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1 INLEDNING OCH BAKGRUND

Utslappen av hélsc- och miljéfarliga emissioner fran fordonstrafiken &r, trots att av-
gasrening anvants i manga ar och trots successiva férbattringar av nya fordon, &nnu
inte nere pa en acceptabel niva.-Man vet med ledning av undersékningar av emis-
sionerna fran fordon i trafiken att emissionsbilden varierar kraftigt s&val fran fordon till
fordon som mellan olika drivmede! och de olika tekniska |6sningar som anvands i for-
donen. Onskvart vore att kunna valja de minst miljsskadliga fordonen eller atminsto-
ne att dessa egenskaper skulle paverka det pris man far betala for transporten. Se-
dan ar det en annan fraga hur mycket man &r beredd att betala fér en transport som
ger upphov till Iagre emissioner. Tyvarr finns fa mdojligheter i dag att vélja en trans-
porttjianst som med nagon stérre garanti havda att den ger lagre utsl&pp &n en an-
nan. Orsakerna till detta férhallande ligger i svarigheterna att géra dessa varderingar
pa ett enkelt och trovardigt satt.

Trafikkontoret i Goteborg har tidigare upphandlat s k miljbilar. Nu pagar dessutom
en storre upphandiing av kollektivtrafik. Emissionsdata och krav p& emissioner kan
stéllas pa dessa fordon baserat p& den (trots allt lilla) kunskap som finns om nya for-
don. Medelaldern for fordon i trafik &r dock hog fér vissa branscher och detta forsva-
rar mgjligheterna Problemet nar det géller annan upphandling av transporter ar att
upphandlingskraven maste utformas mycket enkelt och likasa att en uppfélining en-
kelt kan utforas av hur val de féretag och organisationer som utfér transporttjansterna
uppfylier det man lovat.

2 METODIK

Kontakter har tagits med en organisation som MTC (en s k "Technical Service” enligt
EU nomenklatur) som har ansvar for certifiering, efterkontroll mm for fordon och
tunga motorer i Sverige. Uppgifter har ocksé sokts i Bilavgasférordningen inkl. se-
naste &ndringar samt hos EU.

3 EMISSIONSGRANSER | SVERIGE OCH EU

Innan man gar in pa konkreta mojligheter att styra en upphandling av transporttjans-
ter kan det vara skal att g& igenom de avgasregler som galler i EU i dag och inom
den narmaste framtiden. De fordonskategorier som primart &r av intresse &r foljande
(enligt EU:s klassning):

¢ Personbilar

» Latta lastbilar och bussar, klass N1 <1305 kg

¢ Latta lastbilar och bussar, klass N2 1305 — 1760 kg <

» Latta lastbilar och bussar, klass N2 >1760 kg

Som exempel pa avgasgrénsvarden visas nedan en tabell fér personbilar.
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Tabell 1: EU:s emissionsgrénser for personbilar

Emission och grins (g/km)

Direktiv Inférande’ | CO | HC | NOx | HC+NOyx | PM",
91/441/EEC, bens & diesel | 6/92 1/93 2,72 - 0,97 0,14
94/12/EC, bensin 2,2 m— - 0,5 e
94/12/EC, diesel IDIF 133218 Lo | - | 07 | 0,08 |
94/12/EC, diesel DIY e | - T 09 | 0,10 |
98/69/EC, bensin 10/2000 2.3 0,20 0,15 e -
98/69/EC, diesell 102001 | 064 | — | 050 | 056 | 0,05
Steg IV {2005), bensin 10/2005 1,0 0,10 | 0,08 - -
‘Steg IV (2005), diesel’ 10/2006 | 050 | — | o025 | 030 | 0,025 |

Anmérkningar:

®  De tvi datum som anges i tabellen fér infdrande avser att standarden inférs stegvis. Det forsta daturmet 4r for
nya fordon (dvs nya certifieringar) och det senare datumet dr for alla nyregistrerade fordon.
Partikelgransvirdet giller bara for dieseldrivna fordon,

IDI: indirekt insprutning

DI: direkt insprutiing

Det nya direktivet fr 2000/2001 baseras pa den nya EU kércykeln (NEDC), som anvander en modiferad
procedur vid kallstart, och darfor 4r CO grénsvirdet (2,3 g/km) stréingare n gransvirdet i 94/12/EC
direktivet (2,2 g/km) som anvinde den dldre EU korcykeln (EDC). Eftersom #ven HC emissionerna ocks3 ar

hogre i NEDC koreykel blir den reduktion i HC+NOy som kan beriiknas med ledning av virdena i tabellen
(frdn 0,50 till 0,45 g/km) mycket stérre 4n vad siffervirdena skulle indikera.

Dieselmotorer paverkas mindre av férandringen av startproceduren i den nya NEDC kércykeln &n

bensindrivna motorer och dérfor ar jamforelsen mellan ldre griinsvirden och nya griinsvirden mer relevant i
detta fall.

En generell kommentar till EU:s direktiv &r att de for motorer till tunga fordon i dagligt
tal ofta brukar bendmnas Euro I, Euro i, Euro Il osv i stallet for steg 1, steg 2, steg 3
osv som egentligen star i bestammelserna. Den senare varianten av benamning har
oftast anvants for tatta fordon av nagon anledning. P4 senare tid har dven "Euro” be-
namningarna boérjat anvdndas mer och mer ocksa fér |atta fordon och i denna sam-
manstalining kommer jag f o m nu att konsekvent anvanda den beteckningen.

Forutom det som stér i tabellen finns nagra andra viktiga aspekter att kommentera.
EU:s mediemsstater har tillatelse att anvanda sig av de kommande grénsvardena i
Euro Iit och Euro IV fér ekonomiska styrmedel (skatter). Detta har i och for sig varit
mojligt tidigare ocksa men eftersom det endast har gélit beslutade direktiv har den
mojligheten inte kunnat utnyttjas eftersom man inte hade tagit beslut om direktiven.
De varden som finns fér Euro 1V &r egentligen prelimindra och kan omfsérhandlas
men det &r trots allt tillatet att anvénda ekonomiska styrmedel som &r baserade pa de
foreslagna gransvardena i Euro IV. En annan viktig aspekt &r att ombord-diagnos
(On-Board Diagnosis, OBD) for 6vervakning av emissionsegenskaperna kommer att
introduceras successivt mellan 2000 och 2005. Grinsvdrdena ovan kommer ocksa
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att kompletteras fran och med krav vid kallstart (=7 °C) fran och med ar 2002. Detta
ar for dvrigt en fraga som drivits hart av Sverige och som borde ha en stor effekt pa
emissionerna i vart kalla land. Tyvarr fick man inte med kraven redan i Euro Il direk-
tivet som man hoppats. En forandring som Sverige dock lyckades genomdriva &r
krav p& hallbarhet. Dar kommer i princip det svenska systemet att kopieras i Euro 1]
kraven. Tidigare har ju tillverkarna pa den europeiska marknaden (utom Sverige) inte
behovt garantera hallbarheten éverhuvudtaget. Det enda som kravts i direktiven har
varit att man i egna langtidstester kunnat visa att den bilmodell som certifieras &ven
klarar emissionsnivan i 80 000 km. Eftersom dessa tester har utforts av tillverkarna
sjélva finns skal att tro att de testerna utforts under mer gynnsamma férhallanden &n i
verklig trafik och hos normala kunder. Den sk&rpning av kravnivéerna som genom-
férs i Euro Il torde alltsé ha en storre effekt an vad som framgar av tabellen ovan.

4 FORSLAG TILL UPPHANDLINGSKRAV

Kraven pa en upphandling bor, enligt Ecotraffics mening, sa langt det &r mojligt an-
vanda nuvarande och framtida EU kravnivaer som bas. De svenska miljcklasserna ar
s& pass roriga sa det ar diskutabelt om det dverhuvudtaget &r mojligt att anvanda
dem men de har i alla fall tagits med som en mgjlighet biand alia alternativen nedan.
Amerikanska och Kaliforniska krav vore en annan mgjlighet men dessa krav skulle
knappast accepteras av branschen da de paminner alitfor mycket om de svenska s k
sarkraven (som baserade sig pa USA-krav).

Tva overgripande syften med kravnivéerna bor framhallas: ett viktigt mal att minska
emissionerna av NOyx och ett annat mal ar att minska partikelemissionerna. | det
forsta fallet &r motivet de haisoeffekter denna emissionskomponent (NOx) férorsakar
lokalt (luftvagssjukdomar mm). Partikelemissionerna orsakar en 6kning av den dagli-
ga dodligheten for de personer som &r kansliga (aldringar och sjuka) samt misstanks
dven orsaka cancer. For bada dessa emissionskomponenter foreligger det faktum att
emissionerna &r hdga fran dieseldrivna bilar i forhailande till bensindrift eller alternati-
va drivmedel. Det finns darfor skél att se over olika mojligheter att minska dessa
emissioner, alternativt minska andelen dieseldrivna bilar,

4.1 Laga emissioner av partiklar och NOyx frén dieselbilar?

Partikeikraven i Euro il &r 0.05 g/km. Det finns redan manga bilar pa marknaden
som klarar dessa krav s& detta krav &r inget "hot" for tillverkarna langre. P4 den tyska
marknaden har man redan sedan ett par ar tillbaka kunnat certifiera bilar enligt de
tyska s k D3 och D4 kraven. Dessa krav har samma emissionsnivaer som EU kraven
(tabell 1) men man anvénder dagens korcykel som innehaller en period av 40 sekun-
der med tomgang under vilken ingen métning gors av avgasemissionerna’. Detta in-
nebar att D3 och D4 kraven &r lattare att klara an de “riktiga” Euro Il och Euro IV
kraven som anvander en modifierad kércykel dar perioden med tomgangskdrning
eliminerats. De nya svenska miljdklasserna ar i princip likadana som de tyska kraven.
En fordel i sammanhanget ar att det redan finns dokumenterat vilka bilar som i Tysk-
land certifierats for dessa krav. Eftersom ett svenskt certifikat i princip &r en formalia

" Detta ar forvisso en elegant metod att minska emissionerna vid kalistart, dvs man mater inte alls,
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(gratis dessutom) finns skal att tro att samma bilmodeller &ven kommer att certifieras
i Sverige.

Euro 1V kraven ligger pa 0,025 g/km, vilket &r betydligt tuffare. Mig veterligen finns
bara tva bilar pa marknaden som klarar partikelnivan i Euro IV kraven: Peugeots bil
med filter (jag tror mig ha sett en uppgift pa 0,005 g/km men har inte kunnat hitta
kallan i hastigheten) och VW Lupo 3L (0,016 g/km). Den senare &r den omtalade s k
3-liters bilen. | bada fallen anvands naturligtvis EU:s referensbrinsle (certifierings-
bransle) da det ar fraga om certifieringsvarden, vilket medfdr att nivaerna borde bli
lagre med svensk MK1 (en reduktion med ca 25 % kan vara en typisk siffra for en
normal dieselbil). Enligt VW:s pressmeddelande sldpper en bensindriven Golf ut
0,013 g/km (20 % lagre an Lupon). | det underlag Ecotraffic sammanstallt for Trafik-
kontoret hdsten 1998 lag nivaerna for bensinbilar pa 0,012 g/km fér 93/94 arsmodel-
ler och 0,011 for MK 1 bilen ("BAT"). Dessa siffror inbegriper aven kallstart (medel-
temperatur pa +7 °C), vilket inte framgéar av VW:s uppgifter. En "normal" niva for die-
selbilar som i dag klarar Euro Il kraven verkar ligga pa 0,04 g/km? vilket skulle inne-
bara att (nya) dieselbilar normalt ligger ca 5 ggr hdgre i partikelnivd 4n bensinbifar.
Min beddmning av teknikutvecklingen pa medeilang sikt &r att biltillverkarna kommer
att anvanda en teknikmix for Euro 1V kraven sa att mindre dieselbilar och dieselbilar
med avancerad insprutning inte utrustas partikelfilter och stérre bilar och bilar utan
denna insprutning anvander nagon form av partikelfilter.

De kommande Kaliforniska LEV Il kraven (som skall fasas in mellan 2004 och 2007)
har partikelkrav pa 0,01 g/mile, vilket motsvarar 0,0062 g/km. Det synes vara mycket
svart att klara denna niva for en dieselbil utan partikelfilter. Det kan inte vara helt tri-
vialt fér bensindrivna bilar heller &ven om man i alla fall i nuldget kan anta att det bér
vara mojligt att klara den nivan utan partikeffilter. Enligt de uppgifter jag sett om LEV
Il kraven verkar det dock som om partikelgransen bara skulle galla for dieseldrivna
fordon. Darmed skulle den paradoxala situationen kunna uppsta i framtiden att parti-
kelemissionerna kan bli hogre for de bensindrivna bilarna. Detta galler speciellt om
man Overgar till direktinsprutning for de bensindrivna bilarna, da det visat sig att den-
na teknologi kan ge vasentligt hdgre partikelemissioner 4n den konventionella in-
sprutningstekniken [2]. Det man ocksa kan tillagga &r att kravet paA NOyx i LEV 1l be-
stammelserna ligger pa 0,07 g/mile (0,0435 g/km), vilket &r ca en tiondel av det man i
dag klarar med dieselmotorer. Utan ett genombrott f6r katalytisk rening av NOy torde
denna gréns innebédra att dieseldrivna bilar i Kalifornien férsvinner fran marknaden
(oavsett om partikelfilter inférs eller ¢j), vilket ocksa kan ha varit intentionerna med
LEV Il bestdmmelserna.

4.2 Férbud mot diesel

Forbud mot dieseldrift &r en mycket enkel metod som bl a foresprakas av Natur-
skyddsforeningen, eller for att nyansera formuleringen nagot, havdar féreningen att
Miljobalken, 2 kap. 3 §° just innebar att diesel redan ar forbjudet [1]. Alternativa tolk-

% Man maste alitid ha en viss marginal till gransvardet samt férutsatta en viss aldring som kan ligga
hégre &n i tillverkarnas egna tester.

*"Alla som bedriver eller avser att bedrivas en verksamhet eller vidta en atgard skall utféra de
skyddsatgarder, iakita de begrénsningar och forsiktighetsmatt som behévs for att forebygga manni-
skors hilsa eller miljon.”
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ningar av denna paragraf kan sannolikt erhallas fran Bilindustriféreningen eller annan
branschorganisation.

Ecotraffic skulle i nulaget i alla fall inte fororda ett forbud eftersom detta dels inte ar
teknikdrivande och dels inte ger tillverkare nagon mgjlighet att klara kraven dverhu-
vudtaget. | det senare fallet skulle man ju dessutom styra valet av teknik vilket knap-
past ar att rekommendera eftersom detta val bast gors av de som utvecklar tekniken
(i samrad mellan upphandiare/kunder). Béttre &n ett forbud &r att satta ribban sa hagt
att ingen kan hoppa 6ver den. Sa fort nagon klarat denna hdjd kan man ju alltid héja
ribban igen.

4.3 Grénser enligt EU

Det vore en stor fordel ifall EU:s klassificering av fordon kunde anvéndas vid utvarde-
ringen av emissionerna. EU:s grénsvarden inférdes successivt i Sverige, forst genom
EES avtalet och senare genom intradet i EU. Fordon certifierade enligt EU:s direktiv
kom att tillatas i Sverige fran och med 1993 ars modell och klassades da som mil-
joklass 3. | den tidigare visade tabellen (tabeli 1) fanns enbart EU:s krav. Kraven i
USA var nagot stréangare for samma tidsperiod men skillnaden var inte sarskilt stor.

Aven om det vore enkelt och fornuftigt att anvinda de europeiska emissionsgranser-
na i en trappstegsmodell fér att minska emissionerna faller det pa att knappt nagon
kanner till dessa bestdmmelser. Skulle man drista sig att fraga en utforare av tjanster
hur manga av hans bilar som uppfylide EU bestammelsen 94/12/EC ar det tamligen
sakert att svaret skulle lata vanta pa sig. Det ar namligen sa att det inte enkelt gar att
avgora detta fran den skylt som finns i motorrummet — om det nu finns nagon dver-
huvudtaget — eller ocksa omfattas bilen av ett s k helbilsgodkénnande med en annan
nummerserie. Man skall inte heller tro att sadana uppgifter enkelt kan erhallas fran
Vagverket eller ndgon annan myndighet. Kontakt har tagits med Glenn Dah! vid MTC
som meddelat att MTC f6r narvarande haller pa att bygga upp en databas med sa-
dana uppgifter. Det finns déarfor skal att aterkomma i denna fraga eftersom det torde
finnas ett visst behov av sddana tjanster. | nulaget ar jag dock mycket skeptisk till att
anvanda EU: emissionsbestammelser.

4.4 Anviéndning av det svenska miljéklassningssystemet

Det svenska miljéklassningssystemet har en lang historia. De forsta miljdklasserna
var baserade pa Amerikanska bestammelser (USA federalt och Kalifornien).

Den andra versionen av bestdmmelserna tillat dven EU certifierade fordon i miljek-
lass 2 (94/12/EC, eller Euro 1) och miljoklass 3 (91/441/EC, eller Euro ).

Nar sedan Euro !l bestdmmelsen blev grundkravet 1996/1997 déptes denna be-
stammelse till MK 3 (tidigare MK2) och MK 2 férsvann eftersom ingen kravniva annu
hade faststalits for Euro Il och amerikanska krav inte kunde tillampas enligt var tolk-
ning av EU:s regler. MK 1 fanns fortfarande kvar med bivillkoret att bilen aven maste
klara EU:s basniva (94/12/EC) vilket inte beredde nagra svarigheter da nivan i MK 1
ar hardare.

Nu &r det dags igen for nya miljoklasser (f o m arsskiftet) som en féljd av de nya av-
gasbestdmmelserna som beskrevs i tabell 1. | enkelhet ar innehallet i de nya miljdk-
lasserna foljande:
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e  MK2 har samma grénsvéarden som for Euro lll enligt ovan men med den gamla
koreykeln (EDC) vilket g6r det betydligt "lattare” att klara kraven &n i den nya kér-
cykeln (NEDC).

e MK1 har samma gransvarden som Euro IV enligt ovan men med den gamla kor-
cykeln (EDC) vilket gor det betydligt "lattare” att klara kraven &n i den nya korcy-
keln (NEDC).

| inget av fallen finns krav pa att klara nivéerna i de (kommande) kompletterande kra-
ven vid =7 °C. Ej heller finns nagra krav pa OBD. Det &r i det har sammanhanget vért
att notera att de tidigare kraven i MK1 innehdll bade kallkrav och krav pa OBD (som
NV i och for sig gav dispens for i bérjan).

Man kan ocksa tillagga att Naturvardsverket tidigare fort fram ett forslag till ett nytt
miljoklassningssystem som inte vunnit gehor i departementen och ej heller hos
manga av de olika remissinstanserna. | stallet infors nu det system som beskrivits
ovan.

Beteckningen pa miljoklasserna ar fortfarande densamma men innehallet i dem and-
ras standigt. Detta ar ett synnerligen snarigt omrade som &ven ger manga experter
huvudbry. Hur skall man t ex férklara att en ny bil i MK 2 som séljs fran och med ars-
skiftet ar mycket béattre an grannens MK2 bil som har nagra ar pa nacken. En méjlig-
het vore att kombinera miljoklass och &rsmodell men inte ens det ar helt entydigt alla
ganger. For att ytterligare 6ka forvirringen kan man ju tillagga att dven branslena
miljdklassas och att beteckningarna dr desamma som for fordonen.

Slutsatsen av resonemanget ovan ar att miljoklasserna &r ett instrument som kan an-
véndas for upphandling av nya fordon men knappast f6r upphandling av tjanster dar
aven andra aldre fordon kan komma i frAga. Ett enklare system maste hittas.

4.5 Anvéndning av ett eget férenklat system

Som konstaterats ovan &r det svart att anvanda EU:s emissionsregler och svenska
miljoklasser kan inte anvandas utan en komplettering med arsmodell. Sa varfor inte
anvénda arsmodell rakt av fér aldre fordon? For de renaste fordonen #r dock den
enda mojligheten att anvanda de nya miljékiasserna ifall nu inte kunskapema om
EU:s avgasregler skulle na en allman spridning.

Eftersom det &r partiklar och NOx emissioner som vi primart ar ute efter kan man
satta upp en berakningsmodell fér hur emissionerna f6r hela flottan skall beraknas (i
analogi med det som anvénds fér tunga fordon). Det torde vara en kraftig forenkling
for Akarna ifall man kan forse dem med uppgifter i forvag. Problem finns dock ifall de
skulle havda att juste deras bilar har lagre emissioner an de som satts fér den aktu-
elta fordonskategorin. En komplettering med grénser fér bransleférbrukningen ar
ocksa nodvandig. For berékningen av emissionerna kan fdljande nivaer pa emissio-
ner for NOx och partiklar anvandas:

Ecotraffic R&D AB
september 1999



Upphandling — Iatta fordon

PM f6r Trafikkontoret GBg

7

Tabell 2: Emissionsdata for berékningar av fordonsflottans utslédpp

Emissioner av NOx och partiklar (g/km)
92-96/Euro | |97-01/Euro I |00-05/Euro i1i | 05-/Euro IV
Nya MK 2 Nya MK 1
) Bensin 0,4 0,25 0,15 0,08
< | Diesel 0,9 0,75 0,5 0,25
= | Bensin 0,01 0,01 0,01 0,01
O | Diesel 0,14 0,09 0,05 0,025

En férsta kommentar om tabell 4 &r att bilar aldre &n arsmodell 1992 inte finns med.
Det ar i och for sig majligt att anvénda samma véarden for fordon aldre an 1992 (fak-
tiskt anda till 1989) men det betyder i sa fall att det handiar om fordon som ar alla ar
certifierade enligt svenska bestammelser. Fragan ar ocksa var vi vill satta alders-
gransen fér fordonen.

NOx emissionerna for bensindrivna bilar har satts enligt tidigare underlag for trafik-
kontoret for latta fordon, dock nagot modifierat. NOx emissionerna for de dieseldrivha
bilarna har i princip satts efter gransvardena fér respektive EU bestdmmelse. Hansyn
har dock tagits {ill att det ar friga om NOx+HC i aldre bestammelser och att olika
varden for motorer med direkt insprutning och med indirekt insprutning gallde fér Eu-
ro Il

For bensindrivna bilar har partikeinivan satts till 0,01 g/km for alla arsmodeller vilket
kanske &r en viss forenkling av problematiken. Man kan ocksa notera att bensindriv-
na fordon ar undantagna fran partikelgréansvardet | nuvarande (och planerade) be-
stammelser, vilket medfor att inga officiella varden for partikelemissioner fran dessa
fordon finns. Fér de dieseldrivna fordonen har nivaerna satts enligt grénserna (me-
deltal for DI och ID] f6r Euro II).

Med de varden som finns i tabellen ovan kan &karen sjalv rakna fram den komposi-
tion av fordonsflottan som behdvs for att klara en viss grans. Det som kvarstar &r att
satta granserna. Ett tentativt exempel pa granser (trappa) visas nedan:

Tabell 3: Foreslagna emissionsgranser for en fordonsflotta (g/km)

2000 2001 2002 2003
NOx 0,40 0,30 0,25 0,20
Partikiar 0,030 0,025 0,020 0,015

Nagra exempel pa hur en férdelning av en fordonsflotta kan se ut visas i tabell 4
nedan. Det finns naturligtvis stora mojligheter att styra flottans sammansattning helt
godtyckligt genom att sétta grénserna i tabellen ovan. Exempelvis ger en grans for
partikiar pa 0,01 g/km enbart bensindrivna fordon (pa tal om férbud...).
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Tabell 4: Exempel p4 sammanséttning av fordonsflotta for olika grénser

Emissioner av NOx och partiklar (g/km)
92-96/Euro 1 |97-01/Euro li |00-05/Euro ill |05-/Eurc IV | Emissioner
Nya MK 2 Nya MK 1 (9/kmy)

g |Bensin 0 % 75 % 0% 0 % NOyx | 0,375
& | Diesel 0% 25 % 0% 0% |PM | 0,030
5 |Bensin 0 % 40 % 40 % 0% NOx | 0,30
S | Diesel 0% 15 % 5% 0% PM 0,024
o |Bensin 0 % 20 % 60 % 10 % NOx | 0,24
& | Diesel 0% 5 % 10 % 0% |PM |0,019
5 |Bensin 0 % 10 % 65 % 15 % NOx | 0,19
S | Diesel 0 % 2% 8 % 0 % PM 0,015

Som framgar av tabell 4 kraver en anpassning till de gréanser som satts upp att nyare
fordon med lagre emissioner anvands, alternativt att andeien bensindrivna fordon
okar. Med de helt godtyckiiga gréanser som valdes i tabell 3 och den sammansattning
av fordonsflottan som indikerats i tabell 4 erhalls en andel bensindrivna fordon fér ar
2000 pa 75 %. Motsvarande siffror for de féljande &ren ar: 2001: 80 %; 2002: 85 %:
2003: 90 %. Mahanda ar dock dessa siffror helt orealistiska.

Fér att ge akarna en rimlig chans till andra alternativ kan man s& smaningom férsska
hitta eft system som tillater eftermontering av avgasreningsutrustning (t ex fiiter). N&-
got system for att godk&nna sadana produkter finns dnnu inte vilket torde medféra att
aktiviteter inom detta omrade inte kan ske inom de narmaste aren. En annan méjlig-
het for akaren att franga berakningsschemat ovan &r att anvanda aktuella varden for
emissionerna. For partikelemissionerna skulle t ex generaiagenten kunna tiilhanda-
halla sadan infermation. Med NOyx emissionerna ar det svarare eftersom emissioner-
na fér HC och NOx vid certifiering av dagens fordon redovisas som ett summavarde
(HC+NOx). Eftersom tillverkarna ofta har som policy att inte redovisa dessa varden
separat blir detta séledes ett delikat arende. Jag tycker dock att man borde kunna
visa en generositet i denna fraga genom att tilidta att varden fér NOx separat som
lamnas ut av generalagenter kan anvédndas i detta sammanhang.

5 DISKUSSION OCH SLUTSATSER

| kapitiet ovan presenteras ett antal olika alternativ fér att styra upphandlingar. Det &r
som synes ingen l&tt uppgift att &stadkomma ett system som dels &r enkeit och dels |
sa hég grad som mojligt anvander befintliga och kommande avgasbestimmelser.
Vart forslag &r att det sista alternativet blir féremal fér en mer ingaende diskussion.
Dels fér att det borde vara enkelt att tillampa reglerna och dels for att det i princip
racker med arsmodeilen férutom fér de nyaste bilarna dar det nya miljoklassystemet
kan anvands.

Ecotraffic R&D AB
september 1999



Upphandling - l4tta fordon PM for Trafikkontoret GBg Q

Man boér ocksé niamna att liknande granser och berakningsscheman maste tas fram

for latta lastbilar och bussar samt att en komplettering med krav p3 branslefdrbruk-
ning ocksa &r nodvandig.
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