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5.  Homologacija in skladnost v prometu 

 

5.1.  Uvodne opombe 

 

Okvirna direktiva 2007/46/ES o homologaciji določa varnostne in okoljske zahteve, ki jih 

morajo izpolnjevati motorna vozila, preden se dajo na trg EU. Osredotoča se na preglede 

skladnosti pred dajanjem na trg za vozila, ki pridejo s proizvodne linije. Specifične zahteve za 

homologacijo za emisije onesnaževal so vključene v Uredbi (ES) št. 715/2007 in Izvedbeni 

uredbi (ES) št. 692/2008. 

 

EU-homologacija je zapleten postopek, kjer imajo proizvajalci avtomobilov več možnosti za 

posredovanje informacij enemu od 28 nacionalnih homologacijskih organov, da pridobijo 

certifikat o EU-homologaciji za posamezno vozilo, s katerim se odobri prodaja tega tipa 

vozila v EU. Med postopkom homologacije tehnične službe, ki jih posebej v ta namen 

imenuje homologacijski organ vsake države članice, preverijo skladnost vozil s tehničnimi 

zahtevami, tudi z mejnimi vrednostmi emisij. Homologacijski organ lahko za tehnično službo 

imenuje tudi sebe. 

 

Glosar v Prilogi E vsebuje povezave do seznamov homologacijskih organov in tehničnih 

služb v državah članicah. 

 

Proizvajalci morajo zagotoviti, da je vozilo, ki je dano s proizvodne linije, skladno s 

homologiranim tipom (skladnost proizvodnje). Vsakemu proizvedenemu vozilu mora biti 

priložen certifikat o skladnosti, da bi ga bilo mogoče registrirati. 

 

Ali so vozila, dana na trg, varna, ne škodijo okolju in ali so skladna s homologiranim tipom 

(skladnost v prometu), preverjajo organi za tržni nadzor. To so javni organi (na nacionalni 

ali podnacionalni ravni), ki so običajno pristojni tudi za splošno varnost proizvodov. V 

nekaterih primerih so organi za tržni nadzor, povezani z dejavnostmi glede skladnosti vozil, 

hkrati tudi homologacijski organi. Obveznosti za skladnost v prometu so določene v 

členu 4(2) uredbe Euro 5/6, podrobne določbe pa so navedene v Prilogi II Izvedbene uredbe 

(ES) št. 692/2008. V Direktivi 2007/46/ES ni posebnih določb o nadzoru trga. 

 

Komisija je 27. januarja 2016 sprejela predlog o novi uredbi, s katero se nadomesti in 

razveljavi Direktiva 2007/46/ES, da bi obravnavala domnevne pomanjkljivosti sedanjega 

sistema EU za homologacijo. Namen predloga je:  

 

 omogočiti večjo neodvisnost in povečati kakovost preskušanja, na podlagi katerega se 

vozilo da na trg; 

 

 uvesti učinkovit sistem za tržni nadzor, da bi nadzirali skladnost avtomobilov, ki so že v 

obtoku; 

 

 okrepiti sistem za homologacijo z boljšim nadzorom na evropski ravni. 
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5.2.  Analiza zbranih dokazov 

 

Homologacija 

 

Preiskava je zbrala dokaze o delovanju sistema EU za homologacijo in o njegovih domnevnih 

slabostih. 

 

V skladu z veljavno zakonodajo in pravili EU o enotnem trgu se homologacija, ki je odobrena 

v eni državi članici, prizna po vsej Uniji. Čeprav so skupne specifikacije o homologaciji in 

preskušanju določene [ACEA, MIT], so številne priče opozorile na različne razlage pri 

njihovem izvajanju v posameznih državah članicah [MIT, Mitsubishi, Vprašalnik: države 

članice, študija EU].  

 

Proizvajalci avtomobilov v številnih primerih resda izberejo homologacijski organ določene 

države članice na podlagi zemljepisnih ali zgodovinskih razlogov [MIT, KBA, SNCH, 

Vprašalnik: države članice], vendar lahko neusklajeno razlaganje pravil privede do 

konkurence med homologacijskimi organi različnih držav članic [ACEA, MIT, Millbrook, 

Vprašalnik: države članice, Študija EU], saj lahko proizvajalci avtomobilov izberejo organ 

tudi na podlagi prožnosti pri razlaganju pravil [UTAC, Študija EU]. Vendar pa se zdi, da na 

izbiro proizvajalcev avtomobilov glede homologacijskega organa vplivajo tudi drugi 

dejavniki, kot so hitrost obdelave vlog, minimalno število zahtevanih preskusov, tehnična 

specializacija, jezikovna prilagodljivost in stroški pristojbin [SNCH, Millbrook, Misija 

Luksemburg, UTAC, Študija EU]. 

 

Poleg tega med posameznimi homologacijskimi organi (in tehničnimi službami) obstajajo 

velike razlike v tehničnem znanju in razpoložljivosti človeških in finančnih virov [Študija 

EU]. Primerni interni neodvisni usposobljeni človeški viri in razpoložljivost internih 

najsodobnejših naprav za preskušanje sta bistvenega pogoja za zagotavljanje učinkovitega 

spremljanja emisijskih standardov [EPA]. 

 

Preskusi, ki se zahtevajo za postopek homologacije, se pogosto izvajajo v certificiranih 

laboratorijih proizvajalcev avtomobilov [MIT, UTAC, Študija EU] pod nadzorom imenovane 

tehnične službe, pogosto zato, ker organi nimajo ustreznih lastnih sredstev (tako imenovan 

preskus pred pričami) [MIT]. Tehnične službe so lahko deloma tudi v lasti proizvajalcev 

[Millbrook, Študija EU] ali vključene v homologacijske organe [MIT, Vprašalnik: države 

članice, Študija EU], ob čemer se porajajo vprašanja glede neodvisnosti in znanstvene 

nevtralnosti. Običajno je proizvajalec avtomobilov tisti, ki izbere, katera tehnična služba bo 

uporabljena: načeloma lahko homologacijski organ izpodbija njegovo odločitev, vendar se za 

to redko odloči [SNCH]. Nacionalni organi niso od tehničnih služb nikoli zahtevali, naj 

opravijo dodatne preskuse, da bi zagotovili izvajanje zahteve, da se doseže regulativna mejna 

vrednost pri „običajni uporabi“, ali da bi prepovedali uporabo odklopnih naprav. Tehničnim 

službam bi izvajanje dodatnih preskusov na lastno pobudo povzročilo dodatne stroške in bi 

lahko ogrozilo njihove komercialne odnose s proizvajalci [UTAC]. 

 

Homologacijski organi v skladu z veljavnim sistemom nimajo dostopa do izvorne kode za 

elektronske krmilne enote. Poudarjeno je bilo tudi, da je analiza programske opreme za 

elektronske krmilne enote zelo kompleksna in ne bi jamčila odkritja goljufivega ravnanja. 

 

Dejstvo, da se homologacijski organi in tehnične službe običajno delno financirajo s 
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pristojbinami, ki jim jih neposredno plačajo proizvajalci vozil, lahko privede do navzkrižja 

interesov zaradi potrebe po ohranitvi komercialnih odnosov [Študija EU]. Poleg tega nekatere 

tehnične službe proizvajalcem zagotavljajo storitve svetovanja o preskusih emisij. Po drugi 

strani pa je v sektorjih reguliranih proizvodov v EU uveljavljena praksa, da proizvajalci 

plačajo stroške za ugotavljanje skladnosti, povezane z odobritvijo za dajanje proizvoda na trg 

[COM]. Komisija nima konkretnih dokazov o navzkrižju interesov [COM], homologacijski 

organi in tehnične službe pa zavračajo namigovanja, da struktura financiranja negativno 

vpliva na njihovo neodvisnost [MIT, SNCH, Millbrook, UTAC, Misija Luksemburg]. 

Nekatere priče so menile, da bi homologacijski organi morali nadzirati finančne odnose med 

tehničnimi službami in proizvajalci [SNCH]. 

 

V primerjavi s tem sistem v ZDA temelji na posrednem, bolj neodvisnem financiranju: 

Agencija ZDA za varstvo okolja zbira pristojbine od proizvajalcev in z njimi krije stroške 

programov za izdajo certifikatov in ugotavljanje skladnosti. Agencija pristojbine posreduje 

finančnemu ministrstvu ZDA, nato pa kongres ZDA dodeli sredstva agenciji za izvajanje 

njenih programov [EPA, Študija ZDA]. 

 

V skladu z Direktivo 2007/46/CE mora homologacijski organ obvestiti organe v drugih 

državah članicah, kadar se odloči, da bo zavrnil vlogo za izdajo homologacije. Vendar pa med 

državami članicami ni enotne razlage, ali lahko v tem primeru proizvajalec odda vlogo pri 

drugem homologacijskem organu [MIT, Vprašalnik: države članice]. Nekatere države članice 

zahtevajo zgolj pisno izjavo, da vloga za izdajo homologacije predhodno ni bila ne vložena ne 

zavrnjena [SNCH]. Pravzaprav je zelo neobičajno, da se sprejme odločitev o neizdaji 

homologacije, saj bi proizvajalec prekinil postopek, če bi se pojavilo to tveganje [Millbrook, 

UTAC, Vprašalnik: države članice].  

 

Na splošno si homologacijski organi izmenjujejo informacije tako na posebnih srečanjih 

znotraj strokovne skupine homologacijskih organov, ki jo je Komisija ustanovila leta 2010, 

kot neformalno [COM, MIT, Vprašalnik: države članice]. Vendar pa lahko pri razlikah v 

razlaganju med organi pride do težav [COM, KBA, MIT, SNCH]. V nasprotju s 

homologacijskimi organi pa za tehnične službe trenutno ni vzpostavljenega sistema za 

medsebojno izmenjavo informacij [COM, UTAC, Študija EU] in tak sistem tudi ni predviden 

v predlogu Komisije za reformo homologacije v EU. 

 

Trenutno na ravni EU ni nadzora nad homologacijo vozil, v novem predlogu Komisije pa je 

predvideno, da naj bi nadzorno vlogo prevzela sama [COM]. Delo na novem predlogu se je 

začelo leta 2010, po aferi z emisijami pa se je dodatno pospešilo [Tajani, Bieńkowska]. Pred 

začetkom veljavnosti Direktive 2007/46/ES je potekala razprava o možnosti bolj 

centraliziranega sistema, vendar so jo države članice zavrnile [Verheugen]. 

 

Kar zadeva skladnost proizvodnje, zakonodaja zahteva preverjanje, ali so vozila, dana s 

proizvodne linije, skladna s homologiranim tipom, tako ob homologaciji kot pozneje, tudi kar 

zadeva emisije. Preverjanje skladnosti proizvodnje običajno opravljajo proizvajalci 

avtomobilov v lastnih obratih in ne državni organi. Tehnične službe lahko preverjanje 

nadzirajo ali izvajajo inšpekcijske preglede. Homologacijski organi zelo redko odvzemajo 

proizvodne vzorce, da bi preverili skladnost proizvodnje, kljub temu da imajo zakonsko 

možnost za to. V večini primerov pooblastijo tehnične službe za bolj ali manj redno izvajanje 

pregleda dokumentov proizvajalcev, da bi preverili, ali se izvajajo preskusi skladnosti 

proizvodnje in ali je vzpostavljen zahtevan sistem nadzora kakovosti [KBA, Millbrook, 
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UTAC, Študija EU]. 

 

Odbor je ugotovil, da v ZDA pristojni organi preskušajo tudi vozila, dana s proizvodnih linij, 

da bi preverili, ali so proizvedena vozila enaka zasnovi pred proizvodnjo, za katero je bila 

odobrena homologacija [EPA, študija ZDA]. 

 

Skladnost v prometu in sistem za tržni nadzor 

 

Večina prič je navedla, da sta učinkovito preverjanje skladnosti v prometu in tržni nadzor 

bistvenega pomena za delovanje sistema [JRC, ICCT, TNO, Borgeest, Lange, COM, EPA, 

Študija EU]. Nadzor trga bi denimo moral razkriti primere, ko proizvodna vozila in njihova 

programska oprema niso skladni z vzorcem, ki je bil optimiziran, da bi prestal preskuse za 

homologacijo [Millbrook, UTAC]. 

 

Vendar pa nekatere države članice pri nobenem vozilu niso izvajale preskusov skladnosti v 

prometu, medtem ko druge te preskuse izvajajo redno, na različnih številih vozil, tretje pa so 

šele nedavno začele meritve zaradi afere z emisijami [MIT, Vprašalnik: države članice]. 

V ZDA pristojni organi pridobijo vozila (na podlagi tako naključnih kot ciljno zastavljenih 

meril) od zasebnih lastnikov in jih preskušajo, da bi zagotovili, da avtomobili ostanejo čisti 

pri dejanski uporabi, tudi po večletni uporabi [EPA, Študija ZDA]. 

 

Preskušanje emisij v prometu se večinoma izvaja v laboratorijih proizvajalcev avtomobilov 

ter je v skladu z veljavno izvedbeno uredbo omejeno na laboratorijske preskuse novega 

evropskega voznega cikla, ki so potrebni za homologacijo. Zakonodaja tudi ne predvideva 

preskušanja v prometu, ki bi ga izvajali neodvisni certificirani laboratoriji [ACEA, MIT, 

RDW, Študija EU]. 

 

Splošno bi morali biti preskusi skladnosti v prometu del splošnega nadzora trga, ki ga 

vzpostavijo države članice, vendar v veljavni zakonodaji o motornih vozilih za to ni posebnih 

določb [COM, Bieńkowska, MIT]. Poleg tega ni jasno, kateri organi so v državah članicah 

odgovorni za tržni nadzor. V nekaterih primerih organi za tržni nadzor, ki so jih države 

članice uradno priglasile pri Komisiji, ne vedo za svojo funkcijo in se dejansko ne ukvarjajo z 

nadzorom trga [UTAC].  

 

Leta 2012 je takratni komisar Tajani opozoril države članice na njihovo dolžnost, da 

vzpostavijo učinkovite sisteme za tržni nadzor in zagotovijo potrebne strukture in sredstva za 

prepoznavanje in popravljalne ukrepe v zvezi z vozili, ki niso skladna z veljavnimi 

homologacijskimi zahtevami EU ali ki predstavljajo resno tveganje za varnost in okolje 

[COM, Tajani]. 


