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EMISJA DWUTLENKU WEGLA Z TRANSPORTU DROGOWEGO
- CZ.1 SAMOCHODY KLASY LDV

Sektor transportu drogowego jest jednym z lepiej rozwijajacych si¢ sektorow gospodarki.
Wraz ze zwigkszaniem si¢ liczby pojazdow na $wiecie pojawia si¢ coraz wigkszy problem
z emisja substancji szkodliwych do atmosfery. Zwiazane jest to takze bezposrednio
z emisja gazéw cieplarnianych, jak tez wptywem na $rodowisko naturalne cziowieka.
Jednym z gazoéw cieplarnianych jest dwutlenek wegla. Jego nadmierna emisja
bezposrednio przyczynia si¢ do zwigkszenia efektu cieplarnianego, jak tez oddziatuje na
srodowisko naturalne cztowieka. Unia Europejska oraz inne organizacje legislacyjne
starajq si¢ poprzez ré6znego typu unormowania prawne, narzuca¢ zmniejszenie m.in. emisji
dwutlenku wegla. Jednym z sektorow gospodarki odpowiedzialnych za emisje CO, jest
transport, w tym transport drogowy. Unia Europejska narzucita na producentow pojazdow
limity emisji CO, z flot pojazdéw. Beda one z roku na rok coraz bardziej restrykcyjne, aby
osiagnaé optymalny poziom emisji dwutlenku wegla.

W niniejszym artykule przedstawiono: wptyw transportu drogowego na emisj¢ dwutlenku
wegla oraz obowiazujace w tym zakresie przepisy — c¢z. 1 samochody klasy LDV. Sposoby
ograniczania emisji dwutlenku wegla w sektorze transportu drogowego oraz obowiazujace
przepisy co do emisji CO, z samochodow klasy HDV, beda analizowane w drugim
artykule — ,,Emisja dwutlenku wegla z transportu drogowego — cz. 2 samochody klasy
HDV”.

Stowa kluczowe: dwutlenek wegla, przepisy, emisja, pojazdy LDV, pojazdy HDV

CARBON DIOXIDE EMISSIONS FROM ROAD TRANSPORT
- PART 1 LIGHT VEHICLES

The road transport sector is one of the better developing sectors of the economy. With the
increase in the number of vehicles in the world there is an increasing problem with the
emission of harmful substances into the atmosphere. It is also directly related to the
emission of greenhouse gases, as well as the impact on the natural environment. One of the
greenhouse gases is carbon dioxide. Its excessive emission directly contributes to the
increase of the greenhouse effect from this gas, as well as effects on the natural human
environment. The European Union and other legislative organizations are trying through
various types of legal regulations, imposing a reduction, among others, carbon dioxide
emissions. One of the sectors of the economy responsible for CO, emissions is transport,
including road transport. The European Union has imposed CO, emission limits on vehicle
fleets of vehicle manufacturers. They will be more and more restrictive every year to
achieve optimal levels of carbon dioxide emissions.

This article presents. the impact of road transport on carbon dioxide emission and the
regulations in force in this respect - part 1 light vehicles. Ways to reduce carbon dioxide
emissions in the road transport sector and the current regulations regarding CO,
emissions from heavy vehicles will be analyzed in the second article - ,,Carbon dioxide
emissions from road transport - part 2 heavy vehicles”.
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1. Wprowadzenie

Silniki spalinowe sa uwazane za jedno z najwickszych odkry¢ wspotczesnego Swiata.
To dzigki nim zrewolucjonizowany zostal szeroko pojety transport. Z biegiem lat ich
konstrukcja staje si¢ coraz bardziej skomplikowana oraz zaawansowana m.in. pod
wzgledem wykorzystywanych materiatow, jak tez precyzji montazu.

W chemicznym procesie spalania, dochodzi do powstawania substancji szkodliwych.
Jezeli w procesie spalania wszystkie sktadniki palne ulegna spaleniu to wtedy wystepuje
spalanie catkowite. Aby nastapito calkowite spalenie mieszanina paliwowo-powietrzna
musi posiada¢ optymalna ilo$¢ powietrza, ktéora mozna tez wyznaczy¢ z rdéwnan
chemicznych. Do okreslenia proporcji skladnikéw mieszaniny paliwowo-powietrznej
wykorzystuje si¢ wspotczynnik nadmiaru powietrza A [2], [7], [14]:

Mpow
= <1 6]
mpal X Lt
gdzie:
m,, — Masa powietrza w mieszance paliwowo-powietrznej [kg],
m,, — masa paliwa w mieszance paliwowo-powietrznej [kg]
L, — teoretyczna masa powietrza niezb¢dna do spalania 1 kg paliwa.
Rozroéznia sig trzy stany:
— jezeli w mieszance jest za duzo paliwa lub za malo powietrza woéwczas A < 1
(mieszanka bogata),
— jezeli w mieszance jest za mato paliwa lub za duzo powietrza wowczas A > 1
(mieszanka uboga),
— jezeli w mieszance jest odpowiednia ilo§¢ powietrza wowczas A = 1 (mieszanka
stechiometryczna).
W przypadku mieszanki o sktadzie stechiometrycznym (A = 1) spalanie calkowite
i zupelne przebiega wedlug redukcji utleniania, ktéra mozna zapisa¢ rdéwnaniem
stechiometrycznym:

CnH;, + (m + n/4) O,—> m CO, + n/2 H,0 ()
1 mol + (m + n/4) moli —> (m + n/2) moli 3)

Masa tlenu w takiej mieszance jest dokladnie taka, jaka wedtug powyzszego rownania
jest konieczna do spalenia masy paliwa znajdujacego si¢ w mieszance. W zwiazku z tym
po procesie spalania powinny pozosta¢ tylko dwutlenek wegla (CO,) i para wodna (H,O).
W rzeczywistych warunkach procesu spalania, réwniez mieszanki stechiometrycznej,
spaliny emitowane przez silnik (ZI, ZS) maja okreslony sktad. Tylko ok. 1% ich objetosci
stanowia sktadniki szkodliwe (rys. 1) [1], [3], [12], [14].
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Rys. 1. Udziaty objgtosciowe sktadnikow spalin z silnika spalinowego ZI (lewy) i ZS (prawy) [14]
Fig. 1. Volumetric shares of exhaust components from an internal combustion engine spark-ignition

(left) and self-ignition (right) [14]

W praktyce udziaty dwutlenku wegla (CO;), tlenku wegla (CO) i tlenu (O,)
w spalinach, sa okre$lane przez podanie ich udziatu objetosciowego UOBJ, obliczanego ze
wzoru [14]:
UOBJ= VSSP/VCSP 4)
gdzie:
VSSP — stosunek objetosci mierzonego sktadnika spalin znajdujacego si¢ w spalinach
VCSP — catkowita objetos¢ spalin

Jest to stosunek objetosci mierzonego sktadnika spalin VSSP, ktéry znajduje sig
w spalinach, do calkowitej objgtosci spalin VCSP. Jest on podawany w procentach
1 oznaczany [%vol.=%obj.]). Jest to wigc informacja, jaki procent objgtosci spalin zajmuje
mierzony sktadnik [14].

Zawarto$¢ w spalinach innych sktadnikéw tj. np.: weglowodorow (HC) oraz tlenkoéw
azotu (NOx) jest okreSlana tez jako udzial objgtosciowy, ale ze wzgledu na ich mate
zawarto$ci stosuje si¢ jednostki [ppm]. Oznaczenie [ppm] to skrét z jezyka angielskiego,
od stow parts per million, oznaczajacy jednomilionowa czg$¢ objgtosci, a wigc
Ippm = 0,01 %obj. [12], [14].

Dwutlenek wegla (CO,) to produkt spalania wegla (C) skladnika paliwa
weglowodorowego [14]. Reakcjeg spalania wegla mozna opisaé w nastgpujacy sposob [9]:

C+ 0, — CO, (%)

1kmol C + kmol O, — 1 kmol CO, (6)
12kg C 4 2 x 16kg 0, — 44 kg CO, (7)

1
C+ > 0, - CO (®)
1

1kmol C + Ekmol 0, —» 1 kmol CO )
12kg C + 16kg 0, — 28 kg CO (10)
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W silnikach o zaptonie samoczynnym emisja CO, jest mniejsza niz w silnikach
o zaptonie iskrowym (m.in. ze wzgledu na mniejsze zuzycie paliwa), istotnym jest tu
jednak powstawanie czastek stalych PM i tlenkéw azotu NOx. Powstawanie PM jest
zalezne od ilosci wolnego tlenu. Liczba czastek statych zwigksza si¢ wraz ze
wzbogaceniem mieszanki. Szczegolnie duze zwigkszanie liczby czastek statych wystepuje
dla wspotczynnikow nadmiaru powietrza bliskich dolnej granicy wartosci, tj. w zakresie od
1,5 do 1,1. Stezenie CO w spalinach silnika o zaptonie samoczynnym jest mate. Emisja
weglowodorow (THC) zwigksza si¢ wraz ze zubozaniem mieszanki paliwowo-
powietrznej. W przypadku tlenkéw azotu (NOx), najbardziej sprzyjajace warunki
wystepuja podczas spalania mieszanek nieznacznie zubozonych. Aby powstaly tlenki
azotu, musza by¢ spelnione nastepujace warunki: wysoka temperatura spalania oraz wolne
czasteczki tlenu. Spalanie w silnikach o zaptonie samoczynnym z reguly odbywa si¢
w warunkach nadmiaru powietrza, co sprzyja powstawaniu tlenkow azotu. Tlenki siarki
pochodza z utleniania siarki znajdujacej si¢ w oleju napedowym [9], [11], [15].

2. Emisja gazéw cieplarnianych (dwutlenku wegla) z transportu drogowego

Ograniczenie emisji gazow cieplarnianych jest jednym z najwigkszych wyzwan na
Swiecie. Zalicza si¢ do nich przede wszystkim: par¢ wodna, dwutlenek wegla — CO,, metan
CH,, podtlenek azotu N,O, ale tez gazy przemystowe czy heksafluorki siarki SF¢ [2], [8],
[12], [13], [16].

Gazy cieplarniane zapobiegaja wydostawania si¢ promieniowania podczerwonego,
czyli promieniowania elektromagnetycznego o dlugosci fal pomiedzy $wiatlem
widzialnym, a falami radiowymi tj. w zakresie 780 nm do 1mm, z Ziemi, pochfaniajac je
ioddajac do atmosfery. Efektem takiego dziatania jest zwigkszanie si¢ temperatury
powierzchni Ziemi [12], [13].

W atmosferze wystgpowanie gazoéw cieplarnianych jest efektem proceséw naturalnych
oraz antropogenicznych. W pierwszym przypadku wynika to chocby z aktywnosci
wulkanicznej czy flory i fauny. Natomiast w drugim jest to w gléwnej mierze wynik
dziatalnos$ci cztowieka np. spalanie paliw kopalnych czy wylesianie [12], [13].

Problem efektu cieplarnianego oraz jego nasilenia przez ostatnie lata ma bezposredni
wplyw na czlowieka, co stanowi duzy problem. Czg$¢ naukowcdw uwaza, ze emisja
antropogeniczna (Ww. emisja zwiazana z dziatalno$cia cztlowieka, badz jego bezposrednim
wplywem na emisj¢) gazow cieplarnianych w stosunku do wystepujacej emisji w sposob
naturalny jest niewielka. Wydaje si¢ jednak, ze ma to wptyw na wystepowanie lokalnego
zatrucia Srodowiska, objawiajacego si¢ np. wystgpowaniem opadow kwasnych deszczy
1 smogiem (londynski, kalifornijski, krakowski) [12], [16].

W transporcie drogowym pojazdy samochodowe (kategorii M i N) [10], [17], zasilane
paliwami konwencjonalnymi, maja swoj udzial, emitujac do atmosfery gazy cieplarniane
przede wszystkim takie jak: CO,, CHy, czy N,O, jak i inne substancje zanieczyszczajace,
szczegoblnie tlenki azotu NOx i1 czastki state PM, te ostatnie pochodzace w znaczacym
stopniu z silnikéw o zaptonie samoczynnym.

W 2015 r. udziat sektora transportu w emisji gazoéw cieplarnianych w EU-28 wynosit
25,8%. W UE (2015 r.) transport drogowy odpowiadal za prawie 73% catkowitej emisji
gazow cieplarnianych z transportu (lacznie z transportem lotniczym mig¢dzynarodowym).
Z tych emisji za 44,5% odpowiadaly samochody osobowe, a za 18,8% samochody
cigzarowe 1 autobusy [6].
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W poréownaniu z 2014 r. emisje gazéw cieplarnianych w UE z transportu
migdzynarodowego zmniejszyly si¢ o 1,1% w 2015 r. i byly na poziomie z 2000 r. Jednak
do 2050 r. beda musialy zosta¢ zmniejszone o ponad 28%, aby osiagnigty byl cel redukcji
tej emisji 0 40% w stosunku do poziomu z 2005 r. [6].

W 2015 r. ww. emisje w sektorze transportu (wlacznie z lotnictwem, ale z wylaczeniem
zeglugi migdzynarodowej) nadal byty o ponad 23% wigksze niz poziomy z 1990 r. Dlatego
emisje te beda musiaty zosta¢ zmniejszone o co najmniej 67% do 2050 r., aby osiagnac cel
redukcji emisji gazoéw cieplarnianych o 60%. Stanowi to zatozenie UE z 2011 roku (rys. 2)

[6].
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Rys. 2. Udziaty procentowe $rodkow transportu oraz grup pojazdéw w sektorze transportu
drogowego, w catej emisji GHG w Unii Europejskiej w 2015 roku [6]
Fig. 2. Percentages of means of transport and vehicle groups in the road transport sector, in the
entire GHG emission in the European Union in 2015 [6]

Warto tez zwroci¢ uwage na europejski trend zmniejszania emisji dwutlenku wegla. Za
podstawg (100%) przyjmowany jest poziom emisji dwutlenku wegla z roku 1990. Unia
Europejska w swoich postulatach przewiduje znaczace zmniejszenie tego poziomu do
2025 roku. Po uptywie 25 lat $redni poziom emisji CO, zmniejszyl si¢ o ponad 20%. Jest
to duze osiagnigcie, jednak jeszcze niewystarczajace (rys. 3).
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Rys. 3. Srednia emisja CO, (w tym z lotnictwa migdzynarodowego) z 28 krajéow UE w latach
1990-2015 (1990 — 100%) [4]
Fig. 3. Average CO, emissions (including from international aviation) from 28 EU countries in the
years 1990-2015 (1990 — 100%) [4]
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W celu ustalenia ogdlnych zasad dotyczacych emisji substancji szkodliwych spalin
zsilnikow pojazdow, zostaly wprowadzone odpowiednie normy. Swiatowy trend
zmniegjszania emisji substancji szkodliwych spalin z pojazdow zaktada znaczace ich
zmniejszanie, w tym w odniesieniu do emisji CO,. Ponizszy rys. 4 przedstawia zakladane

zmniejszenie emisji dwutlenku wegla w odniesieniu do producentow flot pojazdow lekkich
do 2025 roku.
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Rys. 4. Zatozenia zmniejszenia emisji dwutlenku wegla dla producentow flot pojazdow lekkich na
swiecie w perspektywie do 2025 roku [19]

Fig. 4. Assumptions of reducing carbon dioxide emissions for light vehicle fleet manufacturers in
the world in the perspective of 2025 [19]

W przypadku Europy producenci pojazdéw maja za zadanie spetni¢ m.in. ustanowione
normy emisji spalin Euro. Najnowsza i obecnie obowiazujaca jest norma Euro 6 dla
samochoddw osobowych, a dla pojazdow cigzkich jest to Euro VI [18].

Warto zwrdci¢é uwage, ze obowigzujace normy Euro nie narzucaja producentom
limitdow zwiazanych z emisja dwutlenku wegla. Jest to prawdopodobnie zwiazane
z faktem, ze najskuteczniejsza metoda ograniczenia emisji CO, jest zmniejszenie zuzycia
paliwa, lub stosowanie paliw o malej zawartosci wegla, np. paliw z duza zawartoScia
metanu CH4 [14].

3. Przepisy dotyczace emisji dwutlenku wegla

Pojazdy lekkie — samochody osobowe i lekkie samochody cigzarowe sa odpowiedzialne
wedlug Komisji Europejskiej za ok. 15% emisji CO, w krajach UE. Ponizej przytoczono
unijne przepisy dotyczace emisji CO, dla ww. pojazdow.

Srednio, emisja drogowa z nowo sprzedanych w 2016 r. samochodéw wyniosta
118,1 gCOy/km, a wigc ponizej limitu 130 g/km CO, w 2015 r. Powyzszy limit z 2015 r.
korespondowal ze zuzyciem paliwa ok. 5,6 dm’/100 km w przypadku benzyny lub
4,9 dm’/100 km w przypadku oleju napedowego.

Ta legislacja od poczatku 2010 r. spowodowata zmniejszenie emisji drogowej CO,
022 g/km CO; (16%).

W dniu 8 listopada 2017 r. KE przedstawita wniosek legislacyjny okreSlajacy nowe
normy emisji CO, w przypadku lekkich samochodéw osobowych i cigzarowych, po
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2020 r. Zaproponowano przy tym mechanizmy =zachet dla produkcji samochodow
bezemisyjnych i niskoemisyjnych.

Poczawszy od 2020 r. do 2021 r. $rednia emisja drogowa CO, powinna wynies¢ dla
wszystkich nowych samochodéw osobowych danego producenta 95 g/km CO,, co
odpowiadatoby zuzyciu paliwa 4,1 dm’/100 km (benzyna) i 3,6 dm’/100 km (olej
napedowy).

W okresie od 2015 do 2021 r. spodziewane jest zmniejszenie emisji CO, od 18% do
40% w porownaniu do 2007 r. (przy $redniej emisji drogowej CO, 158,7 g/lkm w tym
roku).

Do 2025 r. omawiana emisja, zarowno w odniesieniu do samochodoéw osobowych, jak
i lekkich samochodéw ci¢zarowych, bedzie o 15% mniejsza niz w 2021 r.

Srednia emisja CO, floty nowych samochodéw osobowych w UE w 2030 r. bedzie
musiata by¢ o 30% mniejsza niz w 2021 r.

W przypadku samochodéw osobowych zalozono emisjg¢ CO, w latach 2020/2021
w wysokos$ci 95 g/km CO, w oparciu o pomiary w cyklu NEDC.

Poczawszy od 2021 r. docelowe poziomy emisji CO, oparte beda na badaniach
wnowym cyklu WLTP, wprowadzonym 1 wrzesnia 2017 r. Poniewaz procedura ta
wprowadzana bedzie stopniowo w ciagu kolejnych lat, zaproponowano procentowe
zmniejszenia emisji CO, w poréwnaniu z wartosci §redniej w 2021 r. Producenci
odpowiedzialni za mniej niz 1000 rejestracji rocznie zostali zwolnieni z ww. celow
emisyjnych.

Proponowane zmiany tacza docelowe poziomy emisji CO, w latach 2025 i 2030
z neutralnym technologicznie mechanizmem zachet w odniesieniu do pojazdow
bezemisyjnych i malej emisji, dla promocji tzw. ,,czystych” pojazdow.

Zachgty te odnosza si¢ do pojazdow bezemisyjnych tj. pojazdow w pehi elektrycznych
lub wyposazonych w ogniwa paliwowe oraz do pojazdow niskoemisyjnych (o emisji
ponizej 50 g'lkm CO, (gldwnie samochody hybrydowe typu plug-in).

W stosunku do producentéw ww. samochodow posiadajacych udziat tych pojazdow we
flocie ich pojazdéw wynoszacy 15% w 2025 r. i 30% w 2030 r. obowiazywac beda mniej
rygorystyczne cele emisyjne CO,. Uwzglednia si¢ przy tym emisyjna efektywnosc
omawianych pojazdow, w konsekwencji pojazd bezemisyjny bedzie powodowal wicksze
korzysci przeliczeniowe dla danego producenta.

Limity emisji CO, sa ustalane w zalezno$ci od masy pojazdu w oparciu o tzw. krzywa
warto$ci granicznych, ksztaltowana w oparciu o zasade, ze cigzsze samochody
charakteryzuja si¢ wicksza emisja niz lzejsze. Regulacja dotyczy w tym przypadku
warto$ci §redniej emisji, a wigc producenci moga wytwarzaé pojazdy o warto$ciach emisji
CO, powyzej wartosci granicznej, o ile zrownowazone jest to przez produkcje pojazdow
o warto$ciach emisji CO, ponizej warto$ci granicznej. Cel 130 g/km CO, wprowadzono
w latach 2012-2015. Od 2015 r. emisja CO, wszystkich nowo zarejestrowanych
samochodoéw musi ksztaltowaé si¢ zgodnie z ww. krzywa. Limit 95 g/km CO,
obowiazywaé bedzie krocej. Az w 95% przypadkow emisja CO, w nowych samochodach
kazdego producenta musi ksztaltowaé si¢ w 2020 r. zgodnie z ww. krzywa, a w 2021 juz
w 100%.

Jezeli $redni poziom emisji CO, w gamie wszystkich pojazdéw danego producenta
przekracza warto$¢ dopuszczalna w dowolnym roku poczawszy od 2012 r., musi on ui§cic¢
oplat¢ z tytulu przekroczenia tej emisji w przypadku kazdego zarejestrowanego
samochodu. Optata ta wynosi:

— 5 EUR za pierwszy g/km przekroczenia,
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— 15 EUR za drugi g/km przekroczenia,

— 25 EUR za trzeci g/lkm przekroczenia,

— 95 EUR za kazdy kolejny g/km przekroczenia.

Od 2019 r. ww. oplata bedzie wynosi¢c 95 EUR poczawszy od pierwszego g/km
przekroczenia.

Innowacyjne technologie beda brane pod uwage nawet, jezeli w niektorych
przypadkach nie jest mozliwe wykazanie w procedurze homologacji wptywu takiej
technologii na zmniejszenie emisji CO,. Producentom stosujacym te technologie mozna
bowiem przyzna¢ kredyty emisyjne wynoszace maksymalnie 7 g/km CO, rocznie
w przypadku ich floty.

Producentom pojazdow o wyjatkowo matej emisji (ponizej 50 g’km CO,) przyznawane
sg super kredyty emisyjne. Kazdy samochdd o matej emisji uznawany jest za:

— 3,5 samochodow (z lat 2012-2013),

— 2,5 samochodu w 2014 r.,

— 1,5 samochodu w 2015 r.,

— 1,0 samochéd (od 2016 do 2019 1.).

Super kredyty emisyjne beda rowniez miaty zastosowane w drugim etapie zmniejszenia
emisji tj. w latach od 2020 r. do 2022 r. Kazdy samochod nieskoemisyjny bedzie brany
pod uwagge jako:

— 2 samochody w 2020 roku,

1,67 samochodu w 2021 roku,

— 1,33 samochodu w 2022 roku,

— 1 samochod w 2023 roku.

W przypadku najmniejszych producentéw samochodéw produkujacych:

— od 10 000 do 30 000 samochodéw rocznie mozna ubiega¢ si¢ o stosowanie
ustalonego celu zmniejszenia emisji CO, (25% $redniej emisji w stosunku do
poziomu z 2007 r., poczawszy od 2020 r.),

— od 1000 do 10 000 samochodéw rocznie bedzie mozna zaproponowaé wlasny cel
zmniejszenia emisji (zatwierdzenie przez Komisje Europejska w oparciu
0 uzgodnione kryteria),

— mniej niz 1000 samochodéw rocznie, a takze samochody specjalne (np.
przystosowane do przewozu woézka inwalidzkiego), sa wylaczone z omawianego
prawodawstwa.

Nie bedzie ustanowiony ten sam cel emisyjny CO, dla wszystkich producentow
pojazdéw. Poszczegdlne ww. cele beda ustanowione w zaleznoSci od $redniej masy
testowej wszystkich samochoddw cigzarowych we flocie danego producenta.

Waznym elementem nowej strategii w odniesieniu do emisji CO, bgdzie zapewnienie
nadzoru rynku i zapewnienie stosowanych zgodno$ci.

Skuteczno$¢ celéw w zakresie zmniejszenia emisji CO, w rzeczywistosci zalezy
bowiem od:

— reprezentatywno$ci  oficjalnej procedury badania dla dobrego okres$lenia

rzeczywistej emisji w warunkach drogowych,

— zakresu w jakim pojazdy wprowadzone do obrotu sa zgodne z badanymi pojazdami
wzorcowymi, badanymi w ramach homologacji typu.
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4. Podsumowanie

Unia Europejska nie pozostawia producentom pojazdéw swobody w przypadku emisji
CO,. Narzuca im (2020 r.) limit 95 g/km CO,, ktory jest usredniona wartoscia dla calej
gamy modelowej dla kazdej marki. Oznacza to, ze posiadanie pojazdéw zuzywajacych
wigcej paliwa, a tym samym emitujacych wigcej CO,, bedzie mozliwe, jednak bedzie to
musialo by¢ rekompensowane przez obecno$¢ w ofercie, pojazdow o matym zuzyciu
paliwa i matej emisji CO, czy wreez pojazddow bezemisyjnych. Aby zachgci¢ producentow
do inwestowania w ekologiczne pojazdy, wprowadzono dodatkowe zachety w postaci
korzystniejszego wyzej przedstawionego, stosownego przelicznika dla samochodow
emitujacych ponizej 50 g/lkm CO,. W 2020 r. kazdy taki samochdd bedzie liczony jako
dwa, w 2021 r. jako 1,67, w 2022 jako 1,33 i od 2023 juz jako jeden pojazd. Taki handicap
bedzie istotny, gdyz od 2019 r. za kazdy g/km powyzej dozwolonego limitu producenci
beda ptaci¢ kary w wysokos$ci 95 euro [8].

Od 2025 r. maja wejs¢ w zycie kolejne, jeszcze bardziej restrykcyjne normy emisji
CO,. Rozwazane sa dwa warianty — zakladajacy redukcje o 18% z limitem na poziomie
78 g/km 1 bardziej agresywny, gdzie pojazdy nie moglyby emitowac wigcej niz 68 g/km
CO; (zmnigjszenie az o0 28% od limitow z 2021 r.) [5].
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