Oszustwa ekologiczne

Na przyktadzie glosnego oszustwa Volkswagena, ktory produkowat swoje
samochody tak, aby spetiaty testy emisji (mimo ze w rzeczywisto$ci emitowaty
wigcej) mozna analizowac skuteczno$¢ egzekwowania wymagan ochrony
srodowiska. Skutecznosé ta zalezy od wysitku wktadanego w inspekcje, a
zwlaszcza 0d prawdopodobienstwa wykrycia naruszen, jak rowniez od
dotkliwosci sankcji. Ponadto — jak to wynika z afery Volkswagena — ochronie
srodowiska pomaga wolno$¢ badan naukowych i niezalezno§¢ mediow.

Ecological fraud

The famous fraud of Volkswagen which designed its cars to pass emission tests
(even though, in fact, they had higher emissions) serves as a starting point for
analysing the effectiveness of environmental enforcement systems. Their
effectiveness depends on the effort devoted to inspection — especially on the
probability of detecting the deviations from legal requirements — but also on the
penalties that inspectors can impose. In addition, the Volkswagen scandal
demonstrates that freedom of science and media helps environmental protection.

Gdyby wszyscy wszystko wiedzieli, byloby zupehie inaczej. Jednakze, podejmujac decyzje
nie dysponujemy zazwyczaj pelng wiedza na dany temat. Od kilkudziesigciu lat ekonomisci
analizujg tego typu uwarunkowania pod hastem informacji asymetrycznej (Asymmetric
Information). Jest bowiem regulg, ze strony transakcji dysponuja r6zng wiedzg na temat
przedmiotu transakcji. Badania ekonomiczne dotycza sposobow postepowania w takich
okoliczno$ciach. Jest regula, ze egzekwowanie wymagan ochrony srodowiska odbywa si¢
roOwniez w warunkach niepeilnej wiedzy na ten temat. Inspektorzy ochrony srodowiska staraja
si¢ sprawdzi¢ spetienie tych wymagan, za§ podmioty gospodarcze niechetnie dzielg si¢
wiedza na ten temat. Dywagowanie o tym, jak by to mogto wyglada¢, gdyby podmioty
gospodarcze w peni stosowaly si¢ do wymagan ochrony srodowiska nie ma praktycznego
znaczenia. W badaniach ekonomicznych przyjmuje si¢, ze podmioty gospodarcze
minimalizujg koszt dostosowania si¢ do Wymagan ochronnych, wliczajac w to koszt wykrycia
przez inspekcje jakichs$ nieprawidlowosci. Ten za$ zalezy oczywiscie od dotkliwosci sankcji,
ale rowniez od prawdopodobienstwa ich natozenia.

Prawdopodobienstwo narazenia si¢ na sankcje zalezy od szans na wykrycie nieprawidlowosci.
Gdyby liczba inspektorow byla wigksza od liczby pracownikow, ktérzy moga przyrodzie
zaszkodzi¢, niewiele by si¢ dalo ukry¢. Ale w praktyce liczba inspektoréw jest znacznie
nizsza, wiec podmioty gospodarcze mogg liczy¢ na to, ze uda si¢ im jakich§ wymagan nie
spetic. I, niestety, czgsto z tego korzystaja.

Najglo$niejszy ostatnio przypadek oszustwa ekologicznego wigze si¢ z dziatalnoscia
Volkswagena. Wiadomo, Ze transport samochodowy odpowiedzialny jest za znaczne szkody
w Srodowisku. Wiele uwagi poswieca si¢ dwutlenkowi wegla (ze wzgledu na jego wptyw na
$wiatowy klimat), ale pod tym wzgledem transport samochodowy znacznie ustgpuje
energetyce: na poczatku XXI wieku szacowato si¢ bowiem ich udzialy w swiatowej emisji na
— odpowiednio — 13% i 26%. Natomiast samochody maja ogromny udziat w emisjach innych
zanieczyszczen. Np. w Unii Europejskiej transport samochodowy ma udziat 40% w emisji



tlenkoéw azotu. Skandal Volkswagena dotyczyt przede wszystkim wtasnie takich
zanieczyszczen.

Po $wiecie jezdza miliony samochodow i kazdy z nich powoduje szkody w srodowisku.
Jednak sprawdzanie, co robi kazdy z nich byloby bardzo kosztowne. Dlatego ich wplyw
staramy si¢ ograniczy¢ inaczej. Inspektorzy bardzo rzadko mierza emisj¢ z pojedynczego
samochodu. Licza na to, ze ich producenci — ktorych jest przeciez znacznie mniej niz
uzytkownikoéw — udokumentuja taka konstrukcje auta, ze jego emisja z duzym
prawdopodobienstwem spetni wymagania. Nie jest to metoda gwarantujaca, ze szkodliwos$¢
kazdego auta bedzie stosownie ograniczona, ale prawdopodobienstwo, ze tak bedzie wydaje
si¢ wysokie. Wynik zalezy takze od tego, czy producent jest wiarygodny. Volkswagen
wydawat si¢ bardzo wiarygodny, a testy przeprowadzane w wielu niezaleznych laboratoriach
to potwierdzaty.

Szeregowemu kierowcy jezdzacemu po Polsce moze si¢ wydawac, ze wiele spotykanych
samochodow z silnikiem Diesla kopci niemitosiernie, ale da si¢ to ewentualnie przypisac¢
przypadkowi, uprzedzeniu, albo jeszcze jakim$ innym czynnikom. Autorytet Volkswagena i
wyniki licznych badan laboratoryjnych upewniatly, ze nowoczesne Jetty i Passaty spetniaja
nawet wysrubowane normy amerykanskie. W zakresie tlenkow azotu wymagaja one emisji
nizszej niz 43 mg/km. Dla por6wnania, normy europejskie sg fagodniejsze. Tzw. Euro 5
stawia poprzeczke na poziomie 60-180 mg/km, za$ Euro 6 — 60-80 mg/km (wyzsze wartosci
dozwolone sg dla aut z silnikiem Diesla, ktore wprawdzie bardziej szkodza srodowisku, ale
majg inne zalety). Volkswagen deklarowat, ze w jego samochodach emisja wynosi 16-22
mg/km 1 badania laboratoryjne to potwierdzaty.

Nie wszyscy jednak w peni ufali tym wskaznikom. Specjali$ci z jednego z uniwersytetow
amerykanskich skorzystali z mozliwosci oferowanych przez wspolczesng technike i1 przez rok
precyzyjnie mierzyli emisj¢ w warunkach drogowych, a nie laboratoryjnych. Wyniki okazaty
si¢ zdumiewajgce. Zamiast tego, co stwierdzano wczesniej, emisje tlenkow azotu obliczono
na 610-1500 mg/km w samochodzie Jetta i 340-670 mg/km w samochodzie Passat (tak
szerokie przedzialy wynikajg z mozliwos$ci bledow pomiaru i z faktu, ze badanymi
samochodami jezdzono — w r6znych warunkach — az przez rok). Te wskazniki nie tylko nie
mieszczg si¢ w normie amerykanskiej, ale nawet nie spelniajg norm europejskich. Wygladato
wigc na to, ze — jakims sposobem — w warunkach laboratoryjnych samochody emitowaty
znacznie mniej zanieczyszczen, niz na drodze. Narzucaty si¢ rézne wyjasnienia, ale przyparty
do muru Volkswagen przyznat si¢ do oszustwa i1 szczegdtowo je opisat.

W nowoczesnym samochodzie wszystkie istotne procesy sterowane sg przez komputer
pokiadowy, wigc od zrecznos$ci i kompetencji zatrudnionych programistow zalezy, co si¢
kiedy wiacza. Samochody Volkswagena wyposazone s3 w urzadzenia ograniczajace emisj¢
zanieczyszczen powietrza. W szczegdlno$ci, zainstalowane katalizatory moga wytapywaé
czagsteczki tlenkow azotu. Ale nie odbywa si¢ to za darmo. Funkcjonowanie katalizatorow
ogranicza moc silnika i sprawia, ze zuzycie paliwa robi si¢ wigksze. Kierowca tymczasem jest
w stanie fatwo obliczaé to zuzycie, wigc nie powinno ono zbytnio r6zni¢ si¢ od tego, co
deklaruje producent. Natomiast emisja tlenkow azotu moze by¢ zmierzona tylko przez
specjaliste. Oszustwo polegato na tym, ze w programach zainstalowanych w komputerach
poktadowych "wyczuwano", kiedy odbywa sig¢ test. Na przyktad chodzi o to, ze kierownica
nie jest krecona (tak jak w "normalnym" ruchu drogowym), itd. Na ten sygnat program
intensyfikowat dziatanie katalizatorow, ktore poza laboratorium miaty by¢ mniej obciazone.



Dzigki temu Volkswagen dokumentowat spelnienie norm europejskich, a nawet
amerykanskich, mimo iz w praktyce drastycznie je przekraczal.

Skandal Volkswagena ilustruje kilka zasad waznych dla polityki ochrony srodowiska. Po
pierwsze, nalezy liczy¢ si¢ z tym, ze wymagania sg spetniane tylko w przyblizeniu. Po drugie,
skuteczno$¢ ochrony zalezy od prawdopodobienstwa wykrycia naruszen. Po trzecie, podmioty
gospodarcze majg tendencj¢ do tego, zeby maksymalizowaé swoje indywidualne korzysci, a
nie korzysci przypadajace spoleczenstwu. Po czwarte, ochrona srodowiska wymaga nie tylko
silnej inspekcji, ale takze istnienia wolnos$ci badan naukowych i niezaleznosci mediow.

Mogloby si¢ wydawac, ze oszustwa Volkswagena by nie bylo, gdyby informatycy byli
uczciwi. Nie jest to jednak trafna konkluzja. Utalentowanych programistow sg tysigce. Nawet
jesli wigkszos$¢ z nich jest uczciwych, wystarczy, zeby znalazt si¢ cho¢by niewielki odsetek
podatnych na moralny kompromis, a — na zasadzie swego rodzaju selekcji negatywnej —
system ich wytuska i wykorzysta. Ludzie sg, jacy sg. Skuteczna ochrona srodowiska musi
opierac si¢ nie tyle na cnocie (ktora oczywiscie jest pozadana), CO raczej na uwarunkowaniach
systemowych, ktore wymuszaja nawet na ludziach niezbyt cnotliwych uczciwg prace dla
wspodlnego dobra.



