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”CO; - malet kraver diesel”’(motorer)

(enligt MRF och BIL)

Allmant

Egentligen avses dieseloljedrivna dieselmotorer. Det faktum att dieselmotorn
kan drivas med andra branslen bertrs gj (alkoholer, metan).

Huvudskaélet for Naturvardsverkets (NVs) stéllningstagande mot mer utbredd
dieseloljedrift ar de kraftigt 6kade NOx- och partikelutsiappen. De senare berors
inte alls och dkade NOy tar man latt pa och forbigar det faktum att bada
problemen inte uppstar vid alkoholdrift av dieselmotorer (6ver 300 bussar). |
stéllet utmalas att deNOx-katalysatorer snart kommer att finnas. De kan inte
kopas pa marknaden i dag! Och kommer knappast inom nara framtid da
behovligt bransle med mycket lag svavelhalt inte allméant kommer att finnas i
Europa férran bortat 2005.

Vaxthusgaser

Upp till 30 % (20-30 %) CO»-utsldpp anges. Obs att detta ar inte synonymt med
30 % lagre bransleférbrukning p.g a. att dieselolja ger ca 11 % mer CO» per liter
an bensin. Produktion av dieselolja &r nagot mer energieffektiv an motsvarande
produktion av bensin. Darmed blir skillnaden i CO; sett i ett livscykelperspektiv
ca 2-4 % mindre an skillnaden i bransleférbrukning rdknat som volym.

Genomgang av jamforbara modeller pa marknaden kan visa ailt fran uppgiven
reduktion til lika eller hbgre CO,-utsidpp for diesel-versionen beroende pa att
olika prestanda vaits Grona bilisters jamforelse gav ca 11 % som genomsnitt
for 16 modeller 1996. En genomgang som Ecotraffic gjort av 78 olika bil-
modeller med likartade prestanda gav en skilinad mellan 0 och 42 % i bransie-
forbrukning beroende pa bilindivid. Medeitalet blev 23 % for alia bilar. Den f6r
dieseiolja mest fordelaktiga jamforelsen var att gora jamférelsen med medeltalet
for enbart 6verladdade direktinsprutade motorer ("TDi"). Denna skilinad blev 31
%. Omréaknat tili CO; i ett LCA perspektiv reducerades de ovannamnda skilinad-
erna pa 23 och 31 % till 21 respektive 28 %.

Man bor dock komma ihag att ovannamnda skillnader foreligger under forut-
sattning att bensinmotorn inte férbattras i framtiden. Inférande av direktinsprut-
ning for bensinmotorer ("GDI") kommer att minska skillnaden till ca haiften.
Detta har férbisetts av BIL. De siffror som anges av Bil. ar darfor enligt var
mening nagot i éverkant.



Det sdgs att fér 25 % minskning av CO; fran nya personbilar till 2008 behovs
dieselmotorn (Wallman, Roos och N-G Svensson instdmmer) och att detta &ren
forutséttning i "frivillig” éverenskommelse med EUs miljdministrar. Det sags
inget om att bilindustrin fdrhandlade bort dessas dnskan att fa en stérre
reduktion redan till 2005. Det finns ocksé en brasklapp i éverenskommelsen,
namligen att tillverkarna i andra véarldsdelar gér detsamma. Annars tycks det fa
vara och den langsammaste kan ange takten.

NV raknade pa reduktionstal vid olika penetrationsgrad fér nya dieselbilar och
kom till att CO,-utsléappen kunde minskas endast marginellt fér nytillskotten.
Skillnader i frutsétiningarna jamfért med BIL har sannolikt gett denna stora
skillnad. Var uppfattning &r att NV:s redovisade skillnader &r en underskattning
av potentialen.

Betydligt kraftigare CO,-reduktion nas med bioalkoholer som ersattning for
fossilbransle &n genom Gvergang fran bensin- till dieselmotorer. Jamférelsen
bér dessutom géras mellan den direktinsprutade bensinmotorn (GDI) och
dieselmotorn med betydligt mindre skillnad i bransleférbrukning och CO,-
utslapp an de 20-30 % som anges.

NO, emissioner

NOx emissionerna ar i dag ca 2 ggr hégre fér dieseldrivna bilar &n for mot-
svarande bensindrivna bilar. NOx emissionerna fran dieseloljedrivna bilar kan
férvisso sankas nar en deNOy katalysator kan kommersialiseras. De bensin-
drivna bilarna kommer emellertid ocksa att forbattras under tiden vilket innebéar
att den relativa skillnaden i stort sett kommer att besta (aven om den absoiuta
skillnaden minskar med tiden). Detta aterspeglas ocksa i kommande
emissionskrav fér 2000 och 2005 dar NOx emissionerna for dieseldrivna bilar
kommer att tillatas vara ca 3 ggr hégre an fér motsvarande bensindrivna bilar.

En énskvard gest fran BIL i sammanhanget vore saledes att erbjuda marknaden
dieselbilar med deNOx katalysator innan emissionskraven bokstavligt talat
tvingar fram den. Under férutsattning att dieseloljedrivna bilar redan ar 2000
kunde uppfylla 2005 kraven, vilket forefaller osannolikt, kan vi halla med BIL:s
konstaterande om NOyx emissionerna fran dieseldrivna personbilar.

Partikelemissioner

Det har den senaste tiden férts en ratt livlig debatt om dieseldrivna personbilar
och deras inverkan pa utslappen fran trafiken. | synnerhet har hélsoeffekterna
fran dieselavgaser debatterats och speciellt intresse har agnats at partikel-
storleksfordelningen och den férmodade effekten av dessa partiklar pa cancer
och daglig dodlighet pa grund av luftféroreningar.

Ett farskt exempel pa en undersékning av partikelstorleksférdelningen fran
personbilar med bensin- respektive dieseldrift ar rapporten MTC 9708B (forf.: P.
Ahlvik, Ecotraffic). En undersokning som flitigt refererats till i pressen ar ett



antal méatningar som utférts hos konsultféretaget Rototest, men nagon seriés
rapport foreligger annu inte.

Fran ovan citerade litteratur och andra undersokningar framgar klart att partikel-
emissionerna raknat som massa (g/km) fran dieselbilar ar minst en tiopotens
hogre an fran bensindrivna bilar. Det totala antalet partiklar ar ocksa minst en
tiopotens hogre aven om skilinaden ofta kan vara mindre an detta under vissa
forhailanden (MTC 9708B).

Det synes klart att partikelemissionerna f n utgor det storsta problemet for
dieseloljedrift. Fragan har éverhuvudtaget inte namnts i BIL:s skrift. De
foreslagna partikeikraven {(massa, i g/lkm)i EU for ar 2005 innebér att partikel-
emissionerna fran dieselbilar kommer att ligga pa ungefar samma niva som for
bensindrivna bilar. Detta kan med nuvarande kunskap (teknologi) inte klaras
utan efterbehandling (partikelfilter).

Under forutsattning att bilindustrin redan ar 2000 kunde marknadsféra diesel-
oljedrivna latta bilar med denna teknologi kan man havda att partikel-
emissionerna inte ar nagon vasentiig nackdel i jamforeise med bensindrift. Man
kan daremot inte inteckna framtida férbattringar innan de uppstar.

Kallstart

Det gbrs ett nummer av att dieselmotorn har fordel betr. utsldppen vid kallstart.
Det ar forvisso en fordel med dagens teknik. Framtida teknik for bensinmotorer
kommer emellertid att kraftigt minska eller eliminera denna skillnad. Men varfor
da inte erbjuda som standard bensinbilar dar kallstartemissionen eliminerats
med redan kanda system pa marknaden.

Avdunstning

Den mindre avdunstningen dr en férdel for dieselolja. Fordelen kommer dock
att minska i framtiden genom minskning av utslappen vid raffinaderiet,
forbattring av branslehanteringen i distributionsledet och en battre teknik for att
minska avdunstningsforiusterna fran fordonet. | det senare fallet skarps dven
kraven | avgasbestammelserna.

Andra alternativ an diesel

Det finns naturligtvis alternativ till mer utbredd anvandning av dieseloljedrift for
att na malet. Férutom den namnda majligheten till storre effekt genom biodriv-
medel ser man utvecklingen mot lattare bilar och kan man tanka sig utveckling
mot t.ex. hybridsystem. Det hade varit klddsamt om bilindustrin i stallet for att
med kraft marknadsféra stora, motorstarka, 4-hjuisdrivna, automatvaxiade,
héghusliknande, jeepliknande, 250 km/h-kapabla bilar tog pa sig att gemensamt
argumentera for en vettigare utveckling och vettigare bilanvandning (i stallet for
att lagga ansvaret for detta pa myndigheter, som man bekampar, och bilister).




[ EUs mal ingar férutom teknikutveckling for lagre bransleférbrukning ockséa
dampad trafikvolym, d.v.s. transporteffektivisering och mindre bildkande fér
privatbilisten. Bade i svenska utredningar och inom OECD har slutsatsen
dragits att biodrivmedel maste vara del i strategin.

Helt visst finns ingen mirakelmotor, som léser alla problem, naraliggande pa
marknaden, men det ar sjalvfallet dnskvart att utvecklingen leds at ett hall dar
mojligheterna tycks vara storst. Det kan vara kombinationen branslecell/ eldrift.
Utbredd dieseloljedrift ar inte ett steg i den riktningen utan snarare fordrojande
for en sadan utveckling.

Vid genomgang av de erbjudanden av extrautrustningar som gors i samband
med bilkdp finns, nastan helt utan undantag, ingenting att valja fér okad
miljévanlighet att Iagga pengar pa.

Vidare ségs att bensinforbrukningen i Sverige minskat senare &r men &r inte
detta en foljd av att folk kor mindre till féljd av hégre bensinpris och arbetslos-
het!? Nya bilars férbrukning har statt stilla de 10 senaste aren, da motor-
teknikens utveckling har atits upp av helbilsutvecklingen och mer energi-
kravande pahang (elektrifieringar, iuftkonditionering, etc).

Myten om att dieselbilen skattas bort (som tidigare samma myt om propandrift)
sprids. Man kan halia med om att fordonsskattens utformning som gynnar
direktimporterade aidre dieselbilar ar kiart olamplig och bér andras. Den hogre
fordonsskatten for dieselbilar motvags av att bransleskatten ar mycket lagre an
fér bensin. Nuvarande okade kop av dieselbiiar beror till storsta delen sannolikt
pa lagre totalkostnad p.g.a. det genom lagre skatt billigare branslet. Nagot skal
fér denna lagre skatt ar det svart finna motiv fér. Fragan ar i stallet varfor sub-
ventionering av dieseloljedrift skall ske. Likvardig branslebeskattning per
energienhet (plus hansyn till ursprung och halso-/miljdeffekter) och stdrre
6verskadlighet om hela beskattningen dnskas.

Tummeliten-argumentet dras fram, d.v.s. att eftersom Sveriges vagtrafik bara
bidrar med 0,1 % av varldens fossila CO,-utslapp sa antyds att inget skulle
behdva goéras har, alfra minst att Sverige skulie visa vagen!

Slutsatser

Dieselmotorn ar givetvis OK genom sin hoga verkningsgrad men med fortsatt
dieseloljedrift kan den bara i tamligen ringa omfatining hjalpa till att minska
fossila CO,-utslapp och kan knappast vara en absolut nddvandig de! for detta.
Samma effekt nas faktiskt med NG och NG-baserade drivmedel. Det vore battre
om bilindustrin fardigutveckiade motorer for alkoholdrift (i nischer aven for
metandrift) och erbjéd och argumenterade for bilar med vettiga bilprestanda,
vettig utrustning och vettig bilkkorning/anvandning.
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CO,-madlet kraver diesel

Att skatta bort dieseldrivna personbilar
frin den svenska bilmarknaden skulle
vara eft stort misstag. Dieselmotorn ger
némligen mycket laga utslapp av
koldioxid, COZ. Detta gor dieseln helt

ntédvéndig fér att bilindustrin skall kunna
na 25 procent séinkta CO,-utskipp till ar

2008; det mal som hilindustrin och EU
har enats om i en frivilig
dverenskommelse.

Det poangterar Kurt Palmgren, VD i
Bilindustrifdreningen. Han gér det som
kommentar  §ill en uiredning frén

Naturvardsverket, som  vilf  begrénsa
forséljningen av personbilar med
dieseimotor.

— Dieseldrivna motorer har avsevért lagre
brénsleférbrukning dn motsvarande
bensinmotor, démed avger de ocksa
mindre méngder koldioxid. Det dr

posifiva egenskaper som helt enkelt maste
utnytijas i jakten pa sdnkt energiforbrukning
och minskade utsldpp av sa kalade
vaxihusgaser.

| det sammanhanget maste man ocksa
betona att diesel- och bensinmotorer
kommer att dominera som drividlla i
personbilar under mdnga ar framai. Nagon
"mirakelmotor”  finns  definitivt  inte i
heredskap.

— Mot digselns 20-30 procent lagre
utstipp av koldioxid kan man givetvis stélla
motoms higre utsl@pp av  kviveoxider,
sdger Kurt Palmgren, men precis som
bensinmotorn Blir dieseln i snabb fakt allt
mer  mifjéanpassad. Den  tekniska
utvecklingen med effektivare forbrénning
och béttre reningsteknik som neutraliserar
kviveoxiderna gar mycket fort.

Sidalav?2

En forandring av skatten p& dieseldrivna
personbilar & dock nddvandig, menar
Bilindustriforeningen.

"Dieseldrivna motorer har avsevart
lagre bransleférbrukning dn
motsvarande bensinmofor, darmed
avger de ocksa mindre miangder
koldioxid. Det dr positiva eyenskaper
som helt enkelt maste utnyttjas i
jakten pa sankt energiférbrukning
och minskade utsldpp av sa kailade

vixthusgaser.”

— Den svenska skattepdlitiken stimulerar
nu import av dldre, "smutsiga” dieselbilar i
stor omfattning. Skatten méaste firdndras sé
att den istéllet gynnar forsdlining av
personbilar med moderna och avgasenade
dieselmotorer.

Lis mer om hestutet aft sdnka utsldppen av koldioxid pa foljande sidor.
"Det frivilliga CO,-avtalet ger storre mojligheter”, sager Ritt Bjerregaard,
EUs kommissionar fér miljéfragor, i en intervju pa sidan 3.
Dessutom asikter och kommentarer,

hitp://www.mrf.se/bilbranschen/index.htmi
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Mindre &n 0,1% av all
koldioxid fran
svenska bilar

Den svenska vagtrafiken svarar for mindre
an 0,1 procent av varldens totala utsldppen
av koldioxid, CO2.

Utskdppen minskade ocksa tack vare att
bensinforbrukningen i Sverige minskade
med 2,1 procent under 1997. Samtidigt
Okade trafiken med 0,3 procent. Det var
andra aret i folid som bensinkonsumtionen
sjonk och trafiken dkade.

1297 var forbrukningen av bensin i
Sverige 1 procent lagre &n 1990. Just 1980
sjonk bensinforséliningen krafligt, och
jamfort med 1989 var minskningen 6
procent under 1997. Det innebdr ocksa att
bensindrivna bitars utslapp av koldioxid var
ldgre 1977 &n bade 1989 och 1980,

Politisk sprangkraft

i fragan

:Bade EU och den svenska regeringen har
satt upp mal fr minskning av
kotdioxidutslappen, sager Lars Westermark
pa Naturvardsverket. De malen gar att klara
i vart land om vi far en lika stor sénkning i
Sverige av bransleftrbrukningen som
ACEA:s atagande ska ge totalt fr EU.

For att na de langsiktiga malen kréavs
stérme sankningar 4n de sorm EU och
bilindustrin har avialat. Pa kortare sikt &r det
{sttare aft sanka utsi3ppen fran andra
omraden &r transportsektorn. Detta ar
tekniskt genomfarbart, men det finns en
mycket stark ekonomisk och politisk
springkraft i den fragan.

Nya, renare

dieselmotorer

— Just nu introduceras en helt ny generation
av dieselmotorer, som alla tillverkare satsar
pa, berattar Ingemar Hellgren pa Citroén.
De sénker utsléppen av koldioxid med 30
pracent jAmfort med motsvarande
bensinmotor. Inom kort far de nya
molorerna dven en ny typ av katalysator, for
att séanka utsidppet av kviveoxider, och
senare aven effektivare partikelfallor.

— En annan fardel med dieseldrifi &r att
branslet avdunstar Eangsammare. Det
innebér mindre utsldpp varje gang branslet
fiyttas i kedjan fran raffinaderiet tifl depaer,
mackar och bilamas tankar.

— Egenskapema vid kalistart &r en tredie
fordel. En dieselmotor ger lika rena avgaser
nar den ar kall som nar den dr vam, medan
en bensinmotor behdver kiras ett antal
kilometer innan avgasreningen borjar ge
effekt. Dieseln ar dessutom sérskilt
gynnsam 1 stadstrafik.

http://www.mrf.se/bilbranschen/bbjn-2 htm

Sidalav2

Unikt beslut att sanka

utslappen av koldioxid

en 6 oktober 1998 antog EUs miljbministrar ett férslag
fran den samlade europeiska bilindustrin. Forslaget
innebar att bilindustrin frivilligt tar pa sig att sénka
utsl@ppen av koldioxid fran nya personbilar med i genomsnitt 25
procent tifl r 2008, jAmfort med 1995.
Det &r forsta gangen som de 15 EU-landerna antar ett férslag
fran Europas bilindustri och det svenska milj6departementet
uttalade sig sa har positivt om avtalet:
* Sverige liksbm &vriga mediemsldnder bedémer att atagandet
utgdr ett betydande bidrag till det mal om minskning av
koldioxidutslapp fran personbiiar som antogs av EUs
miljdministrar 1996.
Avtalet innebar dven att bilindustrin ar 2003 skall se om den
kan sénka koldioxidutslappen for nya bilar &nnu mer fram till ar
2012.

Bilindustrin har tva krav for att atagandet skall kunna
fullfdljas.

« Dels maste det finnas branslen av mycket hig kvalitet pa
marknaden; en férutséttning for att direktinsprutade bensin- och
dieselmotorer skall kunna introduceras i stor skala.

1999-01-29



BILBRANSCHEN just nu Sida 2 av 2

- Dels att biltillverkare frdn andra varidsdeiar gor samma
anstrangningar att sénka koldioxidutsldppen sa att konkurrensen
pa bilmarknaden inte blir snedvriden. Bilindustrin i Europa
forvantar sig att EU gér sitt basta for att paverka andra
biltillverkande lander att vidta motsvarande atgarder.

Foregaende sida | Néasta sida | MRFs hemsida

Fran 1998-02-01 635 besdkare.

http://www.mrf.se/bilbranschen/bbjn-2.htm 1999-01-29
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Frivilligt avtal ger
stérre mojligheter

et frivilliga avtalet mellan EU och den europeiska
D bilindustrin ger stdrre flexibilitet an lagstiftning och innebar
en reell maéjlighet att ga langre med miljéférbattringen. Det
sager EUs miljékommissiondr Ritt Bjerregaard i den har exklusiva
intervjun for Just Nu.

Varfér valde EU en frivillig vag i stéllet for lagkrav?

. — Lagstiftning ger ofta ett stelare system och hade tagit betydligt

langre tid utan att garantera samma, elier stérre, miljéférbattring.
EU-kommissionen tycker ocksa att det ar nyttigt att fa prova
framgangen fér ett sddant hér avtal.

Ar avtalet tillréickiigt for att né miljomalen?

— Det racker inte for att [9sa problemen med CO2-utslapp fran
trafiken enligt de mai som sattes upp vid Kyoto-mdtet. Darfér skall
det ocksa goras en insats pa andra omraden, till exempel for att
dampa trafikbkningen. Detta ar frAmst medlemsstaternas ansvar,
men EU-kommissionen har senaste aret lagt fram férslag om att
hoja minimiavgifterna pa bransle. Nagra initiativ for nya krav pa
bilarnas tekniska utveckling har vi ddremot inte f&r narvarande.

Brinslet viktigt for

Finns det en risk att producenter av bilar med relativt hdg
forbrukning later tillverkare av snélare bilar ta en stérre del av
ansvaret fOr avialet?

— Om detta dverhuvudtaget ar ett problem sa &r det bilindustrins
sak att Idsa det. Sa lange industrin haller avtalet &r det inget som
berdr EU-kommissionen. Det dr knappast troligt att nagon tillats
aka pa fribiljett i en bransch med sa hard konkurrens; och det blir
annu mindre troligt nar avtalet férhoppningsvis snart kompletieras

med ett liknande avtal med de japanska och koreanska
biltillverkarna.

Ritt Bjarregqaard

~file://E:\Ecotraffic F\Pagaende projekt\Trakikontoret.. \BILBRANSCHEN just nu_3.ht

miljon

Rena branslen ar en viktig
del i arbetet fér renare
bilavgaser och sédnkta
utslapp av koldioxid.
Sverige har redan Europas
renaste branslen.

— Sverige driver fragan
inom EU och nu gar
utvecklingen i riktning mot
annu béttre branslen for
bilmotorer, s&ger Ira Thilén
pa miljadepartementet.

Fran ar 2005 skaill till
exempel andelen svavel i
dieselbransle inom EU vara
hoégst 50 ppm (miljondeiar).

— Det &r ett stort steg,
sager Ira Thilén, eftersom
grénsen inom EU just nu ar
350 ppm. Pa frivillig vag har
oljeindustrin i Sverige redan
sankt svaveihaiten tiil 10
ppm i dieselbranslet.

— | bensin &r EU-kravet
h&gst 150 ppm svavel fran
ar 2000 och 50 ppm fran
2005. Aven hdr ligger

1999-01-29
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Hur kommer EU att konfrollera att avtalet félis?

— Kommissionen skall etablera ett system som byager pa data
fran medlemsstaterna. Med dessa som grund kan vi varje ar
rapportera till EUs ministerrad och till Europapariamentet. Ar 2003
skali man ta en mer samiad stélining till insatsen, men
Kommissionen har méjlighet att gripa in tidigare om det visar sig

att malsittningen inte halis.

Varfor vill EU minska koldioxidutsidppen? Av forsiktighet, eller
darfor att CO2 redan utgdr ett miiéhot?

— Det finns manga goda orsaker att minska utsldppen av
kofdioxid. Den viktigaste ar utan tvekan att en s& markant
reduktion som EU-kommissionen har avtalat med den europeiska
bilindustrin ger EU vasentlig hjalp att halla sina forpliktelser fran
Kyoto-dverenskommelsen om reduktion av CO2 och fem andra

drivhusgaser.

Sida2av?2

Sverige fore. Vi har 100
ppm svavel i var bensin nu
och oljebolagen sénker
frivilligt till 50 ppm redan ar
2000, alltsa fem ar fére EU
som helhet.

Europas bilindustri kraver
fortsatt utveckling mot annu
renare brénslen. Forst med
hjalp av extremt lagsvaviiga
branslen kan teknikerna
klara kombinationen av
avancerad avgasrening,
sénkt bransleférbrukning
och minskade utsidpp av
koldioxid.

Forsta sidan | Foregaende sida | Nédsta sida | MRFs hemsida
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ett hot eller

Hotas jordens klimat av
koldioxidutslappen? FNs
klimatkonferenser har enats
om att svaret dr ja, men
slutsatsen dr omstridd. Det
framgar tydligt i boken
"Klimatpolitik efter
Kyotomdotet" dér flera
forskare for fram tvivel.
Boken dr utgiven av SNS,
Studieférbundet Naringsliv
och Samhille, med professor
Tor Ragnar Gerholm som
redaktdr. Hir nagra citat.

"Jag har uppfattat det som
centralt att vaxthusfragan inte
bara &r global och ddesdiger,
utan ocksa ytterligt komplex och

ej vetenskapligt slutbehandlad —

- Allt detta | kombination ger,
menar jag, ett stort utrymme fér
intressen, ja fragan kan till och
med i vissa sammanhang
framsta som ett attraktivt
tillhygge fér att driva
intressen.” (Erik Moberg, fii lic i
statskunskap)

"Man kan med konventionella
statistiska metoder inte pavisa
nagon signifikant, sakerstalld,
inverkan (pa jordytans
temperatur) av en forstarkt
vaxthuseffekt." (Jarl Ahibeck,
docent i miljévardsteknik,
sammanfattad av Tor Ragnar
Gerholm)

"Vi maste ta hotet om
klimatfGrandringar pa allvar --
men vi bade kan och bér vanta
med kostnadskravande
atgarder." (Tor Ragnar
Gerholm, professor i fysik} som
bl a sager: Avveckla de
subventioner som utgar till
fossila branslen. Skynda pa
introduktionen av effektivare
energianvandning, sdrskilt i f d

Ar drivhuseffkten

e)?

Vi vet faktiskt inte om det
kommer att bli varmare pa
grund av antropogena (av
manniskan skapade) utslapp av
vaxthusgaser. Vi vet inte heller
omen N
eventuell
uppvarmning ar
tili skada elier
nytta. Vi hari
praktiken inga
som helt
mdjligheter att
gdra nagot at .
saken." (Gista g
Walin,
professor i oceanografi)

"Sverige svarar ju bara for 0,3
procent av de globala
(koldioxidjutsldppen. Inte ens
om Sverige kunde reducera
sina utsiapp till noli skulle det
ha nagon betydelse for den
globala situationen. Det skulle
daremot kosta Sverige stdrre
delen av medborgarnas
valifard.”

(Karl-Axel Edin, fil dri
teoretisk fysik)

Bert Bolin ar professor i
meteorologi och var 1988-1997
ordférande i den interationella
klimatpanelen IPCC, som bland
annat pa Kyotokonferensen
férutsade en framtida
klimatférandring pa grund av
utsldpp av koldioxid och andra
véxthusgaser. Bolin avslutar
boken med att kommmentera och
kritisera de dvriga férfattamas
inlagg.

Har tva citat;

"IPCC:s slutsatser har
ifragasatts av ett relativt fatal
forskare."

"SNS:s stravan har
uppenbarligen varit att i férsta
hand engagera férfattare som

http://www.mrf se/bilbranschen/bbjn-4.htm

Sidalav?2

Sverige far inte

andra spelreglerna

Den europeiska bilindustrins
miljoavtal med EU bygger pa
att nuvarande, eller kanske
dven en dkad, andel
dieseldrivna personbilar finns
med bland de nya bilar som
siiljs. Det ar foretradare for
industrin dverens om.

— Avtalet sager kiart ifran att
dieseidrivna bilar &r inkluderade
nar man beraknar de tfotala
utsidppen av koldioxid, sager
Stephen Waliman pa Volvo. Det
innebar att avtalet skall
omprovas om till exempel
Sverige infér nya skatter och
regler som hindrar introduktion
av tilt exempel dieselbilar. Okad
andel diesel ar en férutsattning
for att avtalet skall kunna
fulli¢ljas.

Uif Roos pa Svenska
Volkswagen har samma
uppfattning. Han sager sa har
om den svenska utredning, fran
Naturvardsverket, som
rekommenderar minskad
férsdlining av dieseldrivna
perscnbilar,

— Avtalet med EU bygger pa
ett visst forhallande i
produktionen: dels mellan bilar
av oiika storlek och vikt och dels
melian antalet bensin- och
dieseldrivna bilar. | Sverige
pagar en utredning av
framtidens bilskatter och om
EU-avtalet skall kunna halla
maste mediemslandema ge ratt
signaler till bilkdparna. Dérfér
tycker vi att dagens system med
iagre skatt pa aldre dieselbilar
utan effektiv avgasrening
innebar fel signal.

- Diesel ar onekligen ett av de
verkningsfulla medel som
bittillverkarna kan utnyttja nar
utsldppen av koldioxid skall
sankas och EU-avtalet féljas.
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Eliminera de hinder som finns
fér introduktion av icke-fossila
branslen.

av en eller annan orsak just ar
kritiska till IPCC:s arbete och

slutsatser.”

Bilbranschen Just nu

Ges ut av Motorbranschens Riksforbund och
b Bilindustriféreningen.
Wl Ansvarig utgivare:
P&¥ Lars Ndsman, Box 26173, 100 41 Stockholm
Tel 08-701 63 60, Fax 08-791 23 11
E-postadresser: mrf@mif. se och bil@bilstat.see
Hemsida: www.mrf.se och
www. bilindustriforeningen.com

Sida2av?

Svensson pa Saab. Det kravs
mycket mer farskning innan man
kan saga att nya dieselbilar ar
till nackdel! f&r miljén. Det &r
vikfigt att komma ihag att
motorerna utvecklas snabbt och
ger allt battre miljovarden.
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