g

W Zbiér Orzeczen

WYROK TRYBUNALU (druga izba)

z dnia 4 pazdziernika 2018 r.*

Uchybienie zobowiazaniom panstwa czlonkowskiego — Dyrektywa 2006/40/WE — Emisje z systeméw
klimatyzacji w pojazdach silnikowych — Artykut 5 ust. 4 i 5 — Dyrektywa 2007/46/WE —
Homologacja pojazdéw silnikowych — Artykuly 12, 29, 30 i 46 — Pojazdy niespelniajace wymogoéw
technicznych — Odpowiedzialno$¢ wtadz krajowych

W sprawie C-668/16

majacej za przedmiot skarge o stwierdzenie, na podstawie art. 258 TFUE, uchybienia zobowiazaniom
panstwa czlonkowskiego, wniesiong w dniu 23 grudnia 2016 r.,

Komisja Europejska, reprezentowana przez C. Hermesa i D. Kukovca, a takze A.C. Becker, dzialajace
w charakterze pelnomocnikéw,

strona skarzaca,
przeciwko

Republice Federalnej Niemiec, reprezentowanej przez T. Henzego i D. Klebsa, dziatajacych
w charakterze pelnomocnikéw,

strona pozwana,
TRYBUNAL (druga izba),

w skladzie: M. Ilesi¢, prezes izby, A. Rosas (sprawozdawca), C. Toader, A. Prechal i E. Jarasianas,
sedziowie,

rzecznik generalny: P. Mengozzi,
sekretarz: R. Seres, administrator,
uwzgledniajac pisemny etap postepowania i po przeprowadzeniu rozprawy w dniu 11 stycznia 2018 r.,

po zapoznaniu si¢ z opinia rzecznika generalnego na posiedzeniu w dniu 11 kwietnia 2018 r.,

wydaje nastepujacy

* Jezyk postepowania: niemiecki.

PL
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Wyrok

W skardze Komisja Europejska wnosi do Trybunatu o stwierdzenie, ze Republika Federalna Niemiec
uchybifa swoim zobowiazaniom wynikajacym z dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2006/40/WE z dnia 17 maja 2006 r. dotyczacej emisji z systeméw klimatyzacji w pojazdach
silnikowych oraz zmieniajacej dyrektywe Rady 70/156/EWG (Dz.U. 2006, L 161, s. 12, zwanej dalej
»dyrektywa w sprawie systeméw klimatyzacji”), i dyrektywy 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 5 wrze$nia 2007 r. ustanawiajacej ramy dla homologacji pojazdéw silnikowych i ich
przyczep oraz ukladow, czesci i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw
(»dyrektywy ramowej”) (Dz.U. 2007, L 263, s. 1), zmienionej rozporzadzeniem Komisji (UE)
nr 371/2010 z dnia 16 kwietnia 2010 r. (Dz.U. 2010, L 110, s. 1) (zwanej dalej ,dyrektywa ramowg”):

— nie przyjmujac niezbednych $rodkéw w celu przywrdcenia zgodnosci pojazdéw typu 246, 176 i 117
z ich typami homologowanymi (art. 12 i 30 dyrektywy ramowej);

— nie przyjmujac $rodkéw niezbednych do wprowadzenia w zycie sankcji (art. 46 w zwiazku z art. 5
i 18 dyrektywy ramowej) oraz

— uwzgledniajac w dniu 17 maja 2013 r. wniosek zlozony przez Daimler AG o rozszerzenie
homologacji istniejacego typu pojazdu 245G o pojazdy, dla ktérych wcze$niej udzielono

homologacji typu, do ktérej maja zastosowanie nowe wymogi dyrektywy w sprawie systeméw
klimatyzacji, co stanowi obejscie tej dyrektywy.

Ramy prawne

Prawo Unii

Dyrektywa w sprawie systemow klimatyzacji

Dyrektywa w sprawie systeméw klimatyzacji jest jednym z aktéw prawnych wymienionych w czesci
I zalaczniku IV do dyrektywy ramowej. Artykul 5 ust. 4 i 5 tej pierwszej dyrektywy stanowi:

»4. Ze skutkiem od dnia 1 stycznia 2011 r. panstwa czlonkowskie nie przyznaja juz homologacji
typu WE lub krajowej homologacji typu dla typu pojazdu wyposazonego w system klimatyzacji
zaprojektowany w taki sposéb, aby zawieral fluorowane gazy cieplarniane o wspétczynniku ocieplenia
globalnego wyzszym niz 150.

5. Ze skutkiem od dnia 1 stycznia 2017 r., w odniesieniu do nowych pojazdéw wyposazonych w system
klimatyzacji zaprojektowany w taki sposob, aby zawieral fluorowane gazy cieplarniane o wspétczynniku
ocieplenia globalnego wyzszym niz 150, panstwa czlonkowskie:

a) uznaja $wiadectwa zgodnosci za niewazne do celéw art. [26 ust. 1 dyrektywy ramowej]; oraz

b) odmawiaja rejestracji oraz zakazuja sprzedazy i dopuszczenia do ruchu”.
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Dyrektywa ramowa
Motywy 2 i 3 dyrektywy ramowej maja nastepujace brzmienie:
»(2) W celu ustanowienia i zapewnienia funkcjonowania rynku wewnetrznego Wspdlnoty wilasciwe

jest zastapienie systeméw homologacji panstw czlonkowskich wspdélnotowa procedura
homologacji oparta na zasadzie calkowitej harmonizacji.

(3) Wymagania techniczne majace zastosowanie do ukladéw, czesci, oddzielnych zespotéw
technicznych i pojazdéw silnikowych powinny by¢ zharmonizowane i okreslone w aktach
prawnych. Takie akty prawne powinny przede wszystkim zapewnia¢ wysoki poziom
bezpieczeristwa drogowego, ochrony zdrowia, ochrony s$rodowiska, efektywnosci energetycznej
i ochrony przed niedozwolonym uzyciem”.

Artykutl 3 dyrektywy ramowej stanowi:

»Na uzytek niniejszej dyrektywy i aktéw prawnych wymienionych w zalaczniku IV, chyba ze w tych
aktach prawnych podano inaczej: [...]

17) »typ pojazdu« oznacza pojazdy nalezace do konkretnej kategorii, ktére nie réznia sie od siebie

przynajmniej pod wzgledem istotnych cech wymienionych w zalaczniku II sekcji B. Typ pojazdu moze
zawiera¢ warianty i wersje okre$lone w zalaczniku II sekcji B;

[...]"
Artykut 4 ust. 1-3 tej dyrektywy przewiduje:

»1. Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby producenci wnioskujacy o udzielenie homologacji wypetniali
swoje obowigzki wynikajace z niniejszej dyrektywy.

2. Panstwa czlonkowskie udzielaja homologacji tylko takim pojazdom, cze$ciom, ukladom lub
oddzielnym zespolom technicznym, ktére spetniaja wymagania niniejszej dyrektywy.

3. Panstwa czlonkowskie rejestruja lub zezwalaja na sprzedaz lub dopuszczenie do ruchu tylko takich
pojazddw, czesci i oddzielnych zespoléw technicznych, ktére spelniaja wymagania niniejszej dyrektywy.

[...]"”.

Artykul 5 ust. 1 wspomnianej dyrektywy stanowi:

»Producent jest odpowiedzialny przed organem udzielajacym homologacji za wszystkie aspekty procesu
homologacji i za zapewnienie zgodnosci produkgcji, niezaleznie od tego, czy bezposrednio uczestniczy

on we wszystkich etapach wytwarzania pojazdu, ukladu, czesci lub oddzielnego zespotu technicznego”.

Artykut 6 dyrektywy ramowej, zatytulowany ,Procedury postepowania w przypadku homologacji
typu WE pojazdéw”, stanowi w ust. 6:

»Producent sklada wniosek do organu udzielajacego homologacji. Dla konkretnego typu pojazdu mozna
zlozy¢ tylko jeden wniosek i tylko w jednym panstwie czlonkowskim.

Dla kazdego typu podlegajacego homologacji sktadany jest odrebny wniosek”.
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Artykul 12 tej dyrektywy, zatytulowany ,Srodki dotyczace zgodnosci produkcji’, ma nastepujace
brzmienie:

»1. Panstwo czlonkowskie, ktére udziela homologacji typu WE, podejmuje niezbedne $rodki, zgodnie
z zalacznikiem X, w celu zweryfikowania, w zaleznosci od potrzeby we wspélpracy z organami
udzielajagcymi homologacji innych panstw czlonkowskich, czy podjeto odpowiednie dzialania dla
zapewnienia, ze produkcja pojazdéw, ukladéw, czesci lub oddzielnych zespoléw technicznych,
w odpowiednim przypadku, odpowiada homologowanemu typowi.

2. Panstwo czlonkowskie, ktére udzielifo homologacji typu WE, podejmuje niezbedne $rodki, zgodnie
z zalacznikiem X, w odniesieniu do homologacji, w celu zweryfikowania, w zaleznosci od potrzeby we
wspolpracy z organami udzielajacymi homologacji innych panstw czlonkowskich, czy dziatania,
o ktérych mowa w ust. 1, sa wciagz odpowiednie i czy produkcja pojazdéw, ukladéw, czesci lub
oddzielnych zespoléw technicznych, w odpowiednim przypadku, nadal odpowiada homologowanemu

typowi.

Weryfikacja stuzaca zapewnieniu, ze produkty odpowiadaja homologowanym typom, ogranicza sie do
procedur okreslonych w zalaczniku X i w aktach prawnych zawierajacych szczegélne wymagania.
W tym celu organ udzielajacy homologacji panstwa czlonkowskiego, ktdére udzielito homologacji
typu WE, moze przeprowadza¢ wszelkie testy i badania okreslone w kazdym z aktéw prawnych
wymienionych w zalaczniku IV lub zalaczniku XI na prébkach pobranych u producenta, w tym
w zakladzie produkcyjnym.

3. Panstwo czlonkowskie, ktére udzielito homologacji typu WE, przyjmuje niezbedne $rodki, wlacznie
z cofnigciem homologacji typu, aby zapewni¢ wlasciwe stosowanie procedury zgodnosci produkcji,
w przypadku gdy stwierdzi, ze dzialania, o ktérych mowa w ust. 1, nie s3 stosowane, odbiegaja
znacznie od ustalonych dzialan i planéw kontroli lub przestaly by¢ stosowane, mimo iz nie przerwano
produkcji”.

W rozdziale V dyrektywy ramowej, zatytulowanym ,Zmiany do homologacji typu WE”, art. 14 tej
dyrektywy, zatytulowany ,Szczegdlne przepisy dotyczace pojazdéw”, stanowi w ust. 2:

»Poprawke okresla sie jako »rozszerzenie, jesli dodatkowo poza przepisami ust. 1:
a) wymagane sg dalsze kontrole lub badania;

b) ulegla zmianie jakakolwiek informacja umieszczona na $wiadectwie homologacji typu WE
z wyjatkiem zalacznikéw;

¢) w zycie wchodza nowe wymagania na mocy jakichkolwiek aktéw prawnych obowiazujacych dla
homologowanego typu pojazdu.

[...]"

Zawarty w tym samym rozdziale art. 15 rzeczonej dyrektywy, zatytulowany ,Szczegdlne przepisy
dotyczace ukladéw, czesci lub oddzielnych zespoléw technicznych”, stanowi w ust. 2:

»Poprawke okresla sie jako »rozszerzenie, jesli dodatkowo poza przepisami ust. 1:
a) wymagane s3 dalsze kontrole lub badania;

b) ulegla zmianie jakakolwiek informacja umieszczona na $wiadectwie homologacji typu WE
z wyjatkiem zalacznikéw;
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¢) w zycie wchodza nowe wymagania na mocy aktéw prawnych majacych zastosowanie do
homologowanego ukladu, czesci lub oddzielnego zespotu technicznego.

[...]".

Artykut 17 dyrektywy ramowej, odnoszacy si¢ do uplywu waznosci homologacji typu WE pojazdéw,
przewiduje w ust. 1:

»Homologacja typu WE pojazdéw traci waznos¢ w nastepujacych przypadkach:

[...]

b) nastgpito definitywne dobrowolne wstrzymanie produkcji pojazdu, ktérego dotyczy homologacja;

[...]".

Artykut 18 tej dyrektywy, zatytulowany ,Certyfikat [§wiadectwo] zgodnosci”, stanowi w ust. 1 akapit
pierwszy, co nastepuje:

»Producent, w ramach swych uprawnien jako posiadacz homologacji typu WE pojazdu, przedstawia
certyfikat [$§wiadectwo] zgodnosci, ktéry towarzyszy kazdemu pojazdowi, kompletnemu,
skompletowanemu lub niekompletnemu, wyprodukowanemu zgodnie z homologowanym typem
pojazdu”.

Artykul 29 wspomnianej dyrektywy ma nastepujace brzmienie:

»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 ze spelniaja stosowne wymagania lub sa wlasciwie
oznakowane, woéwczas panstwo to moze, maksymalnie przez okres sze$ciu miesiecy, odmawiacé
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, podajac przyczyny swojej decyzji, a w szczegélnosci informacje,
czy wynika ona z:

— brakéw w stosownych aktach prawnych, czy

— nieprawidlowego stosowania odpowiednich wymagan.

2. W celu przygotowania decyzji Komisja jak najszybciej przeprowadza konsultacje z zainteresowanymi
stronami, w szczegolnosci z organem, ktéry udzielit homologacji.

3. Jezeli $rodki, o ktérych mowa w ust. 1, wynikaja z brakéw w stosownych aktach prawnych,
podejmuje sie nastepujace odpowiednie $rodki:

— w przypadku oddzielnych dyrektyw i rozporzadzenn wymienionych w czesci I zalacznika IV Komisja
dokonuje w nich zmian, ktére przyjmuje sie zgodnie z procedura regulacyjna potaczona z kontrols,
o ktérej mowa w art. 40 ust. 2,

— w przypadku regulaminéw EKG ONZ Komisja przygotowuje projekt niezbednych zmian do

odpowiednich regulaminéw EKG ONZ zgodnie z procedura majaca zastosowanie na mocy
zrewidowanego porozumienia z 1958 r.
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4. Jezeli $rodki, o ktérych mowa w ust. 1, wynikaja z nieprawidlowego stosowania wlasciwych
wymagan, Komisja przyjmuje odpowiednie s$rodki, aby zapewni¢, ze takie wymagania zostana
spelnione”.

Artykul 30 dyrektywy ramowej, zatytulowany ,Pojazdy, uklady, komponenty lub oddzielne zespoly
techniczne niezgodne z homologowanym typem”, stanowi:

»1. Jezeli panstwo czltonkowskie, ktére udzielito homologacji typu WE, stwierdza, ze nowe pojazdy,
uklady, czesci lub oddzielne zespoly techniczne, ktérym towarzyszy certyfikat [$wiadectwo] zgodnosci
lub ktére maja znak homologacji, nie sa zgodne z homologowanym przez nie typem, przyjmuje
niezbedne $rodki, w razie potrzeby wlacznie z cofnieciem homologacji typu, w celu zapewnienia, ze
znajdujace sie¢ w produkcji pojazdy, uklady, czeéci lub oddzielne zespoly techniczne, w stosownym
przypadku, ponownie uzyskaly zgodno$¢ z homologowanym typem. O przyjetych $rodkach organ
udzielajacy homologacji tego panstwa czlonkowskiego informuje organy udzielajace homologacji
innych panstw cztonkowskich.

[...]

3. Jezeli panstwo czlonkowskie wykaze, ze nowe pojazdy, czesci lub oddzielne zespoly techniczne,
ktérym towarzyszy certyfikat [§wiadectwo] zgodnosci lub ktére maja znak homologacji, nie sa zgodne
z homologowanym typem, moze wnioskowa¢, aby panstwo czlonkowskie, ktére udzielito homologacji
typu WE, zweryfikowalo, czy znajdujace si¢ w produkcji pojazdy, uklady, czesci lub oddzielne zespoty
techniczne sg nadal zgodne z homologowanym typem. Po otrzymaniu takiego wniosku dane panstwo
czlonkowskie jak najszybciej podejmuje wymagane dzialanie, w kazdym przypadku w ciagu szesciu
miesiecy od daty zlozenia wniosku.

4. Organ udzielajacy homologacji wystepuje do panstwa czlonkowskiego, ktére udzielilo homologacji
typu ukladu, czesci, oddzielnego zespolu technicznego lub niekompletnego pojazdu, aby podjeto
niezbedne dzialanie w celu zapewnienia ponownego uzyskania zgodnosci z homologowanym typem
pojazdéw bedacych w produkcji w nastepujacych sytuacjach:

a) w przypadku homologacji typu WE pojazdu, jezeli niezgodno$é pojazdu wynika wylacznie
z niezgodnosci uktadu, czesci lub oddzielnego zespotu technicznego;

b) w przypadku wielostopniowej homologacji typu, jezeli niezgodno$¢ skompletowanego pojazdu
wynika wylacznie z niezgodnosci ukladu, czesci lub oddzielnego zespolu technicznego, bedacego
cze$cig pojazdu niekompletnego lub samym pojazdem niekompletnym.

Po otrzymaniu takiego wniosku dane panstwo czlonkowskie podejmuje jak najszybciej wymagane
dziatanie, w kazdym przypadku w ciagu sze$ciu miesiecy od daty zlozenia wniosku, w razie potrzeby
z udzialem wnioskujacego panstwa czlonkowskiego. Jezeli zostaje ustalony brak zgodnosci, organ
panstwa czlonkowskiego, ktéry udzielit homologacji typu WE uktadowi, czesci lub oddzielnemu
zespolowi technicznemu lub pojazdowi niekompletnemu, przyjmuje srodki okreslone w ust. 1.

[...]".
Artykut 32 ust. 1 i 2 tej dyrektywy stanowi:

»1. Jezeli producent, ktéremu udzielono homologacji typu WE pojazdu, w zastosowaniu przepiséw
aktu prawnego lub dyrektywy 2001/95/WE [Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 3 grudnia 2001 r.
w sprawie ogdlnego bezpieczenstwa produktéw (Dz.U. 2002, L 11, s. 4 — wyd. spec. w jez. polskim,
rozdz. 15, t. 6, s. 447)] musi dokona¢ wycofania pojazdéw juz sprzedanych, zarejestrowanych lub
dopuszczonych do uzycia, poniewaz jeden lub wiecej ukladéw, czeéci lub oddzielnych zespoléw
technicznych zamontowanych w pojezdzie, niezaleznie od tego, czy uzyskaly wlasciwa homologacje
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zgodnie z niniejsza dyrektywa, czy nie, stanowia powazne zagrozenie dla bezpieczenstwa drogowego,
zdrowia publicznego lub ochrony srodowiska, natychmiast informuje o tym organ, ktéry udzielit
pojazdowi homologacji.

2. Producent proponuje organowi udzielajacemu homologacji zestaw odpowiednich $rodkéw
odwotawczych [zaradczych] w celu neutralizacji zagrozenia, o ktérym mowa w ust. 1. Organ
udzielajacy homologacji bezzwlocznie informuje organy innych panstw czlonkowskich
o proponowanych srodkach.

Wtasciwe organy zapewniaja, ze $rodki te sa na ich terytoriach wprowadzone w Zzycie w sposéb
skuteczny”.

Artykut 45 ust. 5 dyrektywy ramowej ma nastepujace brzmienie:

»Niniejsza dyrektywa nie uniewaznia zadnej homologacji typu WE udzielonej pojazdom kategorii M1
przed dniem 29 kwietnia 2009 r. ani nie uniemozliwia rozszerzenia takich homologacji”.

Artykut 46 tej dyrektywy, zatytutowany ,Sankcje”, stanowi:

»Panstwa czlonkowskie okreslaja sankcje majace zastosowanie w przypadku naruszenia przepisow
niniejszej dyrektywy, w szczegdlnosci zakazéw okreslonych w art. 31 lub z niego wynikajacych, oraz
aktéw prawnych wymienionych w zalaczniku IV cze$¢ I oraz przyjmuja wszelkie $rodki niezbedne do
ich wprowadzenia w zycie. Sankcje te sa skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace. Panstwa
czlonkowskie powiadamiaja Komisje o tych przepisach nie pézniej niz dnia 29 kwietnia 2009 r. oraz
mozliwie szybko powiadamiaja o wszelkich pdzniejszych zmianach tych przepisow”.

Zalacznik II do dyrektywy ramowej, zatytulowany ,Definicje kategorii i typéw pojazdéw”, stanowi
w czesci A pkt 1, ze kategoria M1 obejmuje ,pojazdy zaprojektowane i wykonane do przewozu oséb,
majace nie wiecej niz osiem siedzen opréocz siedzenia kierowcy”. Cze$¢ B tego zalacznika przewiduje:

»1. Do celéw kategorii M1:

»typ« obejmuje pojazdy, ktére nie réznia sie od siebie co najmniej pod wzgledem istotnych
nastepujacych cech:

— producent,

— oznaczenie typu nadane przez producenta,

— gléwne wzgledy [podstawowe wlasciwosci] konstrukcyjne [i projektowe]:
— podwozie/ptyta podtogowa (oczywiste i podstawowe réznice),
— silnik (spalania wewnetrznego/elektryczny/hybrydowy).

»wariant« w ramach typu oznacza pojazdy, ktére nie rdéznia si¢ od siebie co najmniej pod
wzgledem nastepujacych istotnych cech:

— rodzaj nadwozia (np. kareta (sedan), hatchback, coupé, kabriolet, kombi, wielozadaniowe),
— silnik:

— zasada dzialania (jak w zalaczniku III pkt 3.2.1.1),
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— liczba i uklad cylindréw,

— réznice w mocy nie przekraczaja 30% (najwieksza moze by¢ 1,3 raza wieksza od
najmniejszej),

— roéznice w pojemnosci skokowej nie przekraczaja 20% (najwieksza moze by¢ 1,2 raza wigksza
od najmniejszej),

— osie napedzane (liczba, polozenie, wspélpraca),
— osie kierowane (liczba i potozenie).

»wersja« w ramach wariantu oznacza pojazdy o kompletacji okre$lonej w pakiecie informacyjnym,
zgodnie z wymaganiami zalacznika VIIL

[...]”.

Zalacznik IV dyrektywy ramowej zawiera w szczegdlnosci wykaz aktéw prawnych, ktére musza byc
przestrzegane do celéw homologacji typu WE pojazdu, wérdd ktérych figuruje, w czesci I, dyrektywa
w sprawie systemdw klimatyzacji.

W zalaczniku IX do dyrektywy ramowej opisano tres¢ Swiadectwa zgodnosci WE. Punkt O tego
zalacznika stanowi:

,<Swiadectwo zgodnosci jest oswiadczeniem, ktére producent pojazdu sklada jego nabywcy w celu
zapewnienia go, ze nabyty przez niego pojazd jest zgodny z prawodawstwem obowiazujacym w Unii
Europejskiej w momencie wyprodukowania pojazdu.

Swiadectwo zgodnosci ma réwniez na celu umozliwienie wlasciwym organom panstw czlonkowskich
rejestrowania pojazdéw bez koniecznosci zadania od wnioskodawcy dostarczenia dodatkowej
dokumentacji techniczne;j.

[...]".

W zalaczniku X opisano procedure kontroli zgodnosci produkcji majaca na celu zapewnienie, aby
kazdy produkowany pojazd, uklad, cze$¢ i oddzielny zespét techniczny byl zgodny z homologowanym
typem. Zgodnie z pkt O akapit drugi tego zalacznika procedury te zawieraja dwie nierozerwalnie
zwigzane ze soba operacje, a mianowicie ocene systeméw zarzadzania jakoscia oraz weryfikacje
przedmiotu homologacji i kontrole odnoszace sie do produktéw.

Rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 678/2011 z dnia 14 lipca 2011 r. zastepujacym zalacznik II
i zmieniajacym zalaczniki IV, IX i XI do dyrektywy 2007/46 (Dz.U. 2011, L 185, s. 30) zmieniono
w szczeg6lnosci dyrektywe ramowa.

Motywy 3 i 4 tego rozporzadzenia maja nastepujace brzmienie:

»(3) Z dos$wiadczenia wynika, ze obecne kryteria stuzace ustaleniu, czy nowy model pojazdu ma by¢
uwazany za nowy typ pojazdu, sa zbyt ogélnikowe. Ten brak pewnosci moze opdzniaé wdrazanie
nowych wymogéw okre§lonych w prawodawstwie [Unii Europejskiej] dotyczacym nowych typéw
pojazdéw. Doswiadczenie pokazuje tez, ze mozliwe jest obejscie unijnych przepiséw dotyczacych
matych serii przez podzielenie typu pojazdu na kilka podtypéw podlegajacych réznym
homologacjom typu. W rezultacie liczba nowych pojazdéw dopuszczanych do ruchu w Unii
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Europejskiej na podstawie systemu malych serii moze przekracza¢ dozwolona ich liczbe. Dlatego
wazne jest okreslenie, ktére cechy techniczne pojazdu majg by¢ stosowane jako kryteria przy
ustalaniu, co stanowi nowy typ pojazdu.

(4) Zgodnie z zasadami zawartymi w komunikatach Komisji zatytulowanych »Plan dzialania —
Uproszczenie i poprawa $rodowiska regulacyjnego« oraz »Program dzialan na rzecz zmniejszenia
obciazenn administracyjnych w Unii Europejskiej« nalezy rozwazy¢ kryteria stosowane w definicji
wariantéw i wersji w ramach typu pojazdu, aby zmniejszy¢ obcigzenia administracyjne
spoczywajace na producentach pojazdéow. W efekcie tych dziatan takze proces homologacji typu
stalby sie bardziej przejrzysty dla wlasciwych organéw panstw czlonkowskich”.

Zgodnie z art. 3 ust. 1 akapit drugi rozporzadzenia nr 678/2011 ma ono zastosowanie do nowych
typéw pojazdéw, ktére beda homologowane w dniu 29 pazdziernika 2012 r. lub pézniej. Artykut 2
tego rozporzadzenia stanowi ponadto, ze akt ten nie uniewaznia zadnej homologacji typu udzielonej
przed dniem 29 pazdziernika 2012 r. ani nie uniemozliwia rozszerzenia takich homologacji.

Dyrektywa 2001/95

Artykut 2 dyrektywy 2001/95 stanowi:
»Do celéow niniejszej dyrektywy:

[...]

b) »produkt bezpieczny« oznacza kazdy produkt, ktéry w normalnych badz mozliwych do
przewidzenia warunkach zastosowania, lacznie z przechowywaniem oraz, w stosownych
przypadkach, oddaniem do uzytku, wymogami instalacyjnymi i konserwacyjnymi, nie przedstawia
zadnego zagrozenia lub jedynie minimalne zagrozenie zwiazane z jego uzytkowaniem, uwazany za
dopuszczalny i odpowiadajacy wysokiemu poziomowi ochrony bezpieczeristwa i zdrowia oséb [...];

d) »powazne zagrozenie« oznacza kazde powazne zagrozenie, lacznie z pdzniejszymi skutkami,
wymagajace szybkiej interwencji wladz publicznych;

”
see| o

Prawo niemieckie

Paragraf 7 EG-Fahrzeugsgenehmigungsverordnung (rozporzadzenia WE w sprawie homologacji
pojazdéw) z dnia 3 lutego 2011 r. (BGBL 2011 I, s. 126), zmienionego przez art. 4 rozporzadzenia
z dnia 19 pazdziernika 2012 r. (BGBL. 2012 I, s. 2232) stanowi w ust. 1:

»,Homologacja typu WE wygasa w momencie, gdy zaczynaja obowiazywa¢ nowe wymogi dotyczace
rejestracji, sprzedazy lub dopuszczenia do ruchu nowych pojazdéw, zawarte w akcie prawnym
w rozumieniu art. 3 ust. 1 [dyrektywy ramowej], i gdy nie jest mozliwa aktualizacja homologacji.
Wygasa ono takze w momencie definitywnego wstrzymania produkcji homologowanego typu pojazdu.
Producent jest zobowiazany do powiadomienia Kraftfahrt-Bundesamt (federalnego urzedu ds. pojazdéw
silnikowych, zwanego dalej »KBA«) o wstrzymaniu produkcji”.

ECLIL:EU:C:2018:802 9



27

28

29

30

31

WYROK Z DNIA 4.10.2018 r. — sPrawAa C-668/16
Kowmisja/Niemcy

Paragraf 25 tego rozporzadzenia ma nastepujace brzmienie:

»1. W przypadku stwierdzenia przez KBA, Ze pojazdy, uklady, czesci lub oddzielne zespoly techniczne
nie odpowiadaja homologowanemu typowi, moze on podja¢ niezbedne $rodki na podstawie [dyrektywy
ramowej|, majace zastosowanie w zaleznosci od typu, celem zapewnienia zgodnosci produkcji
z homologowanym typem.

2. Celem usuniecia niektérych brakéw i zapewnienia zgodno$ci z normami pojazdéw dopuszczonych
juz do ruchu, czesci lub oddzielnych zespoléw technicznych, KBA moze przyjac¢ a posteriori przepisy
pomocnicze.

3. KBA moze cofnaé¢ homologacje, w calosci lub w czesci, w szczegélnosci kiedy stwierdzi, ze

1) pojazdy posiadajace $wiadectwo zgodnosci lub czesci, lub oddzielne zespoly techniczne, objete
wymaganym oznaczeniem, nie odpowiadaja homologowanemu typowi,

2) pojazdy posiadajace $swiadectwo zgodnosci lub czesci, lub oddzielne zespoly techniczne wskazuja na
znaczne zagrozenie dla bezpieczenistwa drogowego, zdrowia publicznego i ochrony srodowiska,

3) producent nie posiada skutecznego systemu monitorowania zgodno$ci produkgji lub nie uzywa tego
systemu w prawidlowy sposéb,

lub

4) posiadacz homologacji typu nie wywiazuje si¢ z obowigzkéw dotyczacych takiej homologacji”.

Okolicznosci faktyczne lezace u podstaw sporu i postepowanie poprzedzajace wniesienie skargi

W 2006 r. zostala przyjeta dyrektywa w sprawie systeméw klimatyzacji, ktérej art. 5 ust. 4 przewiduje,
ze systemy klimatyzacji wszystkich typow pojazdéw homologowanych po dniu 1 stycznia 2011 r. musza
wykorzystywaé czynnik chlodniczy o wspétczynniku ocieplenia globalnego nieprzekraczajacym 150.

Podczas gdy europejscy producenci pojazdéw wykorzystywali dotychczas czynnik chlodniczy R134a
o wspoélczynniku ocieplenia globalnego bliskim 1300, w 2009 r., w ramach procesu normalizacji
miedzynarodowej, postanowili oni, ze beda odtad wykorzystywa¢ czynnik chlodniczy oznaczony
symbolem R1234yf, ktérego wspétczynnik ocieplenia globalnego wynosi 4.

W nastepstwie przerwania dostaw czynnika chlodniczego R1234yf spowodowanego zniszczeniem
zakladow produkcyjnych na skutek tsunami w Fukushimie (Japonia), w kwietniu 2012 r. Komisja
poinformowala panstwa czlonkowskie, ze ze wzgledu na nadzwyczajne okolicznosci nie zamierza
wszczyna¢ zadnej procedury w przedmiocie uchybienia zobowigzaniom panstwa czlonkowskiego ze
wzgledu na brak zgodnosci pojazdéw z dyrektywa w sprawie systeméw klimatyzacji, przynajmniej przez
okres, w ktérym czynnik chlodniczy R1234yf, bedacy jedynym czynnikiem chlodniczym spelniajacym
wymogi tej dyrektywy, nie jest dostepny, precyzujac jednak, ze taki brak dzialania w zadnym wypadku
nie bedzie trwal dluzej niz do dnia 31 grudnia 2012 r.

W dniach 3 marca 2011 r., 8 czerwca 2011 r. i 18 pazdziernika 2012 r. KBA, dzialajac w ramach swoich
kompetencji jako niemiecki organ wtasciwy w sprawach homologacji pojazdéw, dokonala, na wniosek
spotki Daimler, homologacji nowych typéw pojazdéw 246, 176 i 117 jako zgodnych z dyrektywa
w sprawie systemdw klimatyzacji.

10 ECLIL:EU:C:2018:802
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We wrze$niu 2012 r. Daimler poinformowal wladze niemieckie o watpliwosciach dotyczacych
bezpieczenistwa stosowania czynnika chlodniczego R1234yf w typach pojazdéw 246, 176 i 117. Spéika
ta wycofala okoto 700 pojazdéw w celu wymiany czynnika chlodniczego i poinformowala o swoim
zamiarze stosowania w pojazdach tych typéw, réwniez po wygasnieciu moratorium w styczniu 2013 r.,
czynnika chlodniczego R134a zamiast czynnika chlodniczego R1234yf, ktérego zastosowanie postuzylo
za podstawe do udzielenia odpowiednich homologacji typu. W listopadzie 2012 r. wladze niemieckie
ztozyly do Komisji wniosek o niestosowanie wymogdéw dyrektywy w sprawie systemdéw klimatyzacji,
podnoszac, ze nalezy ponownie zbadaé, czy stosowanie czynnika chlodniczego R1234yf jest
bezpieczne.

W okresie od 1 stycznia do 26 czerwca 2013 r. Daimler wprowadzil na rynek 133 713 pojazdéw typéw
246, 176 i 117 wyposazonych w system klimatyzacji dzialajacy w oparciu o czynnik chlodniczy R134a.

W dniu 3 stycznia 2013 r. KBA zwrdcila si¢ do Daimlera o przedstawienie $rodkéw podjetych przez
tego producenta w zwiazku z brakiem zgodnosci z dyrektywa typéw pojazdéw 246, 176 i 117.
W odpowiedzi na to wezwanie w dniu 15 stycznia 2013 r. Daimler przedstawil plan dziatania
zmierzajacy do opracowania rozwigzania technicznego w terminie do dnia 15 czerwca 2013 r. W dniu
4 marca 2013 r. KBA nakazata Daimlerowi podjecie odpowiednich srodkéw w celu przywrdcenia
zgodno$ci z dyrektywa, wskazujac, ze w razie gdyby nie zaradzono problemowi braku zgodnosci,
odno$ne homologacje typu zostana wycofane z dniem 30 czerwca 2013 r.

W dniu 26 czerwca 2013 r. Daimler poinformowal KBA o definitywnym zaprzestaniu produkcji typéw
246, 176 1 117.

W dniach 17 maja i 3 czerwca 2013 r. KBA uwzglednila przedstawione przez Daimlera wnioski
o rozszerzenie o nowe warianty homologacji dla pojazdu typu 245G, uzyskanej w 2008 r., a wiec przed
wejéciem w zycie dyrektywy w sprawie systeméw klimatyzacji.

W dniu 10 czerwca 2013 r. Komisja skierowala do Republiki Federalnej Niemiec Zadanie udzielenia
informacji, a w dniu 27 stycznia 2014 r. — wezwanie do usuniecia uchybien. Komisja zarzucita wladzom
niemieckim, ze w okresie od stycznia do czerwca 2013 r. zezwolily na wyprodukowanie i wprowadzenie
na rynek 133713 pojazdéw z naruszeniem wymogdéw dotyczacych wlasciwej homologacji typu, ze
dopuscily do obejscia dyrektywy w sprawie systeméw klimatyzacji i ze nie nalozyly sankcji na
producenta.

Republika Federalna Niemiec udzielita odpowiedzi w dniu 26 marca 2014 r. W odniesieniu do kwestii
braku zgodnosci pojazdéw z wymogami dyrektywy wskazane panstwo czlonkowskie powotalo sie na
zakres uznania przyznany wladzom krajowym przez dyrektywe ramowa oraz na zasade
proporcjonalnosci. Panstwo to wskazalo, ze informacje przedstawione przez Daimlera pozwalaly
sadzi¢, ze stosowanie czynnika chlodniczego R1234yf stanowi zagrozenie dla bezpieczenistwa.

Ponadto, zdaniem Republiki Federalnej Niemiec KBA byla zobowigzana do uwzglednienia zlozonego
przez Daimlera wniosku o rozszerzenie homologacji dla typu 245G.

W dniu 25 wrze$nia 2014 r. Komisja przestala Republice Federalnej Niemiec uzasadniona opinie,
w ktérej podtrzymala zastrzezenia przedstawione w wezwaniu do usuniecia uchybied. Komisja
wezwala to panstwo czlonkowskie do podjecia niezbednych dzialan w celu zastosowania sie do
uzasadnionej opinii w terminie dwéch miesiecy od jej otrzymania.

Pismem z dnia 25 listopada 2014 r. Republika Federalna Niemiec udzielita odpowiedzi na uzasadniona

opinie, podnoszac zasadniczo te same argumenty, ktére przedstawita w odpowiedzi na wezwanie do
usuniecia uchybien.

ECLIL:EU:C:2018:802 11
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Uznawszy odpowiedz Republiki Federalnej Niemiec za niesatysfakcjonujaca, Komisja postanowila
wnie$¢ skarge w niniejszej sprawie.

W przedmiocie skargi

W przedmiocie zarzutu pierwszego, dotyczgcego naruszenia dyrektywy w sprawie systemow
klimatyzacji oraz dyrektywy ramowej, w szczegolnosci art. 12 i 30 tej drugiej dyrektywy

Argumentacja stron

W ramach zarzutu pierwszego Komisja wnosi o stwierdzenie naruszenia dyrektywy w sprawie
systemo6w klimatyzacji oraz dyrektywy ramowej, w szczegélnosci art. 12 i 30 tej drugiej dyrektywy, ze
wzgledu na to, ze Republika Federalna Niemiec nie przyjeta niezbednych $rodkéw w celu zapewnienia
przywrdcenia zgodnosci pojazdéw typéw 246, 176 i 117 z ich homologowanymi typami.

Jak przypomina Komisja, art. 12 i 30 dyrektywy ramowej stanowia, ze panstwo czlonkowskie, ktére
udzielito homologacji typu pojazdu, ma obowiazek kontrolowaé¢ zgodnos¢ produkowanych pojazdow
z homologowanym typem oraz, jezeli wykryje rozbieznos$ci co do zgodnosci z normami procesu
produkcji lub nowo wyprodukowanych pojazdéw, podja¢ dzialania zmierzajace do zapewnienia
zgodno$ci oraz, w razie potrzeby, wycofa¢ homologacje typu w celu zapewnienia, aby produkowane
pojazdy byly zgodne z homologowanym typem. Celem art. 12 dyrektywy ramowej, a w szczegélnosci
jego ust. 3, jak tez zalacznika X do tej dyrektywy jest nie tylko zapewnienie odpowiednich $rodkéw
umozliwiajacych stwierdzenie wszelkich odstepstw od norm w procesie produkcji, ale przede
wszystkim utrzymanie zgodno$ci produkcji z normami poprzez zapewnienie podjecia niezbednych
$rodkéw w przypadku wykrycia odstepstw od norm.

Wedlug Komisji zgodnie z przepisami art. 4 ust. 2 w zwigzku z zalacznikiem IV do dyrektywy ramowe;j,
jak tez art. 5 ust. 4 dyrektywy w sprawie systemow klimatyzacji, typy pojazdéw 246, 176 i 117 mogly
uzyska¢ homologacje jedynie pod warunkiem, ze wspélczynnik ocieplenia globalnego czynnika
chlodniczego uzytego w ich systemach klimatyzacji nie przekraczal 150. Tymczasem Daimler
produkowal nowe pojazdy typéw 246, 176 i 117, stosujac w ich systemach klimatyzacji czynnik
chlodniczy, ktérego wspoétczynnik ocieplenia globalnego przekraczal 150, wobec czego pojazdy te nie
byly zgodne z ich homologowanymi typami.

Komisja podnosi, ze wladze niemieckie przyznaly, ze byly §wiadome faktu, iz od dnia 1 stycznia 2013 r.
do dnia 26 czerwca 2013 r. Daimler wprowadzil na rynek 133 713 niezgodnych z normami pojazdéw.

Komisja podnosi, ze oprocz tych 133 713 pojazdéw Daimler nadal produkowal pojazdy odpowiadajace
typom 246, 176 i 117 dzieki rozszerzeniu o te pojazdy typu 245G, to jest starego typu pojazdu, do
ktérego nie maja zastosowania wymogi dyrektywy w sprawie systemdéw klimatyzacji. W tym kontekscie
instytucja ta utrzymuje, ze oprocz faktu, iz systemy klimatyzacji pojazdéw klasy A, klasy B i klasy CLA
wykorzystuja czynnik chlodniczy R134a, pojazdy te, odpowiadajace rozszerzeniu typu pojazdu 245G, sa
takie same jak te odpowiadajace pojazdom homologowanym jako typy 246, 176 i 117. Instytucja ta
szacuje, ze w okresie od poczatku 2013 r. do konca 2016 r. na rynek wprowadzono w sumie okoto
800 000 pojazdéw niezgodnych z wtasciwa homologacja.

Komisja zarzuca Republice Federalnej Niemiec, ze nie przyjela $rodkéw pozwalajacych zapewnié¢

przywrdcenie zgodnosci z homologowanym typem, takich jak cofniecie homologacji typu badz
wycofanie z uzytku i naprawa niezgodnych z normami pojazdéw.

12 ECLIL:EU:C:2018:802
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W odpowiedzi na argument Republiki Federalnej Niemiec dotyczacy watpliwosci zwiazanych
z bezpieczenistwem stosowania czynnika chlodniczego R1234yf w pojazdach typow 246, 176 i 117
Komisja podnosi, ze w miedzyczasie watpliwosci te okazaly sie bezpodstawne. Ponadto dla oceny
prawnej zarzucanych w niniejszej sprawie naruszen malo istotne jest to, czy wladze niemieckie
powinny byly uznaé, na podstawie dostepnych im informacji, ze stosowanie tego czynnika
chlodniczego stwarza zagrozenie dla bezpieczenistwa ruchu drogowego i dla zdrowia ludzkiego.

Dyrektywa ramowa nie przewiduje bowiem wyjatkéw, ktére pozwalalyby panstwom czlonkowskim na
nieuwzglednianie zharmonizowanych wymogéw technicznych w wypadku powziecia watpliwosci co do
tego, czy sa one wlasciwe, ale ustanawia bezwarunkowy obowiazek zapewnienia, aby wszystkie wymogi
techniczne byly przestrzegane. Co sie tyczy w szczegdlnosci art. 30 dyrektywy ramowej Komisja
twierdzi, ze przywolane przez strone pozwana rozwazania w przedmiocie proporcjonalnosci nie
uwalniaja jej od obowiazku podjecia w stosunku do Daimlera $rodkéw koniecznych do przywrécenia
zgodnosci wskazanych pojazdéw z homologowanym typem.

Komisja przypomina wreszcie, ze w przypadku gdy, pomimo zgodno$ci z homologowanym typem,
pojazdy ,stanowia powazne zagrozenie dla bezpieczenstwa drogowego lub powaznie szkodza
$rodowisku lub zdrowiu publicznemu”, art. 29 dyrektywy ramowej pozwala, w drodze wyjatku, aby
dane panstwo czlonkowskie odmoéwilo rejestracji lub zezwolenia na sprzedaz lub dopuszczenie do
ruchu takich pojazdéw przez okres nieprzekraczajacy sze$ciu miesiecy. Niemniej jednak Republika
Federalna Niemiec nie zastosowala przewidzianej w tym zakresie procedury.

Republika Federalna Niemiec wyjasnia, ze pod koniec 2012 r. Daimler, a takze inne organizacje, takie
jak Verband der Automobilindustrie i Deutsche Umwelthilfe, stwierdzily na podstawie
przeprowadzonych przez siebie testéw, Ze stosowanie w pojazdach nowego czynnika chlodniczego
R1234yf stwarza ,dowiedzione zagrozenie dla bezpieczenstwa”. Owe testy, ktére dotyczyly takze
innych typéw pojazdéw niz typy produkowane przez Daimlera, wykazaly bowiem, ze w pewnych
sytuacjach moze doj$¢ do naglego i gwaltownego zaplonu tego czynnika chlodniczego, skutkujacego
pozarem pojazdu i ekspozycja na wysoce toksyczny fluorek wodoru i fluorek karbonylu, wobec czego
nalezalo uznaé, ze pasazerowie pojazdu i osoby znajdujace sie w jego poblizu zostaja narazeni na
bezposrednie zagrozenie ich zycia. Stanowisko to podzielili takze inni producenci samochodéw
i w drugiej potowie 2012 r. przeksztalcili swe homologacje dla pojazdéw wykorzystujacych nowy
czynnik chlodniczy R1234yf w starsze homologacje umozliwiajace stosowanie czynnika chlodzacego
R134a.

W tych okolicznosciach KBA powinna byla uzna¢ na tym etapie, ze pojazdy, w ktérych zastosowano
nowy czynnik chtodniczy R1234yf stwarzaja powazne zagrozenie w rozumieniu art. 2 lit. d) dyrektywy
2001/95, wobec czego nie mozna mu zarzucaé, iz nie nakazal Daimlerowi natychmiastowego
przeksztalcenia 133713 niezgodnych z typami pojazdéw, wprowadzonych na rynek w okresie od
1 stycznia do 26 czerwca 2013 r. Tak wiec podjeta przez KBA decyzja o tym, by przeprowadzi¢ wtasne
badania, aby méc nastepnie podja¢ decyzje uwzgledniajaca niezbedna wiedze, jest w pelni zgodna
z zasada proporcjonalnosci, a ponadto zostala ona uznana za prawidlowa przez Wspdlne Centrum
Badawcze Unii (JRC) po przeprowadzeniu szczegétowej kontroli. Nawet jesli wyniki tych testéw nie
dostarczyly wystarczajacych dowodéw, ktére potwierdzalyby istnienie powaznego zagrozenia
w rozumieniu dyrektywy 2001/95 i ktére uzasadnialyby konieczno$¢ podjecia natychmiastowych
dziatan, to jednak zaptony i wybuchy fluorku wodoru zostaly stwierdzone, co jasno $wiadczy
o utrzymujacych sie problemach zwigzanych z wykorzystaniem czynnika chlodniczego R1234yf
w systemach klimatyzacyjnych pojazdéw silnikowych. Ze wzgledéw bezpieczeristwa KBA stanowczo
zalecila zatem przeprowadzenie dalszych badan, aby méc dokladniej oszacowaé¢ potencjalne
zagrozenia.

Republika Federalna Niemiec podkresla, ze KBA siedmiokrotnie wzywata Daimlera do przywrécenia

zgodno$ci 133713 pojazdéw niezgodnych z typami i do opracowania mozliwych rozwiazan
technicznych wymaganych w tym celu. Pismem z dnia 20 listopada 2015 r. Daimler poinformowal KBA
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o srodkach zabezpieczajacych, ktére przewidzial w celu zastosowania nowego czynnika chlodniczego
w nowych pojazdach, za§ w pismach z dnia 16 i 18 grudnia 2015 r., z dnia 7 marca 2016 r. oraz
z dnia 23 wrzes$nia 2016 r. przedstawil mozliwe rozwiazania techniczne w celu przywrécenia zgodnosci
z homologowanymi typami 133 713 niezgodnych z nimi pojazdéw, poprzez ich modyfikacje. Poniewaz
jednak Daimler nie wprowadzil stosownych modyfikacji w swych pojazdach, uzasadniajac to obawa, ze
nie bedzie w stanie zapewni¢ wystarczajacej jakosci montazu, KBA, w drodze aktu administracyjnego
z dnia 23 marca 2017 r., nakazala podjecie dziatann w celu wprowadzenia owych modyfikacji. Daimler
zakwestionowal jednak ten nakaz, a administracyjna procedura jego kontroli jest w toku.

Republika Federalna Niemiec kwestionuje liczbe 800000 pojazdéw, ktéra zostala wskazana przez
Komisje w ramach jej pierwszego zarzutu, gdyz owa liczba odnosi si¢ zdaniem tego panstwa do
pojazdéw typu 245G.

Republika Federalna Niemiec twierdzi, ze nie naruszyla art. 12 dyrektywy ramowej. Zgodnie
z proponowana przez to panstwo wykladnia tego przepisu, dotyczy on nie kontroli samych pojazdéw,
lecz weryfikowania, czy istnieja Srodki odpowiednie do tego, aby zagwarantowaé nastepnie zgodnos¢
tych pojazdéw z homologowanym typem. W niniejszej sprawie nie istnieje zadna wskazéwka, ktéra
$wiadczylaby o tym, Ze kontrola jako$ci przeprowadzana przez Daimlera nie funkcjonowata wlasciwie.
Whbrew temu, co twierdzi Komisja, rozbieznosci w zakresie zgodnosci z typem nie wiaza sie
automatycznie z naruszeniem dotyczacym weryfikacji w ramach systemu kontroli jako$ci. Przeciwnie,
KBA zostala poinformowana na wczesnym etapie, ze od dnia 1 stycznia 2013 r. istniata rozbieznos¢
wynikajaca z faktu, ze zamiast przewidzianego czynnika chlodniczego R1234yf w dalszym ciagu
stosowany byt czynnik chlodniczy R134a.

Republika Federalna Niemiec twierdzi takze, ze nie naruszyla art. 30 dyrektywy ramowej. Zdaniem tego
panstwa czlonkowskiego éw przepis wyraznie przyznaje organom panstw czlonkowskich uprawnienia
dyskrecjonalne. Zawarte w tym przepisie wyrazenie ,przyjmuje niezbedne srodki” nawiagzuje do zasady
proporcjonalnosci i ustanawia wymdg, aby panstwa czlonkowskie podejmowaly dzialania stopniowo
i aby cofniecie homologacji typu nastepowalo jedynie w ostatecznosci, o czym $wiadczy zawarte w tym
samym przepisie wyrazenie ,w razie potrzeby wlacznie z”.

Panstwo to podkresla, ze art. 30 ust. 1 dyrektywy ramowej nie przewiduje terminu, a termin czterech
miesiecy przyznany Daimlerowi przez KBA w pi$mie z dnia 4 marca 2013 r., by przyja¢ niezbedne
srodki w celu przywrdcenia zgodnosci nie jest zbyt dlugi, biorac pod uwage termin sze$ciu miesiecy
przewidziany w art. 30 ust. 3 i 4.

Republika Federalna Niemiec podnosi, ze zapowiedziane przez KBA we wspomnianym pi$mie cofnigcie
homologacji, w wypadku gdy producent ten nie zastosuje sie¢ do nakazu przywrdcenia zgodnosci
wskazanych pojazdéw z homologowanym typem do dnia 30 czerwca 2013 r., nie moglo juz zostac
urzeczywistnione, poniewaz Daimler definitywnie zakonczyt produkcje tych pojazdéw przed uptywem
owego terminu. Ponadto dyrektywa ramowa nie zawiera zadnych uregulowan odnosnie do sposobu
postepowania z pojazdami, ktére zostaly wyprodukowane i wprowadzone na rynek do dnia cofniecia
homologacji typu. Artykul 32 tej dyrektywy przewiduje wycofywanie pojazdéw, ale tylko wtedy, gdy
»stanowia [one] powazne zagrozenie dla bezpieczenstwa drogowego, zdrowia publicznego lub ochrony
srodowiska”. Jednakze w tym wypadku tak nie jest. Brak zgodnosci nie wigzalby sie¢ ze zwigkszeniem
zagrozenia dla bezpieczenstwa ruchu drogowego i zdrowia publicznego i mozna by jedynie
przypuszczaé, ze wywrze on marginalny wplyw na $rodowisko, jesli wezmie si¢ pod uwage przepisy
przejsciowe dyrektywy w sprawie systeméw klimatyzacji, ktére umozliwily dalsze stosowanie starszego
czynnika chtodniczego w milionach nowych pojazdéw do korica szescioletniego okresu przej$ciowego,
uplywajacego w dniu 31 grudnia 2016 r., oraz w przypadku licznych pojazdéw takich jak autobusy,
autokary i pojazdy uzytkowe, ktére nie sa objete zakresem zastosowania tej dyrektywy.
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Zdaniem Republiki Federalnej Niemiec nakazanie natychmiastowego wprowadzenia modyfikacji
w pojazdach, o ktérych mowa w niniejszej sprawie, doprowadziloby w rzeczywistosci, ze wzgledu na
brak mozliwosci dokonania takich modyfikacji w obecnej chwili, do unieruchomienia tych pojazdéw
i wyrzadzitoby powazne szkody gospodarcze po stronie wtascicieli takich pojazdéw, czego niekorzystne
skutki rynkowe poniéstby Daimler oraz powiazane z nim gospodarczo przedsigbiorstwa na terenie calej
Unii.

Ocena Trybunatu

Nalezy zbada¢ kolejno zarzucane okolicznosci faktyczne, wykladnie art. 12 dyrektywy ramowe;j,
wykladnie art. 30 tej dyrektywy i wreszcie zarzut podniesiony w obronie przez Republike Federalna
Niemiec w odniesieniu do bezpieczenistwa pojazdéw.

Okolicznosci faktyczne zarzucane przez Komisje Republice Federalnej Niemiec dotycza w szczegdlnosci
133713 pojazdéw niezgodnych z homologowanymi typami 246, 176 i 117, wprowadzanych na rynek
przez Daimlera w okresie od 1 stycznia do 26 czerwca 2013 r., kiedy to przedsigbiorstwo to
poinformowalo KBA o definitywnym zaprzestaniu produkcji tych pojazdéw. Komisja zarzuca réwniez,
w ramach zarzutu pierwszego, wprowadzenie na rynek okolo 800000 pojazdéw niezgodnych
z homologacja w okresie od poczatku 2013 r. do konca 2016 r. Komisja wyjasnita w replice, ze ta
liczba okoto 800000 pojazdéw obejmuje, po pierwsze, 133713 pojazdow niezgodnych
z homologowanymi typami 246, 176 i 117, a po drugie, pojazdy odpowiadajace tym typom, o ktdre
poszerzono typ 245G, to jest stary typ pojazdu, do ktérego nie mialy zastosowania wymogi dyrektywy
w sprawie systemow klimatyzacji. Te ostatnie pojazdy sa réwniez objete trzecim zarzutem Komisji,
w ramach ktdrego instytucja ta zarzuca stronie pozwanej obejscie wskazanej dyrektywy.

W tym wzgledzie nalezy stwierdzi¢, ze Komisja nie moze kwestionowaé jednoczesnie, w ramach
zarzutu pierwszego, faktu, ze rzeczone pojazdy nie zostaly wyprodukowane zgodnie
z homologowanymi typami 246, 176 i 117 r., a w ramach zarzutu trzeciego, faktu, ze do ich produkcji
wykorzystano rozszerzenie typu 245G.

Poniewaz Komisja nie zaprzecza temu, ze produkcja pojazdéw homologowanych typéw 246, 176 i 117
zostala definitywnie zakoniczona z dniem 26 czerwca 2013 r. — o czym Daimler poinformowal KBA —
nalezy uzna¢ za bezzasadne uwzglednienie w ramach badanego zarzutu pojazdéw innych niz 133713
pojazdéw niezgodnych z homologowanymi typami, ktére Daimler wprowadzil na rynek do wskazanej

daty.

Republika Federalna Niemiec nie kwestionuje faktu, ze te 133713 pojazdéw nie bylo zgodnych
z typami 246, 176 i 117, homologowanymi po dniu 1 stycznia 2011 r., gdyz pojazdy te byly
wyposazone nie w czynnik chlodniczy R1234yf zadeklarowany dla tychze homologowanych typéw, ale
w czynnik chlodniczy o wspdtczynniku ocieplenia globalnego przekraczajacym 150, czyli poziom
odniesienia przewidziany w art. 5 ust. 4 dyrektywy w sprawie systemdéw klimatyzacji. Paistwo to
utrzymuje jednak, ze nie uchybilo zobowigzaniom, jakie cigza na nim na mocy art. 12 dyrektywy
ramowej, ani tym, ktére ciagza na nim na mocy art. 30 tej dyrektywy, poniewaz z jednej strony KBA
miala wiedze¢ o niezachowaniu zgodnos$ci od kornca 2012 r., co wskazuje na skuteczne funkcjonowanie
systemu kontroli jakos$ci przewidzianego przez ten pierwszy przepis, a z drugiej strony ten drugi
przepis przyznaje panstwom czlonkowskim zakres uznania. W tym przypadku KBA postepowata
w sposéb proporcjonalny, zgodnie z brzmieniem tego przepisu oraz z uwzglednieniem koniecznosci
zapewnienia bezpieczenstwa i zdrowia ludzi, jak tez ochrony srodowiska.
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Jesli chodzi o art. 12 dyrektywy ramowej, pierwszy zarzut Komisji odnosi si¢ w istocie do jego ust. 3,
dotyczacego $rodkéw, ktére maja by¢ podejmowane przez panstwa cztonkowskie w przypadkach braku
zgodnosci produkcji pojazdéw z homologacja typu, a nie do jego ust. 1, dotyczacego kontroli dziatan
podejmowanych przez przedsiebiorstwa w celu zapewnienia, aby pojazdy byly zgodne
z homologowanym typem.

Republice Federalnej Niemiec zarzuca sie bowiem nie to, ze uchybita zobowigzaniu do zweryfikowania
istnienia odstepstw od wymogdéw zgodnosci w procesie produkcji, ale ze nie przyjeta Srodkéow
niezbednych do przywrdcenia owej zgodnosci, podczas gdy, jak stanowi wskazany ust. 3, w sytuacji
gdy panstwo czlonkowskie, ktére udzielito homologacji typu WE, stwierdzi, ze dzialania dotyczace
zgodno$ci produkcji nie sa stosowane, odbiegaja znacznie od ustalonych dziatann lub przestaly by¢
stosowane, mimo iz nie przerwano produkcji, owo panstwo czlonkowskie ,przyjmuje niezbedne
$rodki, wlacznie z cofnieciem homologacji typu”, aby zapewni¢ wlasciwe stosowanie procedury
zgodnosci produkcji.

Co sie tyczy art. 30 ust. 1 dyrektywy ramowej, nalezy wskazad, ze przepis ten stanowi réwniez, ze jezeli
panstwo czlonkowskie, ktére udzielito homologacji typu WE, stwierdza, ze nowe pojazdy, ktérym
towarzyszy $wiadectwo zgodnos$ci, nie sa zgodne z homologowanym przez nie typem, ,przyjmuje
niezbedne $rodki, w razie potrzeby wlacznie z cofnigciem homologacji typu”, w celu zapewnienia, aby
pojazdy te ponownie uzyskaly zgodno$¢ z homologowanym typem.

W tym wzgledzie z brzmienia tych przepiséw wynika, ze pozostawiaja one panstwom cztonkowskim
pewien zakres uznania przy okreslaniu $rodkéw niezbednych w celu zapewnienia, aby pojazdy byly
zgodne z homologowanym typem.

Z dyrektywy ramowej wynika ponadto, ze nie mozna wykluczy¢ sytuacji, w ktérej homologowany typ
stwarza powazne zagrozenie, ktére zostalo wykryte dopiero po uzyskaniu przezern homologacji. I tak
art. 29 tej dyrektywy stanowi, ze panstwo czlonkowskie moze odmoéwic rejestracji, sprzedazy lub
wprowadzenia do uzytku na swoim terytorium nowych pojazdéw, czesci lub oddzielnych zespoléw
technicznych, jezeli uwaza, ze powaznie zagrazaja one bezpieczenstwu ruchu drogowego lub powaznie
szkodza s$rodowisku lub zdrowiu publicznemu, mimo Zze spelniaja stosowne wymagania. Podobnie
art. 32 dyrektywy ramowej przewiduje wycofanie pojazdéw juz sprzedanych, zarejestrowanych lub
dopuszczonych do ruchu, ze wzgledu na to, ze jeden lub wiecej uktadéw, czesci lub oddzielnych
zespoléw technicznych zamontowanych w pojezdzie, niezaleznie od tego, czy uzyskaly wlasciwa
homologacje zgodnie z dyrektywa ramowa, stanowia powazne zagrozenie dla bezpieczenstwa
drogowego, zdrowia publicznego lub ochrony $rodowiska.

Analogicznie w kontekscie art. 12 i 30 dyrektywy ramowej, w sytuacji gdy — jak w niniejszej sprawie —
organy danego panstwa czlonkowskiego zostaly poinformowane przez danego producenta pojazdéw
o istnieniu odstepstwa od zgodnosci z homologowanym typem, a odstepstwo to jest uzasadnione
przedstawieniem przez tego producenta obiektywnych, wiarygodnych i powaznych dowodéw
$wiadczacych o istnieniu, w przypadku przestrzegania obowiazujacych wymogoéw, powaznego
zagrozenia dla zdrowia i bezpieczenstwa ludzi lub dla $§rodowiska, to organy te maja podstawy, aby nie
nakazywa¢ od razu wycofywania i modyfikacji danych pojazdéw, lub nie wycofywaé od razu danej
homologacji typu, ale przystapi¢ do wlasciwej oceny tych zagrozen przed podjeciem decyzji
o nakazaniu w stosownym wypadku takiego wycofania pojazdéw, ich modyfikacji czy cofniecia
homologacji.

Podobnie jak przewidziano w art. 29 i 32 dyrektywy ramowej, to panstwo czlonkowskie powinno
jednak niezwlocznie poinformowa¢ Komisje i pozostale panstwa czlonkowskie o istnieniu powaznego
zagrozenia, o ktéorym powzielo ono wiedze, a takze w stosownym wypadku o proponowanych przez
producenta $rodkach zmierzajacych do neutralizacji owego zagrozenia.
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Jezeli w wyniku tej oceny okaze sig, ze wskazane powazne ryzyko nie zostalo wykazane, to wéwczas
zadaniem tego panstwa czlonkowskiego jest niezwloczne podjecie $rodkéw koniecznych do
zapewnienia, aby zgodnos$¢ danych pojazdéw z homologowanym typem zostala przywrécona.

Poniewaz ustanowiona w dyrektywie ramowej procedura homologacji jest bowiem oparta — jak
wskazano w motywie 2 tej dyrektywy — na zasadzie calkowitej harmonizacji, zakres uznania przyznany
panstwom czlonkowskim w art. 12 i 30 dyrektywy ramowej nie moze umozliwia¢ im samodzielnej
oceny tego, czy istnieje koniecznos$¢ osiagniecia tego celu zgodnosci.

Jak wskazal rzecznik generalny w pkt 67 opinii, umozliwienie pafstwom czlonkowskim samodzielnej
oceny koniecznosci osiggniecia celu zgodnosci pozbawiloby wszelkiej skuteczno$ci (effet utile)
ujednolicony system homologacji zdefiniowany lacznie przez przepisy dyrektywy ramowej i innych
aktéw prawnych.

W tym wzgledzie mozna jeszcze zaznaczy¢, tytulem przykladu, ze art. 30 ust. 3 dyrektywy ramowej
stanowi, ze w przypadku zlozenia przez panstwo czlonkowskie wniosku o weryfikacje zgodnosci,
panstwo czlonkowskie, ktéore udzielilo homologacji typu WE, jest zobowiazane do podjecia
niezbednych s$rodkéw w kazdym przypadku w terminie sze$ciu miesiecy od daty zlozenia takiego
wniosku. Podobnie art. 30 ust. 4 dyrektywy ramowej przewiduje, w warunkach, do ktérych przepis ten
sie odnosi, zastosowanie tego samego maksymalnego terminu sze$ciu miesiecy.

W niniejszym przypadku z akt sprawy przedlozonych Trybunalowi wynika, Ze wladze niemieckie byly
w stalym kontakcie z Komisja.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze wladze te zareagowaly z opdznieniem na brak zgodnosci pojazdéw typow
246, 176 i 117 z ich homologowanymi typami. Powziete przez Daimlera watpliwosci dotyczace
bezpieczenstwa czynnika chlodniczego R1234yf zostaly bowiem podane do ich wiadomosci we
wrze$niu 2012 r., Komisja zwrdcita sie¢ o informacje w dniu 10 czerwca 2013 r., wezwanie do usuniecia
uchybienia wystala w dniu 27 stycznia 2014 r., a uzasadniona opini¢ w dniu 25 wrzesnia 2014 r.
Tymczasem z akt sprawy przedlozonych Trybunatowi wynika, Ze w dniu 8 pazdziernika 2013 r. wladze
niemieckie, po przeprowadzeniu pierwszej fazy testéw, stwierdzily brak znaczacego
prawdopodobieristwa wystapienia zasygnalizowanych przez Daimlera powaznych zagrozen dla zdrowia
i bezpieczenstwa ludzi oraz dla $rodowiska. Co wiecej, wladze te przyznaja, ze w piSmie z dnia
20 listopada 2015 r. Daimler potwierdzil, ze wypracowal s$rodki zabezpieczajace w odniesieniu do
zastosowania nowego czynnika chlodniczego w nowych pojazdach i ze od grudnia 2015 r. Daimler
przedstawial rozwiazania techniczne mozliwe do zastosowania w celu przywrdcenia, poprzez
modyfikacje, zgodnosci z homologowanymi typami 133 713 niezgodnych z nimi pojazdéw. Jednakze
dopiero w dniu 23 marca 2017 r., czyli ponad dwa lata po wygasnieciu dwumiesiecznego terminu
wskazanego w uzasadnionej opinii, KBA, w drodze aktu administracyjnego, nakazata Daimlerowi, jako
producentowi, przywrdcenie zgodno$ci poprzez zmodyfikowanie 133713 wytworzonych przezen
pojazdéw.

W $wietle wszystkich tych okolicznosci nalezy stwierdzi¢, ze Republika Federalna Niemiec, nie
przyjmujac w przewidzianym w uzasadnionej opinii terminie $rodkéw niezbednych do przywrdcenia
zgodnosci z ich homologowanymi typami 133713 pojazdéw typédw 246, 176 i 117, sprzedawanych
przez spotke Daimler AG od dnia 1 stycznia do dnia 26 czerwca 2013 r., ze wzgledu na to, ze pojazdy
te zostaly wyposazone nie w zadeklarowany dla tych homologowanych typéw czynnik chlodzacy
R1234yf, ale w czynnik chlodzacy, ktérego wspélczynnik ocieplenia globalnego byt wyzszy niz 150,
a wiec przekraczal pulap przewidziany w art. 5 ust. 4 dyrektywy w sprawie systeméw klimatyzacji,
uchybifa zobowigzaniom, jakie cigza na tym panstwie na mocy wskazanej dyrektywy oraz na mocy
art. 12 i 30 dyrektywy ramowe;j.
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W przedmiocie zarzutu drugiego dotyczgcego naruszenia dyrektywy w sprawie systemow
klimatyzacji oraz dyrektywy ramowej, a w szczegdlnosci art. 46, S i 18 tej drugiej dyrektywy

Argumentacja stron

W ramach zarzutu drugiego Komisja domaga si¢ stwierdzenia naruszenia dyrektywy w sprawie
system6w klimatyzacji oraz dyrektywy ramowej, a w szczegélnosci przepisow art. 46 w zwigzku
z art. 5 i 18 tej drugiej dyrektywy, ze wzgledu na to, ze Republika Federalna Niemiec nie podjeta
$rodkéw niezbednych do zastosowania sankcji.

W skardze Komisja podnosi, iz Daimler nie zastosowal sie do art. 5 ust. 1 dyrektywy ramowej, zgodnie
z ktérym producent jest zobowiazany zapewnic stale przestrzeganie wszystkich wymogéw, od ktérych
spelnienia zalezy uzyskanie homologacji typu dla odpowiedniego pojazdu. Od stycznia 2013 r. Daimler
produkowal bowiem i wprowadzal na rynek pojazdy typéw 246, 176 i 117, ktérych systemy
klimatyzacji, niezgodne z homologacja ich typéw, funkcjonowaly w oparciu o czynnik chlodniczy,
ktorego wspélczynnik ocieplenia globalnego byl wyzszy niz maksymalna warto$¢ dopuszczona w art. 5
ust. 4 dyrektywy w sprawie systeméw klimatyzacji.

Wedlug Komisji Daimler naruszyl takze art. 18 dyrektywy ramowej w zwiazku z zalacznikiem IX do tej
dyrektywy, ktory zobowiazuje producentéw do wydania $wiadectwa zgodnosci dla kazdego pojazdu
wyprodukowanego zgodnie z homologowanym typem pojazdu, przy czym $wiadectwo takie stanowi,
jak wynika z zalgcznika IX do dyrektywy ramowej, o§wiadczenie, ktére producent pojazdu sklada jego
nabywcy w celu zapewnienia go, ze nabyty przez niego pojazd jest zgodny z prawodawstwem
obowiazujacym w Unii w momencie jego wyprodukowania. Poniewaz od stycznia 2013 r. typy 246, 176
i 117 nie byly juz wytwarzane w sposéb zgodny z homologacja ich typu, o$wiadczenie Daimlera zawarte
w $wiadectwie zgodnosci nie odpowiada rzeczywistosci.

Nie nakladajgc sankcji na Daimlera, Republika Federalna Niemiec naruszyla art. 46 dyrektywy ramowej,
ktory stanowi, ze panstwa czlonkowskie sa zobowiazane do okreslenia w swym prawie krajowym
skutecznych, proporcjonalnych i odstraszajacych sankcji majacych zastosowanie w przypadku braku
poszanowania przepiséw tej dyrektywy przez producentéw.

W odpowiedzi na skarge Republika Federalna Niemiec podnosi, ze sankcje te moglyby zostaé
orzeczone tylko w przypadku, gdyby Daimlerowi nakazano przeprowadzenie modernizacji odno$nych
pojazdéw i gdyby producent ten nie zastosowal si¢ do owego nakazu. Na rozprawie Republika
Federalna Niemiec wyjasnila, ze w 2017 r. KBA nakazala podjecie dzialan w zakresie modernizacji
pojazddw, ze Daimler zakwestionowal ten nakaz i ze postepowanie administracyjne w przedmiocie
jego kontroli jest w toku. Zdaniem Republiki Federalnej Niemiec nie istnieje zadne naruszenie art. 46
dyrektywy ramowej, poniewaz przed zakonczeniem tego postepowania administracyjnego nie jest
mozliwe nalozenie jakichkolwiek sankcji.

Ocena Trybunatu

Republika Federalna Niemiec nie kwestionuje okolicznosci, ze Daimler uchybil zobowigzaniom
ciazacym na nim na podstawie przepiséw art. 5 i 18 dyrektywy ramowej. Uwaza ona jednak, ze to
niewypelnienie przez Daimlera zobowigzan powinno zosta¢ objete sankcjami nie w sposéb niezalezny,
lecz jedynie jako konsekwencja faktu, ze $rodki majace na celu przywrécenie zgodnosci na podstawie
art. 12 i 30 dyrektywy ramowej nie zostaly wdrozone.

W tym wzgledzie, o ile art. 12 i 30 dyrektywy ramowej odnosza si¢ do obowiazkéw nalozonych na
panstwa czlonkowskie w celu zapewnienia zgodnosci pojazdéw, ukltadéw, komponentéw i oddzielnych
zespolow technicznych z homologowanymi typami, o tyle art. 5 i 18 tej dyrektywy dotycza obowiazkéw
producentéw. Sa oni bowiem odpowiedzialni za wszystkie aspekty w szczegdlno$ci procesu zgodnosci

18 ECLIL:EU:C:2018:802



87

88

89

90

91

92

WYROK Z DNIA 4.10.2018 r. — sPrawAa C-668/16
Kowmisja/Niemcy

produkgji, jak tez wydawania $wiadectwa zgodno$ci dolaczanego do kazdego pojazdu
wyprodukowanego zgodnie z homologowanym typem pojazdu. Co sie tyczy art. 46 dyrektywy
ramowej, stanowi on, ze panstwa czlonkowskie okreslaja sankcje majace zastosowanie w przypadku
naruszenia przepiséw tej dyrektywy oraz przyjmuja wszelkie $rodki niezbedne do ich wprowadzenia
w zycie pod rygorem skutecznych, proporcjonalnych i odstraszajacych sankgji.

Jak wskazal rzecznik generalny w pkt 95 opinii, art. 46 dyrektywy ramowej dazy do celéw odmiennych
od celéw art. 12 i 30 tej dyrektywy. Te ostatnie chronig bowiem przestrzeganie wymogdéw technicznych
zawartych w aktach prawnych, podczas gdy art. 46 ma zasadniczo na celu stworzenie i zapewnienie
dzialania rynku wewnetrznego charakteryzujacego sie uczciwa konkurencja pomiedzy producentami.
Obok tego celu sankcje przewidziane w art. 46 dyrektywy ramowej powinny réwniez zapewniaé, aby
nabywca pojazdu posiadal $wiadectwo zgodnosci pozwalajace mu, zgodnie z zalacznikiem IX do tej
dyrektywy, rejestrowa¢ go w dowolnym panstwie czlonkowskim bez koniecznosci dostarczenia
dodatkowej dokumentacji techniczne;j.

W kazdym razie, jak stwierdzono w pkt 79 niniejszego wyroku, zostalo dowiedzione, Ze nie podejmujac
niezbednych s$rodkéw w celu przywrdcenia zgodnosci pojazdéw typow 246, 176 i 117 z ich
homologowanymi typami w terminie wyznaczonym w uzasadnionej opinii, Republika Federalna
Niemiec uchybila zobowiazaniom, ktére na niej cigza na mocy art. 12 i 30 dyrektywy ramowej.

Nalezy zatem uwzgledni¢ zarzut drugi Komisji i stwierdzi¢, ze nie przyjmujagc w terminie
przewidzianym w uzasadnionej opinii $rodkéw niezbednych do wprowadzenia w zycie sankcji
okreslonych w art. 46 dyrektywy ramowej w celu zapewnienia, aby producenci przestrzegali art. 5 i 18
rzeczonej dyrektywy, dotyczacych zgodnosci produkcji i wydawania §wiadectw zgodnosci, Republika
Federalna Niemiec naruszyla dyrektywe w sprawie systeméw klimatyzacji, a takze przepisy art. 46
w zwiazku z art. 5 i 18 dyrektywy ramowe;j.

W przedmiocie zarzutu trzeciego dotyczgcego naruszemia dyrektywy w sprawie systemow
klimatyzacji i dyrektywy ramowej, a w szczegolnosci obejscia dyrektywy w sprawie systemow
klimatyzacji

Argumentacja stron

W ramach zarzutu trzeciego Komisja wnosi o stwierdzenie naruszenia dyrektywy w sprawie systeméw
klimatyzacji, polegajacego na tym, ze Republika Federalna Niemiec obeszla te dyrektywe, uwzgledniajac
w dniu 17 maja 2013 r. wniosek Daimlera o rozszerzenie istniejacej homologacji typu 245G poprzez
objecie nig pojazdéw, ktére uzyskaly juz inna homologacje typu, do ktérej zastosowanie maja nowe

wymagania tej dyrektywy.

Instytucja ta wyjasnia, ze zgodnie z art. 14 dyrektywy ramowej homologacja typu moze zostac
rozszerzona na inne pojazdy, ktoére réznia sie od homologowanego pierwotnie typu, jezeli pojazdy te
z jednej strony spelniajg warunki prawne, ktére obowigzywaly w odniesieniu do przyznawania
pierwotnej homologacji typu, a z drugiej strony sa na tyle podobne do pierwotnie homologowanego
typu, Ze moga one zosta¢ uznane za nalezace do tego typu na podstawie kryteriéw przewidzianych
w czeéci B zalacznika II do dyrektywy ramowej.

Wedlug Komisji w tym wypadku nie chodzi o takie rozszerzenie typu 245G. Typ 245G, homologowany
w 2008 r., czyli w czasie, gdy dyrektywa w sprawie systemdéw klimatyzacji nie miata zastosowania, zostat
bowiem rozszerzony poprzez objecie nim pojazdéw, ktére zostaly juz homologowane i skonstruowane
jako typy 246, 176 i 117, czyli w okresie obowiazywania tej dyrektywy. Tymczasem art. 6 ust. 6
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dyrektywy ramowej stanowi, ze typ juz homologowany nie moze by¢ homologowany ponownie.
W zwigzku z tym zastapienie homologowanych typéw 246, 176 i 117 pod pozorem rozszerzenia typu
245G stanowi w ocenie Komisji obejscie prawa Unii.

Republika Federalna Niemiec podkresla, ze wazno$¢ homologacji typéw 246, 176 i 117 uplynela
z chwily, gdy przedsigbiorstwo wstrzymato produkcje spornych typdéw, to jest w dniu 26 czerwca
2013 r. Poczawszy od maja 2013 r. typ pojazdu 245G zostal rozszerzony, w granicach okreslonych
prawem, o inne warianty, z wykorzystaniem dawnego czynnika chtodniczego.

Panstwo to podnosi, ze dyrektywa ramowa zawiera elastyczna definicje ,typu pojazdu”. Podkresla, ze
zalacznik II do dyrektywy ramowej wyraznie zezwala producentowi na samodzielne okreslenie zakresu
danego typu pojazdu, a tym samym zakresu homologacji typu w granicach cech charakterystycznych
definiujacych kazdy typ. Na poparcie swej argumentacji panstwo to powoluje si¢ na rozporzadzenie
nr 678/2011, ktérym — w celu rozwiazania problemu braku precyzyjnych kryteriéw w dyrektywie
ramowej — zmieniono te dyrektywe, tak aby ponownie zdefiniowaé pojecia ,homologacji typu”
i ,rozszerzenia” oraz aby doprecyzowac kryteria stosowane do ustalania, czy nowy model pojazdu ma
by¢ uwazany za nowy typ.

Wskazane panstwo czlonkowskie twierdzi, ze Komisja w sposéb uproszczony i bledny utozsamia
z homologacja typu pojecie ,serii” lub ,klasy”, czyli w szczegdlnosci stosowane do celéw
marketingowych pojecia klasy A, klasy B i nowej klasy B. Pojazdy budowane poczawszy od dnia
26 czerwca 2013 r. w klasie A, klasie B i klasie CLA na podstawie typu pojazdu 245G réznia si¢ od
dawnych typéw 246, 176 i 117 nie tylko oznaczeniem typu, lecz takze szeregiem szczeg6léw
technicznych, a takze homologacjami systemoéw.

W odniesieniu do przestrzegania dyrektywy w sprawie systeméw klimatyzacji Republika Federalna
Niemiec przypomina, ze dyrektywa ta wyraznie przewiduje okres przejsciowy do dnia 1 stycznia
2017 r., w ktérym to okresie nowe rejestracje pojazdéw wykorzystujacych dawny czynnik chlodniczy
mogly by¢ dokonywane na podstawie dawnych, rozszerzonych homologacji typu. Panstwo to twierdzi,
ze w niniejszej sprawie nie ma mozliwosci uznania, iz doszlo do niezgodnego z prawem obejscia
dyrektywy w sprawie systeméw klimatyzacji.

Ocena Trybunatu

W ramach zarzutu trzeciego Komisja podnosi zasadniczo, ze Republika Federalna Niemiec dopuscila
sie obejscia przepisow dyrektywy w sprawie systeméw klimatyzacji i naruszyla przepisy dyrektywy
ramowej, uwzgledniajagc w dniu 17 maja 2013 r. wniosek Daimlera o rozszerzenie istniejacej
homologacji typu pojazdéw 245G poprzez objecie nia pojazdéw, ktére w ocenie tej instytucji byly
wczesniej homologowane jako typy 246, 176 i 117. Republika Federalna Niemiec podnosi, Zze pojazdy
te nie byly identyczne.

W tym wzgledzie, jak zauwazyl rzecznik generalny w pkt 112 opinii, Komisja odnosi si¢ jedynie do
nazw handlowych pojazdéw produkowanych przez Daimlera. Ponadto instytucja ta nie przedstawila
w skardze zadnego konkretnego dowodu, ktéry s$wiadczylby o tym, Ze charakterystyczne cechy
techniczne pojazdéw, dla ktérych przyznane zostalo rozszerzenie typu 245G i ktére zostaly
wyprodukowane po dniu 26 czerwca 2013 r., byly identyczne z typami 246, 176 i 117.

Ponadto, jak wskazal rzecznik generalny w pkt 113 i 114 opinii, przepisy majace zastosowanie
w niniejszej sprawie przyznaja producentowi pewien zakres swobody. Z tresci dyrektywy ramowej,
a w szczeg6lnosci jej zalacznika II, wynika bowiem, ze producent moze samodzielnie okresli¢ zakres
typu pojazdu. Ponadto, jak wynika z rozdzialu V tej dyrektywy, akt ten zezwala na rozszerzanie
dawnych homologacji typu. Szeroka wykladnia dyrektywy ramowej znajduje potwierdzenie
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w motywie 3 zmieniajacego te dyrektywe rozporzadzenia nr 678/2011, zgodnie z ktérym ,[z]
doswiadczenia wynika, ze obecne kryteria stuzace ustaleniu, czy nowy model pojazdu ma by¢ uwazany
za nowy typ pojazdu, sa zbyt ogdlnikowe”.

Z powyzszego wynika, ze Komisja nie przedstawila w tym wzgledzie wystarczajacych dowodéw na
poparcie zarzutu trzeciego.

Ponadto Komisja twierdzi zasadniczo, ze cel rozszerzenia przewidzianego w art. 14 ust. 2 dyrektywy
ramowej sprzeciwia sie temu, aby producent uchylal sie od stosowania przepiséw prawnych
obowiazujacych w odniesieniu do nowych typéw homologowanych pojazdéw poprzez rozszerzenie, dla
nowo rejestrowanych pojazdéw, innego typu pojazdu homologowanego przed wejsciem w zycie
rzeczonych przepiséw. Takie rozszerzenie byloby sprzeczne z celem dyrektywy ramowej, jakim jest
zapewnienie, by nowo zarejestrowane pojazdy odpowiadaly wysokiemu poziomowi bezpieczenstwa
i ochrony srodowiska.

W tym wzgledzie nalezy zaznaczy¢, ze z art. 14 ust. 2 dyrektywy ramowej wynika, iz z rozszerzeniem
typu homologowanego pojazdu mamy do czynienia wéwczas, gdy sa wymagane dalsze kontrole lub
nowe badania, gdy ktére$ z informacji umieszczonych na $wiadectwie homologacji typu ulegly zmianie
i gdy w zycie wchodza nowe zharmonizowane normy techniczne majace zastosowanie do danych
homologowanych pojazdéw.

Tymczasem, jak zauwazyl rzecznik generalny w pkt 121 opinii, nie wynika ani z art. 14, ani
z jakiegokolwiek innego przepisu ujednoliconego systemu, o ktérym mowa w niniejszej sprawie, aby
zadane rozszerzenie mialo, w perspektywie dazenia do celéw dyrektywy ramowej dotyczacych
bezpieczenistwa i ochrony $rodowiska, odnosi¢ sie do postepu technicznego.

Co wiecej, art. 5 ust. 5 dyrektywy w sprawie systemoéw klimatyzacji wyraznie przewiduje okres
przejsciowy do dnia 1 stycznia 2017 r., w ktérym to okresie nowe rejestracje pojazdéw
wykorzystujacych dawny czynnik chlodniczy nadal mogly mie¢ miejsce na podstawie dawnych
rozszerzonych homologacji typu, podczas gdy odnosne wymogi techniczne dla nowych homologacji
obowigzywaly juz od dnia 1 stycznia 2011 r. Z tego wzgledu, jak zauwazyl rzecznik generalny
w pkt 123 opinii, w dyrektywie tej przyjeto podejscie stopniowe.

Na podstawie powyzszych rozwazan nie mozna wiec uznaé, ze rozszerzenie homologacji, o ktdre
zawnioskowal Daimler i ktérego udzielita KBA, nie bylo zgodne z dyrektywa ramowa ani z dyrektywa
w sprawie systeméw klimatyzacji.

W zwiazku z tym Komisja nie wykazatla, ze Republika Federalna Niemiec naruszyla przepisy dyrektywy
ramowej ani ze panstwo to umozliwito Daimlerowi obejscie dyrektywy w sprawie systeméw
klimatyzacji.

Z powyzszych rozwazan wynika, ze zarzut trzeci Komisji nie jest zasadny.

W $wietle wszystkich powyzszych rozwazan nalezy stwierdzi¢, ze Republika Federalna Niemiec
uchybifa zobowigzaniom ciazacym na niej:

— na mocy dyrektywy w sprawie systemow klimatyzacji oraz art. 12 i 30 dyrektywy ramowej, nie
przyjmujac w przewidzianym w uzasadnionej opinii terminie $rodkéw niezbednych do
przywrécenia zgodnosci z ich homologowanymi typami 133 713 pojazdéw typéw 246, 176 i 117,
sprzedawanych przez Daimlera od dnia 1 stycznia do dnia 26 czerwca 2013 r., ze wzgledu na to, ze
pojazdy te zostaly wyposazone nie w zadeklarowany dla tych homologowanych typéw czynnik
chlodzacy R1234yf, ale w czynnik chlodzacy, ktérego wspolczynnik ocieplenia globalnego byt
wyzszy niz 150, a wiec przekraczal pulap przewidziany w art. 5 ust. 4 dyrektywy w sprawie
systeméw klimatyzacji, oraz
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— na mocy dyrektywy w sprawie systemoéw klimatyzacji, a takze art. 46 w zwiazku z art. 5 i 18
dyrektywy ramowej, nie przyjmujac w terminie przewidzianym w uzasadnionej opinii $rodkéw
niezbednych do wprowadzenia w Zycie sankcji okreslonych w art. 46 tej ostatniej dyrektywy w celu
zapewnienia, aby producenci przestrzegali art. 5 i 18 rzeczonej dyrektywy, dotyczacych zgodnosci
produkgji i wydawania §wiadectw zgodnosci.

W pozostalym zakresie skarge nalezy oddalic.

W przedmiocie kosztéw

Zgodnie z art. 138 § 1 regulaminu postepowania przed Trybunatem kosztami zostaje obcigzona, na
zadanie strony przeciwnej, strona przegrywajaca sprawe.

W niniejszej sprawie Komisja i Republika Federalna Niemiec wniosty — odpowiednio — o obciazenie
kosztami drugiej strony postepowania.

Artykut 138 § 3 rzeczonego regulaminu przewiduje, Ze jezeli jest to uzasadnione okolicznosciami
sprawy, Trybunal moze orzec, ze jedna ze stron pokrywa, oprécz wlasnych kosztéw, czes¢ kosztéw
poniesionych przez strone przeciwna. W niniejszej sprawie nalezy orzec, stosujac ten przepis, ze
Republika Federalna Niemiec pokrywa wtlasne koszty oraz polowe kosztéw poniesionych przez
Komisje.

Komisja pokrywa potowe wtasnych kosztéw.
Z powyzszych wzgledéw Trybunatl (druga izba) orzeka, co nastepuje:
1) Republika Federalna Niemiec uchybila zobowiazaniom cigzacym na tym panstwie:

— na mocy dyrektywy 2006/40/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 maja 2006 r.
dotyczacej emisji z systemow klimatyzacji w pojazdach silnikowych oraz zmieniajacej
dyrektywe Rady 70/156/EWG, a takze art. 12 i 30 dyrektywy 2007/46/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 5 wrzesnia 2007 r. ustanawiajacej ramy dla homologacji
pojazdow silnikowych i ich przyczep oraz ukladow, czesci i oddzielnych zespolow
technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw (dyrektywy ramowej), zmienionej
rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 371/2010 z dnia 16 kwietnia 2010 r., nie przyjmujac
w przewidzianym w uzasadnionej opinii terminie srodkéw niezbednych do przywrdcenia
zgodnosci z ich homologowanymi typami 133713 pojazdéow typéw 246, 176 i 117,
sprzedawanych przez spoltke Daimler AG od dnia 1 stycznia do dnia 26 czerwca 2013 r.,
ze wzgledu na to, ze pojazdy te zostaly wyposazone nie w zadeklarowany dla tych
homologowanych typéw czynnik chlodzacy R1234yf, ale w czynnik chlodzacy, ktdérego
wspolczynnik ocieplenia globalnego byl wyzszy niz 150, a wiec przekraczal pulap
przewidziany w art. 5 ust. 4 dyrektywy 2006/40, oraz

— na mocy dyrektywy 2006/40, a takze art. 46 w zwiazku z art. 5 i 18 dyrektywy 2007/46,
zmienionej rozporzadzeniem nr 371/2010, nie przyjmujac w terminie przewidzianym
w uzasadnionej opinii sSrodkéw niezbednych do wprowadzenia w zycie sankcji okreslonych
w art. 46 tej ostatniej dyrektywy w celu zapewnienia, aby producenci przestrzegali art. 5
i 18 rzeczonej dyrektywy, dotyczacych zgodnosci produkcji i wydawania s$wiadectw
zgodnosci.

2) W pozostalym zakresie skarga zostaje oddalona.
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3) Republika Federalna Niemiec pokrywa wlasne koszty oraz polowe kosztow poniesionych
przez Komisje Europejska.

4) Komisja Europejska pokrywa polowe wlasnych kosztow.

Podpisy
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