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Novi emisijski standard Buro 7 v primetjavi z dosedanjimi
standardi serije Euro predstavlja kar nekaj novosti. Standardi
serije Euro, ki dolo¢ajo najvedje dovoljene emisije posameznih
onesnazil (polutantov) za novo registrirane avtomobile v drzavah
Evropske unije, so v veljavi od leta 1992, a so bili do sedaj loceni
za osebna in lahka tovorna vozila (Euro 1-6) ter za tovorna vozila
in avtobuse (Euro I-VI). Standard Euro 7 pa obravnava vsa
vorzila enotno. Poleg tega je pomembno, da Euro 7 ne obravnava
le emisij iz izpusne cevi motorja, ampak tudi emisije, ki nastanejo
zaradi obrabe zavornih oblog in pnevmatik. Tako so poleg vozil,
ki jih poganja motor z notranjim izgorevanjem, vkljuceni tudi
elektricni avtomobili. Na zacetku precej zaostrene zahteve
standarda so povzrocile kar precej nasprotovan;j pri proizvajalcih
vozil. Nesoglasja pa so nato presegli in dosegli resitev,
sprejemljivo za obe strani. Prispevek prikazuje predvsem
okoljske vidike standarda Euro 7 in primerjavo s prej$njimi

standardi serije Euro.
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The new emission standard Euro 7 brings some important new
features compared to the previous Euro standards. Euro
standards set maximum permissible emissions of certain
pollutants for new registered vehicles in the EU countries. These
standards are in force since 1992, but until now they have treated
cars and light duty vehicles (Euro 1-6) and trucks and buses
(EURO I-VI) separately. The Euro 7 standard applies to all
vehicles. In addition, the Euro 7 does not include only tailpipe
emissions but also emissions generated by wear on brake linings
and tyres. So, in addition to cars with internal combustion
engines, electric cars are also included. Initially, the standard’s
rather stringent requirements caused a lot of opposition from
vehicle manufacturers. Disagreements were subsequently
resolved and a mutually acceptable solution was reached. The
paper presents mainly the environmental aspects of the Euro 7

standard and compares it with the previous Euro standards.
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1 Uvod

Slaba kakovost zraka, ki je posledica emisij onesnazil (polutantov), pomembno
znizuje kakovost zivljenja, Se posebno v mestnih okoljih. Onesnazen zrak povecuje
tveganje za nastanck razlicnih obolenj in je vzrok za precej$nje Stevilo prezgodnjih
smrti (Cohen in sod., 2017; Curry Brown, 2013; GBD, 2016). Se posebej
izpostavljenost zraku s povisano koncentracijo onesnazil vpliva na dihala in srce ter
ozilje (Brook in sod., 2010, Schwartz, 2001; Atkinson in sod., 2014; Peters in sod.,
2004). Med sektotiji, ki pomembno prispevajo k obremenjevanju ozradja, je vsekakor

promet.

V izpusdnih plinih avtomobilov, ki jih poganja motor z notranjim izgorevanjem, so
poleg vodne pare in oglitkovega dioksida prisotni naslednji polutanti: ogljikov
monoksid (CO), ogljtkovodiki (HC), trdni delci (PM) in dusikovi oksidi (NOy).
Posredno pa emisije avtomobilskih mototjev vplivajo tudi k zvisanju koncentracij

prizemnega ozona (O3), ki sicer ni sestavina izpusnih plinov (Mondt, 2000).

Tako bencin kot dizelsko gorivo sta zmes razlicnih ogljikovodikov. Ob popolnem
izgorevanju goriva bi nastala le vodna para (H20) in ogljikov dioksid (CO»). Ker pa
procesi v motorju potekajo hitro in popolnega zgorevanja ni mogoce zagotoviti, so
posledica tega emisije onesnazil v ozracje. Ogljikovodiki (HC) so prisotni, ker del
gorivne zmesi zapusti motor, preden sploh pride do zgorevanja. Sajasti oziroma trdni
delci (PM) ter ogljikov monoksid (CO) so prisotni zaradi nepopolnega izgorevanja.
Dusikovi oksidi (oznaceni s skupno kot NOx, gre pa za dve spojini, NO in NOy)
pa nastanejo zaradi visokih temperatur v mototju iz zra¢nega dusika in kisika
(Mondt, 2000).

Med onesnazili je potrebno omeniti $e prizemni ali troposferski ozon (O3). Ta ni
sestavina izpusnih plinov, ampak nastane v onesnazenem ozracju kot eden izmed
produktov fotokemicnih reakcij med ogljikovodiki in dusikovimi oksidi. Gre za
reakcije, ki potekajo pod vplivom soncne svetlobe in so predvsem intenzivne v

vrocih poletnih dneh z veliko sonénega sevanja.

Potrebno je posebej omeniti $e problem ogljikovega dioksida (COy), ki ga v javnosti
pogosto zmotno uvrscajo med onesnazila (polutante). Polutanti so snovi, ki so

strupene ali na kaksen drug nacin neposredno Skodljive za clovesko zdravje ter
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okolje (npr. rastline, zivali). Ogljikov dioksid v koncentracijah, v kakrsnih je prisoten
v zraku, nima nikakr$nih neposrednih skodljivih vplivov na clovekovo zdravije.
Tezava je, ker koncentracija ogljikovega dioksida v zraku narasc¢a in to prispeva k
cedalje bolj intenzivnemu segrevanju ozradja. Ogljikov dioksid je najbolj
problematicen toplogredni plin. Vendar so pri toplogrednih plinih $kodljive
posledice na okolje posredno, ker povzrocajo globalno segrevanje. Zato so tudi
emisije ogljikovega dioksida nezazelene, a je to problematiko potrebno obravnavati
lo¢eno od problematike onesnazil. Pri motorjih z notranjim izgorevanjem je mozno
emisije onesnazil zelo ucinkovito zmanjsati s kataliticnimi pretvorniki (ogljikovodiki,
ogliikov monoksid, dusikovi oksidi) in filtri (trdni delci), vendar pa ti nimajo
nobenega ucinka na emisije ogljikovega dioksida. Emisije ogljikovega dioksida je
mozno znizati le z manjSo porabo goriva ali pa z uporabo alternativnih pogonov

avtomobila.

Evropska unija seveda posveca pozornost tudi zmanjSanju emisij ogljikovega
dioksida iz avtomobilskih motorjev, vendar so temu namenjeni drugi regulatorni
mehanizmi. Euro standardi pa se nanasajo le na emisije onesnazil (polutantov)
(Autovista 24, 2023).

2 Kratek zgodovinski pregled obvladovanja avtomobilskih emisij

Poslabsano kakovost zraka v urbanem okolju zaradi avtomobilskih izpusnih plinov
so najprej opazili v Zdruzenih drzavah Amerike, kar ni presenetljivo, saj se je tam
najprej razdirila mnozi¢na uporaba avtomobilov. Porocila o tezavah zaradi
onesnazenega zraka in iskanju reSitev so se pojavila ze kmalu po koncu druge
svetovne vojne. Posebno velike probleme s smogom so imeli v Los Angelesu, tako
zaradi velike gostote prometa kot tudi specifi¢nih vremenskih pogojev. Tezave so se
nato stopnjevale in v Sestdesetih letih preteklega stoletja so ze zaceli izvajati
sistemati¢ne ukrepe za zmanjsanje emisij onesnazil iz avtomobilskih mototjev. Za to
obdobje je bilo znacilno, da so veckrat ukrepe najprej sprejeli v Kaliforniji, kmalu
zatem pa so bile zelo podobne zaostritve dovoljenih emisij uvedene tudi na
ameriskem zveznem nivoju. V tem obdobju so proizvajalci mototjev poostrene
emisijske zahteve izpolnjevali s prilagoditvami motorjev. Leta 1970 pa so na
ameriskem zveznem nivoju sprejeli dopolnila k Zakonu o varovanju zraka (Clean
Air Act Amendment), ki pa jih ni bilo ve¢ mogoce doseci samo s posegi v delovanje

motorjev, ampak je bilo izpusne sisteme vozil potrebno opremiti s kataliti¢nimi
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pretvorniki. Zakonska dopolnila so stopila v veljavo leta 1975 in od takrat so vsi
novo registrirani avtomobili v ZDA opremljeni s kataliticnimi pretvorniki. Najprej
so bili to samo oksidacijski (imenovani tudi dvostezni) katalizatorji, ki omogocajo
znizanje emisij ogljikovodikov in ogljikovega monoksida. Kasneje pa so zaostrili tudi
merila glede emisij dusikovih oksidov in od leta 1981 so v uporabi tristezni
katalizatorji, ki poleg ogljikovodikov in ogljitkovega monoksida pospesijo tudi
razgradnjo dusikovih oksidov. Kataliticne pretvornike so nato postopno Se
izpopolnjevali, kar je omogocilo cedalje bolj ucinkovito obvladovanje emisij. Tako
je na primer povprecni avtomobil, proizveden leta 2000 v ozraéje emitiral le okrog
5 % emisij onesnazil kot pa avtomobil, izdelan leta 1970 (Mondst, 2000),

Tudi v Evropi so posvecali vedno ve¢ pozornosti skrbi za zmanjsanje skodljivih
emisij iz avtomobilskih motorjev. Prvi emisijski standardi za osebne avtomobile v
Evropi so bili uvedeni leta 1970. Predvsem pa je k enotni in sistematicni ureditvi
obvladovanja emisij iz avtomobilskih mototjev prispevala uvedba Euro standardov
vletu 1992. Z implementacijo Euro standardov in poostrenih emisijskih meril je tudi
v Evropi postala neizogibna uporaba kataliticnih pretvornikov in s tem tudi

neosvincenega bencina (Automobile Association Developments, 2024).

Pri motorjih s prisilnim vzigom (Ottovi ali bencinski motorji) so za delovanje
motorja precej mote¢i samovzigi gorivne zmesi, ki povzrocajo tako imenovano
klenkanje motorja. Zelo ucinkovit in cenovno ugoden nacin za preprecevanje
klenkanja motorja je dodatek svincevega tetrametila ali svincéevega tetraetila (Sharp,
1990). Slaba stran dodajanja svincevih spojin bencinu je bila prisotnost svinca v
izpusnih plinih, ki ima skodljive posledice za zdravje. Predvsem je $kodljiva za zivéni
sistem pri otrocih in mladostnikih. Pri avtomobilih s katalizatorjem pa se osvinceni
bencin ne sme uporabljati, ker svinec prekrije aktivno povrsino katalizatorja in ga s
tem deaktivira. Tako bi Ze po enem ali dveh polnjenjih goriva unicili katalizator, ki
sicer ob pravilni uporabi zdrzi okrog 150.000 km. Zato se za vozila s katalizatorjem
lahko uporablja izklju¢no neosvinceni bencin. S tem je odpravljen tudi problem
emisij svinca v ozradje. Je pa preprecevanje klenkanja potrebno odpraviti na drug
nacin, kar dosezejo z dodajanjem aromatskih spojin. Tu se pojavijo problemi, ket so
tudi mnoge aromatske spojine (predvsem benzen) strupene in celo kancerogene. Ob
ucinkovitem delovanje kataliticnega pretvornika je sicer mogoce emisije aromatskih

spojin zmanj$ati na minimum.
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3 Standardi serij EURO 1-6

V letu 1992 so bili uvedeni prvi standardi za sistemati¢no uravnavanje najvecjih
dovoljenih emisij, ki jih morajo izpolnjevati vsa nova vozila, registrirana v drzavah
Evropske unije. Standardi lo¢eno obravnavajo osebne avtomobile in lahka dostavna
vozila ter posebej tovorna vozila in avtobuse. Pri osebnih avtomobilih so emisije
dolocene tako za bencinske motorje (motortje s prisilnim vzigom ali Ottove motorje)

kot za dizelske motorje (motorje s kompresijskim vzigom).

Za Euro emisijske standarde je znacilno, da se stalno posodabljajo, zahteve se
poostrijo vsakih nekaj let. Pri zakonski regulaciji emisij mototjev je seveda nujno
potrebno upostevati tehnicne moznosti. Razvoj novih motorjev, ki omogocajo nizje
emisije, zahteva precej raziskav in razvojnega dela, za kar pa je potreben dolocen ¢as.
Tako ni mogoce naenkrat doseci velikega znizanja emisij ¢ez no¢, ampak je to
postopen proces. Tako vsakih nekaj let v veljavo pride nova serija standardov, ki
doloc¢a najvecje dovoljene emisije posameznih polutantov (Automobile Association
Developments, 2024; Girteka, 2023). Za osebne avtomobile in lahka dostavna vozila
so emisije izrazene v g na kilometer voznje, serije standardov pa so oznacene z
arabskimi $tevilkami. Za tovornjake in avtobuse pa so emisije izrazene v g na kWh
opravljenega dela mototja, serije standardov pa so oznacene z rimskimi Stevilkami
(Girteka, 2023).

Kratek, nekoliko poenostavljen, pregled ¢asovnega poteka veljavnosti posameznih
Euro standardov prikazuje Tabela 1. Pri posameznih standardih obstajajo tudi
podvariante, a so zaradi enostavnosti prikaza v Tabeli 1 izpuscene. Dodan pa je
standard Euro 7, ki prvi¢ obravnava skupaj tako osebne avtomobile in lahka
dostavna vozila kot tudi tovornjake in avtobuse, ter bo tako nadomestil tako
standard Euro 6 kot tudi standard Euro VI.  (Automobile Association
Developments, 2024; Girteka, 2023).
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Tabela 1: Okvirni datumi uvedbe posameznih Euro standardov

Osebni avtomobili in lahka dostavna Tovornjaki in avtobusi
vozila

Standard Datum veljavnosti | Standard Datum veljavnosti
Euro 1 Julij 1992 Euro I Julij 1992
Euro 2 Januar 1996 Euro IT Oktober 1996
Euro 3 Januar 2000 Euro 111 Oktober 2000
Euro 4 Januar 2005 Euro IV Oktober 2005
Euro 5 Januar 2009 Euro V Oktober 2008
Euro 6 September 2014 EBuro VI Januar 2013
Euro 7 Julij 2025 Euro 7 Julij 2027

Vir: Automobile Association Developments, 2024; Girteka, 2023

Emisijski standardi veljajo za nova vozila. Vendar pa emisijski standard Euro 6
doloca, da morajo avtomobili ustrezati mejnim vrednostim emisij za obdobje 5 let

oziroma do 100.000 prevozenih kilometrov.

Posamezne vrste onesnazil, ki jih obravnavajo serije standardov Euro 1-6 so

navedene v nadaljnjem pregledu.
31 Ogljikov monoksid (CO)

Ogljikov monoksid nastaja ob nepopolnem izgorevanju goriv, ki vsebujejo ogljik. Je
zelo strupen plin, ki se veze na hemoglobin v krvi moéneje od kisika in tako povzroca
zadusitev. Posebno nevaren je, ker je plin brez barve, vonja in okusa. Ze ob 0,3
volumskih % CO v zraku nastopi smrt po 15 minutah. Na sreco v zunanjem zraku
koncentracije niso tako visoke, kljub temu pa se lahko povisajo dovolj, da se pri bol;
obcutljivih delih populacije (starejSe osebe, bolniki z respiratornimi ali sr¢no-zilnimi
obolenji) pojavijo zdravstveni problemi (Bettelheim in March, 1998; Lazarini in
Brencic, 1984).

Slika 1 prikazuje najvec¢je dovoljene emisije oglitkovega monoksida za osebne
avtomobile za standarde serij Euro 1 do Euro 6 (Automobile Association
Developments, 2024).
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Slika 1: Mejne emisije ogljikovega monoksida za standarde serij Euro 1-6 za avtomobile z
bencinskim in dizelskim mototjem
Vir: Automobile Associations Development (2024) https:/ /www.theaa.com/driving-advice/ fuels-

environment/euro-emissions-standards
32  Ogljikovodiki (HC)

Pri ogljikovodikih gre za veliko skupino organskih spojin. Goriva za avtomobile so
sestavljena iz zmesi ogljtkovodikov. Bencin vsebuje vecinoma alkane, ki imajo v
verigi od 4 do 8 ogljikovih atomov, dizelsko gorivo pa alkane z 14 do 18 ogljikovimi
atomi. Zaradi hitrih procesov v motorju del komponent goriva v motorju ne zgori,
ampak preide v izpusni sistem v nespremenjeni ali pa le nekoliko modificirani obliki.
Pri analizi avtomobilskih izpusnih plinov so identificirali ve¢ kot 100 razli¢nih spojin
iz skupine ogljikovodikov. Ogljikovodiki drazijo sluznico in oci, nekatere spojine iz
te skupine so tudi strupene in kancerogene (npr. benzen) (Bettelheim in March,
1998; Schiifer in van Basshuysen, 1995).

Slika 2 prikazuje najvecje dovoljene emisije ogljikovodikov za osebne avtomobile za
standarde serij Euro 1 do Euro 6. Pri tem je potrebno omeniti, da so pri dizelskih
motorjih upostevane skupne emisije ogljikovodikov in dusikovih oksidov za vse

serije (Euro 1 do Euro 6). Pri bencinskih motorjih pa so ogljikovodiki steti skupaj z
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dusikovimi oksidi pri standardih Euro 1 in Euro 2, od vklju¢no standarda Euro 3
naprej pa so ogljiikovodiki obravnavani loceno (Automobile Association
Developments, 2024).
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Slika 2: Mejne emisije ogljikovodikov za standarde serij Euro 1-6 za avtomobile z bencinskim
in dizelskim motorjem
Vir: Automobile Associations Development (2024) https:/ /www.theaa.com/driving-advice/ fuels-

environment/euro-emissions-standards
3.3 Dusikovi oksidi (NO,)

Za razliko od ostalih onesnazil, ki so v izpusnih plinih prisotni zaradi nepopolnega
izgorevanja, dusikov oksid nastane pri visokih temperaturah v motorju (nad 1000
°C) iz zra¢nega dusika in kisika. Dusik in kisik sestavljata ve¢ razli¢nih spojin, kot
onesnazili ali polutanta v izpusnih plinih pa sta prisotni dve izmed njih: dusikov
oksid (NO) in dusikov dioksid (NO»). Pri reakciji med dusikom in kisikom nastane
dusikov oksid. To je brezbarven plin, ki ima v ¢loveskem organizmu sicer vrsto
pomembnih funkcij, a praviloma nastaja v samem organizmu. Pri visokih
koncentracijah v zraku je dusikov oksid skodljiv (Cotton in Wilkinson, 1972;
Hudgens, 2023).
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S kisikom se v zraku dusikov oksid (NO) oksidira do dusikovega dioksida (NO»).
To je strupen plin rjavkaste barve, ki je predvsem nevaren za dihalni sistem.
Povzroca vnetja dihalnih poti, zmanjsanje pljucne funkcije, kaselj in piskanje,
pogostejse astmaticne napade ter pri otrocih lahko sprozi nastanek astme. Novejse
raziskave kazejo, da poleg plju¢ lahko prizadane tudi srce ter skoduje nosecnicam in
poveca nevarnost tezav pri porodu. Obstaja verjetnost, da povzroca tudi obolenja
ledvic in zivénega sistema, avtoimuna obolenja ter celo raka (Cotton in Wilkinson,
1972; American Lung Association, 2023).

Oba dusikova oksida pogosto skupaj oznacujemo s formulo NOy. Pri reakcijah z
ogljiikovodiki pod vplivom soncne svetlobe povzrocata nastanek prizemnega ozona
(O3), ki je tudi skodljiv za dihala. Dusikove okside in ogljikovodike imenujemo

prekurzotje ozona. Dusikovi oksidi so poleg zveplovega dioksida tudi povzroditelji
kislega dezja.

Potrebno je omeniti, da so pri dusikovih oksidih za dizelske motorje ve¢je tolerance,
torej so dovoljene visje emisije, kot za bencinske motorje (ravno obratno je pri
ogljiikovem monoksidu, kot je razvidno iz slike 1). Pri bencinskih mototjih je izpuh
opremljen s tristeznim kataliticnim pretvornikom, ki hkrati pospesi razgradnjo treh
onesnazil — oksidaciji ogljikovodikov in ogljiikovega monoksida ter redukcijo
dusikovih oksidov. Da pa je to mozno doseci, mora biti razmerje med zrakom in
gorivom v motorju skoraj idealno (teoreticno). To je izvedljivo pri bencinskih
mototjih, ne pa tudi pri dizelskih, ki imajo v gorivni mesanici velik prebitek zraka.
Zato so bili dizelski mototji dolgo ¢asa opremljeni le z oksidacijskimi katalizatorji, ki
pospesijo razgradnjo ogljitkovodikov in ogljikovega monoksida, na dusikove okside

pa nimajo vpliva (Mondt, 2000).

Standard Euro 4, predvsem pa nato Euro 5 in 6 pa sta precej zaostrila merila za
dusikove okside tudi pri dizelskih motorjih. Zato so za doseganje standarda Euro 5
pri dizelskih motorjih uvedli povratno vodenje izpusnih plinov (EGR — exhaust gas
recirculation), kjer del izpusnih plinov vodijo ponovno v motor, z njim nadomestijo
del zraka v gorivni zmesi in tako zmanj$ajo mnozino dusika, ki se lahko oksidira v
dusikove okside. Za doseganje zahtev standarda Euro 6 pa so potem dodali Se ali
(Automobile Association Developments, 2024):
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e past za dusikove okside (LNT Lean NO, trap), adsorbent, ki shrani
dusikove okside, ki se nato kataliticno razgradijo ali

e  sclektivno kataliticno redukcijo (SCR — selective catalytic reduction), kjer se
v izpus$ne pline vbrizga raztopina secnine (znana pod komercialnim imenom
AdBlue), ki nato ob prisotnosti katalizatorja reagira z dusikovimi oksidi ter

pri tem nastaneta dusik in vodna para.

Slika 3 prikazuje najvecje dovoljene emisije dusikovih oksidov za osebne avtomobile
za standarde serij Euro 1 do Euro 6. Pri tem je potrebno omeniti, da so tako pri
bencinskih in pri dizelskih motorjih upostevane skupne emisije ogljikovodikov in
dusikovih oksidov za seriji Euro 1 in Euro 2, od vklju¢no standarda Euro 3 naprej
pa so dusikovi oksidi obravnavani lo¢eno (Automobile Association Developments,
2024).
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Slika 3: Mejne emisije dusikovih oksidov za standarde serij Euro 1-6 za avtomobile z
bencinskim in dizelskim mototjem
Vir: Automobile Associations Development (2024) https:/ /www.theaa.com/driving-advice/ fuels-

environment/euro-emissions-standards
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34  Trdni delci (PM)

Trdne delce oznacujemo obicajno z oznako PM, ki izvira iz zacetnice angleskega
izraza particulate matter. Med trdne delce uvrsc¢amo vse trdne delce in tudi kapljice,
ki so prisotne v zraku. Ti delci so lahko tako po izvoru kot tudi po kemijski sestavi
zelo razli¢ni. Imajo vrsto $kodljivih u¢inkov na zdravje, predvsem na dihala in sréno-
zilni sistem (Brook, 2010).

V izpusnih plinih iz avtomobilskih motorjev so trdni delci koscki elementarnega
ogljika (saj), ki nastanejo zaradi nepopolnega izgorevanja goriva. Vrsto let je bil
problem emisij trdnih delcev prisoten le pri dizelskih motorjih. Klasi¢ni bencinski
mototji s postednim vbrizgom goriva, imajo v primerjavi z dizelskimi motortji
zanemarljivo majhne emisije trdnih delcev in zato pri teh motorjih trdni delci sploh
niso bili predmet nadzora. V zadnjem obdobju (predvsem po letu 2010) pa so se
uveljavili bencinski motorji z neposrednim vbrizgom goriva (DI — direct injection
motorji). Ti imajo bolj§i izkoristek in se po porabi goriva priblizajo dizelskim
motorjem, zal pa imajo tudi podobne ali pa celo $e nekoliko visje emisije trdnih
delcev. Standarda Euro 5 in Euro 6 predvidevata zato nadzor emisij trdnih delcev

tudi za bencinske motorje z neposrednim vbrizgom goriva.

Zaradi zaostritve emisij pri dizelskih motorjith so Ze mnogi dizelski avtomobili, ki
ustrezajo standardu Euro 4 opremljeni s filtrom trdnih delcev, kar velja tudi tako za
dizelske kot za bencinske avtomobile z neposrednim vbrizgom goriva, ki ustrezajo

standardoma Euro 5 in 6 (Automobile Association Developments, 2024).

Vsi standardi do Euro 6 predvidevajo meritve emisij trdnih delcev s premerom nad

23 pm.

Slika 4 prikazuje najvecje dovoljene emisije trdnih delcev za osebne avtomobile za
standarde serij Euro 1 do Euro 6. Za dizelske mototje je nadzor emisij trdnih delcev
obvezen ze vse od standarda Euro 1, pri avtomobilih z bencinskimi motorji pa le za
tiste z neposrednim vbrizgom goriva (DI motorje) pri standardih Euro 5 in 6

(Automobile Association Developments, 2024).
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Slika 4: Mejne emisije trdnih delcev za standarde serij Euro 1-6 za avtomobile z bencinskim
in dizelskim motorjem
Vir: Automobile Associations Development (2024) https:/ /www.theaa.com/driving-advice/ fuels-

environment/euro-emissions-standards

4 Standard Euro 7

Medtem ko so bili v predhodnih verzijah standardov osebni avtomobili obravnavani
lo¢eno od tovornjakov in avtobusov, standard Euro 7 zdruzuje vse pod eno streho.
Na ta nacin nadomes¢a tako standard Euro 6 za osebne avtomobile kot tudi standard

Euro VI za tovorna vozila in avtobuse (Insight, 2023).

Za vse pretekle verzije Euro standardov je bilo znacilno, da je nova verzija standarda
zaostrila mejne vrednosti emisij za posamezno vrsto onesnazila. Tako je bilo
predvideno tudi za standard Euro 7. Vendar je bilo tako s strani proizvajalcev
avtomobilov kot tudi nekaterih drzav ¢lanic Evropske unije to delezno precejsnjega
nasprotovanja. Glavni razlog za to je bilo dejstvo, da je v drzavah Evropske unije po
letu 2035 predvidena ukinitev proizvodnje avtomobilov z motorji z notranjim
izgorevanjem in prehod na elektri¢ne avtomobile. Izdelovalci so zato nasprotovanje
argumentirali s tem, da bi morali precej naporov in financnih sredstev vloziti v
nadaljnji razvoj in izpopolnjevanje naprav za nadzor emisij, ki pa bi nato imele le

relativno kratek rok uporabe. To bi jih precej oviralo pri razvoju elektricnih
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avtomobilov. Zato je bil sprejet kompromis. Za osebne avtomobile in lahka
dostavna vorzila so tako obveljala merila standarda Euro 6, a so poenotena za
avtomobile z bencinskim in dizelskim motorjem. Poostrila pa so se merila za
tovornjake in avtobuse (Evropski svet, 2024; Automotive News Europe, 2024;
Girteka, 2023).

Pri emisijskih standardih so za osebne avtomobile povzeta najstrozja merila
standarda Euro 6, kot je razvidno iz Tabele 2. Za ogljikov monoksid je standard
Euro 6 imel strozja merila (nizjo mejno vrednost) za dizelske motorje kot za
bencinske, pri dusikovih oksidih pa je bilo obratno. Standard Euro 7 za obe vrsti
motorjev sedaj postavlja nizjo mejo. Se pa od prej$njih verzij standardov Euro 7
razlikuje po tem, da poleg prejsnjih stirih vrst onesnazil vkljucuje $e amonijak (NH3).
Primerjava mejnih vrednosti emisij za posamezne vrste onesnazil med standardoma
Euro 6 in Euro 7 je prikazana v Tabeli 2 (Insight, 2023).

Tabela 2: Primerjava mejnih vrednosti emisij v izpu$nih plinih mototjev osebnih avtomobilov

za standarda Euro 6 in Euro 7

.. Standard Euro 6 Standard Euro 6
Vrsta onesnazila K . . K Standard Euro 7
(bencinski motor) | (dizelski motor)
Ogljikov monoksid 10 0.5 0.5
(CO) (g/km) ’ ’ ’
Dusikovi oksidi
0,06 0,08 0,06
(NO,) (g/km)
Celotni ogljikovodiki
100 - 100
(HC) (g/km)
Nemetanski
ogljikovodiki 0,068 - 0,068
(NMHC) (g/km)
Trdni delci
rdni delci (PM) 0,045 0,045 0,045
(g/km)
Stevilo trdnih delcev 6,0 -101 6,0 -101 6,0 -101
(PN) (#/km) (d =2 0,023 um) (d = 0,023 um) (d = 0,010 um)
A fjak NH
monijak (NH3) i i 0,02
(g/km)

Vir: Insight, 2023
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Pri trdnih delcih se upostevajo trdni delci s premerom nad 10 um, prej je bila meja
23 pm. V primerjavi s standardom Euro 6 se je tudi podaljsalo obdobje, ki morajo
emisije ustrezati predpisanim mejnim vrednostim, in sicer na obdobje 10 let oziroma
200.000 prevozenih kilometrov (Evropski svet, 2024).

Pri tovornjakih in avtobusih pa so se mejne vrednosti emisij v primerjavi z Euro VI
standardom znizale, poleg amonijaka pa je vkljuen Se nadzor nekaterih drugih
spojin, kot sta didusikov oksid (N20) in formaldehid (HCHO) (Insight. 2023).

Po letu 2035 je za osebne avtomobile in lahka dostavna vozila predvideno
prenchanje proizvodnje vozil z notranjim izgorevanjem, ampak le Se avtomobili z
alternativnimi nacini pogona, predvsem gre za elektri¢ne avtomobile. Pri tovornjakih
in avtobusih pa je predvidena Se nadaljnja uporaba mototrjev z notranjim
izgorevanjem. Tako bodo osebni avtomobili sodili v kategorijo vozil z nicelnimi
misijami, oznacenih s kratico ZEV (iz angleskega izraza zero emission vehicle).
Vendar velja to samo za emisije iz mototja. Se vedno pa prihaja do emisij trdnih
delcev, ki nastanejo pti obrabi zavornih oblog in pnevmatik, obrabi cestne povrsine
ter resuspenziji prahu. Tovrstne emisije pa so sorazmerne s tezo vozila. Ker imajo
elektricna vozila v povprecju skoraj 25 % vecjo maso kot primerljiva vozila z
bencinskimi mototji, je tovrstnih emisij pri elektri¢nih avtomobilih zato sorazmerno
vec. Ker so se po drugi strani zaradi zelo izpopolnjenih filtrov trdnih delcev emisije
le teh v izpuhu zelo zmanjsale, so sedaj razlike v emisijah trdnih delcev med
elektricnimi vozili in vozili na motor z notranjim izgorevanjem prakti¢cno

zanematrljive (Timmers in Achten, 2016).

Zato je zelo pomembno, da standard Euro 7 uvaja poleg izpusnih plinov tudi nadzor
emisij, nastalih pri obrabi zavornih oblog in pnevmatik. To je bistvena razlika v
primerjavi s prej$njimi verzijami standardov Euro. Merjenje emisij iz obrabe
pnevmatik in zavornih oblog je seveda predvideno za vse vrste avtomobilov ne glede
na pogon. Res je, da so tudi emisije iz zavornih oblog pri elektri¢nih avtomobilih
nizke zaradi rekuperacije pri zaviranju, emisije pri obrabi pnevmatik pa so zaradi
vedje mase visje kot pri avtomobilih z bencinskim ali dizelskim motorjem (Timmers
in Achten, 2016).
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5 Zakljucek

Euro standardi Ze od leta 1992 sistemati¢no uravnavajo emisije onesnazil v izpusnih
plinih osebnih avtomobilov, lahkih dostavnih vozil, tovornjakov in avtobusov.
Znacilnost Euro standardov je, da ima vsaka novejsa verzija ostrej$a merila in zniza
najvedje dovoljene emisije posameznih vrst onesnazil. Pomembno je, da se
upostevajo tehni¢ne moznosti in, da zakonske zahteve sledijo tehnoloskemu

razvoju. Postopoma je bil tako po korakih dosezen velik napredek.

Pri standardu Euro 7 je potrebno izpostaviti nekaj specificnosti. Prvi¢ so v okviru
enega standarda zdruzene vse vrste cestnih motornih vozil, kar povecuje
transparentnost. Poleg tega uvedba tega standarda sovpada z odlocitvijo o
prenchanju izdelave osebnih avtomobilov z mototji z notranjim izgorevanjem po
letu 2035. Vse do vklju¢no standarda Euro 6 so bili standardi namenjeni izklju¢no
nadzoru emisij onesnazil iz izpusnih plinov mototrja. V primeru elektri¢nih
avtomobilov je postalo to brezpredmetno. Vendar pa je postalo jasno, da avtomobili
povzrocajo dolocene emisije tudi iz drugih virov, kot so zavorne obloge, pnevmatike
itd. Tako bo tudi v primeru, ¢e bodo na cestah prevladovala vozila na elektri¢ni ali

vodikov pogon, e vedno potreben sistemati¢en nadzor emisij.
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