"W Brudne diesle zmierzaja
na wschod - wydanie polskie

Wedtug najnowszych danych w 2017 roku do Polski trafito 350.000 brudnych
diesli z drugiej reki. Analiza prawna pokazuje, ze istniejg Srodki, ktore
mogtyby ograniczyc¢ ten trend.

pazdziernik 2018
Podsumowanie

1. Miasta na Zachodzie zakazuja wjazdu brudnym dieslom

Odkad Volkswagen zostat przytapany w Stanach Zjednoczonych na manipulowaniu wynikami
pomiaréw emisji, afera Dieselgate rozlata sie po catym swiecie, a na uwiktaniu w nig nakryto wiekszos¢
producentéw samochoddw z Europy. Wybuch skandalu nie zmienit jednak tego, ze liczba brudnych?
diesli w Europie - zaréwno samochod6éw osobowych, jak i lekkich pojazdéw dostawczych - stale rosnie
i szacowana jest obecnie na 43 miliony?. Jak pokazuja regularne komunikaty Komisji® w tej sprawie,
dziatania podejmowane w celu usprawnienia nieprawidtowo dziatajacych systemow kontroli emisji w
pojazdach sa znikome. Emitujace trucizny samochody pozostaja w obiegu, co sprawia, ze obywatele w
dalszym ciggu borykaja sie z chronicznym zanieczyszczeniem powietrza wywotanym toksycznymi
spalinami, ktére powoduja tysigce przedwczesnych $mierci rocznie oraz majg druzgocace skutki dla
zdrowia publicznego i samopoczucia. Jednoczesnie wiekszos$¢ krajow UE nie wywigzuje sie z unijnych
wymogdw dotyczacych jakosci powietrza, w zwiazku z czym w maju 2018 roku zapowiedziano
wszczecie kolejnych postepowan w sprawie naruszenia przepisdw?,

Silne zanieczyszczenie powietrza wywotane manipulowaniem wynikami pomiaréw emisji przez
producentéw samochoddw sprawia, ze coraz wiecej miast decyduje sie zakaza¢ wjazdu samochodom
z silnikiem wysokopreznym. Ostatnio do Paryza, Madrytu, Oslo, Amsterdamu i Aten dotaczyty liczne
miasta w Niemczech i we Wtoszech, ktore zadeklarowaty ograniczenie dieslom dostepu do swoich ulic.
Zapowiadane zakazy sprawiaja, ze kierowcy decyduja sie sprzedac swoje diesle, z ktorych wiekszosé
trafia do Europy Srodkowej i Wschodniej w ramach swoistego eksportu zanieczyszczen z Zachodu na
Wschéd. W obliczu faktu, ze mato jest skutecznych srodkéw, ktére mogtyby ograniczy¢ obieg
zanieczyszczajacych powietrze pojazdéw w miastach tego regionu Europy - jedno z takich dziatan
planowane w Pradze na 2019 rok zostato odtozone w czasie - diesle moga w dalszym ciggu bezkarnie
truc.

! Pojazdy emitujgce przynajmniej trzykrotnie wiecej niz dopuszczalny unijny limit emisji NOx na drodze okreslane s3 jako brudne
2 Transport & Environment, Cars with engines: can they ever be clean?, wrzesier: 2018

% Komisja Europejska, State of play of the recall actions related to NOx emissions, wrzesier 2018

4 Transport & Environment, Why air quality is about to land EU countries in court, maj 2018
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Naptyw tanich diesli z drugiej reki, w nie najlepszym stanie technicznym, zamiast zlikwidowac problem
- tylko go przesunie, pogtebiajac przy tym istniejaca juz przepas¢ miedzy Wschodem a Zachodem pod
katem jakosSci powietrza®. Aby ustali¢ skale problemu, w niniejszym briefingu analizujemy naptyw
uzywanych diesli do Polski na wzér przeprowadzonej przez T&E analizy importu diesli z drugiej reki do
Butgarii®. Usitujemy rowniez przewidzie¢ rozwéj poziomu emisji NOx do 2040 roku, a takze - w oparciu
o zlecona niedawno analize prawng - nakre$lamy dostepne dla panstw cztonkowskich w perspektywie
krétkoterminowej mozliwosci, ktére pozwolityby ograniczyé naptyw silnie zanieczyszczajacych
powietrze diesli z drugiej reki.

2. Ponad 350.000 diesli eksportowanych do Polski w 2017 roku

Polska boryka sie z jednym z najwyzszych poziomoéw zanieczyszczenia powietrza w Europie,
skutkujagcym ponad 43.000 przedwczesnych $mierci kazdego roku’. Europejski Trybunat
Sprawiedliwosci uznat w tym roku, ze fakt, ze Polska nie przestrzega dopuszczalnych stezen pytow
rakotwérczych z 2008 roku, stanowi naruszenie prawa®. Ponizszy wykres przedstawia liczbe diesli
importowanych do Polski i toksycznych zanieczyszczen emitowanych przez te pojazdy.

5 Reuters, Don't export old diesels to eastern Europe, EU warns German carmakers, pazdziernik 2018
® Transport & Environment, Dirty diesels heading East, kwiecier 2018

"Europejska Agencja Srodowiska, Air quality in Europe - 2017 report, pazdziernik 2017

8 Europejski Trybunat Sprawiedliwosci, wyrok Trybunatu w sprawie C-336/16, Komisja przeciwko Polsce, komunikat prasowy, luty
2018
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¥ 40% importowanych do Polski
pojazdow uzywanych to
zanieczyszczajace powietrze diesle

Catkowita liczba Liczba $rednie emisje
2017 importowanych importowanych NOx z diesli
pojazdow diesli (mg/km)
Wszystkie
importowane 859,000 355,200 1,000

samochody

przed Euro 1 5,600 560 1,339
Euro 1 9,700 1,200 1,339
Euro 2 80,100 12,300 1,149
Euro 3 284,200 87,900 1,055
Euro 4 324,000 160,200 965
Euro 5 123,400 79,300 1,073
Euro 6 31,900 13,800 480

Zrédto: Transport & Environment na podstawie danych SAMAR i TRUE Initiative
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Wykres 1 - Liczba samochodéw uzywanych importowanych do Polski w 2017 roku wedtug norm emisji

Euro, z uwzglednieniem srednich emisji tlenku azotu (NOXx)

Dane pokazuja w szczegblnosci, ze:

tylko w ubiegtym roku Polska importowata ponad 850.000 uzywanych pojazddw, z czego okoto
40% stanowity zanieczyszczajace powietrze diesle;

niemal 75% diesli to pojazdy wyprodukowane przed 2011 rokiem, tj. przed wejsciem w zycie normy
emisji Euro 5, zobowiazujacej wszystkie pojazdy do instalacji filtra czastek statych (DPF). Oznacza
to, ze przewazajaca wiekszos¢ importowanych pojazdéw nie jest wyposazona w filtr DPF, a tym
samym emituje wiecej rakotwdrczych czastek drobnego pytu, ktére i tak stanowig juz w Polsce
powazny problem;

w zakresie trujgcego dwutlenku azotu (NO,), ktéry stanowit centrum skandalu Dieselgate,
importowane do Polski w zesztym roku pojazdy z silnikiem diesla emituja srednio 12,5-
krotnie wiecej NOx niz wynosi aktualna europejska norma Euro 6 - okoto 1.000 mg/km zamiast
80mg/km (poziom wymagany dla aut bedacych obecnie w sprzedazy);

importowane w zesztym roku do Polski pojazdy z silnikiem diesla emituja srednio okoto 6 kg

trujacych tlenkéw azotu w ciagu roku (w oparciu o $redni roczny przebieg wynoszacy w Polsce
okoto 6.000 km);
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— wiekszos$¢ importowanych aut pochodzi z Niemiec (70%), a pozostata czes$¢ przede wszystkim z
Belgii (14%), Holandii i Wtoch (po 5%).

Szczegbtowe zatozenia i zrédta danych podano w Zataczniku.

W latach 2015-2017 liczba importowanych do Polski diesli praktycznie sie nie zmienita, pozostajac na
poziomie okoto 350.000 samochoddw rocznie (najwiecej pojazdéw - 389.000 - naptyneto do kraju w
2016 roku). Wiekszos¢ tych samochodéw spetnia normy Euro 4 (pojazdy wyprodukowane w latach
2006-2010) - stanowia one 42-45% catkowitego importu diesli. Widoczny jest spadek liczby pojazdéw
w klasie Euro 3 na rzecz bardziej nowoczesnej klasy Euro 5. Przyczyna jest to, ze coraz wiecej miast na
Zachodzie obejmuje zakazem wjazdu réwniez nowsze pojazdy spetniajace norme Euro 5 - ich odsetek
w imporcie wzrdst w ciggu trzech lat z 16% do 22%. Biorac jednak pod uwage, ze réznica w Srednim
poziomie emisji tlenku azotu pomiedzy normg Euro 3 a norma Euro 5 w warunkach rzeczywistych
praktycznie sie nie zmienita i wynosi okoto 1.060 mg/km, rosnacy udziat nowszych diesli w imporcie nie
przyniesie poprawy jakosci powietrza w miastach. Co wiecej, cho¢ odsetek najnowszych diesli
spetniajagcych norme Euro 6 rosnie (z 0,3% do 4%), wciagz pozostaje on zbyt niski, by méc istotnie
wptynaé na ogdlny poziom emisji. Nalezy réwniez zauwazyc, ze pojazdy z silnikiem diesla spetniajgce
normy wczesniejsze niz Euro 3 stanowity w 2017 roku margines - mniej niz 4% wszystkich
importowanych diesli.

Przytoczone powyzej dane stanowig podsumowanie sytuacji dotyczacej importu diesli w latach 2015-
2017. Transport & Environment przygotowato rowniez prognoze $redniego poziomu emisji tlenku
azotu do 2040 roku, uwzgledniajac obecny wiek pojazdéw w Polsce i pojawienie sie we flocie pojazdow
spetniajacych nowe normy Euro 6d-temp i Euro 6d, od ktérych oczekuje sie mniejszych emisji tlenku
azotu w rzeczywistych warunkach drogowych. Ukazana na ponizszym wykresie tendencja sugeruje, ze
Srednie emisje tlenku azotu z importowanych do Polski diesli uzywanych beda sie utrzymywac na
niebezpiecznie wysokim poziomie przez kolejne 10-15 lat i nie spadna do dopuszczalnej wartosci
120mg/km w rzeczywistych warunkach drogowych do potowy lat 2030.
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¥ Import brudnych diesli do Polski nie ustanie
do potowy lat 2030
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Sredni poziom emisji NOx z importowanych diesli z drugiej reki (mg/km
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Zrodto: Transport & Environment na podstawie danych SAMAR
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Wykres 2 - Prognoza sredniego poziomu emisji NOx z importowanych do Polski uzywanych diesli w
okresie 2018-2040

3. Analiza prawna pokazuje, ze panstwa cztonkowskie moga podjac
dziatania ograniczajace naptyw pojazddw z silnikiem diesla

Istnieje wyraZna potrzeba podjecia dziatan ograniczajacych sprzedaz zanieczyszczajacych
powietrze uzywanych diesli po cenach dumpingowych w krajach Europy Srodkowej i Wschodniej.
Tendencja ta prowadzi do przesuwania problemu trujacych spalin do mniej zamoznych regionéw, co
jest sprzeczne z fundamentalnymi wartosciami projektu europejskiego - wszyscy obywatele UE maja
rowny dostep do czystego powietrza. Wtasnie dlatego UE powinna podjac dziatania ograniczajgce
naptyw starych diesli w sposob chroniacy srodowisko i zdrowie publiczne oraz zgodny z zasadami
jednolitego rynku. Jednak w zwigzku z tym, ze brak jest rozwigzan ogélnoeuropejskich, panstwa
cztonkowskie powinny same podja¢ dziatania chronigce swoich obywateli.

Transport & Environment zlecito analize prawng (zob. odrebny dokument) dostepnych dla panstw
cztonkowskich dziatan krotkoterminowych ograniczajagcych naptyw silnie zanieczyszczajacych
uzywanych diesli na mocy dyrektywy 2007/46/WE (dotyczacej homologacji nowych pojazdéw) i
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dyrektywy 2008/50/WE (w sprawie jakosci powietrza). Analiza ta nakresla kilka mozliwosci, miedzy
innymi:

— ,Na mocy dyrektywy 2007/46/WE dotyczacej homologacji typu nowych pojazdéw panstwa
cztonkowskie moga rozwazyé zawiadomienie Komisji o zamiarze wprowadzenia
natychmiastowego zakazu rejestracji, sprzedazy i dopuszczenia do uzycia lub obiegu nowych i
uzywanych pojazdow z silnikiem wysokopreznym, ktdre nie spetniajg wymogoéw homologacji typu
pod katem, miedzy innymi, wptywu na zdrowie publiczne i $rodowisko, zgodnie z procesem
okreslonym w art. 114 TFUE [..]. Zgodnie z artykutem 29 dyrektywy 2007/46/WE panstwo
cztonkowskie moze, maksymalnie przez okres szesciu miesiecy, odmawiac rejestracji lub zabronic
sprzedazy lub dopuszczenia do uzycia na swoim terytorium nowych pojazddéw, jezeli ‘powazne

I

szkodza srodowisku lub zdrowiu publicznemu’”.

— ,Na mocy dyrektywy 2007/46/WE dotyczacej homologacji typu nowych pojazdéw, w przypadku
samochodoéw uzywanych z silnikiem diesla, ktore nie zostaty jeszcze wycofane z rynku ze wzgledu
na niezgodno$¢ z wymogami homologacji typu, ale co do ktérych zachodzi podejrzenie o brak
takiej zgodnosci, wtadze moga podjac probe ustalenia, czy wystepuje ‘powazne zagrozenie dla
zdrowia publicznego lub ochrony s$rodowiska’, a jezeli tak, poinformowaé o tym panstwo
cztonkowskie, ktore udzielito homologacji typu, w celu sprawienia, by producent podjat szereg
dziatan zmniejszajacych ryzyko”.

W oparciu o dyrektywe 2008/50WE w sprawie jakosci powietrza panstwa cztonkowskie moga
zaproponowad wprowadzenie wartosci granicznych emisji dla importowanych pojazdéw, ktére beda
~bardziej surowe”, jednak nie beda stanowic ,arbitralnej dyskryminacji ani ukrytych ograniczen w
handlu”, a takze beda ,proporcjonalne”, a Komisja Europejska zostanie o nich nalezycie
powiadomiona:

- ,Panstwa cztonkowskie powinny podja¢ probe ustalenia, w jaki sposéb naptyw uzywanych
samochodow z silnikiem diesla wptynie na mozliwo$¢ utrzymania najlepszej jakosci otaczajacego
powietrza na ich terytorium, a takze na potencjalne przekroczenia wartosci dopuszczalnych w
poszczegdlnych miastach czy regionach, wyraznie okreslajagc pozadany poziom ochrony w celu
wsparcia sSrodkéw odnoszacych sie do uzywanych pojazdéw z silnikiem wysokopreznym.”

— ,Nastepnie panstwa cztonkowskie powinny dokona¢ przeglagdu dostepnych Srodkdw
umozliwiajacych osiagniecie pozadanego poziomu ochrony, w tym dziatan odnoszacych sie
konkretnie do uzywanych pojazdéw z silnikiem diesla oraz srodkéw o bardziej ogdlnym
charakterze, majacych na celu walke z przekroczeniami wartosci granicznych emisji dla wszelkich
pojazdow z silnikiem diesla [...].”

Tym samym panstwa cztonkowskie maja do dyspozycji dziatania ograniczajace obieg brudnych diesli,
w tym czasowy zakaz dopuszczania takich pojazdéw do obiegu oraz srodek dtugookresowy mozliwy
do zastosowania w przypadku, gdy wystepuja nowe dowody dotyczace szkodliwego wptywu pojazdu
na bezpieczenstwo lub zdrowie publiczne. T&E finalizuje analize prawng i opublikuje niebawem
ostateczny zestaw rekomendacii.

Najwieksza spuscizna skandalu Dieselgate jest flota liczaca obecnie przynajmniej 43 miliony brudnych
diesli, ktore - w rezultacie desperackich préb miast, by sie ich pozby¢ - moga za chwile trafi¢ do mniej
zamoznych krajow europejskich. W miejsce stosowanego aktualnie fragmentarycznego podejscia do
usprawniania pojazdéw - przyktadem moze tu by¢ zawarte w Niemczech cyniczne porozumienie,
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ktérego celem nie jest poprawa stanu samochodow, a raczej napedzenie sprzedazy - Komisja
Europejska i rzady powinny wypracowaé kompleksowy, ogélnoeuropejski program modernizacji
milionébw niesprawnych aut. Ponadto negocjowane obecnie nowe unijne normy emisji CO2 dla
pojazdéw osobowych i lekkich samochodéw dostawczych beda stanowi¢ cze$¢ rozwiazania
dtugoterminowego, ktérego celem jest rozpowszechnienie nowych i przystepnych cenowo
samochodéw bezemisyjnych. W obliczu oskarzen o oszustwa i zmowy kartelowe najwyzszy juz czas
przestac broni¢ zdyskredytowanego sektora diesli i zamiast tego chronic zdrowie publiczne, obywateli
i wiarygodnos¢ Europy. Mieszkancy kazdego z panstw cztonkowskich zastuguja na dostep do czystego
powietrza - bez podziatu na Unie lepszej i gorszej klasy.

Wiecej informacji

Julia Poliscanova

Clean Vehicles & Air Quality Manager
Transport & Environment
julia.poliscanova@transportenvironment.org
Tel.: +32(0)2 851 02 18

Jens Muller

Diesel & Air Quality Coordinator
Transport & Environment
jens.mueller@transportenvironment.org
Tel.: +32 (0)488 367 353

Florent Grelier

Clean Vehicles Engineer

Transport & Environment
florent.grelier@transportenvironment.org
Tel.: +32(0)2 85102 14
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Zatacznik

Przedstawione w niniejszym briefingu dane dotyczace liczby importowanych do Polski
zanieczyszczajacych powietrze brudnych diesli i usrednionego poziomu emisji NOx z tych pojazdéw
(wykres 1) pochodzg z nastepujacych zrédet:

Poziom emisji NOx zostat zaczerpniety z bazy danych teledetekcji TRUE Initiative,® zrzeszajacej FIA
Foundation, ICCT, inicjatywe miast C40, Global NCAP oraz Transport & Environment. Baza danych
teledetekcji jest kompilacja projektu CONOX, skupiajagcego ponad 700.000 natychmiastowych
pomiardw rzeczywistych emisji z samochodéw osobowych z okresu 2011-2017. Technologia
teledetekcji byta stosowana w kilku krajach Europy, w tym we Francji, w Hiszpanii, w Szwecji, w
Szwajcarii i w Wielkiej Brytanii. Wykorzystane w briefingu dane dotyczace emisji tlenku azotu
dotycza pojazdow z silnikiem diesla spetniajacych normy od Euro 3 do Euro 6, pogrupowanych
wedtug rodzin silnikow, testowanych w warunkach laboratoryjnych przy pomocy europejskiego
cyklu jazdy NEDC. W przypadku pojazdéw spetniajacych norme Euro 1 lub Euro 2 za podstawe
przyjeto jednak sredni poziom emisji NOx dla tych pojazdéw, gdyz brakuje danych pozwalajgcych
na dokonanie podziatu ze wzgledu na rodziny silnikow.

Listaimportowanych diesli z drugiej reki, zarejestrowanych po raz pierwszy w Polsce w latach 2015-
2017, zostata pozyskana przez Transport & Environment od Instytutu Badann Rynku
Motoryzacyjnego SAMAR (IBRM SAMAR)Y. Statystyki te sporzadzane sa w oparciu o Centralng
Ewidencje Pojazdéw prowadzong przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administraciji.

Dane dotyczace sredniego rocznego przebiegu dla Polski pochodza z Europejskiego Modelu
Transportu (EUTRM) opracowanego dla Transport & Environment przez Cambridge Econometrics.

Dane dotyczace pochodzenia eksportowanych do Polski pojazdéw uzywanych réwniez pochodza
z wewnetrznego modelu EUTRM Transport & Environment, ktory obejmuje informacje o
dwustronnych przeptywach handlowych miedzy 28 krajami UE, rejestrowane przez Dyrekcje
Generalna ds. Dziatart w dziedzinie Klimatu Komisji Europejskiej't, Oko-Institut'? i Eurostat Comext.

Dodatkowo przyjeto nastepujace zatozenia:

W przypadku danych pochodzacych od IBRM SAMAR analiza nie obejmuje pojazdéw napedzanych
LPG i CNG, gdyz baza danych teledetekcji TRUE Initiative nie zawiera informacji dotyczacych tych
technologii silnika. Na przestrzeni trzech analizowanych lat liczba importowanych samochodoéw
tego typu wynosita jednak zaledwie okoto 100 rocznie. Ponadto z analizy wytgczono samochody, w
przypadku ktérych nie wskazano rodzaju paliwa - byto ich okoto 80-100 rocznie, a wiec rowniez
niewiele.

Dane pochodzace z IBRM SAMAR nie zawierajg wskazan o normach emisji Euro dla importowanych
samochodoéw. Przyjeto zatem uproszczony sposéb okreslania normy Euro dla kazdego pojazdu
poprzez poréwnanie roku produkcji z rokiem wdrazania kolejnych norm. Przyktadowo samochéd
wyprodukowany w 2015 roku lub pdZniej uznaje sie za pojazd spetniajacy norme Euro 6, a
samochdd, ktory zjechat z tasmy produkcyjnej miedzy 2011 a 2014 rokiem, za pojazd spetniajacy
norme Euro 5.

W zwiagzku z tym, ze baza danych teledetekcji TRUE Initiative nie zawiera informacji dotyczacych
pojazddw z silnikiem diesla wyprodukowanych przed poczatkiem obowigzywania normy Euro 1,

9 TRUE Initiative, Determination of real-world emissions from passenger vehicles using remote sensing data, czerwiec 2018

10 SAMAR, Registrations of new and used passenger cars and commercial vehicles up to 6t GYW

11 Komisja Europejska, DG CLIMA, Data gathering and analysis to improve the understanding of 2"¢ hand car and LDV markets and
implications for the cost effectiveness and social equity of LDV CO; regulations, maj 2016

12 Oko-Institut, European second-hand car market analysis, luty 2011
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zatozono, ze pojazdy te emituja tyle samo NOx co auta spetniajagce norme Euro 1. Zatozenie to
mozna by uznac za ostrozne, jednak w zwigzku z tym, ze liczba importowanych pojazdéw sprzed
poczatku obowigzywania normy Euro 1 jest marginalna (0,2% wszystkich importowanych diesli),
nie ma ono wiekszego wptywu na $redni poziom emisji NOX.

Prognozy sredniego poziomu emisji NOx z importowanych diesli z drugiej reki w Polsce (rys. 2)
dokonano w nastepujacy sposdb:

Sredni wiek importowanych pojazdéw uzywanych okreélono na podstawie danych dla Polski z
IBRM SAMAR z okresu 2015-2017 i przyjeto, ze nie bedzie sie on zmieniat. Krzywa struktury wieku
zawiera wartosci od 0 do 20 lat, gdyz starsze pojazdy stanowig mniej niz 1% catkowitego importu
diesli.

Dla kazdego roku w okresie 2018-2040 okreslono norme Euro dla kazdej grupy wiekowej pojazdéw
zgodnie z uproszczonym podejsciem, ktére opisano powyzej. Przyktadowo w 2020 roku
importowane auto dziesiecioletnie spetniatoby norme Euro 4, podczas gdy w 2025 roku
dziesiecioletni pojazd nalezatby do klasy Euro 6.

W oparciu o prognozowany import wedtug norm Euro poziom emisji NOx ustalono w nastepujacy

sposaob:

o Dla pojazdéw z silnikiem diesla w klasach Euro 1 i Euro 2 wartos¢ emisji NOX jest tozsama z
wartosciami przedstawionymi na wykresie 1, tj. Srednim poziomem emisji NOx mierzonym przy
pomocy technologii teledetekcji TRUE Initiative. Dla diesli sprzed poczatku obowigzywania
normy Euro 1 przyjeto, ze poziom emisji NOx jest taki sam, jak w klasie Euro 1;

e Dla pojazdow z silnikiem diesla spetniajacych normy Euro 3 do Euro 6 przyjeto srednig wartosé
emisji NOx dla pojazdéw importowanych w okresie 2015-2017. Wartosci sa poréwnywalne do
tych przedstawionych na wykresie 1;

o Uwzgledniono réwniez pojawienie sie diesli spetniajagcych normy Euro 6d-temp i Euro 6d.
Zatozono, ze pojazdy z silnikiem diesla w klasie Euro 6d-temp beda sprzedawane miedzy 2018
a 2020 rokiem przy $rednim poziomie emisji NOx 168 mg/km, co stanowi okreslong w
przepisach warto$¢ maksymalna®®, a diesle spetniajgce normy Euro 6d beda sprzedawane od
2021 roku przy srednim poziomie emisji NOx 120 mg/km, co takze stanowi okreslony w
regulacjach limit!**. Najnowszy czwarty pakiet RDE wprowadza mniejszy margines PEMS dla
emisji NOx, obnizajac obowigzujacy w klasie Euro 6d limit emisji NOx dla diesli do 114 mg/km,
jednak nie zostat on ujety w niniejszym briefingu, gdyz regulacja nie zostata jeszcze
opublikowana w Dzienniku Urzedowym. Ponadto maksymalny poziom emisji NOx
odzwierciedla réwniez dokonywany przez wiekszos¢ producentéw samochodéw wybor
maksymalnej dopuszczalnej wartosci RDE™,

Sredni poziom emisji NOx dla kazdego roku stanowi iloczyn wartoéci NOx dla kazdej grupy
wiekowej pojazdéw (od 0 do 20 lat) oraz $redniego wieku pojazdéw.

13 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej, rozporzadzenia 2017/1151 i 2017/1154
14 1bid.
15 ACEA, Access to Euro 6 RDE data & JAMA, Access to Euro 6 monitoring data
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