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1 INLEDNING OCH BAKGRUND

Dieseldrivna tunga fordon och arbetsmaskiner stir f6r en avsevird andel av trafikens ut-
slapp. Speciellt giller det emissionskomponenter som kviveoxider (NOx) och partiklar.
Bland de oftrbrénda kolvitena finns ocksé en rad #mnen som #Ar mutagena och klassade
som troligen cancerframkallande. Dessa emissionskomponenter kan minskas visentligt,
dels med ett bittre drivmedel (som Mk1 dieselolja), dels genom anvindning av efterbe-
handlingsutrustning (katalysatorer och katalytiska partikelfilter). Eftersom de namnda for-
donen och motorerna ofta anvinds i titbebyggda omraden kommer ménniskor att i stor
utstrickning att utséttas for de emissioner som genereras. Miljdzonerna fyller déarfor ett
syfte 1 och med att de dels prioriterar anviandningen av nya fordon inom miljézonen och
dels for att de stimulerar till eftermontering (eller montering direkt av tillverkaren) av
emissionsbegransande utrustning.

Tunga fordon drivs som regel med dieselolja och motorerna har dérfor den emissionsbild
som &r karakteristisk for dieselmotorer. Efterbehandlingen av avgaser #r inte lika vilut-
vecklad som f6r bensindrivna personbilar med ottomotor. En orsak till detta férhallande 4r
att avgaskrav introducerades tidigare for personbilar och en annan orsak ar att det varit sva-
rare rent tekniskt att utveckla efterbehandling {6r att reducera emissionerna (fraimst dmnen
som NOx och partiklar) frin dieselmotorer jamfort med ottomotorer. EU:s avgaskrav
skérps visentligt i framtiden men i och med att omsittningen av fordon 4r langsam kom-
mer det att ta ling tid innan dessa krav har ndgon stdrre effekt pa luftkvaliteten 1 tatorterna.
Det finns saledes ctt flertal anledningar till att utveckla miljézonskraven vidare. Internatio-
nellt har Sverige fatt efterfoljare pa omrédet, bl.a. Storbritannien. I USA och speciellt i del-
staten Kalifornien finns ocksa krav p& fordon med liknande syfte som de svenska mil-
jozonskraven.

Ett forslag till vidareutveckling av miljézonskraven har utarbetats av stiderna och skickats
pé remiss. Ecotraffic har fatt i uppdrag av Trafikkontoret i Goteborg att kommentera re-
missvaren {rin BIL Sweden (tid.: Bilindustriféreningen) och AF, det foreliggande nya for-
slaget samt att jimftra detta med andra linders system. Med ledning av detta underlag vill
Trafikkontoret att Ecotraffic dels skall foresld nodvéindiga andringar i nuvarande forslag
och dels komma med négra idéer till en vidareutveckling av miljézonskraven i framtiden.

2 FORUTSATTNINGAR FOR AVGASRENING AV DIE-
SELMOTORER

Eftersom dieselmotorer &r helt dominerande 5r den typ av fordon och de arbetsmaskiner
som avses i detta sammanhang kan det vara av intresse att forst ge en kort dversikt ay {or-
utsdttningarna for att begriinsa emissionerna frén denna motortyp.

Dieselmotorn karakteriseras av ett hdgt kompressionsforhallande, vilket ocksa ar en av
forklaringarna till den héga verkningsgraden. En annan bidragande faktor till att brinsle-
forbrukningen dr légre for dieselmotorer &n for ottomotorer 4r att pumpforiusterna pd del-
belastning &r mycket mindre genom att det gasspjill som stryper ottomotorn pa dellast
saknas. Dieselmotorn #r saledes “kvalitetsreglerad” till skillnad frén den “kvantitets-
reglerade” ottomotorn. Detta innebér att motoreffekten i en dieselmotor regleras enbart
genom att reglera bransletillforseln. Genom avsaknaden av strypning pa luftsidan kommer
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luftdverskottet pd delbelastning att bli betydande till skillnad frin de konventionella otto-
motorerna som arbetar stokiometriskt (A=1) vid ndstan alla driftsfall,

Emissionerna ut frin dieselmotorn, men fore ev. efterbehandling, skiljer sig frAn ottomo-
torn pd flera punkter. CO emissionerna 4r betydligt ldgre 4n fran en ottomotor. Detta beror
primirt pa det hoga luftéverskottet. HC emissionerna dr ocksa mycket lagre (upp till en
tiopotens) &n for ottomotorn i huvudsak beroende pi att ingen brinsle-luft blandning trang-
er in 1 férbranningsrummets spalter (t.ex. i spalten mellan kolv och cylindervigg) som ar
fallet 1 en ottomotor. Branslet som hamnar 1 spalterna pa en ottomotor deltar inte fullt ut i
forbranningen utan ger darfér upphov till htga HC emissioner och resulterar dven i en viss
tkning av CO emissionerna. Avsaknaden av si kallade 7spaltkolviiten” 4r en effekt av att
brinsle-luft prepareringen 1 en dieselmotor sker nédra dvre dédpunkt (direktinsprutning av
brinslet) och dirigenom minskas riskerna for att briansle skall tranga in i dessa spalter av-
sevirt.

NOx emissionerna dr ldgre for en dieselmotor an for en ottomotor som kors med stokio-
metrisk blandning (A=1) beroende pa att det stora luftdverskottet ger en ligre medeltempe-
ratur 1 forbrinningsrummet. Ottomotorer med extremt mager briansle-luft blandning eller
stora mangder avgasaterforing (EGR), som t.ex. gasdrivna tunga ottomoforer har dock lika
lag — eller lagre — NOyx niva dn dieselmotorer. Den sena briinsle-luft prepareringen med
heterogen blandning i en dieselmotor ger — trots den ligre medeltemperaturen i férbrén-
ningsrummet jamfort med en ottomotor — en betydligt hAdgre temperatur i forbrinningszo-
nen in om man hade haft en homogen blandning. Detta ger i sin tur upphov till “onédigt”
héga NOx emissioner och den heterogena blandningen #r dessutom orsaken till den sot-
bildning som &r det storsta enskilda bidraget till partikelemissionerna. Ottomotorn har ju en
bransle-luft preparering som sker fore cylindern vilket (idealt sett) ger en blandning av
bransle och luft ned till molekyldr niva (homogen blandning). Darfor har inte ottomotorn
heller samma problem med sotbildning som dieselmotorn.

Aven om CO, HC och NOy, dvs. tre av de reglerade emissionema, #r ligre fran en diesel-
motor dn fran en bensindriven ottomotor (fore katalysatorn i bada fallen) har den senare ett
stort forsteg nar det giller efterbehandling av avgaser. Det stora luftéverskottet for diesel-
motorer ger dven ett dverskott pd syre i avgaserna. Detta innebir att en reducering' av
NOx inte kan astadkommas pd samma sitt som fér avgaserna frdn en ottomotor som ju
normalt inte har nigot dverskott av syrc i avgaserna (giller TWC konceptet). Oxidering av
CO, HC och till viss del aven av partikiar kan astadkommas med en oxidationskatalysator
for dieselmotorer inen svarigheterna att reducera NOy har hittills varit odverstigliga, varfor
en sadan teknik dnnu inte kommersialiserats i storre skala. Det andra stora problemet med
dieselmotorer dr de —relativt ottomotorn — higa partikelemissionerna. Visserligen kan en
oxidationskatalysator minska partikelemissionerna med ca 20% men for att dstadkomma en
avsevird minskning krdvs eft partikelfilter. Denna teknik har i dag introducerats i mindre
skala men anviénds dnnu inte generellt pa tunga fordon. Det ar troligt att tekniken kommer
att fa sitt genombrott for tunga fordon i och med kravnivaerna i Euro IV (2005/2006).
Principiellt kan dven partikelfilter anvandas pa motorer till arbetsmaskiner men i vissa ap-
plikationer kan det vara svérare att applicera tekniken i detta fall 4n for fordonsmotorer
(bl.a. p.g.a. den ligre avgastemperaturen).

' Man kan skilja mellan tvi olika reaktioner i en katalysator. Férenklat innebir en oxidation att t.ex. CO och
HC oxideras till CO, och HyO. En reduktion innebir att t.ex. NO eller NO; reduceras till N respektive Oy, [
rapporten forsoker vi sidrskilja mellan de namnda begreppen.
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I framtiden kommer mycket stringa avgaskrav att infoéras for tunga motorer i USA. De
mest langtgdende kraven inférs under perioden 2007 — 2010. Det kan t.ex. nimnas att kra-
vet pd NOx emissioner i dessa bestdimmelser ligger pad 0,27 g/kWh (0,2 g/bhp-hr), dvs. en
nivé som ligger 87% ldgre n Euro V kraven pa 2,0 g/kWh som infors {Srst 2008/2009 1
EU. Jamfort med Euro III kraven 4r reduktionen ca 95% for de nimnda amerikanska kra-
ven. Den nimnda kraven for NOx emissionerna illustreras grafiskt i Figur 1 nedan.

Jamforelse mellan NO, emissionskrav i EU och USA
fér motorer till tunga fordon
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Figur 1. Emissionskrav for NOx i USA och EU

P4 samma sitt som for NOy ligger ocksd partikelkraven i de framtida amerikanska be-
stammelserna pa en mycket lag niva. Under perioden 2007 — 2010 sinks partikelkraven till
en si pass lag niva som 0,0062 g/kWh (0,01 g/bhp-hr). Man kan notera att detta ocksa dr
visentligt ldgre 4n kraven 1 Euro III (0,16 g/kWh) och Euro V (0,02 g/kWh). Kraven for
partikelemissionerna illustreras grafiskt i Figur 2 nedan.
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Jamfoérelse mellan partikelemissionskrav i EU och USA
for motorer till tunga fordon
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Figur 2. Emissionskrav for partikelemissioner i USA och EU

For att klara kraven pa NOx emissioner i USA maste en NOx-reducerande katalysator ut-
vecklas. Denna katalysator bor ha en omsittning pa 90% eller daréver®. I dag finns dnnu
denna teknik bara pd utvecklingsstadiet men amerikanska naturvardsverket har férutsatt att
tekniken har mojligheter att hinna kommersialiseras till 2007. Kraven dr helt enkelt satta
med utgingspunkt fran att utvecklingen skall leda till att de tekniska problem som finns
kommer att 16sas. En utgidngspunkt for att tekniken skall fungera #r att brinslet 4r i det
nirmaste svavelfritt (<I5 ppm har ndmnts i USA) och kraven pa lag svavelhalt 4r i detta
fall &n mer rigordsa 4n for partikelfilter (se nedan). Svenskt Mk1 briinsle ligger under den-
na nivd genom att griansen dr 10 ppm (i praktiken ligger brinslet i dag sa lagt som 2 — 4
ppm).

For att klara de framtida amerikanska kraven for partiklar méste utan tvekan partikelfilter
anvindas och detta 4r ocksa sannolikt fallet med Euro IV bestimmelserna (ven om det hiir
kan finnas vissa mojligheter att klara kraven utan partikelfilter). Med dagens kunskaper
torde ett brinsle med mycket lagre svavelhalt dn de 350 respektive 500 ppm som giller for
EU och USA kriavas. Méjligen kan den grins p& 50 ppm som fastslagits for 2005 i EU
mdjliggdra anvindningen av vissa typer av partikelfilter, Den gréins pa 15 ppm som kom-
mer att gilla i USA efter halvarsskiftet 2006 (med undantag for vissa regioner dir kraven
infors successivt) ger bittre forutsattningar. En ytterligare sinkning av svavelhalten (lagre
dn 50 ppm) 1 EU diskuteras ocksé, vilket skulle underlétta anviandningen av vissa typer av
partikelfilter och som torde vara en forutsattning for den NOx reningsteknik som beskrevs
ovan.

Det ar mycket troligt att aven EU kommer att anamma liknande skérpta emissionskrav som
USA i framtiden. Med utgingspunkt frin den avgasreningsteknik som nu haller pa att ut-

? Vi kan tex. firutgatta att en NOy niva pa 2 — 3 g/kWh kan dstadkommas frin motorn (med bl.a. EGR),
vilkel krdver en reduktion pi ca 90% 1 katalysatorn {8r att nd kravnivan pi 0,27 g/kWh.
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vecklas bor det i mitten till slutet av decenniet finnas goda forutsittningar for en introduk-
tion av den ovan beskrivna tekniken i Sverige. Den ntdvindiga brinsiekvaliteten finns
sedan 10 ar tillbaka tillgdnglig och incitament som miljézoner och upphandlingskrav kan
driva pa den utvecklingen. Var rekommendation &r att miljozonskrav och liknande incita-
ment {miljoklasser?) bor utvecklas vidare 1 flera steg efter de krav som nu diskuteras. Om
mojligt bor man redan i dag ha de forutséttningar som ny teknik kan komma att erbjuda i
framtiden i atanke nar de nya miljozonskraven utvecklas.

3 NUVARANDE MILJOZONSREGLER

Nuvarande miljozonskrav forutsitts kidnda sd nagon genomgang av dessa krav gors inte
hir. Nagra punkter kan dock vara av intresse att beréra i de fall dar de dr relevanta for de
reviderade kraven. Ett sidant omrade kan vara ifall de nya kraven skulle dndra pa forut-
sdttningarna for fordon som redan ar godkénda (for ett antal &r framdver) for miljézonemna.

Foljande citat ur miljozonskraven kan vara av intresse att kommentera:

"Efter 2001 ges generellt undantag for fordon, som dr atta ar eller yngre —
under forutsdittning att fordonet vid tiden fir den forsta registreringen upp-
Syllde den da pd marknaden géllande bdsta svenska miljéklassen.”

Emissionsméssigt innebdr detta att “bésta géllande miljoklass™ i dag ar motorer som upp-
fyller Euro II. Nagon ny miljoklass har inte definierats i Sverige trots att Euro III infordes
for nya typgodkinnanden redan i oktober 2000 och kommer att galla for alla typgodkin-
nanden senast i oktober 2001. Mgjlighet finns alltsa att forma de nya reglerna for motorer
som uppfyller Euro Il utan nagon ndmnvird hinsyn till vad som giller for dagens be-
stimmelser. Daremot bor man kanske vara lite mer forsiktig nédr det giller fordon med
motorer som uppfylier Euro IL.

Generellt undantag kan ocksé ges for fordon som 4r sex ar eller yngre samt som uppfylier
miljoklassbestimmelserna dven om de inte uppfyller kriteriet for den basta miljoklassen.
Ett undantag som kan vara intressant att notera ar féljande:

"Efter 2001 kan miljoklassade fordon, som medgivits generellt undaniag i
atta eller sex ar ges undantag om det forseits med godkind avgasreningsut-
rustning.”

Den utrustning som avses ir kravniva B, dvs. i praktiken partikelfilter.

Regler for fordon som utrustats med ny motor finns ocksa. Efter 2001 ges tillstand 1 hogst
8 4r riknat frdn motorns tillverkningsar om motorn tilthér den pA marknaden bista miljok-
lassen och att den uppfyller direktivet for 80 dB(A) i [judniva. Med godkand avgasrenings-
utrustning far miljozonen trafikeras i ytterligare 4 &r.

4 REMISSVAR TILL FORSLAGET OM NYA MIL-
JOZONSREGLER

Forslaget ar att de nya miljozonsreglerna skall trida ikraft 2001-07-01. Ett férslag till ut-
formning av dessa regler har skickats ut pd remiss och svar har inkommit frdn Svenska
dkeriforbundet och BIL Sweden (tidigare Bilindustriféreningen). Bdda dessa svar innehél-
fer synpunkter som &r viktiga att kommentera och utreda vidare.
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4.1

Remissvar fran Svenska akeriforbundet

Svenska akeriférbundet har lamnat ett remissvar pa forslaget till nya miljozonsregler. Fol-
jande punkter (visentligt nedkortade av forfattaren) i remissvaret finns anledning att kom-
mentera och utreda vidare.

I8

Fordon som redan tidigare anpassats till miljézonskraven skall inte fa férsimrade vill-
kor

Reningsutrustning som monterats av fordonstillverkaren redan i produktionen bér god-
kdnnas pd samma sétt som eftermonterad utrustning

Ej striingare kravniva (i procent) for lastbilar i kravniva C dn for
Kravnivd B och C som integrerats av tillverkaren méste kunna godkinnas

Tidig anskaffning av fordon med senaste teknik (nyaste avgaskraven) bér uppmuntras
och inte bestraffas genom ett tidigt forbud i slutet av perioden

Samma villkor for utbytta motorer som klarar Euro klasser som for fordon
SA:s forslag till tabell

Kommentarer till punkterna ovan &r féljande:

.

Det verkar rimligt att investering i fordon som anpassats till dagens regler for miljézo-
nerna och som i dag har riitt att trafikera miljézonema i ytterligare ett antal ar inte skall
fa ndgon visentlig inskrankning 1 dessa regler, Huvudregeln i det nya forslaget (8 ar)
innebir ingen konflikt i detta fall. Man kan emellertid ha vissa synpunkter pa att fordon
vars motorer uppfyller Euro II bestimmelserna kommer att fa tilltrade till miljézonema
under vildigt lang tid. Eftersom “bista svenska miljoklassen” i dag motsvarar Euro 11
och att denna definition sannolikt kommer att utstriickas dnda till utgangen av 2001 in-
nan ett nytt miljoklassystem for motorer till tunga fordon infors [1]° innebir detta att
motorer med 1995 ars teknikniva (men tillverkade 2001) kan anvindas for 1ang tid
framover, dvs. t.o.m. 2009. Ett fordon med Euro II motor och godkind avgasreningsut-
rustning far trafikeras i ytterligare 4 ar. Ecotraffic foreslar att man diskuterar méjlig-
heterna till en viss inskrdnkning av denna tidsperiod (se nedan) dven om det innebér
forsamrade villkor” enligt AF:s definition.

Det 4r sjédlvklart att reningsutrustning som monterats av fordonstillverkaren redan i
produktionen skall godkénnas pa samima sétt som etermonterad utrustning. Vi antar att
AF med detta inte avser utrustning som séljs och monteras av aterforsiljarna eftersom
den rimligtvis bor underkastas samma bestammelser som annan eftermontering. For att
hantera frigan om den reningsutrustning som monterats av fordonstillverkaren forut-
sdtter vi att motorn méste vara certifierad med denna utrustning (annars hanfors den till
den tidigare ndmnda kategorin). Ett alternativ #r d3 att man istéllet f6r en reningsgrad
uttryckt 1 procentenheter (som i kravnivierna A — C) anvinder ett absolutvirde i g/kWh
for de emissionskomponenter som avses (se forslag nedan).

Eit riktigt papckande, det verkar inte vara motiverat med en skillnad pa négra procen-
tenheter. Vi foreslar 40% i bada fallen (siffran 35% har angivits for arbetsmaskiner).

Det verkar rimligt att samma regler skall gélla for den utrustning som monterats av till-
verkaren. Vi forestar tvé atternativ. Det forsta kan tillimpas om utrustningen f{inns med

* Siffra inom hakparentes avser referens som listats i referenslistan i slutet av dokumentet,
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pé listan Over godkinda avgasreningsutrustningar. Ifall den inte gor det skall istillet ett
krav pé absolutniva (i g/kWh) anvéndas (se nedan).

Vi1 héller principiellt med om att tidig anskaffning av ny teknik bér uppmuntras. En
“trappa” liknande den som AF foreslar 4r intressant men vi skulle vilja modifiera den.
Man méste ocksa tanka pa att 6vergdngen mellan reglerna skall vara smidig. De nya
kraven far inte heller inskrianka alltfor mycket pa investeringar som gjorts med syfte att
uppfylla dagens miljézonskrav,

Detta bor gé att hantera med tillagg/dndring 1 undantaget f6r motorbyten.

AF:s forslag r ett intressant alternativ till det nya frslaget frin staderna men kan inte
accepteras utan justering eftersom anviindmingstiden ar for lang for att miljézonsregler-
na skall ha ndgon ndmnvird effekt. Fragan 4r vilket av alternativen Euroklass eller re-
gistreringsir som AF egentligen vill att skall styra. Det finns en dverlappning hir efter-
som arsmodell och inférandetidpunkt for EU:s direktiv inte stimmer §verens. Man
maste bestdmma sig for vilket som skall gilla,

4.2 Remissvar fran BIL Sweden

BIL Sweden har ldmnat ett remissvar pa forslaget till nya miljézonsregler. Féljande punk-
ter 1 remissvaret finns anledning att kommentera och utreda vidare.

A o e

Regler baserade pa Euro niva

Miljozonsreglerna forutsatts gilla dven utlandska transporter
Miljozonsreglerna for latta tunga fordon

Bullercertifikat med t.ex. CRT

Oklarheter om kravnivéer for eftermonterad utrustning

Motorbyte — bista gillande svenska eller europeiska miljoklassen?

Kommentarer till punkterna ovan ér féljande:

1.

Reglerna baserade pa Euro niv dr mer entydiga 4n svenska miljdklasser (men for att
vara helt korrekt bdr man naturligtvis hanvisa till direktiven). Detta ir ett alternativ till
att anvéinda drsmodeller och frigan bér nog utredas lite mer i detalj eftersom det skulle
kunna ge en premiering till de som koper fordon tidigt som uppfyller nya modeller. Fér
att inte behdva dndra ndgot retroaktivt foreslar vi dock att regler som giller fordon ald-
re dn arsmodell 2001 (eller mdjligen nagot tidigare) inte dndras frin det som star { hu-
vudregeln i det nya forslaget.

Det dr naturligtvis dnskvart att dven utlandska fordon och arbetsmaskiner omfattas av
samma bestammelser som de svenska fordonen. Med hinvisning till den debatt som
alltid brukar blossa upp i fragor som denna bor man vara beredd pa sddana reaktioner.
Nagot konkret forslag till hur miljézonsbestimmelserna skull hantera frigan har inte
BIL Sweden kommit med. Efter underhandskontakter med Lennart Svensson, Gatubo-
laget i Goteborg har det dock framkommit att denna fraga inte ir s& svar som det verkat
vid forsta anblicken. Sedan kan man ju alltid friga sig vilken omfatining denna trafik
egentligen kan ha. Utlandska transporter levererar oftast sitt gods till terminaler som
ligger utanfor stadskdrnorna (hur manga terminaler finns egentligen inom miljézoner-
na???}, och dirfor torde dessa fordon inte trafikera miljézonema i ndgon namnvird
omfattning. Distributionsfordon fran utlindska foretag lar knappast heller forekomma.
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En grazon kan vara arbetsmaskiner som t.ex. utlandska byggforetag kan tinkas anvén-
da men fragan ar om detta egentligen forekommer i ngon stbrre omfattning.

3. De litta tunga fordonen &r ett litet kryphal som kan diskuteras (fragan 4r ocksa ifall
BIL Sweden dven inkluderar fordon med en totalvikt under 3,5 ton i denna kategori). I
detta fall skulle alltsa fordon som certifierats enligt chassidynamometerprov (till skill-
nad fran motorprovbink) komma ifrdga. Det torde dock vara mojligt att 1ata bestim-
melsema omfatta dven dessa fordon om de anses std for en betydande del av trans-
portarbetet. Generellt kan man notera att anvindningen av dieselmotorer 1 denna typ
Okat markant i utlandet. Samma utveckling torde dven ske i Sverige med en viss for-
dréjning. Under forutsittning att partiklar ar den emissionskomponent som ar av stérst
betydelse, kan denna fordonskategori trots allt vara av intresse i framtiden. Man kan
ocksé notera att inférandet av avgasreglema for dessa fordon inte sker vid exakt samma
tidpunkt som for motorer till tunga fordon.

4. Angaende bullerkrav med CRT kan man bérja med att konstatera att partikelfilter gene-
rellt har lagre bulleremissioner &n vanliga ljuddampare. Om det nu skulle visa sig
praktiskt svart att hantera bullerkraven s varfor inte tillata ett undantag da?

5. Viser inte samma oklarheter om kravnivaer for eftermonterad utrustning som BIL
Sweden. Ddremot kan vi tinka oss att foresla ett altemativ till nuvarande provmetoder
som 1 stillet baserar sig pd motorprov med kravnivéer uttryckta som absolutnivaer (i
g/kWh).

6. Angiende bista svenska eller europeiska miljdklass kan vi forst konstatera att det for-
slag som Avgasrening 2000 kom med dnnu inte implementerats. Enligt Miljddeparte-
mentet kommer nya miljdklasser forst fr.o.m. 2002 [1]. Bista svenska miljéklass mot-
svarar i dag en emissionsnivé som inte 4r bittre &n Euro II. En miljéklass motsvarande
Euro III finns siledes dnnu inte 1 det svenska miljoklassystemet. Problem med beteck-
ningama finns ocksa generellt bade for litta fordon och fér motorer till tunga fordon
om klassindelningen fran 1 till 3 kommer att behallas (tvirtemot forslaget i Avgasre-
ning 2000). Kanske vore det bést att anvéinda Euro beteckningar istillet for att undvika
denna forvirring (7).

Sammanfattningsvis kan man konstatera att remissinstansema AF och BIL Sweden kom-
mit med en del intressanta synpunkter. Nagra av dem kan avfiirdas eller enkelt tas hinsyn
till men flera borde utredas vidare. Den friga som vi tycker #r mest aktuell (och kontrover-
siell) att diskutera &r ifall man skall anvinda EU:s "klasser” istillet for rsmodell som bas
for huvudregeln (direktiv nr. och rad i direktivet kan anges for fértydligande i borjan av
miljozonsbestimmelsen men Euro X anviinds sedan pd de flesta stdllen i texten). Skulle
man infdra ett system som ser ut pa detta sétt kan ocksd problem uppkomma med att hitta
en laimplig Gvergingslosning for dldre fordon som anpassats till de dldre bestimmelsema
och som enligt dem fortfarande far kéra i miljozonerna nagra ar framover,

5 NYA MILJIOZONSFORSLAGET

Man maste {orst borja med att beklaga att nya miljoéklasserna dnnu inte inforis i Sverige
trots att de nya EU kraven publicerades redan i december 1999 och niviema i dessa krav
for de initierade borde ha varit kiinda ldngt tidigare. Siledes har ¢j heller har forslaget till
nya miljoklasser (med nya beteckningar) som presenterades i utredningen Avgasrening
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2000 implementerats. Hade nya miljoklasser for motorer till tunga fordon funnits nu kunde
arbetet med miljézonsbestdimmelserna ha underléttats.

Ett annat viktigt konstaterande att gora 4r att det forslag som stiiderna presenterat, och som
bascras pa arsmodell, mycket vil kan anvdndas trots att flera remissinstanser kommit med
motforslag (Euro “klasser” istillet f6r arsmodell). Det som dr mest tilltalande med forsla-
get dr dess enkelhet 1 och med att det baseras pa drsmodell/registreringsdr. En fraga som
dock borde beaktas &r hur de fordon vars motorer uppfyller EU-kraven "tidigt” skall pre-
micras 1 fOrhdllande till de som uppfyller kraven sent.

5.1  Ecotraffics férslag till miljézonsregler

Forst kan det vara vért att notera en del forutsittningar som paverkar forslagen till nya
miljézonsregler:

* Begreppet &rsmodell kommer i framtiden att bli alltmer diffust och &r egentligen redan
i dag Gverspelat eftersom dndringar infors ”nér som helst” under aret av tillverkarna —
dock med viss preferens for varen och/eller hosten.

e Dec europeiska kraven (Euro 1 2 3, osv.) infors successivt med en introduktionstid p4
ett &r (t.ex. Euro 4: frdn 2005-10-01 till 2006-10- 01). Kopplingen till arsmodell dr dér-
med ringa. Tillverkarna har mgjlighet att introducera fordon med motorer certifierad
for nya kravnivéer innan dessa har trétt ikraft. Det ar tillatet att géra detta inom EU och
flera lander anvéinder ekonomiska incitament for att motivera detta. Sannolikt kommer
dessa incitament att leda till ett stdrre genomslag av ny teknik an hittills (jfr. de svenska
miljoklassema for tunga fordon som haft litet genomslag).

e Nodvindigheten av en stiindig uppdatering av miljézonsreglerna 4r ocksa nagot som
maste forutsitias: Det kan t.ex. bli ngdvindigt att “harmonisera” miljozonsreglerna
med ev. framtida nya miljoklasser. Vidare framskrider den tekniska utvecklingen hela
ttden och man bér har tillrdcklig flexibilitet for att ta hansyn till de majligheter till ligre
emissioner som erbjuds.

Slutsatserna av resonemanget ovan dr att miljézonsregler som #r baserad pd EU:s direktiv
kan ¢vervigas som alternativ till nuvarande forslag. Ecotraffics syn &r emellertid att AF:s
forslag ger alltfor langa tider for att forslaget skall £ ndgon storre effekt. For att inte redan
tidigare godkédnda fordon skall paverkas alltfér mycket kan dock inte visentliga dndringar
for redan tidigare godkinda fordon goras 1 de nya reglerna. Det &r didrfor mojligt att man
miste avsta fran sddana dndringar och lata det nya schemat gélla frin Euro III (2000/2001).
For att 1 alla fall initiera en diskussion om dessa fragor har en "inskrdankning” av anvind-
ningen av de senast producerade Euro III fordonen foreslagits i Tabell 1 nedan. Inskrink-
ningen har markerats med kursiv stil. Man kan diskutera en ytterligare inskrankning med
ett ar (2006, Qﬁfﬁfoch 20010 i fatten B, C och D). I tabellen har ocksad kravniva "D” (se
ayvsnitt 5.2 neQan) lagts tL.li Denna kravnivd motsvarar Euro V {or NOx och partikelemis-
sioner. Avelfﬂetta tillag har maﬁ'kerats med kursiv stil.

|
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Tabell 1. Forslag till dndrade miljozonsregler (baserat pd AF:s forslag)
Motorklass Huvudr.egel. Kravnivd B | Kravnivda C | Kravnivi D
Euro Arsmodell Anvéndmr:gstld t.o.m. ar t.o.m. ar t.o.m. ar

t.o.m. ar

Euro ”0” 1989 Tillats e] 2001 2003 -
Euro 707 1990 Tillats ej 2002 2004 -
Euro 70” 1991 Tillats ej 2003 2005 -
Euro 707 1992 Tillats ej 2004 2006 -
Euro 70 1993 2001 2005 2007 -
Euro | 1993 2001 2005 2007 -
Euro [ 1994 2002 2006 2008 -
Euro 1 1995 2003 2007 2009 -
Euro 1 1995 2003 2007 2009 2011
Euro II 1996 2004 2008 2010 2012
Euro 11 1997 2005 2009 2011 2013
Euro 11 1998 2006 2010 2012 2014
Euro II 1999 2007 2011 2013 2015
Euro II 2000 2007 2011 2013 2015
Euro I 2001 2007 2011 2013 2005
Euro 11 - 2010 2014 (=+4) | 2016 (=+6) | 2018 (=+8)
Euro IV - 2015 2019 2021 2023
Euro V - 2018 2022 2024 2026
EEV - bestdms senare Osv Osv Osv

5.2  Godkiind avgasreningsutrustning

Reglerna for godkédnnande av avgasreningsutrustning forutsitter 1 dag partikelfilter (B)
eller ndgon form av NOx-reducerande teknik (EGR) i kombination med partikelfilter (C).
Ecotraffic vill forst peka pad mojligheten att komplettera de procentuella kraven med abso-
lutnivéer. Detta skulle t.ex. forenkla godkénnandet av utrustning som erbjuds direkt av
motor/fordonsleverantdren. I Tabell 2 nedan har dérfor respektive kravniva kompletterats
med ctt alternativ 2 som innehéller absolutvirden. Nivierna i detta fall har tagits frin (be-
slutade) kommande EU krav. En komplettering har ocksd gjorts med en kravniva ”D” som
1 alternativ 2 motsvarar Euro V kraven och dér den procentuella minskningen i alternativ 1

(ungefirligen) motsvarar en minskning fran Euro II till Euro V.,
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Tabell 2. Férslag till kompletterade krav for reningsutrustning (motorer till tunga fordon)

Kravnivi B Kravnivi C* Kravniva D
Emissioner Alt. 1 (%) | Alt 2 (abs.) | Alt. 1 (%) | Alt2 (abs.) | Alt. 1(%) | Alt2 (abs.)
Partiklar -80% 0,02/0,03° -80% 0,02/0,03° -80% 0,02/0,03°
Kolviten (HC) -80% 0,46/0,55 | -80% 0,46/0,55 | -80% 0,46/0,55°
Kviveoxider (NOy) | Ingen 6kn. | Ingen 6kn. -405%% 3,5 -60% 2,0
Buller Ingen 6kn. | Ingen 6kn. | Ingen ¢kn. | Ingen 6kn. | Ingen 6kn. | Ingen &kn.

Anmirkningar:

* Alternativ 2 for kravniva C ir likvirdig med Euro IV kraven.

® Alternativ 2 for kravniva D ar likvirdig med Euro V kraven.

® Det ldgre partikelvirdet giller 1 ESC kércykeln och det hdgre viirdet 1 ETC kércykeln. Emis-
sionsnivin motsvarar Euro IV.

¢ Det ldgre HC viirdet giller 1 ESC kércykeln och det hogre virdet i ETC kéreykeln. Grinser for
utsldpp av metan tillkommer ocksi men de visas inte hir. Emissionsnivan motsvarar Euro IV.

Liknande komplettering som i Tabell 2 kan ocksa géras for krav pa reningsutrustning for
arbetsmaskiner.

Mdijligheterna till en harmonisering av kraven for godkéinnande av reningsutrustning inom
EU bor pd sikt utredas. Tester for godkidnnande av utrustningen 4r dyra och det #r inte rim-
ligt att man i olika ldnder skall ha olika krav for godkinnande. Fragan &r vem som skall ta
initiativet till ett sadat arbete,

6 ERFARENHETER FRAN ANDRA LANDER

Som exempel pa krav pa eftermontering (frivilliga och tvingande) och/elier uppgradering
av dldre motorer har vi valt att ta upp exempel frin Storbritannien och USA/Kalifornien.
Det kan ndmnas att det i négra av dessa fall inte &r friga om miljézoner strikt enligt vira
bendmningar utan mer generella bestimmelser. Det kan #ndi vara av intresse att se hur
man resonerar i andra lander. Speciellt galler detta i Europa eftersom en harmonisering av
de olika lindernas krav inom dessa omraden kan komma att bli en stor friga i framtiden.
Det vore foredomligt om Sverige dven i fortsittningen kunde vara en foregingare 1 detta
avseende.

6.1 Storbritannien

I Storbritannien har bestimmelserna for miljézoner (e-zones, populirt uttryckt av britterna)
funnits i tvd olika versioner. Den forsta versionen av bestimmelserna gillde fram till okto-
ber 2000 och har efter det ersatts av en ny version dé det fanns ett flertal patagliga problem
med den forsta versionen. En del av historiken har erhillits frin en presentation som Mike
Galey frdn Eminox holl vid ett symposium i Géteborg i september 2000 [2].

De forsta initiativen inom omradet togs av Londons Lokaltrafik, London Transport Buses
(LTB). LTB betalade merkostnaden for det lagsvavliga brinslet och entreprendren slapp
siledes denna kostnad. LTB finansierade ocksé kostnaden for de katalysatorer som efter-
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monterades. Montering av efterbehandlingsutrustning uppmuntrades i1 upphandlingar. Sta-
den Westminster foreskrev pa liknande sétt anvindning och efterbehandling 1 upphand-
lingar.

Nista steg var att regeringen foreslog ett incitament for fordonsskatten, ”Vehicle Excise
Duty” (VED), somn paverkade skattenivan. Syftet var att skapa ett incitament for anvénd-
ningen av efterbehandlingsutrustning. En skattelattnad pa upp till 1000 pund kunde erhal-
las. Kriteriet var att minska partikelemissionema och reduktionen skulle motsvara att ga
frin Euro T till HIT och fran Euro II till IV. Ett certifikat ("Reduced Pollution Certificate”,
RPC) 1or de fordon som forsatts med godkénd utrustning utfirdades vid en fordonsinspek-
tion. Iér att godkénna utrustningen foreslogs tester 1 motorprovbink men dessa befanns
vara mycket dyra varefter ett test pd chassidynamometer valdes istillet. En "manual” for
att erhalla godkdnnande av utrustning for reducering av partikelemissioner utarbetades av
VCA [3]. Vid testema for godkidnnande av utrustningen simulerades den nya europeiska
korcykeln (ETC) pé chassidynamometer. Denna kércykel har allmént kommit att kallas
Fige-cykeln for chassidynamometer. Certifieringsorganet VCA Gvervakade testema. Re-
gister for godkdnd utrustning uppréttades. De granser som giller for de olika “klasserna”
framgar av Tabell 3 nedan.

Tabell 3. VED krav for partikelemissioner, tidig version (t.o.m. september 2000)

Basmotor — ursprungliga krav | Griinser i

Enl. direktiv | ETCekv. | ETCcykeln
Eurc 0 - - 0,16
Euro 1 0,40 0,61 0,16
Euro 11 0,15 0,23 0,08
Euro 111 0,10 0,16 0,04

Ett problem med bestimmelsema var att nivaema for de forsta VED grinsema (Tabell 3)
antogs innan EU:s grdnser for Euro III — V faststillts slutgiltigt. Darfor blev kraven for
godkédnnande inte lika striinga som 1 de slutgiltiga EU kraven. Exempelvis blev kravet i
Euro IV inte 0,08 utan 0,03 g/kWh i ETC korcykeln. Detta innebar siledes att en Euro 11
motor som skulle “uppgraderas” till Euro IV enligt den ursprungliga tankegangen endast
behovde klara en griins pa 0,08 g/kWh istillet for 0,03 g/kWh. Det blev da t.ex. mojligt att
fa motorer helt utan efterbehandlingsutrustning godkénda. Motortillverkama var inte sena
att utnyttja denna méjlighet. Féljaktligen kom 90% av de férsta 25 000 godkinnandena att
gilla {6r enbart motorer. Det stora genomslaget medférde ocksa en visentligt mindre skat-
teintikt f6r staten. En annan invindning mot bestimmelserna var att grinserna endast gill-
de partiklar. Eftersom EU lagstiftningen tillater incitament som baseras pa de fullstindiga
kraven (t.ex. i Euro IV) var detta ocksi en sjilvklar mojlighet.

Problemen med den forsta versionen av VED schemat var sd uppenbara att man blev

tvungen att infora en dndring. Det nya schemat giéller fran oktober 2000. 1 korthet giller
fo6ljande andringar:

» Test pa chassidynamometer kvarstar for Euro | godkinda motorer

e Tidigare godkdnnanden f6r Euro 11 och III motorer giller €] lingre
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e Godkénnanden for efterbehandlingsutrustning kan transfereras till det nya schemat un-
der forutsittning att de klarar grinsen pé 0,03 g/kWh,

¢ For att en fordons/motortillverkare skall kunna utfirda ett RPC fir fordonet méaste
motorn klara Euro IV kraven f6r alla emissionskomponenter

e RPC kan utfirdas for redan registrerade fordon som en modifiering eller baserat pa
andra kriterier

Ett kriterium i det nya schemat har varit att f6rs6ka minimera kostnaderna for testning ef-
tersom tester 1 motorprovbénk (enligt ESC & ETC kércyklerna) dr mycket dyra och tids-
kravande. Darfor har en mojlighet for tillverkarna av partikelfilter Ooppnats att fortsétt-
ningsvis anvinda tester pa chassidynamometer.

Sokningar pa Internet har gjorts for att hitta information om det nya VED schemat men den
information som hittats har inte varit sirskilt detaljerad. Tiden har inte medgett att ta kon-
takter med berdrda myndigheter for att fa fram en bittre dokumentation.

En @ndring i bestimmelserna om godkinnande av utrustning for reduktion av partikelemis-
sioner har infdrts den 5:¢ januari 2001 men detta dokument har finnu inte publicerats pa
Internet.

6.2 USA och Kalifornien

6.2.1 EPA:s frivilliga program

Det man forst kan nimna angfende amerikanska initiativ dr det s.k. "Voluntary Diesel
Retrofit Program”, ett program som syftar till att minska emissionerna frin befintliga for-
don och arbetsmaskiner. Programmet dr som framgér av namnet frivilligt och man anviin-
der ekonomiska incitament for att né tnskat genomslag. Ett ytterligare ~’bonus” ar att de
stater som har svirt att na luftkvalitetsmalen kan tillgodordkna sig dessa atgérder som ett
séitt att na de uppstillda mélen (State Implementation Plans, SIP) inom detta omrade. Fyra
olika stider, Houston; New York; New Orleans; Seattle och Atlanta, har priméirt varit i
fokus for programmet men dven andra stdder har méjlighet att delta. Malet for 4r 2000 var
att utrusta 10 000 fordon, vilket klarades med rége eftersom ca 13 500 fordon utrustats vid
arsskiftet. De berdknade minskningarna av emissioner som resultat av programmet ar fol-
jande:

e Partikelemissioner: 100 ton
* HC: 500 ton
e NOx: 700 ton

Definitionen av eftermonteringsutrusining (retrofit) dr féljande:
* Katalysatorer

» Uppgraderingar av motorn

» Tidigt utbyte av motorer

* Anvindning av renare drivmedel eller additiv

» Kombinationer av dtgirderna ovan
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P4 EPA:s hemsida finns en forteckning Gver alla godkdnda utrustningar. Det kan vara virt
att visa denna sammanstillning for att ge en &versikt Gver hur pass diversifierad tekniken
for att minska emissionerna kan vara. Sammanstillningen visas 1 Tabell 4 nedan.

Tabell 4. Godkinda emissionsminskande utrustningar i USA

Tillverkare Teknologi Part. (%) | CO (%) | NOx (%) | HC (%)
Johnson Matthey | Kont. regen. filter (CRT) 60 60 n/a 60
Cummins LTA-10B Kit 20 n/a n/a n/a
Detroit Diesel 6VI92TA Kit 20 n/a n/a n/a
Detroit Diesel 6V92TA DDEC Kit 20 n/a n/a n/a
Detroit Diesel 6V92TA MUI med AZ Purimuffler 50 40) n/a 50
Engelhard 6V92TA MUI Kit w/CMX 50 40 n/a 30
Johnson Matthey | 6V92TA Kit s/CCT & CEM II 50/33 40 n/a 50
Detroit Diesel ?e\igégg(gli]f%;;/ a{ned AZ Purimuff 33 40 n/a 50
Engethard ?aiigr)ggicr;gcaﬁ\; )znotorkomponenter (ke- 13 40 Wa 50
Johnson Matthey |CCT, CEM II med komponentkit 33 40 n/a 50
Engelhard CMX katalysatorljuddampare 20 40 n/a 50
Johnson Matthey | CEM katalysatorljuddimpare 20 40 n/a 50
S;i?nifomml AZ Purimuffler (2-taktsmotorer) 20 40 n/a 50
g;sgti:;fontl‘ol AZ Purimuffler (4-taktsmotorer) 20 40 n/a 50
Engelhard CMX katalysatorljuddidmpare 20 40 n/a 50
pracrd | SO Jbrr o belbms g [ |
Nelson Industries | Nelcat katalysatorljuddimpare 20 40 n/a 50
Twin Rivers Tech | CMX katalysator plus biodiesel B20 20 40 n/a 50

I Tabell 4 finns alla de typer av eftermonteringsutrustningar representerade (inkl. kombi-
nationerna) enligt punktlistan ovan. Man ser ocksé att tillverkarna i tabellen huvudsakligen
representeras av allt frin motortillverkare och tillverkare av efterbehandlingsutrustning,
Det kan ocksé vara intressant att notera den varierande graden av reduktion av emissioner-
na och att de higsta reduktionerna (JM:s CRT) inte ligger 1 nirheten av de nivéer som vi
brukar se 1 Sverige. En orsak till detta kan vara att tillverkarna motiveras till en viss forsik-
tighet 1 sina dtaganden eftersom det finns krav pa att utrustningen emissionstestas for att
verifiera hallbarheten. Testerna inleds inte innan mer dn 500 enheter sélts. Den forsta
testomgéngen sker efter att 25% av utrustningens forvintade livslingd uppnétts och den
andra testomgingen sker efter att 75% uppndtts. Regler for hur dessa tester skall ga till
finns.
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6.2.2 EPA:s eftermontering och renovering av bussmotorer

EPA offentliggjorde i april 1993 de slutgiltiga kraven for eftermontering/renovering av
bussmotorer av arsmodell 1993 eller dldre (Urban Bus Retrofit Rebuild, UBBR). Pro-
grammet syftar till att minska partikelemissionerna i stider som 1980 hade mer dn 750 000
innevanare. Kraven gillde for bussmotorer som renoverades eller ersattes efter 1 januari
1995.

Bussoperatorerna kan vilja mellan tva olika program enligt:

¢ Program 1 sétter griinser for partikelemissionerna for varje enskild bussmotor i opera-
torens flotta som renoveras eller byts ut.

e Program 2 ir ett program som specificerar medelvirden for hela bussflottans partike-
lemissioner pa arlig basis

Program 1

For att anvéndas for Program 1 madste certifierad utrustning moéta féljande krav pa partike-
lemissioner:

Tabell 5.  Krav pa partikelemissioner i Program 1

Steg Krav for partikelemissioner
1 25% reduktion relativt den ursprungliga motormns certifieringsniva
2 0,1 g/bhp-hr

Ifall ingen certifierad utrustning finns for en viss motor méiste denna motor renoveras for
att aterstilla den ursprungliga partikelemissionsnivin, Information om kostnaderna for
systemet maste ingd 1 anstkan om certifikat for att initiera programkrav (for kostnaden) for
en viss motortyp. En maximal kostnad pd 7 940 USD giller f6r nivan 0,1 g/bhp-hr och
motsvarande niva dr 2 000 USD for den 25-procentiga reduktionen, 1 bada fallen baseras
kostnaderna pa 1992 ars penningvirde och kostnaderna méste inkludera ev. tillkkommande
livscykelkostnader i jamforelse med en konventionell renovering.

Program 2

Utrustning som anvénds f6r Program 2 madste certifieras som utrustning som erbjuder en
reduktion av partikelemissionerna som i sin tur kan dberopas av bussoperatéren vid berik-
ning av flottans medelvirde av partikelemissioner.

Utrustning som certifieras under UBBR programmet maste klara kraven pé héllbarhet lik-
vil som de krav p& mekanisk tillforlitlighet som garanteras av tillverkaren, Emissionskra-
ven giller 1 150 000 miles och motsvarande krav {or tillforlitligheten dr 100 000 miles och
1 det senare fallet giiller dessutom att leverantéren maste ersiitta alla delar utan kostnad for
kunden under denna period. Inga tidsgrinser finns fér garantierna. Motsvarande lista pa
certifierad utrustning som visats ovan finns dven i detta fall.

6.2.3 Kaliforniska program

Ett exempel pd eftermontering av utrustning i Kalifornien dr det program for skolbussar
som den delstatliga luftvirdsmyndigheten CARB initierat. Programmet har en finansiering
pa 50 miljoner USD fran CARB. Skoldistrikten méste bidra med 25% av finansieringen
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upp till 25 000 USD medan del delstatliga finansieringen star for resten av kostnaderna. 25
miljoner USD allokeras till nya bussar drivna med alternativa brianslen (i huvudsak natur-
gas) och deras infrastruktur medan 25 miljoner anvinds for nya renare dieselbussar. De
resterande 25 miljonerna skall finansiera eftermontering av partikelfilter pa befintliga die-
selbussar. Kraven pa partikelfiltren ar att de minskar partikelemissionerna med minst 85%.
Man har berdknat att programmet kommer att leda till att 375 av de aldsta bussarna ersitts
och att 1 875 av de befintliga bussarna forses med partikelfilter. Finansieringen ar tillgang-
lig fran | juli 2001, vilket medfér att de nya bussarna och partikelfiltren kommer att vara
tillgdngliga till skolaret 2002.

CARB har ocksé initierat ett program kallat ”California’s Diesel Risk Reduction Program”
med syfte att minska partikelemissionerna. Bestimmelser kommer att tas fram under de
narmaste aren for att fullfdlja detta syfte. En internationel! rddgivande kommitté har till-
satts som stéd for programmet och det kan f.0. ndmnas att Lennart Erlandsson fran MTC
sitter med 1 denna kommitté som ende svenske representant.

[ planen har 14 olika atgirder identifierats som kommer att implementeras de nidrmaste
aren for att:

o faststilla nya emissionskrav for nya dieselfordon och dieselmotorer;

o faststalla krav for eftermontering av partikelfilter for existerande motorer och fordon
inom omraden dar partikelfilter 4r tekniskt méjliga och kostnadseffektiva;

e Kkriva att svavelhalten 1 dieselbrinsle reduceras [or att méjliggéra anvindningen av
avancerad efterbehandling {or partikelemissioner, och

e utviirdera altemativ till dieseloljedrivna motorer och fordon.

Genom att ovannamnda program imtierats under fjolaret har dnnu inte effekterna av det
blivit stora.

I en presentation av Axel Friedrich frin UBA i Tyskland for CARB:s méte i referensgrup-
pen 1 november 2000 forutspaddes att antalet fordon utrustade med CRT skulle vara 2625
vid arsskiftet. Motsvarande siffra for alla typer av partikelfilter monterade pa fordon 1 Sve-
rige var ca 5200 enligt Lennart Erlandsson, MTC. Sverige ar dirmed det land i virlden
som f.n. totalt sett har de flesta tunga fordonen med partikelfilter. I denna jimférelse torde
antalet fordon i hela USA knappast vara fler dn ndgot hundratal, vilket visar att USA och
Kalifornien som normalt anses s& miljdmedvetna inte riktigt hingt med i denna utveckling,
De program som initierats i USA béde federalt och i Kalifornien kommer dock med all
sannolikhet att &ndra denna bild vasentligt. F6r att man skall kunna anvénda partikelfilter
kriavs som tidigare namnts ldgsvavligt brénsle och indikationen &r att efterfrigan pa sadant
brinsle i USA 6kat kraftigt de sista minaderna. Brénslet distribueras dock fortfarande bara
till speciella flottor. Dirmed &r situationen likartad som nidr de miljéklassade dieselbrins-
lena introducerades 1 Sverige for drygt 10 &r sedan [4). Argumenten fran de oljebolag som
inte vill se denna utveckling ar ocksa bekant.

7 DISKUSSION OCH SLUTSATSER

Det nya forslaget till miljozonsregler samt de remissvar som inkommit om detta forslag har
genomlysts i foreliggande studie. Nagra exempel fran utlandet har ocksd visats som jamfo-
relse.
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Generellt kan man konstatera att den tekniska utvecklingen under den nidrmaste tioarsperi-
oden kommer att medfora att de nya fordonen far drastiskt reducerade emissioner. Om man
under dessa forutsattningar dessutom kan minska anvindningen av ildre fordon med hégre
emissioner bor en visentlig forbittring av luftkvaliteten i titorterna vara mojlig att astad-
komma. Den teknik for efterbehandling som redan dr kommersiell och den som nu befin-
ner sig pa utvecklingsstadiet kommer med stor sannolikhet att vara féremal for eftermonte-
ring pa éldre fordon om négra ar. Miljgzonsreglerna bor dirfor anpassas si att de tar hian-
syn till denna utveckling. Darfor har bl.a. en kravniva "D” foreslagits i denna studie och
man kan ocks# diskutera om fler steg kommer att vara nddvindiga i framtiden.

Foljande slutsatser kan dras frdn materialet:

¢ Flera synpunkter i de bdda remissvaren 4r relevanta och bor beaktas vid revidering av
forstaget

e Tidig anskaffning av ny teknik bor uppmuntras och detta 4r det kanske viktigaste ar-
gumentet bland de kommentarer som kommit fram i remissvaren. En mojlighet att ta
hansyn till detta vore att utgé frin de emissionskrav motorerna #r certifierade for istil-
let for att anvénda drsmodell som bas for reglerna.

* Miljézonsregler baserade pd EU:s krav (Euro I, II, 11l osv.) dr en intressant méjlighet
som bor studeras vidare. SA:s forslag ger dock alltfor 1ing anvindningstid for att mil-
jozonsreglerna skall 4 nagon storre effekt. Ett forslag till modifiering har presenterats.

¢ Kraven for godkidnnande av reningsutrustning kan kompletteras med alternativ for ab-
solutnivéer. I framtiden bér en harmonisering p& EU bas av dessa godkinnanden 6éver-
vigas.

e Lrfarenheterna fran utlandet 4r bade positiva och negativa. I Storbritannien var den
forsta versionen av bestimmelserna ofullstindig och hade inte tillrickligt hogt stallda
krav. De nya kraven rittar dock till dessa missforhdllanden. USA och speciellt Kalifor-
nien torde vara den marknad dér eftermontering och uppgradering av motorer kommer
att {4 storst genomslag.
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