- Droga do zera — ostatnia unijna norma emis;ji spalin

dla samochodow osobowych i dostawczych, autobusow i ciezarowek

Koncepcja T&E w zakresie kolejnych po standardzie Euro 6 regulacji dotyczgcych emisji spalin
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Cztery lata po wybuchu skandalu Dieselgate, ktéry wydobyt na swiatto dzienne brak skutecznosci w
ograniczaniu toksycznego zanieczyszczenia powietrza z samochoddw i wstrzgsnat zaufaniem do
unijnych regulacji w zakresie emisji, Europa znajduje sie na etapie wyznaczania nowych standardéw
emisji dla pojazdéw o matej i duzej tadownosci. Kolejna po Euro 6 (i nazywana nieformalnie Euro 7)
norma daje Unii Europejskiej mozliwo$é eliminacji zanieczyszczen z transportu drogowego, powrotu
do roli lidera technologicznego i regulacyjnego, a takze zharmonizowania przepiséw z nowg unijng
,Ambicjg zerowych zanieczyszczen” i z celem osiggniecia zerowych emisji gazéw cieplarnianych netto
do 2050 roku. Europa tkwi obecnie w szponach globalnego kryzysu zdrowotnego wywotanego przez
pandemie COVID-19, w zwigzku z czym zdrowie i bezpieczenstwo, w tym bezpieczenstwo
zatrudnienia, stusznie stanowig priorytet dla ustawodawcéw. To sprawia, ze wypracowanie kolejnego
po Euro 6 standardu staje sie wazniejsze niz kiedykolwiek wczesniej. Eksperci zdrowia publicznego
ostrzegaja, 7e zanieczyszczone powietrze czyni ludzi bardziej podatnymi na wirusy [1], a Swiatowa
Organizacja Zdrowia stwierdzita, ze zmiana klimatu najprawdopodobniej zwiekszy czestotliwosé
wystepowania choréb zakaznych [2].

| choé najnowszy standard Euro 6d-temp/6d nieco obnizyt poziom emisji z nowych samochodéw,
postepy sg znikome. Jesli wzig¢ pod uwage wszystkie substancje zanieczyszczajgce i warunki jazdy,
okazuje sie, ze pojazdy z silnikami spalinowymi — wysokopreznymi, benzynowymi i na gaz ziemny —
wcigz nie sg czyste. Naszedt czas, by nadac¢ priorytet zdrowiu publicznemu, s$rodowisku i
innowacyjnym technologiom w zakresie zerowych emisji. Kluczowymi zatozeniami dla kolejnego po
Euro 6 standardu muszg byc¢:

1. Wyznaczenie w UE najsurowszych na catym swiecie limitéw emisji z pojazdéw oraz nakreslenie
przejrzystego planu dziatania w zakresie osiggniecia zerowych emisji. Oficjalne dane od
producentéw i najnowsze niezalezne badania wykazujg, ze surowsze normy emisji sg juz teraz
mozliwe do zrealizowania. Niektére samochody na sprzedaz juz dzi$ emitujg mniej niz jedng czwartg
obecnych wartosci maksymalnych dla NOx [3, 4], a w przypadku pojazdéw o duzej tadownosci
badania dowodzg, ze przy pomocy ogdlnodostepnych technologii emisje NOx da sie ograniczy¢ do
zaledwie 10% aktualnego limitu (460 mg/kWh) [5]. Jezeli nic sie nie zmieni, UE do 2023 roku
pozostanie w tyle za bardziej rygorystycznymi normami obowigzujgcymi w Chinach, a do 2025 roku —
za standardami wprowadzonymi w USA. W zwigzku z tym Unia musi wyznaczy¢ limity emisji, ktore
beda najsurowsze ze wszystkich na $wiecie, w oparciu o najlepszg dostepng technologie i tak szybko,
jak to tylko mozliwe. Standardy te muszg by¢ neutralne paliwowo i dotyczyé wszystkich silnikow
spalinowych, w tym na sprezony/skroplony gaz ziemny (CNG/LNG) i z wtryskiem paliwa do
kolektora dolotowego, a takze paliw ulepszonych/syntetycznych i hybryd. Standard wprowadzony
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po normie Euro 6 powinien by¢ ostatnim, ktéry dopusci jakiekolwiek emisje, i powinien wyraznie
nakreslac¢ droge (podzielong na piecioletnie etapy) ku temu, by wszystkie nowe pojazdy na sprzedaz
byty bezemisyjne. Dziatania te muszg obja¢ wyznaczenie surowych norm emisji na 2025 rok i jeszcze
bardziej rygorystycznych, ultraniskich limitéw emisji na 2030 rok. Poczawszy od 2035 roku
bezemisyjne powinny by¢ wszystkie sprzedawane pojazdy o matej i duzej tadownosci (ponizej 26
ton), a od 2040 roku — wszystkie nowe ciezaréwki.

2. Uregulowanie wszystkich substancji zanieczyszczajacych, ktére s3 szkodliwe dla zdrowia
publicznego i srodowiska. Wiele zanieczyszczern emitowanych z pojazdédw nie podlega obecnie
pomiarom ani regulacjom. Dotyczy to choéby drobnych czasteczek (mniejszych niz obowigzujgca
obecnie wartos¢ graniczna dla czgstek — 23 nm), ktdre mogg przedostawac sie gteboko do ciata [6] i
sg emitowane w duzych ilosciach z rur wydechowych wszystkich pojazdéw [7]. Cho¢ amoniak [8]
przyczynia sie do zanieczyszczenia czgsteczkami, a samochody osobowe i dostawcze emitujg go w
ilosciach powyzej 60 mg/km, w obecnej chwili normy dla tej substancji obowigzujg wytgcznie pojazdy
o duzej tadownosci. Uregulowania w ramach odrebnego standardu powinien doczekac¢ sie réowniez
dwutlenek azotu (NO2), czyli niebezpieczny reprezentant tlenkéw azotu (NOx). W przypadku gazéw
cieplarnianych potrzebne sg bardziej wysrubowane limity dla metanu i nowa wartos$¢ graniczna dla
podtlenku azotu (N20). Opdznione sg skuteczne regulacje w zakresie niebezpiecznych zwigzkéw
chemicznych, takich jak formaldehyd, aldehyd octowy i niemetanowe gazy organiczne (NMOG). |
wreszcie potrzebne jest opracowanie niezawodnej metody pomiaru czastek lotnych i pétlotnych.
Wszystkie te substancje zanieczyszczajagce powaznie szkodzg zdrowiu publicznemu i srodowisku, a
poddanie im pomiarowi i uregulowaniu w standardzie kolejnym po Euro 6 zostato juz ocenione jako
mozliwe do wykonania przez konsorcjum badawcze dziatajgce na zlecenie Komisji Europejskiej [9,
10].

3. Udoskonalenie procesow testowania, zatwierdzania i certyfikacji pojazdow w celu
zagwarantowania, ze standardy emisji beda obowigzywa¢ we wszystkich mozliwych warunkach
jazdy. Badania drogowe muszg w petni odzwierciedlaé rzeczywiste warunki jazdy i obejmowad
wszystkie okolicznosci, w jakich pojazdy mogga / sg przeznaczone jezdzié. Konieczne jest przy tym, by
limity emisji obowigzywaty caty czas, w tym podczas czyszczenia filtra czastek statych. Wartosci
graniczne wysokosci i temperatury muszg zosta¢ dostosowane do mozliwosci urzadzen
pomiarowych, ktére znacznie wykraczajg poza obowigzujgce w tej chwili wymogi. Powinno sie
korzysta¢ wytacznie z surowych wynikdw i nie nalezy stosowaé ztagodzonych ,wspétczynnikow
zgodnosci”. Konieczne jest wprowadzenie cyklu badania przy niskim obcigzeniu i matej predkosci
oraz limitu emisji NOx na biegu jatowym dla pojazdéw o duzej tadownosci, by zagwarantowaé, ze
autobusy i ciezaréwki beda spetnia¢ wymogi w warunkach jazdy w miescie. Potrzebne sg réwniez
usprawnienia w zakresie testéw homologacji typu dla pojazdéw o matej tadownosci w niskiej
temperaturze i pod katem trwatosci, co ma na celu sprawié, ze pojazdy te bedg spetniac¢ swdj cel.

4.Zagwarantowanie, ze normy emisji beda przestrzegane przez caty cykl zycia pojazdu. Obecnie
unijne wymogi dotyczace okresu trwatosci emisji s3 najmniej rygorystyczne ze wszystkich norm
tego typu na $wiecie — przyktadowo wymagany okres, przez jaki samochody majg spetnia¢ normy
emisji, to zaledwie 5 lat / 160.000 km dla pojazdéw o matej tadownosci oraz 7 lat / 700.000 km dla
pojazdéw o duzej tadownosci. Sredni wiek pojazdu w parstwach cztonkowskich o najstarszej flocie
pojazdéw o matej tadownosci (Polska) i duzej tadownosci (Grecja) wynosi, odpowiednio, 17,3 i 18,9
lat [11]. W zwigzku z tym, ze w starszych pojazdach kontrola emisji spalin moze nie by¢ sprawna,
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mniej zamozinym regionom czesto w sposob nieproporcjonalny doskwiera niebezpieczne
zanieczyszczenie powietrza. Jako ze wszyscy Europejczycy i wszystkie Europejki majg takie samo
prawo do tego, by oddychaé czystym powietrzem, UE musi znaczgco wysrubowac¢ wymogi w zakresie
trwatosci i testow zgodnosci eksploatacyjnej (ISC) — powinny one obowigzywac tak dtugo, jak dtugo
pojazdy pozostajg na drogach. Konsumenci powinni cieszy¢é sie lepszg ochrong za sprawg
minimalnego okresu gwarancji na czesci kluczowe dla emisji zanieczyszczen oraz, na wzdr USA, nalezy
wprowadzi¢ baze danych umozliwiajaca $ledzenie gwarancji w zakresie emisji. Trzeba usprawnic
diagnostyke poktadowg (OBD), a takze wprowadzi¢ monitorowanie poktadowe (OBM), ktére pozwoli
identyfikowaé niesprawne i zmanipulowane systemy kontroli emisji (takie manipulacje dotyczg nawet
25% pojazdéw o duzej fadownosci w UE [12]). Jednoczesnie konieczna jest reforma okresowych
badan technicznych, ktéra pozwoli diagnozowaé pojazdy o duzych emisjach podczas zwyktych
przeglagdéw. Nowe technologie jak choéby teledetekcja powinny byé wykorzystywane do kontroli
rzeczywistych emisji i wspomagac¢ nadzér rynku flotowego.

Nie mozemy juz dtuzej pozwala¢ sobie na to, by manipulowa¢ normami emisji czy wyznaczac
standardy chronigce zanieczyszczajgce technologie. Nie wystarczy sSrubowaé norm emisji i procedur
testowych, ani tez wprowadzaé¢ uregulowan substancji zanieczyszczajacych, ktére jeszcze nie
podlegajg zadnym przepisom. Standard Euro 7 musi realizowaé réwniez mobilnos¢ bezemisyjng, o
ktérej mowa w Europejskim Zielonym tadzie, poprzez wyrazne wyznaczenie drogi (podzielonej na
piecioletnie etapy) ku sprzedazy wytgcznie bezemisyjnych pojazdéw z pierwszej reki. Nowemu
standardowi musi towarzyszy¢ solidny plan dotyczacy przysztych miejsc pracy, przygotowujgcy
konsumentéw UE i tancuchy dostaw na wycofywanie pojazdéw z silnikami spalinowymi. Wszystkie
nowe samochody i pojazdy dostawcze muszg wykazywac zerowy poziom emisji zanieczyszczen i CO2
(poprzez unijne standardy emisji CO2) najpdzniej do 2035 roku, a wszystkie nowe pojazdy o duzej
tadownosci — do 2040 roku.
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