kontrola” przewidzianej
w art. 5a decyzji Rady 1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r., ustanawiajacej warunki wykonywania
uprawnien wykonawczych przyznanych Komisji (Dz.U. 1999, L 184, s. 23 — wyd. spec. w jez. polskim,
rozdz. 1, t. 3, s. 124), ktérego skutki, w my$l art. 12 rozporzadzenia nr 182/2011, zostaly utrzymane na
uzytek aktéw zawierajacych odestania do tego artykutu.

Artykul 14 ust. 3 rozporzadzenia nr 715/2007 stanowi:

»<Komisja prowadzi staly przeglad procedur, badan i wymogéw, o ktérych mowa w art. 5 ust. 3, jak
réwniez cykli badawczych uzywanych do pomiaru emisji. Jezeli ten przeglad wykaze, Ze nie s one juz
odpowiednie lub nie odwzorowuja rzeczywistych emisji, dostosowuje sie je, tak aby w wystarczajacy
sposéb odwzorowywaly emisje pochodzace z rzeczywistego ruchu drogowego. Niezbedne s$rodki
przeznaczone do zmiany nieistotnych elementéw niniejszego rozporzadzenia, poprzez uzupetnienie go,
przyjmuje sie zgodnie z procedura regulacyjna potaczona z kontrola, o ktérej mowa w art. 15 ust. 3”.
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Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 692/2008 z dnia 18 lipca 2008 r. wykonujace rozporzadzenie
nr 715/2007 (Dz.U. 2008, L 199, s. 1), zostalo przyjete w szczegdlno$ci na potrzeby stosowania art. 4
i 5 tego ostatniego rozporzadzenia. Motyw 2 rozporzadzenia nr 692/2008 przypomina, Ze nowe
pojazdy lekkie musza odpowiada¢ nowym warto$ciom granicznym emisji oraz ze te wymogi
techniczne sa wdrazane na dwoéch etapach: Euro 5, rozpoczynajacym sie 1 wrze$nia 2009 r., i Euro 6,
rozpoczynajagcym sie 1 wrzesnia 2014 r., a w konsekwencji rozporzadzenie ma na celu ustanowienie
wymogdéw koniecznych dla homologacji typu pojazdéw zgodnych z normami Euro 5 i 6. Motyw 9 tego
rozporzadzenia stanowi, ze przewidziane S$rodki sa zgodne z opinia Komitetu Technicznego ds.
Pojazdéw Silnikowych ustanowionego na mocy art. 40 dyrektywy 2007/46.

Artykul 3 ust. 1 rozporzadzenia nr 692/2008 stanowi, ze homologacji typu WE, w szczegdlnosci
w odniesieniu do emisji zanieczyszczen, udziela sie, jezeli producent wykaze, iz pojazdy sa zgodne
z metodami badania okreslonymi w zalacznikach III-VIII, X-XII, XIV, XVI i XX. Artykul 3 ust. 2
tego rozporzadzenia stanowi zasadniczo, ze pojazdy, w zaleznosci od ich charakterystyk opisanych
w poszczegélnych zalacznikach, sa poddawane réznym rodzajom badan okre$lonych na rysunku 1.2.4
w zalaczniku I. Przykladowo badanie typu 1 jest opisane w zalaczniku III, zatytulowanym
»Sprawdzanie $rednich emisji spalin w warunkach otoczenia”, badanie typu 4 jest opisane w zalaczniku
VI, zatytulowanym ,Oznaczanie emisji par”. Artykutl 3 ust. 5 tego rozporzadzenia stanowi, ze ,[$§]rodki
techniczne wprowadzone przez producenta musza zapewnia¢ skuteczne ograniczenie emisji spalin
z ukladu wylotowego i emisji par, zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem, w ciggu calego okresu
eksploatacji pojazdu i w normalnych warunkach jego uzytkowania”.

W nastepstwie réznych badan, jak réwniez zdarzen bedacych przedmiotem doniesieri medialnych,
wskazujacych na to, ze praktykowane badania typu 1 nie odzwierciedlaja prawdziwego poziomu emisji
zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy na drodze, Komisja zmienita i uzupelnita
rozporzadzenie nr 692/2008 na podstawie art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 715/2007, to znaczy zgodnie
z jedna z procedur komitologii — ,procedura regulacyjna potaczona z kontrola” przewidziana w art. 5a
decyzji 1999/468, przywolanej w pkt 9 powyzej. Komisja przyjeta w tym celu zaskarzone
rozporzadzenie. Motywy 3—10 tego rozporzadzenia maja nastepujace brzmienie:

»(3) Komisja przeprowadzila szczegétowa analize procedur, testéw i wymogéw homologacji typu, ktére
sa okreslone w [rozporzadzeniu nr 692/2008], na podstawie wlasnych badan i informacji zewnetrznych,
i stwierdzila, ze poziom emisji pochodzacych z rzeczywistego ruchu drogowego pojazdéw Euro 5/6
znacznie przekracza warto$ci emisji zmierzone w regulacyjnym nowym europejskim cyklu jezdnym
(New European Driving Cycle, NEDC) [stosowanym w badaniach typu 1], w szczegélnosci
w odniesieniu do emisji [tlenkéw azotu] z pojazdéw napedzanych olejem napedowym.

[...]

(5) »Urzadzenia ograniczajace skuteczno$¢ dziatania« zdefiniowane w art. 3 ust. 10 [rozporzadzenia
nr 715/2007] zmniejszajace poziom kontroli emisji sa zabronione. Ostatnie wydarzenia uwydatnily
potrzebe lepszego egzekwowania przepiséw w tym zakresie. |[...]

[...]

(7) W styczniu 2011 r. Komisja powotala grupe robocza z udzialem wszystkich zainteresowanych stron
w celu opracowania procedury badania emisji w rzeczywistych warunkach jazdy (ang. real driving
emission — RDE), ktéra lepiej odzwierciedlalaby wielko$¢ emisji faktycznie mierzonych na drodze.
W  tym celu, po szczegétowych dyskusjach technicznych, przyjeto wariant przedstawiony
w [rozporzadzeniu nr 715/2007], tj. zastosowanie przeno$nych systeméw pomiaru emisji (PEMS)
i nieprzekraczalnych limitéw (NTE).

[...]
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(9) Procedury badan [w rzeczywistych warunkach jazdy] RDE wprowadzono [rozporzadzeniem Komisji
(UE) 2016/427 z dnia 10 marca 2016 r. zmieniajagcym rozporzadzenie [...] nr 692/2008 w odniesieniu
do emisji zanieczyszczenn pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 6) (Dz.U.
2016, L 82, s. 1)]. Obecnie nalezy ustanowi¢ ilo§ciowe wymogi RDE w celu ograniczenia emisji z rury
wydechowej we wszystkich normalnych warunkach uzytkowania zgodnie z warto$ciami granicznymi
emisji okreslonymi w [rozporzadzeniu nr 715/2007]. W tym celu nalezy wzia¢ pod uwage statystyczna
i techniczna niepewno$¢ procedur pomiarowych.

(10) Aby umozliwi¢ producentom stopniowe dostosowanie si¢ do zasad RDE, ostateczne ilosciowe
wymogi RDE powinny by¢ wprowadzane w dwdch kolejnych etapach. W pierwszym etapie, ktory
powinien zaczaé obowiazywa¢ po uplywie 4 lat od terminéw obowiazkowego stosowania normy
Euro 6, nalezy stosowa¢ wspoélczynnik zgodnosci 2,1. Drugi etap powinien nastapi¢ 1 rok i 4 miesiace
po pierwszym etapie i powinien wymaga¢ pelnego przestrzegania wartosci granicznej emisji [tlenkéw
azotu] wynoszacej 80 mg/km okreslonej w rozporzadzeniu [...] nr 715/2007 powiekszonej o pewien
margines, biorgc pod uwage dodatkowe niepewnosci pomiaru zwiazane ze stosowaniem przeno$nych
systemOw pomiaru emisji (PEMS)”.

Jak wynika z motywéw 3-10 zaskarzonego rozporzadzenia, wprowadzenie procedury badania majacej
na celu weryfikacje emisji zanieczyszczen przez pojazdy w rzeczywistych warunkach jazdy zostato
dokonane uprzednio w drodze rozporzadzenia 2016/427. W tym celu rozporzadzenie nr 692/2008
zostalo uzupelnione o zatacznik IIIA, zatytulowany ,Badanie emisji w rzeczywistych warunkach jazdy”,
opisujacy proces dodatkowego badania okreslanego jako badanie typu 1A lub RDE, majacego na celu
pomiar emisji spalin z ukltadu wylotowego w rzeczywistych warunkach jazdy z uzyciem przenosnego
systemu pomiaru emisji (PEMS). Rozporzadzenie 2016/427, w pkt 2.1 tego zalacznika, formuluje
zasade, zgodnie z ktéra wynik badania RDE nalezy uznaé za zgodny z przepisami rozporzadzenia
nr 715/2007, jezeli emisja wykryta podczas tego badania podczas normalnej eksploatacji pojazdu nie
przekracza warto$ci NTE obliczanych w nastepujacy sposéb: ,NTE pollutant = CF pollutant x Euro 6,
gdzie Euro 6 jest majaca zastosowanie [zaleznie od rodzaju pojazdu] graniczna wartoscia emisji Euro 6
[okreslong, jak wskazano w pkt 6 powyzej, w tabeli 2 zalacznika I do rozporzadzenia nr 715/2007],
a CF pollutant jest wspolczynnikiem zgodnosci [przyjetym] dla danego zanieczyszczenia”. Przepisy
rozporzadzenia 2016/427 przewidywaly, ze do czasu okreslenia wartosci wspélczynnikéw zgodnosci
badania RDE beda wykonywane w przypadku nowych homologacji typu, lecz wylacznie do celéw
monitorowania (art. 3 ust. 10 rozporzadzenia nr 692/2008 w brzmieniu wynikajacym z rozporzadzenia
2016/427).

W tym kontekscie oraz w odniesieniu do aspektéw zwigzanych z zarzutami podniesionymi przez
skarzacych przyjecie zaskarzonego rozporzadzenia mialo w istocie stuzy¢, po pierwsze, okresleniu
konicowej daty okresu, w ktérym badania RDE mialy by¢ wykorzystywane wylacznie do celéw
monitorowania, poprzez wskazanie dat stosowania wartoséci NTE w ramach tych badan na potrzeby
udzielenia badZz odmowy homologacji typu, a nastepnie rejestracji, sprzedazy lub wprowadzenia do
obrotu nowych pojazdéw (przykladowo od dnia 1 wrzesnia 2017 r. homologacji typu pojazdéw
osobowych oraz pojazdéw przeznaczonych do przewozu oséb mozna udzieli¢ wylacznie wowczas, gdy
wynik badania RDE jest pozytywny, a od dnia 1 wrze$nia 2019 r. nowych pojazdéw tych kategorii nie
bedzie mozna rejestrowad, sprzedawac ani wprowadza¢ do obrotu, jezeli dany typ nie przejdzie takiego
badania z pozytywnym wynikiem), a po drugie, okresleniu wspélczynnika zgodnosci CF pollutant dla
tlenkéw azotu (z wylaczeniem innych zanieczyszczen na tym etapie). W tym wzgledzie wartos$¢ tego
wspoélczynnika zostala okreslona na 2,1 na zasadzie opcji otwartej dla producentéw w przejsciowym
okresie dwoch lat i czterech miesiecy od daty, w ktdrej zgodnos$¢ z tymi badaniami jest konieczna dla
uzyskania homologacji typu, oraz w przejsciowym okresie roku i czterech miesiecy od daty, w ktérej
zgodno$¢ z tymi badaniami jest konieczna dla rejestracji, sprzedazy lub wprowadzenia do obrotu
nowych pojazdéw. Zwykla warto$¢ wspoélczynnika zgodnosci CF pollutant dla tlenkéw azotu zwana
»ostateczng” zostata okre$lona na 1,5.

6 ECLL:EU:T:2018:927



16

17

18

19

20

21

22

23

WyYROK z DNIA 13.12.2018 R. — SPRAWY POLACZONE T-339/16, T-352/16 1 T-391/16
VILLE DE PARIS, VILLE DE BRUXELLES I AYUNTAMIENTO DE MADRID/KoMIsjA

I tak przykladowo w przypadku pojazdu osobowego lub pojazdu przeznaczonego do przewozu oséb
nieprzekraczalna warto§¢ NTE emisji tlenkéw azotu w trakcie badania RDE umozliwiajaca uzyskanie
homologacji typu wynosi w okresie od dnia 1 wrzesnia 2017 r. do dnia 31 grudnia 2019 r. 168 mg/km,
nastepnie od dnia 1 stycznia 2020 r. 120 mg/km, przy czym dla normy Euro 6 dopuszczalna warto$¢
emisji okreslono na 80 mg/km, co wynika z tacznej lektury art. 3 ust. 10 akapit trzeci oraz pkt 2.1,
211 i 212 zalacznika IIIA do rozporzadzenia nr 692/2008 zmienionego zaskarzonym
rozporzadzeniem. Skarzacy kwestionuja przepisy zaskarzonego rozporzadzenia okreslajace
wspotczynnik zgodnosci CF pollutant dla emisji tlenkéw azotu oraz wynikajace z niego wartosci NTE.

Nalezy réwniez uwzgledni¢ w sektorowych ramach prawnych, lecz na wyzszym poziomie ogélnosci,
dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/50/WE z dnia 21 maja 2008 r. w sprawie jakosci
powietrza i czystszego powietrza dla Europy (Dz.U. 2008, L 152, s. 1). Zgodnie z jej art. 1 pkt 5
dyrektywa ta ma w szczegélno$ci na celu utrzymanie jako$ci powietrza tam, gdzie jest ona dobra, oraz
jej poprawe w pozostalych przypadkach. Okresla ona wartos$ci dopuszczalne, wartosci docelowe,
poziomy krytyczne, progi alarmowe, progi informowania lub progi oszacowania oraz inne dane dla
roznych zanieczyszczenn mogacych mie¢ wplyw na powietrze, w szczegdlnosci dla tlenku azotu.
Przewiduje ona podzial terytoriow panstw czlonkowskich na strefy na potrzeby zarzadzania i oceny
jakosci powietrza, przy czym strefe moze stanowi¢ aglomeracja.

Poéréd innych przepiséw dotyczacych zarzadzania jakoscia powietrza art. 13 dyrektywy 2008/50
stanowi, ze panstwa czlonkowskie gwarantuja, ze na calym obszarze ich stref i aglomeracji
dopuszczalne wartoséci réznych zanieczyszczenn nie beda przekraczane, w szczegdlnosci dotyczy to
dwutlenku azotu. Artykul 23 stanowi, ze ,[w] przypadku gdy w okreslonej strefie lub aglomeracji
poziomy zawartosci zanieczyszczenn w powietrzu jednej lub kilku substancji przekraczaja wartosci
dopuszczalne lub wartos$ci docelowe [...], panstwa czlonkowskie zapewniaja opracowanie planéw
ochrony powietrza dla przedmiotowych stref i aglomeracji w celu dotrzymania odpowiednich wartosci
dopuszczalnych lub wartosci docelowych”. Ten sam przepis precyzuje, ze plany te moga obejmowac
plany dziatan krétkoterminowych. Artykul 24 ust. 2 tej dyrektywy stanowi w tym wzgledzie:

»Plany dziatan krétkoterminowych [...] moga, w zaleznosci od indywidualnych przypadkéw, obejmowad
skuteczne dzialania niezbedne do kontrolowania i, w razie konieczno$ci, ograniczania dziatalnosci,

ktéra przyczynia sie¢ do wystapienia ryzyka przekroczenia warto$ci dopuszczalnych lub docelowych, lub
progéw alarmowych. Plany te moga obejmowac $rodki w odniesieniu do ruchu drogowego [...]".

Przebieg postepowania i zadania stron

Miasto Paryz, miasto Bruksela i miasto Madryt zlozyly skargi odpowiednio w dniach 26 czerwca
(sprawa T-339/16), 29 czerwca (sprawa T-352/16) i 19 lipca 2016 r. (sprawa T-391/16).

Odrebnymi pismami zlozonymi w dniach 28 wrze$nia, 23 wrzeénia i 5 pazdziernika 2016 r. Komisja na
podstawie art. 130 § 1 regulaminu postepowania przed Sadem podniosta zarzuty niedopuszczalnosci

skarg, wnoszac, aby Sad orzek! bez rozpatrywania sprawy co do istoty.

Miasta Paryz, Bruksela i Madryt zlozyly uwagi odnosnie do podniesionych przez Komisje zarzutéw
niedopuszczalnosci odpowiednio w dniach 15 listopada, 16 listopada i 15 listopada 2016 r.

Postanowieniami z dnia 20 marca 2017 r. Sad polaczyl rozpatrywanie podniesionych przez Komisje
zarzutéw niedopuszczalnosci z rozpatrywaniem istoty sprawy.

Komisja zlozyla odpowiedzi na skargi w dniu 2 maja 2017 r.
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W dniu 16 maja 2017 r. Sad wezwal strony do zajecia stanowiska w replice i w duplice co do wplywu,
jaki moga mie¢ przepisy art. 4 ust. 3 akapit drugi dyrektywy 2007/46 na dopuszczalno$¢ skarg
o stwierdzenie niewaznosci.

Zgodnie z zobowigzaniem Sadu w dniu 28 czerwca 2017 r. miasta Paryz, Bruksela i Madryt zlozyly
repliki przedstawiajace ich stanowisko.

W dniu 15 wrze$nia 2017 r., Komisja zlozyla dupliki przedstawiajace jej stanowisko, o ktére zwrdcit sie
Sad.

Decyzja z dnia 6 marca 2018 r. zgromadzenie plenarne Sadu przekazalo sprawy dziewiatej izbie
w skladzie powiekszonym.

Decyzja prezesa dziewiatej izby Sadu w skladzie powiekszonym z dnia 10 kwietnia 2018 r. sprawy

T-339/16, T-352/16 i T-391/16 zostaly potaczone do celéw lacznego rozpoznania w ramach ustnego

etapu postepowania oraz wydania orzeczenia koniczacego postepowanie w sprawie.

Miasto Paryz, miasto Bruksela i Komisja przedstawily swoje stanowiska i udzielily odpowiedzi na

pytania pisemne i ustne zadane przez Sad podczas rozprawy w dniu 17 maja 2018 r. Miasto Madryt

nie uczestniczyto w rozprawie.

Miasto Paryz wnosi o:

— oddalenie podniesionego przez Komisje zarzutu niedopuszczalnos$ci, uznanie przez Sad jego skargi
o stwierdzenie niewaznosci oraz roszczen odszkodowawczych za dopuszczalne oraz wezwanie
Komisji do zajecia stanowiska co do istoty sprawy;

— stwierdzenie niewaznos$ci zaskarzonego rozporzadzenia;

— zasadzenie od Komisji symbolicznej kwoty 1 EUR tytulem naprawienia szkody wyrzadzonej miastu
Paryz w wyniku przyjecia wspomnianego rozporzadzenia;

— obcigzenie Komisji kosztami postepowania.

Miasto Bruksela wnosi o:

— orzeczenie przez Sad, Ze jego skarga jest dopuszczalna i zasadna;

— stwierdzenie niewaznos$ci zaskarzonego rozporzadzenia;

— obciazenie Komisji kosztami postepowania.

Miasto Madryt wnosi do Sadu o:

— oddalenie podniesionego przez Komisje zarzutu niedopuszczalnosci;

— uznanie skargi za dopuszczalng, rozpoznanie jej co do istoty, ocene i uwzglednienie zarzutéw
niewazno$ci podniesionych w skardze;

— stwierdzenie niewaznosci zaskarzonego rozporzadzenia, jesli chodzi o emisje pochodzace z lekkich
pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 6);

— obciagzenie Komisji kosztami postgpowania.

8 ECLL:EU:T:2018:927
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Komisja wnosi o:
— odrzucenie skarg w calo$ci jako niedopuszczalnych, bez rozpatrywania sprawy co do istoty;

— alternatywnie, jesli chodzi o skargi wniesione przez miasta Paryz i Bruksele, oddalenie skarg
o stwierdzenie niewaznosci oraz roszczenia odszkodowawczego miasta Paryza jako bezzasadnych;

— tytulem Zzadania ewentualnego, jesli chodzi o skarge miasta Madryt, oddalenie skargi jako
bezzasadnej;

— obciazenie skarzacych kosztami postepowania.

Co do prawa

W przedmiocie skarg o stwierdzenie niewaznosci

W przedmiocie dopuszczalnosci skarg o stwierdzenie niewaznosci

Zgodnie z art. 263 akapit czwarty TFUE , [k]azda osoba fizyczna lub prawna moze wnies¢ [...] skarge
na akty, ktérych jest adresatem lub ktére dotycza jej bezposrednio i indywidualnie oraz na akty
regulacyjne, ktére dotycza jej bezposrednio i nie wymagaja srodkéw wykonawczych”.

Strony sa zgodne co do tego, ze w niniejszej sprawie dopuszczalno$¢ skarg o stwierdzenie niewaznosci
powinna podlega¢ ocenie w $wietle trzeciej hipotezy przewidzianej w art. 263 akapit czwarty TFUE,
a mianowicie hipotezy odnoszacej si¢ do skarg na akty regulacyjne, ktére dotycza skarzacego
bezposrednio i nie wymagaja $rodkéw wykonawczych. Strony sa réwniez zgodne co do tego, ze
zaskarzone rozporzadzenie stanowi akt regulacyjny oraz Ze nie wymaga ono $rodkéw wykonawczych
w rozumieniu obu aspektéw wspomnianego przepisu. Spér pomiedzy stronami dotyczy wylacznie
kwestii ustalenia, czy zaskarzone rozporzadzenie dotyczy skarzacych bezposrednio i indywidualnie, co
Komisja kwestionuje, podczas gdy skarzacy twierdza, ze tak jest, poniewaz rozporzadzenie ogranicza
ich uprawnienia w zakresie wprowadzania regulacji dotyczacych ruchu pojazdéw w ramach srodkéw
stuzacych zwalczaniu zanieczyszczenia powietrza.

Jednakze, poniewaz dopuszczalno$¢ skarg stanowi bezwzgledna przeslanke procesows, ktéra nie
pozostaje w dyspozycji stron, w niniejszej sprawie nalezy zatem w pierwszej kolejnosci rozstrzygnac
jednoznacznie, czy zaskarzone rozporzadzenie jest istotnie aktem regulacyjnym, ktéry nie wymaga
srodkéw wykonawczych w rozumieniu art. 263 akapit czwarty TFUE (zob. podobnie wyrok z dnia
23 kwietnia 1986 r., Les Verts/Parlament, 294/83, EU:C:1986:166, pkt 19).

Z orzecznictwa wynika, ze definicji takiego aktu regulacyjnego odpowiadaja akty o charakterze
generalnym inne niz akty ustawodawcze, czyli inne niz te przyjete w drodze zwyklej procedury
ustawodawczej opisanej w art. 294 TFUE lub w drodze specjalnej procedury ustawodawczej opisanej
w art. 289 ust. 2 TFUE, w ktéra zaangazowany jest Parlament Europejski z udzialem Rady Unii
Europejskiej lub vice versa (zob. podobnie wyrok z dnia 3 pazdziernika 2013 r., Inuit Tapiriit Kanatami
i in./Parlament i Rada, C-583/11 P, EU:C:2013:625, pkt 51-61).

Jak wyjasniono w pkt 9 powyzej, zaskarzone rozporzadzenie zostalo przyjete przez Komisje na
podstawie art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 715/2007, czyli zgodnie z jedna z procedur komitologii, jaka
jest ,procedura regulacyjna polaczona z kontrola” przewidziana w art. 5a decyzji 1999/468. Nie jest
ono zatem aktem ustawodawczym. Poza tym, jako rozporzadzenie, ma ono w my$l art. 288 TFUE
zasieg ogdlny. Stosuje si¢ do obiektywnie okreslonych sytuacji i wywiera skutki prawne wobec

ECLILLEU:T:2018:927 9



39

40

41

42

WyYROK z DNIA 13.12.2018 R. — SPRAWY POLACZONE T-339/16, T-352/16 1 T-391/16
VILLE DE PARIS, VILLE DE BRUXELLES I AYUNTAMIENTO DE MADRID/KoMIsjA

kategorii oséb okreslonych w sposéb generalny i abstrakcyjny (zob. podobnie wyrok z dnia 2 lutego
1988 r., Kwekerij van der Kooy i in./Komisja, 67/85, 68/85 i 70/85, EU:C:1988:38, pkt 15). Jest to
zatem niewatpliwie akt regulacyjny w rozumieniu art. 263 akapit czwarty TFUE.

Co sie tyczy istnienia §rodkéw wykonawczych odnoszacych sie do zaskarzonego rozporzadzenia, nalezy
przypomnie¢, ze aby zweryfikowad, czy zaskarzony akt regulacyjny wymaga takich srodkéw czy tez nie,
na potrzeby oceny dopuszczalnosci skargi o stwierdzenie niewaznosci skierowanej przeciwko temu
aktowi na podstawie art. 263 akapit czwarty trzeci czlon zdania TFUE, nalezy odnie$¢ sie do sytuacji
osoby powolujacej sie¢ na prawo do wniesienia skargi oraz do przedmiotu skargi (zob. podobnie wyrok
z dnia 19 grudnia 2013 r., Telefénica/Komisja, C-274/12 P, EU:C:2013:852, pkt 30, 31).

Otéz zaskarzone rozporzadzenie nie wymaga jakiegokolwiek $rodka wykonawczego w odniesieniu do
skarzacych dla jego wlaczenia do porzadku prawnego, ktéry ma do nich zastosowanie, nawet jezeli
zaklada ono wydawanie licznych decyzji wykonawczych skierowanych do innych oséb, majacych za
przedmiot przykladowo homologacje lub rejestracje pojazdéw badz ich odmowe w oparciu o te
przepisy. Nie nalezy myli¢ tych zwyklych decyzji wykonawczych ze $rodkami wykonawczymi,
o ktérych mowa w art. 263 akapit czwarty trzeci czlon zdania TFUE. Gdyby bowiem wszystkie decyzje
wykonawcze, w szczegdlnosci te o charakterze ,represyjnym” lub ,odmownym”, majace na celu
wymierzenie sankcji za nieprzestrzeganie aktu regulacyjnego, nalezalo réwniez uznawac za $rodki
wykonawcze, wéwczas wymieniona w traktacie FUE trzecia hipoteza zawarta w art. 263 akapit czwarty
bylaby w wielu przypadkach pozbawiona znaczenia, podczas gdy zostala ona wprowadzona wlasnie
w celu unikniecia sytuacji, w ktérej podmioty prawa bylyby zmuszone doprowadzi¢ do przyjecia
wobec nich $rodkéw o charakterze ,represyjnym” lub ,odmownym”, po to by méc uzyska¢ prawo do
kontroli legalnosci tego aktu regulacyjnego w trybie prejudycjalnym, jak to zostalo podkreslone
w szczegllnosci w wyroku z dnia 19 grudnia 2013 r., Telefénica/Komisja (C-274/12 P, EU:C:2013:852,
pkt 27).

Jezeli chodzi wreszcie o ustalenie, czy zaskarzone rozporzadzenie dotyczy bezposrednio skarzacych,
z utrwalonego orzecznictwa wynika, Ze jezeli kwestionowany akt wywiera bezposredni wplyw na
sytuacje prawna skarzacego i nie pozostawia jakiegokolwiek zakresu uznania adresatom tego aktu,
ktérzy sa zobowiazani do wprowadzenia go w Zycie, majacego nastapi¢ w sposdéb czysto automatyczny
i wynikajacego z samego aktu prawa Unii, bez potrzeby stosowania przepiséw posrednich, akt ten
dotyczy skarzacego bezposrednio w rozumieniu art. 263 akapit czwarty TFUE (wyroki: z dnia 5 maja
1998 r., Dreyfus/Komisja, C-386/96 P, EU:C:1998:193, pkt 43; z dnia 17 wrze$nia 2009 r.,
Komisja/Koninklijke FrieslandCampina, C-519/07 P, EU:C:2009:556, pkt 48; zob. réwniez podobnie
wyrok z dnia 13 maja 1971 r., International Fruit Company i in./Komisja, od 41/70 do 44/70,
EU:C:1971:53, pkt 23-29). Powyzsza ocena nie ulegla zmianie po wejsciu w zycie w dniu 1 grudnia
2009 r. traktatu z Lizbony, ktéry wprowadzil trzecia hipoteze, przyznajac legitymacje czynna osobom
fizycznym lub prawnym wskazanym w art. 263 akapit czwarty TFUE [zob. podobnie wyroki: z dnia
25 pazdziernika 2011 r., Microban International i Microban (Europe)/Komisja, T-262/10,
EU:T:2011:623, pkt 32; z dnia 7 lipca 2015 r., Federcoopesca i in./Komisja, T-312/14, EU:T:2015:472,
pkt 32].

W tym przypadku Komisja twierdzi w szczegdlnosci, ze zaskarzone rozporzadzenie nie ma Zzadnego
wplywu na uprawnienia skarzacych w zakresie wprowadzania regulacji dotyczacych ruchu pojazdéw
w celu ograniczenia zanieczyszczenia powietrza, a zatem wbrew temu, co twierdza skarzacy, nie
wplywa ono na ich sytuacje prawna. Komisja podnosi w tym wzgledzie, Zze wynikajace z norm Euro
dopuszczalne warto$ci emisji tlenkéw azotu, na ktére powoluja sie w tym wypadku skarzacy z uwagi
na przepisy krajowe regulujace zasady ograniczania ruchu pojazdéw w zaleznosci od emitowanych
przez nie zanieczyszczen, nie sa w jakikolwiek sposéb zmienione przez to rozporzadzenie,
w szczeg6lnosci jezeli chodzi o dopuszczalne wartosci wynikajace z normy Euro 6 majacej aktualnie
zastosowanie do nowych pojazdéw. Istnienie tych przepiséw krajowych oraz brak modyfikacji
dopuszczalnych warto$ci emisji zanieczyszczen wynikajacych z tej normy z dwéch powodéw $wiadczy
o tym, ze rozporzadzenie to nie dotyczy bezposrednio skarzacych. Komisja zwraca w tym kontekscie
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uwage, ze miasto Bruksela przyznaje, iz samo rozporzadzenie nie jest dla niego przeszkoda we
wprowadzaniu ,dni bez samochodu”. Przepisy rozporzadzenia nakladaja obowiazki odnoszace si¢ do
emisji zanieczyszczen z ukladu wylotowego w trakcie badain RDE wylacznie na producentéw
pojazdéw. Poza tym skoro skarzacy nie uczestnicza w procedurach tych badan ani, ogdlniej rzecz
biorac, w procedurach homologacji pojazdéw, omawiane rozporzadzenie nie wywiera jakiegokolwiek
wplywu na ich sytuacje prawna.

Co sie tyczy ewentualnego wplywu, jaki moze mie¢ w tym wzgledzie art. 4 ust. 3 akapit drugi
dyrektywy 2007/46, ktéry stanowi, ze ,[p]anstwa czlonkowskie nie zabraniajg, nie ograniczaja ani nie
utrudniajg rejestracji, sprzedazy, dopuszczenia do korzystania lub uzycia na drogach pojazdéw, czesci
lub oddzielnych zespoléw technicznych z powodéw zwiazanych z aspektami ich budowy
i funkcjonowania objetych niniejsza dyrektywa, jesli spelniaja one jej wymagania”, w przedmiocie
ktérego Sad wezwal strony do zajecia stanowiska, Komisja podnosi, co nastepuje.

Przedstawiajac w pierwszej kolejnosci analize teleologiczng, Komisja podkresla, ze podstawa prawna
dyrektywy 2007/46, podobnie jak calej europejskiej legislacji dotyczacej homologacji pojazdéw
silnikowych, aktualnej lub wcze$niejszej, jest art. 114 TFUE lub odpowiadajace mu postanowienia
traktatow poprzedzajacych traktat FUE. Postanowienie to odnosi si¢ do ,$rodk[éw] dotyczac[ych]
zblizenia przepiséw ustawowych, wykonawczych i administracyjnych panstw czlonkowskich, ktére
maja na celu ustanowienie i funkcjonowanie rynku wewnetrznego”. Taka podstawa prawna nie
umozliwia ingerencji w polityke przewozowa lub polityke ochrony $rodowiska, a dyrektywa 2007/46,
podobnie jak poprzedzajace ja dyrektywy, ma w istocie na celu ulatwienie wprowadzania do obrotu
w kazdym panstwie czlonkowskim pojazdéw pochodzacych z innych panstw cztonkowskich, tak aby
unikna¢ rozdrobnienia rynku wewnetrznego z powodu rozbiezno$ci wymogdéw i kontroli
warunkujacych sprzedaz pojazdéw, ktére utrzymywalyby sie w przypadku braku takich instrumentéw
harmonizacji. Jednakze zakres tych instrumentéw nie sigga dalej. W szczegélnosci ich celem nie jest
w zadnym razie ograniczanie uprawnien porzadkowych przyslugujacych organom umocowanym przez
panstwa czlonkowskie, dotyczacych ruchu pojazdéw, gdy pojazdy te sa juz uzywane przez kierowcow.

Komisja powoluje sie w tym wzgledzie na poszczegélne motywy dyrektyw 70/156 i 2007/46, jak
rowniez na swoj projekt dyrektywy, ktéry ma zastapi¢ dyrektywe 2007/46. Komisja podkresla réowniez,
ze te instrumenty harmonizacji odnosza si¢ wylacznie do homologacji nowych pojazdéw, a nie do
ruchu pojazdéw juz uzytkowanych. Zdaniem Komisji, gdyby uznaé, ze dyrektywa 2007/46 oraz akty
prawne wydane na jej podstawie ograniczaja uprawnienia w zakresie wprowadzania regulacji
dotyczacych ruchu pojazdéw przystugujace organom umocowanym przez panstwa czlonkowskie,
organy te nie posiadalyby woéwczas zadnych uprawnienn w tym przedmiocie, poniewaz rozpatrywana
harmonizacja bylaby calkowita, co dowodzi nieprawidlowosci takiej wykladni jako prowadzacej do
absurdu. Zreszta nawet gdyby Unia przyjeta na podstawie art. 91 lub 192 TFUE $rodki o charakterze
generalnym odnoszace si¢ do ruchu drogowego w celu poprawienia bezpieczenstwa transportu lub
zapewnienia jakosci srodowiska naturalnego oraz ochrony zdrowia, przykladowo jednolite ograniczenie
predkosci dla samochodéw ciezarowych na terenach miejskich, takie akty prawne moglyby by¢
niezgodne z zasada pomocniczo$ci.

Nastepnie Komisja, przedstawiajac analize okre$lona przez siebie jako kontekstowa, stwierdza, ze
wyrazenie ,uzycie na drogach” znajdujace sie w art. 4 ust. 3 akapit drugi dyrektywy 2007/46 nie ma
znaczenia autonomicznego, lecz ze nalezy je rozumie¢ jako nalezace do ,kategorii »rejestracji,
sprzedazy, dopuszczenia do korzystania«”, o ktérej mowa w tym przepisie.

Komisja zwraca uwage, ze w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 167/2013 z dnia
5 lutego 2013 r. w sprawie homologacji i nadzoru rynku pojazdéw rolniczych i lesnych (Dz.U. 2013,
L 60, s. 1), ktére réwniez opiera si¢ na art. 114 TFUE, analogiczny przepis stanowi, ze ,[p]anstwa
czlonkowskie nie zakazuja, nie ograniczaja ani nie utrudniaja wprowadzenia do obrotu, rejestracji ani
dopuszczenia pojazdéw [...] z powodéw dotyczacych aspektéow ich budowy i funkcjonowania objetych
zakresem niniejszego rozporzadzenia, jesli spelniaja one jego wymogi”, nie wspominajac
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o ewentualnych zakazach, ograniczeniach lub przeszkodach odnoszacych sie do uzycia na drogach.
Komisja podkresla w tym wzgledzie, ze motyw 7 tego rozporzadzenia stanowi, iz ,[n]iniejsze
rozporzadzenie nie powinno naruszaé przyjetych na poziomie krajowym lub unijnym S$rodkéw
dotyczacych korzystania z pojazdéw rolniczych i lesnych na drogach, takich jak szczegétowe wymogi
dotyczace prawa jazdy, ograniczenia predko$ci maksymalnej czy $rodki regulujace wjazd na niektére
drogi”. Komisja dochodzi do podobnych wnioskéw w odniesieniu do rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 168/2013 z dnia 15 stycznia 2013 r. w sprawie homologacji i nadzoru
rynku pojazdéw dwu- lub trzykolowych oraz czterokotowcéw (Dz.U. 2013, L 60, s. 52), jak réwniez
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/1628 z dnia 14 wrzesnia 2016 r.
w sprawie wymogdéw dotyczacych wartosci granicznych emisji zanieczyszczenn gazowych i pylowych
oraz homologacji typu w odniesieniu do silnikéw spalinowych wewnetrznego spalania przeznaczonych
do maszyn mobilnych nieporuszajacych sie po drogach, zmieniajacego rozporzadzenia (UE)
nr 1024/2012 i (UE) nr 167/2013 oraz zmieniajacego i uchylajacego dyrektywe 97/68/WE (Dz.U. 2016,
L 252, s. 53).

Zdaniem Komisji geneza dyrektywy 2007/46 potwierdza brak autonomicznego znaczenia zwrotu
»uzycie na drogach” znajdujacego sie w jej art. 4 ust. 3 akapit drugi. Wersja tego przepisu
w pierwotnym projekcie Komisji miala nastepujace brzmienie: ,[p]anistwa czlonkowskie rejestruja lub
zezwalaja na sprzedaz lub dopuszczenie do ruchu tylko takich pojazdéw, [...] ktdére spelniaja
wymagania niniejszej dyrektywy”. W trakcie dyskusji toczonej w ramach prac legislacyjnych nad
tekstem dyrektywy brzmienie tego przepisu ewoluowalo z nastepujacych wzgledéw przedstawionych
w zmienionym projekcie Komisji: ,[w] art. 4 ust. 3 wprowadzono klauzule swobodnego obrotu, ktéra
zapewni, Ze postanowienia w sprawie homologacji pojazdéw silnikowych ustanowione niniejsza
dyrektywa oraz odrebnymi aktami prawnymi nie zostana podwazone przez krajowe wymagania
dotyczace budowy i funkcjonowania pojazdéw juz sprzedanych, zarejestrowanych lub wprowadzonych
do uzytku”. W konsekwencji dodanie wyrazenia ,uzycie na drogach” nie mialo na celu rozszerzenia
zakresu stosowania opracowywanego aktu prawnego, lecz unikniecie obchodzenia przez panstwa
czlonkowskie zakazu odmowy wprowadzania do obrotu, rejestracji lub dopuszczania do ruchu nowych
pojazdéw zgodnych z tymi przepisami. Ten sam rodzaj przepisu ,przeciwdzialajacego obchodzeniu”
znajdowal sie juz w dyrektywie 70/156, w ktérej byla mowa o ,uzytkowaniu” zamiast ,uzycia na
drogach”. Komisja wskazuje, ze podobnie jak w przypadku poréwnywalnych przepiséw niemieckich
i niderlandzkich art. 9 dekretu premiera Francji nr 2009-497 z dnia 30 kwietnia 2009 r. w sprawie
homologacji pojazdéw oraz w sprawie zmiany prawa o ruchu drogowym (JORF z dnia 3 maja 2009 r.,
s. 7472), ktory transponuje dyrektywe 2007/46, nie odwoluje si¢ do ,uzycia [pojazdéw] na drogach”,
lecz do ich ,dopuszczenia do ruchu drogowego”, ktdry to termin ma zwigzek z ,dostepem do rynku”.

Nadto dyrektywa 2008/50 dotyczaca jakosci powietrza, ktérej gtéwne zalozenia zostaly przywotane
w pkt 17 powyzej, pozostawia panstwom czlonkowskim catkowita swobode dziatania, jezeli chodzi
o przyjmowanie Srodkéw w celu zwalczania zanieczyszczenia powietrza. W szczegélnosci przewidziane
w tej dyrektywie plany dziatan krétkoterminowych moga obejmowaé srodki dotyczace ruchu pojazdéw
silnikowych, co wskazuje, ze dyrektywa 2007/46 i wydawane na jej podstawie ,akty prawne” w zaden
sposéb nie ograniczaja dziatan organéw panstw czlonkowskich w tym przedmiocie.

Nalezy w pierwszej kolejnosci przypomnie(, ze jak wynika z utrwalonego orzecznictwa, okoliczno$¢, iz
akt prawa Unii uniemozliwia osobie prawnej prawa publicznego skorzystanie zgodnie z jej zamiarem
z jej kompetencji wlasnych, ma bezposredni wplyw na jej sytuacje prawna, a zatem akt ten dotyczy jej
bezposrednio. Takie orzeczenia zapadly przykladowo w sprawach dotyczacych udzielania pomocy
publicznej przez podmioty znajdujace si¢ ponizej szczebla panstwowego (zob. podobnie wyroki: z dnia
8 marca 1988 r., Exécutif régional wallon i Glaverbel/Komisja, 62/87 i 72/87, EU:C:1988:132, pkt 6, 8;
z dnia 30 kwietnia 1998 r., Vlaamse Gewest/Komisja, T-214/95, EU:T:1998:77, pkt 29; z dnia
26 listopada 2015 r., Comunidad Auténoma del Pais Vasco i Itelazpi/Komisja, T-462/13,
EU:T:2015:902, pkt 34). Takie orzeczenie zapadlo réwniez w sprawie dotyczacej obowiazkéw
w dziedzinie rolnictwa i praw majacych zastosowanie do produktéw rolnych obowiazujacych przyszle
panstwo czlonkowskie przed jego przystapieniem (zob. podobnie wyrok z dnia 10 czerwca 2009 r.,
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Polska/Komisja, T-257/04, EU:T:2009:182, pkt 56—58). Akt prawa Unii dotyczy bezposrednio podmiotu
znajdujacego sie ponizej szczebla panstwowego tym bardziej, gdy wplywa na jego wlasne kompetencje
w zakresie stanowienia prawa (w tym przypadku w przedmiocie wprowadzania regulacji dotyczacych
ruchu pojazdéw), a nie tylko na jego uprawnienie do wydawania decyzji indywidualnych w okreslonym
zakresie.

Wynika z tego, ze w tym wypadku zaskarzone rozporzadzenie nie moze w rzeczywistosci mie¢ wpltywu
na pewne rodzaje regulacji dotyczacych ruchu pojazdéw, ktére moga by¢ przyjmowane przez organy
publiczne umocowane przez panstwa czlonkowskie, w szczegdlno$ci przez organy znajdujace sie
ponizej szczebla panstwowego, o ile regulacje te sa zgodne z innymi przepisami prawa Unii.

W tym wzgledzie, jak stanowi art. 4 ust. 3 akapit drugi dyrektywy 2007/46, w ktérego ramy wpisuje si¢
zaskarzone rozporzadzenie, ,[p]afistwa czlonkowskie nie zabraniaja, nie ograniczaja ani nie utrudniaja
rejestracji, sprzedazy, dopuszczenia do korzystania lub uzycia na drogach pojazdéw, czesci lub
oddzielnych zespoléw technicznych z powodéw zwiazanych z aspektami ich budowy i funkcjonowania
objetych niniejsza dyrektywa, jesli spelniaja one jej wymagania”. Sprzeczne z tym przepisem moga by¢
wiec wylacznie takie regulacje, ktére definiuja zakres ich stosowania poprzez aspekty zwigzane
z budowa lub funkcjonowaniem pojazdéw, stanowigce przedmiot tej dyrektywy, ,aktéw prawnych”
w niej wspomnianych oraz aktéw wydanych na ich podstawie. Nie jest tak w przypadku regulacji
dotyczacych ruchu pojazdéw, ktére dotycza wszystkich pojazdéw lub pewnej ich kategorii
zdefiniowanej na podstawie innych kryteriéw (na przyklad, ogdlnie rzecz ujmujac, pojazdéw o masie
przekraczajacej 3,5 t), poniewaz takie regulacje nie definiuja zakresu ich stosowania poprzez aspekty
zwigzane z budowa lub funkcjonowaniem pojazdéw, ktére stanowia przedmiot tej dyrektywy, ,aktéw
prawnych” w niej wspomnianych oraz aktéw wydanych na ich podstawie. W zwigzku z tym powyzsze
akty prawa Unii nie moga mie¢ wplywu na wiekszo$¢ regulacji z zakresu ,prawa o ruchu drogowym”
lub regulacji przyjmowanych w wykonaniu tego aktu czy tez aktéw prawnych w sprawie ograniczenia
ruchu pojazdéw, ktére dotycza wszystkich pojazdéw, takich jak akty ustanawiajace strefy piesze, ,dni
bez samochodu” lub wprowadzajace ruch przemienny na wypadek szczytowych wartosci poziomu
zanieczyszczen. Zatem Komisja stusznie zauwazyla, ze w Swietle zaskarzonego rozporzadzenia miasto
Bruksela moze swobodnie ustanawia¢ ,dni bez samochodu”.

Podobnie organ publiczny umocowany przez panstwo czlonkowskie méglby aktualnie, nie naruszajac
art. 4 ust. 3 akapit drugi dyrektywy 2007/46, wprowadzi¢ ograniczenia ruchu pojazdéw na podstawie
kryterium poziomu emisji zanieczyszczenn przez pojazdy nalezace do kategorii objetych
rozporzadzeniem nr 715/2007, ktére w najlepszym wypadku spelniaja jedynie norme Euro 5, poniewaz
norma ta i poprzednie normy Euro nie sa juz obowiazujace w ramach stosowania tej dyrektywy. Jak
bowiem wskazano w pkt 6 powyzej, zgodnie z art. 10 tego rozporzadzenia od dnia 1 wrze$nia 2014 r.
do homologacji nowych pojazdéw osobowych oraz pojazdéw przeznaczonych do przewozu oséb
zastosowanie ma norma Euro 6, a od dnia 1 wrze$nia 2015 r. ma ona zastosowanie do rejestracji,
sprzedazy lub wprowadzania do obrotu tych pojazdéw, natomiast w przypadku wiekszosci lekkich
pojazdéw uzytkowych termin ten zostal przesuniety o rok, podczas gdy ciezkie pojazdy uzytkowe
objete sa innym rozporzadzeniem. Mozna w zwiazku z tym przypomnie¢, ze w wyroku z dnia
21 grudnia 2011 r., Komisja/Austria (C-28/09, EU:C:2011:854), Trybunal wskazal, iz panstwo
czlonkowskie, ktére juz wczesniej w celu zwalczania zanieczyszczenia powietrza zakazalo ruchu
pojazdom ciezarowym nalezacym w najlepszym wypadku do jednej z dawnych klas Euro, zamiast
ustanawia¢ sektorowy zakaz poruszania sie dla pojazdéw ciezarowych majacy zastosowanie niezaleznie
od tego, do jakiej klasy Euro nalezg, ktory to zakaz jest sprzeczny z zasadami traktatu WE dotyczacymi
swobodnego przeplywu towardw, aby zachowal zgodnos¢ z tymi zasadami, moglo poprzesta¢ na
rozszerzeniu pierwotnego zakazu na pojazdy ciezarowe nalezace do tej klasy Euro, ktéra byla
nastepczynia pierwotnie wskazanej klasy.

Jezeli natomiast chodzi o regulacje dotyczace ruchu pojazdéw wprowadzane przez organy publiczne

umocowane przez panstwa czlonkowskie, ktére to regulacje nakladalyby ograniczenia dla ruchu
w oparciu o kryteria poziomu emisji zanieczyszczenn odnoszace si¢ do pojazdéw nalezacych do
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kategorii objetej rozporzadzeniem nr 715/2007 i spelniajacych norme Euro 6 lub — w trakcie badan
RDE — warto$ci NTE, sytuacja jest inna, poniewaz okres$lone przez t¢ norme albo na podstawie tych
wartoéci dopuszczalne wartosci emisji zanieczyszczen maja moc obowigzujaca w ramach stosowania
dyrektywy 2007/46.

Prawda jest, jak zasadniczo podkresla Komisja, ze wprowadzanie regulacji dotyczacych ruchu pojazdéw
nalezy réowniez do kompetencji majacych zrédlo w prawie krajowym, nawet jezeli powodem, dla
ktorego panstwa czlonkowskie i umocowane przez nie organy publiczne je ustanawiaja, moze by¢
réwniez wypelnienie zobowiazan, jakie na nich cigza na mocy dyrektywy 2008/50 dla zapewnienia
jakosci powietrza, oraz nawet jezeli w danym przypadku regulacje te posltuguja sie normami Euro
w celu okres$lenia zakresu stosowania wprowadzanych przez nie ograniczen.

Nalezy wiec ustali¢, czy regulacje dotyczace ruchu pojazdéw wprowadzane przez organy publiczne
umocowane przez panstwa czlonkowskie, w zakresie w jakim dotycza one pojazdéw wskazanych
w pkt 54 powyzej, sa jako takie sprzeczne z przepisami dyrektywy 2007/46, w szczegdlnosci z jej art. 4
ust. 3 akapit drugi.

Nalezy w tym wzgledzie przypomnie¢, ze przy dokonywaniu wykladni przepisu prawa Unii nalezy
uwzglednia¢ nie tylko jego brzmienie, lecz takze jego kontekst oraz cele regulacji, ktérej cze$¢ ten
przepis stanowi (wyroki: z dnia 17 listopada 1983 r., Merck, 292/82, EU:C:1983:335, pkt 12; z dnia
19 lipca 2012 r., ebookers.com Deutschland, C-112/11, EU:C:2012:487, pkt 12). Mowa tu odpowiednio
o wykladni literalnej, kontekstowej (albo systemowej) i teleologiczne;j.

W $wietle przepisow art. 4 ust. 3 akapit drugi dyrektywy 2007/46 sfera autonomii prawa krajowego
przywolana w pkt 55 powyzej doznaje wyraznego ograniczenia polegajacego na uniemozliwieniu
organom publicznym umocowanym przez panstwa cztonkowskie wprowadzenia, z przyczyn zwiazanych
z poziomem emisji zanieczyszczen, ograniczen ruchu pojazdéw, w sytuacji gdy pojazdy te spelniaja
europejskie wymogi w tym przedmiocie, poniewaz przepis ten stanowi, ze panstwa czlonkowskie ,nie
zabraniajg, nie ograniczaja ani nie utrudniaja [...] uzycia na drogach pojazdéw [...] z powoddéw
zwigzanych z aspektami ich budowy i funkcjonowania objetych niniejsza dyrektywa, jesli spelniaja one
jej wymagania”.

Dokladniej rzecz ujmujac, zgodnie z literalna wykladnia art. 4 ust. 3 akapit drugi dyrektywy 2007/46
organ publiczny umocowany przez panstwo czlonkowskie, w szczegdlnosci podmiot znajdujacy sie
ponizej szczebla panstwowego, nie moéglby naklada¢ ograniczen dla ruchu drogowego opartych na
kryterium poziomu emisji zanieczyszczenn w odniesieniu do pojazdéw, ktére naleza do kategorii objetej
rozporzadzeniem nr 715/2007 i ktére spelniajg norme Euro 6, poniewaz norma ta obowiazuje,
a w konsekwencji pojazdy te odpowiadaja wymogom dyrektywy. Podobnie, skoro zaskarzone
rozporzadzenie okresla wartosci emisji tlenkow azotu, ktére nie moga zosta¢ przekroczone w trakcie
badann RDE, organ taki nie moglby nalozy¢ ograniczenn dla ruchu drogowego opartych na poziomie
emisji zanieczyszczenn w odniesieniu do pojazdéw, ktére naleza do kategorii objetej rozporzadzeniem
nr 715/2007 i ktére spelniaja wymogi dotyczace tych wartosci NTE w trakcie takich badan. Nalezy
przypomnieé, ze jak zostalo wskazane w pkt 15 powyzej, te badania i dopuszczalne wartosci sa
stosowane z mocq wigzaca od dnia 1 wrzeénia 2017 r.

Nalezy jednakze zbada¢, czy argumenty przedstawione przez Komisje, opierajace sie na wykladni
teleologicznej i kontekstowej art. 4 ust. 3 akapit drugi dyrektywy 2007/46, podwazaja przedstawiona

wyzej wykladnie.

Jezeli chodzi o wykladnie art. 4 ust. 3 akapit drugi dyrektywy 2007/46, Komisja twierdzi zasadniczo, ze
dyrektywa ta, jak réwniez ,akty prawne”, o ktérych w niej mowa, oraz akty wydane na ich podstawie,
co do zasady maja na celu wylacznie zapewnienie, aby w panstwach cztonkowskich mozna bylo bez
przeszkéd wprowadzaé do obrotu nowe pojazdy, ktére spelniaja zharmonizowane wymogi wynikajace
z tych aktéw, na zasadach majacych zastosowanie do rynku wewnetrznego.
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Stwierdzenie to jest samo w sobie zasadne, jednakze nie moze podwazy¢ literalnej wykladni art. 4 ust. 3
akapit drugi dyrektywy 2007/46 przedstawionej w pkt 59 powyzej.

Podstawa prawna dyrektywy 2007/46 jest art. 95 WE (ktérego postanowienia o charakterze
materialnoprawnym zostaly powtérzone w art. 114 TFUE). Artykul 95 WE stuzy w istocie realizacji
celéow wyrazonych w art. 14 WE (ktérego postanowienia zostaly z kolei powtérzone zasadniczo
w art. 26 TFUE), a mianowicie ustanowieniu rynku wewnetrznego (art. 14 ust. 1 WE), ktéry ,,obejmuje
obszar bez granic wewnetrznych, w ktérym jest zapewniony swobodny przeplyw towaréw, oséb, ustug
i kapitatu, zgodnie z postanowieniami [traktatu WE]” (art. 14 ust. 2 WE). Nadto, jak podnosi Komisja,
ta podstawa prawna nie umozliwia Unii catkowitej harmonizacji w odniesieniu do towaréw lub uslug
motywowanej ustanowieniem rynku wewnetrznego. Artykut 95 WE umozliwial bowiem przyjmowanie
»Srodk[6w] dotyczac[ych] zblizenia przepiséw ustawowych, wykonawczych i administracyjnych panstw
czlonkowskich, ktére maja na celu ustanowienie i funkcjonowanie rynku wewnetrznego”, przy czym
w powolanym przez Komisje wyroku z dnia 5 pazdziernika 2000 r., Niemcy/Parlament i Rada
(C-376/98, EU:C:2000:544, pkt 83), Trybunal orzek!, ze przepis ten nie udziela prawodawcy Unii
ogdlnej kompetencji do regulowania rynku wewnetrznego. Jak zostalo wyjasnione zasadniczo w pkt 84
i 85 tego wyroku, kompetencja wywodzaca si¢ z art. 95 WE ogranicza si¢ do sytuacji, w ktérych nalezy
rzeczywiscie zapobiec wystepowaniu przeszkéd w swobodzie przeplywu towardw, ustug lub kapitalu
pomiedzy panstwami czlonkowskimi.

W niniejszym kontekscie motyw 2 dyrektywy 2007/46 stanowi, ze ,w celu ustanowienia i zapewnienia
funkcjonowania rynku wewnetrznego Wspdlnoty wlasciwe jest zastgpienie systeméw homologacji
panstw czlonkowskich wspélnotowa procedura homologacji oparta na zasadzie calkowitej
harmonizacji”. Artykul 1 tej dyrektywy zatytulowany ,Przedmiot” stanowi, ze dyrektywa ,ustanawia
zharmonizowane ramy zawierajace przepisy administracyjne i ogélne wymagania techniczne
homologacji wszystkich nowych pojazdéw objetych jej zakresem zastosowania [...] majac na uwadze
uproszczenie ich rejestracji, sprzedazy i dopuszczenia do ruchu na obszarze [Unii]”. Prawda jest wiec,
ze zasadniczym przedmiotem tej dyrektywy jest wprowadzanie do obrotu nowych pojazdéw
silnikowych, czyli swoboda przeplywu niektérych towaréw pomiedzy panstwami cztonkowskimi, ze nie
zmierza ona w ogdlnosci do ograniczenia regulacji dotyczacych ruchu drogowego odnoszacych sie do
tych pojazdéw, stanowionych przez organy publiczne umocowane przez panstwa czlonkowskie, oraz
ze nie jest ona elementem polityki przewozowej lub polityki ochrony $rodowiska naturalnego Unii,
mimo ze powinna w tym wzgledzie spelnia¢ wymoég wysokiego poziomu ochrony, o ktérym mowa
w art. 95 WE.

Jednakze nie oznacza to, ze zaden przepis dotyczacy uzycia na drogach nowych pojazdéw silnikowych
nie znalazlby miejsca w dyrektywie 2007/46. Zdarza sie czesto, ze jakas dyrektywa badz jakas inna
dyrektywa wynikajaca z tej pierwszej zawiera przepisy, ktére nie dotycza jej zasadniczego celu, lecz
stuza zapewnieniu skuteczno$ci przepisom przyjetym dla osiggniecia tego celu. I tak celem dyrektyw
dotyczacych udzielania zamdwienn publicznych jest ulatwienie swobodnego przeplywu towaréw
i swobody $wiadczenia uslug w ramach zakupéw publicznych. Jednakze, aby zapewni¢ osiagniecie tego
celu, czyli osiagniecie skuteczno$ci tych dyrektyw, uchwalono przepisy zawarte w dyrektywach
szczegblnych, ktérych celem jest zapewnienie, aby decyzje podjete przez instytucje zamawiajace
podlegaly efektywnemu oraz w szczegdlnosci mozliwie szybkiemu postepowaniu odwotawczemu,
mimo ze celem dyrektyw w przedmiocie udzielania zaméwien publicznych w Zadnym razie nie byla
harmonizacja sadowych postepowant odwotawczych w poszczegélnych panstwach czlonkowskich (zob.
podobnie wyrok z dnia 11 czerwca 2009 r., Komisja/Francja, C-327/08, niepublikowany,
EU:C:2009:371, pkt 2-9). Podobnie dyrektywy stuzace zapewnieniu swobodnego przeplywu uslug
informacyjnych (prasa, radio, telewizja, Internet) zawieraja w celu jego zapewnienia przepisy
dokonujace harmonizacji zakazéw odnoszacych si¢ do reklamy wyrobéw tytoniowych, ktére to zakazy
maja na celu ochrone zdrowia publicznego (zob. podobnie wyrok z dnia 12 grudnia 2006 r.,
Niemcy/Parlament i Rada, C-380/03, EU:C:2006:772, pkt 3—11).
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Poza tym, jak wynika z utrwalonego orzecznictwa, w przypadku gdy przepis prawa Unii mozna
interpretowaé w rézny sposob, pierwszenstwo nalezy da¢ wykladni, ktéra zagwarantuje jego
skuteczno$¢ (wyroki: z dnia 6 pazdziernika 1970 r., Grad, 9/70, EU:C:1970:78, pkt 12, 13; z dnia
22 wrze$nia 1988 r., Saarland i in., 187/87, EU:C:1988:439, pkt 19; z dnia 24 lutego 2000 r.,
Komisja/Francja, C-434/97, EU:C:2000:98, pkt 21). Pojecie uzycia na drogach byloby pozbawione
skutecznosci, gdyby mialo ono, jak twierdzi Komisja, taki sam zakres jak ,rejestracja, sprzedaz
i dopuszczenie do korzystania” tych pojazddéw.

Z tego wlasnie wzgledu przepisu art. 4 ust. 3 akapit drugi dyrektywy 2007/46 nie mozna interpretowac
w ten sposéb, w szczegdlnosci w ramach podejécia teleologicznego, ze jego znaczenie ogranicza sie
zasadniczo do tego, iz nowy wlasciciel pojazdu silnikowego spelniajacego wymogi tej dyrektywy ma
prawo 6w pojazd kupié, zarejestrowad, rozpoczaé korzystanie z niego i zasia$¢ za kierownica, ale bez
zadnych gwarancji na przyszlo$¢. Podwazaloby to skutecznosc tej dyrektywy, poniewaz wprowadzanie
do obrotu pojazdéw potencjalnie objetych tymi przepisami bytoby utrudnione ze wzgledu na obawe, iz
nie beda one mogly by¢ normalnie uzytkowane. Przyktadowo, gdyby kierowca, ktéry uzywa pojazdu,
aby jezdzi¢ do Paryza (Francja), Brukseli (Belgia) lub Madrytu (Hiszpania), przewidywal, ze skarzacy
wprowadza na cato$ci lub czesci swoich terytoriéw zakaz ruchu dla pojazdéw, ktére w trakcie badania
RDE nie spelniaja wymogéw zwigzanych z limitami normy Euro 6, mimo ze spelniaja wymogi zwiazane
z warto$ciami NTE, kierowca ten moéglby w takim przypadku zrezygnowac z zakupu nowego pojazdu
z silnikiem napedzanym benzyna lub olejem napedowym. Jak podkreslono w trakcie rozprawy,
problem stalby sie jeszcze powazniejszy, gdyby wigksza liczba podmiotéw w ramach Unii znajdujacych
sie ponizej szczebla panstwowego podjeta podobne kroki w ramach walki z zanieczyszczeniem
powietrza. Zreszta Komisja w swojej argumentacji kontekstowej twierdzi, ze wprowadzenie w tym
akapicie wyrazenia ,uzycie na drogach” ma to samo znaczenie co wprowadzenie przepisu
»przeciwdzialajacego obchodzeniu”, ktérego celem jest zapewnienie, aby pojazdy, ktérych dotyczy
sprawa, byly bez przeszkéd wprowadzane do obrotu.

Komisja podniosta réwniez podczas rozprawy, iz byloby niekonsekwentne, gdyby uzna¢, ze organy
publiczne umocowane przez panstwa czlonkowskie nie moga wprowadza¢ ograniczen ruchu pojazdéw
spelniajacych najnowsze wymogi w zakresie zwalczania zanieczyszczen powietrza, ktére to ograniczenia
bylyby motywowane poziomem zanieczyszczenn emitowanych przez te pojazdy, a jednocze$nie ze
organy te moga wprowadzaé ograniczenia ruchu pojazdéw na podstawie kryteriéw, ktérych nie
uwzgledniaja ramy dyrektywy 2007/46, lub wprowadza¢ ograniczenia ruchu pojazdéw starszych typéw,
ktére gdy byly wprowadzane do obrotu, w zupetnosci spelnialy wymogi dotyczace ograniczenia emisji
zanieczyszczen. Na ten argument, ktéry z kolei jest konsekwentny z punktu widzenia teleologicznego,
nalezy odpowiedzie¢, po pierwsze, ze ta dyrektywa nie obejmuje kwestii ograniczen ruchu pojazdéw
wprowadzanych na podstawie kryteridw oderwanych od aspektéw technicznych, ktdére sa przedmiotem
jej przepisow (zob. pkt 52 powyzej), a po drugie, ze dyrektywa ta nie obejmuje réwniez kwestii ruchu
pojazdéw niespelniajacych aktualnie obowigzujacych, wprowadzonych przez nia wymogéw, nawet jezeli
w danym przypadku pojazdy te w momencie ich wprowadzenia do obrotu spelnialy obowiazujace
woéwczas wymogi o tym samym charakterze (zob. pkt 53 powyzej). Pojazdy te sa to z definicji pojazdy
nowe, ktoére jednak nie moga juz w zwyklych warunkach zosta¢ wprowadzone do obrotu w Unii, badz
pojazdy uzywane, przykladowo nowe lub uzywane pojazdy spelniajace norme Euro 5, lecz
niespelniajagce normy Euro 6. Zaréwno jedne, jak i drugie nie sa objete zakresem ochrony
ustanowionym w dyrektywie, ktéra dotyczy nowych pojazdéw silnikowych przeznaczonych do
sprzedazy w Unii. Wykladnia teleologiczna art. 4 ust. 3 akapit drugi dyrektywy 2007/46 takze w tym
punkcie jest zgodna z wykladnia literalng tego przepisu.

Jesli chodzi o wyktadnie kontekstowa art. 4 ust. 3 akapit drugi dyrektywy 2007/46, Komisja twierdzi, ze
zawarty w tym przepisie zakaz wprowadzania ograniczen odnosnie do uzycia na drogach nie wystepuje
w analogicznych uregulowaniach dotyczacych innych typéw pojazdéw lub silnikéw niz te, ktérych
dotyczy ta dyrektywa, oraz ze zostal on do niej dodany dopiero w trakcie dyskusji toczonej w ramach
prac legislacyjnych nad tekstem, co wskazuje, iz zakaz ten odnosi si¢ wylacznie do rejestracji
pojazddw, ich sprzedazy i dopuszczenia do korzystania. Argument ten nie wydaje si¢ jednak zupelnie
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oderwany od twierdzern Komisji odnoszacych sie do wykladni teleologicznej tego przepisu. Okolicznos¢,
ze w jednym akcie prawnym zostalo jednoznacznie wskazane, iz w omawianych warunkach nie mozna
wprowadza¢ ograniczenn odnoénie do uzycia na drogach pojazdéw spelniajacych wymogi wynikajace
z tego aktu prawnego, oraz ze w innym akcie prawnym jest mowa o korzystaniu, a nie o uzyciu na
drogach, w jeszcze innych za$§ aktach prawnych nie ma o tym mowy, w zadnym razie nie zmienia
faktu, ze nieodlacznym elementem sytuacji powstalej na skutek catkowitej harmonizacji, takiej jak ta
wynikajaca z tej dyrektywy, jest to, ze panstwa czlonkowskie i umocowane przez nie organy publiczne,
z zastrzezeniem wyjatkowych sytuacji, nie moga, nie naruszajac skuteczno$ci przepiséw
harmonizujacych, zakazaé¢ uzywania towaru zgodnie z jego zwyklym przeznaczeniem, jezeli spelnia on
wymogi okreslone w tych przepisach harmonizujacych.

Prawda jest, ze ta zasada pozostaje bez uszczerbku dla mozliwo$ci powolania sie przez panstwa
czlonkowskie na przepisy znajdujace sie w art. 114 ust. 4 i nast. TFUE, ktére umozliwiaja pod
pewnymi warunkami odstepstwa od $rodka harmonizujacego, w szczegdlnosci ze wzgledu na ochrone
zdrowia i §rodowiska naturalnego. Jednakze korzystanie z tej wyjatkowej mozliwosci moze odbywac sie
wylacznie pod stala i §cista kontrola Komisji, co sprawia, ze nie mozna uzna¢, iz z uwagi na te
mozliwo$¢ srodek harmonizacji nie ma wplywu na uprawnienia panstw czlonkowskich i umocowanych
przez nie organdéw.

W trakcie rozprawy przywotane zostaly réwniez art. 8 ust. 3 oraz art. 29 samej dyrektywy 2007/46,
ktére stanowia, odpowiednio:

»Panstwo cztonkowskie moze odmoéwic¢ udzielenia homologacji typu WE, jesli stwierdzi, ze typ pojazdu
[...] stanowi powazne zagrozenie dla bezpieczenistwa drogowego lub powaznie szkodzi $rodowisku
naturalnemu lub zdrowiu publicznemu, nawet jesli jest zgodny z wymaganymi przepisami. W tym
przypadku przesyla natychmiast innym panstwom czltonkowskim i Komisji szczeg6towa dokumentacje
wyjasniajaca powody swojej decyzji i zawierajaca dowody potwierdzajace jego ustalenia”.

»1. Jezeli panstwo czlonkowskie stwierdza, ze nowe pojazdy, uklady, czesci lub oddzielne zespoly
techniczne stanowia powazne zagrozenie dla bezpieczenstwa drogowego lub powaznie szkodza
srodowisku lub zdrowiu publicznemu, mimo Zze spelniaja stosowne wymagania lub sa wlasciwie
oznakowane, woéwczas panstwo to moze, maksymalnie przez okres sze$ciu miesiecy, odmawiac¢
rejestracji takich pojazdéw lub zabroni¢ sprzedazy lub dopuszczenia do uzycia na swoim terytorium
takich pojazdéw, czesci lub oddzielnych zespoléw technicznych.

W takich przypadkach zainteresowane panstwa czlonkowskie natychmiast powiadamiaja producenta,
inne panstwa czlonkowskie i Komisje [...]

[Nastepuje opis procedury, ktéra moze doprowadzi¢ badZz do zmiany aktu prawnego, badz do przyjecia
$rodkéw majacych celu poprawe jego przestrzegania]”.

Jednakze, oprécz tego, ze mozna tu sformutowac tego samego rodzaju uwagi, jak te wyrazone odnosnie
do art. 114 ust. 4 i nast. TFUE, art. 8 ust. 3 i art. 29 dyrektywy 2007/46 umozliwiaja zasadniczo jedynie
doprowadzenie do odmowy homologacji typu WE oraz do catkowitego zakazu sprzedazy danego typu
pojazdéw albo do zmiany aktu prawnego, ktére to $rodki znacznie sie réznia od ukierunkowanych
ograniczen ruchu, jakie skarzacy zamierzaja wprowadzi¢ na swoich terytoriach.

Takze pozostale argumenty podniesione przez Komisje nie pozwalaja na podwazenie wnioskow
wywiedzionych z wykladni literalnej i teleologicznej art. 4 ust. 3 akapit drugi dyrektywy 2007/46.

Okoliczno$¢, ze dyrektywa 2008/50 stanowi, iz panstwa czlonkowskie obowigzane sa podejmowac
dzialania w celu zwalczania zanieczyszczenia powietrza, w szczegélnosci w ramach planéw dziatan
krétkoterminowych ustanowionych na mocy tej dyrektywy, nie zwalnia panstw cztonkowskich
z obowiazkéw wynikajacych z innych norm prawa Unii (zob. podobnie wyrok z dnia 21 grudnia
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2011 r., Komisja/Austria, C-28/09, EU:C:2011:854, pkt 111). Podobnie wylacznie w sytuacji, gdyby
wykladnia literalna i teleologiczna art. 4 ust. 3 akapit drugi dyrektywy 2007/46 prowadzila do tego, ze
przyjecie na podstawie dyrektywy 2008/50 jakiegokolwiek skutecznego srodka ograniczajacego ruch
pojazdéw w celu zwalczania zanieczyszczen powietrza byloby niemozliwe lub nadmiernie utrudnione,
wykladnie te mozna by zakwestionowaé na podstawie wykladni kontekstowej tego przepisu. Jak
zostalo wyjasnione w pkt 52 i 53 powyzej, panstwa czlonkowskie i umocowane przez nie organy
publiczne zachowuja uprawnienie do przyjmowania aktéw prawnych ograniczajacych ruch wszelkich
pojazdéw lub pewnych kategorii pojazdéw okreslonych na podstawie bardzo ogdlnych kryteriéw badz
tez aktéw prawnych odnoszacych sie¢ do pojazdéw, ktére nie wchodza juz w zakres obowigzujacych
przepisow dyrektywy 2007/46, ,,aktéw prawnych”, o ktérych w niej mowa, oraz aktéw wydanych na ich
podstawie. W szczegélnosci, mimo ze wykladnia literalna i teleologiczna tego przepisu rzeczywiscie
ogranicza uprawnienia wlasciwych organéw umocowanych przez panstwa czlonkowskie do
przyjmowania $rodkéw ograniczajacych w ukierunkowany sposéb ruch pojazdéw, ktére to akty
dotycza pojazdéw spelniajacych aktualne wymogi tej dyrektywy, ,aktéw prawnych”, o ktérych w niej
mowa, oraz aktéw wydanych na ich podstawie (przykladowo, ograniczenie dotyczace pojazdéw, ktére
w trakcie badan RDE przekraczaja dopuszczalne wartoéci zanieczyszczen wynikajace z normy Euro 6,
lecz pozostaja ponizej wartoéci NTE), to pozostawia im ona jednakze istotny margines swobody
w zakresie stanowienia aktéw prawnych przyczyniajacych sie do realizacji celéw okreslonych
w dyrektywie 2008/50, nawet jezeli z punktu widzenia tych organéw akty te nie sa by¢ moze
najbardziej odpowiednie (przykladowo, ogdlne ograniczenie dotyczace wszystkich pojazdéw
spelniajacych w najlepszym wypadku norme Euro 5).

Wreszcie okoliczno$¢, ze $rodki transponujace dyrektywe 2007/46 w niektérych panstwach
czlonkowskich zawieraja sformulowanie ,dopuszczenie do ruchu drogowego”, a nie ,uzycie na
drogach”, nie moze w tym wypadku stanowi¢ elementu, jaki nalezy bra¢ pod uwage, dokonujac
wyktadni art. 4 ust. 3 akapit drugi tej dyrektywy. Jak bowiem wynika z utrwalonego orzecznictwa,
tre$ci przepisu prawa Unii, ktéry nie zawiera wyraznego odestania do prawa panstw czlonkowskich dla
okreslenia jego znaczenia i zakresu, nalezy zwykle nada¢ w calej Unii autonomiczna i jednolita
wykladnie, ktéra nalezy ustali¢, uwzgledniajac kontekst przepisu i cel danego uregulowania (zob.
podobnie wyrok z dnia 21 grudnia 2016 r., Associazione Italia Nostra Onlus, C-444/15,
EU:C:2016:978, pkt 66 i przytoczone tam orzecznictwo). Mimo ze z orzecznictwa wynika réwniez, iz
nawet w przypadku braku bezposredniego odeslania do prawa panstw czltonkowskich zastosowanie
prawa Unii moze wymaga¢ odwotania sie do prawa panstw czlonkowskich wéwczas, gdy sad Unii nie
moze znalez¢ w prawie Unii lub w jego ogélnych zasadach elementéw umozliwiajacych mu
sprecyzowanie tresci i zakresu rozpatrywanego przepisu prawa Unii w drodze wykladni autonomicznej
(wyrok z dnia 18 grudnia 1992 r., Diaz Garcia/Parlament, T-43/90, EU:T:1992:120, pkt 36), powyzsza
analiza wykazala, Ze taka sytuacja nie zachodzi w niniejszej sprawie.

Wyktadnia literalna, teleologiczna i kontekstowa dyrektywy 2007/46, a w szczegdlnosci jej art. 4 ust. 3
akapitu drugiego, zmierzaja zatem w tym samym kierunku, a mianowicie w takim, ze faktycznie nie
pozwala ona organom publicznym umocowanym przez panstwo czlonkowskie (bez pozostawienia im
jakiegokolwiek zakresu uznania) na zabranianie, ograniczanie lub utrudnianie uzycia na drogach
pojazdéw z powoddéw zwigzanych z aspektami ich budowy lub funkcjonowania objetych ta dyrektywa,
jesli spelniaja one jej wymagania, co sprawia, ze z powodu przyjecia zaskarzonego rozporzadzenia
skarzacy rzeczywiscie nie moga, tak jak utrzymuja, w ramach ukierunkowanego dzialania
uwzgledniajacego poziomy emisji zanieczyszczen wytwarzanych przez pojazdy ogranicza¢ ruchu tych
pojazdéw, ktére w trakcie badan RDE przekraczaly dopuszczalne wartos$ci emisji zanieczyszczen
tlenkéw azotu okreslone dla normy Euro 6, ale ktére przy tym nie przekraczaly warto$ci NTE emisji
tlenkéw azotu okreslonych w tym rozporzadzeniu, ktére to wartosci sa wyzsze niz te pierwsze.
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Miasta Paryz i Bruksela wskazaly w tym wzgledzie podczas rozprawy, ze krajowy sad administracyjny
rozpoznajacy przykladowo skarge niezadowolonego kierowcy przeciwko jednemu z wydanych przez te
miasta aktéw prawnych ograniczajacych ruch pojazdéw w okolicznosciach opisanych w pkt 76
powyzej niechybnie stwierdzitby niewaznos¢ takiego aktu jako sprzecznego z dyrektywa 2007/46 oraz
z zaskarzonym rozporzadzeniem.

Nie przesadzajac o ewentualnych rozstrzygnieciach sadéw panstw czlonkowskich, nalezy istotnie
przypomnieé, ze dbalo$¢ o zapewnienie skutecznosci dyrektyw, majaca podstawowe znaczenie dla
konstrukcji europejskiej, doprowadzila do wypracowania teorii bezposredniej skutecznosci ich
przepiséw, majacej na celu przyznanie jednostkom uprawnieri, na ktére moga one powolywaé sie
wzgledem organdéw publicznych (wyrok z dnia 4 grudnia 1974 r., van Duyn, 41/74, EU:C:1974:133,
pkt 12). Przepis art. 4 ust. 3 akapit drugi dyrektywy 2007/46, zgodnie z ktérym panstwa czlonkowskie
»hie zabraniajg, nie ograniczaja ani nie utrudniaja rejestracji, sprzedazy, dopuszczenia do korzystania
lub uzycia na drogach pojazdéw [...] z powoddéw zwiazanych =z aspektami ich budowy
i funkcjonowania objetych niniejsza dyrektywa, jesli spelniaja one jej wymagania”, jest przepisem
przyznajacym uprawnienie jednostkom, poniewaz jest bezwarunkowy, wystarczajaco jasny i precyzyjny,
nawet jezeli Komisja mogla poddawa¢ dyskusji jego zakres (zob. podobnie wyroki: z dnia
6 pazdziernika 1970 r., Grad, 9/70, EU:C:1970:78, pkt 9; z dnia 4 grudnia 1974 r., van Duyn, 41/74,
EU:C:1974:133, pkt 14). Nalezy réwniez przypomnie¢, ze zgodnie z art. 288 akapit drugi TFUE
rozporzadzenia maja charakter generalny, wigza w calosci i sa bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach czlonkowskich, a zatem jednostki moga powotywac sie na nie.

Zreszty, gdyby ktérykolwiek ze skarzacych przyjal akty prawne, o ktérych mowa w pkt 77 powyzej,
Krolestwo Belgii, Kroélestwo Hiszpanii i Republika Francuska bylyby narazone réwniez na skarge
o stwierdzenie uchybienia zobowiazaniom panstwa czlonkowskiego na podstawie art. 258
lub 259 TFUE. Panstwa czlonkowskie powinny bowiem ponosi¢ odpowiedzialno$¢ na tej podstawie za
naruszenia prawa Unii popelnione przez wszelkie organy publiczne umocowane przez te panstwa
(wyrok z dnia 5 maja 1970 r., Komisja/Belgia, 77/69, EU:C:1970:34, pkt 15). Ogdlnie rzecz ujmujac,
zgodnie z zasada lojalnej wspdtpracy wyrazona w art. 4 ust. 3 TUE panstwa czlonkowskie podejmuja
wszelkie $rodki ogélne lub szczegélne wlasciwe dla zapewnienia wykonania zobowiazan wynikajacych
z traktatow lub aktéw instytucji Unii oraz powstrzymuja sie od podejmowania wszelkich $rodkéw,
ktére moglyby zagraza¢ urzeczywistnieniu celéw Unii. Zasada ta ma zastosowanie do wszelkich
organéw umocowanych przez panstwo czlonkowskie, niezaleznie od tego, czy chodzi o organ centralny
panstwa, organy panstwa federalnego czy inne organy lokalne (zob. podobnie wyroki: z dnia 12 czerwca
1990 r., Niemcy/Komisja, C-8/88, EU:C:1990:241, pkt 13; z dnia 13 kwietnia 2010 r., Wall, C-91/08,
EU:C:2010:182, pkt 69). Zgodnie z ta zasada skarzacy powinni wigec sami powstrzymac sie od
przyjmowania opisanych w pkt 76 powyzej aktéw prawnych dotyczacych ograniczenia ruchu
pojazddéw.

Nadto ograniczenie uprawnien, o ktérym mowa réwniez w pkt 76 powyzej, jest w przypadku
skarzacych realne.

Skarzacy uzasadnili w tym wzgledzie nie tylko to, Ze na podstawie prawa krajowego przystuguja im
kompetencje w zakresie ochrony s$rodowiska naturalnego i ochrony zdrowia, w szczegdlnosci
w zakresie zwalczania zanieczyszczenia powietrza, w tym kompetencja do ograniczenia w tym celu
ruchu pojazdéw. Komisja tego nie kwestionuje.

Skarzacy przedstawili réwniez przyklady aktéw prawnych, ktére juz przyjeli. I tak miasto Paryz
w drodze dwdch kolejnych zarzadzenn mera i prefekta policji ustanowilo strefe ograniczonego ruchu
odpowiadajaca calo$ci obszaru tego miasta ,intra-muros”, zakazujac kolejno od dnia 1 wrzes$nia
2015 r., a nastepnie od dnia 1 lipca 2017 r., od godziny 8.00 do godziny 20.00 w dni powszednie,
z zastrzezeniem szczegélnych wyjatkéw, ruchu pojazdéw niespelniajacych co najmniej danej normy
Euro, na przyklad aktualnie normy Euro 3 w przypadku pojazdéw osobowych z silnikiem Diesla.
W 2020 r. minimalng norma, ktéra bedzie nalezalo spelnia¢, aby mdc uczestniczy¢ w ruchu
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drogowym, bedzie norma Euro 5, jak zas wynika z akt sprawy, przygotowany dla tego miasta ,plan dla
klimatu, powietrza i energii” przewiduje zakaz ruchu dla pojazdéw z silnikiem Diesla od 2024 r., a dla
pojazdéw z silnikiem benzynowym — od 2030 r. Miasto Bruksela utworzyto w swoim centrum rozlegta
strefe piesza oraz, jak juz wspominano, ustanawia ,dni bez samochodu”. W 2015 r. i 2016 r. miasto
Madryt ustanowilo w drodze zarzadzen pelnomocnika administracji rzadowej ds. ochrony srodowiska
i mobilnosci ograniczenia ruchu pojazdéw w czasie wystepowania wysokiego poziomu zanieczyszczen,
zgodnie z przepisami przyjetego przez to miasto planu na rzecz jakosci powietrza na lata 2011-2015
oraz protokolu ustanawiajacego $rodki, jakie nalezy podejmowa¢ w przypadku wystapienia wysokiego
poziomu zanieczyszczen dwutlenkiem azotu.

Skarzacy badz przedstawili réwniez rézne dokumenty lub badania dotyczace jako$ci powietrza na ich
obszarach, wykazujace niepokojaco wysokie poziomy zanieczyszczen (mimo ze emisja tlenkdéw azotu
w Paryzu i w Madrycie w ciagu dziesieciu lat zmniejszyla si¢), badZ powolali sie na postepowania
w przedmiocie skarg o stwierdzenie uchybienia zobowiazaniom panstwa czlonkowskiego wszczetych
przez Komisje przeciwko Krélestwu Belgii, Krélestwu Hiszpanii i Republice Francuskiej z powodu
nieprzestrzegania dyrektywy 2008/50, w tym z powodu poziomu tlenkéw azotu, w zwiazku z ktérym
Komisja podkreélita w komunikacie prasowym zalaczonym przez miasto Bruksele do jej pism, ze
»wiekszo$¢ emisji pochodzi z ruchu drogowego w ogélnosci, a w szczegélnosci z ruchu pojazdéw
z silnikiem Diesla”. Podczas rozprawy w niniejszych sprawach w dniu 17 maja 2018 r. pelnomocnik
miasta Paryz dodal, przy czym nie zostalo to zakwestionowane, ze Komisja zapowiedziala
w komunikacie prasowym z tego samego dnia wniesienie do Trybunalu skargi o stwierdzenie
uchybienia zobowiazaniom panstwa czlonkowskiego przeciwko kilku panstwom czlonkowskim
z powodu przekroczenia dopuszczalnych wartosci stezenia tlenku azotu okre$lonych w tej dyrektywie,
w  szczego6lnosci skargi dotyczacej Republiki Francuskiej z powodu zbyt wysokich stezen
odnotowanych gléwnie w Paryzu (komunikat IP/18/3450).

Z okoliczno$ci prawnych i faktycznych, ktére zostaly przeanalizowane powyzej, dotyczacych
w szczegolnosci przystugujacych skarzacym uprawnien w zakresie ograniczania ruchu pojazdéw w celu
ochrony jako$ci powietrza oraz korzystania z tych uprawnien przez skarzacych wynika, ze wplyw
zaskarzonego rozporzadzenia na sytuacje prawna skarzacych zostal wykazany oraz ze w konsekwencji
rozporzadzenie to dotyczy skarzacych bezposrednio w rozumieniu art. 263 akapit czwarty TFUE. Poza
tym, z uwagi na to, ze jak wskazano w pkt 38 i 40 powyzej, zaskarzone rozporzadzenie stanowi akt
regulacyjny, ktéry nie wymaga $rodkéw wykonawczych w rozumieniu tego przepisu, skargi
o stwierdzenie niewaznos$ci zlozone przez miasta Paryz, Bruksele i Madryt sa dopuszczalne, a zarzuty
niedopuszczalnosci podniesione przez Komisje nalezy oddalié.

Co do istoty skarg o stwierdzenie niewaznosci

Skarzacy podnosza zarzuty dotyczace braku kompetencji Komisji do przyjecia kwestionowanych przez
nich przepiséw zaskarzonego rozporzadzenia oraz zarzuty dotyczace naruszenia co do istoty réznych
przepisow prawa Unii, ktére mozna podzieli¢ na trzy kategorie: przepisy rozporzadzenia nr 715/2007 i,
ogélnie rzecz ujmujac, aktéw prawa wtérnego stuzacych zapewnieniu jakosci powietrza; przepisy
traktatéw UE i FUE oraz Karty praw podstawowych Unii Europejskiej, a wreszcie rézne zasady prawa.
Nadto podnosza oni, ze Komisja, przyjmujac zaskarzone rozporzadzenie, dopuscita sie naduzycia
wladzy.

— W przedmiocie zarzutéw dotyczgcych braku kompetencji Komisji

Jak wyjasniono w pkt 7 i 8 powyzej, rozporzadzenie nr 715/2007 stanowi, ze Komisja jest upowazniona
do przyjmowania réznych s$rodkéw wykonawczych w celu stosowania jego przepiséw w ramach
procedur uregulowanych aktualnie w rozporzadzeniu nr 182/2011. W tym wypadku zaskarzone
rozporzadzenie odwoluje sie jednoznacznie w swoich umocowaniach do art. 5 ust. 3 rozporzadzenia
nr 715/2007, ktéry stanowi, ze procedury, badania i wymogi homologacji odnoszace sie do pewnych
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elementéw, w szczegélnosci do emisji spalin z ukladu wylotowego, przyjmowane s3 zgodnie
z procedura regulacyjna polaczona z kontrola, ktéra zostala opisana w art. 5a decyzji 1999/468 i ktorej
skutki, w mysl art. 12 rozporzadzenia nr 182/2011, zostaly utrzymane w mocy na uzytek aktéw
zawierajacych odeslania do tego artykutu.

Skarzacy zarzucaja, ze nie zostaly spelnione przestanki pozwalajace Komisji na uzupelnienie
rozporzadzenia nr 715/2007 w ramach procedury regulacyjnej polaczonej z kontrola. Skarzacy
podnosza w szczegdlnosci, co nastepuje.

Skarzacy podkres$laja, ze motyw 7a decyzji 1999/468 wskazuje, iz ,[w] dziedzinie $rodkéw o ogdlnym
zasiegu majacych na celu zmiane innych niz istotne elementéw aktu przyjetego [tacznie przez
Parlament i Rade], w tym wykreslenie niektérych z tych elementéw lub dodanie nowych, innych niz
istotne elementéw, nalezy przestrzega¢ procedury regulacyjnej polaczonej z kontrolg|, lecz ze i]stotne
elementy aktu prawnego moga by¢ zmienione jedynie przez prawodawce na podstawie traktatu”.
Miasto Bruksela dodaje, ze motyw 25 rozporzadzenia nr 715/2007 wyraza tego samego rodzaju
stanowisko, wskazujac, ze ,[w] szczegdlnosci nalezy powierzy¢ Komisji uprawnienia w zakresie
wprowadzania do zalacznika I wartosci dopuszczalnych liczby czastek statych, jak réwniez ponownego
ustalenia wartosci dopuszczalnych masy czastek stalych okreslonych w tym zalaczniku”, oraz ze
»[ploniewaz $rodki te maja zasieg ogélny i maja na celu zmiane elementéw innych niz istotne
niniejszego rozporzadzenia, $rodki te powinny zosta¢ przyjete zgodnie z procedura regulacyjna
polaczona z kontrola, okreslong w art. 5a [tej] decyzji”. Miasto Madryt powoluje si¢ natomiast, w tym
samym duchu, na motyw 26 tego rozporzadzenia, ktéry stanowi, ze ,[...] nalezy réwniez powierzyc
Komisji uprawnienia w zakresie ustanawiania szczegélowych procedur, testéw i wymogéw homologacji
typu, jak réwniez znowelizowanej procedury pomiaru czastek stalych i wartosci dopuszczalnych liczby
czastek stalych, a takze przyjmowania srodkéw dotyczacych uzycia urzadzen ograniczajacych
skuteczno$¢ dziatania, dostepu do informacji dotyczacych naprawy i utrzymania pojazdéw oraz cykli
jezdnych uzytych do pomiaru emisji” oraz ze ,[p]oniewaz $rodki te maja zasieg ogdlny i maja na celu
uzupelnienie niniejszego rozporzadzenia poprzez dodanie elementéw nieistotnych, $rodki te powinny
zostaé przyjete zgodnie z procedura regulacyjna polaczona z kontrola, okreslona w art. 5a [tej]
decyzji”.

Podkreslajac réznice pomiedzy procedura regulacyjna polaczona z kontrola a procedura legislacyjna
prowadzaca do przyjecia aktu prawnego przez Parlament i Rade, skarzacy podnosza, ze wprowadzajac
na potrzeby badan RDE wartosci NTE emisji tlenkéw azotu wyzsze niz dopuszczalne wartosci
okreslone dla normy Euro 6 w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007, tym bardziej ze wartosci
te byly do tej pory stale obnizane, Komisja zmienila istotne elementy tego rozporzadzenia, nie majac
do tego kompetencji. Miasto Bruksela precyzuje, ze nie kwestionuje uprawnienia Komisji do
definiowania na podstawie art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 715/2007 nowych badan. Miasto Bruksela
nie podwaza wiec rozporzadzen nr 692/2008 i 2016/427 sprzed wlaczenia do nich przepiséw
zaskarzonego rozporzadzenia. Kwestionuje ono natomiast wprowadzenie w drodze zaskarzonego
rozporzadzenia nowych limitéw ilosciowych odnoszacych sie do emisji tlenkéw azotu, bardziej
tolerancyjnych niz te zawarte w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007 uchwalonego przez
Parlament i Rade. Te nowe limity wynikajace z ustalenia wspdlczynnika zgodnosci CF pollutant
w zaskarzonym rozporzadzeniu pozbawiaja skutecznosci dopuszczalne wartosci okres$lone dla normy
Euro 6 zawarte w tym zalaczniku. Poniewaz, jak wyjasnia Komisja, przyjete wspolczynniki zgodnosci
CF pollutant sa uzasadnione rozbieznosciami, jakie mozna stwierdzi¢, pomiedzy danymi pochodzacymi
z badan RDE a danymi pochodzacymi z badan laboratoryjnych, ztagodzenie limitéw stosowanych dla
pierwszego typu badan sprowadza sie w istocie do rezygnacji z limitéw Euro 6 okreslonych
w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007.

Miasta Paryz i Madryt dodaja, Zze poprzez takie dzialanie Komisja dopuscila si¢ naruszenia istotnych
wymogéw proceduralnych. Ich zdaniem bowiem normalne dzialanie ,wspélprawodawcow”,
w szczegblnosci Parlamentu, zapewniloby gwarancje proceduralne i z pewnos$cia mialoby wplyw na
tre$¢ przyjmowanego aktu, ktéry bylby przynajmniej przedmiotem licznych poprawek.
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Na wstepie Komisja przypomina szereg przepiséw ustawowych i wykonawczych, w ktére wpisuje sie
zaskarzone rozporzadzenie, oraz stara si¢ wykazaé, ze wbrew temu, co twierdza skarzacy,
rozporzadzenie to przyczynia sie¢ do lepszej ochrony zdrowia obywateli europejskich i $rodowiska
naturalnego.

Komisja wyjasnia, ze homologacja typu nowego pojazdu odbywa sie w nastepujacy sposéb. Producent
przedstawia prototyp wlasciwym organom, ktére obowiazane sa upewnic sie, ze spelnia on warunki
wyszczegllnione w zalaczniku IV do dyrektywy 2007/46, w szczegdlnosci te wynikajace
z rozporzadzenia nr 715/2007, jezeli chodzi o emisje zanieczyszczen. Gdy ,typ” uzyska homologacje,
producent rozpoczyna produkcje na skale przemystows, przy czym kazdy sprzedany pojazd musi by¢
zgodny z typem.

Komisja podkresla, ze zalacznik I do rozporzadzenia nr 715/2007, w ktérym podano dopuszczalne
wartoéci emisji zanieczyszczen okre$lone dla normy Euro 5 oraz dla normy Euro 6, w szczegélnosci te,
ktére dotycza tlenkdw azotu, nie byl nigdy zmieniany oraz ze ,w dalszym ciggu stanowi on, jako taki,
cze$¢ prawa Unii”.

Komisja wskazuje réwniez, ze samo rozporzadzenie nr 715/2007 nie okresla procedury kontroli
przestrzegania dopuszczalnych wartosci emisji zanieczyszczen okre§lonych w jego zalaczniku I,
pomimo ze w jego art. 5 ust. 2 znajduje sie zakaz, z zastrzezeniem wyszczegdlnionych wyjatkow,
stosowania urzadzen ograniczajacych skuteczno$¢ dzialania, ktére moga zafalszowywac¢ pomiary emisji
zanieczyszczen.

Zdaniem Komisji kompetencja w zakresie definiowania procedur, badan i szczegélnych wymogéw
odnoszacych sie do homologacji, poprzez uzupelnianie rozporzadzenia nr 715/2007 i poprzez zmiany
jego elementéw innych niz istotne, przystuguje jej w ramach procedury regulacyjnej potaczonej
z kontrola, jak zostalo wskazane w art. 5 ust. 3 tego rozporzadzenia. Komisja uwaza réwniez, ze
art. 14 ust. 3 tego rozporzadzenia naklada na nia takze obowiazek pézniejszej weryfikacji tych
procedur, badan i wymogéw, jak réwniez cykli badawczych stosowanych do pomiaréw emisji, oraz
powierza jej, na tych samych zasadach, obowigzek zadbania o ich dostosowanie, jezeli nie sg juz
odpowiednie lub przestaly prawidtowo odwzorowywaé rzeczywista emisje zanieczyszczen pochodzacych
z ruchu drogowego.

Komisja wskazuje, ze w tym kontekscie przyjela rozporzadzenie nr 692/2008 w szczegd6lnosci po to, aby
wdrozy¢ procedury kontroli emisji zanieczyszczenn pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich
i uzytkowych poprzez zastosowanie typu badan laboratoryjnych okreslanych w jezyku angielskim jako
»New European Driving Cycle” (NEDC), odpowiadajacego dostepnej w tym czasie technologii (badanie
typu 1, o ktéorym mowa w pkt 12 powyzej). Komisja uwaza, ze jak wskazano w motywie 15
rozporzadzenia nr 715/2007, prawodawca Unii mial §wiadomos$¢, ze ten typ badan moze staé sie
nieadekwatny dla odzwierciedlenia rzeczywistej emisji zanieczyszczen, i jednoznacznie zobowigzat ja do
weryfikowania, czy nie nalezy go uaktualni¢ lub zastapic.

Komisja utrzymuje, ze jej dzialanie koncentruje si¢ na dwoch zagadnieniach, jak to zostalo wyjasnione
w pkt 10 jej komunikatu w sprawie stosowania i przyszlego tworzenia prawodawstwa wspélnotowego
dotyczacego emisji zanieczyszczen pochodzacych z pojazdéw lekkich oraz dostepu do informacji
dotyczacych naprawy i utrzymania (Euro 5 i Euro 6) (Dz.U. 2008, C 182, s. 17).

Po pierwsze, Komisja uczestniczy w ramach prac Rady Gospodarczo-Spolecznej Organizacji Narodéw
Zjednoczonych w tworzeniu nowego typu badan laboratoryjnych okre§lanych jako ,globalnie
zharmonizowany cykl testowania dla pojazdéw lekkich”, w jezyku angielskim ,Worldwide harmonized
Light vehicles Test Procedure” (WLTP), ktéry odzwierciedla rzeczywista emisje zanieczyszczen
znacznie lepiej niz badanie NEDC. W tym wzgledzie zastapienie badania NEDC badaniem WLTP
zostalo dokonane poprzez przyjecie rozporzadzenia Komisji (UE) 2017/1151 z dnia 1 czerwca 2017 r.
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uzupelniajacego rozporzadzenie (WE) nr 715/2007, zmieniajacego dyrektywe 2007/46, rozporzadzenie
nr 692/2008 i rozporzadzenie Komisji nr 1230/2012 oraz uchylajacego rozporzadzenie nr 692/2008
(Dz.U. 2017, L 175, s. 1).

Po drugie, Komisja stworzyla procedure pomiaru emisji zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach
jazdy, umozliwiajac udzial w swoich pracach wszystkim zainteresowanym podmiotom, w szczegdlnosci
niektérym organizacjom ekologicznym. Procedura ta zostala wprowadzona do prawa Unii
w odniesieniu do lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych w marcu 2016 r. wraz z przyjeciem
przez Komisje rozporzadzenia 2016/427 zmieniajacego rozporzadzenie nr 692/2008. To wtlasnie
rozporzadzenie 2016/427, a nie zaskarzone rozporzadzenie, wprowadzilo pojecie wartosci NTE.
Dzialania podobnego rodzaju zostaly podjete w 2011 r. w odniesieniu do ciezkich pojazdéw
uzytkowych.

Komisja twierdzi, ze badania laboratoryjne i badania RDE uzupelniaja sie. Te pierwsze dostarczaja
wiekszej liczby informacji, podczas gdy zaleta tych drugich, w szczegélnosci ze wzgledu na ich czas
trwania i réznorodno$¢ warunkéw, w jakich sa wykonywane, jest to, ze umozliwiaja wykrywanie
ewentualnych powtarzajacych sie rozbieznosci z wynikami badan laboratoryjnych, ktére moga
$wiadczy¢ o stosowaniu przez producentéw pojazdéw, na potrzeby tych ostatnich badan, urzadzen
ograniczajacych skutecznos¢ dzialania, ktére zafalszowuja ich wyniki w stosunku do wynikéw, jakie
zostalyby uzyskane w przypadku zwyklego uzywania pojazdu. Z tego wzgledu w rozporzadzeniu
2016/427 przewidziano, ze nawet w okresie przejsciowym poprzedzajacym okreslenie wartosci NTE,
rozpoczynajacym sie w dniu 20 kwietnia 2016 r., badania RDE powinny by¢ realizowane ,do celéw
monitorowania”.

Komisja wyjasnia nastepnie zasadniczo, ze zréznicowane warunki jazdy na drodze, jakie powinny zostac
spelnione, aby zatwierdzi¢ badanie RDE, podobnie jak zastosowanie PEMS, powoduja statystyczna
i techniczna niepewnos$¢ uzasadniajaca wprowadzenie wspélczynnika zgodnosci CF pollutant, jaki ma
by¢ stosowany do dopuszczalnych wartosci emisji tlenkéw azotu w przypadku normy Euro 6, aby
uniknaé¢ podczas tych badan wynikéw niewaznych, jesli chodzi o przestrzeganie tych dopuszczalnych
warto$ci, jak réowniez wynikajacych z tego przypadkéw niezgodnej z prawem odmowy homologacji.
Podczas rozprawy Komisja wyjasnita, ze badanie RDE tego samego pojazdu przeprowadzone w Estonii
latem w godzinach popotudniowych i RDE przeprowadzone w Luksemburgu zimg wczesnym rankiem
mogtyby da¢ zupelnie odmienne wyniki z uwagi na znacznie réznigce si¢ warunki. Podobnie z uwagi na
to, ze badania RDE trwaja od péttorej do dwdch godzin, ich zmienny czas trwania mégltby mie¢ wplyw
na ich wyniki. Natomiast PEMS mierzg trzy parametry, ktére nalezy zestawi¢ ze sobg, aby okresli¢ mase
czgstek tlenkow azotu emitowanych na jeden kilometr, przy czym kazdy z tych trzech pomiaréw ma
wlasciwy sobie stopien niepewnosci. Nadto PEMS moga rozregulowywal sie w trakcie badania.
Wspotczynniki zgodnos$ci CF pollutant zostaly przewidziane w rozporzadzeniu 2016/427, aby
uwzglednia¢ te niepewnosci, nawet jezeli wartosci tych wspolczynnikéw nie zostaly jeszcze okreslone.
Dla ciezkich pojazdéw uzytkowych czynniki takie zostaly przewidziane juz we wcze$niejszych
regulacjach.

Przyjecie zaskarzonego rozporzadzenia, ktére weszto w zycie w dniu 15 maja 2016 r., doprowadzito do
zmiany znaczenia prawnego badan RDE, poniewaz badanie, ktére nie mialo charakteru wiazacego,
w $wietle wartosci NTE obecnie ustalonych poprzez okreslenie wspélczynnikéow zgodnosci CF
pollutant prowadzi od daty zastosowania tych dopuszczalnych warto$ci do bezwzglednej odmowy
homologacji typu pojazdu, ktérego dotyczy sprawa. Komisja przypomina, ze zgodnie z wynikami
konsultacji prowadzonych od wielu lat z zainteresowanymi podmiotami oraz z zapowiedzia zawarta
w motywie 5 rozporzadzenia 2016/427 wprowadzanie warto$ci RDE i wspélczynnikéw zgodnosci CF
pollutant dotyczacych tlenkéw azotu mialo odbywaé si¢ w dwdch kolejnych etapach. Jezeli chodzi
o homologacje typéw pojazdéw osobowych, w okresie od dnia 1 wrze$nia 2017 r. do dnia 31 grudnia
2019 r. tymczasowy wspolczynnik zgodnosci CF pollutant majacy zastosowanie na wniosek
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producenta zostal okres$lony na 2,1. Zwykly wspélczynnik zgodnosci CF pollutant zwany ,ostatecznym”,
obowiazujacy powszechnie od dnia 1 stycznia 2020 r., zostal natomiast okreslony na 1,5.

Komisja precyzuje, ze zwykly wspoétczynnik zgodnosci CF pollutant zwany ,,ostatecznym” wynosi 1 oraz
ze zostal on podwyzszony o margines technicznej niepewnosci wynoszacy 0,5, uzasadniony wzgledami
zwigzanymi z poziomem wydajnosci aktualnych PEMS. Zdaniem Komisji ten margines niepewnosci
bedzie poddawany corocznie ponownemu badaniu i bedzie zmieniany w zaleznosci od poprawy jakosci
pomiaréw. Wyjasnia ona, ze tymczasowy wspoéiczynnik zgodnosci CF pollutant wynoszacy 2,1, majacy
zastosowanie na wniosek, jest uzasadniony nie tylko wspomnianym marginesem niepewnosci
technicznej, lecz takze niepewno$cia statystyczna zwigzang z rdéznymi mozliwymi przejazdami
testowymi, jakie moga by¢ wykonywane w ramach badan RDE. Wspdlczynnik ten zostal okreslony
w przedziale pomiedzy 1,6 a 2,2 zidentyfikowanym przez Wspdlne Centrum Badawcze (JRC) na
podstawie modelowania, przy czym w chwili opracowywania zaskarzonego rozporzadzenia nie bylo
jeszcze dostatecznych informacji zwrotnych. Zdaniem Komisji ta statystyczna niepewno$¢ powinna
»zmniejsza¢ sie w miare jak nowe typy pojazdéw beda wlaczane w obowiazek przejicia [badan)] RDE”,
podobnie jak niepewnos¢ techniczna, z uwagi na poczynione udoskonalenia PEMS. W tym wzgledzie
analizowany aktualnie projekt rozporzadzenia zmieniajacego przewiduje redukcje marginesu
niepewnosci technicznej do 0,43, co spowoduje, ze zwykly wspélczynnik zgodnosci CF pollutant, zwany
»ostatecznym”, wyniesie 1,43.

Na podstawie okoliczno$ci prawnych i historycznych zwigzanych z przyjeciem zaskarzonego
rozporzadzenia Komisja wnioskuje, ze rozporzadzenie to nie stanowi w zadnym razie ,pozwolenia na
zanieczyszczanie” albo regresu, jesli chodzi o poziom ochrony $§rodowiska naturalnego, lecz przeciwnie
— ze zwigksza ono arsenal $rodkéw prawnych stuzacych do zwalczania zanieczyszczenia powietrza
poprzez uniemozliwienie homologacji typu pojazdéw wyposazonych w zakazane urzadzenia
ograniczajgce skuteczno$¢ dzialania.

Odnoszac sie bardziej szczegétowo do zarzutéw podniesionych przez skarzacych, dotyczacych jej braku
kompetencji dla przyjecia zaskarzonego rozporzadzenia, Komisja wyjasnia w pierwszej kolejnosci, ze
motywy aktéw normatywnych nie stanowia przepiséw, w $wietle ktérych moze by¢ wykonywana
kontrola legalno$ci tego rozporzadzenia.

Komisja przypomina nastepnie, ze zaskarzone rozporzadzenie zostalo przyjete na podstawie art. 5 ust. 3
rozporzadzenia nr 715/2007. Komisja odtwarza przebieg procedury jego przyjecia w ramach
komitologicznej procedury regulacyjnej pofaczonej z kontrola i podkresla, ze ani Parlament, ani Rada
nie sprzeciwily sie projektowi.

Komisja zaprzecza, jakoby poprzez zaskarzone rozporzadzenie zmienita, jak podnosza skarzacy, istotny
element rozporzadzenia nr 715/2007, w szczegélnosci dopuszczalne wartosci emisji zanieczyszczen
okreslone dla normy Euro 6 zawarte w zalaczniku I do tego rozporzadzenia. Zgadza si¢ ona w tym
wzgledzie, ze art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 715/2007 nie pozwala jej zmienia¢ lub zastepowac
dopuszczalnych wartosci emisji okreslonych w zataczniku I do tego rozporzadzenia.

Jednakze, po pierwsze, dopuszczalne warto$ci emisji zawarte w zalaczniku I do rozporzadzenia
nr 715/2007 nadal znajduja w pelni zastosowanie do badan laboratoryjnych, bedacych ,kamieniem
wegielnym” systemu homologacji typu pojazdéw, ktérych dotyczy sprawa, i nie moglyby by¢
zastapione przez ,mniej stabilne, mniej kompletne i oparte na odmiennej technologii” badania RDE.

Po drugie, dopuszczalne warto$ci emisji zawarte w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007 maja
réwniez zastosowanie do badan RDE, a wspodlczynniki zgodnosci CF pollutant nie zmieniaja ich,
umozliwiajac  wylacznie poréwnywanie, z powoddéw zwiazanych z niepewno$cia statystyczna
i techniczng, ktéra zostala oméwiona w pkt 101 i 102 powyzej, z wynikami badan laboratoryjnych
w celu wykrycia urzadzen ograniczajacych skuteczno$¢ dziatania. Efektem zorganizowanej
w przedstawiony sposéb procedury badan RDE, ktéra jest procedura dodatkowa w stosunku do badan
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laboratoryjnych, nie jest zatem zmiana istotnych elementéw tego rozporzadzenia, lecz przeciwnie —
zapewnienie jego lepszego przestrzegania. Majac na wzgledzie powyzsze, Komisja kwestionuje
w szczegblnosci argument podniesiony przez miasto Bruksele w replice, zgodnie z ktérym wartos$ci
NTE wynikajace ze stosowania wspoétczynnikéw zgodnosci CF pollutant pozbawiaja skutecznosci
dopuszczalne wartosci emisji zanieczyszczen Euro 6 zawarte w tym zalaczniku.

Jesli chodzi w szczegdlnosci o argumenty miast Paryza i Madrytu zmierzajace do wykazania, ze Komisja
naruszyla istotne wymogi proceduralne, Komisja uwaza, ze skoro byla kompetentna, aby przyjac
zaskarzone rozporzadzenie, i dzialala, przestrzegajac przewidzianej w tym celu procedury,
a mianowicie komitologicznej procedury regulacyjnej polaczonej z kontrolg, to niewatpliwie dziatala
z zachowaniem istotnych wymogéw proceduralnych. Komisja przypomina w tym wzgledzie przebieg
procedury, ktéra doprowadzila do przyjecia zaskarzonego rozporzadzenia, i podkresla, ze Parlament
nie sprzeciwil sie projektowi, ktory uzyskal wigkszo$¢, co majac na wzgledzie obowiazujace zasady, bylo
wystarczajace, aby kontynuowac procedure, niezaleznie od okolicznosci, ze ta wiekszo$¢ byla niewielka.

Wreszcie, jesli chodzi o zarzuty dotyczace braku transparentnosci zastosowanej procedury, Komisja
wyjasnia, ze przystugujace prawodawcy uprawnienie w zakresie udzielania Komisji upowaznienia do
zmiany lub uzupelniania przepiséw aktu podstawowego poprzez przepisy aktu wykonawczego, ktére
nie dotycza istotnych elementéw, zostalo uznane przez sady Unii (wyrok z dnia 17 grudnia 1970 r.,
Koster, Berodt & Co., 25/70, EU:C:1970:115) oraz ze aktualnie wynika ono z art. 290 i 291 TFUE.
W kazdym razie w tym wypadku w celu wdrozenia badaii RDE uwzglednione zostaly wyniki
konsultacji spolecznych i opinie ekspertow.

Nalezy zauwazy¢, ze jak wynika z preambuly zaskarzonego rozporzadzenia, zostalo ono przyjete przez
Komisje na podstawie art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 715/2007. Jak wskazano w pkt 8 powyzej, przepis
ten umozliwia Komisji okreslanie szczegélowych procedur, badan i wymogéw na potrzeby homologacji
pojazdéw, w szczegélnosci jesli chodzi o emisje z ukladu wylotowego oraz urzadzenia ograniczajace
skuteczno$¢ dziatania, poprzez zmiany rozporzadzenia nr 715/2007 co do elementéw innych niz
istotne, a w razie potrzeby poprzez jego uzupelnianie.

Mimo Ze nie ma o nim mowy w preambule zaskarzonego rozporzadzania, nalezy réwniez wzig¢ pod
uwage przytoczony w pkt 10 powyzej art. 14 ust. 3 rozporzadzenia nr 715/2007, zasadniczo dotyczacy
ewoluowania elementéw, o ktérych mowa w art. 5 ust. 3 tego rozporzadzania. Zaskarzone
rozporzadzenie prowadzi bowiem do stanu, w ktérym pozytywny wynik badann RDE bedzie nowym
wymogiem dla homologacji pojazdu, co znaczy, ze sluzy ono realizacji celu, jakim jest dostosowanie
testow poprzedzajacych te homologacje, ,tak aby w wystarczajacy sposéb odwzorowywaly emisje
pochodzace z rzeczywistego ruchu drogowego”, zgodnie z art. 14 ust. 3 tego rozporzadzenia.

Jak zostalo wyjasnione w pkt 9 powyzej, zgodnie z postanowieniami zaréwno art. 5 ust. 3, jak i art. 14
ust. 3 rozporzadzenia nr 715/2007 Komisja obowiazana jest w takim przypadku dziala¢ w ramach
zdefiniowanej w art. 5a decyzji 1999/468 procedury regulacyjnej polaczonej z kontrola. Przywotany
przez skarzacych motyw 7a tej decyzji, precyzujacy znaczenie jej art. 5a, stanowi, jak zostalo wyjasnione
w pkt 88 powyzej, ze procedura regulacyjna polaczona z kontrola powinna by¢ stosowana ,[w]
dziedzinie Srodkéw o ogélnym zasiegu majacych na celu zmiane innych niz istotne elementéw aktu
przyjetego zgodnie z procedurg okreslong w [art. 251 WE], w tym wykreslenie niektérych z tych
elementéw lub dodanie nowych, innych niz istotne elementéw|, lecz zZe i]stotne elementy aktu
prawnego moga by¢ zmienione jedynie przez prawodawce na podstawie traktatu”.

Poniewaz skarzacy podnosza, ze Komisja zaskarzonym rozporzadzeniem zmienila istotny element
rozporzadzenia nr 715/2007, a mianowicie dopuszczalne warto$ci emisji zanieczyszczenn dotyczace
tlenkéw azotu okreslone dla normy Euro 6 zawarte w zalaczniku I do tego rozporzadzenia, pierwsza
kwestig, jaka nalezy rozstrzygnac, jest ustalenie, czy rzeczone dopuszczalne wartosci emisji stanowia
istotny element tego rozporzadzenia, ktéry nie moze by¢ przez Komisje zmieniony na podstawie art. 5
ust. 3 i art. 14 ust. 3 wspomnianego rozporzadzenia w zwiazku z art. 5a decyzji 1999/468. Gdyby tak
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bylo, nalezy przeanalizowa¢ drugie zagadnienie, ktére dotyczy ustalenia, czy Komisja okreslajac
w zaskarzonym rozporzadzeniu wartosci NTE emisji tlenkéw azotu, jakie powinny by¢ zachowane
podczas badann RDE, oraz okreslajac wspdétczynniki zgodnosci CF pollutant, zmienita dopuszczalne
wartosci tych emisji okre$lone dla normy Euro 6.

Jezeli chodzi o pierwsze zagadnienie, mozna zauwazy¢ z punktu widzenia kontekstowego
i teleologicznego, ze motyw 3 rozporzadzenia nr 715/2007 wskazuje, ze ,[n]iniejsze rozporzadzenie
okresla [...] przepisy podstawowe w zakresie emisji zanieczyszczen z pojazdéw, natomiast specyfikacje
techniczne zostana okreslone w ramach $rodkéw wykonawczych przyjetych w nastepstwie
zastosowania procedur komitologii”. Nastepnie zgodnie z motywem 4 tego rozporzadzenia istnieje
»konieczno$¢ dalszego ograniczenia emisji zanieczyszczenn pochodzacych z sektora transportu [...],
gospodarstw domowych oraz sektora energetyki, rolniczego i przemystu w celu realizacji celéw EU
w zakresie jakosci powietrza”, przy czym ,[w] tym kontekscie obnizenie emisji zanieczyszczen
pojazdéw silnikowych nalezy traktowac jako cze$¢ kompleksowej strategii”, a ,[d]o srodkéw stuzacych
ograniczeniu emisji prekursoréw ozonu, takich jak tlenki azotu i weglowodory, oraz emisji czastek
stalych, naleza normy Euro 5 i Euro 6”. Motyw 5 tego rozporzadzenia wyjasnia, ze ,[o]siggniecie
europejskiego celu w zakresie jakosci powietrza wymaga nieustannych wysitkéw na rzecz redukcji
emisji zanieczyszczen”, ze ,[z] tego wzgledu przemyst musi otrzymac¢ jasne informacje na temat
przysztych wartosci dopuszczalnych emisji” oraz ze ,[d]latego tez niniejsze rozporzadzenie zawiera
réowniez, oprécz wartosci dopuszczalnych Euro 5, wartosci dopuszczalne emisji dla poziomu Euro 6”.
W motywie 6 tego rozporzadzenia dodano, ze ,w celu poprawy jako$ci powietrza i przestrzegania
warto$ci dopuszczalnych emisji zanieczyszczen konieczna jest znaczna redukcja emisji tlenkéow azotu
w pojazdach z silnikami o zaplonie samoczynnym” oraz ze ,[n]iezbedne jest przy tym osiagniecie
ambitnych wartosci dopuszczalnych na poziomie Euro 6”.

Poza tym nalezy takze uwzgledni¢ nastepujace przepisy rozporzadzenia nr 715/2007. Artykul 1 stanowi,
ze ,[n]iniejsze rozporzadzenie okresla wspdlne wymogi techniczne w zakresie homologacji typu
pojazdéw silnikowych [...] w odniesieniu do emitowanych przez nie zanieczyszczen”. Artykul 4 ust. 1
stanowi, ze ,[p]roducenci wykazuja, ze wszystkie nowe pojazdy sprzedawane, rejestrowane lub
wprowadzane do obrotu we Wspdlnocie posiadaja homologacje typu zgodna z wymogami okreslonymi
w niniejszym rozporzadzeniu i w $rodkach wykonawczych do niego” oraz ze ,[o]bowiazki te obejmuja
takze przestrzeganie norm emisji zanieczyszczen, okreslonych w zalaczniku I i $rodkach
wykonawczych, o ktérych mowa w art. 5”. Artykul 4 ust. 2 stanowi, ze ,$rodki techniczne
wprowadzone przez producenta musza zapewniaé efektywne ograniczenie emisji z ukladu wylotowego
i emisji par paliwa, zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem, w ciagu calego okresu eksploatacji pojazdu
i w normalnych warunkach jego uzytkowania” oraz ze ,[z]godno$¢ w eksploatacji sprawdza sie
w szczegblnosci w przypadku emisji z ukladu wylotowego pod wzgledem ich zgodnosci z wartosciami
dopuszczalnymi okre$lonymi w zalaczniku I”. Artykut 10, zgodnie z wustalonym w nim
harmonogramem uwzgledniajacym rézne kategorie pojazdéw, naklada na panstwa czlonkowskie
obowigzek odmowy udzielania homologacji typu albo rejestracji, sprzedazy lub wprowadzenia do
obrotu nowych pojazdéw, ktére ,nie sa zgodne z niniejszym rozporzadzeniem i $rodkami
wykonawczymi do rozporzadzenia, a w szczegdlnos$ci z wartosciami dopuszczalnymi [dla norm Euro 5
i Euro 6] okreslonymi w [...] zalacznik[u] I”.

Jak wynika z motywow i przepisoéw przytoczonych w pkt 116 i 117 powyzej, dopuszczalne wartosci
emisji tlenkéw azotu dla normy Euro 6 wskazane w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007
niewatpliwie stanowia istotny element tego aktu prawnego, a nawet jego gléwny element z tego
wzgledu, ze celem wszystkich przepiséw zawartych w rzeczonym rozporzadzeniu jest doprowadzenie
do przestrzegania tych dopuszczalnych wartosci (przy czym inne przepisy dotycza emisji innych
zanieczyszczenn) w ciagu calego okresu eksploatacji pojazdu i w normalnych warunkach jego
uzytkowania, a takze z tego wzgledu, ze dopuszczalne wartosci emisji tlenkéw azotu zostaly okreslone
w samym rozporzadzeniu (w zalaczniku I, ktéry stanowi jego integralna czes$¢), ze zostaly one
pierwotnie okreslone przez Parlament i Rade oraz ze zaden przepis rozporzadzenia nie upowaznia
jednoznacznie Komisji do ich zmiany w ramach jej kompetencji wykonawczych.
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W tym wzgledzie, a contrario, jezeli chodzi o czastki stale zdefiniowane w art. 3 ust. 5 rozporzadzenia
nr 715/2007 jako niegazowe skladniki obecne w spalinach, art. 14 ust. 2 tego rozporzadzenia stanowi,
ze Komisja, po zakonczeniu programu pomiaru czastek stalych prowadzonych w ramach Europejskiej
Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych, a najpdzniej w momencie wejécia w zycie
Euro 6, bedzie obowigzana ,ponownie skalibrowa¢” okreslone w zalaczniku I dopuszczalne warto$ci
oparte na masie czastek stalych oraz wprowadzi¢ do tego zalacznika dopuszczalne wartosci oparte na
liczbie czastek stalych. Brak analogicznego przepisu odno$nie do dopuszczalnych wartosci emisji
tlenkéw azotu potwierdza, ze Parlament i Rada nie zamierzaly powierza¢ Komisji uprawnienia do
zmiany tych wartosci. Wyjatkowy charakter przepisu dotyczacego czastek stalych potwierdzaja zreszta
inne przepisy art. 14 tego rozporzadzenia, a mianowicie ust. 4 i 5, zgodnie z ktérymi ewentualne
ustanowienie dopuszczalnych wartosci emisji dodatkowych zanieczyszczen lub zmiana dopuszczalnych
wartoéci emisji tlenku wegla i weglowodoréw z ukladu wylotowego w badaniu po zimnym rozruchu
wymaga przediozenia przez Komisje wnioskéw Parlamentowi i Radzie. W konsekwencji, z wyjatkiem
czastek stalych, okre$lenie lub zmiana dopuszczalnych wartosci zanieczyszczen, w tym tlenkéw azotu,
pochodzacych z pojazdéw objetych tym rozporzadzeniem, wymaga dziatania Parlamentu i Rady.

W konsekwencji dopuszczalne wartoéci emisji tlenkéw azotu okres$lone dla normy Euro 6, zawarte
w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007, stanowia jego istotny element, ktérego Komisja nie
moze zmieni¢ w ramach komitologicznej procedury regulacyjnej polaczonej z kontrola, co zreszta
przyznaje sama Komisja, jak wskazano w pkt 107 powyzej.

Co sie tyczy drugiego zagadnienia, Komisja podnosi, ze okreslajac w zaskarzonym rozporzadzeniu
wartoéci NTE emisji tlenkéw azotu, jakie powinny by¢ zachowane podczas badann RDE, poprzez
okreslenie wspdlczynnikéw zgodnosci CF pollutant, nie zmienila dopuszczalnych wartosci emisji
tlenkéw azotu okre§lonych dla normy Euro 6 zawartych w zalaczniku I do rozporzadzenia
nr 715/2007. Dla przypomnienia, wspétczynniki zgodnosci CF pollutant przyjete w zaskarzonym
rozporzadzeniu w odniesieniu do tlenkéw azotu poczatkowo wynosza 2,1 i s3 stosowane na wniosek
zainteresowanego producenta pojazdéw przez okres przejsciowy konczacy sie, w zaleznosci od
kategorii pojazdu i charakteru czynnosci, ktérych dotyczy wniosek, miedzy dniem 31 grudnia 2019 r.
a dniem 31 grudnia 2021 r., a docelowo wyniosa 1,5. Stosowane jako wspoélczynniki, przez ktére
mnozy si¢ dopuszczalne wartosci emisji zanieczyszczen Euro 6, umozliwiaja one uzyskanie wartosci
emisji NTE. Komisja twierdzi zasadniczo, ze dopuszczalne wartosci emisji tlenkéw azotu okreslone dla
normy Euro 6 nadal maja zastosowanie nie tylko do badan laboratoryjnych, lecz ze stosuja sie one
aktualnie réwniez do badan RDE, a wspoélczynniki zgodnosci CF pollutant sa wylacznie elementami
korygujacymi o charakterze statystycznym i technicznym.

W pierwszej kolejnosci nalezy w tym wzgledzie zauwazy¢, ze jak wynika z art. 4 ust. 2 akapit drugi
rozporzadzenia nr 715/2007, zgodnie z ktérym ,Srodki techniczne wprowadzone przez producenta
musza zapewnial efektywne ograniczenie emisji z ukladu wylotowego i emisji par paliwa, zgodnie
z niniejszym rozporzadzeniem, w ciggu calego okresu eksploatacji pojazdu i w normalnych warunkach
jego uzytkowania”, dopuszczalne wartoéci emisji tlenkéw azotu okreslone dla normy Euro 6 zawarte
w zalaczniku I do tego rozporzadzenia winny by¢ przestrzegane w rzeczywistych warunkach jazdy,
a w konsekwencji w trakcie oficjalnych badann poprzedzajacych homologacje wykonywanych
w rzeczywistych warunkach jazdy. Komisja nie kwestionuje tej okolicznosci, twierdzac, ze tak jest
w istocie.

W tym zakresie argument Komisji, zgodnie z ktérym dopuszczalne wartosci emisji tlenkéw azotu
okreslone dla normy Euro 6 zawarte w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007 nadal znajduja
w pelni zastosowanie do badan laboratoryjnych, nawet jesli odpowiada prawdzie, nie jest trafny,
poniewaz tych dopuszczalnych wartosci emisji nalezy réwniez przestrzega¢ w trakcie badan RDE.
Natomiast jesli chodzi o przytoczony w pkt 108 powyzej argument, zgodnie z ktérym badania
laboratoryjne sa ,kamieniem wegielnym” dla kontroli emisji zanieczyszczenn pochodzacych z pojazdéw,
to przeciwko niemu przemawia wlasnie okoliczno$¢, ze warunki tych badan sa zbyt oddalone od
rzeczywistych  warunkéw jazdy, aby mogly same zapewni¢ przestrzeganie ustanowionych
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w rozporzadzeniu zasad dotyczacych emisji zanieczyszczen pochodzacych z pojazdéw, co mozna
dostrzec juz w motywie 15 tego rozporzadzenia i na co wskazuja jednoznacznie motywy 1, 2 i 4
rozporzadzenia 2016/427, ktére wprowadzito badania RDE do regulacji prawnych, oraz motywy 3 i 7
zaskarzonego rozporzadzenia. Mimo Zze badania laboratoryjne dostarczaja bardzo szczegétowych
i uzytecznych informacji o ,zachowaniu” pojazdéw, szczegdlnie od czasu zastgpienia badann NEDC
badaniami WLTP, to jednak nie stawiaja one badait RDE wéréd badan o drugorzednym znaczeniu.

W tym wzgledzie, nawet jes$li badania RDE charakteryzuja sie szczegélnymi ograniczeniami,
w szczegllnosci dotyczacymi, jak wyjasnia Komisja, zarzadzania pewnymi marginesami niepewnosci,
to sa one opracowane po to, aby lepiej, niz ma to miejsce w toku badan laboratoryjnych, odtworzy¢
zwykle warunki uzywania pojazdéw, jak ukazuja to motywy rozporzadzenia 2016/427 i zaskarzonego
rozporzadzenia przywolane w pkt 123 powyzej. W szczegdlnosci motyw 4 rozporzadzenia 2016/427
wskazuje, ze celem prac, ktére doprowadzily do powstania zdefiniowanych w tym rozporzadzeniu
badarn RDE, bylo ,opracowanie procedury badania emisji [...], ktéra lepiej odzwierciedlataby wielko$¢
emisji faktycznie mierzonych na drodze”.

Waga badan RDE wzrosta zreszta od momentu zmiany znaczenia prawnego tych badan przez
zaskarzone rozporzadzenie, zgodnie z ktérym, jak wskazala Komisja, poczawszy od daty stosowania
okreslonych w nim warto$ci NTE emisji tlenkéw azotu, badan tych nie przeprowadza sie juz wylacznie
»do celéow monitorowania”, gdyz ich wyniki warunkuja mozliwo$¢ uzyskania homologacji typu, a co za
tym idzie, mozliwo$¢ rejestracji, sprzedazy, wprowadzenia do obrotu i uzycia na drodze pojazdéw,
ktérych to dotyczy.

W konsekwencji réwnolegle istnienie badan laboratoryjnych i badaii RDE nie ma zadnego wplywu na
obowiazek przestrzegania dopuszczalnych warto$ci emisji tlenkéw azotu okreslonych dla normy
Euro 6 zawartych w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007 w rzeczywistych warunkach jazdy,
a w konsekwencji podczas badain RDE.

W tych okoliczno$ciach samodzielne okreslenie przez Komisje, poprzez zastosowanie wspétczynnikéw
zgodnosci CF pollutant, wartosci NTE emisji tlenkéw azotu, jakie nie moga by¢ przekroczone
w trakcie badan RDE, wyzszych niz dopuszczalne wartosci emisji okre$lone dla normy Euro 6 zawarte
w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007, w aktualnym stanie prawnym nie jest dopuszczalne.

Prowadzi to bowiem de facto do zmiany dopuszczalnych wartosci emisji tlenkéw azotu okreslonych dla
normy Euro 6 zawartych w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007 w odniesieniu do badan RDE,
podczas gdy te dopuszczalne wartosci, jak wynika z pkt 122 powyzej, nalezy stosowa¢ do tych badan.

Nalezy w tym wzgledzie podkresli¢, ze system majacy na celu wprowadzenie wspoétczynnika
(wspotczynnik zgodnosci CF pollutant), przez ktéry mnozy sie dopuszczalne wartosci emisji tlenkéw
azotu okreslone dla normy Euro 6, nieuchronnie prowadzi do zmiany samej tej normy, inaczej niz
system, ktory uwzglednia wydajno$¢ i mozliwe bledy urzadzen pomiarowych, wprowadzajac korekty
do samych pomiaréw, lecz nie do dopuszczalnych wartosci emisji, ktérych nalezy przestrzegac. Jezeli
bowiem marginesy bledéw dotyczace dokonanych pomiaréw zostang utrzymane w dostatecznie
waskich proporcjach, ten system drugiego rodzaju umozliwi odpowiednio wiarygodne zweryfikowanie,
czy dopuszczalne warto$ci emisji sa przestrzegane.

Poniewaz, jak wskazano w pkt 120 powyzej, zmiana dopuszczalnych wartosci emisji tlenkéw azotu
okreslonych dla normy Euro 6 zawartych w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007 stanowi
zmiane istotnego elementu tego rozporzadzenia, Komisja nie mogla dokonaé takiej zmiany na
podstawie swoich kompetencji wykonawczych realizowanych w ramach komitologicznej procedury
regulacyjnej polaczonej z kontrola, przyznanych jej w art. 5 ust. 3 i art. 14 ust. 3 tego rozporzadzenia.
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Konkluzji tej nie podwaza okolicznos$¢, ze istnienie wspdlczynnikéw zgodnosci CF pollutant oraz
wartosci NTE emisji tlenkéw azotu zostalo przewidziane w rozporzadzeniu 2016/427, ktére nie bylo
przedmiotem skargi o stwierdzenie niewazno$ci. Po pierwsze, rozporzadzenie to, bedace rédwniez
rozporzadzeniem Komisji, nie moze naktadac si¢ na stosowanie przepiséw rozporzadzenia nr 715/2007
analizowanych w pkt 112-120 powyzej, ktére to przepisy okreslaja zakres kompetencji wykonawczych
Komisji w tej materii, a po drugie, to wlasnie zaskarzone rozporzadzenie skutkuje stosowaniem do
emisji tlenkéw azotu w trakcie badann RDE wartosci NTE wyzszych niz dopuszczalne wartosci emisji
okreslone dla normy Euro 6 zamiast tych ostatnich, nadajac tym warto$ciom charakter wigzacy na
potrzeby okreslenia, czy wynik tych badan byl pozytywny, czy negatywny.

Podniesione przez skarzacych zarzuty niewazno$ci oparte na braku kompetencji Komisji nalezy wiec
uwzgledni¢ w zakresie, w jakim odnosza si¢ one do przyjetych w zaskarzonym rozporzadzeniu
wspdtczynnikéw zgodnosci CF pollutant, z ktérych wynikaja warto$ci NTE emisji tlenkéw azotu.

W ramach uzupelnienia, gdyby przyja¢ wbrew powyzszemu rozstrzygnieciu, ze Komisja moze jednak
okresla¢ wspdtczynniki zgodnosci CF pollutant, aby uwzgledni¢ pewne niepewnosci, nalezy wskazad, ze
w kazdym razie nie mogla ona przyjaé, przestrzegajac zakresu swych kompetencji wykonawczych,
pozioméw podanych w zaskarzonym rozporzadzeniu. Poziomy te nie umozliwiaja odpowiednio
wiarygodnego zweryfikowania przestrzegania dopuszczalnych warto$ci emisji tlenkéw azotu
okreslonych dla normy Euro 6 zawartych w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007 w trakcie
badann RDE, podczas gdy majac na wzgledzie uwagi zawarte w pkt 122 powyzej, te dopuszczalne
wartoéci emisji nalezy stosowa¢ w trakcie tych badan.

Z uwagi bowiem na bardzo wysoka warto$¢ przyjetych wspétczynnikéw zgodnosci CF pollutant
wynoszacych 2,1 i 1,5, poziomy emisji tlenkéw azotu mierzone w trakcie badan RDE moga by¢
odpowiednio ponad dwa razy wyzsze oraz ponad péttora raza wyzsze niz dopuszczalne wartosci emisji
okreslone dla normy Euro 6 zawarte w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007, a mimo to wynik
badania nie bedzie musial zosta¢ uznany za negatywny. Postugujac sie przykladem przedstawionym
przez skarzacych, umozliwia to pojazdowi osobowemu z silnikiem Diesla, w przypadku ktérego emisja
tlenkéw azotu jest ograniczona zgodnie z norma Euro 6 do 80 mg/km, przejs¢ pozytywnie badanie
RDE, jezeli utrzyma sie¢ ponizej wielkosci 168 mg/km w okresie przejSciowym oraz jezeli utrzyma sie
ponizej wielkos$ci 120 mg/km po tym okresie. Dla przypomnienia, dopuszczalna warto$¢ dla normy
Euro 5 w przypadku tego samego typu pojazdu wynosita 180 mg/km.

Nawet jesli uzna¢ wszystkie wyjasnienia przedstawione przez Komisje dotyczace margineséw
niepewnosci technicznej i statystycznej, ktére mialyby uzasadniaé wspoélczynniki zgodnosci CF
pollutant przyjete w zaskarzonym rozporzadzeniu, wynikajace z nich warto$ci NTE emisji tlenkow
azotu nie umozliwiaja odpowiednio wiarygodnego zweryfikowania, czy dopuszczalne wartosci tych
emisji okres$lone dla normy Euro 6 zawarte w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007 sa przez
pojazd zachowane w trakcie badania RDE.

W istocie, nawet ograniczajac si¢ do zastosowania wylacznie zwyklego wspoélczynnika zgodnosci CF
pollutant okreslanego jako ,ostateczny” i wynoszacego 1,5, ktérego przyjecie ttumaczono istnieniem
marginesu niepewnosci technicznej wynoszacego 0,5, czyli 50%, nalezy stwierdzi¢, ze margines bledu
wynoszacy 50% stanowi polowe tego, co mialo by¢ przedmiotem pomiaru, oraz ze jezeli ten margines
zostanie przeliczony na rzeczywisty margines bledu w odniesieniu do pomiaréw dokonanych za
pomoca urzadzenia, to margines ten wyniesie 33% (przyznaje si¢, ze pomiar, ktérego wynik wynosi
120 mg/km, moze w rzeczywisto$ci odpowiada¢ emisjom wynoszacym 80 mg/km, czyli o jedna trzecia
mniej, niz wykazal 6w pomiar). Oznacza to, ze po zakonczeniu badania RDE nie mozna stwierdzi¢, czy
pojazd bedacy przedmiotem badania spetnia wymogi dotyczace dopuszczalnych wartosci emisji ani
nawet czy zbliza si¢ do tych wartos$ci. Uwzgledniajac zatem tego rodzaju wspétczynnik, jezeli po
zakoniczeniu badania RDE, ktéremu zostal poddany pojazd osobowy z silnikiem Diesla, PEMS
wskazuje emisje tlenkow azotu na poziomie 120 mg/km, moze to oznaczal trzy nastepujace rzeczy:
badZz to, ze pomiary wykonywane przez urzadzenie sa prawidlowe i pojazd rzeczywiscie emituje
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120 mg/km tlenkéw azotu, czyli péltora raza wiecej, niz dopuszcza norma Euro 6; badZ to, ze
dokonywane za pomoca urzadzenia pomiary moga istotnie by¢ obarczone bledami o wielkosci
odpowiadajacej marginesowi niepewnosci technicznej, na ktéry powoluje sie Komisja, co moze
oznaczad, ze pojazd w rzeczywistosci emituje tylko 80 mg/km tlenkéw azotu, czyli ze spelnia dokladnie
norme, lub przeciwnie, jezeli blad urzadzenia mial inny kierunek, ze pojazd w rzeczywistosci emituje
160 mg/km tlenkéw azotu, to jest dwa razy wiecej, niz dopuszcza ta norma. Wbhrew temu, co
zasadniczo wskazala Komisja podczas rozprawy w odpowiedzi na pisemne pytanie Sadu, nie ma zadnej
gwarancji, ze badanie laboratoryjne na pewno wychwyci pojazd emitujacy zbyt duzo zanieczyszczen,
ktéry dzieki marginesowi niepewnosci technicznej przeszedl pozytywnie faze badan RDE.
Przykladowo, nie ma Zzadnej gwarancji, ze pojazd osobowy z silnikiem Diesla, w przypadku ktérego
pomiar dokonany podczas badania RDE dal wynik 100 mg/km i ktéry podczas tego badania
rzeczywiscie wyemitowal tlenki azotu na tym poziomie lub na poziomie wyzszym, podczas badan
laboratoryjnych wykaze emisje tlenkéw azotu wyzsza niz 80 mg/km. Zreszta, gdyby badania
laboratoryjne byly tak wiarygodne, badania RDE nie bylyby potrzebne. Wskazane powyzej problemy
istnieja a fortiori, jezeli zastosuje sie tymczasowy wspoétczynnik zgodnosci CF pollutant, ktéry wynosi
2,1.

W konsekwencji wbrew temu, co twierdzi Komisja, zakres niepewnosci, jaki wynika z wartos$ci
wspotczynnikéw zgodnosci CF pollutant podanych w zaskarzonym rozporzadzeniu, w zadnym razie
nie umozliwia stosowania w trakcie badan RDE dopuszczalnych wartosci emisji tlenkéw azotu
okreslonych dla normy Euro 6 zawartych w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007 z uwagi na
mozliwo$¢ zaistnienia bardzo istotnych rozbieznosci pomiedzy powyzszymi dopuszczalnymi
warto$ciami emisji a rzeczywista wielkoscia emisji tlenkéw azotu w trakcie badan, nawet gdyby zgodnie
z pomiarami wykonanymi przy uzyciu PEMS wartosci NTE tych emisji nie byly przekroczone. Zakres
niepewnosci prowadzi de facto do zmiany powyzszych dopuszczalnych wartosci emisji przewidzianych
dla tych badan, podczas gdy, jak wskazano w pkt 122 powyzej, zgodnie z przepisami rozporzadzenia
nr 715/2007 wymogi dotyczace rzeczonych dopuszczalnych wartosci winny by¢ przestrzegane
w rzeczywistych warunkach jazdy, a w konsekwencji podczas oficjalnych badan poprzedzajacych
homologacje wykonywanych w rzeczywistych warunkach jazdy. Zatem réwniez z powyzszych
wzgleddw, jak zostalo wyjasnione w pkt 132 powyzej, Komisja naruszyla granice swoich kompetencji
w tym zakresie.

Dodatkowo mozna zauwazy¢, jesli chodzi o zlozone przez Komisje wyjasnienia dotyczace uzasadnienia
samej wysokosci tymczasowego wspolczynnika zgodnosci CF pollutant wynoszacego 2,1 marginesem
niepewnosci statystycznej wynoszacym 0,6, ktéry w przypadku zwyklego wspoélczynnika zgodnosci CF
pollutant okreslanego jako ,ostateczny” powiekszono o margines niepewnosci technicznej wynoszacy
0,5, ze wyjasnienia te nie sa przekonujace w $wietle deklarowanego przez Komisje celu, jakim jest
doprowadzenie do spelniania w trakcie badain RDE wymogéw dotyczacych dopuszczalnych wartosci
emisji tlenkéw azotu okreslonych dla normy Euro 6 zawartych w zalaczniku I do rozporzadzenia
nr 715/2007.

W tym kontekscie zdaniem Komisji tymczasowy margines niepewnosci statystycznej wynoszacy 60%
jest zwiazany z réznymi rodzajami mozliwych przejazdéw, jakie moga realizowa¢ kierowcy podczas
badan. Prawda jest, ze w przypadku braku konkretnych instrukcji rézni kierowcy, ktérym zostatby
powierzony ten sam pojazd w celu jazdy po drodze przez okreslony czas, powrdciliby z bardzo
zréznicowanymi wynikami, w zaleznosci od stylu jazdy, drég, po ktérych rzeczywiscie jechali,
i warunkéw drogowych. Jednakze, ogdlnie rzecz ujmujac, ewentualne odchylenia lub niepewnosci
statystyczne (ryzyko braku reprezentatywnosci wynikéw wzgledem rzeczywistej calosci) koryguje sie,
pracujac nad reprezentatywnoscia probki lub eksperymentu (w tym wypadku reprezentatywnoscia
badania) albo nad liczba przeprowadzonych eksperymentéw (w tym wypadku liczbg badar), a nie
wskazujac, ze wyniki moga by¢ obarczone marginesem bledu, ktéry wynosi 60%. W tym przypadku
mozna bylo uniknaé istotnych bledéw w stosunku do usrednionego, rzeczywistego uzycia pojazdu,
wprowadzajac wymoég przejazdu, ktéry bylby dostatecznie reprezentatywny w stosunku do takiego
uzycia (rodzaje uzycia — droga-miasto-autostrada — i warunki ruchu drogowego) oraz wymdg
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»przecietnego” stylu jazdy. Podczas rozprawy sama Komisja wymienila zreszta kilka elementéw
wywodzacych sie z zalacznika IIIA do rozporzadzenia nr 692/2008, ktéry w nastepujacy sposéb okresla
warunki, w jakich nalezy wykonywa¢ badania RDE: trzy typy przejazdéw — droga, miasto, autostrada —
powinny by¢ w przyblizeniu zréwnowazone, jesli chodzi o czas ich trwania; badania powinny odbywa¢
sie w dniu roboczym, na wysoko$ci ponizej 700 metrow nad poziomem morza; przewidziane jest
ograniczenie predkosci. W tych warunkach nastepujaca losowo zmiana catkowitego czasu przejazdu
z poéltorej godziny na dwie godziny, ktéra ma na celu udaremnienie wlaczenia lub wylaczenia
w konkretnym momencie ewentualnego urzadzenia ograniczajacego skuteczno$¢ dzialania, nie
powinna skutkowa¢ wynikami, ktére réznilyby sie znacznie w zaleznosci od rzeczywistego czasu
trwania badan.

Poza tym, nawet jezeli jest mozliwe, jak wskazala Komisja podczas rozprawy, ze przejazd w Estonii
latem w porze popoludniowej daje ,lepsze” wyniki niz przejazd w Luksemburgu zima w godzinach
porannych, to po pierwsze, przepisy =zalacznika IIIA powinny zapewnié, aby pomiedzy
charakterystykami obydwu przejazdéw nie bylo zbyt wielu réznic (badania w nazbyt skrajnych
warunkach — niska temperatura powietrza, zbyt duzo zatoréw drogowych — bylyby eliminowane), a po
drugie, rozporzadzenie nr 715/2007, ktére okresla dopuszczalne wartosci emisji tlenkéw azotu dla
normy Euro 6, nie przewiduje, aby te dopuszczalne wartosci byly wyzsze w Luksemburgu niz
w Estonii. Wartosci te powinny by¢ przestrzegane w calej Unii jako ,maksymalne dopuszczalne
wartosci emisji”. Badania RDE maja wlasnie na celu zapewnienie, aby tak bylo w warunkach, ktére —
z wylaczeniem skrajnych przypadkéw — powinny by¢ reprezentatywne w stosunku do rzeczywistego
uzytkowania pojazdu, takze w Luksemburgu.

Nadto, jak potwierdzita Komisja podczas rozprawy, odpowiadajac na jedno z pisemnych pytan Sadu,
tego samego typu pojazdu nie powinno si¢ poddawac szeregowi badan RDE, ktérych wyniki bylyby
faczone w oczekiwaniu na uzyskanie wyniku statystycznie reprezentatywnego. Prawda jest, ze moze
zosta¢ przeprowadzone drugie badanie, jezeli podczas pierwszego wystapila jakas szczegdlna
okoliczno$¢, oraz ze moze zosta¢ przeprowadzone badanie RDE na potrzeby homologacji typu,
a nastepnie w poézniejszym czasie dodatkowe badania majace na celu weryfikacje, czy wymogi
dotyczace dopuszczalnych wartosci emisji tlenkéw azotu sa stale spelniane przez caly okres
uzytkowania pojazdu (te badania zgodnosci w eksploatacji nie sa jeszcze praktykowane). Z uwagi na
to, ze badania RDE sa do$¢ skomplikowane i kosztowne, wykonuje sie je réwniez dla ,rodziny badan”,
w sklad ktérej moze wchodzi¢ kilka zblizonych typéw pojazdéw potaczonych przez producenta w jedna
»rodzing”, przy czym jak stanowi art. 3 ust. 10 akapit drugi rozporzadzenia nr 692/2008 w zwigzku
z zalacznikiem IITA dodatek 7, w takim wypadku przedmiotem badan jest wylacznie pewien wybodr
typow. W tych konkretnie okolicznos$ciach badaniom RDE poddawanych jest jednocze$nie co najwyzej
kilka pojazdéw z tej samej ,rodziny”, jednakze nie wykonuje sie serii badan RDE dla tego samego
pojazdu, typu pojazdéw lub nawet ,rodziny” typéw pojazdéw, z ktérych to badan bylaby wyciagana
swego rodzaju ,Srednia” statystyczna. Jak wynika z pkt 4.1.1 i 4.1.2 wyzej wymienionego dodatku 7,
kazdy z pojazdéw poddawanych badaniom, jako jedyny egzemplarz reprezentatywny dla danego typu
nalezacego do ,rodziny”, powinien przej$¢ pomyslnie badanie RDE, po to by mozna bylo uzna¢, ze cata
»rodzina”, do ktérej nalezy, przeszta pomyslnie badania RDE. Stanowi to zreszta potwierdzenie faktu, ze
dopuszczalne wartosci emisji zanieczyszczen okre$lone dla norm Euro nie sa warto$ciami, ktdre
mialyby by¢ osiggane z zastosowaniem uogoélniajacego podejscia, lecz ze chodzi o dopuszczalne
wartoéci emisji, ktére powinien spetnia¢ kazdy pojazd.

Wszystkie powyzsze okoliczno$ci sprawiaja, ze Sad nabral watpliwosci co do zasadnosci powolywania
sie przez Komisje na mozliwe bledy natury statystycznej. Podkreslane przez Komisje okolicznosci
zdaja si¢ podwazaé przydatno$¢ badania RDE do odwzorowania rzeczywistego ruchu drogowego. Nie
pretendujac do bycia ekspertem technicznym, Sad zwraca uwage, ze badania RDE ,dojrzewaly” przez
dlugi czas, poniewaz Komisja wskazuje w swoich pismach, ze dotyczace ich prace rozpoczely sie
w styczniu 2011 r., ze badania tego samego rodzaju sa wykonywane w trybie roboczym od tego roku
w przypadku ciezkich pojazdéw uzytkowych oraz ze byly one wykonywane wytacznie ,do celéw
monitorowania” w odniesieniu do pojazdéw bedacych przedmiotem rozporzadzenia nr 715/2007
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w krétkim okresie pomiedzy dniem 20 kwietnia 2016 r., to jest data wejscia w Zycie rozporzadzenia
2016/427, a — w odniesieniu do niektérych pojazdéw — dniem 1 wrzesnia 2017 r., to jest pierwsza
data efektywnego stosowania warto$ci NTE emisji tlenkéw azotu w ramach homologacji typu. W tych
okolicznosciach byloby zadziwiajace, ze Komisja nie znalazta czasu, aby zwigkszy¢ precyzje
i dostatecznie ustandaryzowa¢ badania RDE, tak aby byly reprezentatywne dla rzeczywistych
warunkow jazdy na drodze oraz aby unikna¢ w tym wzgledzie niepewnosci co do ich wynikéw, ktérej
poziom wynosi 60%. Istota rozporzadzenia 2016/427, ktére wprowadzilo zalacznik IIIA do
rozporzadzenia nr 692/2008, w szczegdlnosci pkt 4 i nastepne oraz jedenascie dodatkéw, zajmujacych
w wersji ujednoliconej okolo 120 stron w udostepnionej na stronie internetowej bazie danych
EUR-Lex, jest zreszta bardzo szczegdélowy opis, na czym polega badanie RDE i jak powinno si¢ je
wykonywa¢. Co wiecej, nawet gdyby utrzymywaly sie pewne réznice w wynikach wykonanych badan
RDE kilku typéw pojazdéw nalezacych tej samej ,rodziny” lub gdyby takie réznice wystepowaly
pomiedzy wynikami dwoéch badan tego samego pojazdu, jest to wpisane w sama idee badan tego
rodzaju.

Poniewaz margines niepewnosci wynoszacy 60% zwiazany z tymczasowym wspoélczynnikiem zgodnosci
CF pollutant réwnym 2,1 nie wydaje sie uzasadniony problemami statystycznymi, na ktére powolywata
sie¢ Komisja, ta ostatnia w zadnym razie nie wykazala, ze ten tymczasowy wspdlczynnik umozliwia
weryfikacje przestrzegania dopuszczalnych wartosci emisji tlenkéow azotu okre$lonych dla normy
Euro 6 zawartych w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007 podczas badain RDE.

Ze wzgledéw przedstawionych w pkt 138-143 powyzej nalezy wiec potwierdzi¢ dodatkowo, ze
wprowadzenie tymczasowego wspdlczynnika zgodnosci CF pollutant wynoszacego 2,1 prowadzi de
facto do zmiany tych dopuszczalnych warto$ci w ramach badann RDE, podczas gdy wartosci te w mysl
przepiséw rozporzadzenia nr 715/2007 winny by¢ przestrzegane w rzeczywistych warunkach jazdy,
a w konsekwencji podczas oficjalnych badan prowadzonych w rzeczywistych warunkach jazdy
poprzedzajacych homologacje, jak wskazano w pkt 122 powyzej. Zatem réwniez z tych powodoéw, jak
zostalo wyjasnione w pkt 132 powyzej, Komisja przekroczyla zakres swoich kompetencji w tym
wzgledzie.

Natomiast zarzuty dotyczace braku kompetencji Komisji nie zostaly poparte argumentami w przypadku
innych aspektéw zaskarzonego rozporzadzenia, ktérych zreszta, ogdlnie rzecz ujmujac, skarzacy nie
poddaja krytyce. Zarzuty te mozna by wiec uwzgledni¢ w odniesieniu do tych innych aspektéw,
wylacznie jezeli aspekty te sa nierozlacznie zwigzane ze wspdlczynnikami zgodnosci CF pollutant
przyjetymi w zaskarzonym rozporzadzeniu. Zagadnienie to zostanie przeanalizowane w dalszej czesci
w ramach badania zakresu stwierdzenia niewaznosci, o jakim nalezy orzec.

— W przedmiocie innych zarzutéw podniesionych przez skarzgcych

Jak wskazano w pkt 85 powyzej, skarzacy podniesli réwniez zarzuty dotyczace naruszenia prawa
materialnego odnoszace sie do réznych przepiséw prawa Unii oraz zarzucili, ze Komisja dopuscita sie
naduzycia wladzy.

Wszystkie te zarzuty, podobnie jak te dotyczace braku kompetencji Komisji, zmierzaja do podwazenia
wspolczynnikéw zgodnosci CF pollutant przyjetych w zaskarzonym rozporzadzeniu oraz wynikajacych
z nich warto$ci NTE emisji tlenkéw azotu. Co sie tyczy innych aspektéow zaskarzonego
rozporzadzenia, zasadno$¢ tych zarzutéw zalezy wiec réwniez od tego, czy poszczegélne przepisy sa
roztaczne wzgledem przepiséw dotyczacych wspélczynnikéw zgodnosci CF pollutant czy tez nie.
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Jezeli chodzi o zakwestionowanie wspétczynnikéw zgodnosci CF pollutant przyjetych w zaskarzonym
rozporzadzeniu oraz wynikajacych z nich warto$ci NTE emisji tlenkéw azotu, mozna zauwazy¢, ze
stwierdzony brak kompetencji Komisji dla przyjecia tych wspélczynnikéw z uwagi na ograniczenia
uprawnien wykonawczych przystugujacych jej na podstawie rozporzadzenia nr 715/2007 bezwzglednie
powoduje naruszenie tego rozporzadzenia przez Komisje.

Wszyscy trzej skarzacy zarzucaja w tym wzgledzie naruszenie zalacznika I do rozporzadzenia
nr 715/2007. Zalacznik ten jest wymieniony w art. 4 ust. 1 tego rozporzadzenia, ktéry stanowi, ze
przestrzeganie norm emisji zanieczyszczen okre$lonych w tym zalaczniku jest obowiazkowe. Skarzacy
podnosza, ze definiujac w zaskarzonym rozporzadzeniu wspélczynniki zgodnosci CF pollutant, ktérych
konsekwencja sa wartosci NTE emisji tlenkéw azotu w ramach badann RDE wyzsze niz dopuszczalne
wartosci emisji okreslone dla normy Euro 6 w tym zalaczniku, Komisja naruszyla art. 4 ust. 1 tego
rozporzadzenia. Analiza przeprowadzona powyzej w pkt 122-144 w ramach badania zarzutéw
dotyczacych braku kompetencji Komisji prowadzi do wniosku, ze Komisja istotnie zmienila
dopuszczalne wartosci emisji tlenkéw azotu w ramach badan RDE, podczas gdy powinny one by¢
stosowane w warunkach rzeczywistej jazdy, w szczegdélnos$ci w trakcie tych badan. W tym zakresie
Komisja sila rzeczy naruszyla przepisy dotyczace dopuszczalnych wartosci emisji tlenkéw azotu
okreslonych dla normy Euro 6 zawartych w zalaczniku I do rozporzadzenia nr 715/2007, a tym
samym przepisy art. 4 ust. 1 tego rozporzadzenia, ktére stanowia, ze przestrzeganie norm emisji jest
obowiazkowe.

Prawda jest, ze Komisja podniosla na swoja obrone w odniesieniu do kwestii materialnoprawnych
argument, zgodnie z ktérym w sensie prawnym nie nastapila zadna zmiana dopuszczalnych wartosci
emisji tlenkéw azotu okreslonych dla normy Euro 6 zawartych w zalaczniku I do rozporzadzenia
nr 715/2007, a skarzacy przytaczaja wylacznie zmiany ,konkretne” lub ,praktyczne”. Istotnie,
omawiane dopuszczalne wartosci emisji zawarte w zalaczniku w sensie prawnym nie sa zmienione, ale
to wlasnie dlatego ich nieuwzglednianie podczas badain RDE wynikajace konkretnie lub w praktyce ze
stosowania zamiast nich wyzszych wartosci NTE emisji tlenkéw azotu wynikajacych z zastosowania
wspolczynnikéw zgodnosci CF pollutant przyjetych w zaskarzonym rozporzadzeniu jest niezgodne
Z prawem.

Mozliwe jest zatem réwniez stwierdzenie naruszenia rozporzadzenia nr 715/2007.

Poza tym w $wietle wniosku, do ktérego doszedl Sad w pkt 132, 137, 144 i 151 powyzej, nie ma
potrzeby badania pozostalych zarzutéw i argumentéw.

— W przedmiocie zakresu stwierdzenia niewaznosci

Komisja podnosi, ze skarzacy przedstawili argumenty dotyczace wylacznie pkt 2 zalacznika II do
zaskarzonego rozporzadzenia, ktéry okresla warto$¢ ostatecznych i tymczasowych wspétczynnikéw
zgodno$ci CF pollutant dla tlenkéw azotu. Zalacznik ten wprowadza zmiany do zalacznika IIIA do
rozporzadzenia nr 692/2008, ktéry okresla zasady wykonywania badan RDE. Zdaniem Komisji
w zakresie, w jakim skargi sa skierowane przeciwko tym przepisom zaskarzonego rozporzadzenia,
ktére sa rozlaczne wzgledem przepiséw uznanych za niewazne, nalezy uznaé skargi o stwierdzenie
niewazno$ci za niedopuszczalne na podstawie art. 76 lit. d) regulaminu postepowania przed Sadem,
ktéry wymaga przedstawienia argumentéw na poparcie zarzutéw. W odpowiedzi miasto Paryz i miasto
Madryt podnosza, ze stwierdzenie niewaznos$ci pkt 2 w zalaczniku II do zaskarzonego rozporzadzenia
sprawiloby, ze rozporzadzenie jako calo$¢ utracitoby jakiekolwiek uzasadnienie prawne lub racje bytu,
co uzasadnia stwierdzenie jego niewaznos$ci w calosci.

Nalezy w takim razie wypowiedzie¢ sie bezposrednio w kwestii rozlacznego charakteru poszczegélnych

przepisow zaskarzonego rozporzadzenia, to znaczy zweryfikowaé, czy niezgodno$¢ z prawem
wspolczynnikéw zgodnosci CF pollutant przyjetych dla tlenkéw azotu w zaskarzonym rozporzadzeniu
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powinna automatycznie skutkowaé stwierdzeniem niewaznosci jego pozostalych przepiséw, nie
bedacych rozlacznymi wzgledem tych, ktérych niewaznos$é¢ stwierdzono (zob. podobnie wyrok z dnia
11 grudnia 2008 r., Komisja/Département du Loiret, C-295/07 P, EU:C:2008:707, pkt 104, 105).
Komisja podnosi, ze przepisy zaskarzonego rozporzadzenia inne niz te, ktére okreslaja wspétczynniki
zgodnodci, s rozlaczne wzgledem tych ostatnich.

Jak wskazuje Komisja, podlegajacy stwierdzeniu niewaznosci przepis okreslajacy rozpatrywane
wspolczynniki znajduje sie w pkt 2 zalacznika II do zaskarzonego rozporzadzenia, ktéry zmienia
zalacznik IIIA do rozporzadzenia nr 692/2008, w szczegé6lnosci wprowadzajac do niego, po pkt 2.1,
nowe ppkt 2.1.1 i 2.1.2, w ktérych wartos¢ ostatecznego wspélczynnika zgodnosci oraz warto$é
tymczasowego wspodlczynnika zgodnosci w odniesieniu do masy tlenkéw azotu wynosi odpowiednio ,1
+ margines, przy czym margines = 0,5” i ,2,1” oraz w ktérych wskazano mozliwy okres stosowania
tymczasowych wspdlczynnikéw zgodnosci. Jednakze pkt 2 zalacznika II do zaskarzonego
rozporzadzenia wprowadza réwniez do zalacznika IIIA do rozporzadzenia nr 692/2008 nowy
ppkt 2.1.3 dotyczacy ,funkcji przesylu”, uwzglednianej przy obliczaniu warto$ci NTE, ktérej wartos§¢
aktualnie wynosi 1, niemajacej wigc w tym momencie wptywu na obliczenia, ktéra to funkcja nie byta
przez skarzacych poddawana krytyce. Z tego wzgledu ppkt 2.1.3 zalacznika IIIA do rozporzadzenia
nr 692/2008 jest roztaczny wzgledem ppkt 2.1.1 i 2.1.2, w szczeg6lnosci wzgledem okre$lonych w tych
podpunktach wspélczynnikéw zgodnosci CF pollutant dla tlenkéw azotu, a zatem nie nalezy stwierdzac
niewaznos$ci pkt 2 zalacznika II zaskarzonego rozporzadzenia w zakresie, w jakim wprowadza on ten
przepis.

Poza tym, z okres$leniem wspoétczynnikéw zgodnosci CF pollutant dla tlenkéw azotu zwigzany jest co
prawda art. 1 pkt 2 i 3 zaskarzonego rozporzadzenia zmieniajacy art. 3 ust. 10 akapit trzeci
rozporzadzenia nr 692/2008. Zmieniona wersja tego ostatniego przepisu ma bowiem nastepujace
brzmienie: ,[w] okresie do trzech lat po datach okreslonych w art. 10 ust. 4 i do czterech lat po
datach okre$lonych w art. 10 ust. 5 [rozporzadzenia nr 715/2007] [czyli, przykladowo do dnia
31 sierpnia 2017 r. w przypadku homologacji typu pojazdéw osobowych i do dnia 31 sierpnia 2019 r.
w przypadku ich indywidualnego wprowadzenia do obrotu] stosuje sie nastepujace przepisy: a) nie
stosuje sie wymogdéw okreslonych w pkt 2.1 zalacznika IIIA [chodzi o wymogi, ktére okreslaja formule
obliczania warto$ci NTE i ktére zakazuja przekraczania tej warto$ci podczas badan RDE]”. Przepis ten
okresla a contrario moment, od ktérego wspélczynniki zgodnosci CF pollutant, w szczegdlnosci te
krytykowane przez skarzacych, maja zastosowanie do badain RDE, innymi stowy, od ktérego badania te
nie s3 wykonywane wylacznie do celéw monitorowania. Jednakze przepis ten moze dotyczy¢ réwniez
innych niz tlenki azotu zanieczyszczen, dla ktérych mogtyby zosta¢ okreslone wspoélczynniki zgodnosci
CF pollutant po ich ustaleniu dla tlenkéw azotu, tak jak to bylo w przypadku pylu zawieszonego. Nadto
stwierdzenie niewazno$ci tego przepisu nie jest niezbedne dla zaprzestania stosowania krytykowanych
wspolczynnikéw zgodnosci CF pollutant dla tlenkdw azotu. Brak wskazania wartosci tymczasowych
i ostatecznych wspoélczynnikéw zgodnosci CF pollutant w tabelach w ppkt 2.1.1 i 2.1.2 zalgcznika IIIA
do rozporzadzenia nr 692/2008 sam w sobie jest wystarczajacy, aby osiagnac taki skutek. Artykul 1
pkt 2 i 3 zaskarzonego rozporzadzenia, zmieniajagcy art. 3 ust. 10 akapit trzeci rozporzadzenia
nr 692/2008, jest wiec rowniez rozlaczny wzgledem warto$ci wspoétczynnikéw zgodnosci CF pollutant
dla tlenkéw azotu, ktéra zostala wskazana w ppkt 2.1.1 i 2.1.2 zalacznika IIIA do tego ostatniego
rozporzadzenia, a zatem nie nalezy stwierdza¢ jego niewaznosci.

Whbrew temu, co twierdza miasta Paryz i Madryt, inne przepisy zaskarzonego rozporzadzenia, ktérych
celem jest gtéwnie uzupelnienie lub zmiana zalacznika IIIA do rozporzadzenia nr 692/2008 poprzez
doprecyzowanie warunkéw badan RDE, zachowuja racje bytu, nawet jezeli zostanie stwierdzona
niewazno$¢ wspoétczynnikéw zgodnosci CF pollutant dla tlenkéw azotu przyjetych w zaskarzonym
rozporzadzeniu. W szczegdélnosci calo$¢ procesu przewidzianego dla tych badan, ktéra nie byla
poddana krytyce, moze zachowa¢ moc obowiazujaca, niezaleznie od wspoélczynnikéw zgodnosci CF
pollutant okreslonych dla innych zanieczyszczen. Nadto, nawet jesli zostanie stwierdzona niewazno$c¢
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wspolczynnikéw zgodnosci CF pollutant dla tlenkéw azotu przyjetych w zaskarzonym rozporzadzeniu,
to w chwili obecnej w ramach procesu przewidzianego dla badait RDE nalezy stosowaé wspétczynniki
zgodnosci CF pollutant dla liczby czastek okreslone od czasu przyjecia rozporzadzenia 2017/1154.

Z powyzszego wynika, ze stwierdzenie niewaznosci powinno dotyczy¢ wylacznie pkt 2 zalacznika II do
zaskarzonego rozporzadzenia w zakresie, w jakim okresla on w ppkt 2.1.1 i 2.1.2 zalacznika IIIA do
rozporzadzenia nr 692/2008 warto$¢ ostatecznego wspoétczynnika zgodnosci CF pollutant oraz wartos¢
tymczasowego wspoélczynnika zgodnosci CF pollutant odnoszaca sie do masy tlenkéw azotu.
Z powyzszego wynika réowniez, ze zgodnie tym, co wskazano w pkt 145 i 147 powyzej, poszczegdlne
zarzuty skargi nalezy oddali¢ w zakresie, w jakim dotycza one innych przepiséw zaskarzonego
rozporzadzenia, oraz ze nie ma potrzeby wypowiadania si¢ co do kwestii dopuszczalno$ci podniesionej
w tym przedmiocie przez Komisje (zob. podobnie wyrok z dnia 26 lutego 2002 r., Rada/Boehringer,
C-23/00 P, EU:C:2002:118, pkt 52).

Poniewaz Komisja podkreslita podczas rozprawy, ze rozporzadzenie nr 692/2008, zmienione
w szczegolnosci przez zaskarzone rozporzadzenie, zostalo zastapione rozporzadzeniem 2017/1151, Sad
przypomina, ze aby zastosowal si¢ do wyroku stwierdzajacego niewazno$¢ i w pelni go wykonac,
instytucja, od ktérej pochodzi uniewazniony przepis, powinna wyeliminowa¢ pézniejsze akty, ktérych
jest autorem, zawierajace powtdérzenie tego samego przepisu, oraz wylaczy¢ go z powstajacych aktéw,
majac na wzgledzie nie tylko sentencje wyroku, ale réwniez jego uzasadnienie, ktére leglo u podstaw
jego wydania i stanowi jego niezbedna podstawe (zob. podobnie wyrok z dnia 26 kwietnia 1988 r.,
Asteris i in./Komisja, 97/86, 99/86, 193/86 i 215/86, EU:C:1988:199, pkt 26-31).

— W przedmiocie czasowych skutkéw stwierdzenia niewaznosci

Artykut 264 akapit drugi TFUE stanowi, ze sad Unii wskazuje, jesli uzna to za niezbedne, ktére skutki
aktu, o ktérego niewaznosci orzekl, nalezy uwaza¢ za ostateczne. Postanowienie to bylo
w szczegblnosci interpretowane w taki sposéb, ze umozliwia ono, przez wzglad na bezpieczenstwo
prawne, lecz réwniez aby unikna¢ zerwania cigglo$ci lub regresu we wdrazaniu polityk prowadzonych
lub wspieranych przez Unig, przykladowo w dziedzinie ochrony $rodowiska naturalnego lub zdrowia
publicznego, utrzymanie w mocy w rozsadnym okresie skutkéw aktu, ktérego dotyczy stwierdzenie
niewaznosci (zob. podobnie wyroki: z dnia 25 lutego 1999 r., Parlament/Rada, C-164/97 i C-165/97,
EU:C:1999:99, pkt 22-24; z dnia 16 kwietnia 2015 r., Parlament/Rada, C-317/13 i C-679/13,
EU:C:2015:223, pkt 72-74).

W niniejszej sprawie miasta Paryz i Bruksela pytane w trakcie rozprawy przez Sad o ewentualne
dostosowanie czasowych skutkéw stwierdzenia niewaznosci, o ktérym moglby orzec, zajely w tej
kwestii negatywne stanowisko, podnoszac zasadniczo, ze nawet gdyby przez pewien okres nie bylo
okres$lonych warto$ci NTE emisji tlenkdéw azotu, ktérych nalezy przestrzegaé w trakcie badan RDE,
majac na uwadze perspektywe surowszych wymogéw w tym zakresie we wzglednie niedalekiej
przysztosci, producenci pojazdéw nie korzystaliby z tego, aby uzyskiwa¢ homologacje pojazdéw
emitujacych wiecej tlenkéw azotu niz obecnie, gdyz ich cykle produkcyjne nie pozwalaja na takie nagle
zmiany. Miasto Bruksela uzupetnilo, ze jest szczegdlnie przeciwne ograniczeniu skutkéw stwierdzenia
niewaznosci na przyszto§¢. Natomiast Komisja odpowiedziala, ze dostosowanie w czasie skutkéw
stwierdzenia niewaznosci mialoby sens wylacznie w przypadku, gdyby Sad orzek! zasadniczo, ze
kwestionowane przepisy powinny byly zosta¢ przyjete przez Parlament i Rade.

Sad stoi jednakze na stanowisku, ze samo stwierdzenie niewazno$ci kwestionowanych przepiséw ex
tunc mogloby spowodowa¢ powstanie dwojakiego typu probleméw. Przede wszystkim, jezeli chodzi
o ,sytuacje przeszle”, a mianowicie czas pomiedzy momentem, od ktérego badania RDE przestaly by¢
wykonywane wylacznie ,do celéw monitorowania” (przykltadowo 1 wrze$nia 2017 r. w przypadku
homologacji typu pojazdéow osobowych oraz pojazdéw przeznaczonych do przewozu osdb),
a momentem, w ktérym niniejszy wyrok sie uprawomocni, majac na uwadze przepisy art. 60 akapit
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drugi statutu Trybunalu Sprawiedliwos$ci Unii Europejskiej, istnialaby niepewnos$¢ prawna co do
wazno$ci udzielonych homologacji pojazdéw badz odmowy ich udzielenia w tym okresie. Brak
wspolczynnika zgodnosci CF pollutant dla emisji tlenkéw azotu mdglby bowiem by¢ interpretowany
albo jako brak jakiegokolwiek wymogu co do warto$ci NTE w tym wzgledzie na potrzeby tych badan,
albo przeciwnie — jako informacja, ze zastosowanie maja dopuszczalne wartosci emisji okreslone dla
normy Euro 6, ktére powinny by¢ stosowane w obecnej postaci. Podobna niepewno$¢ prawna
utrzymywalaby sie w przyszlosci, to znaczy w okresie pomiedzy momentem, w ktérym niniejszy wyrok
sie¢ uprawomocni, a momentem, w ktérym Komisja lub ewentualnie Parlament i Rada wyciagna z niego
konsekwencje, ustalajac zasade majaca zastosowanie do tych badan. W sytuacji gdyby wsréd organéw
odpowiedzialnych za udzielanie homologacji pojazdéw przewazyla wykladnia moéwiaca, ze w tym
okresie nie istnieja warto$ci emisji tlenkéw azotu, ktérych nie mozna przekroczy¢ w trakcie tych
badan, mogloby to doprowadzi¢ to tego, ze pojazdy przekraczajagce nawet wartosci NTE emisji
tlenkéw azotu okreslone w zaskarzonym rozporzadzeniu uzyskiwalyby homologacje, co prowadzitoby
do regresu wzgledem zamierzonych w tej materii celéw zwigzanych z ochrona srodowiska naturalnego
i zdrowia.

Brak dostosowania w czasie skutkow stwierdzenia niewaznosci moglby w konsekwencji stanowic
zagrozenie dla uzasadnionych intereséw gospodarczych sektora motoryzacyjnego, ktéry zastosowal sie
do obowiazujacych przepiséw, oraz — ewentualnie — dla intereséw konsumentéw, ktérzy nabyli
pojazdy zgodne z tymi przepisami, a jednoczesnie dla polityki Unii w zakresie srodowiska naturalnego
i zdrowia. Nalezy zatem orzec, po pierwsze, ze skutki przepisu, ktérego niewazno$¢ zostala
stwierdzona, sa ostateczne w odniesieniu do ,sytuacji przeszlych” w znaczeniu sprecyzowanym
w pkt 162 powyzej oraz ze sa one utrzymane na przyszlo$¢ przez rozsadny okres, w ktérym mozliwe
jest dokonanie zmiany przepiséw w tym przedmiocie, ktéry to okres nie moze przekroczy¢é dwunastu
miesiecy od dnia, gdy niniejszy wyrok sie uprawomocni, to znaczy, majac na wzgledzie przepisy art. 60
akapit drugi statutu Trybunalu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, w przypadku gdy od niniejszego
wyroku nie zostanie wniesione zadne odwolanie, od daty uplywu terminu na wniesienie odwolania,
a w przypadku jego wniesienia — od daty oddalenia odwotania.

W przedmiocie roszczenia odszkodowawczego miasta Paryza

Jak wskazano w pkt 30 powyzej, miasto Paryz wnosi o zobowigzanie Komisji do zaplaty na jego rzecz
symbolicznej kwoty 1 EUR tytulem naprawienia szkody wyrzadzonej przez przyjecie zaskarzonego
rozporzadzenia. Podstawa tego zadania jest art. 340 akapit drugi TFUE, zgodnie z ktérym
»[w] dziedzinie odpowiedzialno$ci pozaumownej Unia powinna naprawié, zgodnie z zasadami
og6lnymi, wspdlnymi dla praw panstw cztonkowskich, szkody wyrzadzone przez jej instytucje”. Miasto
Paryz powoluje sie¢ w tym wzgledzie na niezgodno$¢ z prawem tego rozporzadzenia, wynikajaca
z oczywistego naruszenia norm prawnych wyzszego rzedu wzgledem tego rozporzadzenia, na istnienie
rzeczywistej i niewatpliwej szkody zwiazanej z kosztami, jakie bedzie ono musialo ponie$¢, aby
zrekompensowac zwiekszenie zanieczyszczen pochodzacych z pojazdéw, z utrata atrakcyjnosci Paryza
pod wzgledem turystycznym oraz ze zmniejszeniem skutecznosci podejmowanych przez to miasto
dzialan w zakresie uwrazliwiania mieszkancéw na ryzyka zwiazane z emisja zanieczyszczen, a wreszcie
na istnienie bezposredniego zwiazku przyczynowego pomiedzy dziataniem Komisji a szkodg. Skarzacy
ogranicza jednakze swoje roszczenie odszkodowawcze do symbolicznej kwoty 1 EUR, ktéra jest
odpowiednia dla naprawienia szkéd wizerunkowych oraz szkéd dla legitymizacji jej dzialan
w dziedzinie ochrony $rodowiska.

Komisja kwestionuje dopuszczalno$¢ roszczenia odszkodowawczego miasta Paryza, w szczegdlnosci

poniewaz nie wykazalo ono nalezycie istnienia szkdd, ktére rzekomo poniosto, ani istnienia zwigzku
przyczynowego pomiedzy przyjeciem zaskarzonego rozporzadzenia a szkodami.
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Jednakze sad Unii jest uprawniony, jezeli w rozpatrywanych okolicznosciach jest to zasadne ze wzgledu
na prawidlowe administrowanie wymiarem sprawiedliwosci, do oddalenia skargi co do istoty bez
uprzedniego orzekania w przedmiocie podniesionego zarzutu niedopuszczalnosci (zob. podobnie wyrok
z dnia 24 czerwca 2015 r., Fresh Del Monte Produce/Komisja i Komisja/Fresh Del Monte Produce,
C-293/13 P i C-294/13 P, EU:C:2015:416, pkt 193 i przytoczone tam orzecznictwo).

W niniejszej sprawie miasto Paryz w zaden sposéb nie wykazalo istnienia szkéd ,wizerunkowych
i szkéd dla legitymizacji”, w zwiazku z ktérymi domaga sie odszkodowania w symbolicznej kwocie
1 EUR. Nie zostal przedstawiony zaden dowdd, ktéry $wiadczylby o podnoszonej przez skarzacego
utracie atrakcyjnosci turystycznej lub utrudnieniach, je$li chodzi o uwrazliwianie mieszkancéw ma
ryzyka zwigzane z emisja zanieczyszczen, ktére moglyby odpowiada¢ szkodom wizerunkowym
i szkodom dla legitymizacji. Podobnie nie zostal przedstawiony zaden dowdd uzasadniajacy
okoliczno$¢, ze takie sytuacje, zakladajac iz istotnie wystapily, wynikaja z przyjecia przez Komisje
zaskarzonego rozporzadzenia.

Nadto, jak wynika z orzecznictwa, stwierdzenie niewaznosci aktu prawnego, ktéry byl przyczyna
powstania szkody niematerialnej, jaka jest uszczerbek dla reputacji, moze w zaleznosci od okolicznosci
by¢ wystarczajacym zado$cuczynieniem (zob. podobnie wyroki: z dnia 30 maja 2017 r., Safa Nicu
Sepahan/Rada, C-45/15 P, EU:C:2017:402, pkt 47-49; z dnia 7 pazdziernika 2015 r., European
Dynamics Luxembourg i in./OHIM, T-299/11, EU:T:2015:757, pkt 155).

Z tego wzgledu dla symbolicznego naprawienia szkody wizerunkowej i szkody dla legitymizacji, na
ktéra powoluje sie¢ miasto Paryz, wystarczajace jest juz samo stwierdzenie niewazno$ci przepisu
zaskarzonego przez skarzacego rozporzadzenia.

Nalezy zatem oddali¢ zadanie odszkodowawcze miasta Paryza.

W przedmiocie kosztow

Zgodnie z art. 134 § 3 regulaminu postepowania w razie czesciowego tylko uwzglednienia zadan kazdej
ze stron kazda z nich pokrywa wlasne koszty. Jednakze, jezeli jest to uzasadnione okoliczno$ciami
sprawy, Sad moze orzec, ze jedna ze stron pokrywa, oprécz wlasnych kosztéw, czes¢ kosztéw
poniesionych przez strone przeciwna.

Poniewaz Komisja cze$ciowo przegrata sprawe, nalezy obciazy¢ ja jej wlasnymi kosztami oraz potowa
kosztéw poniesionych przez skarzacych.

Z powyzszych wzgledéw
SAD (dziewiata izba w skladzie powiekszonym)
orzeka, co nastepuje:

1) Stwierdza sie niewaznos$¢ pkt 2 zalacznika II do rozporzadzenia Komisji (UE) 2016/646 z dnia
20 kwietnia 2016 r. zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 692/2008 w odniesieniu do emisji
zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzytkowych (Euro 6)
w zakresie, w jakim przepis ten okresla w ppkt 2.1.1 i 2.1.2 zalacznika IIIA do
rozporzadzenia Komisji (WE) nr 692/2008 z dnia 18 lipca 2008 r. wykonujacego
rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 warto$¢ ostatecznego wspolczynnika zgodnosci CF
pollutant oraz wartos$¢ tymczasowego wspolczynnika zgodnosci CF pollutant odnoszacego sie
do masy tlenkéw azotu.

2) W pozostalym zakresie skargi zostaja oddalone.
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3) Skutki przepisu, ktorego niewaznos¢ zostala stwierdzona na mocy pkt 1 sentencji, zostaja
utrzymane w mocy do czasu przyjecia w rozsadnym terminie nowych aktéw prawnych
zastepujacych ten przepis, ktory to okres nie moze przekroczy¢ dwunastu miesiecy od dnia
uprawomocnienia si¢ niniejszego wyroku.

4) Komisja Europejska pokrywa wlasne koszty oraz polowe kosztéow poniesionych przez ville de
Paris, ville de Bruxelles oraz ayuntamiento de Madrid.

Gervasoni Madise da Silva Passos

Kowalik-Banczyk Mac Eochaidh
Wyrok ogloszono na posiedzeniu jawnym w Luksemburgu w dniu 13 grudnia 2018 r.

Sekretarz Prezes
E. Coulon S. Gervasoni
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