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Od samego zaostrzania norm emisja spalin nie spada

Dane z ostatnich lat wskazuja, ze mimo coraz ostrzejszych norm czystosci spalin faktyczna emisja spalin przez
samochody jest o wiele wyzsza niz oczekiwano. W tej sytuacji wymuszanie wymiany parku samochodowego na
nowszy wcale nie gwarantuje odczuwalnej poprawy jakosci powietrza, ktérym oddychamy.

Do tak interesujacych spostrzezen doszta grupa ekspertéw pracujaca na rzecz Grupy Wysokiego Szczebla CARS21
(Competitive Automotive Regulatory System for the 21st Century), ktéra zostata powotana przez Komisjg Europejska w
2005 roku. Przez kilka lat odgrywata ona aktywna, cho¢ nieformalna rolg w tworzeniu europejskich uregulowan
prawnych dla sektora samochodowego. W paZdzierniku ubiegtego roku Komisja Europejska zdecydowala si¢ ja
reaktywowad. Teraz grupa opracowuje cele i ramy prawne dla branzy motoryzacyjne;.

W ocenie ekspertéw jednej z grup roboczych CARS21, zajmujacej si¢ emisja zanieczyszczen i polityka w zakresie
dwutlenku wegla, w latach 90. XX wieku nastapita znaczna poprawa czystosci atmosfery, w czym znaczny udziat miat
postep technicznych w motoryzacji. Jednak jesli chodzi o emisje czastek statych, ozonu i tlenkéw azotu (NOXx),
redukcje nie sa tak duze, jak w przypadku innych zanieczyszczen i wciaz nie ograniczono ich do poziomu bezpiecznego
dla zdrowia ludzi. Okazuje sig, ze od kilku lat, szczeg6lnie w duzych aglomeracjach, jako$¢ powietrza nie ulega
poprawie. Mimo coraz nowoczesniejszych samochoddw, st¢zenia czastek statych i tlenkéw azotu nadal znacznie
przekraczaja normy Unii Europejskiej.

Europejska Agencja Ochrony Srodowiska w opublikowanym w styczniu 2011 roku raporcie o realizacji celéw w
zakresie ochrony powietrza, na podstawie danych z lat 1998-2008 podala, ze koncentracja tlenkéw azotu
zarejestrowana przez stacje pomiarowe przy ciagach komunikacyjnych pozostaje stabilna, a przeciez — zgodnie z
oczekiwaniami — powinna spadac. Jak to mozliwe, skoro w tym okresie zaczg¢ly obowiazywac ostrzejsze normy
czystosci spalin?

Wedtug ekspertéw, czgSciowo jest tu odpowiedzialne rosnace natgzenie ruchu, ale dodatkowym czynnikiem jest
mniejsza niz oczekiwano redukcja rzeczywistej emisji gazéw spalinowych przez pojazdy. W 2008 roku, na 821
badanych stref zurbanizowanych w 21 panstwach cztonkowskich, w 296 normy dziennych emisji czastek stalych byly
przekroczone. Podobna jest sytuacja z normami emisji tlenkéw azotu. Trzeba przy tym wiedzieé, ze za emisj¢ obu tych
czynnikéw odpowiedzialne sa zwlaszcza samochody z silnikami wysokopreznymi.

Popularnos¢ diesli w ostatnich latach wzrosta — na poczatku lat 90. ubiegtego wieku tylko co piaty samochdd osobowy
zasilany byt olejem napedowym, dzi§ — co drugi. Oznacza to, ze w ciagu niewiele ponad 20 lat nastapit 2,5-krotny
wzrost udziatu aut z dieslami w sprzedazy nowych samochodéw. W krajach takich jak Francja czy Austria ich udziat w
rynku sigga ok. 70%.

Ta zmiana preferencji klientéw z wyraZznym zwrotem w strong silnikow Diesla nie mogta pozosta¢ bez wptywu na
charakter emitowanych przez nie spalin. O ile bowiem silniki wysokoprgzne wytwarzaja mniej tlenkéw wegla niz
benzynowe, to emituja az 20-krotnie wigcej tlenkéw azotu. Zwiazki te sa bardzo trudne do wyeliminowania.
Katalizatory samochodowe sprawnie radza sobie przede wszystkim z eliminacja niespalonych weglowodordw i tlenku
wegla, przeksztalcajac je na dwutlenek wegla i wode (par¢ wodna). Nie sa natomiast w stanie przetworzy¢ duzego
nadmiaru tlenkéw azotu powstajacych podczas spalania w silnikach wysokopreznych. Dopiero w ostatnich latach i to
gléwnie w samochodach cigzarowych, wprowadza si¢ systemy obnizajace poziom tego gazu w spalinach (mocna
recyrkulacje spalin). Podobny problem wystgpuje z czastkami statymi. Katalizatory samochodéw z silnikami
wysokopreznymi nie zatrzymuja ich i trzeba stosowac systemy filtrowania i dopalania spalin z diesli.

Ekspertéw z grupy CARS21 najbardziej niepokoi fakt, ze emisja tlenkéw azotu, ozonu i czastek statych nie maleje,
mimo wprowadzania przez regulacje Unii Europejskiej coraz ostrzejszych norm i mimo stopniowego wzrostu udziatu
nowoczesnych aut.
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,,Cho¢ podczas testéw silnik spetnia norm¢ Euro 5, okazuje si¢, ze w normalnej eksploatacji, w rzeczywistych
warunkach - juz nie” - méwi Bogumit Papierniok, jeden ekspertéw Stowarzyszenia Dystrybutoréw i Producentéw
Czesci Motoryzacyjnych, desygnowanych przez Ministerstwo Gospodarki do prac w ramach CARS 21, na co dzien
dyrektor zarzadzajacy firmy Moto-Profil. ,,Cykl testowy, czyli sekwencja przyspieszen i hamowari przygotowany jako
imitacja warunkow jazdy, jest sztuczny i nie odpowiada rzeczywistosci. Duza czg$¢ ostatniego spotkania grupy byta
poswigcona temu, jak prowadzic testy, by lepiej odzwierciedlaty faktyczne warunki uzytkowania pojazdéw” — dodaje
Bogumit Papierniok.

Warto tu przytoczy¢ wyniki badan prowadzonych przez Uniwersytet Techniczny w austriackim Grazu. Pomiary
prowadzone w warunkach drogowych wskazuja, ze faktyczne poziomy emisji tlenkéw azotu przez samochody
osobowe nie spetniajacych nawet normy Euro 1 (czyli wyprodukowane przed 1992 rokiem) i najnowszg Euro 5 - nie
réznia sie znaczaco.

Normy opieraja si¢ standardowych testach, ktére tylko w przyblizeniu odpowiadaja faktycznym warunkom jazdy. Sa w
nich np. nieobecne pewne sposoby uzytkowania samochodu, np. jazda z predkoscia przekraczajaca 120 km/h. Takie
testy imituja tylko ograniczona liczbe wzorcéw zachowan, przy czym zwykle odpowiadaja mato dynamicznym
zachowaniom w idealnych warunkach jazdy.

Skoro wiadomo, jakie sa kryteria oceny emisji spalin pojazdu, juz na etapie jego projektowania mozna przystosowac go
tak, by jak najlepiej je spetniat. Jednym z zabiegéw moze by¢ np. wydluzone przetozenia skrzyni biegéw. W testach
bedzie to owocowaé obnizeniem emisji mierzonych czynnikéw zanieczyszczenia atmosfery. Tymczasem w
rzeczywistych warunkach kierowcy odczuja nizsza dynamike pojazdéw, wigc beda wlaczaé nizsze biegi i dluzej ich
uzywaé zmuszajac silniki do pracy z wyzszymi obrotami (dla lepszego przyspieszenia). W rezultacie nastapi faktyczny
wzrost emisji na drogach, cho¢ na stanowisku testowym emisja jest zgodna z norma. Sa to zarzuty podobne do
padajacych pod adresem testow zderzeniowych. Ich krytycy zarzucaja im, ze popychaja one konstruktoréw do
budowania aut najlepiej zdajacych egzamin z jednego tylko typu zderzefi, podczas gdy realne wypadki maja zazwyczaj
inny przebieg.

Znormalizowane testy mozna wigc traktowac tylko jako wskaZnik efektywnosci urzadzen, jakimi sg silniki. Wyjsciem z
tej sytuacji moga by¢ niestandardowe techniki badawcze, np. ruchome stanowiska pomiarowe, ktére mogtyby by¢
instalowane w pojazdach uczestniczacych w realnym ruchu.

Problemy z redukcja emisji tlenkéw azotu w wielu krajach wiaza si¢ z transportem drogowym, ktory jest Zrédlem do
40% ich emisji. Jak si¢ okazato, efekty wprowadzenia norm Euro 5 i wczesniejszych w lekkich pojazdach uzytkowych
w zakresie redukcji emisji tlenkéw azotu sa nizsze niz oczekiwano. W rzeczywistych warunkach emituja ich one
wigcej niz wskazywatyby wartosci, z ktérymi je homologowano. Dodatkowo, w przypadku samochodéw osobowych i
cigzarowych z silnikami Diesla, odpowiadajacych normom Euro 3 i 4, trzeba byto obnizy¢ przewidywane wartosci
redukcji emisji 0 20%. Sa przestanki by twierdzic, ze takze samochody spetniajace normy Euro 5 i 6 beda mie¢ z tym
problemy.

W testach CADC* samochody osobowe napedzane dieslami, spetniajace normy Euro 5 emitowaty tyle samo tlenkéw
azotu (NOx), co diesle nie spetniajace nawet normy Euro 1. Tymczasem samochody benzynowe spelniajace norme
Euro 3 i wyzsze maja bardzo niska emisje NOx, w przypadku Euro 5 jest go 40 razy mniej w spalinach aut
benzynowych niz diesli. Mozna sadzi¢, ze dzialania podejmowane by promowac niska emisj¢ CO2 zaowocowaly
niespodziewanym, niepozadanym efektem ubocznym. Nawet strefy ograniczen ruchu w miastach okazuja si¢ pod tym
wzgledem niewystarczajace do realnego obnizenia st¢zenia tlenkéw azotu w centrach miast.

Wedtug ekspertéw skupionych w grupie roboczej CARS21 zapowiadana efektywnos¢ normy Euro 6 pod wzgledem
emisji NOx zostanie osiagnigta tylko, jesli uda si¢ opanowac emisj¢ w warunkach rzeczywistych. Juz teraz widac, ze
wprowadzenie tej normy moze wcale nie doprowadzi¢ do osiagnigcia celéw zatozonych na 2015 rok.
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W ocenie ekspertéw Srodkiem przejSciowym moze by¢ doposazanie samochodéw juz bedacych w uzytkowaniu w
urzadzenia stuzace oczyszczaniu spalin i redukcji wymienionych szkodliwych czynnikéw, zwlaszcza w przypadku
samochodéw cigzarowych, autobuséw i pojazdéw uzytkowanych w ruchu miejskim. Opracowywane sa juz nawet
standardy rejestracyjne dla samochodéw wtdrnie doposazanych w urzadzenia redukujace NOx i czastki state. Mogtyby
one obowigzywac od przysztego roku.

,»1zw. retrofitting mozna stosowac zwtaszcza w silnikach dieslowskich, zeby spetniaty wyzsze standardy czystosci
spalin. Jednak przedstawiciele koncernéw samochodowych niezbyt chetnie odnosza si¢ do tego pomystu — twierdzi
Bogumit Papierniok, ekspert SDCM w grupie roboczej CARS21. — Zamiast tego woleliby odnowi¢ park
samochodowy. Ale szybciej i taniej mozna osiagnaé¢ wymierne efekty przez unowoczesnienie pojazdéw, ktére jeszcze
wiele lat beda stuzy¢. Sadze, ze stanowisko producentéw samochoddéw jest negatywne, poniewaz nie skorzystaliby na
retrofittingu. Na tym polu ogromna rolg do odegrania mieliby natomiast niezalezni producenci, ktérzy dysponuja
wiedza i mozliwos$ciami wystarczajacymi, by opracowac i dostarczy¢ takie urzadzenia — uwaza Bogumit Papierniok.

*Testy CADC (Common ARTEMIS Driving Cycles) to proba stworzenia nowych metod testowych, pozwalajqcych
lepiej odwzorowac rzeczywiste warunki jazdy i skuteczniej oceniac faktyczng emisje gazow spalinowych przez silniki
samochodowe. Testy te sq rozwijane w ramach europejskiego programu badawczego ARTEMIS. Test CADC sktada sie
z wielu zréznicowanych cykli, odwzorowujqcych roznorodne warunki jazdy (5 cykli miejskich, 5 pozamiejskich i 4
autostradowe).
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