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4. 	Pārveidošanas ierīces

[bookmark: _Toc467585513]4.1. 	Ievads

Regulā (EK) Nr. 715/2007 pārveidošanas ierīce definēta kā „jebkurš konstrukcijas elements, kas nosaka temperatūru, transportlīdzekļa ātrumu, dzinēja apgriezienus (RPM), pārnesumu, kolektora vakuumu vai citus parametrus, lai aktivizētu, modulētu, aizkavētu vai pārtrauktu jebkuras emisiju kontroles sistēmas daļas darbību, kas samazina emisiju kontroles sistēmas efektivitāti apstākļos, kas ir paredzami normālā transportlīdzekļa darbībā un izmantošanā”.

Regula aizliedz izmantot pārveidošanas ierīces, izņemot gadījumus, kad:

„a)šādas ierīces nepieciešamību attaisno motora aizsardzība pret bojājumiem vai negadījumiem un droša transportlīdzekļa darbība;

b)	ierīce nedarbojas neatbilstīgi prasībām attiecībā uz dzinēja palaišanu;

vai

c)	iztvaikošanas emisijas un izpūtēja vidējās emisijas pārbaudes procedūrā apstākļi ir pietiekami iekļauti.”

ASV pārveidošanas ierīces tika atklātas viegldarba transportlīdzekļos 1995. gadā un smagdarba transportlīdzekļos — 1998. gadā [JRC, EPA, CARB]; līdz ar to Savienības tiesību aktos ar Direktīvu 1999/96/EK tika ieviests pārveidošanas ierīču aizliegums un attiecīgie izņēmumi, kas kopš tā laika būtībā nav mainījušies.

[bookmark: _Toc467585514]4.2. 	Apkopoto liecību analīze

Informētība par aizliegtu pārveidošanas ierīču iespējamo izmantošanu

Ņemot vērā 20. gs. 90. gados ASV konstatētos gadījumus, risks, ka gan viegldarba, gan smagdarba transportlīdzekļos var būt izmantotas pārveidošanas ierīces, vispār bija zināms. Tomēr savāktie pierādījumi rada iespaidu, ka par pārveidošanas ierīču faktisku izmantošanu ES ražotajos pasažieru automobiļos aizdomu kopumā nebija, līdz Volkswagen atzina pārveidošanas ierīču izmantošanu ASV tirgū pārdotos dīzeļmotora automobiļos [JRC, ICCT, TNO, DUH, Borgeest, ADAC, T&E, COM, ACEA, Verheugen, Potočnik, Tajani, Vella, MIT, Millbrook, KBA, SCNH, Dobrindt, Q:MS, Q:Suppliers].

Taču 2013. gada ziņojumā „A complementary emissions test for light-duty vehicles” JRC min iespējamību, ka normālos lietošanas apstākļos tiek izmantotas pārveidošanas ierīces, un norāda, ka, lai gan pārveidošanas ierīces ir aizliegts izmantot, pastāvošie izņēmumi paver interpretācijas iespējas un — līdz ar pašlaik piemēroto testa procedūru — ļauj viegldarba transportlīdzekļu emisiju raksturlielumus pielāgot ļoti konkrētiem tipa apstiprināšanas apstākļiem. 

Pārveidošanas ierīces principā neviens neuzskatīja par iespējamu iemeslu, kas izskaidrotu nesakritības starp dīzeļmotora automobiļu NOx emisijas mērījumiem laboratorijas apstākļos un braukšanas apstākļos, jo pastāvēja uzskats, ka šīs nesakritības var pietiekami izskaidrot ar to, ka NEDC laboratorijas tests neatbilst faktiskajiem braukšanas apstākļiem, un ar to, ka ražotāji var optimizēt savus transportlīdzekļus tā, lai tie izietu testa ciklu un it kā atbilstu ES tiesību aktu burtam [JRC, ICCT, TNO, DUH, Borgeest, ADAC, T&E, EA, EPA, Potočnik, Millbrook, KBA]. 

2012. gada 30. aprīlī tika nosūtīta JRC e-pasta vēstule ar kopiju GROW ĢD par kādu standarta Euro 5a dīzeļmotora pasažieru automobili, ko JRC tobrīd testēja. Saskaņā ar testa rezultātiem transportlīdzeklis standarta Euro 5 emisijas robežvērtībām atbilda tikai 20–30 °C temperatūrā, bet ne ārpus šā temperatūras diapazona. Šajā vēstulē minēts arī „atmiņas efekts”: tika konstatēts, ka tas ietekmē motora stratēģiju vismaz 20 minūtes pēc motora iedarbināšanas konkrētā temperatūrā. GROW ĢD ierēdnis, kurš atbildēja uz šo vēstuli, kopiju nosūtot arī ENV ĢD un MOVE ĢD, norādīja, ka „šī ir ļoti noderīga informācija, nepārprotami tehniski notikusi testa cikla apiešana” [CIRCA].

Gan toreizējais GROW ĢD ģenerāldirektors, gan direktors komitejas rīkotā uzklausīšanā paziņoja, ka par šo e-pasta vēstuli nav bijuši informēti, tāpēc nekāda darbība tai nav sekojusi [Zourek].

Nekādas darbības acīmredzot netika veiktas arī sakarā ar citu saraksti starp JRC un GROW ĢD, ENV ĢD un CLIMA ĢD, kurā tika apspriesti „savādi” emisiju rādītāji 2008. un 2010. gadā. Komisija norādīja, ka tā neuzdeva JRC izskatīt šo jautājumu dziļāk tāpēc, ka nebija nekādu liecību, ka autoražotāji varbūt izmanto pārveidošanas ierīces.

Pārveidošanas ierīču identificēšana

Pēc tam, kad 2015. gada septembrī ASV EPA sniedza paziņojumu par pārkāpumiem, Volkswagen atzina, ka tā Euro 5 standarta EA 189 dīzeļdzinējs ir aprīkots ar programmatūru, kas ļauj transportlīdzeklim atpazīt testēšanas apstākļus un testēšanas laikā mainīt NOx emisijas raksturlielumus [VW, KBA]. Pati par sevi testēšanas apstākļu atpazīšana nenozīmē, ka izmantota aizliegta pārveidošanas ierīce [VW, Bosch]. Taču tiesību akti aizliedz testēšanas apstākļu atpazīšanu izmantot emisiju kontroles sistēmas efektivitātes mazināšanai ārpus testēšanas apstākļiem.

Pēc Volkswagen atzīšanās par standarta Euro 5 transportlīdzekļos instalēto programmatūru autoražotāju izmantotās emisiju kontroles stratēģijas nokļuva uzmanības centrā. Joprojām nav pilnīgi skaidrs, vai šīs stratēģijas uzskatāmas par nelikumīgu pārveidošanas ierīču izmantošanu stingrā Regulas (EK) Nr. 715/2007 izpratnē vai arī par likumīgu minētās regulas 5. panta 2. punktā paredzēto izņēmumu piemērošanu. Šajā pantā paredzēta pārveidošanas ierīču likumīga izmantošana, ja šādas ierīces nepieciešamību attaisno, piemēram, „motora aizsardzība pret bojājumiem vai negadījumiem un droša transportlīdzekļa darbība”. Atbildot uz komitejas nosūtīto aptauju, visi autoražotāji norādīja, ka izmanto šos izņēmumus [Q:OEM].

Šķiet, bieži vien dažus ražotājus izmantot emisiju kontroles stratēģiju pamudinājis vienīgi mērķis iziet testu, ko tie uzskata par vienīgo izpildāmo juridisko prasību, lai gan tiesību aktos noteikti skaidri gaisa kvalitātes mērķi [Borgeest, ACEA, MIT, SNCH, Millbrook]. Piemēram, daži ražotāji kalibrē dzinēja vadības blokus tā, lai samazinātu emisijas kontroles tehnoloģiju (EKT) efektivitāti ārpus konkrētiem „temperatūras logiem”, kas līdzinās NEDC noteiktajam vides temperatūras diapazonam, piemēram, atslēdzot emisiju kontroles sistēmas, ja vides temperatūra ir zem 17 °C, savukārt citi spēj saglabāt EKT efektivitāti daudz plašākos temperatūras diapazonos [Mitsubishi, VW, PSA, Q:OEM]. Jānorāda, ASV transportlīdzekļu testēšanas cikli norit vides temperatūras diapazonā no -7 līdz +35 °C [EPA].

Vairāki autoražotāji izvērtēja EKT kalibrēšanas procesā izmantotos temperatūras diapazonus un ir šos diapazonus pielāgojuši daudz plašākam spektram [Renault, Mitsubishi, Q:OEM].

Eksperti ir vienisprātis, ka tas, cik efektīvas ir NOx pēcapstrādes sistēmas, piemēram, vienkāršs NOx uztvērējs (LNT) un selektīva katalītiskā reducēšana (SCR), nav atkarīgs no vides temperatūras, tiklīdz atgāzu sistēmā sasniegta pietiekama temperatūra. Tiklīdz šāds stāvoklis ir sasniegts, nekādu ticamu tehnisku iemeslu atslēgt pēcapstrādes EKT nav, lai kāda būtu vides temperatūra [AECC, TNO, DUH, Borgeest, Faurecia, Q:Suppliers], tāpēc var pieņemt, ka optimizācijas stratēģijas, kas tās atslēdz, ir saistītas ar autoražotāju lēmumiem, kuri izdarīti citos nolūkos, piemēram, ar mērķi samazināt degvielas patēriņu (ko palielina, piemēram, LNT sistēmai nepieciešamā periodiskā reģenerācija), uzlabot lietotāju ērtības (piemēram, retāk jāuzpilda SCR sistēmas karbamīda šķīdums), palielināt citu motora komponentu noturību, mazināt izmaksas, izmantojot lētākas daļas, vai apiet konstrukcijas ierobežojumus.

Braukšana ļoti zemā vides temperatūrā (vai ļoti lielā augstumā zema gaisa spiediena apstākļos) var radīt grūtības EGR sistēmām, jo var veidoties sodrēji, ogļūdeņraži un kondensāti, kas var aizsprostot EGR vārstu vai starpdzesētāju un izraisīt, piemēram, lielākas piesārņojošu daļiņu vai ogļūdeņražu emisijas [TNO, Borgeest, Renault, ACEA, Q:Suppliers]. Taču šķiet, ka ražotāji EGR sistēmas atslēdz pāragri un nepamatoti tuvu testa ciklā izmantotajam temperatūras diapazonam (minētie „temperatūras logi”) [Borgeest, KBA, Dobrindt]. Kā norādīja eksperti, ir iespējams ātri ieviest tehniskus papildu risinājumus, kas novērstu šo problēmu un ļautu panākt darbības vides temperatūru aptuveni 0 °C [TNO, Borgeest], piemēram, ja iespējams, izmantojot motora atlikumsiltumu gaisa ieplūdes sistēmas temperatūras palielināšanai [TNO].

Līdztekus „temperatūras logiem” par nelikumīgu pārveidošanas ierīču izmantošanu var liecināt arī citas autoražotāju izmantotās programmatūras kalibrēšanas stratēģijas: 

	viens no paņēmieniem ir apturēt vai modulēt EKT, lai mazinātu to efektivitāti, noteiktu laiku — kas tuvs testa ilgumam (aptuveni 20 minūtes) — pēc dzinēja iedarbināšanas [KBA];

	cits piemērs — NOx emisijas, kuras mēra testa ciklā ar silto iedarbināšanu, ir augstākas nekā tajā pašā testa ciklā ar auksto iedarbināšanu, ko paredz NEDC [TNO, DUH, Borgeest, Bosch, Millbrook, EPA]; ES šāda darbība konstatēta daudzos transportlīdzekļos, un EPA apstiprināja, ka šis ir viens no iemesliem, kāpēc tā nolēma plašāk iztaujāt Volkswagen [EPA].

Pārveidošanas ierīču aizlieguma izpilde

Tas, ka pārveidošanas ierīces visā ES ir aizliegtas, ir skaidrs, un neviens to neapšaubīja. Komisija uzskata, ka pārveidošanas ierīces definīcija ir skaidra un ļoti līdzīga ASV izmantotajai definīcijai [COM, Dimas, Verheugen, Bieńkowska]. Aizliegums izmantot pārveidošanas ierīces ir skaidrs, un tas ir pārņemts no iepriekšējiem Euro 3/4 tiesību aktiem un Regulas (EK) Nr. 715/2007 pieņemšanas procesā netika apspriests [Verheugen]. Komisija arī apstiprināja, ka kopš ieviešanas neviena dalībvalsts nav prasījusi precizēt definīciju un tās īstenošanu [COM, Bieńkowska, Verheugen]. 

Daži eksperti un liecinieki un dažas dalībvalstis ir paudušas šaubas, vai Euro 5/6 regulas 5. panta 2. punktā paredzētie izņēmumi ir pietiekami skaidri, un norādījušas, ka trūkst kritēriju, pēc kuriem novērtēt, vai autoražotāju izmantotās emisiju kontroles stratēģijas uzskatāmas par aizliegtu pārveidošanas ierīču izmantošanu vai ir attaisnojamas ar motora aizsardzību un drošību [ICCT, TNO, Lange, ADAC, RDW, Renault, Verheugen, MIT, Dobrindt]. Liecinieki apstiprināja, ka iepriekš nebija prasījuši precizējumus. Īstenošanas regulā (EK) Nr. 692/2008 prasības par šo izņēmumu īstenošanu, kuras Komisija bija pilnvarota pieņemt saskaņā ar Euro 5/6 regulas 5. panta 3. punktu, nav iekļautas.

Pirms otrās RDE paketes pieņemšanas autoražotājiem netika noteikta prasība deklarēt vai pamatot izmantotās emisijas stratēģijas (izņemot attiecībā uz konkrētām zemām temperatūrām): īpaši jānorāda, ka prasība atklāt „papildu emisijas stratēģijas”, kas konkrētā nolūkā maina pamatstratēģijas, reaģējot uz konkrētiem vides vai darba apstākļiem, tiesību aktos nebija paredzēta līdz pat 2016. gada aprīlim [COM, Renault, VW, MIT] un šādu informāciju nebija pieprasījusi arī neviena tipa apstiprinātāja iestāde [Q:OEM].

Saskaņā ar Regulu (EK) Nr. 692/2008 Komisijai ir tiesības prasīt dalībvalstu tipa apstiprinātājām iestādēm informāciju par emisiju tehnoloģiju darbību zemās temperatūrās. Komisija šo iespēju nav izmantojusi [COM].

Pēc 1998.–1999. gadā ASV atklātajiem gadījumiem līdzīga prasība tika ieviesta Euro III/IV īstenošanas aktos attiecībā uz smagdarba transportlīdzekļiem (pašreizējos Euro V/VI tiesību aktos attiecībā uz smagdarba transportlīdzekļiem nekādi pārveidošanas stratēģiju aizlieguma izņēmumi nav paredzēti). Tomēr īstenošanas aktā attiecībā uz viegldarba transportlīdzekļiem tā agrīni netika iekļauta. Komisijas pārstāvji uzklausīšanā skaidroja, ka šī prasība viegldarba transportlīdzekļu tiesību aktos netika iekļauta tāpēc, ka viegldarba transportlīdzekļu pārveidošanas ierīču izstrāde un izmantošana tika uzskatīta par pārāk dārgu [Verheugen, Zourek]. 

Būtībā atzīšanos par aizliegtu pārveidošanas ierīču izmantošanu panāca ASV EPA prasība Volkswagen pamatot ASV tirgotajos dīzeļdzinēja automobiļos izmantotās emisijas stratēģijas [EPA]. Ja autoražotājiem nav pienākuma atklāt un, ja nepieciešams, pamatot emisijas stratēģijas, programmatūrā iestrādātas pārveidošanas ierīces drošai identificēšanai vajadzīgs ilgs un smags reversās inženierijas process, kas ne vienmēr ir sekmīgs. Sistemātiskai pārveidošanas ierīču meklēšanai tipa apstiprināšanas procesā izmantot reverso inženieriju nebūtu praktiski [JRC, ICCT, Borgeest, Lange, Bosch, RDW, Q:Suppliers, Q:OEM]. No otras puses, anomālijas varētu atklāt, pamainot testa parametrus.

Vācija norādīja, ka, pirms var atsaukties uz izņēmumu, ko attaisno motora  aizsardzība, tiesību akti neprasa attiecībā uz emisiju kontroles sistēmām izmantot labākos pieejamos tehniskos paņēmienus [Dobrindt], jo piegādātāju piedāvāto komponentu specifikācijas var būt atšķirīgas [Bosch, Faurecia], bet vairāki eksperti un autoražotāji apšaubīja to, cik efektīvi būtu tiesību aktos lietot labākās pieejamās tehnoloģijas jēdzienu [Q:OEM].

Taču 2016. gada 7. jūnija Transporta padomes sanāksmē Komisija un lielākā daļa Padomes atzina, ka 5. panta 2. punktā paredzētie izņēmumi ir skaidri, un norādīja, ka problēmu daļēji izraisījusi nepietiekama izpildes panākšana no dalībvalstu puses, jo pārveidošanas ierīču aizlieguma izpildes panākšana ir valstu tirgus uzraudzības iestāžu ziņā [Bieńkowska]. 

Dalībvalstu tipa apstiprinātāju iestāžu uzdevums ir pārliecināties par transportlīdzekļu atbilstību Regulas (EK) Nr. 715/2007 prasībām, tostarp pārveidošanas ierīču aizliegumam. 

Pirms 2015. gada septembrī savu rīcību atzina Volkswagen un lai gan bija liecības, ka faktiskās NOx emisijas būtiski pārsniedz Komisijas noteiktās regulatīvās robežvērtības, un lai gan pārveidošanas ierīču aizliegums ir noteikts ES tiesību aktos, neviena ES tipa apstiprinātāja iestāde nebija izmantojusi īpašus protokolus vai testa metodes vai veikusi jebkādus citus pasākumus, lai pārbaudītu, vai netiek izmantotas aizliegtas pārveidošanas ierīces. Vairākas tipa apstiprinātājas iestādes un tehniskie dienesti norādīja arī uz to, ka trūkst testa metožu pārveidošanas ierīču identificēšanai [MIT, KBA, SNCH, RDW, UTAC]. Tiesību akti dalībvalstīm neliedza veikt papildu testus [MIT, UTAC, Calleja, Royal].
 
Pēc 2015. gada septembra Vācija, Francija, Apvienotā Karaliste, Itālija, Spānija, Zviedrija un Nīderlande veica papildu testus, kas bija stingrāki nekā NEDC tests, un šo papildu testu rezultātus izmantoja, lai pārbaudītu, vai netiek izmantotas aizliegtas pārveidošanas ierīces (Somija testus sāks nākamgad). Gandrīz visos gadījumos izmeklēšanas iestādes ražotājiem prasīja skaidrojumus par izmantotajām emisijas stratēģijām. 

Dalībvalstis, kas ir piešķīrušas ES tipa apstiprinājuma sertifikātus, bet nav veikušas papildu testus, ir Īrija, Rumānija, Luksemburga un Malta.

Komitejas tīmekļa vietnē pieejams ziņojums par dalībvalstu veikto izmeklēšanu, ko, atbildot uz Eiropas Parlamenta 2015. gada 27. oktobra rezolūciju par emisiju mērījumiem autobūves nozarē, sagatavojusi Komisija:
http://www.europarl.europa.eu/committees/lv/emis/publications.html?tab=Evidence.

Izmeklēšanā, ko dalībvalstis veica pēc 2015. gada septembra, tika testēts liels skaits dīzeļmotora transportlīdzekļu, kuri pieejami ES tirgū, bet liecības, ka līdztekus Volkswagen aizliegtas pārveidošanas ierīces izmanto arī citi ražotāji, netika uzskatītas par pārliecinošām, lai gan tika apstiprinātas jau zināmās nesakritības starp NOx emisijām laboratorijā un faktiskajām NOx emisijām. Gadījumos, kad tika konstatētas novirzes no gaidītajiem emisijas rādītājiem, autoražotāji to pamatoja ar motora aizsardzību un drošību un iestādes lielākoties secināja, ka šie pamatojumi atbilst pārveidošanas ierīču aizlieguma izņēmumiem [MIT, KBA, UTAC, Dobrindt, Q:MS]. 

Šā dokumenta sagatavošanas laikā dažos gadījumos tipa apstiprinātājas iestādes bija nonākušas pie atšķirīgiem secinājumiem. Piemēram, Vācijas tipa apstiprinātāja iestāde KBA uzskata, ka daļā FCA grupas transportlīdzekļu izmantota aizliegta pārveidošanas ierīce. Itālijas iestādes, kas ir atbildīgas par minēto transportlīdzekļu tipa apstiprināšanu, šim viedoklim nepiekrīt, un ir sākta Direktīvas 2007/46/EK 30. panta 6. punktā paredzētā mediācijas procedūra [KBA, MIT, FCA]. 

Citā gadījumā Nīderlandes tipa apstiprinātāja iestāde RDW izmeklēja 30 transportlīdzekļus un identificēja iespējamu aizliegtas pārveidošanas ierīces izmantojumu vienā Volkswagen transportlīdzeklī [RDW]. 16 no 30 transportlīdzekļiem tika konstatēta nestandarta darbība: lielākas emisijas pie konkrēta ātruma, laika, attāluma vai vides temperatūras. RDW ir pieprasījusi šo automobiļu ražotāju skaidrojumus, un, ja apmierinošu skaidrojumu nesaņems, tā var atsaukt ES tipa apstiprinājumu.

Saskaņā ar sākotnējiem rezultātiem testā, kuru Francijas valdības dīzeļmotora emisiju pārbaudes kampaņā veica ICCT, liela daļa testēto transportlīdzekļu uzrādīja aizdomīgus emisiju rezultātus. Testos ārpus laboratorijas no 52 transportlīdzekļiem vien četri atbilda attiecīgajām emisiju robežvērtībām.

Kopumā ir izrādījies, ka dalībvalstis, novērtējot atbilstību ES tiesību aktiem par pārveidošanas ierīcēm, šķiet, neizmanto salīdzināmas pieejas un ka dalībvalstu iestādes un tehniskie dienesti gaida interpretācijas vadlīnijas par pārveidošanas ierīcēm, kas Komisijai jāpublicē līdz 2016. gada beigām, lai precizētu aizlieguma izņēmumu izmantošanas ierobežojumus, tādējādi nodrošinot vienotu izpratni par to, kuras emisiju kontroles stratēģijas ir likumīgas [Bieńkowska, MIT, RDW].

Uzaicinātie eksperti un liecinieki bija vienisprātis, ka RDE testi būtiski apgrūtinās pārveidošanas ierīču izmantošanu, jo testēšanas apstākļi būs mazāk paredzami. Taču atpazīt RDE testēšanas apstākļus joprojām būs iespējams, piemēram, ja transportlīdzeklis varēs konstatēt atgāzu pretspiedienu vai darbināšanu ar atvērtu bagāžnieku [DUH, JRC, TNO, ADAC, EA, ICCT].
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