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Sammanfattning

Miljomalen for transportsektorn och didrmed sammanhingande
atgdrdsstrategier bildar grunden f6r en fortsatt forskning kring
emissioner. En framgangsrik emissionsforskning &dr en forutsitt-
ning for att minska vigtrafikens effekter pa hilsa, miljo och
kulturminnen.

De beslut som styr utvecklingen och omfattningen av manga
miljoproblem fattas ocksa i allt hgre grad pa internationell niva,
framst inom EU. Medlemskapet i EU och andra internationella
fora skapar ett stindigt behov av bl.a. forskningsunderlag fér en
svensk strategi och for att paverka beslutsprocessen.

Ett sammanhéllet forskningsprogram inom emissionsomradet
stiller krav pa langsiktighet, kraftsamling och prioritering,
samordning av forskningsinsatser och samverkan mellan forsk-
ningens olika intressenter inom omradena

Emissionsforskningsprogrammet

FoU inom fordons- och drivmedelsomradet och & andra sidan FoU
kring effekter och styrmedel bor kunna betraktas i ett ssmmanhang
och f6renas i en Overgripande programstruktur. Ett sadant
betraktelsesétt ger stora fordelar fér motor- och brénsleutveck-
lingen, eftersom nya forskningsresultat kring styrmedel, miljo-
effekter och frdn provning snabbt kan tillgodogdras inom
teknikutvecklingsomradet. P4 samma sétt utgér kunskap kring
teknisk utveckling en viktig bas for politiska stéllningstaganden
och beddomningar av atgidrdsbehov.
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Malet for ett samlat langsiktigt forskningsprogram bor vara att
stirka savil statsmakternas som foretagens underlag rorande
emissioner fran fordon och arbetsmaskiner, deras héilso- och
miljoeffekter samt mojligheterna till atgérder.

Forslaget till forskningsprogram skall enligt direktivet omfatta
en tioarsperiod. Detta dr en lang tid sett i perspektivet av den
vetenskapliga och tekniska utvecklingen inom fordons- och avgas-
omradet, dar forutsdttningar och forskningsbehov snabbt kan
underga stora forandringar. Forutséttningar och innehall for
programmet bor déarfor [6pande omprévas och senast inom fem ér.
Det giller inte minst i perspektivet av atgdrdsbehoven for att 16sa
trafikens samlade bidrag till emissionerna av klimatgaser.
Utredningen innehaller mot denna bakgrund séavil forslag till
kunskapsuppbyggnad som forslag till konkreta FoU-insatser som
skall genomftras pa kort tid.

Programmet har f6ljande huvudomréaden:

e utveckling av fordon och brinslen men ocksé kompletterande
insatser till pagaende FoU

e emissioner och emissionsmodeller, med en huvudinriktning
mot att stirka underlaget kring emissioner av oreglerade
fororeningar samt utveckling av emissionsmodeller inkl.
underlag och validering

e hilso- och miljoeffekter, ddr forskningen koncentreras till de
omraden, dér trafikens bidrag till effekterna &r dominerande.
De forskningsomrdden som inkluderas &r bl.a. spridning och
exposition av luftféroreningar i tétorter, hilsoeffekter och
riskanalys samt effekter pa kulturforemal

e gystemstudier och styrmedel, ddr programmet bor innehalla
fortsatt utveckling av metoder for uppfoljning av vidtagna
atgirder.
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Ett sérskilt partikelprogram

Under de senaste aren har en rad undersokningar publicerats, dér
samband konstaterats mellan halten av partiklar och olika
hilsoeffekter. Sambanden har satt fokus pa atgdrder mot
emissionen av partiklar fran trafiken. En omfattande forskning
pagar i en rad lander for att studera olika samband mellan partiklar
och hilsoeffekter, partiklarnas ursprung samt i vilken utstrdckning
olika atgérder kan minska emissionerna. Sverige bedriver en viss
forskning inom omréadet. Den behdver emellertid forstirkas och
samordnas i ett kraftfullt program. Ett sdrskilt partikelprogram
foreslas, i vilket emissioner, spridning och effekter och atgards-
mojligheter analyseras samlat. Programomradet bor ocksa kopplas
till energiomradet, eftersom sméskalig vedeldning &r en vésentlig
killa.

En viktig forskningsfraga ror partiklarnas ursprung och
karaktdrisering. For detta fordras dels l6pande utveckling och
forbdttring av olika provtagnings- och analysmetoder, dels
omfattande program for karaktérisering av killor och forekomst.
For 6vervakning av hidlsan och miljon beh6vs ocksa forenklade
metoder.

En oOvergripande samordning av FoU-insatserna kommer
dessutom att ge savil en 0kad kostnadseffektivitet i forskningen
som en forbéttrad plattform for att kunna driva omstéllningen till
ett hallbart transportsystem.

Emissionsstatistiken inom vagtrafikomradet
behover forbéttras

Tillforlitliga berdkningsmetoder och data for emissioner fran
viagfordon och arbetsmaskiner &r en viktig forutsittning for
utveckling av ny motor-, brinsle- och reningsteknik, for upp-
foljning och kontroll av é&tgérder, men ocksd for att ta fram
emissionsstatistik och for att forbdttra emissionsmodellerna for
berdkning av bl.a. végtrafikens emissioner.
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Mot bakgrund av att emissionsstatistiken har kritiserats och
ifragasatts har utredningen analyserat behovet av och ansvaret for
den officiella statistiken inom emissionsomradet. Analysen har
resulterat i ett forslag till en sdrskild organisation for hanteringen
av sambhillets behov av emissionsdata fran olika utslappskillor.
Anvéndarradet vid Naturvardsverket ersitts med ett Emissionsrad
med bade radgivande och verkstillande funktioner inom
statistikomradet for de samlade emissionerna.

For att sdkerstilla att kvalitet och trovirdighet pa emissionsdata
uppritthéalls bor olika referensgrupper bildas, bl.a. en for
vigtrafikomradet. I denna bor ingd foretrddare for Vigverket,
SIKA, Naturvardsverket, forskarsamhillet, bil- och petroleum-
industrin, arbetsmaskintillverkare och experter.

For emissioner fran vigtrafik och arbetsmaskiner dr det sdrskilt
angeldget att bygga upp ett bittre vetenskapligt underlag for
statistiken. Darfor foreslar vi att arbetet med att ta fram emissions-
data under de nidrmaste tre aren bor drivas som ett FoU-projekt
med inriktning pa att se till att emissionsstatistiken far en
tillfredsstidllande uppdatering i relation till nationella och
internationella &taganden och étgérdsplaner.

For att ytterligare stdrka underlaget kring emissioner fran
fordon och arbetsmaskiner ingar femarigt FoU-program
Emissionsforskningsprogrammet kring karaktérisering, utveckling
av mitmetoder och modeller, metoder for att ta fram trafikstatistik
och validera modellerna. Malet med forskningen skall vara att
forse samhéllet med relevanta data over emissionerna fran bilpark
och arbetsmaskiner. Programmet skall ocksa vara ett stod for att
Sverige skall kunna agera i internationella sammanhang vid
utveckling av provmetoder och matférfaranden. Att kunna
karaktdrisera nya motor- och drivmedelskoncept samt ny
avgasreningsteknik dr nagra andra angeldgna delar. Underlaget for
olika modeller for emissionsstatistik och prognoser, for
uppfoljning av miljomél och for uppskattning av miljoeffekter
skall ocksa utvecklas.
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Arbetsmaskiner

Arbetsmaskiner omfattar manga olika maskintyper i varierande
storlekar. For att driva projekt inom omradet krivs déarfor savil
bransch- och maskinkénnedom som expertkunskaper inom motor-,
forbrannings- och mitteknik etc. Dessutom krdvs laboratorie-
resurser for att mita och prova maskinerna. De &r i dag splittrade
pa flera olika platser. Nagra storre mojligheter till en samlokali-
sering av de fysiska resurserna finns emellertid inte, utan en
intensifierad samverkan far ses som den bista mojligheten att
utnyttja savdl kompetens som utrustning inom detta omrade.

En langsiktig finansiering av FoU inom omradet arbets-
maskiner dr nodvindig. Detta kan delvis ske inom ramen for det
program som utredningen foreslar. Ett mer koordinerat samarbete
mellan utférarna behovs for att stirka konkurrensformagan.
Jordbrukstekniska institutet (JTI), SMP Svensk Maskinprovning
AB (SMP) och Luled tekniska universitet (LTU) dr i detta
sammanhang viktiga aktorer. Organisatoriska fragor och behovet
av koordinering bor tas i beaktande inom den programstruktur som
foreslas for emissionsforskningsomradet.

Effektforskningen visar pa orsakssamband

Den miljomedicinska och den effektinriktade naturvetenskapliga
forskningen maste fortsatt fa en hog prioritet s& att avvigningen
mellan olika alternativ till atgirder kan ske utifran kunskapen
kring effekter och deras orsakssamband. Sarskilt myndigheterna
har behov av kunskap och forskarkompetens for att klara Sveriges
deltagande i internationella fora, liksom for arbetet inom landet
med att forhindra och hantera olika hilso- och miljoproblem.
Forskningen av stor betydelse i arbetet med miljokvalitetsnormer.
Det ar viktigt att kunskapen om milj6effekter och orsakssam-
band tidigt kommer den tekniska utvecklingen till del. Teknik-
utveckling framhalls starkt av forskningsfronten nir det giller
hélso- och miljoeffekter. Denna bor darfor kunna drivas integrerat
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med forskning kring miljoeffekter och orsakssamband, t.ex. inom
partikelomradet.

Inom omraden dér trafiken utgér den dominerade kéllan bor
sarskilda trafikrelaterade program etableras. Miljoeffektforsk-
ningen i 6vrigt bor drivas som en generell forskning med stod fran
forskningsorgan med en allmén inriktning mot milj6- och héalso-
effekter.

Styrmedels- och systemanalyser for
kostnadseffektiva atgirder

Forskning inom system- och styrmedelsanalys bor i storre
utstrdckning &n hittills bedrivas i samarbete med de grupper som
arbetar med motor- och bréansleutveckling, emissions- och
effektomradena. Samarbete Gver disciplingrdnserna behdver utvid-
gas och innefatta omraden som psykologi, statsvetenskap och
ekonomi.

Till andra angeldgna forskningsomraden hor att utveckla
ekonomiska modeller for att uppskatta olika styrmedels inverkan
pé nya bilars och bilparkens briansleekonomi/specifika koldioxid-
utsldpp, pa bilanviandningen och andra samhéllsmél. Forskning
kring vilka atgdrdskombinationer som dr optimala for att astad-
komma ett ekologiskt hallbart transportsystem bor ocksé inga.

Om Sverige skall ha en framtrddande roll inom system- och
styrmedelsanalys bor kompetensen forstiarkas, inte minst nér det
giller att beakta problemet i ett internationellt (europeiskt) per-
spektiv.

Okat svensk deltagande i EU:s forskningsprogram
kréver motfinansiering

Den svenska forskningen inom emissionsomradet har haft stor
betydelse som underlag dels for EG:s regelverk inom bilavgas-
omradet, dels for EU:s forsurningsstrategi och dels foér andra
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internationella Overenskommelser som t.ex. konventionen for
langvédga grinsoverskridande luftféroreningar. Det svenska
forspranget inom transportforskningen i stort haller emellertid pa
att hdmtas in av andra lidnder.

Ocksa svenska forskares deltagande i olika projekt inom EU:s
femte ramprogram for forskning visar en nedgéng i jamforelse
med utfallet i det fjairde ramprogrammet. En bidragande orsak till
detta kan vara svarigheter att finna motfinansiering till beviljat
stod. Motsatsen giller for det svenska deltagandet i EU:s
ramprogram for folkhdlsa som syftar till att ta fram underlag for
gemenskapsatgidrder for miljorelaterad ohilsa, frimst luftf6ro-
reningar.

Ett orosmoment ér, trots en avancerad miljoforskning i Sverige,
att svenska forskningstjdnsteforetag far en forsvinnande liten del
av den uppdragsforskning som upphandlas i bl.a. EU.

Om Sverige skall kunna stirka deltagandet i EU:s ramprogram
for forskning och o6ka mojligheterna for den forskningsnéra
tjdnstesektorn att konkurrera om den internationella uppdrags-
forskningen méste en medveten strategi utformas med denna
inriktning.

I en samlad programorganisation bor inga sérskilda uppgifter
och funktioner som stédrker den internationella dimensionen.

En samlad organisationsstruktur ger
effektivitetsvinster

Organisationen av den framtida emissionsforskningen bor utfor-
mas sé att den far en inriktning som svarar mot det program som
utredningen foreslagit. Det innebdr att miljo- och transport-
politiska behov savil for myndighetssfiren som for industrin,
vetenskapliga kvalitetskrav, en vél avvigd balans mellan bestillar-
och forskar-inflytande skall tillgodoses. Till detta kommer behovet
av en basorganisation som ger langsiktig stabilitet at satsningarna
péa emissionsforskningen och dar viktiga aktorer har en permanent
roll. Slutligen bor dven beaktas mojligheten att underlitta att
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forskningsresultat omsitts i béttre produkter fran tillverkarna av
fordon, arbetsmaskiner och drivmedel

Programmet for emissionsforskning (EMFO) bor dérfor laggas
samman med Fordonsforskningsprogrammet och Samordnings-
programmet Miljoanpassade Fordon wunder ett gemensamt
programrad. Forskning och teknisk utveckling i samspel inom
emissionsomradet mellan staten och industrin kan Oppna nya
mojligheter for omstéllningen till en ekologiskt hallbar utveckling,
men ocksa ge niringslivet konkurrensfordelar.

Staten och industrin bor teckna ett avtal om programmet. En
Beredningsgrupp for EMFO inrédttas under det gemensamma
programradet med ansvar for att genomfora programmet. I
EMFO:s beredningsgrupp bor ingéd foretridare for myndigheter,
fordonsindustrin,  petroleumindustrin ~ och tillverkare av
arbetsmaskiner. Beredningsgruppens ordférande och ledaméter
skall utses av regeringen. En programledare skall knytas till
verksamheten. En sérskild funktion inrdttas med syfte att stirka
den internationella dimensionen.

Inhemska laboratorieresurser stiarker den svenska
profileringen och nidringslivets konkurrensfordelar

Europeiseringen och en snabb teknisk utveckling stiller okade
krav pa den svenska provningsverksamheten for avgasorienterad
forsknings- och undersokningsverksamhet att anpassa sig till den
andrade konkurrenssituationen. Ett sdtt kan vara att soka
samarbete i strategiska allianser eller att medverka i olika
internationella nétverk.

Utredningen f6reslar att de resurser som nu &r splittrade pa
flera hiander s lang mojligt samlas och koncentreras i ett FoU-
centrum. Det skulle innebdra att i forsta hand IVL och MTC
kommer att beroras.

Oavsett 16sning géller att det maste finnas ett ekonomiskt
intresse och incitament i en koncentrering samt att det finns en god
och kreativ forskningsmiljo.
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Utredningen forslar en snar Gversyn av den institutionella
strukturen med sikte pa en koncentration och kraftsamling i
utforarledet. Det giller frimst den tillimpade FoU och provnings-
verksamhet som ligger ndra myndigheternas och foretagens behov.
En 6versyn bor ocksé innefatta en dialog med IVL:s och MTC:s
dgare och ledning for att utrona forutséttningar och intresse for ett
organisatoriskt ndrmande.

Utredningen har &ven Overvdgt mojligheterna till en sam-
ordning av resurserna inom omradet arbetsmaskiner och foreslar
att ett sérskilt FoU-centrum skapas for dessa genom ett samarbete
mellan SMP, JTI och Lulea Tekniska Universitet. Bildandet av ett
sadant centrum skall dock inte ses isolerat fran de Gvriga
organisatoriska fordndringar som foreslas.

Finansieringen av programmet

Finansieringen av programmet bor ske i samverkan mellan staten
och industrin. De statliga insatserna foreslas uppga till ca 50
miljoner kronor per &r under fem ar, varefter programmet
omprovas. Industrins medverkan har uppskattats till cirka 10
miljoner kronor per ar.
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Forkortningar

ACEA Bilindustrins organisation inom EU —
Association des Constructeurs Européens d’ Auto-
mobiles

ASB AB Svensk Bilprovning

bet. Utskottsbeténkande

CO Koloxid/kolmonoxid

CO, Koldioxid

CTH Chalmers tekniska hégskola

dir. Kommittédirektiv

Ds Departementsserien

ECE FN:s ekonomiska kommission f6r Europa

EEG Europeiska ekonomiska gemenskapen

EG Europeiska gemenskapen

EEV Enhanced Environmental Friendely Vehicles (mer
miljovénliga fordon

EU Europeiska unionen

FN Forenta nationerna

FRN Forskningsradsndmnden

g gram

HC Kolviten

IMM Institutet for miljomedicin

ISO Internationella standardiseringsorganet

I™ Institutet for tillimpad miljoforskning

IVL IVL Svenska Miljginstitutet AB

JTI Jordbrukstekniska institutet

KFB Kommunikationsforskningsberedningen

KTH Kungl. Tekniska hégskolan

kWh kilowattimmar
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LTH Lunds tekniska hogskola — Lunds universitet

LTU Lulea tekniska hogskola

MTC Motortestcenter MTC AB

NOy Kvéveoxider (samlande begrepp for kviave
monoxid och kvivedioxid)

NUTEK Niérings- och teknikutvecklingsverket

OECD Organisationen for ekonomiskt samarbete och
utveckling

PAC Polycykliska aromatiska féreningar

PFF Programradet for fordonsforskning

prop. Regeringens proposition till riksdagen

RR Riksdagens revisorer

rskr. Riksdagsskrivelse

SCB Statistiska centralbyran

SIKA Statens institut for kommunikationsanalys

SMP SMP Statens Maskinprovning AB

STEM Statens energimyndighet

skr. Regeringens skrivelse till riksdagen

NV Naturvéardsverket

SNV Statens naturvéardsverk fore 1999

SOuU Statens offentliga utredningar

SWEDAC Styrelsen for ackreditering och teknisk kontroll

VTT Statens tekniska forskningscentral (Finland)

\'AY Vigverket

WHO Virldshilsoorganisationen
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Fackordlista

ackreditering

anmélt organ

certifiering

emission

koreykel

provning

typgodkédnnande

Formellt erkdnnande av ett organs
kompetens att utféra specificerad provning,
certifiering eller besiktning (EN 45 000-
serien)

Organ som anses uppfylla kraven i EN 45
000-serien och som far delta i kontrollpro-
cedurer. Utsett av medlemslandet och an-
miilt till kommissionen.

Faststéllande av en produkts godkdnnande-
status

Utslapp

Tillampat kérmonster for att aterspegla
verklig trafik

Undersokning for att bestimma en eller
flera egenskaper hos en produkt, tjénst
eller process enligt ett specificerat for-
farande

Generellt godkdnnande av en viss produkt,
utférande eller metod, utfardat av behorig
myndighet eller i sarskild ordning utsett
annat organ
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1 Mal och riktlinjer

1.1 Samhaillets behov av forskning inom
avgas- och bransleomridet

1.1.1 Utgangspunkter for uppdraget

Det nya Overgripande transportpolitiska malet dr att transport-
politiken skall sikerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgarna och né-
ringslivet i hela landet (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10,
rskr. 1997/98:266).

Transportsektorns paverkan pad minniskors hilsa, ekosystem,
kulturminnen och bidrag till utsldppen av vixthusgaser dr viktiga
drivkrafter i utvecklingen av morgondagens transportsystem. Pro-
gram for omstéllning och utveckling av transportomradet nédvin-
diggor en langsiktig satsning pa forskning, utveckling och demon-
stration av ny teknik och alternativa drivmedel. Transportsektorns
energiforsdrjning bor enligt statsmakterna pa lang sikt grundas pa
fornybar energi ((jfr prop. 1996/97:84, bet. 1996/97:NU12, rskr.
1996/97:272).

Miljobalken infordes den 1 januari 1999 och riksdagen har lagt
fast 15 nationella miljomal for det miljotillstand som skall uppnas
i ettt generationsperspektiv  (prop.  1997/98:145,  bet.
1998/99:MJU6, rskr. 1998/99:183). Miljomalskommittén (M
1998:07) och Klimat- kommittén (1998:06) arbetar med att i
samverkan med sektorsmyndigheterna ta fram delmal for att ange
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inriktning och tidsperspektiv, liksom forslag till atgérdsstrategier
for att de overgripande miljokvalitetsmalen skall kunna nas. Den
ekologiska omstillningen av transportsektorn kréaver att man utgér
fran miljomaélen.

Utformningen av forslag till framtida sektors- och delmal for
att na ett ekologiskt uthalligt samhélle forutsitter relevanta under-
lag for avvdagningar och bedémningar, inte minst nidr det giller
transportsektorns utveckling. Sadana underlag har betydelse ocksa
for att kunna paverka regelverket pa EU- och internationell niva.

Regeringen har dessutom i mars 2000 lagt fram ett forslag till
en radikalt fordndrad myndighetsstruktur f6r den statligt finan-
sierade forskningen i propositionen Forskning for framtiden — en
ny organisation for forskningsfinansiering (jfr prop. 1999/2000:81
och #dven prop. 1999/2000:71 Vissa organisationsfragor inom
naringspolitiken). Férutom tre nya forskningsrad inréttas ocksé en
ny myndighet for behovsstyrd forskning och utvecklingsarbete till
stéd for innovationssystemet. Den nya FoU-myndighetens huvud-
sakliga inriktning skall var stod till innovationssystemet och en
hallbar utveckling och tillvixt. I FoU-myndigheten skall enligt
forslaget ingd de ansvarsomrdden som i dag hanteras av
Kommunikationsforskningsberedningen (KFB), de FoU-finansie-
rande delarna av Narings- och teknikutvecklingsverkets (NUTEK)
verksamhet och dven delar av de ansvarsomrade som handhas av
Rédet for arbetslivsforskning (RALF). En organisationskommitté
skall ocksa inrdttas med uppgift att forbereda och genomfora
bildandet av bl.a. de nya foreslagna myndigheterna sé& att de kan
borja sin verksamhet den 1 januari 2001. Vid samma tidpunkt
skall KFB och RALF avvecklas. Genom att det nu ndmnda
forslaget behandlar organisationsstrukturen f6r den sektors-
finansierade forskningen under Néringsdepartementet far det
ocksa konsekvenser for den statligt finansierade forskningen inom
avgas- och briansleomradet. Statens energimyndighet lamnas dock
utanfér FoU-myndigheten och forblir dven fortsdttningsvis en
separat myndighet.
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1.1.2 Direktiven m.m.

Mot denna bakgrund dr uppgiften enligt direktiven (dir. 1998:89)
att lamna forslag till vilka forsknings- och utvecklingsomraden
som bor prioriteras fran transport-, milj6-, energi- och narings-
politiska utgangspunkter och féresla ett program f6r forskning
kring avgaser och brénslen inom motorfordonsomradet. Uppdraget
omfattar avgasutsldpp fran savil motorfordon som arbetsmaskiner.
Programmet skall omfatta en tioarsperiod med en mellankom-
mande utvérdering efter fem ar.

Forslag till en langsiktig finansiering av det statliga dtagandet
inom omradet skall ocksé ldmnas. I sammanhanget skall beaktas
hur de statliga insatserna inom omradet skall kunna ske i nira
samverkan med niringsliv och andra berorda parter. Aven det pa-
géende arbetet inom EU med det femte ramprogrammet for
forskning och utveckling och andra forskningsprogram som beror
avgasfragor skall beaktas.

I direktiven anges vidare att den statliga finansieringen av
forskning, utveckling och uppféljning i frdga om végtrafikens
utsldpp i dag dr uppdelad pa ett stort antal myndigheter och institu-
tioner. Ett behov av en bittre samordning har ockséd kunnat
konstateras.

Utover direktiven har en skrivelse (dnr 1/99) till regeringen i
februari 1998 fran KFB, NUTEK, Naturvardsverket, Statens ener-
gimyndighet och AB Svensk Bilprovning ldmnats 6ver till utred-
ningen. Organisationerna har pekat pa den betydelsefulla forsk-
ning och utveckling som sedan lang tid bedrivits inom bilavgas-
och brénsleomradet i Sverige, men framhaller samtidigt att de
langsiktiga forutsittningarna att finansiera verksamheten &r oklara.
De lamnar i skrivelsen ocksa forslag till ett tioarigt Forsknings-,
utvecklings- och demonstrationsprogram for ekologiskt hallbara
transporter.
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1.2 Utokad samverkan staten —
niringslivet

Enligt vara direktiv ingéar sérskilt att beakta hur statliga forsk-
ningsinsatser inom avgas- och brinsleomradet skall utformas for
att oka samarbetet mellan staten och industrin pa detta filt. Inom
transportsektorn finns det flera exempel pa framgéangsrika samar-
betsprojekt mellan staten och niringslivet som kan tjdna som f6re-
bilder for att 6ka samverkan ocksa inom utredningens omrade. Ett
exempel dr arbetet med ett miljoanpassat transportsystem, det s.k.
MaTs-projektet, ddr nio myndigheter samverkade med foretrddare
for bil- och oljeindustrin. Ett annat gott exempel pa en saddan
samverkan #r Fordonsforskningsprogrammet med en delad finan-
siering mellan staten och fordonsindustrin. Programmet tillkom ar
1993 och pagar alltjamt (jfr prop. 1992/93:170, bet.
1992/93:NU30. rskr. 1992/93:399, bet. 1992/93:FOU13, rskr.
1992/93:393 och prop. 1996/97:1, bet. 1996/97:NU2, rskr.
1996/97:122.). Finansieringen fran statens sida uppgar till 30
miljoner kronor arligen.

Ytterligare ett samverkansprojekt mellan staten och fordonsin-
dustrin kommer att presenteras i april 2000. Det skall i férsta hand
inriktas pa utveckling av mer miljdanpassade fordon — Program f6r
samverkan mellan staten och fordonstillverkarna kring utveckling
av miljovénligare fordon (Samverkansprojektet Miljoanpassade
Fordon — SMF). Programmet skall I6pa under en sexarsperiod fran
ar 2000. Fran statens sida disponeras totalt 500 miljoner kronor
under perioden. Programmet skall omfatta omraden sasom avan-
cerad forbrianningsteknik, hybridfordon och brinslecellteknik,
viktreduktion samt kompetensforsorjning. Avsikten &r att savil
fordonstillverkarna som universitet och forskningsinstitut samt
underleverantdrer skall medverka i programmet (jfr prop.
1999/2000:1).
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1.3 Uppldggningen av utredningsarbetet

Forskningens langsiktiga betydelse for att nd de uppsatta miljo-
kvalitets- och transportpolitiska malen innebir att inte minst fra-
gorna om finansiering av forskning, prioriteringar och resurs-
anvindning maéaste behandlas fran ett brett beslutsunderlag. Mot
bakgrund hidrav inleddes utredningsarbetet med en enkit till ett
femtiotal forskningsfinansidrer och forskningsutforare for att kart-
lagga nuldget. Vi aterkommer senare i betdnkandet med resultatet
av enkiten bade vad giller inriktningen av avgasforskningen, de
finansiella utgdngspunkterna for uppdraget och atgiarder for att
forbidttra samverkan mellan forskningsfinansidrerna.

Genom att ett stort antal myndigheter, foretag och organisa-
tioner medverkat i utredningen har en god plattform skapats for
arbetet. Det forslag till FoU-program som limnas har en bred
forankring, liksom f6rslagen till organisation och finansiering.
Arbetssittet har medgivit att ett antal fragor kunnat belysas i
mindre arbetsgrupper. Det har gillt fragor om berdkningsmodeller
och emissionsstatistik, hilso- och miljoforskning samt organisa-
tionsstruktur bade vad avser finansierings- och utforarsidan.
Sekretariatet har dessutom haft Gverlaggningar med foretridare f6r
fordonstillverkarna, med avgaslaboratorier och med foretradare for
foretag och branschorganisationer, statliga myndigheter samt
utférande organisationer.

Sekretariatet har ocksa besokt Finland for att studera organisa-
tions- och finansieringsfragor vid VTT Technical Research Center
(Staten Tekniska Forskningscentral). Uppgifter om EU:s femte
ramprogram for forskning, liksom om andra pégaende projekt
inom vigtransportsektorn och emissionsomradet, har erhéllits vid
besok hos Generaldirektoratet for foretagspolitik i Bryssel.
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1.4 Avgridnsningen av uppdraget

Direktivens begrepp "avgaser och brénslen inom motorfordons-
omradet" handlar primért om emissioner fran fordon och arbets-
maskiner och effekterna av dessa pa ekosystemen, kulturmiljon
och minniskors hilsa. Aven om omradet salunda i forsta hand
avser paverkan av det som sldpps ut fran avgasroret, mdtmetoder
m.m. maste det samtidigt ses i sammanhang med forskning och
utveckling kring fordon/forbranningsmotorer. Emissionsforsk-
ningen bor dven kopplas till motsvarande drivmedelsteknisk FoU.
Endast en gemensamt planerad och samordnad FoU fér motorer
och brénslen & ena sidan, och for emissioner och deras paverkan
pa minniska och milj6 & den andra, kan pa sikt ge maximal effekt
av insatta resurser och #r sannolikt den bésta garantin for att
undvika suboptimeringar.

Ambitionen maste vara att betrakta FoU for motorfordons-
omradet i ett samlat perspektiv. Detta maste komma till uttryck
framst i planering och finansiering av FoU-verksamheten, men
aven i tolkning av resultat och i virdering av atgiardsbehov. Enligt
var mening bor malet vara att staten och nédringslivet samverkar
for att pa en gang stimulera och utveckla fordons- och
brinsleteknik och stodja FoU med syfte att analysera och minska
hilso- och miljoeffekter.

Som framgar i avsnitt 1.2 finns det redan i dag ett vil funge-
rande samarbete mellan staten och néringslivet inom det fordons-
tekniska omradet i form av Programradet for Fordonsforskning
(PFF). Tillsammans med det ovan nimnda Samverkansprogram-
met Miljéanpassade Fordon och Energimyndighetens verksamhet
kring drivsystem och brédnslen bor detta kunna bilda en naturlig
utgangspunkt for ett utvidgat programinnehall och en fortsatt
samverkan.

Likasa bor den forskning som snuddar vid miljodvervakningen
tas med. Detta giller saidan FoU som behdvs for att stimma av mot
miljokvalitetsmalen och delmalen samt for att bedoma savil miljo-
och hilsotillstand som &tgiardsbehov. Harigenom kan en tydligare
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koppling mellan de miljopolitiska ambitionerna och de forsknings-
politiska prioriteringarna astadkommas.

Uppdraget ar tydligt avgrinsat till emissioner fran vigtrafiken
och arbetsmaskiner. Emissioner fran andra transportslag som jérn-
vig, sjofart och flyg tas ddrmed inte upp. Inom atminstone vissa
delomraden, t.ex. forskning om hilso- och miljdeffekter, borde det
dock vara naturligt att FoU-insatser samordnas dver grinserna for
olika transportslag.

Utredningsuppdraget innefattar ett brett spektrum av forskning
och utvecklingsarbete. Det giller allt fran grundliggande, kun-
skapssokande forskning, t.ex. om hélsorisker (epidemiologi, toxi-
kologi), till starkt malbundet forsknings- och utvecklingsarbete, i
vissa fall dven med inslag av demonstrations- och provnings-
verksamhet.

1.5 Betdnkandets disposition

I kapitel 2 redovisar vi ett antal grunder som genom
statsmakternas transport- och miljopolitiska beslut lagts for bl.a.
behovet av kunskapsutveckling och atgérdsinriktad FoU inom
emissionsomradet. Det giller underlag for att sétta och uppna
samhdllets transport- och miljopolitiska mal. Vidare framgar att
verksamheten i Sverige ocksd maste ses i ett internationellt
perspektiv, inte minst inom ramen for samarbetet inom Europeiska
Unionen (EU).

I ett andra huvudavsnitt i detta kapitel diskuterar vi FoU-beho-
ven mera specifikt mot bakgrund av de riktlinjer och beslut som
riksdag och regering och vissa berérda myndigheter lagt fast.
Kapitlet utmynnar i ett antal forslag till att strukturera de fortsatta
insatserna inom omradet emissionsforskning.

I kapitel 3-8 ges en mera ingéende beskrivning av nuldge och
utgangspunkter for forskning kring fordons- och teknikutveckling
inom savidl motorfordon som arbetsmaskiner, emissionsstatistik,
effektforskning och systemforskning. For varje omrade redovisas
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ocksa utredningens allmidnna Overvdganden betriffande forsk-
ningsbehov och forskningsinriktning m.m.

Utredningens syn pa behovet av internationellt samarbete inom
omradet framgar i kapitel 9.

Forslaget till ett sammanhallet forskningsprogram redovisas i
kapitel 10, medan de organisatoriska och finansiella aspekterna av
uppdraget framgér i kapitel 11.

1.6 Konsekvenser vad giller direktiv till
samtliga utredare

For utredningen géller regeringens direktiv till kommittéer och
sdrskilda utredare om att redovisa regionalpolitiska konsekvenser
(dir. 1992:50) samt direktiv till samtliga utredare att préva offent-
liga &taganden (dir. 1994:23), att redovisa jamstélldhetspolitiska
konsekvenser (dir. 1994:14) och effekter for brottsligheten (dir.
1996:49).

Nir det giller de jamstélldhetspolitiska och ekonomiska konse-
kvenserna av vara forslag behandlar vi dem i kapitlen 10 och 11.

Vart uppdrag innebar att foresla ett forskningsprogram inom
emissionsomradet och hur detta skall finansieras. Vi gor darfor
den bedomningen att vara forslag inte kommer att fa nagra effekter
for brottsligheten och det brottsforebyggande arbetet. De kommer
inte heller att f4 nigra regionalpolitiska konsekvenser.



SOU 2000:35

33

2 Emissionsforskning for renare
luft och 6kad konkurrenskraft

2.1 Transportsektorns miljomal

Utgangspunkten for att identifiera angeldgna forskningsbehov
inom emissionsomradet &r miljomélen for transportsektorn och
ddrmed sammanhingande atgdrdsstrategier. En framgéangsrik
emissionsforskning #r en forutsittning for att minska végtra-
fikens effekter pa hilsa, miljé och kulturminnen.

Forskning och teknisk utveckling i samspel inom emissions-
omradet mellan staten och industrin kan 6ppna nya mojligheter
for omstéllningen till en ekologiskt hallbar utveckling, men
ocksa ge naringslivet konkurrensférdelar.

Medlemskapet i EU och andra internationella fora skapar ett
stindigt behov av bl.a. forskningsunderlag for en svensk strate-
gi och for att paverka beslutsprocessen.

Ett sammanhallet forskningsprogram inom emissionsomra-
det stéller krav pa langsiktighet, kraftsamling och prioritering,
samordning av forskningsinsatser och samverkan mellan forsk-
ningens olika intressenter inom omradena

Motor- och brinsleteknik
Emissioner och emissionsstatistik
Hélso- och milj6effekter
Systemstudier och styrmedel.
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2.1.1 Malstyrning 6kar behovet av underlag for
atgdrder

De Iuftfororeningar som uppstar genom foérbrianning av drivmedel
vid transporter paverkar ménniskors hélsa och kulturminnen pa
lokal niva. Regionalt bidrar utsldppen till 6vergddning och
forsurning och globalt paverkas klimatet och ozonskiktet. Utslap-
pen hotar skogliga ekosystem och kinslig fjallmilj6, liksom djur
och vixter i havsmiljon. Hilsoaspekterna utgor tillsammans med
klimatfragan i dag den frimsta drivkraften for atgirder for att
begrinsa utsldppen fran trafiken savil i Sverige som interna-
tionellt. Miljomalen Frisk luft, God bebyggd miljé och Begrinsad
klimatpaverkan &r déarfor de viktigaste drivkrafterna for atgirder,
men miljomalen Forsurning, Giftfri miljé och Ingen 6vergddning
har ocksa betydelse for atgérder for att minska utsldppen fran bl.a.
vigtrafik och arbetsmaskiner.

Som framgatt tidigare bildar den transportpolitiska propositio-
nen (1997/98:56) grunden for transportsektorns miljoarbete. Aven
miljomalspropositionen (1997/98:145) tar upp atgirdsstrategier pa
vissa omraden som berdr transportsektorn. Bland dem kan nimnas
drivmedelsomradet, utdkade avgaskrav inom EU till att inte enbart
gilla végtrafikfordon och vissa storre dieseldrivna arbetsmaskiner,
och en utveckling av det svenska miljoklassystemet for bilar (jfr
Avgasrening 2000 SOU 2000:12).

Forutsittningarna for att minska vigtrafikens effekter pa hélsa,
miljo och kulturminnen paverkar i hg grad mojligheterna att upp-
na sé gott som samtliga nationella miljokvalitetsmal. Merparten av
de luftfororeningar som bidrar till forsurningen i Sverige kommer
emellertid fran andra ldnder, mer &n 80 procent f6r savil svavel
som kvédveoxider. Av dessa kommer 50 procent fran Svriga EU-
stater. Sverige bidrar ocksa med utslépp till nedfall och effekter i
andra linder. Over 80 procent av de svenska kviveoxid-
emissionerna faller ned i omraden utanfor Sverige.

Miljomalen utformas utifran Gverviganden kring vilka expo-
neringsnivaer som kan anses acceptabla fran hilso- och miljo-
synpunkt. For ekosystemeffekter utformas miljomélen ofta utifran
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konceptet kritisk belastning och for hilsoeffekter anviands lagrisk-
nivaer.

Baserat pa virderingar av kritisk belastning och lagrisknivaer
har riksdagen vid behandlingen av den transportpolitiska proposi-
tionen inte haft ndgot att erinra mot regeringens forslag till
etappmal for utslapp av Iluftféroreningar och klimatgaser (prop.
1997/98:56, s. 31, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266). De ar

e utsldppen av koldioxid fran transporter i Sverige bor ar 2010 ha
stabiliserats pa 1990 ars niva

e utsldppen av kvidveoxider frén transporter i Sverige bor ha
minskat med minst 40 % till ar 2005 riknat fran 1995 ars niva,

e utsldppen av svavel fran transporter i Sverige bor ha minskat
med minst 15 % till ar 2005 ridknat fran 1995 ars niva,

e utsldppen av flyktiga organiska &mnen (VOC) fran transporter i
Sverige bor ha minskat med minst 60 % till &r 2005 réknat fran
1995 ars niva.

Sverige har dessutom i december 1999 undertecknat ett protokoll
om grénsoverskridande luftfororeningar som i vissa fall innebér
ytterligare reduceringar av dessa utslédpp till &r 2010.

Forutsittningarna for att minska végtrafikens och arbetsmaski-
nernas effekter pa hilsa, miljo och kulturminnen péverkar i hog
grad mojligheterna att uppné sa gott som samtliga nationella
miljokvalitetsmal.

En trolig utveckling ar ocksé att intresset kommer att skjutas
over mot vigtrafikens koldioxidutsldpp samt mot utsldpp fran
arbetsmaskiner. Orsaken till detta &r att végtrafikens emissioner,
framst kvdveoxider och flyktiga organiska &mnen i Ovrigt har
minskat och kommer att minska ytterligare som ett resultat av
beslutade utsldppskrav.

Regeringen framhaller i den transportpolitiska propositionen
sarskilt behovet av en langsiktig forskningsstrategi, nya kunskaper
och nya sitt att strukturera den kunskap som redan finns. Forsk-
ningen skall tillgodose tva grundldggande krav: dels att ta fram
underlag for politiskt faststdllda atgédrder, dels att bygga upp
kompetens och dérigenom skapa handlingsberedskap och formaga



36 Emissionsforskning for renare luft ... konkurrenskraft ~ SOU 2000:35

att hantera nya problem. I det transportpolitiska beslutet fran ar
1998 gjorde regeringen och riksdagen ocksa den bedomningen att
langsiktig hallbarhet 4r ett av de tre prioriterade omradena inom
strategisk transportforskning. Inom den tillimpade transport-
forskningen har miljéanpassade transporter och drivmedel samt
kollektivtrafik givits en hog prioritet.

2.1.2 FoU i relation till ndringslivets behov

Regeringen har i skrivelsen Hallbara Sverige — uppfoljning av
atgdrder for en ekologiskt hallbar utveckling (skr. 1999/2000:13)
till riksdagen uttalat att den svenska bilindustrin ligger i
frontlinjen med att miljoanpassa transporterna. Bilindustrin &r
ocksa viktig for ekonomi och sysselsdttning i Sverige. Kunskap
om teknik och organisatoriska 16sningar som kan bidra till en
hallbar utveckling ar viktiga konkurrensfaktorer. Manga av
vérldens ledande fordonstillverkare satsar i dag stora resurser pa
att skapa konkurrensfordelar genom att tidigt kunna erbjuda
brianslesnalare och alternativt drivna fordon. For en livskraftig
fordonsindustri krdvs sérskilda insatser for att mota framtidens
utmaningar. Ett ndra och aktivt samarbete mellan staten och
nédringslivet har stor betydelse for utvecklingen av framtidens
teknik enligt regeringen.

Traditionella svenska produkter far en mer uttalad system-
karaktdr, ddr olika komponenttekniker och olika kunskapsomraden
integreras. Sddana komplexa tekniska system kraver metoder och
verktyg for att analysera, konstruera och anvénda kombinationer
av s.k. hard- och mjukvara. Okade 6vergripande krav som siker-
het, livscykels- och kretsloppstiankande, miljo- och energikrav,
men ocksa forhallanden som har att géra med kvalitet, kostnads-
effektivitet och kortare ledtider, &r faktorer som okar komplexi-
teten i de tekniska systemen och ddrmed ocksa svarigheterna att
konstruera, utveckla och hantera systemen.

Det finns ett stort behov av att utveckla samarbetet mellan stat-
liga forskningscentra och industrin. Erfarenheterna fran det
hittillsvarande samarbetet dr ocksd goda. Forskning och teknisk
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utveckling i samspel, inte minst inom emissionsomradet, mellan
industri och samhille kan 6ppna nya mojligheter for omstéllningen
till en ekologiskt hallbar utveckling, men ocksa ge naringslivet
konkurrensfordelar.

2.2 Forskningen inom emissionsomridet
i ett internationellt perspektiv

De dynamiska fordndringarna i omvérlden med starka interna-
tionella drivkrafter paverkar I6pande det svenska transport-
systemet och den svenska transportpolitikens forutséttningar. Vart
medlemskap i EU och i andra internationella fora skapar darmed
ett stindigt behov av en bred och tidig samverkan och en vil
utvecklad strategi ndr det géller att utforma svenska standpunkter
och att paverka beslutsprocessen. Om vi t.ex. skall kunna hévda ett
inflytande i EU rdcker det inte att vara vil forberedd vid drendenas
behandling i ministerradet. Minst lika viktigt dr arbetet som fore-
gar slutdokumenten, dér standpunkterna vixer fram successivt i
olika arbetsgrupper.

I arbetet med att begrinsa utsldppen fran fordonen har viktiga
framsteg gjorts under de senaste aren inom EU. Inom ramen for de
s.k. Auto/Oil-programmen har som ett resultat av Auto/Oil I ett
antal direktiv antagits for reglering av avgasutsldppen for ldtta och
tunga fordon i syfte att uppna satta luftkvalitetsmal.

Auto/Oil II har en bredare inriktning &n enbart fordons- och
bréanslekrav. I olika expertgrupper har man forsokt att analysera
atgdrder for en allmén miljéanpassning av transportsystemet. Ett
starkt forskningsstod &r viktigt for att kunna genomfora dessa och
tidigare nimnda atgérder (jfr dven kap. 9).

Atgirdsarbetet inom de olika konventionerna kommer i allt
hogre grad att krdva att man ser till helheter, dvs. att man beaktar
olika miljoproblem och ataganden i konventioner gemensamt nér
man utarbetar underlagen. Ett sddant synsétt kommer ocksa att
kréva fortsatt forskning kring sambanden mellan aktiviteter i sam-
héllet och olika effekter och effektrisker, kring formulering av
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miljomal och valet av kostnadseffektiva atgédrder. Detta har stor
vikt eftersom manga av miljoproblemen ér storskaliga och fordrar
agerande pa transnationell niva.

Trafikens bidrag till luftféroreningarna skall enligt miljomals-
propositionen vara forsumbart pa 25-30 &rs sikt. For att na dit
krévs fortsatt langsiktigt arbete. Vissa av de nationella miljomalen
ar ocksa betingade av atgirder savél lokalt, nationellt som interna-
tionellt. Sverige kan genom att ligga i frontlinjen inom emis-
sionsomradet ge ett sdrskilt kraftfullt bidrag till det transport-
politiska arbetet pa internationell och pé& EU-nivda genom
nationella erfarenheter och/eller hg kompetens.

2.3 Forskningsbehov uttryckta i olika
utredningar och var enkit

I detta avsnitt identifierar vi ett antal ytterligare omraden dér det
ocksa behovs kunskapsutveckling och &tgérdsinriktad forskning,
utveckling och demonstration (FUD) inom emissionsomradet.

2.3.1 KFB:s rekommendationer om
forskningsbehov

Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) presenterade i sep-
tember 1998 ett forskningsprogram for transportsektorns avgas-
utsldpp och ett program for energirelaterad transportforskning
(KFB-information 1998:9). Programmet bygger pa en omfattande
inventering och analys av forskningsbehov nédr det giller tran-
sportsektorns avgasutsléapp.

KFB konstaterar att transportsektorns avgasutslipp ar ett
angeldget, men samtidigt mycket brett och omfattande forsknings-
omrade, dir det fortfarande finns ett stort kunskapsbehov. KFB
bedomer ocksa att den samlade kompetensen inom omradet dr hog
i Sverige och stryker under vikten av att denna kompetens bibe-
hélls med hénsyn till forskningens betydelse som stdd i miljoar-



SOU 2000:35  Emissionsforskning for renare luft ... konkurrenskrafi 39

betet, inte minst nér olika fragor om luftfororeningar skall drivas
internationellt.

KFB redovisar i rapporten ett antal fragestillningar som anses
utgora viktiga forskningsfilt. Luftfororeningarnas skadliga effek-
ter pa minniska och natur dr en fragestillning; problemets
omfattning och foérdelning pa kéllor en annan. Faktorer som péver-
kar utsldpp och luftkvalitet &4r ett tredje omrade. Ett fjédrde
komplex av fragor handlar om effekter av olika atgidrder och
styrmedel. Berdkningsmodeller och analysinstrument ar ett annat
omrade som kridver fortsatt bearbetning. KFB pekar ocksa i
rapporten ut atta prioriterade FoU-omraden.

e Oreglerade fororeningar som &r betydelsefulla fran miljo- och
hélsosynpunkt
Samhéllsekonomisk vérdering av luftféroreningar
Underlag for reglering av partiklar
Tidigare forsummade omraden som utslépp fran sjofart, luftfart
och arbetsmaskiner

o Korsittets betydelse for emissionerna och korsittets beroende
av infrastrukturens utformning

e Skillnader i utsldpp mellan standardiserade korcykler och
verklig korning, sérskilt ndr det géller korning utanfor det
reglerade omradet
Kostnadseffektivitet hos olika atgédrder och styrmedel
Metoder for uppféljning och jaimférande analyser (livscykel-
analyser)

Sverige bor enligt KFB koncentrera sig pa de forskningsomraden
ddar vi har bdst kompetens och dir det finns en stor forbatt-
ringspotential.

KFB har i december 1999 i ett regeringsuppdrag ocksa tagit
fram en forskningsstrategi for transportsektorn for perioden 2001—
2004 med utblick mot 2010. Enligt rapporten Forskning for en
hallbar utveckling av transportsystemet — fornyelse av transport-
systemet i ekologisk, ekonomisk och social balans skall den
statligt finansierade transportforskningen stédja fornyelse och
utveckling av det svenska transportsystemet s& att det uppfyller
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kravet pa att befinna sig i den nu namnda balansen i en dynamisk
omvirld. Strategin innehaller forslag till for hur transportforsk-
ningen bor inriktas, vilka kunskapsomraden som bor prioriteras
och hur detta skall forverkligas. Strategin &r avsedd att omfatta all
statligt finansierad FUD inom transportsektorn. Nyckelord i strate-
gin #r kvalitet och relevans. For detta syfte ingér i strategin fyra
huvuddelar.

e Principer for avvdgning och prioritering inom forskningen re-
spektive mellan forskning, utveckling och demonstration.

e Krav pa forskningens forhallningssitt till aspekter som &r cen-
trala for forskningens kvalitet och relevans
Prioritering av forskningsomraden
Strategier for forskningens genomf6rande

Den tredje huvuddelen i strategin ovan innebér att 12 forsknings-
omraden prioriteras. Utgangspunkten for prioritetsordningen &r de
overviganden som gjordes i den transportpolitiska propositionen
m.m. (jfr avsnitt 1.1 och 2.1.2). Nedan redovisas de omraden som
har betydelse for vart uppdrag.

1. Léngsiktigt hallbara transporter och samhéllsekonomisk effek-
tivitet

2. Transporter, ekonomisk utveckling och individuell vilfird

3. Storstddernas transportproblem

4. Drivkrafter och teknik for ett miljdanpassat transportsystem

Rapporten tar ocksa upp betydelsen av langsiktigt stabila forsk-
ningsmiljoer. De skall fungera som motorer for forskning inriktad
pa de prioriterade omradena. Genom sin stabilitet skall de ha
forutséttningar att arbeta systematiskt i olika internationella nét-
verk i syfte att nyttiggdra resultaten i Sverige och dven kunna
samverka och konkurrera effektivt med internationell forskning.



SOU 2000:35  Emissionsforskning for renare luft ... konkurrenskraft 41

2.3.2 Utredningens egen enkdt

For att f&4 en uppfattning om bl.a. angeldgna forskningsbehov inom
emissionsomradet riktade vi en enkat till ett stort antal verk och
myndigheter, forskningsinstitutioner och foéretag. De som svarat pa
enkéten belyser skilda behov av forskning och utvecklingsarbete,
liksom av organisatorisk samordning (inkl. finansiering och samar-
bete over disciplin- och @mnesgrianser) och fokusering. Ménga
svar betonar samtidigt behovet av flexibilitet och rorlighet for att
kunna méta nya, aktuella fragestéllningar.

Nir det giller forskningsbehov inom olika omraden stimmer
svaren pa utredningens enkiit relativt vdl med resultaten i KFB:s
program. Intensifierade studier av luftféroreningarnas hilso- och
miljoeffekter betonas i flera svar. En annan tendens 4r att méanga
stryker under betydelsen av 6kad uppmérksamhet pa tunga fordon
och partiklar i dieselavgaser. Flera betecknar arbetsmaskiner som
ett forsummat omrade.

Naturvéardsverket som i sitt enkétsvar i allt vasentligt for fram
samma omraden som KFB som angeldgna forskningsomraden tar
ocksa upp uppfoljningsbehov av skilda slag som

e Miljomél (metoder for analys av maluppfyllelse och uppfolj-
ningsbarhet)

e Fordonskrav (kontrollmetoder, ny motor- och avgasteknik,
hallbarhet)

o Effekter av olika atgédrder och styrmedel (effektivtetsstudier)

Ett omrade som framhévs sérskilt dr utvecklingen av emissions-
databaser och berdkningsmodeller. Bilindustrin och flera andra
svarande betonar behovet av kvalificerade resurser for att méita
och bedoma luftféroreningar med sikte pa att nd en samsyn pa for-
andringar i utsldppens storlek. Fordonsindustrin framhaller ocksa
betydelsen av support for svensk bilindustri.

Manga enkétsvar stryker under att svensk forskning méste ses i
ett internationellt sammanhang och arbeta for ett dkat internatio-
nellt utbyte.
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2.4 Allménna slutsatser om
forskningsbehov och
forskningsstruktur

Som framhallits av KFB och senare betonats i flera sammanhang
ar omradet emissionsforskning méngfasetterat och mangdimen-
sionellt. Ett stort antal &mnesomraden och forskningsdiscipliner
berdrs och maste samspela for att ritt belysa problemen och ge ett
bra kunskapsunderlag for berérda myndigheter och foretag.
Omradets mangdimensionella karaktdr tar sig flera uttryck. Det
giller

e insatser som stricker sig fran grundldggande, langsiktig forsk-
ning till praktisk provning och testverksamhet

e ctt stort antal forskningsinstitutioner med vitt skilda kompe-
tensomraden, inom vilka emissionsforskning i manga fall utgor
endast en del

e manga finansidrer som, i likhet med flera genomforande FoU-
institutioner, har emissionsforskning som ett delomrade bland
flera andra

o flera ber6rda myndigheter som skall agera som bestillare av
FoU, som mottagare av forskningsinformation och dven effek-
tuera atgirder med stéd av den information som tas fram

o foretag som driver egen utvecklingsverksamhet och samtidigt
ar i behov av samspel med bade forskningscentra och
myndigheter

e ectt starkt och vixande internationellt inslag och beroende, inte
minst genom EU:s 6kade engagemang inom omradet.

De intentioner for ett sammanhallet forskningsprogram som kom-
mer till uttryck i vara direktiv stiller krav pa langsiktighet, kraft-
samling och prioritering, samordning av forskningsinsatser och
samverkan mellan forskningens olika intressenter. Om detta skall
kunna forverkligas maste insatserna inom emissionsforskningen
ges en tydligare profil och malbeskrivning &n for narvarande. FoU-
verksamhetens struktur och organisation maste ses 6ver med sikte
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pa att skapa storre, sammanhidngande block av FoU som samlas i
program i samverkan mellan olika intressenter — myndigheter,
forskningsorgan och industri.

Dessa ambitioner for forskningen inom emissionsomradet
ligger ocksa vil i linje med regeringens forslag till mal och
organisationsstruktur for forskningen under Niringsdepartementet
(jfr avsnitt 1.1). De ldgger ocksa grunden for att kraftsamla i
finansieringsledet och ddrmed organisatoriskt sammanfora
resurser dven for emissionsforskningen.

Statlig och industrifinansierad forskning inom emissionsomradet
Huvudsakliga finansieringsvagar och aktorer.

Fordons-

forsknings-
program
SMF

Motor- och Emissioner och Halso- och Systemstudier
bransleteknik emissionsstatistik miljoeffekter och styrmedel
Universitet och MTC, VTI, IVL, Universitet och Universitet och
hégskolor SIKA, SMP, hogskolor hégskolor
MTC, SMP Universitet och IMM, IVL, ITM

hégskolor

Figur 2.1. Heldragen linje innebar huvudfinansiér, streckad linje innebar begransad
finansiering.

Som ett led i arbetet att, fér emissionsforskningens del, strukturera de
nuvarande insatserna och diskussionen om framtida FoU-behov har
utredningen valt att sortera in omradet i fyra olika block av FoU
enligt figur 2.1 ovan. Det bor strykas under att dessa omraden givetvis
ar starkt relaterade till varandra och darfor maste betraktas ndrmast
som delomraden i ett sammanhallet langsiktigt FoU-program av det
slag som efterlyses i utredningens direktiv.

Det rader enighet i utredningen om att Sverige bor koncentrera
sig pa forskningsomraden dir vi har hég kompetens och sadana
som dr sérskilt angeldgna for svenska forhéallanden. 1 Gvrigt bor
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resultat fran andra ldnder utnyttjas i storre utstrackning &dn vad som
sker i dag.
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3 Emissionskaraktérisering och
avgaskrav

Ett exempel pa resultat som emissionsforskningen leder fram till
ar utveckling av nya avgaskrav. Kraven styr till stor del
(tillsammans med alla andra krav, som t.ex. kundkrav)
utvecklingen av motor- och reningsteknik. Darmed finns ocksé en
viss koppling mellan de aktiviteter som behandlas i detta kapitel
och de aktiviteter som syftar till att utveckla fordon och motorer,
vilket framgér i kap. 4.

3.1 Vad har svensk emissionsforskning
lett till?

Fore en genomgang av dagens avgaskrav ar det lampligt med en
kort genomgéng av vad som astadkommits med tidigare insatser
inom omradet.

3.1.1 Latta fordon

Fran och med &rsmodell 1976 infordes de forsta egentliga avgas-
kraven for ldtta fordon i Sverige. Kravnivaerna kunde dock klaras
utan katalytisk avgasrening. Bilavgaskommittén foreslog i sitt
slutbetdnkande (SOU 1983:27) avgaskrav som i princip krévde
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katalytisk avgasrening' baserat bl.a. pA méangéariga underskningar
av avgasernas hélso- och miljoeffekter. Emissionskarakteriseringar
vid Naturvardsverkets avgaslaboratorium i Studsvik (Studsvik i
det foljande) spelade en viktig roll i detta sammanhang. Ett annat
exempel dr det drygt tioariga “tédtortsprojektet” med borjan ar 1979
under Naturvardsverkets forskningsndmnd som undersokte och
sammanstillde data for bilavgasernas betydelse for hélsa och
miljo.

Mellan aren 1987 och 1993 pégick ett intensivt samarbete
mellan ett 15-tal ldnder i Europa och Nordamerika kring utveck-
ling av avgaskrav for vagfordon. Baserat pa mitningar, till storsta
delen vid Studsvik, sedermera vid Motortestcenter (MTC), kunde
underlag till internationella och nationella avgasregler forhandlas
fram. Detta kom att i hog grad paskynda utvecklingen i de enskilda
landerna och i EU.

Sverige inforde ar 1991 hallbarhetskontroller pa litta fordon i
ett 16pande program. Utfallet av dessa kontroller dr kopplat till
sanktion enligt bilavgaslagen (1986:1386). De utférs av MTC.
Tillsammans med andra provresultat fran avgasprov med bilar i
bruk har funktionsduglighets- och héllbarhetsegenskaperna hos
avgasreningen kunnat uppmérksammas, inte minst i EU-arbetet.
EG-kraven for létta bilar fran &r 2000 innehaller krav pa hallbarhet
och regler om kontroll av héllbarhetskraven.

EG-kraven for avgasrening kommer ar 2002 att kompletteras
med krav vid kall temperatur (-7 °C) for létta bensindrivna fordon.
Dessa krav har utformats inom FN:s ekonomiska kommission for
Europa (ECE) och EU:s arbetsgrupper under perioden 1994—1998.
Sverige och Finland samarbetade for att generera underlag till
forslag om provmetod och krav vid kall temperatur. Bilar testades
vid MTC och VTT i Finland. Underlaget blev avgorande for
utformningen av kraven. Under aren 1998—1999 provade MTC ett
antal latta lastbilar vid kall temperatur. Resultaten utgdr nu

! Det finns egentligen inget krav pa att katalysatorer anvinds, men efter-
som kraven inte kunde klaras utan katalytisk avgasrening (bensindrivna
bilar) &r det i praktiken liktydigt med ett krav.
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underlag for kommissionens till forslag om gransvirden for dessa
fordon.

3.1.2 Tunga fordon

Resultat fran Studsvik anviandes som underlag for forsta steget av
avgaskrav pa motorer till tunga fordon (SNV-rapport till rege-
ringen ar 1986). Dessa krav kom att gilla fran ar 1992. Sveriges
underlag, avgasprovningar med tunga motorer, var betydelsefulla
nér kraven for tunga motorer fran ar 2000 utvecklades. Underlaget
innefattade inte minst utveckling av en ny provmetod med
transienta korforlopp, samt vidareutveckling av tidigare anvénd
stationdr provmetod.

Det finns en bestillning fran kommissionen att utveckla meto-
der f6r kontroller av héllbarheten ocksé for tunga motorer. Sverige
har i en pilotstudie undersokt system for sidana kontroller.

3.1.3 Arbetsmaskiner m.m.

Mitningar pa motorer till stérre arbetsmaskiner genomftrdes
relativt tidigt i Sverige. Resultaten var i stort sett unika bortsett
fran de resultat som tillverkarna sjidlva hade genererat. EU-arbetet
som ledde till direktivet 97/68/EG paverkades pa ett avgérande
sdtt av svenska data. Resultaten visade att kraven kunde stillas
hardare @n vad man annars trott.

Miljoklassutredningen (SOU:1995:31) foreslog avgaskrav for
snoskotrar. De baserade sig pa underlag fran emissionstester pa
snoskotrar som utforts vid MTC och Lulea tekniska universitet
(LTU). Nagra krav har emellertid dnnu inte inforts.
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3.1.4 Miljoklassning av fordon/motorer och
drivmedel

Miljoklassning av fordon/motorer inférdes fr.0.m.1993 ars modell.
Dessa nationella krav baserades pa undersokningar av vad ny
reningsteknik och nya drivmedel kunde &stadkomma. Svenska
studier bidrog med viktigt underlag for bl.a. héallbarhetskrav.
Miljozonsreglerna for trafik med tunga fordon i Stockholm,
Goteborg och Malmé baserades dels pa miljoklasstillhdrighet, dels
péa prov med prototyper till avgasrenande utrustning (katalysatorer
och partikelfilter).

Genom de undersokningar av reglerade och oreglerade emis-
sioner som utforts — forst vid Studsvik och sedan vid MTC —
kunde specifikationer for dieselolja av miljoklass 1 och 2 utveck-
las (miljoklass 3 ar det drivmedel som uppfyller EU:s minimi-
krav). Genom de ekonomiska incitament som infordes for dessa
tva brénslekvaliteter kom de att fa ett mycket stort genomslag.
Exempelvis har miljoklass 1-olja i dag mer dn 90 procent av
marknaden for dieseldrivmedel till viagfordon.

Undersokningar utférdes ocksa infor introduktionen av miljo-
klassindelningen av bensin. Ett miljoklassystem med tva klasser 2
och 3 inférdes den 1 december 1994. Sedan den 1 mars 1995
forekommer 1 princip inte blyad bensin pad denna svenska mark-
naden. Underlaget enligt ovan kompletterades sedermera dven for
med ett miljoklassystem fo6r oblyad bensin. Miljoklass 1-bensin
infordes varen 1999, forst som ett resultat en 6verenskommelse
mellan Naturvardsverket, Konsumentverket och oljebolagen.
Numera regleras specifikationen f6r miljoklass 1-bensinen i
Miljobalken (jfr prop. 1999/2000:9, bet. 1999/2000:SkU8 och
1999/2000:SkU11, rskr. 1999/2000:110). Genom direktivet
98/70/EG giller fran den 1 januari 2000 gemensamma minimikrav
for bensin och dieselolja. Direktivet innehaller ocksé vissa para-
metrar for specifikationen till den bensin som skall gilla som
minimikrav fr.o.m. ar 2005. Diskussioner om gréinser for 6vriga
parametrar, samt en vidareutveckling av specifikationen fors bade
nationellt och inom EU.
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3.1.5 Alternativa drivmedel

Fordon drivna med alternativa drivmedel och varierande teknik
har undersokts. MTC har en utrustning som mdjliggdr omfattande
prov av kompletta tunga fordon (chassidynamometerprov), vilket
ir av en avgorande roll vid 16pande utvdrdering av férsok med
fordonsflottor. Provningar av denna typ startade redan pa 1980-
talet i Studsvikslaboratoriet. Dagens generation av bl.a. alkohol-
och gasbussar har genomgatt successiva foriandringar efter
aterkoppling av resultaten. Kommissionen har pa svenskt initiativ
foreslagit regler for miljoklassning av alkohol- och biogasdrivna
tunga bilar.

3.1.6 Utforare

I detta avsnitt gors en Sversiktlig genomgang av de organisationer
och foretag som genomfor emissionsmétningar, karakteriseringar
av emissioner eller verksamheter som ndra anknyter till dessa.
Oversikten gor inga ansprak pa att vara heltickande for respektive
organisation, utan fokuserar i stéllet pA de ovanndmnda verksam-
heterna.

MTC

MTC o6vertog ar 1989 de aktiviteter som tidigare bedrivits vid
Studsvik. En stor del av verksamheten som bedrivits vid MTC har
reglerats i ett tioarigt avtal mellan Naturvardsverket och AB
Svensk Bilprovning. Det 16pte ut den 30 juni 1999. MTC AB ér i
dag ett heldgt dotterbolag till AB Svensk Bilprovning och har ca
50 anstidllda. MTC &r uppdelat i fyra olika affirsomraden, varav
ett, ”Air Quality”, dr det omrade som mest anknyter till utredning-
ens uppdrag.

MTC ir det enda laboratoriet i Sverige utanfor bilindustrin som
kan utfora emissionstester pa ldtta fordon och motorer till tunga
fordon enligt de europeiska avgasbestimmelserna. MTC &r
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ackrediterat av SWEDAC enligt den europeiska standarden EN
450001.

MTC har sju olika testceller varav fem &r utrustade med chassi-
dynamometrar och tva med motorprovbénkar.

Forutom mitningar av reglerade foreningar kan dven ett flertal
icke reglerade foreningar méitas med instrument som FTIR
(Fouriertransform infrar6d spetroskopi), GC (gaskromatograf),
HPLC (High Performance Liquid Cromatograph), MS
(masspektrometer) och partikelmétinstrument (ELPI). Provtagning
for analys av oreglerade foreningar och for biologiska tester kan
ocksa utforas.

Vig- och transportforskningsinstitutet

De forskningsuppgifter som Viag- och transportforskningsinstitutet
(VTI) bedriver inom detta omrade ar i huvudsak kopplade till
miétningar av fordonsemissioner i verklig trafik (ombordbaserade
mitsystem) samt registrering av kormonster under olika
korforhallanden.

IVL Svenska Miljoinsitutet AB

Aktiviteterna vid IVL Svenska Miljoinsitutet AB inom detta
omrade dr bl.a. foljande

e Mitning av enskilda fordons emissioner vid véigkant med
fjarranalys, FEAT (Fuel Efficiency Automobile Test)
Mitning av fordonsemissioner i tunnlar via haltmétningar
Analyser av fridmst icke reglerade emissioner med olika
tekniker.
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Ovriga utforare

Bland 6vriga organisationer som dr verksamma inom omradet kan
speciellt Institutionen for Analytisk Kemi, Arrheniuslaboratoriet
vid Stockholms universitet och Avdelningen for kemisk miljo-
teknik vid Lulea tekniska universitet ndmnas. Dessa institutioner
ar under de senaste aret och innevarande ar inte fullt finansierade
och darfor riskerar verksamheten vid dessa institutioner att
forsvagas. Verksamheter vid Kungl. Tekniska hogskolan (KTH)
Lunds tekniska hogskola — Lunds universitet (LTH), Chalmers
tekniska hogskola (CTH), SMP Svensk Maskinprovning AB och
det fristdende konsultféretaget Rototest kan ocksd ndmnas som
utforare inom detta omrade.

3.2 Overskikt av avgaskraven

I detta avsnitt gors en Oversikt av emissionskraven i Europa och
Sverige. En mer detaljerad bild av avgaskraven f6r vagfordon ges i
bilaga 2, medan arbetsmaskiner behandlas i kapitel 5.

Den i mars 2000 avslutade utredningen Avgasrening 2000 (jfr
SOU 2000:12) har haft till uppgift att géra en Gversyn av de
svenska avgasbestimmelserna infor de nya europeiska avgas-
kraven. I uppdraget ingick bl.a. att ldgga ett forslag till ett nytt
miljoklassystem for ldtta fordon och for motorer till tunga fordon.

En principversikt av miljokraven for olika fordonsslag (exkl.
arbetsmaskiner som beskrivs i kapitel 5) och brénslen visas i
tabell 1.
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Tabell 1  Principéverskikt av miljékrav

Fordonsslag Krav Anm.

och

motsvarande

Litta bilar Grénsvérden for avgasrening, Fororeningar:
avdunstningskontroll vid varm CO, HC, NOg
resp. kall temp (for hela fordon) och partiklar.
Hallbarhetskrav och kontroller mBenS‘“’

diesel, gas

Felsokning i omborddatorn
Positiv vevhusventilation

Tunga bilar Grénsvérden for avgasrening resp. | CO, HC, NOx
rok och partiklar.

Motordirektiv Hallbarhetskray (fran 2005) Drift: Diesel,

och gas

Mopeder och Grénsvérden for avgasrening (for | CO, HC och

motorcyklar hela fordon) NOx

Brinslen Specifikation av: Svavel, syre, Brinslen
aromater, m.m. Bensin, diesel

Anmiérkning:

Till skillnad fran ovriga fordon i tabellen giller direktiven for motorer till tunga
fordon och inte f6r hela fordonet som i de dvriga fallen i tabellen.

3.2.1 Avgaskrav och miljoklasser for litta
fordon

Avgaskraven for ldtta fordon #r utformade for métningar pa
chassidynamometer. Detta innebér att hela fordonet testas och att
emissionerna uttrycks i enheten g/km. De korcykler som anvénds
for liatta fordon dr av transient karaktir, dvs. de innehaller snabba
fordndringar av hastigheten. Dock innehaller EU korcykeln inga
mikrotransienter, som finns i andra kércykler. Vissa foérdndringar
av den korcykel som anvénds i Europa har genomf6rts under arens
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lopp men i framtiden kan sannolikt ytterligare fordndringar vara
nodvindiga for att ta hdnsyn till de verkliga korférhallandena pa
ett battre sétt 4n tidigare.

Fore arsmodell 1995 anvéndes i Sverige avgasbestimmelser for
latta fordon som baserade sig pa amerikanska bestimmelser.
Genom EES-avtalet 1994 infordes fr.o.m. arsmodell 1995 mojlig-
heten att certifiera fordon dven enligt de europeiska kraven. En
successiv skirpning av bestimmelserna har gjorts under &rens lopp
och kommer att goras i ytterligare tva steg. Det forsta steget
inleddes i ar och det andra inleds fr.o.m. &r 2005. En nyhet som
infors fr.o.m. ar 2002 &r att direktivet for personbilar kompletteras
med krav pa emissioner av CO och HC vid kallstart (-7 °C) for nya
typgodkénnanden. En komplettering for létta lastbilar och bussar
ar ocksa att forvénta.

Miljoklasser for ldtta fordon har funnits i Sverige sedan &r
1992 (arsmodell 1993). Dessa bestimmelser har &dndrats flera
ganger sedan dess. Fr.o.m. den 1 januari 2001 géller foljande nya
miljoklasser for personbilar och ldtta lastbilar med en referensvikt
om hogst 1 305 kg (tjanstevikt 1 275 kg) om forslagen fran
Avgasrening 2000 genom{fors:

e Miljoklass 2000 med samma avgaskrav som dagens miljo-
klass 2

e Miljoklass 2005 med samma avgaskrav som dagens miljo-
klass 1

For ovriga latta lastbilar laggs miljoklassystemt om samma datum,
men kraven blir obligatoriska ett at senare. Genom att dagens
miljoklass 2 for personbilar och litta lastbilar med en referensvikt
om hogst 1 305 kg (tjanstevikt 1 275 kg) blir obligatorisk redan
vid arsskiftet 2000/2001 kommer inte nagra ekonomiska
incitament att inféras for denna kategori. Enligt budgetpro-
positionen hosten 1999 (prop. 1999/2000:1) infors en befrielse
fran fordonsskatt under ar 2000 med totalt 3 500 kr. Regeringen
beslutade i mars 2000 om en lagradsremiss med ett forslag med
denna innebord. Ar 2001, nir kraven i dagens miljoklass 2 (alter-
nativt miljoklass 2000) blir obligatoriska for alla personbilar och
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latta lastbilar, avser regeringen att foresla att skattebefrielsen for
bilar i miljoklass 1 (alternativt miljoklass 2005) skall vara 1 500
kronor. For 6vriga létta fordon dr tidtabellen for skatteldttnadens
inférande senarelagd ett ar.

3.2.2 Overenskommelse om utslépp av
koldioxid for latta fordon

De europeiska biltillverkarnas organisation inom EU —~ACEA®. —
har atagit sig att minska nya bilars specifika koldioxidutslapp (per
fordonskilometer). Huvudinslaget i den frivilliga Gverenskom-
melsen dr att nya personbilar fran ar 2008 inte skall ha hogre
specifika koldioxidutsldpp (CO,) &n i genomsnitt 140 g/km. Detta
innebidr en 25-procentig sdnkning jamfort med ar 1995. Kommis-
sionen och ACEA é&r 6verens om att gemensamt Gvervaka att ata-
gandet uppfylls. Kommissionen har i en rekommendation
1999/125/EG som riktar sig till ACEA lagt fast de nérmare
formerna for hur detta skall ske och de Gvriga villkor som &r
forknippade med detta.

Liknande Gverenskommelser har nyligen ockséa tréffats med
foretradare for japanska och koreanska biltillverkare. Dessa
overenskommelser kommer att gilla fr.o.m. &r 2009.

3.2.3 Avgaskrav och miljoklasser for motorer
till tunga fordon

Avgaskraven for motorer till tunga fordon géller enbart for motorn
och saledes ej for hela fordonet som for latta fordon. Darav foljer
ocksa att emissionerna for motorer till tunga fordon anges som
massemissioner per avgivet arbete (g/kWh) och inte per korstracka
(g/km). Vidare baseras kraven pa en korcykel som ér stationir,

> ACEA: Engelsk beteckning: European Automobile Manufacturers
Association eller pé franska: Association des Constructeurs Européens
d’Automobiles.
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dvs. provning sker under konstant belastning och varvtal for varje
belastningssteg. I verklig trafik utsitts en motor for transienter’,
vilket medfor att emissionsnivan paverkas av detta. Det medfor att
emissionsnivaerna for tunga och litta fordon inte direkt kan
jamforas med varandra.

De svenska avgaskraven for motorer till tunga fordon har fran
borjan, till skillnad fran ldtta fordon, baserats pa europeiska
matmetoder och kravnivaer, dock kompletterade med hallbarhets-
krav. Skérpta avgaskrav for motorer till tunga fordon har inforts
inom EU i december 1999 (jfr direktiv 99/96/EG). 1 direktivet
finns ocksa bestammelser om en sérskild frivillig norm f6r sa
kallade miljovénligare fordon (EEV). Kravnivaerna fér motorer
till tunga fordon framgér i bilaga 2.

Miljoklasser for motorer till tunga fordon har funnits sedan
1992 ars modell. Initialt motsvarade miljoklass 3 1993 ars obli-
gatoriska EG-krav. Emissionskraven i miljoklass 1 och 2 basera-
des pa 1996 ars obligatoriska EG-krav. For miljoklass 1 tillkom ett
bullerkrav baserade pa bestammelser i direktiv 92/97/EEG.
Avgasrening 2000 har lagt ett forslag till ett nytt miljoklassystem
for tunga fordon motsvarande det for létta bilar:

eMiljoklass 2000
eMiljoklass 2005
eMiljoklass 2008
eMiljoklass EEV

Det tre forsta klasserna bendmns efter det ar som kraven blir
obligatoriska vid nya typgodkédnnanden.

’ Transienter: snabba variationer av varvtal och/eller belastning
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3.3 Vidareutveckling av emissionskrav
och fortsatt behov av
emissionsforskning

Den ”“myndighetsstyrda teknikutvecklingen” och det myndighets-
anknutna FOU-behovet redovisas dels i detta kapitel, dels i kapitel
4. Myndigheternas FoU utgor underlag for att utveckla de tekniska
regelverken och ddrmed avgasrenande teknik pa motorer och
fordon. Kedjan — eller cykeln — FoU-forslag-férhandlingar-beslut-
implementering-uppfyllelse-efterlevnad maste initieras — och un-
derhallas — med en framsynt undersékningsverksamhet.

En viktig utgangspunkt for framtida behov av emissionsforsk-
ning &r ifall Sverige dven i framtiden har for avsikt att spela en
proaktiv roll i EU nér det giller emissionskrav pa fordon/motorer
och motsvarande krav pa drivmedel. For att Sverige skall kunna
driva en sadan linje kravs kvalificerade tekniska utredningar (inkl.
experimentella resultat) som underlag. Underlagen kan i och for
sig genereras vid nagot fristdende laboratorium i utlandet, men det
ar avgjort en fordel att ha denna resurs inom landet. Inte minst
darfor att specifika svenska prioriteringar ligger som grund, vilket
oftast forutsétter en viss nérhet — resursmaissigt och tidsmissigt —
till vélutrustade laboratorier. Nationellt kan behov finnas av
underlag for miljoklassning och for regler om milj6zoner m.m.

Hallbarhetskontroller och uppfoljning av emissioner efter det
att tillverkaransvaret upphort att gélla kraver ytterligare kartlagg-
ning och utvecklingsarbete. Dels behdvs detta underlag for utveck-
ling av kravnivéerna, dels for att generera emissionsfaktorer som
sedan kan anvdndas som indata till olika berdkningsmodeller.
Speciellt viktigt dr detta for kategorier av fordon och motorer som
i dag ar bristfalligt kartlagda.

Underlag behovs for framtida utveckling av koreykler och for
nya krav vid andra driftsforhallanden dn de som i dag &r reglerade.
Ett exempel dr inforandet av emissionskrav vid laga temperaturer.
Krav vid andra speciella driftsforhallanden kan ocksad vara
nodvindiga. Variationerna mellan de olika ldnderna i Europa kan
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vara stora for vissa driftsforhéllanden vilket 6kar betydelsen av att
kunna generera egna data.

Inverkan av nya drivmedelsspecifikationer och alternativa driv-
medel dr av intresse att undersoka dven i framtiden. Kopplingen
till den teknik som anvinds i motor- och reningsutrustning &r
ocksa viktig. Nya drivmedel kan ha vissa fordelar fran emissions-
synpunkt, men ocksa betydande nackdelar i manga fall. Viktigt dr
att dven emissionskomponenter som i dag inte &r reglerade karak-
tériseras sa att inte nya l6sningar medf6r nya problem.

Fortlépande utvirdering av ny teknik for drivsystem och fordon
behovs for att kartligga fordelar och nackdelar samt vilka
konsekvenser ny teknik kan ha for utvecklingen av emissions-
kraven.

I framtiden kommer emissionskomponenter som inte &r
reglerade i dag att rona ett Okat intresse. Manga emissionskom-
ponenter dr dnnu bristfilligt undersokta och mer forskning é&r
darfor nodvéndig, t.ex. kemisk och biologisk karakterisering. En
del av de oreglerade emissionskomponenterna, som t.ex. polycyk-
liska aromatiska foreningar (PAC) och partiklar, medfor
hélsorisker. Mojligheter till generering av provtagningsmaterial i
motorlaboratorier dr en nddvéndighet for att denna forskningen
skall kunna bedrivas. Parallellt kravs ocksa FoU for att utveckla
nya mitmetoder och provtagningsforfaranden. Ett exempel pa ett
sadant omrade &r provtagning och karakterisering av partikelemis-
sioner.

Ovriga miljoproblem férknippade med fordon som t.ex. buller
(fran dack och motorer), materialatgang/hushallning av fordon
respektive slitdelar som exempelvis dédck bor ocksa beaktas.
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4 Milj6styrd utveckling av fordon
och brénsle

Detta dmnesomrade kan indelas i teknikutveckling av motorer och
fordon samt utveckling av drivmedel. Det &r fraimst motorutveck-
lingen som é&r av intresse i detta sammanhang. Darfor koncentreras
framstéllningen till detta omrade. Niar det giller fordonsutveck-
lingen dr de forbéttringar av fordonet som dven kan minska avgas-
emissioner och brinsleforbrukning av storst intresse. Sadana
forbéttringar kan omfatta parametrar som t.ex. luftmotstand, rull-
ningsmotstand (for ddck) och bilens vikt, men dven andra omraden
som t.ex. [T-stod (navigering, hjélp till fordndrat korsdtt m.m.) kan
ha en viss inverkan pa emissionerna.

4.1 Forskning och utveckling i industrin

Industrins forskning och utveckling dr i méngt och mycket anpas-
sad till att uppfylla de lagkrav som géller inom respektive omrade.
I de fall ddr kundkraven pa laga emissioner dr speciellt starka
forekommer ibland speciella 16sningar med lédgre emissionsnivéer
an grénserna i de for tillfdllet gdllande avgasbestimmelserna. Tro-
ligen kommer denna trend att 6ka i framtiden nér nya emissions-
krav antagits med storre framforhallning &n tidigare och nir de
enskilda ldnderna ekonomiskt gynnar fordon som uppfyller dessa
bestimmelser i fortid. Av tillverkningstekniska skél och av plane-
ringsskal startar ibland tillverkningen av motorer/fordon som upp-
fyller framtida krav innan kraven trétt i kraft, men i huvudsak styrs
emissionsnivaerna for den stora populationen av nya moto-
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rer/fordon av avgaskraven. Beskrivningen av utvecklingstendenser
och de forskningsbehov som hinger samman med dessa foljer
saledes i stort sett de emissionskrav som redovisades i kapitel 3
och i bilaga 2.

4.1.1 Liatta fordon

Teknikutvecklingen for bensindrivna létta fordon har sedan mitten
av 1980-talet inriktats pa att utveckla och forfina den s.k. trevigs-
katalysatortekniken (TWC). Denna teknik inférdes gradvis i
Sverige fran ar 1987 och fran ar 1989 utrustades bensindrivna
bilar med katalysator till f5ljd av de obligatoriska bilavgaskraven.
Sedan dess har emissionerna successivt sinkts genom att kraven
skérpts och tekniken utvecklats. Tva av de viktigaste kriterierna
for utvecklingen av bensindrivna bilar dr kallstartsemissionerna
och kraven pa avgasreningens hallbarhet. Inom bada omradena har
stora framsteg gjorts, men fortfarande finns hir en stor utveck-
lingspotential. Detta géller i synnerhet for kallstarten om hénsyn
ocksa tas till att emissionerna paverkas kraftigt av temperaturen
vid start. Normala emissionstester genomfors i ett temperatur-
intervall av +20 till +30 °C, medan svensk arsmedeltemperatur ar
ca+7°C.

Genom publicerade forskningsresultat, resultat fran tester pa
fordon och framtida krav i Kalifornien och USA vet man timligen
vil att emissionsnivan bor g att sinka visentligt (om behov av
detta finns) dven i jamforelse med EU:s gransviarden for ar
2005/2006. Fragan #r huruvida detta kan goras till rimliga mer-
kostnader och om hallbarheten for dessa losningar kan bli
tillfredsstéllande.

Under den senaste tiden har en allt stérre fokusering pa
bransleférbrukningen kunnat noteras i EU. Det frivilliga atagandet
av den europeiska bilindustrin om att minska koldioxid (CO,) —
och dirmed ocksa bransleforbrukningen — med 25 procent till ar
2008 ar ett bevis pa detta (jfr avsnitt 3.2.2). For att na detta mal
krévs ytterligare teknikutveckling for de bensindrivna bilarna. En
teknik som redan finns i begrinsad produktion hos vissa
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tillverkare &r direktinsprutning (DI) av bensin. Nackdelen med
denna teknik dr i dagsldget att det dr svart att nad en lika lag
emissionsniva som med katalysatortekniken (TWC-tekniken).

Forutom direktinsprutning finns det d&ven annan teknik som kan
tillimpas pa ottomotorer och som har en néstan lika stor potential
till reduktion av brénsleforbrukningen. Denna teknik bygger pa att
strypningen med gasspjéll ersétts med ett system med fullvariabla
ventiler (variation av bade lyft och tid). Kostnaderna for ett sédant
system dr tyvdrr mycket héga i dag och flera tekniska problem
kvarstér att 16sa. Det kommer saledes sannolikt att droja 3 till 10
ar innan potentialen for ett saddant system kan utnyttjas
kommersiellt. En annan teknik som dessutom gar att kombinera
med fullvariabel ventilstyrning #r variabel kompression. Aven hir
ir problemet att det dr svart att utveckla ett enkelt och billigt
system.

For alla typer av ottomotorer kommer en 6vervakning av de
avgasrenande funktionerna i bilens styrenhet, s.k. OBD (On-Board
Diagnostic system) att vara av stor betydelse for reningsut-
rustningens funktionsduglighet, tillforlitlighet och hallbarhet. Med
OBD kommer fel att enklare kunna identifieras och atgirdas pa ett
béttre sétt. En komplettering (och vidareutveckling) av denna
teknik kallas OBM (On-Board Measurement system). Det
fortjanar ocksa att ndmnas att det fortfarande finns en stor
utvecklingspotential inom detta omrade.

For dieseldrivna lédtta fordon héller just nu direktinsprutning
(DD pa att introduceras i stor skala. Denna teknik kan minska
bréansleforbrukningen med ca 15 procent i jaimforelse med indirekt
insprutning (IDI). Skillnaden jaimf6rt med en bensindriven bil ar
annu storre. Det dr saledes troligt att andelen dieselbilar i Europa
kommer att 6ka under de ndrmaste aren for att biltillverkarna skall
klara sitt atagande om en minskning av koldioxid med 25 procent
till ar 2008. De storsta problemen med dieseldrivna bilar &r emis-
sionerna av NO, och partiklar.

NO,-emissionerna fran motorn (fére katalysatorn) &r i och for
sig ldgre fran en dieselmotor &n fran en bensinmotor. Problemet ar
emellertid att det i dag inte finns nadgon fungerande teknik for att
reducera NOy i de syrerika dieselavgaserna. Sadan teknik haller i
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och for sig pa att utvecklas, men det kommer sannolikt att dr6ja
innan den tekniken kan kommersialiseras i stérre skala. Reduk-
tionsgraden for de katalysatorer som befinner sig pa utvecklings-
stadiet ar for ovrigt fortfarande mycket lagre dn for TWC-systemet
till bensinbilar.

Partikelemissionerna kan minskas bl.a. genom en Okning av
insprutningstrycket. Det torde dock vara svért att minska dessa
emissioner till samma niva som for bensindrivna bilar. Partikel-
filter 4r en teknik som nu haller pa att kommersialiseras av minst
en europeisk biltillverkare. Flera andra liknande 16sningar dr ocksa
under utveckling. Innan denna teknik kan fa ett stort genomslag
krédvs dock ytterligare utvecklingsinsatser.

Ett problem for bade NO,-reducerande katalysatorer och
partikelfilter dr att svavelhalten i dieseloljan maste reduceras kraf-
tigt for att tekniken skall fungera tillfredsstillande. Aven om
svensk dieselolja av miljoklass 1 har en mycket lag svavelhalt
krdvs sannolikt en introduktion av ett liknande brénsle pa ett
flertal storre marknader for att fordonstillverkare och
underleverantérer skall vara motiverade att satsa pa den ndmnda
tekniken.

Pa langre sikt finns dven en helt ny typ av forbranning for
dieselmotorer som har en stor potential att minska bade NO,- och
partikelemissioner. Systemet torde foérst komma till anvéndning
for tyngre fordon och beskrivs darfor i avsnittet nedan.

Liksom f6r bensindrivna bilar finns dven en potential att
minska emissionerna genom anviandning av OBD péa de dieseldriv-
na bilarna. Potentialen torde dock vara mindre eftersom hall-
barheten och aldringen generellt 4r ett mindre problem hos diesel-
drivna bilar i jamforelse med de bensindrivna bilarna.

4.1.2 Tunga fordon

Merparten av de tunga fordonen &r dieseldrivna. Huvudproblemet
for tunga, liksom for latta dieseldrivna fordon, &r NOy och parti-
kelemissionerna. Kundernas krav pé en lag briansleforbrukning har
av hidvd (eftersom lag forbrukning ger konkurrensfordelar) ocksa
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alltid varit mycket hogre for tunga fordon #n for ldtta fordon.
Nagon visentlig 6kning av bransleforbrukningen vid en eventuell
sankning av emissionerna kan inte accepteras av kunderna. Dartill
kommer mycket hoga krav pa tillforlitlighet och livslangd.

Utvecklingen under den senaste tioarsperioden for motorer till
tunga fordon har karaktériserats av en forfining av forbréannings-
systemet. Med forbranningssystem avses i huvudsak brinsle-luft-
preparering (insprutning och luftrorelser i férbranningsrummet)
och dess inverkan pa forbrianningen. Genom foréndringar av dessa
parametrar har man f6r arsmodell 2000/2001 i princip sdnkt NO,-
emissionerna med en faktor 3 och partikelemissionerna med en
faktor 3—6 (beroende pa utgangsnivan). Ytterligare forbattringar
enbart genom forfining av denna teknik torde emellertid vara svéra
att astadkomma. Det kréver andra l6sningar. En sadan 16sning &r
avgasaterforing (EGR), vilken har potential att minska NO-
emissionerna med en faktor 2 eller mer. EGR ér tidigare ként fran
ldtta fordon (bensin och diesel) men har hittills inte anvénts pa
motorer till tunga fordon. En annan mojlighet ar att, liksom for
dieseldrivna personbilar, anvinda en NO,-reducerande katalysator.
Aven i detta fall krivs ett brinsle med en ligre svavelhalt &n
dagens europeiska brénsle.

Partikelemissionerna har hittills kunnat minskats genom en
forfining av forbrianningssystemet (6kat insprutningstryck m.m.).
Det gér ocksa att na ytterligare forbattringar inom detta omrade
genom fortsatt utveckling. Inférandet av EGR resulterar dock i
okade partikelemissioner, vilket méaste motverkas genom de namn-
da atgdrderna. Inforandet av partikelfilter &r en atgird som pa
langre sikt ocksé kan komma att bli nédvéndig.

Ytterligare en teknologi med mycket stor potential till laga
emissioner &r ett radikalt nytt forbranningssystem som anvénder
en forangning och forblandning av bréinsle och luft till skillnad
fran den traditionella dieselmotorn dér insprutningen sker i
slutfasen av kompressionstakten och brénslet dédrigenom inte
hinner blandas med luft ned till molekylédr niva. Den nya tekniken
minskar de lokala temperaturerna och kan dérfor ge en drastiskt
sinkning av bildningen av NO, (1-3 tiopotenser). Aven
partikelemissionerna kan minskas vésentligt. Det kvarstar dock
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manga tekniska problem innan denna teknik kan kommersialiseras.
Sannolikt kommer genombrottet att drdja till slutet av den
tioarsperiod som utredningen skall beakta.

4.2 Forskning och utveckling med
statligt stod

Den teknikutveckling som beskrivits ovan bedrivs till 6verviagande
del hos fordons- och drivmedelsindustrin. Kostnaderna for
utvecklingen dr mycket hoga. Emellertid utfors ocksa en del forsk-
ning med statligt stod inom detta omrade och en kort 6versikt av
dessa aktiviteter gors i detta avsnitt. Industriengagemanget i verk-
samheterna vid universitet och hégskolor motiveras av att de i hu-
vudsak genererar tre olika produkter” av primért intresse for in-
dustrin. Industrins kompetensforsorjning dr ett primért behov.
Utveckling av “verktyg” (t.ex. mitmetoder och berdkningspro-
gram) som kan anvéndas i industrins egen produktutveckling ar ett
annat viktigt omrade och i manga fall dr ocksé projektens resultat
av stort intresse.

4.2.1 Fordonsforskningsprogrammet

Fordonsforskningsprogrammet startade ar 1994 som ett resultat av
ett forslag till regeringen fran fordonsindustrin och deras under-
leverantorer. Programmet har saledes nu pagatt under ca 5 ar och
kommer att fortsitta till utgangen av ar 2001. Mgjligheter till
ytterligare forlingning av programmet kan ocksa finnas. Fordons-
forskningsprogrammet administreras av NUTEK och styrs av ett
programrad, Programradet for Fordonsforskning (PFF). I PFF
finns representanter fér béade staten och industrin (fordons-
tillverkare och underleverantorer).

Programmet tillférs 30 miljoner kronor per ar fran staten. In-
dustrins insatser dr minst lika héga. Industrins insatser bestar som
regel av eget arbete.
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Programmets inriktning &r primért att starka industrins konkur-
renskraft inom omraden som:

e Sikerhet
e Miljo och energi
e Kvalitet och kostnad

Fokuseringen pa industrins behov dr mycket tydlig nér det giller
Fordonsforskningsprogrammets inriktning. Malet 4r t.ex. att minst
50 procent av projektresultaten skall ha kommit till anvandning i
foretagens produkt- och produktionsutveckling.

Den verksamhet som bedrivs inom ramen f6r Fordonsforsk-
ningsprogrammet har enligt den utvirdering som utforts fullgjorts
pa ett tillfredsstillande sitt. Sévél industriella deltagare som
medverkande forskare dr ocksa mycket positiva till programmet.
Ett omrade dir Fordonsforskningsprogrammet kan bidra med
kunskap 4r emissionsfaktorer for framtida fordon. Behovet av
sadana data har avgorande betydelse for prognoser och scenarier
for den framtida emissions- och miljoutvecklingen. Ett exempel pa
ett omrade dér sddana data &r vérdefulla &r for de pagaende aktivi-
teterna inom Auto/Oil-samarbetet.

4.2.2 Samverkansprogrammet Miljéanpassade
Fordon (SMF)

Samverkansprogrammet startar i &r och skall genomforas under en
sexarsperiod med ett statligt stod pa sammanlagt 500 miljoner
kronor. Av dessa finansieras 300 miljoner kronor fran utgiftsom-
rade 21 Energi och 100 miljoner kronor vardera fran utgiftsomrade
22 Kommunikationer och 24 Naringsliv. Industrins insatser skall
vara av minst samma storleksordning.

Nagra omraden som SMF kommer att verka inom tangerar eller
overlappar delvis emissionsforskningsomradet. Det 6ppnar mojlig-
heter for en organiserad samverkan mellan de bada programmen.
Ett sddant omrade rora utveckling av maitteknik for oreglerade
emissioner. Pa senare tid har exempelvis stort intresse &dgnats
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partikelemissionerna och det verkar tydligt att den totala massan
av  partiklar inte d4r nagot tillfredsstillande matt pa
hélsofarligheten. Eftersom effekterna pa hélsa och miljé fran
avgaserna utgar fran koncentration, spridning m.m. i
omgivningsluften, dr en samverkan mellan forskare inom dessa
omraden ocksd nodvéndig. En utveckling av mitmetoder i
kombination med undersdkning av hilsoeffekter kan saledes vara
av intresse for méanga parter.

4.2.3 1997 ars energipolitiska program

Sveriges energipolitik utgar fran 1997 ars energipolitiska beslut.
Statens energimyndighet bildades den 1 januari ar 1998 med
uppgift att samordna energiomstillningsarbetet och att verkstilla
huvuddelen av omstillningsatgirderna. Basen i det energipolitiska
programmet utgdrs av en kraftfull och langsiktig satsning pa
forskning, utveckling och demonstration av ny energiteknik. Malet
ar dels att séinka kostnaderna sa att el- och virmeproduktionen fran
fornybara energikéllor kan oka kraftigt, dels att bidra till att teknik
for energieffektivisering blir I6nsam.

Energimyndigheten driver flera forsknings- och utvecklings-
program av relevans fér omradet motorer och brénslen, framst
avseende motorer och drivsystem, samt produktion av alternativa
drivmedel. Energimyndighetens insatser kring brianslen och
drivsystem utgdr en del av det energipolitiska programmet och &r
darfor inriktade mot mojligheten att minska energiférbrukningen i
transportsystemet. Beslut om fordelning av Energimyndighetens
medel fattas av den av regeringen tillsatta Energiutvecklings-
ndmnden. Endast en marginell del av de totala satsningarna har
saledes en direktkoppling till emissionsfragor.

Ett nytt program, “Energisystem i vigfordon”, initierades den 1
januari 2000 med syfte att badde samordna verksamheter fran
tidigare program inom omradet och att adstadkomma en forstiark-
ning av prioriterade delomraden. Programmet kommer i en forsta
etapp att paga i tre ar, med mojlighet till forlangning i ytterligare
tre ar, och skall innefatta f6ljande delomraden:
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Traditionella forbranningsmotorer

El- och elhybrider

Brinsleceller

Systemfragor rorande de tre ovanstaende

Programmets huvudsakliga mal dr att frambringa och uppritthalla
en god inhemsk kompetens inom omradet Energisystem i vigfor-
don. Visionen &r dels att reducera den genomsnittliga brénsle-
forbrukningen i nya personbilar med 50 procent och for nya tyngre
fordon med 20 procent, dels att reducera produktionskostnaden for
fordon avsedda for biobaserade drivmedel till ndst intill samma
kostnad som fordon for bensin och dieselolja. Villkor i bada fallen
ar att emissionskraven skall uppfyllas.

Energimyndighetens insatser pa drivmedelsomradet har kon-
centrerats pa produktion av alternativa drivmedel, framst etanol
fran skogsravara, dir stodet till bl.a. forskning kring etanolpro-
duktion uppgar till 30 miljoner kronor per ar under 7 ar. Under ar
2000 kommer Energimyndigheten dven att undersoka behovet av
att inrdtta nya forskningsprogram inom omradet biobaserade
drivmedel.

Energimyndigheten kan dven bevilja stod till industriell forsk-
ning, utveckling, pilot- och demonstrationsprojekt samt atgéirder
infér en marknadsintroduktion. Dessa former av stod regleras i
forordningen (1998:653) om statligt stod till energiteknik, foérord-
ningen (1998:654) om energiteknikbidrag, resp. forordningen
(1999:344) om statligt bidrag till teknikupphandling av energi-
effektiv teknik och ny energiteknik. Projekten skall genomftras i
samverkan med foretag. Stodet avser déarfor endast en delfinansie-
ring av projektkostnaderna, vanligen med 25 procent och hogst 50
procent.

Energimyndigheten svarar dven for det svenska deltagandet i
det internationella samarbete inom IEA (International Energy
Agency), exempelvis inom s.k. “Implementing Agreements” for
Advanced Fuel Cells, Advanced Motor Fuels, Energy
Conservation and Emissions Reduction in Combustion, och
Hybrid and Electric Vehicles.
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Energimyndigheten &r en av de storsta statliga forskningsfinan-
sidrerna inom omradet motor och brénslen. Totalt uppgar den sam-
lade finansieringen fran Energimyndigheten for dessa dndamal till
ca 70 miljoner kronor per ar. Av dessa medel dr dock huvuddelen
redan uppbunden till olika pagaende projekt som kommer att paga
i upp till 5 &r och i enstaka fall &nnu langre. Programmet “Energi-
system i viagfordon” kommer exempelvis att ha en budget pa 105
miljoner kronor (for tre ar), men 35 miljoner kronor dr redan
intecknade. Darfor kan den arliga finansieringen till nya projekt,
och/eller ytterligare etapper av redan péagaende projekt, omfatta
som mest drygt 20 miljoner kronor, dock med en forskjutning mot
slutet av trearsperioden. Av de medel som Energimyndigheten
forfogar 6ver for utveckling och demonstration har totalt 300 mil-
joner kronor reserverats for SMF. Sammantaget har en stor del av
de medel som Energimyndigheten har till sitt forfogande redan
reserverats (ca 150 miljoner kronor under 5 till 6 ar) é&r
mojligheterna till andring av prioriteringen &r ddrmed begrénsade.

Som nidmnts finansieras delar av de statliga insatserna inom
SMF via utgiftsomrade 21 Energi. Detta innebér att de medel som
Energimyndigheten forfogar over for utveckling och demon-
stration minskats med totalt 300 miljoner kronor.

4.2.4 Kompetenscentra och 6vrig verksamhet
vid universitet och hogskolor

NUTEK initierade under ar 1994 ett antal kompetenscentra inom
strategiskt viktiga omraden. Verksamheten kom i gang pa allvar
forst under ar 1995. Kompetenscentrum ar en ny form for forsk-
ningssamarbete mellan hogskola och foretag. Avtal som reglerar
arbetsformer, finansiering m.m. finns mellan dessa tva parter och
finansidren. Det unika med kompetenscentrum som organisations-
form i jamforelse med tidigare verksamheter vid hogskolor dr en
ndra samverkan med néringslivet. Pa sa sitt kan kompetenscentra
ocksa bidra med en utbildning som svarar mot néringslivets behov.
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Ett viktigt kriterium har varit att utveckla hogskolornas forméaga
att organisera och driva malinriktade forskningsprogram i
samarbete med flera olika parter, savil foretag som institutioner
inom hogskolan.

Varje kompetenscentrum leds av en styrelse, som utses gemen-
samt av parterna, dvs. hogskolan, féretagen och NUTEK alterna-
tivt Energimyndigheten. I de flesta av centrumen kommer flertalet
styrelseledaméter och styrelsens ordférande fran néringslivet.

Niar det giller omradet fordons- och teknikutveckling &r
framfor allt kompetenscentra i forbranningsmotorteknik (CERC)
vid Chalmers tekniska hogskola (CTH) och foérbrianningsprocesser
vid LTH av intresse. Aven kompetenscentrum for livscykelanaly-
ser och kompetenscentret for katalys vid CTH kan i bada fallen
vara av intresse for motor- och drivmedelsomradet. Aktiviteterna
inom kompetenscentrum for livscykelanalyser finansieras av
NUTEK, medan Ovriga ovanndmnda kompetenscentra numera
finansieras av Energimyndigheten.

4.2.5 Ovriga forskargrupper

Bland 6vriga forskargrupper som bedriver forskning och utveck-
ling av intresse for motor- och drivmedelsomradet kan niamnas
avdelningen f6r Miljoteknik vid Tekniska Universitetet i Lulea,
som bl.a. sysslar med forskning pé reglerade och icke reglerade
emissioner samt buller, avdelningarna for forbranningsmotor-
teknik vid Kungliga tekniska hégskolan (KTH), CTH och LTH,
samt avdelningen for reglerteknik vid Tekniska Hogskolan i
Link&ping.
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4.3 Fordonsutveckling i 6vrigt av
betydelse for utsldpp och
drivmedelsforbrukning

4.3.1 Nya métmetoder och
emissionskomponenter

Som nédmndes i det forra kapitlet kommer sannolikt fokuseringen
pa oreglerade emissionskomponenter att bli stérre i framtiden.
Detta kommer givetvis att paverka utvecklingen av motor- och
reningsteknik. Ett omrade just som nu har hog aktualitet &r
partikelemissioner (antal, storlek m.m.), men sannolikt kommer
dven andra oreglerade emissionskomponenter att rona ett Okat
intresse i framtiden.

4.3.2 Tidpunkt nér utsldppen minskat ned till
kritiska belastningsgrénser respektive
lagrisknivaer

Det ar av stort intresse att kunna beddma nédr emissionerna fran
fordonen minskat till en sadan niva att samhillets miljomal for
hélsa och ekosystem uppfylls. Det &r virt att notera att det hir &r
fraiga om omgivningsbelastning, medan fordonsbestimmelserna
omfattar emissionsnivaer. Darfor kommer dven andra effekter dn
fordonens emissionsfaktorer att vara av betydelse, sdrskilt nir det
giller lokala och regionala effekter av emissionerna.

Eftersom avgaskrav dnnu inte har definierats lingre &n till ar
2005 (latta fordon) respektive ar 2008 (tunga fordon) maste ocksa
en prognos dver utvecklingen av de framtida avgaskraven for
dessa fordon goras. En viss vigledning om ténkbara nivaer kan
erhallas fran de nyligen beslutade gransvardena federalt i USA
(Tier 2) och Kalifornien (LEV II) som kommer att fasas in mellan
aren 2004 och 2009. Liknande forslag finns dven f6r motorer till
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tunga fordon. Kalifornien har i februari tagit beslut om nya skérpta
krav for stadsbussar (till ar 2007").

Forutsatt att europeiska krav till slutet av decenniet kommer att
sdttas till ungefdr samma niva som de nu ndmnda amerikanska
kraven, finns goda forutsittningar for att emissionsnivaerna for de
i dag reglerade emissionskomponenterna pa sikt kan minska till
samhillets miljomal. Detta betyder inte nddvéndigtvis att malen
kan nas till ar 2010 eftersom omséttningen av fordonsparken &r
langsam. Likvil &r det tydligt att nivaerna bor kunna ga att sdnka
till den niva som naturen och ménniskan tal.

Trots att det finns stora tekniska mojligheter att minska emis-
sionerna fran fordonen behover inte detta nodvindigtvis betyda att
alla problem kommer att kunna l6sas inom de nidrmaste tva decen-
nierna. Miljoméalen kommer successivt att omprdvas nidr ny
kunskap finns tillginglig. Likasa dr det mojligt att emissionerna
for en del emissionskomponenter som inte regleras i dag kan
komma att visa sig ligga Over den acceptabla grinsen &dven
framgent. Lokala problem kan alltid komma att finnas. Kanske
kommer dessutom nya miljé- och hélsofarliga emissionskompo-
nenter att upptdckas i avgaserna som kan kriva ytterligare
atgirder.

De utslépp som &ven ar 2020 kommer att ligga 6ver miljomalen
ar utsldppen av klimatgaser (i huvudsak CO,). Pa lang sikt kommer
saledes dessa emissioner att ka i betydelse. Den enda mojligheten
att klara det langsiktiga malet (-80%) &r att minska anvidndningen
av fossila drivmedel. Inom EU kan den tidigare nimnda frivilliga
Overenskommelsen om att reducera CO,-emissionerna fran l4tta
fordon med 25 procent (som medeltal for alla salda fordon) genom
en minskning av bransleforbrukningen ses som ett delmél. Forslag
till svenska mal inom omradet kommer utformas av Klimat-
kommittén (M 1998:06).

" En plan for genomfsrande inkluderar sven 15 % nollemissionsbussar
(ZEB, Zero Emission Buses) till & 2008 i ett alternativ (“diesel fuel
path”) och &r 2010 i det andra alternativet (“alternative fuel path”).
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433 Motverkande faktorer

Trots de skdrpningar av avgaskraven som beslutats och som for-
vintas komma inom detta decennium, samt den pagaende teknik-
utveckling som beskrivits ovan finns det ocksa en mangd faktorer
som kan bidra till att 6ka utsléppen.

Under det senaste decenniet har personbilarnas vikt 6kat som
foljd av skérpta sékerhetskrav och kundernas krav pa okad kom-
fort. Denna utveckling verkar i och for sig (atminstone temporért)
ha avstannat, men otvetydigt leder en 6kad fordonsvikt till hogre
bréansleférbrukning och emissioner (vid samma teknikniva i bada
fallen). Normalt kan den negativa inverkan av en hogre fordons-
vikt pa4 emissionerna kompenseras genom att en mer avancerad
teknik anvénds i fordonen (om s&dan teknik finns tillgédnglig).
Dérmed kan det paradoxala forhéallandet uppsta att ett storre och
tyngre fordon har ldgre emissioner 4n ett mindre och lattare
fordon. Forklaringen 4r dock den mer avancerade tekniken och
foljaktligen ar ocksd merkostnaden for att klara avgaskraven
hogre. I USA har utvecklingen lett till att en allt hogre del av
persontransportarbetet utférs av s.k. minibussar och/eller litta
lastbilar. Detta har medf6rt en 6kad energianvindning och hogre
emissioner dn om fordonsflottans sammansittning inte hade
fordndrats. Darfor har nu ocksa beslut tagits om att inféra samma
emissionskrav for dessa fordon som for personbilar bade federalt i
USA och i Kalifornien.

I Sverige och 6vriga Europa finns en vixande marknad for s.k.
”chiptrimning”, dvs. en foréndring av datorns programmering i
syfte att 6ka motoreffekten”. Det #r troligt att emissionerna i
manga fall paverkas negativt av dessa foréndringar. Det kan ocksa
noteras att sadana forandringar dr olagliga och dessutom svéra att
upptdcka. Omfattningen av denna verksamhet synes vixa trots de
motatgirder som har vidtagits av fordonstillverkarna for att forsva-
ra omprogrammeringen. Det &r troligt att fordonstillverkarna
ytterligare kommer att forsvara omprogrammeringen. Inférandet

? 1 vissa fall erbjuds dessutom detta alternativ via auktoriserade aterfor-
sdljare.



SOU 2000:35 Miljostyrd utveckling av fordon och bréinsle 73

av bl.a. OBD dar ett steg i denna riktning. Avgasrening 2000
foreslog att lagstiftningen om chiptrimning skall skdrpas.

I sammanhanget kan ocksa nédmnas att emissionerna for vissa
fordon, som resultat av tillverkarens prioritering av styrstrategin,
kan vara viésentligt hogre utanfor det varvtals- och belastnings-
omrade som omfattas av korcykeln. Detta forhallande kan dven
gilla under andra betingelser, som t.ex. under kraftiga transienter
och for kallstart vid laga temperaturer. Omfattningen och inverkan
pé emissionerna av dessa parametrar dr bristfalligt kartlagd.

4.4 Konventionella drivmedel

Forskning och utveckling av drivmedel bedrivs i mycket liten
utstrdckning av oljeindustrin i Sverige genom att de flesta
oljebolagen har utlédndskt dgande och FoU-verksamheten bedrivs
déarfor hos moderforetaget. Foljaktligen utfors ocksa forskning vid
hogskolor, universitet och institut i mycket ringa omfattning i
Sverige. Darfor har bedomningen varit att inte behandla detta
omrade speciellt. Trots att situationen for drivmedelsutvecklingen
skiljer sig mycket fran motor- och fordonsutvecklingen finns dnda
skédl att erinra om ett omrade dir utvecklingen varit mycket
positiv, ndmligen miljoklassningen av drivmedel.

4.5 Alternativa drivmedel
4.5.1 Motiv for anvéndning av alternativa
drivmedel

Niér det giller anviandningen av alternativa drivmedel, och biodriv-
medel i synnerhet, kan ett antal viktiga motiv anféras. De som &r
viktiga fran avgassynpunkt ar:

e Minskade utsldpp av vixthusgaser
e Minskade emissioner av (i dag) reglerade emissioner
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e Minskade emissioner av hilso- och miljofarliga oreglerade
emissioner

For att biodrivmedel skall kunna minska utsldppen av klimatgaser
ar det nodvindigt att produktionen av biodrivmedlen sker pa ett
sdtt som minimerar anvidndningen av fossil energi i produktions-
ledet. Sddan teknik haller for nédrvarande pa att utvecklas (bl.a.
med finansiering fran Energimyndigheten) och helt klart dr att det
finns en potential att védsentligt minska utsldppen av vixthusgaser
med nya produktionsmetoder. Detta ger ocksé ett okat utbyte av
ravaran. Med vixthusgaser som perspektiv kan emellertid ocksa
satsningar pa vissa drivmedel, produktionsmetoder och ravaror
ifragasittas da det namnda kriteriet inte uppfylls.

Alternativa drivmedel (bade biobaserade och fossila) har i flera
fall en betydande potential att minska emissionerna av reglerade
emissionskomponenter. Ett sadant exempel dr NOs-emissioner for
alkoholdrivna fordon. Aven om den nimnda potentialen ibland
kan te sig stor kommer naturligtvis de absoluta minskningar som
kan goras i framtiden att bli mindre och mindre eftersom dven
motorerna for de konventionella fossila drivmedlen forbattras i
detta avseende. Vidare krévs ett stort genomslag for bréanslet for
att effekterna pa luftkvaliteten skall bli stora. Den storsta nyttan av
alternativa drivmedel ndr det giller de reglerade emissionerna
erhalls om drivmedlen kan anvindas lokalt dér miljobelastningen
ar stor.

Flera alternativa drivmedel har ocksa en potential att minska
vissa icke reglerade hilso- och miljofarliga emissioner d&ven om
detta forhallande inte giller generellt for alla drivmedel och for
alla emissionskomponenter. Ett exempel dédr en visentlig minsk-
ning kan &stadkommas &r gasdrivna létta fordon dér flera hilso-
farliga emissionskomponenter kan minskas i jimforelse med ben-
sin och dieselolja. Det dr sannolikt att denna fordel for de alter-
nativa drivmedlen i framtiden kommer att viarderas hogre dn den
potentiella minskningen av de reglerade emissionerna. P4 samma
sdtt som for de reglerade emissionerna torde fordelen i detta fall
vara storst vid anvédndning i omraden dér luftkvaliteten ar dalig.
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4.5.2 EU:s mal for férnybar energi och
biodrivmedel

Kommissionen antog i december 1997 en vitbok som bl.a. behand-
lade strategin for den framtida energianvidndningen. Ett indikativt
mal for anvindningen av de fornybara energiresurserna i EU sattes
till 12 procent ar 2010. Den strategi som sattes i vitboken inneh-
aller dven en kampanj, "Campaign for Take-Off”, for att utveckla
vissa nyckelsektorer. Kampanjen skall pagéa i fem &r (dren 1999-
2003). En av de malsdttningar i kampanjen som dr av intresse i
detta sammanhang &r malet att oka anvindningen av flytande
biodrivmedel till 5 miljoner ton per ar. Denna anvédndning ar liten i
forhallande till den totala drivmedelsforbrukningen i Europa, men
ar dnda lika stor som den totala anvidndningen av bensin till
vigfordon i Sverige (ca 6 miljoner m’) i férhallande till den totala
anvindningen av drivmedel.

4.53 Mal for Energimyndighetens
biodrivmedelsverksamhet

En introduktionsstrategi har tidigare funnits i Sverige nir det
giller motoralkoholer, men denna strategi &r inte lingre aktuell
och nagon ny planeras inte heller. Energimyndigheten, som har
ansvaret for energitillforsel inklusive drivmedel, har emellertid
formulerat ett antal Svergripande mal i sin verksamhetsplan 2000
som kan tj&ina som en viss vigledning. Ett utdrag/sammanfattning
av malen foljer nedan.

Inriktningsmal

Inriktningsmalet ar att bidra till utvecklingen mot ett langsiktigt
hallbart energisystem genom ett langsiktigt hallbart transport-
system. En forutsittning for ett langsiktigt hallbart transportsystem
ar att energibérarna (drivmedlen) &r fornybara.
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Effektmal
Effektmalet dr att introduktion av biodrivmedel pabérjas genom
laginblandning i drivmedel for forbranningsmotorer, dvs. diesel-
olja och bensin. P4 sa sitt kan produktionen successivt och pa
relativt kort tid byggas ut till omfattande kvantiteter. Méalen &r
foljande:

e Pa fem ars sikt bor tillforseln av biobaserade drivmedel/
drivmedelskomponenter for erséttning av bensin uppga till
minst 2 % av den nuvarande anvidndningen av bensin i hela
landet, alternativt i vissa regioner upp till 5 %.

e Pa tio ars sikt bor tillforseln av biobaserade drivmedel/
drivmedelskomponenter for erséttning av bensin uppga till
minst 5 % av den nuvarande anvidndningen av bensin i hela
landet, alternativt 10 % i vissa regioner.

e Pa tio ars sikt bor tillforseln av biobaserade drivmedel/driv-
medelskomponenter for erséttning av dieselolja uppga till minst
15 % av den nuvarande anvindningen av dieselolja i hela
landet.

e Pa trettio ars sikt bor den Gverviagande delen av energibdrarna
inom transportsektorn vara fornybara.

For att dessa mél ska kunna nas konstaterar Energimyndigheten att
det krévs att produktionskostnaderna for biodrivmedel sinks till en
sadan niva att de kan konkurrera med de da aktuella priserna pa
bensin och dieselolja. Aven om produktionskostnaderna for
biodrivmedel med stor sannolikhet kommer att séinkas 4r det inte
troligt att detta sker s& snabbt att ovan angivna effektmal kan
uppnés utan nagon form av statligt stod. Detta kan exempelvis
enligt Energimyndigheten ske genom tillfilligt sénkta
energiskatter for biodrivmedel. For ndrvarande &r detta enligt EU:s
regler bara mojligt for pilotprojekt.
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4.5.4 Anvéndning av biodrivmedel i dag och
inom den niarmaste framtiden

Alternativa drivmedel anvénds i dag i Sverige framst i fordons-
flottor. I forhallande till de konventionella fossila drivmedlen &r
dock anvindningen av de alternativa drivmedlen fortfarande liten.
Orsakerna till detta dr dels de hdga kostnaderna for drivmedel och
fordon, dels att tillgdngen pa alternativa drivmedel #nnu &r
begrinsad. Fordon och motorer har inte heller optimerats fullt ut
for de alternativa drivmedlen, vilket medfor att den fulla
potentialen till en minskning av emissionerna dnnu inte kunnat
utnyttjas. P& nagot ldngre sikt bor dock dven denna anvindning av
biodrivmedel kunna byggas ut till en storre omfattning.

Anvindning av biodrivmedel i form av laginblandning har
initialt en storre potential d&n anvandning i speciella fordonsflottor
och dr i flera fall ocksd betydligt enklare och billigare. Per
definition kan emellertid ej heller laginblandning ge nagot storre
genomslag. For ndrvarande dr t.ex. inblandningen av etanol i
bensin begrénsad till ca 5 procent inom EU. En gréns pa maximalt
5 procent for inblandning av RME i dieselolja accepteras av
fordonstillverkarna i EU.

I dag anvénds drivmedel for inrikes transporter motsvarande 89
TWh i energitermer (1998)°. Kapaciteten for den etanoltillverk-
ning som finns i dag (Ornskoldsvik och Lidkoping), samt den
tillverkningen som nu &r under uppbyggnad (Norrkdping),
motsvarar knappt 0,5 procent av den totala energianviandningen i
transportsektorn’. En  viss kapacitet for tillverkning av
rapsmetylester (RME) och biogas finns ocksa och skulle i bada
fallen kunna byggas ut mer. Likasd diskuteras planer for
pilotanldggningar for tillverkning av etanol (bade spannmal och
cellulosa) och eventuellt ocksd metanol och/eller dimetyleter

’ Energimyndigheten, Energiliget i siffror 1999.

* Om man forutsitter att all kapacitet anvinds for att producera drivmedel.
Detta &r inte fallet utan en stor andel anvénds till teknisk sprit och/eller
etanol i form av livsmedel. En hel del import av etanol (frdn vin)
forekommer dessutom.
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(DME) fran cellulosaravara. Stora osdkerheter finns dock
fortfarande angéende de nya tillverkningsprocesserna for drivme-
del fran cellulosaravara. Likasa maste nagon form av skatteléttnad
foreligga for att nya anldggningar skall vara av intresse inom de
nidrmaste aren. For att nd de av Energimyndigheten uppstillda
maélen for introduktion av biodrivmedel inom den narmaste 5—10
arsperioden krdvs saledes bade beslut om nya produktions-
anldggningar och ekonomiska incitament.

4.5.5 Anviéndning av biodrivmedel 1 ett
europeiskt och internationellt perspektiv

Anvindningen av alternativa drivmedel maste ocksa ses i ett
internationellt perspektiv. Genom den globalisering som fordons-
och drivmedelssektorn genomgatt under de senaste aren finns fa
mojligheter for Sverige att gora nagra storre avvikande priorite-
ringar nir det géller valet av drivmedel i forhallande till resten av
omvirlden. | dagsldget har inte alternativa drivmedel introducerats
i nagon storre skala med undantag av Brasilien (etanol) och
Nederlanderna (Liquified Petrol Gas — LPG). I det forra fallet &r
det fraga om ett biodrivmedel medan det senare fallet &r ett fossilt
drivmedel. For béada ldnderna innebdar det att man har tre
“huvudbranslen” (det alternativa samt bensin och dieselolja) pa
marknaden.

Utomlands kan knappast nigon tydlig trend skonjas nir det
giller anviandningen av alternativa drivmedel. For ett tiotal ar
sedan verkade metanol vara av storst intresse i USA, medan
intresset for ndrvarande forskjutits till forméan fér naturgas och i
viss man etanol. 1 fall brénsleceller kommer att introduceras i
storre skala, vilket manga foretrddare for bilindustrin verkar vara
eniga om, kan metanol aterigen vara av intresse men dven vétgas
diskuteras som ett tinkbart brénsle for dessa fordon.

Sammanfattningsvis kan ségas att ingen entydig kandidat till ett
drivmedel som kan forvédntas na ett stérre genomslag pa den
internationella marknaden kan skonjas i dag. En diversifiering som
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skulle kunna innebéra en introduktion av ett flertal huvudbrénslen
pad den internationella marknaden &r inte heller trolig. Som
konstaterats ovan finns i dag endast tva linder i virlden som
lyckats introducera tre huvudbrinslen pa sina marknader och i
bada fallen har det skett med stora merkostnader som f6ljd. Klart
ar i alla fall att Sverige inte har nagra mojligheter att vélja en egen
vig nir det giller en introduktion av alternativa drivmedel som
kan fa ett storre genomslag. Nér det géller nischdrivmedel finns
helt andra mojligheter men da kommer ocksé genomslaget att bli
litet och kan séaledes inte motiveras lika l4tt.

4.5.6 Inriktning pa langre sikt och
forskningsbehov

Pa langre sikt &r det som néamnts ovan av vikt att vésentligt kunna
minska utslédppen av klimatgaser. De langsiktiga miljomélen inom
detta omrade kan knappast nas utan att biobaserade drivmedel
inférs i storre skala. Saledes ar det troligt att de alternativa
drivmedlen kan komma att spela en visentligt stérre roll i
framtiden &n i dag. Det finns darfor skil att ge detta omrade en
okad prioritet, framfor allt i slutet av den tioarsperiod som
utredningen skall beakta.

Den i sérklass viktigaste fragan nir det géller introduktionen av
biodrivmedel &r att reducera kostnaderna for produktionen. De
merkostnader som nu foreligger 4r, med dagens (uppskattade)
samhéllsekonomiska kostnader fér emissioner och klimatgaser,
alltfor hoga for att motsvara den minskningen av utsldppen som
kan astadkommas. Vid en begrinsad introduktion kan de mycket
vil accepteras (i alla fall av vissa kunder), men hoga kostnader &r
definitivt ett hinder for en bredare anvédndning. Ett litet genomslag
innebdr ocksa att de totala effekterna pa hilsa och miljo blir sma.
Merkostnaderna i produktionen kan darfor sédgas vara det storsta
hindret for en storskalig introduktion av biodrivmedel.

En annan viktig faktor for ett stort genomslag r tillgangen pa
ravara. Visserligen binds arligen kol i biomassa pa jorden i en
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omfattning som vida Overstiger den arliga energianvidndningen,
men problemet dr att biomassan dr “’spridd” Gver stora arealer.
Darfor kan bara en brakdel av denna exploateras till en rimlig
kostnad. Ytterligare ett hinder 4r att uttaget av biomassa méste ske
pa ett ekologiskt hallbart sitt. Svérigheter finns dérfor att i dag
uppskatta den realistiska potentialen for biodrivmedel. I framtiden
kan ett visentligt tillskott vara el eller vitgas som produceras fran
solceller. Teoretiska mojligheter finns att direkt generera vétgas
fran solljus. I stillet for att anvdnda vitgas som energibdrare dr
ocksa en tdnkbar vig att binda energin i form av alkoholer.

En omfattande uppbyggnad av infrastrukturen kommer ocksa
att vara nodvidndig om nya drivmedel skall introduceras i storre
skala. Speciellt giller detta om drivmedlen 4r gasformiga men
vissa fordndringar &r ocksd nodviandiga for flera flytande
drivmedel. Infrastruktur- och systemfragor kommer dérfor ocksa
att vara av stor betydelse framover. Inte minst giller detta
kostnaderna.

Andra viktiga delomraden for den framtida forskningen inom
omradet alternativa drivmedel &r bl.a. karakterisering av
oreglerade emissioner, undersokning av kompatibiliteten med
motorerna och deras avgasreningssystem. Ett viktigt motiv for
introduktion av biodrivmedel har av tradition varit strévan att
minska emissionerna och en stindig uppfoljning av detta syfte &r
en nodvéndighet. En aterkoppling av resultaten till utvecklingen av
motorer och reningssystem &r ocksa viktig. Genom att marknaden
for alternativa drivmedel &r liten finns inte heller nagra storre
motiv for fordonstillverkarna att driva denna utveckling. Darfor
kan statligt stod till denna verksamhet vara motiverat.

Det dr viktig att podngtera att ndgot bésta alternativt drivmedel
for en introduktion i stérre skala (vid sammanvigning av alla
faktorer), trots méanga ar av forskning, &nnu inte har kunnat
utkristalliseras. Det finns i dag manga kandidater till nya
drivmedel, men gemensamt for flertalet &r att de inte har potential
att nd en storre anvindning 4n att de generellt bor klassas som
nischdrivmedel (<10 % av den totala drivmedelsmarknaden). Med
ett litet genomslag blir ocksa effekterna pa miljon sma. Detta
forhallande kan emellertid skilja sig ndgot lokalt dér de alternativa
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drivmedlen kan ha en st6rre inverkan pa luftkvaliteten. I synnerhet
giller detta utsldppen av hilsofarliga avgaskomponenter. Det dr
dock onskvirt att pa langre sikt kunna vilja ett drivmedel som har
forutsittningar for att na ett stort genomslag pa marknaden.
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5 Arbetsmaskiner och
teknikutveckling

Arbetsmaskiner omfattar manga olika maskintyper i varierande
storlekar. For att driva projekt inom omradet krivs déarfor savil
bransch- och maskinkdnnedom som expertkunskaper inom
motor-, f6rbrannings- och mitteknik etc. Dessutom krivs
laboratorieresurser for att mita och prova maskinerna. De &r i
dag splittrade pa flera olika platser. Nagra storre mojligheter till
en samlokalisering av de fysiska resurserna finns emellertid
inte, utan en intensifierad samverkan far ses som den bista
mojligheten att utnyttja savdl kompetens som utrustning inom
detta omrade.

En langsiktig finansiering av FoU inom omréadet
arbetsmaskiner dr nédvéndig. Detta kan delvis ske inom ramen
for det program som utredningen foreslar. Ett mer koordinerat
samarbete mellan utforarna behovs for att stirka konkurrens-
formagan. JTI, SMP och LTU ér i detta sammanhang viktiga
aktorer. En viktig fraga &r om verksamheten skall organiseras
permanent eller om det ar tillrdckligt att koordineringen sker pa
projektniva och i konkurrens mellan olika grupper av utférare.
Organisatoriska fragor och behovet av koordinering bor tas i
beaktande inom den programstruktur som fGreslas for
emissionsforskningsomradet.
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5.1 Arbetsmaskiners hilso- och
miljopaverkan

Medan vigfordonen varit utsatta for regleringar och miljoatgéarder,
har ddremot avgasutsldppen fran arbetsmaskiner under lang tid
varit ett oreglerat omrade. Forst ar 1999 infordes en lag om
atgdrder mot buller och avgaser frin mobila maskiner, foranledd
av nya regler i det s.k. arbetsmaskindirektivet (97/68/EG). Det kan
forefalla markligt att kraven infordes sa sent eftersom de tunga
fordonens motorer har samma grundkonstruktion och nagra
speciella hinder for rening av avgaserna fran arbetsmaskiner
saledes inte forelegat. Det kan ocksad vara virt att notera att
arbetsmaskiner (inkl. traktorer) har en betydligt lingre livslangd
an motorfordon, vilket gor att det kommer drdja lang tid innan
bestimmelserna om avgaskrav for arbetsmaskiner kommer att fa
nagon avgorande betydelse for luftkvalitén.

Genomforda kartlaggningar av utslappen fran arbetsmaskiner
visar att det finns ett stort behov av atgirder'. Man talar ibland om
arbetsmaskiner som den ”glomda sektorn”, eftersom dessa
maskiner ger upphov till en avseviard miljo- och hilsopaverkan,
utan att atgérder vidtagits for att komma till ritta med problemen.
Niér det géller arbetsmaskiner dr det sedan tidigare ként att ett litet
antal motorer svarar for en relativt stor del av de totala utsléppen.
Manga av dessa maskiner anviands dessutom i tétorter dir den
lokala hélso- och miljobelastningen &r stor.

Jordbrukstekniska institutet (JTI) erinrar i sitt enkétsvar om att
héardare krav fran myndigheter, men dven fran kunder kommer att
stdllas ndr det géller miljopaverkan fran arbetsmaskiner. Avgas-
emissionerna #r givetvis en viktig faktor. Sannolikt behover
provningsmetoderna utvecklas for att resultaten battre skall
stimma Overens med verkliga viarden. Behoven av emissionsdata
ar ocksd stora for livscykelanalyser och systemanalyser enligt
institutet.

! Persson Karin och Kindbom Karin, Kartliggning av emissioner fran
arbetsfordon och arbetsredskap i Sverige, IVL.
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Eftersom mycket lite hittills har gjorts for att minska utslédppen
fran arbetsmaskinerna, blir atgérder inom detta omrade samhalls-
och miljoméissigt motiverade och inte minst jamforelsevis
kostnadseffektiva.

5.2 Milj6- och arbetsmiljokrav

Motorer till dieseldrivna arbetsmaskiner éver 18 kW omfattas av
direktivet 97/68/EG. Liksom for motorer till tunga fordon giller
direktivet for motorn och ej for hela maskinen. Dérfor anges ocksa
emissionerna i g/kWh. Direktivet 97/68/EG tréader i kraft vid olika
tidpunkter for olika effektintervall. Det innehaller tva steg, dar
steg Il kommer att vara fullt i kraft ar 2004 (2006 om
medlemsstaterna utnyttjar undantagen). De olika typerna av
arbetsmaskiner som omfattas av direktivet utan att vara
begriansade enbart till dessa, dr féljande:

Industriella borriggar, kompressorer etc.

Anldggningsmaskiner inbegripet hjullastare, schaktmaskiner,
bandtraktorer, bandlastare, grivlastare, terrdnggaende truckar,
griavmaskiner, etc.

Jordbruksmaskiner, rotorharvar

Skogsbruksmaskiner

Sjélvgaende jordbruksfordon (utom traktorer, se nedan )
Materialhanteringsmaskiner

Gaffeltruckar

Vigunderhéllsmaskiner (vdghyvlar, vigviltar, asfaltbeligg-
ningsmaskiner)

Snoplogningsmaskiner

Maskiner for flygplansstod

Maskinstegar

Mobila kranar

Motorer som anvénds i fartyg, lokomotiv, flygplan, militdra fordon
och generatoraggregat omfattas inte av bestimmelsererna. Den
enskilt storsta kategorin (320 000 i Sverige) av de tyngre
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arbetsmaskinerna — jordbrukstraktorerna — omfattas inte av
direktivet. Motorer som uppfyller direktivets kravnivaer finns
dock tillgéngliga p4 marknaden, eftersom jordbrukstraktorer maste
uppfylla denna kravnivad i USA. Inom EU finns ett forslag om
motsvarande krav pé jordbrukstraktorer som for de Ovriga
dieseldrivna arbetsmaskinerna.

I tabell 1 framgéar de beslutade emissionsnivderna inom EU.
Tills vidare géller dessa krav enbart for dieseldrivna motorer, men
liknande krav till motorer dven for andra brénslen planeras. Arbete
pagar med att utvidga direktivet till att gilla &ven for motorer till
mindre arbetsmaskiner. En gemensam position finns och forslaget
skall nu till parlamentet for den andra ldsningen. Tidtabellen tycks
bli samordnad fran och med steg 1.

Tabell 1: EU:s emissionskrav for arbetsmaskiner (97/68/EG)

Emission och griins (g/kWh)

Steg / effekt’ Tid CO | HC NOy PM"
Steg 1

130 - 560 kW 1999-01 5,0 1,3 9,2 0,54
75 - 130 kW 1999-01 5,0 1,3 9,2 0,70
37-75kW 1999-04 6,5 1,3 9,2 0,85
Steg 11

130 - 560 kW 2002-01 3,5 1,0 6,0 0,2
75 - 130 kW 2003-01 5,0 1,0 6,0 0,3
37-75kW 2004-01 5,0 1,3 7,0 0,4
18 - 37 kW 2001-01 5,5 1,5 8,0 0,8
Anmiérkningar:

a Steg (I och IT) samt motorns effektniva
b PM: partikelemissioner
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Som framgar av tabell 1 tillimpas olika emissionsgranser for olika
effektklasser. Vidare finns dven ett steg Il som infors successivt
mellan &ren 2002 och 2004 samtidigt som steg II dven komplet-
teras med motorer mellan 18 och 37 kW. Det framgar ocksa av
tabellen att partikelnivan tillats vara hogre for de minsta motorerna
samt att en viss skillnad finns dven for CO-emissionerna i detta
fall. De storsta relativa minskningarna av emissionerna mellan
steg [ och steg Il foreligger for partikelemissionerna.

Emissionerna fran de typer av arbetsmaskiner diar avgaskrav
finns i dag mits enligt ISO 8178—normen. Denna bestdmmelse har
i sin grundform samma 13 belastningssteg som ECE R49.
Eftersom arbetsmaskiner, industrimotorer m.m. féorekommer i en
méngd olika applikationer anvénder man dock en utvérdering av
emissionerna, i form av olika viktfaktorer och belastningssteg,
som skiljer sig mellan de olika motorernas anvdndningsomraden.
For en del applikationer anvénds t.ex. farre dn 13 steg. For arbets-
maskiner anvidnds normen ISO 8178, C1 som bestar av 8 olika
belastningssteg.

Bensindrivna arbetsmaskiner och arbetsmaskiner under 18 kW
omfattas for ndrvarande inte av nagra direktiv eller nationella krav.
Har aterfinns de flesta tridgardsmaskinerna, motorsédgar, m.m.
Kommissionens ambition dr emellertid att inféra avgaskrav for i
stort sett alla de maskingrupper som anvénds pa land, liksom dven
for vissa batmotorer. Det betyder nya avgaskrav for traktorer,
mindre bensin- och dieseldrivna arbetsmaskiner samt stationéra
motorer. Ett sadant arbete har dock inletts inom EU i syfte att
reglera dven emissionerna fran denna typ av maskiner.

For att minska arbetsmaskiners miljopaverkan har l6sningar
med eftermonterbar avgasreningsutrustning for att forbéttra en
arbetsmaskins miljoprestanda framhallits som lamplig atgérd. De
storre kommunerna, bl.a. Stockholm, Gé&teborg och Malmo har
fattat beslut om att stilla miljokrav i samband med upphandling av
entreprenader i miljozonerna. Enligt stddernas upphandlingskrav
skall maskiner som inte uppfyller avgasbestimmelserna for mobila
maskiner forses med katalysator och — i vissa fall — med partikel-
filter.
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I Sverige finns ocksa ett miljomérkningssystem — Svanen — som
har fatt visst genomslag for grasklippare.

53 UtfOrare

Som komplement till tidigare beskrivning av utforare i kapitel 3
kan vissa aktiviteter med speciell anknytning till arbetsmaskiner
namnas.

5.3.1 SMP Svensk Maskinprovning AB

SMP Svensk Maskinprovning AB (SMP) ar ett heldgt dotterbolag
till Sveriges Provnings- och Forskningsinstitut AB. SMP bedriver
verksamhet inom omradena bréinsleutveckling och avgasemissio-
ner och deras miljo- och hilsoeffekter i huvudsak nér det giller

arbetsmaskiner och arbetsredskap. For detta syfte har man tillgang
till:

Exponeringskammare

Anlédggning f6r métning/analys enligt ISO 8178

Motorbromsar som klarar motorstorlekar mellan 0,5 kKW och
400 kW

Pa uppdrag av motortillverkare och/eller importdrer utfor SMP
emissionsmitningar pa bl.a. gréisklippare, motorsagar, rojségar,
lantbrukstraktorer och snoskotrar. SMP har ocksa ett viletablerat
samarbete med Lung- och allergikliniken vid Norrlands Universi-
tetssjukhus nar det giller exponering av avgaser (humanstudier).

5.3.2 MTC

MTC har sedan tidigare tillgang till riggar for métning av
emissioner fran mindre motorer. En komplettering av dessa riggar
har nyligen gjorts. Motorer till storre arbetsmaskiner kan testas i
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samma provrigg som motorer till tunga fordon. I denna provcell
kan dven mitning enligt transienta korcykler goras. Mojligheter
till métning av reglerade emissioner och i vissa fall dven av icke
reglerade emissionskomponenter finns, samt dven provtagning for
analys av biologisk aktivitet.

5.3.3 Lulea Tekniska Universitet

Avdelningen for miljoteknik vid LTU forfogar Gver riggar som
kan anvdndas f6r provning av motorer till arbetsmaskiner.
Utrustning for analys av reglerade emissionskomponenter finns.
Vidare kan analys av icke reglerade organiska komponenter goras
samt partiklar ned till 3 nanometers storlek (SMPS).

54 FoU-behov for arbetsmaskiner

5.4.1 Teknikutveckling for stérre motorer

Nir det giller teknikutvecklingen for motorer till arbetsmaskiner
kan man forst konstatera att de storre typerna av dessa motorer
som regel dr derivat av motorer for litta eller tunga fordon.
Darigenom faller det sig naturligt att den teknikutveckling som
sker for fordonsmotorer d@ven kan komma dessa motorer till del —
nagot som bl.a. framhallits i ett enkétsvar fran MTC. Eftersom
avgaskraven for fordonsmotorer hittills har varit stringare dn for
motorerna till arbetsmaskiner, 4r det ingen tvekan om att den f6rra
kategorin ligger framst i utvecklingen. Det #r darfor mojligt att
tillimpa de resultat som genererats (och publicerats) for
fordonsmotorer @ven for motorer till arbetsmaskiner. I framtiden
kan man dock forvénta sig storre skillnader mellan korcyklerna for
respektive motortyp, vilket ocksd kan f6ranleda en storre
diversifiering inom teknikomradet.

Det finns ocksd motorer for arbetsmaskiner som baseras pa
bensindrivna motorer fran personbilar. Dessa motorer #r dock
relativt fa till antalet.



90 Arbetsmaskiner och teknikutveckling SOU 2000:35

542 Teknikutveckling for mindre motorer

Motorer som anvénds i grasklippare, motorsagar, sndskotrar, m.m.
ar normalt optimerade efter effekt och vikt och ar dérfor enkla och
billiga. Faktorer som brénsleforbrukning och emissioner har darfor
av tradition inte vérderats sérskilt hogt. I ménga applikationer &r
grundidén med anvindning av férbrinningsmotor just att den &r
billig. Det blir darfor svért att investera i tekniska forbéttringar for
att minska emissionerna. I det sammanhanget kan 6ver huvud taget
ocksa anvindningen av férbranningsmotor ifragaséttas.

Mindre bensindrivna 4-taktsmotorer, till exempel for grés-
klippare och liknande aggregat, 4r som regel av en helt annan
konstruktion och utférande &n for fordon. Trots det kan en hel del
av den teknikutveckling som gjorts for motorer till vigfordon
komma till anvéndning &ven till dessa motorer. De avgaskrav som
diskuteras for de ndmnda motorerna &r dock inte lika langtgaende
som for fordon. Eftersom ocksé kostnadsaspekterna som regel ar
av avgorande betydelse, dr det inte sannolikt att den mer
avancerade tekniken fran fordon kommer till anvéndning inom
overskadlig tid.

For bensindrivna 2-taktsmotorer &r forhallandet nagot annor-
lunda &n for de kategorier av motorer som beskrivits ovan. | dag
finns knappt ndgon anvindning av 2-taktsmotorer till personbilar
och liknande fordon, vilket innebédr att en teknikoverforing fran
denna sektor inte &r lika logisk som i fallen ovan. En intensiv
utveckling bedrevs dock i borjan av 1990-talet med syfte att
applicera en avancerad teknik pa 2-taktsmotorer for anviandning i
personbilar. Malsdttningen med den utvecklingen var bl.a. att
minska bransleforbrukningen i jimforelse med konventionella 4-
taktsmotorer. Det kommersiella genomslaget har dock hittills varit
litet da endast en bilmodell for nidrvarande introducerats med den
ndmnda teknologin. Olika orsaker torde finnas till den ringa
kommersiella framgéngen, men huvudorsaken torde vara att
fordelarna inte uppvéger nackdelarna. Vissa problem finns nér det
giller emissionsegenskaperna, tillforlitligheten och livslangden.
Trots det bor framhallas att de utvecklade prototyperna kunnat na
mycket laga emissioner i forhallande till normala 2-taktsmotorer
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for arbetsredskap. Det &r inte omgjligt att pa sikt fora 6ver den
teknik som utvecklats for 2-taktsmotorer till fordon — om &n
kanske i en nagot férenklad form — till andra typer av 2-taktsmoto-
rer med syfte att drastiskt minska emissioner och branslefor-
brukning. 2-taktsmotorer for utombordare &r en tillimpning dér en
del av den avancerade tekniken redan anvénds.

543 Utveckling av eftermonterbara tillsatser

Eftersom arbetsmaskinernas livslingd dr betydande &r det av stort
intresse att forsoka fa fram utrustningar som kan monteras i
efterhand och som kan begrinsa utsldppen. Genom anvéndning av
eftermonterbar avgasreningsutrustning kan CO- och HC-emissio-
nerna minskas och i vissa fall d&ven partikelemissionerna. HC- och
partikelemissionerna utgdr en stor del av de hilsofarliga emis-
sionerna fran dessa typer av motorer. Detta innebér att det finns en
potential till kraftiga reduktioner av dessa utslipp genom
montering av katalysatorer och/eller partikelfilter.

Det finns dven behov av att begrénsa utsldppen av kviveoxider
(NO,) eftersom arbetsmaskinerna star fér en stor del av dessa
utslapp. Den eftermonterbara avgasreningsteknik som i dag finns
tillgédnglig begrinsar inte kvdveoxiderna, utan kan i vissa fall
forvarra utsldppen genom att omvandla kvivemonoxid (NO) till
den mer aggressiva kvdvedioxiden (NO,). Det dr dock inte
omgjligt att helt undvika detta problem, vilket erfarenheter fran
nya katalysatorer visat. I bésta fall kan t.o.m. emissionerna av
kvivedioxid minska. I framtiden finns ocksd mojligheter att ut-
veckla eftermonterbar utrustning for att &ven minska emissionerna
av kviveoxider. Det dr dock helt uppenbart att emissionerna med
eftermonterbar utrustning maste karaktiriseras noggrannare for att
inte oonskade effekter skall upptrada.

Motorer i arbetsmaskiner kors pa ett helt annorlunda sitt dn
motorer i végfordon (se avsnitt 5.4.5). Darfor kan inte alltid
efterbehandlingsutrustning som &r kdnd fran fordon anvindas
direkt till arbetsmaskiner utan sdrskild anpassning. Ett sadant
exempel kan vara att avgastemperaturen ar for lag for att
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utrustningen skall kunna fungera tillfredsstillande. Séledes finns
dven hir ett stort utvecklingsbehov.

5.4.4 Maskinutveckling

Viktiga faktor nér det giller att minska emissionerna fran arbets-
maskiner dr dels att forbattra de olika maskinkomponenternas
verkningsgrad, exempelvis hydraulsystemens, dels att utveckla
system for energidtervinning t.ex. vid lastsdnkning, samt att
utforma maskinerna sa att motorn kan koras vid sina bista
driftbetingelser med avseende pa varvtal och momentuttag. Aven
inom detta omrade krévs forskning och utveckling.

5.4.5 Utveckling av kdrcykler och mitmetoder

Behovet av att undersoka driftsforhdllanden f6r motorer till
arbetsmaskiner och att utveckla nya korcykler som bittre
overensstimmer med praktisk anvéndning har framhallits av SMP
i deras enkétsvar. De korcykler som i dag anvénds f6r motorer till
arbetsmaskiner (t.ex. ISO 8178) dr som regel av stationir karaktir.
Detta &r for manga typer av arbetsmaskiner missvisande eftersom
de transienter som motorerna utsitts for i praktisk anvéndning inte
beaktas med denna metod. En annan felkélla dr att belastnings-
och varvtalsomradet som anvinds vid normal drift ocksad kan
avvika markant fran det omrade som giller i kdrcykeln. Dessutom
ar kunskaperna om motorernas driftssituation i méanga fall mycket
begrinsade. Eftersom motorfabrikanterna normalt optimerar efter
gillande provningsmetoder, kan detta innebéra att arbetsmaskiner-
nas motorer kan vara optimerade for fel belastningsomrade med
onddigt héga emissioner som foljd. Det dr darfor av stor vikt att
FoU-insatser inom detta omrade initieras for att undersoka dessa
effekter.

Det finns for nédrvarande inga korcykler utvecklade for en del
av de motorer som anvédnds i de mindre arbetsmaskinerna.
Eftersom emissionerna sannolikt dr betydande for dessa kategorier
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bor studier av anviandningssitt och kdrmonster studeras. Detta kan
bilda underlag dels fér maskinkonstruktioner, dels for rekommen-
dationer betriffande anviandningen, allt i syfte att minska emissio-
nerna.

5.5 Forskningsbehov for arbetsmaskiner

Arbetsmaskiner dr ett mycket brett omrade. For att driva projekt
inom omradet kravs darfor savil bransch- maskinkdnnedom som
expertkunskaper inom motor-, forbrannings-, mitteknik etc.
Dessutom kridvs omfattande materiella resurser ndr det giller
matteknik och laboratorier. Resurserna fo6r savil kompetens som
utrustning dr i dag splittrade pa flera olika stillen. Nagra storre
mojligheter till en samlokalisering av de fysiska resurserna finns
emellertid inte utan en intensifierad samverkan far ses som den
basta mojligheten att utnyttja savdl kompetens som utrustning
inom detta omrade. Behovet av en samordning bade pa utforar-
sidan och finansieringssidan framhalls for &vrigt ocksa i flera
enkétsvar.

Ett exempel pd en samarbetsform som bor uppmuntras &r
projektet ”Utveckling av relevanta arbetscykler och emissions-
faktorer for arbetsmaskiner”. Projektet samordnas av JTI och 6vri-
ga medverkande #r Sveriges lantbruksuniversitet, SkogForsk,
SMP, Lunds tekniska hogskola och Végverket Produktion. De
medverkande organisationerna har var och en specialistkompetens
inom sina respektive omraden och kompletterar pa sa sitt varan-
dra. Projektets mal &r bl.a. att undersoka kor- och belastnings-
monster vid olika driftsforhéllanden; generera emissionsdata;
utveckla statiska och dynamiska belastningscykler; faststilla
emissionsfaktorer genom métningar och simuleringar samt foresla
atgdrder for att minska emissionerna. Genom att arbetsmaskinerna
och deras driftsférhallanden &r sé& olika fran fall till fall kravs ett
angreppssitt liknande det som anvinds i projektet. En samverkan
mellan olika organisationer dr ocksd en fOrutséttning for att
projekt av denna karaktér skall kunna drivas pa ett effektivt sétt.
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Det framstar helt klart att en langsiktig finansiering av FoU
inom omradet arbetsmaskiner dr nddvindig. Detta kan delvis ske
inom ramen for det program som utredningen foreslar. Vi forordar
dessutom ett mer koordinerat samarbete mellan utférarna av
liknande typ som beskrivits i det ovanndmnda projektet. Detta kan
ske i mer eller mindre fast organiserad form. JTI, SMP och LTU éar
viktiga aktorer i detta sammanhang. For att verksamheten skall
kunna bedrivas pa ett effektivt sétt behdvs en koordinator. En
viktig fraga dr om verksamheten skall organiseras permanent eller
om koordineringen skall ske p& projektniva och i konkurrens
mellan olika grupper av utforare. Organisatoriska fragor och
behovet av koordinering bor tas i beaktande inom den program-
struktur som foreslas for emissionsforskningsomradet.
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6 Emissionsstatistik,
berdkningsmodeller, mdtmetoder
for ett hallbart transportsystem

Tillforlitliga berdkningsmetoder och data for emissioner fran
viagfordon och arbetsmaskiner dr en viktig forutséttning for
utveckling av ny motor-, bransle- och reningsteknik, for upp-
foljning och kontroll av atgiarder, men ocksa for att ta fram
emissionsstatistik och for att forbéttra emissionsmodellerna for
berdkning av bl.a. végtrafikens emissioner.

Anvindarrddet vid Naturvardsverket ersédtts med ett
Emissionsrad som har bade radgivande och verkstillande
funktioner inom statistikomradet for de samlade emissionerna.
Under radet inréttas olika referensgrupper for att medverka i
arbetet med att ta fram underlag f6r den officiella statistiken.

Moderna system for statistikproduktion och behoven av
alltmer utvecklade berdkningsmetoder for savél lokala haltmét-
ningar som nationella utslappsmal motiverar insatser pa flera
omraden, inte minst for att paverka utvecklingen av EU-
gemensamma metoder. Syftet med forskningen bor vara att det i
framtiden skall vara mgjligt att ta fram tillfredsstillande
statistik och prognoser for emissionerna fran vigtrafiken.
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6.1 Behovet av hogkvalitativ
emissionsstatistik m.m.

Tillforlitliga berdkningsmetoder och data f6r emissioner fran for-
don #r en viktig férutsittning for utveckling av ny motor-, brinsle-
och reningsteknik, for uppfoljning och kontroll av atgirder, men
ocksa for att ta fram emissionsstatistik och for att forbattra
emissionsmodellerna for berdkning av vigtrafikens och arbets-
maskinernas emissioner.

Mot bakgrund av att emissionsstatistiken har kritiserats och
ifragasatts har utredningen analyserat behovet av och ansvaret f6r
den officiella statistiken inom emissionsomradet. Med utgéngs-
punkt fran det gillande regelverket pa statistikomradet redovisar
utredningen det Okade behovet av hogkvalitativ statistik och
foreslar att omradet forstérks for att ge trovirdighet at emissions-
beskrivningen.

Slutligen foreslar utredningen ett antal angeldgna forsknings-
uppgifter inom det nu aktuella omradet. Syftet med forskningen
bor vara att det i framtiden skall vara mojligt att ta fram tillforlit-
liga underlag for den officiella statistiken for och prognoser 6ver
emissionerna fran végtrafiken och arbetsmaskinerna.

6.1.1 Fortsatt utveckling av emissionsstatistiken
m.m.

Karaktidrisering av avgasutsldpp fran bilar och arbetsmaskiner
ligger till grund for en rad olika bedomningar och berdkningar. Det
byggs ocksa successivt upp alltfler emissionsmodeller for olika
andamal och situationer, inte minst inom vigtrafikomradet. For att
samhdllets och tillverkarnas insatser skall ge upphov till verkliga
miljoforbattringar krdvs att beslut om atgdrder vilar pa en bra
empirisk grund som garanterar en samhéllsekonomisk effektivitet.
Mal- och resultatstyrningen inom miljopolitiken har ocksa
forandrat efterfragesituationen pa statistikomradet. I anslutning till
detta har behovet av statistik och annan information okat. Ett sétt
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att folja upp utvecklingen av vidtagna é&tgidrder inom miljo-
politikens omrade #r att anvdnda sig av miljoindikatorer eller
nyckeltal. De nyckeltal som hittills har foreslagits bygger ofta pa
befintliga statistik- och dataunderlag. Inom ménga omraden saknas
statistik som underlag for att utforma nya nyckeltal, alternativt ar
den statistik som finns behéftad med felaktiga grundantaganden,
som kan ségas vara fallet nér det giller emissionsstatistiken.

Emissionsdatabaser for hantering av olika utslépp till luft ar ett
viktigt verktyg inom sektorer sasom miljoplanering, miljoovervak-
ning, spridningsberdkningar och miljokonsekvensbeskrivningar.
Med emissionsdatabaser menas savil databaser, dar de samlade
emissionerna fran en sektor eller ett geografiskt omrade anges,
som databaser som innehaller bearbetad underliggande informa-
tion for emissionsberdkningarna, t.ex. data 6ver emissionsfaktorer
eller trafikarbete. En f6rutséttning for att kunna bygga upp emis-
sionsdatabaser &r att det finns historiska och aktuella tillforlitliga
underlagsdata for olika former av utslapp.

Produktionen av emissionsstatistik fran végtrafiksektorn funge-
rar inte tillfredsstdllande. Det saknas en samsyn nir det giller
statistik for avgasemissioner fran végtrafiken mellan statliga
myndigheter och bilindustrin. Ett skdl kan vara att flera
myndigheter utvecklat egna emissionsmodeller som kritiserats i
olika sammanhang. Kritik mot hanteringen av emissionsstatistiken
har ocksa framforts fran bl.a. Riksdagens revisorer i rapporten
Miljovardsarbetet och forsurningen (Forslag till riksdagen
1997/98:RR2) och fran Bilindustriféreningen.

I syfte att forbéttra statistikuppgifterna inom emissionsomradet
har Vidg- och transportforskningsinstitutet (VTI) med stéd fran
bl.a. Naturvardsverket utvecklat emissionsmodeller savil for
trafikplanering pa lokal och regional niva som for berdkning av
nationella emissioner, den s.k. EMV-modellen' (Hammarstrom
1996). Modellen anvénds i dag for att ta fram officiell utslapps-

" EMV — En berikningsmodell for vigtrafikens avgasemissioner, Natur-
vardsverket, Stockholm. En utvidgning av modellen for berdkning av
cancerframkallande &mnen i bilavgaserna redovisas i VTI meddelande
847, 1999.
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statistik for végtrafiken. P4 uppdrag av regeringen granskades
modellen av tvé experter’. Utredarna konstaterade att osikerheten i
indata var betydande och att vissa antaganden i modellen kunde
ifragasittas. De konstaterade vidare att modellen inte verifierats pa
ett tillfredsstdllande sitt, vilket dr erkédnt svart nér det géller manga
sma rorliga kéllor. Problemen torde gilla emissionsmodeller.
Tillforlitligheten av sadana modeller dr darfor svar att bedoma.
Enligt utredarens bedéomning dr dock EMV-modellen emellertid
betydligt mer detaljerad dn vad som erfordras for rapportering till
internationella organ eller for den officiella statistiken.

6.1.2 Emissionsstatistiken 1 ett internationellt
perspektiv

Tillgangen till statistik som &r jamforbar mellan EU:s medlems-
lander &r viktig for EU-gemensamma beslut om hur politiken skall
bedrivas och foljas upp. Allteftersom den politiska integrationen
okar, desto storre intresse for statistiken och desto mer detaljerad
statistik behovs for jamforbarhet mellan de olika medlems-
ldnderna.

Inom EU pagar ocksé en utveckling av indikatorer inom miljo-
omradet som i forsta hand riktar sig till EU:s beslutsfattare. Detta
arbete har kommit ldngst inom trafikomradet och ingar som ett led
i den s.k. Cardiff-processen som innebér en 6kad integration av
miljokraven i olika samhillssektorer. Projektet TERM (Transport
Environment Reporting Mechanism) 4r ett samarbete mellan
kommissionen, Europeiska miljobyran (EEA) och EU:s statistik-
kontor Eurostat. Liknande indikatoruppsittningar héller pa att
arbetas fram inom ett flertal omraden, bland dem jordbruk och
energi.

? Vigtrafikens kviveoxidemissioner — en granskning av metoder att
bestimma emissioner frén végtrafik samt en vérdering av emissions-
utvecklingen 1980-95; Peringe Grennfelt, Institutet for Vatten- och
Luftvardsforskning, Goteborg; Bengt Holmberg, Institutionen for
Trafikteknik, Lunds Tekniska Hogskola, Lund. December 1997.



SOU 2000:35  Emissionsstatistik, berdkningsmodeller, mcitmetoder ... 99

Aven internationella ataganden i avtal bygger i allt storre
utstrackning pa faststillda utslappstak for de olika undertecknande
parterna. Korrekta emissionsuppgifter blir darfor avgdrande for en
framtida bedomning av om maélen nas. Detta ar sdrskilt viktigt om
bristen pa maluppfyllelse dr kopplad till olika former av sanktio-
ner. Inom 6verenskommelser som dr baserade pa effektsamband
(t.ex. EG:s takdirektiv) kan dessutom en felaktig emissionsstatistik
leda till suboptimering av atgdrderna savial mellan ldnder som
mellan sektorer.

6.2 Vad ar officiell statistik?

Som framgétt i 6.1.1 finns det i dag en rad emissionsmodeller for
olika @ndamal och situationer inom vigtrafikomradet. Uppgifts-
flodet inom emissionsstatistiken skapar forvirring om uppnadda
resultat. Det dr darfor av vérde att skilja ut vilka uppgifter inom
emissionsomradet som &r att betrakta som officiell statistik och
ovriga statistikuppgifters rittsliga stillning.

6.2.1 Svensk officiell statistik

Statistikverksamhetens mal &r att utgora grund for politiska beslut,
samhdllsplanering, opinionsbildning, forskning etc. Statistiken har
ocksa en betydelsefull samhillsfunktion som ett viktigt verktyg
inom sektorer sdsom miljoplanering, miljé6vervakning och sprid-
ningsmodellering.

Officiell statistik dr statistik som en myndighet framstéller
enligt foreskrifter som regeringen meddelar. Genom lagen
(1992:89) om den officiella statistiken intar denna statistik saledes
en sérstillning jamfort med annan likvdrdig information inom
respektive omrade.

I lagen stills krav péa att den officiella statistiken skall vara
objektiv och allmint tillganglig. Av motiven framgar bl.a. att
statistiken inte far paverkas av ovidkommande faktorer och att den
inte heller far utformas for att tjina vissa syften. Statistiska
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metoder skall anvidndas som garanterar att statistiken inte kan
ifragasittas. Statistiken skall ocksa offentliggéras pa sadant sétt att
den dr enkelt atkomlig for de behov som statistiken skall
tillgodose.

Statistiklagen kompletteras av forordningen (1992:1668) om
den officiella statistiken (statistikforordningen). Statistiklagen och
forordningen har nyligen genomgatt en Gversyn, Statistikens regler
(Ds 1999:75). En fraga som inte har belysts i denna 6versyn dr hur
uppfoljningen i miljomalsarbetet skall fa status som officiell
statistik.

6.2.2 EU-statistik

Parallellt och pa sikt integrerat med den svenska officiella stati-
stiken finns ocksd EG-gemensamma regler for statistikproduktion.
Rédets ritt att begira in statistikuppgifter fran medlemslédnderna
infordes i Amsterdamfordraget genom en ny artikel 213 a.
Artikeln anger dven de krav som gemenskapsstatistiken skall
uppfylla. Den skall kidnnetecknas av opartiskhet, tillforlitlighet,
objektivitet, vetenskapligt oberoende, kostnadseffektivitet och in-
synsskydd for statistiska uppgifter.

Manga av de statistikuppgifter som man inom EU kommit
overens om skall finnas f6r varje medlemsland styrs dock i stor
utstrackning av forordningar som har direkteffekt, dvs. de skall
inte foras in i den nationella lagstiftningen. Beslut om hur forord-
ningarna skall tillampas tas dock efter sédrskilda beslut av kommis-
sionen med st6d av olika verkstéllighetskommittéer.

Det finns ocksd andra rittsliga grunder for EU-beslut om
statistikuppgifter, t.ex. i de direktiv som finns pa miljdomradet.
Ofta ges definitioner och detaljerade beskrivningar av undersok-
ningsobjekten, och variablerna i uppgiftsinsamlingen aterges i
langa forteckningar. Gemenskapsstatistik skall framstillas enligt
enhetliga standarder. Dessutom regleras vilka uppgifter och andra
detaljer som skall ldmnas i syfte att resultaten skall bli jaimf6rbara.
For andra statistikuppgifter som EU fordrar in fran medlems-
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landerna giller att 6nskemélen baserar sig pa frivilliga Gverens-
kommelser.

6.2.3 Ovrig statistik och uppdragsverksamhet

Statistiklagen skapar tydliga regler kring processen att framstilla
och tillgingliggora officiell statistik. Myndigheter har ocksé valt
att utifran dessa uppgifter eller andra framstilla statistik som inte
omfattas av definitionen av att vara officiell statistik. Ett exempel
pa detta dr de emissionsuppgifter som Vigverket redovisar i sin
arliga milj6rapport till regeringen dir den sjdlvklara utgangspunk-
ten borde vara de officiella uppgifterna. Lika sjdlvklart &r att det
officiella underlaget skall ligga till grund i olika beslutssituationer,
t.ex. inom miljomalsarbetet. Andra uppgifter far ses som ett komp-
lement till den officiella statistiken. Sa t.ex. producerar Statens
institut f6r kommunikationsanalys (SIKA) transportprognoser och
berdkningar av trafikutvecklingen under olika antaganden om
ekonomisk och teknisk utveckling och ekonomiska styrmedel.
Regeringen har i regleringsbrevet fo6r innevarande budgetér for
VTI angivit som verksamhetsmal att institutet skall granska
trafikverkens milj6rapporter och de berdkningsmodeller och
underlag som anvints. VTI skall vidare for transportsektorn
ajourhalla sammanstillningar avseende berdkningsmodeller och
underlag for beskrivning av energianviandning och avgasemissio-
ner. VTI har dessutom krav pa aterrapportering att arligen redovisa
sina slutsatser rérande de nu ndmnda rapporterna, anvinda
berdkningsmodeller och underlag. VTI skall dessutom éarligen
redovisa ajourhéllna sammanstéllningar avseende dessa omraden.

6.2.4 Néringslivet — statistik

Niringslivet kan ocksa ta fram statistikuppgifter for olika syften.
Pa det hir aktuella omradet tar Bilindustriforeningen bl.a. fram
statistik for nybilsforséljningen. Statistiken baseras pa Vigverkets
trafikregister. Uppgifter som redovisas &dr nybilsforséljningen i
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Sverige, privatimport av dldre bilar och privatimport av bilar yngre
n tre ar.

Svenska Petroleum Institutet (SPI) producerar i samverkan med
Statistiska centralbyran (SCB) statistik for den svenska petroleum-
marknaden. Statistiken redovisar pd manadsbasis leveransvolymer
och marknadsandelar for de storre oljebolagen dels i en preliminér
”snabbversion”, dels i en slutlig version. Denna statistik redovisas
pa arsbasis i energistatistiken som finansieras av Energimyndig-
heten. SCB tar ocksad pa uppdrag av SPI fram statistik pa for
oljeleveranser pa kommunniva och smorjmedelsstatistik.

6.3 Forstarkt myndighetsansvar for
emissionsstatistiken

Utredningen kan konstatera mot den nu redovisade bakgrunden att
de nuvarande formerna for produktion av emissionsstatistik inte
fungerat tillfredsstéllande. Samma konstaterande kan goras nir det
giller det Anvindarrdd som finns vid Naturvardsverket for att
bedoma statistikuppgifternas status som officiell statistik.

6.3.1 Ansvaret for den officiella statistiken ar
decentraliserat

Statistikansvaret for den officiella statistiken &r i dag fordelat pa
25 sektorsmyndigheter. Statistiska centralbyran (SCB) har ansvar
for statistik av sektorsovergripande karaktdr och dédr en tydlig
huvudanvindare saknas. SCB har ocksa ett samordnings- och
tillsynsansvar nér det géller den officiella statistiken.
Naturvéardsverket dr ansvarig for miljostatistiken, bl.a. for ut-
slipp och belastning inom miljovard m.m. Verket skall sjilvt
nidrmare definiera de statistikuppgifter inom varje omrade som
skall hamtas in. Till stod i detta arbete finns ett Anvindarrad for
officiell statistik som bedémer statistikuppgifternas status. I radet
som skall triffas fyra ganger per ar ingar ett drygt tjugotal
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representanter for myndigheter, kommuner och industrisektorn.
Dédremot &r inte bilindustrin eller tillverkare av arbetsmaskiner
representerade i radet. Anvéndarradet har inte heller forméatt havda
statistikomradet bland andra angeldgna verksamheter.

Naturvardsverkets har ocksa ett Gvergripande ansvar f6r miljo-
omradet som innebdr att verket ocksa skall uppfylla kraven pa
savidl nationell som internationell rapportering av emissioner
byggd pa den officiella statistiken fran Sverige.

SIKA, och inte sektorsverken, har ansvaret fér den officiella
statistiken inom transport- och kommunikationsomradet. SIKA ar
naturligtvis beroende av underlag fran bl.a. Vigverket for att
kunna presentera allsidiga transportprognoser.

Dagens ansvarsférdelning for emissionsstatistiken inom trans-
portsektorn kan naturligtvis diskuteras. Det finns skal att forldgga
ansvaret for emissionsstatistiken for vagtrafikens och arbetsma-
skinernas utsldpp savil till ansvariga miljomyndigheter som till
sektorsorganen, t.ex. Vigverket. En annan tdnkbar mojlighet ar att
forligga ansvaret for emissionsstatistiken till Miljoovervak-
ningsndmnden vid Naturvardsverket. Nimnden har redan i dag en
funktion och ett ansvar som i mycket paminner om de behov som
framkommit i det foregaende.

6.3.2 En samlad hantering av emissionsdata

Arbetet med att bestdlla/producera den officiella statistiken bade
vad giller utsldppen fran vigtrafiken och arbetsmaskiner behover
forstarkas. Genom att tydliggéra den officiella statistiken bor det
ocksa bli littare att sdrskilja den fran annan Svriga statistik som
produceras inom bl.a. végtransportsektorn. Status, trovirdighet
och kvalitet behover ocksa hojas avsevirt.

Pa grundval av de iakttagelser som gjorts om behovet av att
starka fragorna kring emissionsstatistiken anser utredningen att en
sarskild organisation for hanteringen av samhillets behov av emis-
sionsdata fran olika utsldppskéllor behdver inrittas. I stillet for att
bilda en fran Naturvardsverket fristdiende myndighet foreslar
utredningen att Anvindarradet vid verket far en @ndrad status och
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omvandlas till ett Emissionsrdd. Radet bor jamstidllas med t.ex.
Miljoovervakningsnamnden (jfr forordning [1988:518] med
instruktion fér Naturvardsverket, §§ 7-10 p).

Emissionsradet skall inte bara vara radgivande i statistikfragor,
utan ocksa svara for samhillets behov av emissionsdata fran olika
utslappskillor, dér statistikuppgifter om emissioner fran vigtra-
fiken och arbetsmaskiner utgér en del. Det blir Emissionsradets
uppgift att samla in berdkningskomponenter fran sektorsansvariga
myndigheter, berdkna emissioner och presentera sammanstéllda
resultat. Utredningen forutsétter att forslaget ocksa skall innebéra
en tydligare koppling till miljomalsarbetet och den internationella
rapporteringen inom emissionsomradet.

Rédet bor bestd av representanter fran berdrda myndigheter,
representanter fran de sektorer som framst bidrar till emissionerna
(industri, energiproduktion, de areella niringarna och transport-
sektorn) samt branschforetrddare for dessa och olika industri-
sektorer, déribland bil- och oljeindustrin. Regeringen bor utse
ledamoterna i radet efter forslag fran respektive myndighet och
organisation.

Vidare skall radet kunna tillsétta expertgrupper for var och en
av sektorerna i enlighet med de indelningar som EU har arbetat
fram inom bl.a. CORINAIR’.

For att ytterligare sédkerstilla att kvalitet och trovérdighet pa
emissionsdata uppratthélls bor olika referensgrupper bildas, bl.a.
for arbetet med att ta fram statistiken inom végtrafikomradet. I
referensgruppen for vigtrafikomradet bor inga foretradare for
Vigverket, SIKA, Naturvardsverket, forskarsamhillet, bil- och
petroleumindustrin, arbetsmaskintillverkare och experter. Genom
att dessa aktorer bereds plats i referensgruppen far ocksa de en
mojlighet att paverka utformningen och utvecklingen av
emissionsstatistiken.

Utredningen kommer ocksé i kapitel 10 att foresla ett femarigt
FoU-program projekt for utveckling av metodik for emissionsdata
och ett sarskilt FoU-projekt under tre ar for att bygga upp ett
battre vetenskapligt underlag for statistiken. Inriktningen av detta

3 CORINAIR — Coordination of Information on the Environment Air.
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projket skall vara att ta fram emissionsdata och se till att historiska
och aktuella data inom emissionsstatistiken far en tillfreds-
stdllande uppdatering i relation till nationella och internationella

ataganden och atgirdsplaner (jfr 4ven avsnitt 11.5).

6.4 Emissionsmodeller m.m.

6.4.1 Komponenterna i bra emissionsmodeller

Emissionsmodellerna bestar av data Over trafikens utslédpp,
emissionsfaktorer och berdkningsmodeller. Andra grupper av
trafikdata som dr nodvidndiga for att kunna utveckla beriknings-
modeller dr skillnader i kdrmonster och sammansittningen av

trafikens fordonstyper pa olika viagar och gator.

Emissionsfaktorer tas bl.a. fram genom utsldppsmitningar pa
slumpvis uttagna bilar i alla aldrar direkt fran trafik. Ocksé resultat
fran kontroll av nya fordon/motorer eller fordon/motorer i bruk
anvinds. Andra' har utvecklat en egen teknik for att ta fram
emissionsdata. De avviker dock fran internationellt accepterade

metoder och inkluderar inte transienter och kallstartprovning.

Till detta kommer behovet av data 6ver samlade korstrackor
fordelade pa olika fordonskategorier och korsituationer. Dessa kan
erhallas fran olika killor; avldsningar av korstrackor i samband
med fordonsbesiktningar, via bransleforbrukningen eller genom
data fran trafikrakningsprogram. VTI har nyligen konstaterat att
inte ndgon metod har en sjédlvklar fordel framfor den andra, utan
alla &r behiftade med olika osdkerheter (VTI rapport 439/99).
Skillnaden i samlad korstricka enligt de olika metoderna ovan

uppgick till knappt 20 procent

Emissionsmodellerna behdver ocksa kunna verifieras for att
inte forlora i trovirdighet. Det finns olika tekniker for detta. Ett
satt kan vara genom studier av emissioner i verklig trafik.
Jamforelser mellan uppgifter fran olika luftmétningar och

berdknade utsldpp &r ett annat valideringssitt.

4 Bl.a. Rototest AB.
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Emissionsmodeller for prognoser krdver en annorlunda
uppldggning. Utgangspunkten dr emellertid gemensam genom att
dven prognosmodellerna baseras pa karaktéristik av avgasutslépp.
I detta fall maste en kvalificerad bedomning goras dver utsldppen
fran bilar som inte dnnu ir tillverkade. Som ledning f6r sadana
overvdgande ligger den kunskap som finns i form av utsldpps-
karaktdristik fran existerande tekniker, karaktdrisering av
tillkommande motor- och avgasreningsteknik samt bedémning av
utfall fran kommande avgaskrav. Prognoser anvinds for att utrona
atgdrdsbehovet i framtiden. Scenarier som innehéller samma bygg-
stenar krévs dessutom ofta i konsekvensbeskrivningar av olika
atgdrdsalternativ, t.ex. for kostnadsnyttoanalys.

Som vi har redovisat i avsnitt 6.1.1 har flera myndigheter
utvecklat egna emissionsmodeller som kritiserats i olika
sammanhang. De kan ge visentligt olika resultat som svar pa i
stort sett samma fragestéllning. Lokalt i kommuner anvénds ofta
“bottom-up”-forfarande for att uppskatta utsldppen och resultaten
stimmer ofta illa med nationellt (“top-down”) framtagna vérden,
vilket skapar osdkerhet i olika beslutssituationer. Det kommer
dessutom att finnas ett alltmer diversifierat behov av modeller for
emissionsberdkningar.

T.ex. bygger underlaget for miljokvalitetsnormer i hog rad pa
att utnyttja befintlig kunskap om miljo- och hilsoeffekter (luft,
mark, vatten, miljon i ovrigt). Processen handlar dock inte enbart
om att sitta normnivaer. Minst lika stor betydelse har behovet av
att analysera orsakerna till de problematiska halterna/stornings-
nivaerna, dvs. att identifiera och kvantifiera kéllorna, att fa kun-
skap om de kvantitativa sambanden mellan atgérder och belastning
samt mellan belastning och halter/storningar. Viktigt ar dven att fa
tillgang till metodik for att 6vervaka och utvirdera hur atgérderna
bidrar till att uppnd “rdtt” miljokvalitet. Hit hor en vidare-
utveckling av modeller for berékning av avgashalter pa gator
respektive vigar samt jamforelse av transportkedjor och andra mer
livscykelbetonade berdkningar.
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6.4.2 Emissionsmodellerna maste utvecklas i
samklang med EU:s modeller

En okad internationell harmonisering pa statistikomradet drivs pa

av skil som att

bilparken i manga avseenden &r likartad mellan linderna

avgaskraven &r internationellt harmoniserade (fraimst inom EU)
det 4r resurskridvande att utveckla savil emissionsmodeller som

uppdatera indata

e modellerna anvinds till manga olika dndamal och av ménga

olika anvéndare
de internationella modeller som finns i dag behover utvecklas

behovet av tillforlitliga och jamf6rbara utslédppsberdkningar
inom ramen for konventionsarbetet och andra internationella

avtal.

Den internationella harmoniseringen, framst inom EU, bor darfor
vara inriktad pa att astadkomma en gemensam grundmodell,
baserad pa en idealisk berdkningsmodell for jamforelser medlems-
landerna emellan. Det bor dessutom finnas mdjlighet att i en sadan

modell anvénda indata av specifikt nationell karaktar.

Statistiksamarbetet inom EU, med dess harmonisering av
statistiken for att uppna jamforbarhet, far ibland konsekvenser for
ett enskilt medlemslands statistik. De &r positiva i det att mojlig-
heten till jaimf6relse med andra lander 6kar informationsvirdet i
statistiken. De kan ocksa vara negativa eftersom harmoniseringen
kan leda bl.a. till foréindringar som inte idealt passar strukturen pa
det belysta omradet i ett enskilt land. Det bor dérfér vara mojligt
att anpassa en gemensam harmoniserad grundmodell till nationella
forhallanden. S&dana anpassningar kan bestd av bl.a. klimattyp,

skillnader i kérmonster och bilparkens sammansittning.

En utveckling av EMV-modellen med perspektivet en EU-
harmonisering dr mot det nu forda resonemanget en angeldgen

uppgift.
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6.4.3 Kvalitetstdnkande — ett oeftergivligt krav

Kostnaderna for att ta fram information paverkas ofta av de kvali-
tetskrav som man stiller pa den. Det ar darfor viktigt att klargora
péa vilken niva kvaliteten skall uppnés eftersom kostnaderna for
kvaliteten pa marginalen kan vara mycket hoga. Hogsta tdnkbara
kvalitet &dr saledes inte alltid ndgon bra malsdttning. Om man
viljer en for hog niva pa kvaliteten s& kan det innebidra att
kostnaderna oOkar kraftigt till mycket liten nytta. En alltfor
detaljerad modell kan till och med oka risken f6r fel. Transparens
och overskadlighet riskerar ocksa att ga forlorad. Om kvaliteten &
andra sidan dr for lag innebédr det ocksé en stor kostnad, eftersom
informationen kan bli helt oanvandbar. Det blir dérfor fraga om att
systematiskt préva olika potentiella inverkansfaktorer och utveckla
emissionsfaktorer for de utsldpp som har betydelse.

6.4.4 Bra provnings- och miéttekniker en
forutsittning for korrekta data

Gemensamt for alla hjdlpmedel for att beskriva emissionerna fran
bilar och arbetsmaskiner dr att det krévs ett relativt omfattande
provningsunderlag fran ett bilavgaslaboratorium. Underlaget skall
som vi tidigare ndmnt anvéndas for att framstilla generella
emissionsfaktorer — utsldpp vid representativa kormonster — men
ocksa utslipp som foljd av vissa forekommande speciella
belastningar, last av gods, annat korsétt osv. Kédnnedom om
trafikdata bidrar att avgora vilka faktorer som paverkar utslédppen.

Utsldpp av s.k. oreglerade foreningar dr ett omrade som maéste
uppmirksammas mer. Dessa kan ha en stor hélso- och miljopa-
verkan redan i en liten méngd. Som exempel pa sddana utslépp kan
ndmnas partikelburna organiska féroreningar, bensen, 1,3-buta-
dien, aldehyder, toluen osv. Vissa dmnen som metan fangas upp
som en del av kolviten och &r bara delvis reglerat (jfr direktiv
99/96/EG). 1 takt med att utbudet av alternativa brénslen okar,
maste ocksa nya &mnen analyseras.
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Partikelutsldpp &r i sig ett speciellt problem eftersom varken
storlek, sammansittning eller midtmetoder dr vildefinierade. Det
pagar ett omfattande arbete med att forbéttra brénslen for att
minska partiklarnas skadliga effekter, men dessa éatgérder aterspe-
glas inte i statistiken eftersom den endast omfattar totala méangder.

Utveckling av provnings- och mitteknik 4r av ovan nédmnda
skél saledes visentliga delar i FoU-processen, inte minst for att
sakra kvaliteten hos de data som tas fram. I dessa sammanhang ar
en god niva pa den statliga infrastrukturen inom provnings- och
mitteknik en forutsittning. Inom bl.a. miljoomradet kommer krav
att stdllas p& utvérdering, certifiering och systembedomning.
Behovet av en sadan teknikutveckling giller savil for vagfordon

som arbetsmaskiner.

6.5 Slutsatser om FoU-behov kring
emissionsstatistiken

e Utveckling av berdkningsmodeller for uppskattningar av
utsldppen fran vigtrafiken bor ingd som en del i vart program-
forslag dér fragor kring metodik, kvalitet och trovérdighet hos
statistiken bor vara ledstjarnor. Pa detta omrade behovs utveck-
ling ocksa av de berdkningsmetoder som anvinds inom EU i
syfte att samordna arbetet med emissionsberdkningarna

nationellt och internationellt.

e Utveckling av provnings- och mitteknik &r andra vésentliga

delar i FoU-processen och bor var ett eget delprogram.

e Uppgifter inom statistikomradet bor omfatta utveckling,
underhall och dokumentation av en databas Gver emissions-
faktorer. Det dr viktigt att alla berékningsbegrepp (nationella
och lokala respektive historiska och prognosdata osv.) far en

gemensam solid bas.

e Utveckling av metoder for emissionsinventeringar for arbets-
maskiner och andra fordonskategorier som mopeder, motor-

cyklar, litta lastbilar och smé resp. stora maskiner.
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e Emissionsstatistik utsitts ofta for kritik. Skédlen kan vara att
uppgifterna &r ofullstédndiga, att emissionsfaktorer dr framtagna
pa laboratorium under icke realistiska forhallanden, att aktivi-
tetsstatistiken har en felaktig bas etc. En kritisk hallning till
emissionsstatistik dr sund med tanke pa att data maste baseras
pa studier av nagra fa fordon och att trafikflodesdata och annan
aktivitetsstatistik ofta dr ofullstindig. Ett oeftergivligt krav &r
darfor att utvecklingen av emissionsberdkningar och emis-
sionsmodeller ocksa innefattar ett delprogram for utveckling av
metoder for kvalitetssikring.

e Metoder for att ldgga fast och f6lja upp griansvérden for olika
fororeningar och mita utsldpp av oreglerade fororeningar och
partiklar saknas i de europeiska bilavgasbestimmelserna. Ett
enhetligt system for analys av dessa &mnen behover utvecklas
bade av konkurrensskil och for att undvika negativa milj6- och
hélsoeffekter. Ett delprogram med denna inriktning har sin
givna plats i programmet.
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7 Hélso- och miljoeffekter

Den miljomedicinska och den effektinriktade naturvetenskap-
liga forskningen maste fortsatt fa en hog prioritet s& att
avvigningen mellan olika alternativ till atgarder kan ske utifran
kunskapen kring effekter och deras orsakssamband. Sérskilt
myndigheterna har behov av kunskap och forskarkompetens for
att klara Sveriges deltagande i internationella fora, liksom
arbetet inom landet med att férhindra och hantera olika hélso-
och miljoproblem. I detta sammanhang &r forskningen av stor
betydelse i arbetet med miljokvalitetsnormer.

Det ar viktigt att kunskapen om miljoeffekter och
orsakssamband tidigt kommer den tekniska utvecklingen till
del. Teknikutveckling framhélls starkt av forskningsfronten nér
det giller hilso- och miljoeffekter. Denna bor darfér kunna
drivas integrerat med forskning kring miljoeffekter och
orsakssamband, t.ex. inom partikelomradet.

Inom omréden dér trafiken utgdr den dominerade killan bor
sirskilda trafikrelaterade program etableras. Miljoeffektforsk-
ningen i 6vrigt bor drivas som en generell forskning med stod
fran forskningsorgan med en allmén inriktning mot miljo- och
hélsoeffekter.
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7.1 Minniskan och miljén
7.1.1 Hélsopaverkan fran luftféroreningar

Trafikens hilsoeffekter omfattas av det transportpolitiska
miljomalet och intresset for miljofaktorers betydelse for
uppkomsten av sjukdomar vixer bade i Sverige och utomlands. Vi
har sedan lang tid lagt stor vikt vid att forebygga ohélsa genom att
minska exponeringen for olika hélsorisker i miljon. For flera av de
nu beslutade miljokvalitetsmalen, t.ex. Frisk luft och God bebyggd
miljo dr hédlsoaspekterna centrala.

Kviévedioxid, ozon, partiklar och olika cancerframkallande kol-
viten dr de fororeningar i utomhusluften som anses vara de mest
betydelsefulla fran hilsosynpunkt'. Cancerframkallande luftféro-
reningar bildas vid férbrianning och utsldppen blir hdgre ju sdmre
forbranningseffektiviteten dr. De storsta kéllorna till cancerfram-
kallande d&mnen dr vedforbrianning och dieselburen vigtrafik inkl.
arbetsmaskiner.

Luftburna partiklar dr en orsak till bl.a. luftvigsbesvir. Fore-
komsten av partiklar Skar vid ogynnsamma spridningsforhal-
landen, t.ex. vid inversion eller vid vind som transporterar hit luft-
fororeningar fran andra lander.

Forbranningsprocesser dr en viktig kélla till luftburna partiklar.
Partiklarna kan vara direktemitterade, dvs. de bildas eller avgar
fran sjdlva forbranningen eller de kan bildas sekundart i atmos-
faren efter sjilva forbranningsprocessen. En stor del av de partik-
lar som transporteras Gver langa avstand &r partiklar som bildats i
atmosféren, i forsta hand sulfat- och nitratpartiklar. Det &dr foretra-
desvis de sma partiklarna (partikeldiameter pa ett par pm och
mindre) som anses ge upphov till hdlsoeffekterna.

' Kallor: Miljo for en hallbar utveckling — Forslag till nationellt
handlingsprogram (SOU 1996:124); Hailsorelaterade miljokvalitetsmal,
delmél och atgérder for ett hallbart samhélle (rapport miljomal 15); Hélsa
pa lika villkor — andra steget mot nationella folkhidlsomal (SOU
1999:137).
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Epidemiologiska studier har visat samband mellan dagar med
forhojda partikelhalter och nedsatt lungfunktion, 6kat intag pa
sjukhus for luftvdgssjukdomar samt okad dodlighet. I omraden
med omfattande sméskalig vedeldning finns problem som é&r
relaterade till partiklar. Det géller ocksa i omraden med mycket
dieseltrafik, t.ex. vid firjeterminaler.

Naturvéardsverkets projekt Miljokvalitetsnormer har initierat
forskningsinsatser som omfattar kartliggning av forekomst av
partiklar, kéllor till dessa och kéllfordelning i utomhusluft. Ménga
fragor kring partiklarnas ursprung, forekomst och effekter ar dock
inte alls beaktade eller otillfredsstdllande belysta. Flera enkétsvar
har ocksé pekat pa behovet av samlade forskningsinsatser kring
partikelproblemet. Energimyndigheten har tagit initiativ till ett
FoU-program kring emissioner och paverkan pa luftkvaliteten fran
forbranning av biobréanslen i smé forbranningsanldggningar.

Vigverket har framhallit att ett av de viktigaste skélen till att
reglera fordonens emissioner ar att de orsakar ohilsa och att kun-
skapen inom detta omréade #r bristfillig. Projektet SHAPE? visar
pé en Okad sjuklighet och minskad livslingd pa grund av luftfor-
oreningar i Stockholms lan.

Sambandet mellan utsldpp fran transportsektorn och paverkan
pa minniskors hélsa uppmérksammades ocksa vid den tredje
miljo- och hilsoministerkonferensen inom WHO:s Europaregion
som holls i London i juni 1999. Bl.a. antogs vid métet en Charter
om transporter, miljo och hilsa med fokus pa hilsorelaterade
fragor inom transportsektorn. Den betonar vikten av att integrera
hélso- och miljoaspekter i transportpolitiken och planeringen av
mark och vatten, liksom att medlemsldanderna skall uppratta hélso-
relaterade delmal, infora regler for hilsokonsekvensbeskrivningar
samt satsa pa hilsofrdmjande transportsitt. Ett antal expertpaneler
har ocksa inréttats for att bedoma hilsoeffekter och ange kriterier
for olika hélsostérningar. Sedan ldnge har ett samarbete mellan

> The Stockholm Study on Health Effects of Air Pollution and their
Economic Consequences; Tom Bellander, Magnus Svartengren, Nils
Berglind, Lena Staxler, Lars Jdrup. Stockholms ldns landsting,
Miljomedicinska avdelningen. Stockholm december 1999.
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WHO och EU pagatt néar det giller bl.a. WHO:s riktlinjer for
luftkvalitet. Resultaten av det nu inledda arbetet kommer ocksé att
vara vigledande for ataganden och atgirdsarbete inom EU.

Riskbedomning utgor ett alltmer tydligt inslag i besluts-
fattandet inom milj6- och hélsoomradet. Sammanvidgningen av
olika risker och kraven péa kostnadseffektiva éatgidrder kommer
ocksa att 6ka kraven pa underlagen for olika beslut. Fran ett samlat
samhéllsperspektiv skulle darfor en forbéttrad och utokad
riskforskning bli en strategisk faktor for vélstandsutveckling och
mojlighet att nd det ekologiskt héllbara samhillet. Tyvirr saknas
detta samlade perspektiv i den nationella forskningsplaneringen.
Av historiska och andra skél har olika risker for hélsa, miljé och
sakerhet behandlats inom enstaka &dmnesdiscipliner och med
amnesspecifik teoribildning och terminologi. Resultatet har blivit
en fragmenterad och ur samhillets totala synvinkel ineffektiv
forskningsinsats. Samtidigt géller att ett riskbaserat beslutsfattande
ligger som grund for atgidrder och insatser inom samtliga
miljokvalitetsmal.

7.1.2 FoU-behov inom miljorelaterade
hilsoeffekter

Naturvérdsverket har bedrivit ett projekt om Milj6 och Folkhilsa®,
som slutrapporterades i januari 1999. Forskningsprogrammets syf-
te har varit att initiera och stodja epidemiologisk forskning som
belyser sambanden mellan milj6féroreningar och férekomsten av
sjukdom. I programmet identifierades sex sjukdomsgrupper for
vilka forskning angdende miljofaktorers inverkan ansigs angeld-
gen: cancer, luftvigssjukdomar, allergiska sjukdomar, hjart-karl-
sjukdomar, reproduktionspaverkan och sjukdomar i nervsystemet.
Bland angeldgna omraden for fortsatt forskning till foljd av luft-
fororeningar har angivits allergier, astma och annan overkénslighet
for att belysa miljofaktorers och annan inverkan pé sjukdoms-

’ Natuvardsverket Rapport 4904.
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forekomst. Ytterligare ett forskningsomrade av betydelse ror nya
verktyg for effekt- och exponeringsanalyser enligt rapporten.

Inom den miljorelaterade hélsoforskningen finns det fortfa-
rande en rad oldsta fragor som framgar i foregdende avsnitt. Det
finns ménga olika typer av hélsorisker som har samband med
faktorer i miljon, fran vilkdnda men mindre allvarliga risker som
vi vet att ménniskor utsitts for, till hypotetiska risker som kan vara
mycket allvarliga pa sikt, men dér vi inte vet om ens nagra ir eller
kommer att bli drabbade. Miljohélsoutredningen framholl i
betinkandet Miljo for en hallbar hilsoutveckling — Forslag till
nationellt handlingsprogram (SOU 1996:124) att forskningen och
riskvérderingen behover forstirkas.

Institutet for miljomedicin (IMM) framhaéller i sitt enkétsvar att
det behovs bittre kunskaper om dosimetri och mekanismer, vilket
mer grundldggande forskning kan ge. Som skl for en sddan inrikt-
ning ndmner IMM de allvarliga effekter som setts i ett stort antal
epidemiologiska studier av mattliga halter av partiklar i omgiv-
ningsluften, effekter som 6kad dodlighet och 6kad férekomst av
lungsjukdomar.

Ocksa Bilindustriforeningen framhéller att vid riskbedomning-
en utgdr ofta exponeringen den svaga ldanken.

Yrkes- och miljomedicinska enheten vid Sahlgrenska universi-
tetsjukhuset uppger att det inom de nidrmaste &ren behover utveck-
las métmetoder for personlig exponering for cancerframkallande
amnen fran fordonsemissioner. Det behovs enkla metoder for att fa
fram béttre exponeringsdata for riskbedomning och méjligheter till
miljorelaterad hélsoovervakning.

Av detta kan man dra slutsatsen att forskning kring riskbedom-
ningen med dess olika komponenter som faroidentifiering, nollef-
fektambitionen/dos-responsanalysen, exponering, riskkaraktari-
sering och luftfororeningsepidemiologi har stor betydelse for
folkhélsan.

Bilindustriféreningen har betrdffande forskningsbehov inom
hélso- och miljoomradet ocksa framhallit behovet av en mer &t-
géardsinriktad forskning, dvs. att 6ka var kunskap nér det giller att
bedoma hilso- och miljorisker utifrdn métningar av emissioner
néra fordonet. Denna kunskap &r enligt Bilindustriféreningen vik-
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tig for att kunna utveckla framtida miljéanpassade motorer och en
effektiv utrustning for efterbehandling av avgaserna. Forskningen
bor sérskilt inriktas pa hilsoproblem som kan uppstd i stads-
miljder, t.ex. effekten av partikuldra féroreningar fran fordonsav-
gaser och andra kallor.

7.2 Effekter pa naturmilj6 och
kulturforemal

7.2.1 Effekter pa naturmiljon

Avgaser fran fordon och arbetsmaskiner har ocksa stor betydelse
for en rad effekter i naturmiljo och pa kulturféremal. Forsurning,
effekter av ozon pa grodor och skog samt 6vergédning av hav och
markekosystem dr ocksa till stor del beroende av emissioner fran
forbranningsprocesser. Miljoeffekterna har haft en mycket stor
betydelse for utvecklingen av EU:s forsurnings- och ozonstrategier
samt for protokollen under konventionen for langdistanstran-
sporterade grénsoverskridande luftfororeningar (CLRTAP). Det
nationella atgirdsarbetet mot fordonsemissioner har ocksé i stor
utstrackning tagit sin utgdngspunkt i effekter i naturmiljon.

Forskningen inom omréadet ar till f6ljd av problemens art ofta
griansoverskridande. Sverige har spelat en central roll i
forskningen dnda sendan forsurningsproblemet upptécktes for mer
an 30 &r sedan.

Forskningsbehoven inom omradet har under de senaste aren
framst varit betingade av att ta fram tillforlitliga underlag for det
internationella atgérdsarbetet, dvs. underlag for att visa sambanden
mellan utsldpp och effekter i miljon samt vilka forbéttringar som
kan forvintas upptrada till foljd av reducerade utsldapp. Forsk-
ningen har varit starkt miljomalsorienterad, framfor allt genom
utveckling och tillimpning av begreppet kritisk belastning.
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7.2.2 Kulturmiljon

Trafiken har dven stor betydelse for effekter pa material inklusive
kulturhistoriskt vardefulla féremal. Genom de minskade utslédppen
av svaveldioxid har effekterna i manga fall begrdnsats, men
allvarliga effekter kvarstar till f61jd av exponering for kvidveoxider
och marknéra ozon. Kvidveoxiderna bidrar till bl.a. korrosion pa
stenmaterial samt till algpavixt pa material som i sin tur ger
upphov till skador. Ozon har en pataglig paverkan pa manga
biologiska material. Mer kunskap behovs dock kring sambandet
mellan dos och effekter och vilka atgirder som behovs for att
skydda materialen for fortsatt paverkan. Framfor allt giller detta
indikatorer och beskrivnings- och bedomningsmetoder.

7.3 Miljomal — osdkerheter och
kunskapsbehov

Miljomalen bygger pa nuvarande kunskaper kring samband mellan
ménsklig paverkan och effekter pa manniskans hélsa och pa natur-
och kulturmiljon. Effektbilden dr dock komplex och manga av
miljomalen har stora osédkerheter i det underliggande materialet.

Miljobalken intar en central roll i detta arbete och innehaller
flera nya verktyg, bl.a. bestimmelser om miljokvalitetsnormer. Sa-
dana normer skall inforas for att uppfylla EG-direktiven om luft-
och vattenkvalitet, men Sverige kan ocksé inféra egna nationella
miljokvalitetsnormer.

Ny kunskap behover utvecklas for att f& fram naturveten-
skapligt och medicinsk underlag for att faststidlla miljomal, formu-
lera miljokvalitetsnormer, gora prioriteringar och utveckla atgérds-
strategier. Metoder for riskanalyser behover utvecklas, sérskilt
metoder som kan beakta osdkerheter och som gor det mojligt att
beakta exponeringssituationer snarare dn olika dmnen. For detta
behovs savil grundforskning som mer tillimpad naturvetenskaplig
och medicinsk forskning.
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Aven om forskningsinriktning och mal kan faststillas for stora
delar av problemkomplexet maste det ocksa finnas utrymme for
kunskapssokande forskning for att upptéicka nya problem.

7.4 Slutsatser om FoU-behov inom
effektomradet

e Den miljomedicinska och den effektinriktade naturvetenskap-
liga forskningen méaste fortsatt fa en hog prioritet sa att fram-
tida atgérder kan prioriteras utifran den bésta kunskapen kring
effekter och deras orsakssamband. Ett sadant forskningsomrade
utgors av partikelomradet.

e Kunskapen om miljoeffekter och orsakssamband behover tidigt
komma den tekniska utvecklingen till del. Teknikutveckling
framhalls starkt av forskningsfronten nir det géller hélso- och
miljoeffekter och bor dérfor kunna drivas integrerat med forsk-
ning kring milj6effekter och orsakssamband. Inom omraden dér
trafiken utgér den dominerade kéllan bor sérskilda trafikrela-
terade program etableras.

e Miljoeffektforskningen i Ovrigt bor ses i ett mera generellt
perspektiv med stod fran forskningsorgan med en allmin
inriktning mot milj6- och hélsoeffekter.

e Behovet att stirka svensk toxikologisk och miljomedicinsk
forskning har lyfts fram i flera utredningar. Speciellt betonas
myndigheternas behov av kunskap och forskarkompetens for
att klara Sveriges deltagande i internationella fora, liksom arbe-
tet inom landet med att forhindra och hantera olika miljo-
problem. Omraden som é&r sdrskilt angeldgna &dr att utvdrdera
och forbittra den vetenskapliga grunden for riskbedomningar,
samt att fora ut kunskap fran detta arbete till samhillet i Svrigt.
I detta sammanhang &r forskningen av stor betydelse i arbetet
med miljokvalitetsnormer.
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8 Systemstudier och styrmedel
m.m.

Forskning inom system- och styrmedelsanalys bor i stdrre
utstrackning an hittills bedrivas i samarbete med de grupper
som arbetar med motor- och bréinsleutveckling, emissions- och
effektomradena. Samarbete Gver disciplingrinserna behdver
utvidgas och innefatta omraden som psykologi, statsvetenskap
och ekonomi.

Négra andra angeldgna forskningsomraden &r att utveckla
ekonomiska modeller for att uppskatta olika styrmedels
inverkan pa nya bilars och bilparkens briansleekonomi/specifika
koldioxidutsldpp, pa bilanvindningen och andra samhéllsmal.
Forskning kring vilka atgdrdskombinationer som dr optimala for
att astadkomma ett ekologiskt hallbart transportsystem bor
ocksa inga.

Om Sverige skall ha en framtrddande roll inom system- och
styrmedelsanalys bor kompetensen forstarkas, inte minst nar det
giller att beakta problemet i ett internationellt (europeiskt) per-
spektiv. For ndrvarande saknas det dessutom en tillfredsstéllan-
de forskningskompetens som kan tillgodogora sig resultaten av
den forskning som framkommer internationellt.
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3.1 Systemstudier

8.1.1 Hela transportsystemet i fokus

Ett systemperspektiv innebédr att man ser hur aktiviteter och
resurser i samhiéllet paverkar samhillsutvecklingen. Systemet har
ett mal och malet styr anviandning och samverkan mellan resurser
och aktiviteter inom systemet.

Utveckling av kunskaper kring sjdlva transportsystemet i ett
systemperspektiv framstar darfér som en viktig fraga. Behovet av
forandringar spanner 6ver hela omradet fran samhillsplanering till
fordonsutveckling och brénsletillforsel. De energimotiverade
insatserna inom kommunikations- och transportforskningen bor
bedomas mot bakgrund av de samlade stillningstagandena till
energipolitiken och energiforskningen.

Miljoutveckling handlar i de flesta fall om teknikutveckling,
t.ex. branslesnalare bilar. Behovet av naturvetenskapliga och tek-
niska atgirder riktade mot fordon och av medicinska insatser bor
dessutom kompletteras med samhillsvetenskapliga och beteende-
vetenskapliga studier for att foreslad och utvdrdera olika atgirder
som paverkar resandet. Internationellt har sddana atgirder hogsta
prioritet. Denna forskning visar entydigt att enbart fordonstekniska
atgdrder mot emissioner inte ar tillrickliga for att nd uppsatta mal
for en barkraftig utveckling inom transportsektorn. Det innebér att
man behdver se miljoproblemet i ett systemperspektiv, dvs.
samspelet mellan atgirder och inverkan (positiv eller negativ) bor
analyseras tillsammans — man beh&ver utf6éra systemanalyser.
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Samverkan i DPSIR-kedjan samt nagra exempel inom
emissionsomradet

. . Lagar
Befolkningsutveckling .
Energianvéndning Ib:}kattir/a\l/glfter
Transporter Y te nologl

s Information
Livsstil
< Atgiird
Péverkan I:>- —
Utslapp Luft-, vatten- och Délig halsa
Avfall markkvalitet Hotade biosystem
Markanvéndning Ekonomiska forluster

Figur 8.1. Kélla Naturvardsverket Rapport 5006.

Systemsynen maste fokusera pa grundlidggande aspekter pa sam-
spelet mellan fordon, miljo och anvindares behov, 6nskemal atti-
tyder och preferenser. Genom forskning kan kunskapen 6ka och
béttre &n tidigare bidra till att forstd helheter inom transport-
systemet och dess betydelse for och beroende av samhillsutveck-
lingen i Gvrigt.

8.1.2 Forskningsbehov inom systemomrédet

Forskning och utveckling inom systemanalysomradet &r generellt
svag i Sverige och har endast i begridnsad utstrickning haft
internationell betydelse. Nationell forskning inom trafik-/milj6-
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omradet utfors bl.a. vid Centret for miljostrategiska studier vid
Forsvarets forskningsanstalt/Stockholms universitet. Inom Stif-
telsen for miljostrategisk forskning — MISTRA — finns tva pro-
gram som ocks& berdr samspelet mellan trafik och miljo i ett
systemperspektiv. Ett program skall studera formerna f6r uthalliga
regionala transportsystem med fokus pa Oresundsregionen. Det
andra ingir som ett delprogram i ett forskningsprogram kring
gransoverskridande luftfororeningar, dar miljoeffekterna av till-
kommande nationella atgérder (inkl. végtrafik och arbetsmaskiner)
skall studeras.

Systemanalyser av transportsystemet har bl.a. gjorts i det EU-
finansierade projektet Possum. Genom scenarieanalys med back-
castingteknik har utvecklingen i Europas transportsystem perioden
1995-2020 studerats ekonomiskt, socialt och miljomaéssigt. En
barande slutsats dr att bade teknisk utveckling och ett brott i
okningen av transportefterfragan maste astadkommas, framfor allt
med hjilp av en rad samverkande atgérder.

I OECD:s EST-projekt studeras transportsystemet genom néagra
scenarier for utvecklingen fram till ar 2030, respektive mojliga at-
gérdsstrategier for att uppné ett hallbart transportsystem. Bedom-
ningar av effekter pa systemet gors for en viss produkt eller tjénst i
miljokonsekvensbeskrivningar eller i miljoledningssystem osv.
med hjélp av livscykelanalyser (LCA). Angreppssittet, med av-
grinsningar, ger skilda resultat med olika analysmetoder.

Aven Vigverket' och KFB? har i sina strategier for forskning
fram till &r 2010 uppmérksammat behovet av forskning inom detta
angeldgna omrade.

" Inriktningsprogram for FoU &ren 2000-2009 — for en samhillsekono-
miskt effektiv och langsiktigt héllbar transportférsorjning; Publikation
1999:72.

? Forskning for en hallbar utveckling av transportsystemet — fornyelse av
transportsystemet i ekologisk, ekonomisk och social balans; En strategi
for svensk transportforskning 2001-2004 med utblick mot 2010.
Rapportering av ett regeringsuppdrag till KFB.
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8.2 Effektiviteten i styrmedel —
uppfoljning och utvirdering
8.2.1 Styrmedel

Sambandet mellan milj6 och ekonomi har en central plats i sam-
héllsdebatten. Savil teori som praktik har visat att priset pa
naturresurser och kostnaden for att slippa ut fororeningar har
avgorande betydelse for forbrukningen av naturresurser och
méngden utslépp.

Till samhillets forfogande finns en rad olika styrsystem for att
minska hidlso- och miljopaverkan. Instrumenten for miljéanpas-
sade transporter kan vara fysisk planering inkl. en uppbyggnad av
en miljoanpassad infrastruktur, normer i form av lagar och f6re-
skrifter, — pa emissionsomradet gransviarden for olika verksam-
heter — ekonomiska styrmedel som miljoavgifter, miljosubventio-
ner och skattenedséttning samt atgérder for att langsiktigt paverka
ménniskors beteende genom bl.a. utbildning, miljomérkning och
information.

Exempel pa mer specifika styrmedel inom transportsektorn ar
lokala trafikforeskrifter (miljozoner, “graddfil” for bussar och
miljobilar), krav i samband med upphandling, frivilliga Sverens-
kommelser (branschataganden) och ataganden (milj6ledning).

Manga utvirderingar har gjorts nér det giller tillimpningen
inom vigtransportsektorn av framst ekonomiska styrmedel och
deras effekter pa miljén. Inom drivmedelsomradet har ekonomiska
incitament lett till att Sverige har striktare miljospecifikationer f6r
bensin och dieselolja 4n 6vriga Europa. Som en f6ljd av detta har
bl.a. kvdveoxidutsldppen fran dieselbilar reducerats med ca 10
procent. Meningarna ir dnda delade om styrmedlen varit fram-
gangsrika eller e;j.

Det nya sittet att arbeta i miljopolitiken innebér att styrmedels-
valen och styrmedelsmixen behdver optimeras for att na uppstillda
mal, men effekterna av vidtagna atgédrder beh6ver ocksd kunna
foljas upp och utvérderas for att kunna dverblicka vad som aterstar
att gora.
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En utvecklad analys nédr det giller ekonomiska styrmedel kan
t.ex. omfatta sérskilda forhallanden som giller nationell tillamp-
ning av miljoskatter och -avgifter for vigtransportsektorn. I ménga
fall ar det kanske betydligt mer effektivt att 16sa miljoproblem
genom gemensamma atgérder pa internationell niva. Att né sddana
overenskommelser dr dock en tidskrdvande process.

Systemanalyserna kan sedan anvéndas for att utveckla scena-
rier for olika utvecklingsalternativ, dar samspelet mellan olika fak-
torer i samhéllsutvecklingen kan analyseras. En variant av scena-
rietekniken utgors av s.k. back-casting, i vilken man utgér fran den
situation man Onskar uppna vid en viss tidpunkt. Sedan analyserar
man vilka beslut och nir de méaste fattas for att malet skall kunna
nas och de sambhilleliga konsekvenserna av dem. Denna typ av
analyser utgor viktiga underlag for beslut om styrmedel.

8.2.2 Forskning kring styrmedelseffektiviteten

Det hittillsvarande miljomalsarbetet har visat att underlagen for att
savil sdtta miljomal som att ta fram kostnadseffektiva atgarder ar
ofullstindiga. En genomgang av sektorsmyndigheternas under-
lagsrapporter till Miljomalskommittén tyder pa ett behov av
fortsatt forskning och utveckling. Det dr ocksé angeldget att ut-
slappsmalen nés pa ett sitt som innebédr sa laga samhéillsekono-
miska kostnader som mdjligt, dvs. de atgédrder och atgardskombi-
nationer som viljs skall vara kostnadseffektiva.

Olika styrmedel paverkar atgirder olika och for att bedéma
konsekvenser pa ett jamforbart sétt krivs omfattande modell-
berdkningar. Det behdvs ocksa mer kunskap om huruvida de
miljopolitiska styrmedlen inom vigtrafikomradet ar effektiva, men
ocksa vilka negativa bieffekter de har (férdelningspolitiska aspek-
ter, tungadministrerade m.m.). Kunskapen om hur olika styrmedel
samverkar behover ocksa forbdttras. Nar man viljer styrmedel for
viagtransportomradet bor det ske med hinsyn till maluppfyllelse,
kostnadseffektvitet, incitament for teknisk utveckling, genomfo-
randeaspekter, fordelningseffekter och effekter pd den svenska
industrins konkurrenskraft. Aven samband mellan olika styrme-
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delsaspekter behdver belysas. Atgirds-effektanalyser #r andra vik-
tiga FoU-uppgifter inom vigtrafikomradet.

8.3 Slutsatser om forskningsbehov

e Forskning inom styrmedels- och systemanalys bor i storre
utstrackning dn hittills bedrivas i samarbete med de grupper
som arbetar explicit med motor- och bransleutveckling, emis-
sions- och effektomradena. Samarbetet behover ockséa utvidgas
over disciplingranserna och innefatta omraden som psykologi,
statsvetenskap och ekonomi.

e Om Sverige skall ha en framtridande roll inom omréadet bor
kompetensen forstirkas, inte minst nidr det giller att beakta
problemet i ett internationellt (europeiskt) perspektiv. For
ndrvarande saknas det dessutom en tillfredsstidllande forsk-
ningskompetens som kan tillgodogtra sig resultaten av den
forskning som framkommer internationellt.

e Av kostnadseffektivitetsskdl och pa grund av att vissa
miljoproblem inte gar att avhjidlpa enbart med tekniska 16s-
ningar krévs det forskning kring vilka atgdrdskombinationer
som &r optimala for att astadkomma ett ekologiskt hallbart
transportsystem.

e Utveckling av ekonomiska modeller for att uppskatta olika
styrmedels inverkan pd nya bilars och bilparkens brinsle-
ekonomi/specifika koldioxidutsldpp och pa bilanvindningen
och andra samhillsmél &r nagra andra angeldgna forsknings-
omraden.
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9 Svensk emissionsforskning i ett
internationellt perspektiv

Svensk forskning inom emissionsomradet har haft stor
betydelse som underlag f6r de harmoniserade tekniska reglerna
inom bl.a. fordonsomradet. Den har dven haft betydelse for
EU:s forsurningsstrategi och andra internationella Gverens-
kommelser som t.ex. konventionen for langviga grinsoéver-
skridande luftfororeningar med tillhérande protokoll for att
reducera olika fororeningar. Det svenska forspranget inom
transportforskningen i stort haller emellertid pa att hamtas in av
andra ldnder.

Ocksa svenska forskares deltagande i olika projekt inom
EU:s femte ramprogram f6r forskning visar en nedgéng i jamfo-
relse med utfallet i det fjirde ramprogrammet. En bidragande
orsak till detta kan vara svarigheter att finna motfinansiering till
beviljat stod. Motsatsen giller for det svenska deltagandet i
EU:s ramprogram f6r folkhdlsa som syftar till att ta fram under-
lag for gemenskapsatgdrder for miljorelaterad ohélsa, framst
luftfororeningar.

Ett annat orosmoment ér, trots en avancerad miljoforskning i
Sverige, att svenska forskningstjinsteforetag far en forsvinnan-
de liten del av den uppdragsforskning som upphandlas i bl.a.
EU.

Om Sverige skall kunna stidrka deltagandet i EU:s ram-
program for forskning och 6ka mojligheterna for den forsk-
ningsnira tjanstesektorn att konkurrera internationellt maste en
medveten strategi utformas med denna inriktning.
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Europeiseringen och en snabb teknisk utveckling stéller 6ka-
de krav pa den svenska provningsverksamheten for avgasorien-
terad forsknings- och undersokningsverksamhet att anpassa sig
till den @ndrade konkurrenssituationen. Ett sdtt kan vara att
sOka samarbete i strategiska allianser eller att medverka i olika
internationella nétverk.

9.1 Internationellt samarbete for att 16sa
miljéproblemen

9.1.1 Forskningens betydelse for internationella
strategier

Manga av de stora miljoproblemen kénner inte nagra nationella
granser. De beslut som styr utvecklingen och omfattningen av
méanga miljoproblem fattas ocksa i allt h6gre grad pa internationell
niva, framst inom EU, men ocksd genom andra internationella
overenskommelser. For att klara miljokvalitetsmalen kriavs béade
ett framgangsrikt nationellt miljéarbete och ett offensivt svenskt
internationellt miljoarbete.

Forskningen inom miljoomradet &r till foljd av problemens ofta
gransoverskridande karaktdr i stor utstrickning internationell.
Sverige har spelat en central roll i dessa sammanhang dnda sedan
forsurningsproblemet upptécktes for mer dn 30 ar sedan.

Inom EU har Sverige med denna forskning som bas lyckats
initiera en strategi inom forsurningsomradet med en rad atgérder.
En central tanke dr att i ett direktiv ldgga fast nationella tak for
utslappen i varje medlemsstat som skall gélla ar 2010. Nivéerna
skall bestimmas med utgangspunkt fran modellberdkningar, som
syftar till att identifiera var det 4r mest kostnadseffektivt att
reducera utsldppen av svavel, kviveoxider och ammoniak.

Forskningsbehoven inom omradet har under de senaste aren
framst varit betingade av att ta fram tillforlitliga underlag for det
internationella atgirdsarbetet for att visa sambanden mellan



SOU 2000:35 Svensk emissionsforskning ... internationellt perspektiv 129

utsldpp och effekter i miljon samt vilka forbattringar i miljon som
kan forvintas upptrida till f6ljd av utsldppsminskningar. Forsk-
ningen har varit starkt miljomalsorienterad, framfor allt genom
utveckling och tillampning av begreppet kritisk belastning.

En betydelsefull aspekt av det svenska arbetet inom emissions-
omradet dr den expertis som Sverige kan bidra med i olika interna-
tionella forhandlingar m.m. Svenska ambitioner i EU och andra
internationella organisationer maste byggas under med expert-
kunnande och en fortsatt forskning. Det &r déarfor viktigt att den
kompetens och expertis som vuxit fram under de senaste artion-
dena inte avvecklas, inte minst som manga av miljoproblemen &r
storskaliga och fordrar agerande pé transnationell niva. En stark
forskningsprofil utgor ett viktigt stod for sddana atgérder.

9.1.2 Internationellt samarbete for att 16sa
CO,-problematiken

Forskningen inom energiomradet har allt sedan oljekriserna pa
1970-talet varit internationell i betydande man och har ddrmed en
annan karaktdr &n inom miljéomréadet. Forskningssamarbete inom
energiomradet dger rum bl.a. inom International Energy Agency
(IEA) och EU:s forskningsprogram, men ocksa i andra multila-
terala sammanhang. Energimyndigheten svarar for det svenska
deltagandet i det internationella FoU-samarbetet inom bl.a.
drivmedelsomradet.

De alternativa drivmedlens viktigaste funktion i ett kort perspe-
ktiv &r framst att bidra till minska emissionerna av koldioxid. Pa
langre sikt antas de ocksa kunna bidra till att minska emissioner
med paverkan pa miljo och hélsa. Produktionen av och marknaden
for alternativa drivmedel a4r som framgatt i avsnitt 4.5 begrinsad.
Forhallandena ar likartade pa andra hall i varlden.

Inom IEA bedrivs en omfattande verksamhet avseende alterna-
tiva drivmedel inom det s.k. genomfGrandeavtalet Advanced
Motor Fules (AMF). Sverige deltar mycket aktivt i detta och andra
genomforandeavtal som Advanced Fuel Cells, Energy Conser-
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vation and Emissions Reduction in Combustion och Hybrid and
Electric Vehicles. Arbetet har i manga fall hittills avsett tekniska
fragor. Framover kommer dock systemfragor, barridrer och
marknadsintroduktion att premieras.

Genomforandeavtalen har en mycket betydelsefull roll nir det
giller att samordna forskning och utveckling, finansiera gemensam
forskning samt inte minst bygga nétverk dver hela globen. Genom
att delta i IEA:s olika aktiviteter far Sverige snabbt del av nya ron
och idéer samt kan snabbt sprida sina egna resultat och kunskaper
inom omradet.

Sverige bedriver dessutom tillsammans med nagra nationella
organisationer samarbete med USA, Brasilien, Mexiko och
Frankrike i alkoholomréadet. Syftet &r att generera kunskaps- och
idéoverforing. Inom ramen for IEA/Bioenergy TASK 27 é&r ett
gemensamt projekt mellan bl.a. Sverige och amerikanska
Energidepartementet (Department of Energy — DOE) i USA samt
DOE:s laboratorium i Colorado fér férnybara resurser under

uppbyggnad.

9.2 EU:s ramprogram for forskning och
utveckling m.m.

9.2.1 Overgripande mal EU:s forskningspolitik

EU:s program for forskning och utveckling har som &vergripande
mal att forbattra Europas industriella konkurrenskraft, framfor allt
i forhallande till Japan och USA. Dessutom skall programmen
bidra till att fordelarna med den inre marknaden utnyttjas och
samhillets allmdnna behov av hallbar utveckling och forbattrad
livskvalitet tillfredsstélls. Grundidén bakom EU:s forsknings-
politik &r att forskare och foretag skall samarbeta i och mellan
medlemsldnderna. EU:s malsdttningar inom forskning och
teknologisk utveckling slas fast i de s.k. ramprogrammen. Det
fjarde pagick aren 1994-1998. Niér det giller EU-finansierad
forskning var ar 1999 ett mellanér, eftersom projekt inom det
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fjirde ramprogrammet i princip holl pa att avslutas och det femte
befinner sig i ansoknings- och beviljningsfasen. Ansoknings-
forfarandet kommer i princip att avslutas varen 2000.

Kostnaderna for projekten kan finansieras pa flera sitt. En
vanlig finansieringsform av EU-gemensamma projekt dr att medel
fran EU:s ramprogram bidrar till omkring hilften av projektens
kostnader. De som avser att delta i ett projekt maste déarfor ocksa
hitta andra finansieringskillor, antingen egna eller nationella, for
den éterstdende delen. En annan stodform é&r s.k. concerted actions
(t.ex. COST)' som innebir att kommissionen endast svarar for
deltagarnas merkostnader som samarbetet mellan medlemslénder i
sig ger upphov till.

Det femte ramprogrammet for forskning och utveckling innebér
att svenska forskare och svenskt nidringsliv fatt tillgang till ett
program som omfattar omkring 35 miljarder kronor per Aar.
Programmet som borjade ar 1999 och [6per fram till ar 2002
innehéller insatser pa flera omraden och vinder sig till alla typer
av organisationer. Fér sma och medelstora foretag finns det
speciella insatser som stoder deras mojlighet att delta.

Det femte ramprogrammet bestar av ett antal tematiska
programomraden och miljo- och hilsoaspekter aterfinns under
flera av dem. De som nédrmast ber6ér utredningen &r Livskvalitet
och forvaltning av levande resurser, Konkurrenskraftig och hallbar
tillvaxt, Energi, Milj6 och hallbar utveckling. De kompletteras av
tre s.k. horisontella program déar forskarrorlighet och socioekono-
misk forskning har anknytning till vart uppdrag.

Vid genomftrandet av det femte ramprogrammet for forskning
och teknisk utveckling kan man notera att behovet av att de
nationella programmen och Europeiska unionens FOTU
(forskning och teknisk utveckling) program inom omradet miljo
och hallbar utveckling bor komplettera varandra. Samordnings-
fragorna med EU bor séledes alltid finnas med i planeringen av
nationell forskning inom milj6- och transportomradet.

' Co-operation in Science and Technology.
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9.2.2 Svenskt deltagande i EU:s
forskningsprogram

Svenskt néringsliv och svenska forskare har sedan ldnge deltagit i
ett flertal delprogram, s.k. sdrprogram i EU:s forskningsprogram.
Svenska myndigheter ansvariga for deltagande i de olika
forskningsprogrammen har varierat Sver tiden. Néar det giller
forskning kring transporter har NUTEK och KFB utsetts som
huvudansvariga myndigheter for nagra transportrelaterade delpro-
gram. | fraga om miljbomradet har Naturvardsverket haft huvud-
ansvaret for delfinansiering av EU tillstyrkta projekt.

Fjdrde ramprogrammet

KFB har gjort en sammanstillning” ver svenska framgangar i det
fjarde ramprogrammet f6r forskning — Transportprogrammet. Den
visar att i 198 av de sokande konsortierna hade en eller flera
svenskar funnits med. Intresset att delta fran svensk sida varierar
dock mellan programmets olika delomraden. Svenska deltagare
erholl under samma period ca 75 miljoner kronor fran kommissio-
nen, vilket dr 15-20 miljoner kronor mer &n vad det svenska
budgetbidraget ar till detta program.

Aven Naturvardsverket har gjort en sammanstillning Gver det
svenska utfallet i EU:s fjarde ramprogram inom miljdomradet.
Den visar att svensk forskning haft stor betydelse for Sveriges
kunskapsbidrag i internationella miljéfragor. 1 de beviljade
projekten inom det fjirde ramprogrammet inneh6ll var fjéarde
godkédnd ansokan en svensk och utfallet i forskarstdd innebér att
Sverige far tillbaka 2,5 ganger den insats vi betalar till EU enligt
Naturvardsverket. Det har inte varit mojligt att f& fram mer
specificerade uppgifter om EU-stodet till den effektrelaterade
forskningen inom luftféroreningsomradet.

Riksantikvarieambetet har deltagit i ett tvdrvetenskapligt pro-
jekt som fatt stéd inom programmet Milj6- och klimatforskning

? Naturvardsverkets redovisning av uppdrag att utarbeta en forsknings-
strategi for miljéforskning (Dnr 800-3672-99).
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tillsammans med England, Italien, och Nederldnderna, det s.k.
benprojektet.

Svenska deltagare medverkar ocksa i grupper och samverkar
med institutioner som experter i utvdrderingarna av inldmnade
ansokningar. Ansvariga myndigheter har ocksa pa olika sétt verkat
for att fa med nationella experter i de paneler som gjort
utvirderingarna. Enligt KFB har detta har burit frukt. For de tva
sista ansOkningsomgangarna blev inte mindre &n nio svenska
experter utvalda, vilket motsvarar néstan 6 procent.

Femte ramprogrammet

Regeringen angav vid beslutet om organisationen for det femte
ramprogrammet i en bilaga till beslutet ett antal mal f6r svenskt
deltagande i ramprogrammet (bilaga till regeringsbeslut 1999-03-
11, nr 8). Bl.a. skall organisationen bidra till ett hogt svenskt
deltagande som i sin tur skall forstdrka den nationella forskningen
och bidra till ett okat internationellt forskningssamarbete. Av de
tidigare ndmnda tematiska programmen redovisas i det foljande
Tema 4, men miljoaspekter ingar ocksa i programmet for
Konkurrenskraftig och hallbar tillvixt. Malen med det programmet
ar att stodja forskning som bidrar till 6kad konkurrenskraft och
hallbar tillvaxt, sarskilt nar dessa mal kombineras.

Tema 4: Energi, miljo och hallbar utveckling
Temaprogram 4 4r indelat i en miljodel och en energidel med en
programkommitté for varje delprogram.

Miljoprogrammet
Naturvéardsverket har gjort en utvérdering av forsta ansdknings-
omgangen inom EU:s femte miljoforskningsprogram. Samtliga
projekt har betygsatts med hénsyn till vetenskaplighet, manage-
ment och europeiskt mervirde inklusive resultatomhéndertagande.
Sverige deltar i 199 projekt, huvudsakligen som partner. Av
dessa réknar Naturvardsverket med att prelimindrt endast 31 st
projekt kommer att erhalla EU-finansiering. Bilden kan eventuellt
komma att foréndras efter senare ansokningsomgangar.
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Utfallet har blivit avsevirt ldgre i denna omgang jamf6rt med
tidigare ansokningstillfillen enligt Naturvardsverket som anger
bl.a. foljande orsaker:

o for framging krdvs en nationell verksamhet — Naturvards-
verkets laga profil under de senaste aren kanske aterspeglas i
EU-deltagandet

o flera framstaende forskargrupper kan redan vara intecknade i
projekt som inte avslutats i det fjirde ramprogrammet och i
nationella program och har déarfor knappt om tid for ny
verksamhet

e ramprogrammet dr ett komplext, tvdrvetenskapligt och
europeiskt program med relevans till samhéllsutveckling
bristande kdnnedom om villkor for deltagande
svarigheter att finna motfinansiering

Utfallet inom miljdomradet for svenskt vidkommande framgar
nedan.

Omrade Antal projekt Ev. tillstyrkan

Globala fordndringar, klimat
och biologisk mangfald 82 10

Hallbar férvaltning av vatten
och vattenkvalitet 38 8

Morgondagens stad och
kulturarvet 34 6

Hallbar férvaltning av marina
ekosystem 25 4

Generiska aktiviteter 14 1

Forskningen infrastruktur 6 2
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Energiprogrammet

Energidelen under temaprogrammet 4 har givits namnet ENERGIE
(European Non-nuclear Energy RTD for Global Innovation and
Environment). ENERGIE omfattar tva s.k. nyckelatgérder:

Nyckelatgird 5: Renare energisystem, inbegripet fornybara ener-
gikdllor.

Nyckeléatgiard 6: Ekonomisk och effektiv energi for ett konkurren-
skraftigt Europa.

Dessutom ingar forskning och verksamhet for teknisk utveckling
av generisk art. Budgeten f6r ENERGIE uppgér till ssmmanlagt ca
974 miljoner euro. Ansvariga nationella myndigheter for bedom-
ning av ansokningshandlingar m.m. dr N#ringsdepartementet och
Energimyndigheten. Skattat utfall for svenskt vidkommande i
energiprogrammet enligt uppgift fran Energimyndigheten ar att
257 organisationer har deltagit i 176 ansokningar. Av dessa
bedomde programkommittén 81 ansdkningar vara av en sadan
kvalitet att de kunde erhalla motfinansiering vid granskningen.
Sannolikt kommer 59 projekt att erhalla stod fran femte
ramprogrammet motsvarande 17 miljoner euro. Detta motsvarar
5.3 procent av hittills férdelade medel.

Energimyndigheten drar slutsatsen av ansdkningsomgangarna
fram till och med februari 2000 att svenska sokande har varit
mycket framgangsrika. Dessvirre har manga demonstrations-
projekt avslagits eller fatt en kraftigt nedskuren budget pa grund
av alltfor 1ag innovationsniva enligt Energimyndigheten.

9.2.3 EU:s ramprogram for folkhélsa

Inom EU har kommissionen initierat ett ramprogram for folkhélsa.
Syftet med programmet é&r att i olika projekt ta fram underlag for
att vidta atgérder pa gemenskapsniva. Ett prioriterat omrade ar
luftfororeningar — utom- och inomhus. Hér intar Sverige en stark
position. Inom ramen for Folkhélsoprogrammet — Miljorelaterad
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ohilsa — har atta projekt erhallit stod. Tre av dessa &r “svenska”
projekt och i ytterligare tre deltar svenskar.

9.3 Emissionsforskning och provnings-
verksamhet 1 ndgra andra lander

Motortestcenter MTC AB (MTC) arbetar i dag pa en
konkurrensutsatt marknad med bilavgasorienterad forsknings- och
undersokningsverksamhet. Utredningen har dérf6r valt att redovisa
de viktigaste konkurrenterna pa den europeiska marknaden.
Eftersom utredningen gjort ett studiebesok pa den finldndska
motsvarigheten till MTC é4r redovisningen hér mer utforlig &n for
de 6vriga konkurrenterna.

9.3.1 Finland

VTT (Statens Tekniska Forskningscentral) #r ett institut i Finland
som bedriver forskning kring samma eller liknande omraden inom
emissionsomradet som flera av de i Sverige verksamma akt6rerna.
Forskningen har en nagot annorlunda organisation #n den svenska
med storre koncentration och dr ndstan uteslutande anslags-
finansierad. VTT har ofta rollen som koordinator av olika
forskningsprogrammen inom omradet.

En rad projekt mellan staten och det finlindska néringslivet har
bedrivits under 1990-talet med VTT som koordinator. Till de mest
uppmiarksammade hor Mobile och Promotor inom omradena
motorteknik och drivmedel. Andra projekt av intresse for vart
uppdrag ror berdkningsmodeller for transportsektorns emissioner
och emissionsstatistik

VTT har dessutom ansvaret for sammanstillningen av
uppgifter om de nationella utsldppen fran trafiken, vilka sedan
rapporteras till EU m.fl. internationella organisationer. De
underliggande utsldppsberdkningarna for samtliga trafikslag
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produceras ocksé inom VTT. Likasa finns inom VTT kompetens
for validering av indata.

VTT:s avdelning for fordonsemissioner arbetar i huvudsak med
uppdrag for nationella myndigheter. Under senare ar har andelen
internationella uppdrag okat. VIT har egna avgasprovnings-
resurser dven for mera avancerade analyser.

Aktiviteter tillsammans med EU forekommer i begrinsad
omfattning. Finland forefaller inta en “reaktiv”’ roll i EU-sam-
arbetet och anvéinder endast VTT:s expertkunnande vid behov.
Planering av forskningen for att Finland vill driva nagon sérskild
linje forekommer séllan. Ett undantag har varit de krav for
kallstart som Finland och Sverige gemensamt drivit vid
utformningen av direktivet 98/69/EG for litta fordon.

9.3.2 Europeiska konkurrenter till svenska
aktdrer inom emissionsprovningen

Behovet av myndighetsanknutna emissionsundersdkningar utfors
ofta av ett emissionslaboratorium, offentlig- eller privatigt.
Sadana undersokningar dger vanligen rum inom samma bolag som
ar ackrediterat for typgodkdnnandeprovningar for bl.a. bilavgaser.
I sammanstéllningen nedan framgar nagra av storsta aktérerna pa
den europeiska marknaden och vad som kdnnetecknar dem.

Land Utférande organisation Verksamhet

Frankrike UTAC Provning fér  typgodkan-
nande. Enhet foér avgas-
undersokningar som underlag
for forslag till  &ndrade
bestdmmelser osv. Bestélla-
re: regeringen eller miljdmyn-
digheten ADEME, INRETS
och IFP (org. for oljebolagen)
samt &ven kommissionen.

Underlag som tas fram an-
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vénds ofta i europasam-
arbetet.
INRETS Undersoknings- och forsk-

ningsinstitut foér transporter
och  trafiksdkerhet  med
begransade avgasprovnings-
reurser. Emissionsmodelle-
ring i uppdrag fran nationella
och internationella  myn-
digheter. Ofta koordinatorer
for stérre samarbetsprojekt.

Nederlanderna TNO Typgodkannande; valutrustat
avgaslaboratorium  anvéands
for uppfoljningsprovningar av
avgasreningens  prestanda,
ny teknik och underlag for
emissionsberéakningar;  utfér

visst motorkonstruktions-
arbete
Storbritannien AEA Partikelemissioner och

utveckling av efterbe-
handlingssystem for partiklar

Milbrook Avgaslaboratorium

som kan utféra kalltem-
peratur- och avdunstnings-
prov med SHED med variabel
volym;  Utvecklingsuppdrag
for nationella och interna-
tionella  myndigheter och
industrin. Ags av General

Motors
Transport Research Uppdrag fér nationella och
Laboratory (TRL) internationella myndigheter;

saknar avgasprovnings-
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resurser. Foérekommer ofta
som koordinator for storre

projekt
Vehicle Certification Typgodkannanden och prov
Agency (VCA) for  nationella  krav  for
sakerhet. Verksamheten

finansieras via avgifter

Ricardo Foérbréanningsmotorutveckling
Tyskland RWTUV Utfor teknisk tjanst inom
fordonsomradet, utvecklings-

uppdrag for nationella och
internationella  myndigheter
och industrin. Har valutrustat
avgaslaboratorium

FEV Férbranningsmotorutveckling
Porsche
Osterrike AVL Foérbranningsmotorutveckling

Europeiseringen och en snabb teknisk utveckling dkar kraven pa
flexibilitet inom provningsverksamheten. Utvecklingen for ocksa
med sig en viss grad av specialisering. MTC och 6vriga aktorer
forsoker ofta samarbeta i strategiska allianser eller nétverk i dess
externa miljo. Det innebér att i vissa fall kan tva aktorer vara
konkurrenter till ett visst uppdrag, i andra situationer #r de
samarbetspartners.

9.4 Slutsatser for att 6ka EU-finansierad
forskning m.m.
Sverige har som medlemsland varit en del av EU i fem ar.

Medlemskapet innebdar fordndringar inom samhillets samtliga
sektorer och paverkar dven forskningens villkor, inriktning och
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innehall. Inom vissa omraden forefaller det som om utfallet for
svenskt vidkommande i det femte ramprogrammet inte varit lika
framgéngsrikt som i det fjarde. En orsak kan vara att kéinnedom
om mojligheterna till finansiellt stod fran EU 4nnu inte har fatt
genomslag fullt ut i forskar- och myndighetsvérlden. En annan
orsak som framkommit under utredningsarbetet och som ocksa
patalats av savil forskningsfinansidrer som -utférare &r sva-
righeterna att finna motfinansiering till beviljat EU-st6d.

Aven i KFB:s forslag till forskningsprogram for perioden
2001-2004 behandlas den hittills bedrivna statligt finansierade
transportforskningens styrka och svagheter (jfr avsnitt 2.3.1).
Utredarna konstaterar att det for vissa omraden giller att svensk
forskning tidigare haft en stark internationell position, men att den
forsvagats relativt sett under den senaste tioarsperioden. Enligt
rapporten beror denna forsvagning delvis pa att andra hamtat in ett
tidigare svenskt forsprang, delvis speglar den ocksé en relativt sett
svag nyrekrytering till dessa grenar av transportforskningen.

Ett annat orosmoment, som ocksé uppmirksammats av flera av
experterna, 4r att trots en avancerad miljoforskning i Sverige, far
vara forskningstjdnsteforetag en forsvinnande liten del av den
internationella uppdragsforskning som upphandlas av bl.a. EU.
Denna situation bekriftades av kommissionens tjanstemén i
samband med sekretariatets besok dér.

Vi aterkommer i kapitel 11 med f6rslag till hur Sverige skall
kunna stérka deltagandet i EU:s ramprogram for forskning och 6ka
mojligheterna for den forskningsnéra tjanstesektorn att konkurrera
om den internationella uppdragsforskningen.
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Forslag till forskningsprogram

Utredningen foreslar ett samlat langsiktigt forskningsprogram
med malet att stdrka sévidl statsmakternas som foretagens
underlag rorande emissioner fran fordon och arbetsmaskiner,
deras hélso- och miljoeffekter samt mojligheterna till atgérder.
Programmet skall omprévas efter fem éar.

Programmet har féljande huvudomraden:

utveckling av fordon och brinslen, ddr kompletterande
insatser till padgaende FoU foreslas

emissioner och emissionsmodeller, med en huvudinriktning
mot att stirka underlaget kring emissioner av oreglerade
fororeningar samt utveckling av provmetoder och emissions-
modeller inklusive underlag och validering

hélso- och miljoeffekter, dédr forskningen koncentreras till de
omraden, dér trafikens bidrag till effekterna dr dominerande.
De forskningsomraden som inkluderas dr bl.a. spridning och
exposition av luftféroreningar i tétorter, hélsoeffekter och
riskanalys samt effekter pa kulturforemal

systemstudier och styrmedel, dédr programmet bor innehélla
fortsatt utveckling av metoder for uppfoljning av vidtagna
atgérder.

Ett sdrskilt partikelprogram foreslas, i vilket emissioner,
spridning och effekter och éatgdrdsmojligheter analyseras
samlat.
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I detta kapitel ges forst en samlad vision och malbild for den
svenska emissionsforskningen for motorfordon och arbets-
maskiner. Déarefter diskuteras vilka vergripande krav som maste
stillas pa finansidrer och forskningsutforare for att malen skall
kunna nas. Utifran detta ger vi forslag till forskningens huvud-
sakliga inriktning och omfattning och till vilka omraden som bor
prioriteras. De organisatoriska och finansiella aspekterna av véra
forslag tar vi upp i kapitel 11.

10.1 Vision och mal

10.1.1  Utgangspunkter for ett samlat
forskningsprogram

Savil i Sverige som i Europa star vi infor den stora utmaningen att
stdlla om transporterna till ett langsiktigt hallbart system. Sverige
har dessutom en uttalad ambition att ta initiativ till och vara
padrivande i denna utveckling. En samlad och langsiktig strategi
for emissionsforskningen ar en viktig forutsittning for att skapa
framforhéllning och handlingsfrihet for samhillet nédr det giller
omstdllningen till ett hallbart transportsystem, men ockséa f6r att
bibehalla och utveckla samhéllets och néringslivets konkurrens-
kraft. Strategin maste dven kunna koppla samman niringslivets
behov av tillimpad och nyttodriven forskning med ldrositenas fria,
nyfikenhetsdrivna grundldggande forskning, liksom med den FoU
som olika offentliga aktrer behover.

Utredningens vision for en langsiktig samordnad forsknings-
insats inom omradet &r darfor att

e statsmakterna och foretagen skall ha tillgang till det bésta
kunskapsunderlaget inom emissionsomradet

e industrin skall vara virldsledande vid utformning av
motorer, brianslen, fordon, arbetsmaskiner och transportsy-
stem for att minimera inverkan pa hélsa och miljo
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e myndigheterna skall ha en kunskapsbas som medger vil
underbyggda nationella och internationella initiativ for att
utveckla ett barkraftigt transportsystem

e utbildningen vid universitet, hogskolor och andra kunskaps-
centra skall vara forstklassig for att kunna utveckla morgon-
dagens motorer och transportsystem

Denna vision kréver att en rad forutsdttningar ar uppfyllda. Bland
de viktigaste kan ndmnas:

e En samsyn kring behov och mal mellan samhillets alla
aktorer (politiker, statliga myndigheter, industri, forskare,
experter)

e En programorientering av forskningen mot langsiktiga och
tydliga mal

e En samordning av forskningsfinansieringen
En industriell medverkan i forskningsprogrammen
En kraftsamling av forskningen till ett fatal utforare och en
okad samordning mellan dessa

e En intensifierad internationell samverkan. Det giller bade
direkt samarbete inom FoU och att f6lja, sammanstilla och
virdera den kunskap som kommer fram inom internationell
FoU

Malbeskrivningen stdémmer till stor del dverens med de krav och
onskemal som uttryckts i den skrivelse som KFB, NUTEK m.fl.
lamnade till Kommunikationsdepartementet ar 1998 (jfr avsnitt
1.1.2). Dér betonades behovet av att vidareutveckla FoU-
samverkan och kunskapsutbyte i olika nétverk. Det konstaterades
vidare att det behdvs en kraftsamling pa FoU for att I6sa
transportsektorns hélso- och miljopaverkan. Strategin bor enligt
skrivelsen vara att utveckla och stirka samverkan mellan
bestillare av FoU och utférande FoU-institutioner. Pa ldngre sikt
bor en satsning leda till ”en framstdende kunskapsorganisation for
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naturvetenskaplig och teknisk forskning pa hog internationell
vetenskaplig niva.”

Malet bor enligt myndigheterna vara att inom ett par ar bygga
upp en slagkraftig och stark samverkan av FoU inom kunskaps-
omraden som berdr utsldpp av féroreningar fran trafik, spridning
och omvandling av dessa fororeningar i miljon och olika slags
atgiarder for att begrinsa riskerna for hilsa och miljo. De
podngterade ocksa betydelsen av samverkan mellan staten och
industrin: “Ett aktivt engagemang (finansiellt eller pa annat sitt)
fran naringslivets sida i samverkan med de statliga myndigheterna
tror vi har en avgorande betydelse for att programmet skall bli
framgéngsrikt”.

Tankegéngar och forslag i linje med myndigheternas har
kommit till uttryck ocksa i svaren pa utredningens enkét och fran
olika intressenter under utredningsarbetet. Néringslivet har
podngterat att det finns ett positivt intresse for en medverkan i
FoU inom omradet men att man framst ser en medverkan inom
EMFO:s programomrade inom enskilda delprogram eller projekt.

Vi &r klara 6ver att vi inom ramen for utredningen inte i alla
delar kan beskriva védgarna att nd malen. Déremot finns
ambitionen att skapa en plattform som ger en god grund f6r den
process som kravs for att nd de langsiktiga mal som flertalet
angivit att vi bor strdva mot och som i myndigheternas skrivelse
formulerades som “Ett samlat FUD-program — Ekologiskt hallbara
transporter.

10.1.2  Vilka "byggstenar” behover vi da for att
astadkomma detta?

Det forsta &r givetvis att vi dr 6verens om problembilden och vilka
omraden och vilka tidsperspektiv som #r aktuella. I kapitel 2,
pladerar vi for att se transportsektorns miljofradgor i sammanhang
med utvecklingen av motorteknik och brinslen. Vidare har vi dér
formulerat en modell f6r ett sddant samlat synsétt och strukturerat
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omradet fo6r utredningens uppdrag i ett antal huvudsakliga
insatsomraden.

Vi har ocksa pldaderat for langsiktighet i synen pa FoU-
verksamheten samt for flexibilitet i anvdndningen av resurser. Det
sistndmnda kravet skall ses mot bakgrund av att vi 4r vdl medvetna
om behovet av rorlighet i resursanvidndningen med hénsyn till den
snabba utvecklingen inom hela filtet motor- och brinsleteknik och
behovet av FoU-insatser for miljon.

En andra hornsten i uppbyggnaden av ett program bestar i att
skapa en programstruktur som tillgodoser ett antal krav som
tidigare betonats och som det ocksé rader enighet om i utredning-
en. Forslag om hur denna bor organiseras kommer vi att redovisa i
kapitel 11. Redan har bor emellertid ett antal grundlaggande krav
anges:

Ett forsta krav dr att FoU-programmet skall utvecklas och
bedrivas i ndra samverkan mellan alla berérda parter — myndig-
heter, niringsliv och FoU-centra.

Ett andra krav &r att programmet for emissionsforskning sa
langt mojligt skall utvecklas och genomftras i en nidra samverkan
och helst integrerat med den struktur som delvis redan byggts upp
eller &r under uppbyggnad for fordons- och brinsleteknisk FoU.

Enligt utredningens uppfattning har den offentliga sektorn och
néringslivet till stor del gemensamma behov av kunskapsunderlag
for sina beslut, sina atgédrder och sin utveckling. Vi har vid samtal
med foretrddare for statliga myndigheter och néringsliv ocksa
funnit att det finns savil starka rationella skidl som ett uttalat
intresse for en samverkan.

Det positiva intresset fran industrins sida bor enligt var
uppfattning tas till vara och utvecklas till ett langsiktigt formellt
samarbete inom transport- och miljoomradet. Syftet bor vara att
tillfredsstdlla savédl samhillets behov av utveckling av uthélliga
transportsystem som industrins behov av kompetens for att
vidareutveckla sin konkurrenskraft.



146 Forslag till forskningsprogram SOU 2000:35

10.1.3  Inriktning av forskningsprogrammet

Att kunna f6rsta och étgérda trafikens miljo- och hélsoeffekter
forutsitter en bred tvérvetenskaplig ansats med bidrag fran en
blandning av grund- och tillimpad och effekt- och atgérdsinriktad
forskning i ett internationellt socio-ekonomiskt perspektiv.

Hittills har det mestadels ratt en stor atskillnad mellan 4 ena
sidan FoU inom fordons- och drivmedelsomradet och & andra
sidan FoU kring effekter och styrmedel. Alla delarna bor
emellertid kunna betraktas i ett ssmmanhang och forskningen bor
kunna forenas i en gemensam Gvergripande programstruktur. Ett
sadant betraktelsesitt ger stora fordelar for motor- och brinsle-
utvecklingen, eftersom nya forskningsresultat kring styrmedel,
miljoeffekter och fran provning snabbt kan tillgodogéras inom
teknikutvecklingsomradet. P4 samma sétt utgdr kunskap kring
teknisk utveckling en viktig bas for politiska stéllningstaganden
och beddomningar av atgidrdsbehov.

En oOvergripande samordning av FoU-insatserna kommer
dessutom att ge savél en okad kostnadseffektivitet i forskningen
som en forbéttrad plattform for att kunna driva omstéllningen till
ett hallbart transportsystem.

Inom vissa omraden &r kopplingen mellan teknisk utveckling av
motorer och drivmedel och den hilso- och miljorelaterade
forskningen sirskilt betydelsefull. Partiklar dr ett sddant omrade.
Har rader det for niarvarande osékerhet om vilka partikelfraktioner
som &r av storst betydelse for uppkomsten av olika hélsoeffekter.
Ett annat omrade ror utveckling av testmetoder for fordon och
motorer, ddr de metoder som man viljer for kontroll av lagkraven
har stor betydelse fér motor- och brénsleutvecklingen.

Som framgar i avsnitt 2.4 har vi som potentiella forsknings-
omraden identifierat fyra block. Vi har i stort f6ljt denna indelning
i beskrivningen av programmet. FoU kring motor- och brénsle-
utveckling behdver dock betraktas i perspektivet av Fordonsforsk-
ningsprogrammet, Energimyndighetens FoU-program och stéd till
kompetenscentra inom forbranningsmotor-, avgasrenings- och
drivmedelsomrddena samt det nystartade Programmet for
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samverkan mellan staten och fordonstillverkarna kring utveckling
av miljovéanligare fordon.

Forslaget till forskningsprogram skall enligt direktivet omfatta
en tioarsperiod. Detta dr en lang tid sett i perspektivet av den
vetenskapliga och tekniska utvecklingen inom fordons- och avgas-
omradet, dar forutsdttningar och forskningsbehov snabbt kan
underga stora fordndringar. Forutséttningar och innehall bor darfor
I6pande omprévas och for hela programmet senast inom fem ar.
Det giller inte minst i perspektivet av atgdrdsbehoven for att 16sa
trafikens samlade bidrag till emissionerna av klimatgaser. Vi har
darfor ansett det vara nodvindigt att presentera forslag i bade ett
langsiktigt och ett kortare perspektiv. Programmet innehéller mot
denna bakgrund savil forslag till kunskapsuppbyggnad som for-
slag till konkreta FoU-insatser som skall genomforas pa kort tid.

Flera har ocksé pekat pa behovet av kvalificerad utrednings-
och undersokningsverksamhet, dir FoU-kompetens ofta dr en for-
utséttning och dar arbetet bor bedrivas i anslutning till pagaende
FoU-verksamhet. Sddan verksamhet &r t.ex. uppfoljning av beslu-
tade atgirder, utveckling av befintliga och nya provmetoder for
fordon och motorer och framtagning av forbéttrade emissions-
faktorer.

Det &dr ocksé angeldget att forslagen pa ett enkelt sétt kan
passas in i den struktur av forskningsorganisationen som f6ljer av
regeringens proposition om Forskning for framtiden — en ny
organisation for forskningsfinansiering (prop. 1999/2000:81 och
jfr avsnitt 1.1.1). Forslagen bor ocksa ses i perspektivet av de
internationella samarbetsstrukturer i vilka Sverige deltar. EU-
samverkan inom emissionsforskningsomradet &r mot den
bakgrunden viktig som en del av integrationen med EU och for att
oka forstaelsen for olika kulturer och angreppssitt for att 16sa
problemen.

Vid programutformningen har utredningen utgétt fran foljande
struktur.
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Figur 10.1

De underliggande diskussionerna kring arbetsinsatserna i olika
programdelar har forts i kapitlen 3—8. I detta kapitel sammanfattas
de olika delarna i en programstruktur, didr avvdgningar ocksa
kommer att gbras om insatserna i de olika programmen.

Utredningen pekar i avsnitt 10.2 endast ut de mer dvergripande
behoven av fortsatt forskning och utveckling inom respektive
omrade. En mer detaljerad planldggning bor sedan ske i form av
sdrskilda arbetsgrupper, dédr forskare, finansierande organ och
avnidmare deltar.

10.1.4  Jamstélldhetspolitiska konsekvenser av
programforslaget
I detta sammanhang vill vi ocksa ta upp de jamstélldhetspolitiska

aspekterna av vart uppdrag i enlighet med de generella direktiven
(dir.1994:125) till samtliga kommittéer och sérskilda utredare.
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Utvecklingen de senaste aren har inneburit vissa framsteg nér
det giller utjamning av konsfordelningen i forskarutbildningen.
Nér det giller ledningen av olika transportforskningsprojekt
kvarstar dock betydande brister. Enligt uppgift i KFB:s forslag till
strategi for svensk transportforskning for aren 2001-2004 om en
nyligen genomford kartldggning som omfattar 700 pagaende FUD-
projekt inom transportsektorn hade 87 procent av projekten en
manlig projektledare.

Trots att andelen kvinnliga forskarstuderande inom emissions-
omradet 6kat under senare ar kommer det dock att under 6verskad-
lig tid att finnas fa kvinnliga forebilder med hogre akademiska
tjédnster. Mycket aterstar darfor att gora for att stimulera kvinnor
till forskarning inom detta omrade.

En viktig forutséttning for jamstédlldhetsarbetet i forsknings-
verksamheten skapas redan av rekryteringen till den akademiska
grundutbildning som ar relevant for bl.a. emissionsforskningen.
De olikheter i konsférdelning som géller mellan olika akademiska
grundutbildningar gor att forskningsprioriteringen med avseende
pa t.ex. amnesomraden och till detta kopplade metodval kan spela
en viss roll for vilken grad av jamstélldhet som kan uppnés.

Aktiva éatgiarder bor vidtas for oOkad jamstédlldhet inom
emissionsforskningen. En mojlighet kan vara att organisera
ndtverk for kvinnliga forskare. En annan ar att i delprojekt och
liknande inom programomréadet emissionsforskning stélla krav pa
att en viss andel deltagande forskare skall vara kvinnor. Kraven
bor stéllas sé att andelen kvinnor inom omradet minst férdubblas
inom en feméarsperiod. Stod bor ocksd kunna ges till
gastprofessurer eller liknande for internationellt framstaende
kvinnliga forskare.
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10.2 Forslag till forskningsomraden

10.2.1  Utveckling av fordonsmotorer och
brénslen.

Utredningen har funnit att det i tilligg till redan pagaende
verksambhet (jfr kap. 4) i forsta hand bor drivas FoU kring f6ljande
tva omraden:

A Utveckling av drivmedel for att mota okade miljokrav inom
trafikomradet
Utveckling och karaktérisering av drivmedel for motorfordon
ar ett starkt prioriterat omrade, framfor allt i perspektivet av de
miljokrav som stills och kommer att stédllas pa drivmedlen.
Forutom denna fraga dr det viktigt att beakta hela kedjan, dvs.
fordon, brinslen och anvéndning, i ett systemperspektiv.
Forskningen skall bl.a. leda fram till underlag for nya
brénslespecifikationer inom EU.

B Utveckling av motorteknik samt drivmedel for arbetsmaskiner
med avseende pa anvindningsforhallanden
Tyngre arbetsmaskiner drivs oftast med motorer identiska med
dem som anvénds i végtrafikfordon, men anvandningskarakta-
ristika dr ofta vésentligt annorlunda jaimfért med dem som
kénnetecknar véagtrafikfordonen. Det finns dérfor ett behov av
savil att kartligga emissionerna som att eventuellt anpassa
motorer for de sidrskilda anvidndingsomradena f6r arbets-
maskiner. Vidare finns det ett behov av FoU riktad mot motor-
och drivmedelsutveckling for mindre arbetsmaskiner.
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10.2.2  Motoremissioner

Omréadet innefattar FoU kring karaktirisering, utveckling av
métmetoder och modeller for att 6ka kunskapen om emissionerna,
metoder for att ta fram trafikstatistik och validera modellerna.

Mal:

o Att forse samhillet med relevanta data Gver emissionerna
fran bilpark och arbetsmaskiner

e Att vara en internationell aktor vid utveckling av
provmetoder och métforfaranden

e Att genomfora karaktdrisering av nya motor- och
drivmedelskoncept samt ny avgasreningsteknik

e Att ta fram underlag f6r olika modeller for emissionsstatistik
och prognoser, for uppfoljning av miljomal och for
uppskattning av miljoeffekter

Foljande delomraden dr angeldgna forskningsdmnen.

A Utveckling av provnings- och mdtmetoder — avgaskaraktdrise-
ring
De standardiserade provningsmetoderna har ifragasatts under
en foljd av ar och ett internationellt samarbete pagar for att
utveckla nya. Det finns behov av att ocksd utveckla
provmetoder for situationer som ej ticks av befintliga eller
utvecklade korcykler, t.ex. korning under extrema vinter-
forhallanden. Vidare finns det behov av utveckling av
provningsmetoder for arbetsmaskiner.

Provtagnings- och analysmetoder for olika oreglerade
fororeningar, framfor allt for partiklar, behdver utvecklas och
standardiseras. FoU kring avgaskaraktirisering for att ta fram
grundldggande samband for oreglerade dmnen, men dir ocksa
tester utfors for att kartlagga olika kormonsters och kdorsituatio-
ners inverkan pa emissionsbilden &r ett annat delmoment. Den
direkt riktade verksamheten for att ta fram emissionsfaktorer
drivs under delprojektet om emissionsmodeller.
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I en néra anslutning till FoU finns det ett behov av uppfolj-
nings- och utredningsverksamhet sdsom uppfoljande provning
av fordon i trafik for att utrona effektiviteten i gjorda atgirder
och for att skapa underlag for eventuellt ytterligare krav.
Metodik for uppfoljande provning for tunga fordon och
motorer behdver utvecklas.

OBD-tekniken dppnar nya mojligheter for att folja upp och
kontrollera emissionssituationen. Ett FoU-program bor
behandla anvéndningen av denna teknik for att skapa en sikrare
emissionsuppfoljning.

B Fortsatt utveckling av emissionsmodeller inkl. validering
Malet med FoU kring emissionsmodeller for végtrafik och
arbetsmaskiner bor vara att utveckla verktyg som péa ett
tillfredsstillande sétt kan beskriva emissionerna av savil
reglerade som oreglerade fororeningar pa skalor fran gaturum
(enskilda fordon och maskiner) till nationell niva. Aven fragor
kring hur trafikemissioner skall inkluderas i livscykelanalyser
och liknande modeller bor ingd. Programmet bor ocksa
innehalla utveckling av scenarie- och prognosmodeller.

Befintliga modeller behéver underga en samlad utvirdering
och analys av formégan att efterlikna de faktiska emissionerna.
Modellerna som utgdr underlag for den officiella emissions-
statistiken behdver genomga en virdering i relation till
internationellt anvdnda metoder. Arbetet bor bedrivas med
hénsyn till de krav som stills av internationella organ.

I forskningsuppgifterna inom statistikomradet bor ocksa
ingd utveckling av en databas for emissionsfaktorer och
metoder for underhdll och dokumentation av denna. Ett
faststillt arligt métprogram for en flexibel databasanviandning
behover ocksé utvecklas.

I kapitel 6 framholl vi vikten av uppfoljande undersdkningar
for att sdkerstélla kvaliteten hos emissionsinventeringarna. Vi
foreslar att sadana studier skall utgdra en naturlig del av
utvecklingen av emissionsmodeller. Studierna bor omfatta
anvindningen av flera olika tekniker sdsom métningar av
avgasplymer fran forbipasserande fordon (FEAT), av samlade
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emissioner i tunnlar, gaturum eller i 14 av trafikleder, haltmét-
ningar i tétorter etc.

FoU m.m. inom hela emissionsomradet maste kopplas till
olika internationella projekt och initiativ, fraimst forskningen
inom EU:s ramprogram. Malet bor vara att den svenska
forskningen skall bidra till utvecklingen av internationellt
anvinda emissionsmodeller. Verksamheten bor drivas i néra
samarbete med EU-initierad verksamhet, t.ex. inom EU:s
forskningsprogram (ARTEMIS'-programmet och COST 346),
inom det si kallade CAFE*initiativet eller i anslutning till
EEA:s ”Topic Centre” for emissioner. Insatserna for de olika
delmomenten i det foregdende bor prioriteras utifran en
strategisk diskussion inom programmet.

Forskningsomrddet =~ Motoremissioner  behdver  hgjas
kvalitetsmdssigt och en nédrmare koppling till hogskole-
forskningen anser vi nédvéndig. Denna kommer ocksa att sékra
en langsiktighet i arbetet med utveckling av emissionsmodeller
och samtidigt en kvalitetshojning av verksamheten.

C Delprojekt om nationell emissionsstatistik

Status, trovirdighet och kvalitet pd den nationella emissions-
statistiken behover hojas avsevirt. Utredningen anser déarfor att
ett sdrskilt FoU-projekt behover drivas under en kortare tid —
tre ar — for att bygga upp ett bittre vetenskapligt underlag for
den nationella statistiken. Inriktningen av detta projket skall
vara att ta fram emissionsdata och se till att historiska och
aktuella data inom emissionsstatistiken far en tillfredsstéllande
uppdatering i relation till nationella och internationella
ataganden och atgirdsplaner (jfr 4ven avsnitt 11.5).

! Assessment and Reliability of Transport Emission Models and Inventory
Systems.
? Clean Air for Europe.
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10.2.3  Forskning kring atmosférsprocesser,
exponering, nedfall, hdlso- och
miljoeffekter

Mal:

Att forse samhillet (myndigheter och industri) med relevanta
underlag for att bedoma effekter och risker i emissionerna fran
végfordon och arbetsmaskiner i arbetet med miljokvalitetsmal,
atgérder och teknikutveckling.

Effektforskningen bor i forsta hand inriktas pa

e minniskans hilsa lokalt och regionalt (partiklar, kvivedioxid,
marknéra ozon, organiska &mnen)

e material och kulturforemal (kviavedioxid, markndra ozon och
partiklar)

e vegetation (marknéra ozon)

Didremot anser vi att effekter av utsldpp av koldioxid eller nedfall
av kvéveforeningar bor foljas endast i form av kunskaps-
sammanstillningar for att anvidndas for bl.a. scenarieranalyser och
i miljokonsekvensbeskrivningar.

Utifran de Overgripande programomradena foreslas foljande
delprogram inom effektforskningen:

A Fororeningars spridning och forekomst i tditorter
Kunskapen kring fororeningars spridning och exposition i
titorter ar fortfarande otillrdcklig. En rad modeller finns i dag
tillgdngliga for olika d&ndamal. Dessa behover dock utvirderas
och anpassas for att bli praktiska verktyg i kommunalt och
regionalt luftvardsarbete.

Under de senaste aren har en rad undersdkningar
publicerats, ddr samband konstaterats mellan halten av partiklar
och olika hélsoeffekter. Sambanden har satt fokus péa atgédrder
mot emissionen av partiklar fran trafiken. En omfattande
forskning pagar i en rad ldnder for att studera olika samband
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mellan partiklar och hilsoeffekter, partiklarnas ursprung samt i
vilken utstrickning olika atgidrder kan minska emissionerna.
Sverige bedriver en viss forskning inom omradet. Den behover
emellertid forstirkas och samordnas i ett kraftfullt program.
Programomradet bor ocksa kopplas till energiomradet, eftersom
smaskalig vedeldning &r en vésentlig kélla.

En viktig forskningsfraga ror partiklarnas ursprung och
karaktérisering. For detta fordras dels lopande utveckling och
forbittring av olika provtagnings- och analysmetoder, dels
omfattande program for karaktdrisering av kéllor och
forekomst. For 6vervakning av hilsan och miljon behovs ocksa
forenklade metoder.

B Exponeringsmodeller och exponeringsdata
Exponeringsmodeller &r viktiga verktyg for virdering av hélso-
och materialeffekter. De modeller som anvénds i dag behdver
vidareutvecklas och bl.a. kopplas till savil enskilda ménniskors
samlade exponeringssituationer som till exponering av hela
befolkningspopulationer. Till omradet hor ocksa att utveckla
overvakningsmetoder som kan anvéndas for exponeringsberak-
ningar.

C Effekter pa mdnniskors hdlsa
Forskningen kring luftféroreningars effekter pa ménniskans
hélsa har okat avsevért under de senaste dren. Effekter i form
av allergier, astma och andra effekter pa luftvdgarna har
prioriterats. Angeldgna forskningsomraden ar

Epidemiologiska studier
Utveckling och applicering av biologiska testmetoder for
bilavgaser samt for omgivningsluft

e Metodik for uppfoljning av halter av olika féroreningar mot
miljomal

e Riskbedomning av cancereffekter och effekter i luftvdgarna
av luftfororeningar
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Forskningen kring samband mellan enskilda miljofaktorer och
ohidlsa i form av akut dodlighet, luftvigsbesvidr och cancer
behover forstirkas. Flera studier indikerar ett samband mellan
luftfororeningsexponering och hilsoeffekter vid halter kring
eller under féorekommande griansvédrden. De indikationer som
finns rorande effekter fran partiklar behover stirkas i form av
mer riktade studier.

D Effekter av kvdvedioxid och ozon pa material
Forskningen kring effekter pa4 material fran kvivedioxid och
marknéra ozon behdver utvecklas mot riskuppskattningar och
kostnadsbedomningar for effekter. Eftersom materialeffekter
sannolikt kommer att dimensionera atgédrdsbehoven for flera
fororeningar dr behovet av ytterligare dos-effektstudier stort.

E Regionalt spridda fororeningar

Transporter utgér den stérsta kéllan till bildning av marknira
ozon. Forutom ménniskors hélsa &dr det i forsta hand
produktionen/tillvixten hos grodor och skog som hotas till
foljda av hoga halter av marknédra ozon. Det &r dédrfor angeldaget
att mer ingaende studera effekterna av detta &mne.

Sérskilt prioriterade forskningsomraden &r studier av trender
i halter av utgadngsimnen och ozon, bildningen av ozon i
bakgrundsluft och effekter pa vegetation av forhojda
bakgrundshalter av ozon. Virderingsmetoder for att bedéoma i
vilken utstrackning atgirder &r betydelsefulla vid emissioner i
omraden med lag emissionstédthet behdver utvecklas.

F Klimatgaser — applicering av vdrderingsmetoder och
kunskapssammanstdllningar for effekter av vixthusgaser
Vixthuseffekten till foljd av bl.a. koldioxidutsldppen fran
vagtrafiken kommer sannolikt att vara den mest centrala
miljofrdgan inom avgasomradet inom Overskadlig framtid.
Observerade klimatfordndringar, liksom resultaten fran olika
scenarieanalyser, utgor starka drivkrafter for atgérder. Inom ett
FoU-program bor ocksa ingé att utveckla och tillimpa
varderingsmetoder for emissioner av olika direkta och indirekta
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vixthusgaser samt att utféra kunskapssammanstillningar, dar
betydelsen av olika emissioner fran transportsektorn och fran
arbetsmaskiner vérderas.

10.2.4  Systemstudier och styrmedel.

Ett program inom systemomradet bor inriktas mot analyser av
emissioner och emissionsbegrinsande atgdrder i1 ett sadant
perspektiv. Programmet bor verka i ndra samarbete med samtliga
ovriga delar av programmet.

Mal:
Att utveckla och tillimpa metoder och modeller f6r:

e Samhillsekonomiska vérderingar av luftféroreningars
effekter

e Kostnadseffektivitet hos olika &tgidrder och styrmedel —
metodik och studier
Metoder for uppf6ljning av vidtagna atgirder

e Integrerade analyser for jamforelser av samlad miljopa-
verkan (livscykelanalyser m.m.)

A Integrerade analyser, utveckling av scenarie- och back-
castingmodeller m.m.
Behovet av verktyg for att analysera effekten av olika atgirder
kommer att oka i framtiden. Omradet har bearbetats savil i
form av forskning som genom utredningar. Fran utredningens
sida ser vi att omradet bor ha en tydlig vetenskaplig forankring
och en koppling till internationella aktiviteter pd omradet.
Malet inom delomréadet &r att dels utveckla ett mer generellt
verktyg for analys av olika atgérder pa lokal, regional och
internationell skala, dels aktivt delta i de internationella
forskningsprogram som pagar.
Ett angrinsande omrade dir en omfattande utveckling skett
under de senaste aren ror modeller for att géra en samlad miljo-
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paverkan fran transporter utifran livscykelanalyser. De anvinds
framfor allt for inventering av utsldpp, men saknar metoder for
att i tid och rum klarlagga miljoeffekterna.

B Styrmedel och kostnadseffektivitet hos atgdrder — metodik och
uppfoljning
Forskningen kring styrmedel behover stirkas framfor allt nér
det giller metoder for att viardera olika styrmedels effektivitet.
Genom att flera olika styrmedel samtidigt verkar inom
transportomradet dr det svart att sdrskilja enskilda styrmedels
effektivitet savél for uppfoljning som vid analys av behov av
ytterligare atgirder. En utvecklad systemforskning pa omradet
kan hédr ge ett vérdefullt underlag for att bedoma
kostnadseffektiviteten i olika atgérder.

C Samhdllsekonomisk viirdering av lufifororeningseffekter
Behovet av viérderingsstudier av effekter av luftfororeningar
och ddrmed ocksd mojligheterna att gora fullstindiga cost-
benefitstudier for atgérder inom trafik/miljoomradet har okat
patagligt de senaste aren. Underlaget fér de ekonomiska
virderingarna dr dock i manga fall bristfilligt och integrerade
analyser, dédr ett ndra samarbete mellan ekonomer och
naturvetenskapliga forskare etableras, saknas i stort sett. En
samlad svensk expertis bor byggas upp inom omradet, inom
vilken ekonomiska vérderingsmetoder skall kunna integreras
med den naturvetenskapliga forskningen.

Aven Vigverket har i sitt Inriktningsprogram for FoU éren
2000-2009 och KFB i sin forskningsstrategi for aren 2001—
2004 uppmirksammat systemomradet som ett eftersatt forsk-
ningsomrade. Vigverket avser att genom stod till forskning fa
en bittre kunskap och okad forstaelse for helheter inom
véagtransportsystemet och dess betydelse for och beroende av
samhéllsutvecklingen i ovrigt. Det sdger sig sjélvt att vid en
provning av projektansokningar enligt vart programforslag bor
samrad ske med savil Vigverket som KFB i syfte att vidga
kunskapsperspektivet.
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10.2.5  Ett sérskilt partikelprogram

Partikelemissioner roner for nérvarande ett sérskilt intresse till
foljd av de samband man observerat mellan partikelférekomst och
hélsoeffekter. Det kan dérfor finnas skil att bryta ut partikel-
fragorna ur de 6vriga programmen och driva ett separat tvérgaende
partikelprogram, dér hela kedjan fran motor- och brinsleutveck-
ling till riskuppskattning och styrmedel ldggs i ett gemensamt
program. Mojligheterna att forma ett sddant program bor beaktas i
det fortsatta arbetet med att utveckla ett forskningsprogram.

10.3 Internationell forskning —
utvirderingar och
kunskapssammanstéllningar

Manga av miljoproblemen kan endast 16sas genom internationella
overenskommelser. Detta giller bade det atgérdsinriktade arbetet
och inom forskning och utveckling for en ekologiskt bérkraftig
utveckling.

Sverige kan inte heller ha spjutspetskompetens inom mer &n ett
begrinsat antal omraden. Det dr dérfor viktigt att ocksa bevaka den
internationella forskningen och ha en beredskap for att kunna ta
tillvara viktiga forskningsresultat.

En stor del av tillverkningsindustrins utvecklingsbudget ar i
dag riktad mot att utveckla motorer, reningssystem och transport-
system som skall klara morgondagens miljokrav. Vi anser dérfor
att en viss del av de samlade forskningsinsatserna bor ldggas pa att
bevaka, sammanstilla och virdera den forskning som kommer
fram internationellt.

Generellt bor forskningen i hog grad relateras till EU:s
verksamhet, savil vad avser forskning som utredningar for att ta
fram underlag for tillkommande éatgérder. Vi har atskilliga ganger i
det foregaende pekat pa vikten av en internationell samordning
och ett internationellt samarbete inom FoU. Sarskilt angeldgen &r
givetvis den FoU som har direkt betydelse for emissionsinven-
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teringar, for prov- och kontrollmetoder for motorer, drivmedel och
fordon samt den forskning som skall bilda underlag fér bedémning
av behov av ytterligare atgdrder eller for en vérdering av
effektiviteten hos redan genomforda atgarder.

I direktiven framhalls vikten av ett svenskt deltagande i det
femte ramprogrammets forskning. Eftersom det femte rampro-
grammets forskningsmedel redan till stor del dr beviljade, ser vi
det som en dnnu viktigare uppgift att soka medverka och paverka
programskrivningen av det sjétte ramprogrammet.

Flera lander inom EU har identifierat den forskningsnira
tjdnstesektorn som viktig och utarbetat strategier for hur man skall
kunna verka pa denna marknad. Strategierna innefattar i flera fall
en langsiktig koncentration av kompetens och sarskilt stod till
marknadsforings- och offereringsarbete. Férutom att omréadet &r av
intresse som ett sétt att “hdmta hem” medel fran EU ar det ocksa
strategiskt viktigt for att skapa framforhallning inom viktiga
miljdomraden. Detta bor déarfor vdagas in i védrderingen av priori-
terade forskningsomraden (jfr ocksé avsnitt 11.6).

Ett annat viktigt skdl for en storre inriktning mot EU for
framtida FoU samt for kvalificerad utrednings- och utvecklings-
verksamhet inom luftvardsomradet i Europa &r det s.k. CAFE-
programmet. Inom ramen for detta skall EU samla alla fragor kring
luftfororeningar i Europa till en gemensam &verordnad strategi. En
forberedande studie pagar for narvarande. Den vintas vara klar till
sommaren 2000.

10.4 Forslag till volym

Vi har tidigare hénvisat till betydelsen av forskning inom
emissionsomradet for Sveriges mojligheter att fora en aktiv
internationell miljopolitik och for den svenska fordonsindustrins
utveckling och konkurrenskraft. Véar uppfattning &r att drivkraf-
terna for den fortsatta utvecklingen maste baseras pa visionerna i
avsnitt 10.1. Fordonsindustrin, végtrafiken och bruket av
forbranningsmotordrivna arbetsmaskiner dr betydelsefulla faktorer
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for samhéllet, néringslivet och sysselséttningen. Den industriella
produktionen av motorfordon i Sverige och delar till dessa uppgar
till 132 miljarder kronor per &r och till detta skall ldggas omsitt-
ningen inom transportsektorn. Enbart inkdp av drivmedel uppgar
till ca 70 miljarder kronor per ar.

Sambhillet har ett ansvar bade for att skapa forutséttningar for
ett gott ndringslivsklimat och att verka for att en hog kompetens
och kunskap for att utveckla miljoanpassade fordon finns
tillgdnglig inom landet. Samhéllet har ocksa ett ansvar for att pa
olika sitt reducera risker och effekter fran transportsektorn sa
langt mgjligt. Regeringen har dessutom pekat pa omradets
betydelse i samband med Samverkansinitiativet kring utvecklingen
av miljéanpassade bilar. Projektet dr enligt utredningen vél lampat
att bidra till att ta ett avsevirt steg mot uthalliga transportsystem.

Vi anser ocksé att vart forslag till forskningsprogram och
prioriteringar 6kar forutsittningarna for att det svenska emissions-
och miljoeffektarbetet skall komma att ligga i frontlinjen. Vi
redovisar de ekonomiska konsekvenserna av vara forslag i avsnitt
11.4. Vi vill dock redan hiar ndmna att vara berdkningar enligt de
forutsédttningar som géller for uppdraget resulterar i ett behov av
275-300 miljoner kronor for perioden 2001-2005. Med en
betydande industriell insats okar forutsédttningarna ytterligare att
na de mal och visioner som utgér grunden for programforslaget.
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11 Organisation och finansiering

Programmet for emissionsforskning (EMFO) bor ldggas
samman med Fordonsforskningsprogrammet och Samverkans-
projektet Miljoanpassade Fordon under ett gemensamt
programrad.

Staten och industrin bor teckna ett avtal om programmet. En
Beredningsgrupp for EMFO inréttas under det gemensamma
programradet med ansvar for att genomf6ra programmet. I
EMFO:s beredningsgrupp bor inga foretrdadare for myndigheter,
fordonsindustrin, petroleumindustrin och tillverkare av arbets-
maskiner. Beredningsgruppens ordforande och ledamoter skall
utses av regeringen. En programledare skall knytas till verk-
samheten. En sdrskild funktion inréttas med syfte att stirka den
internationella dimensionen.

Finansieringen av programmet bor ske i samverkan mellan
staten och industrin. De statliga insatserna foreslas uppga till ca
50 miljoner kronor per ar under fem é&r, varefter programmet
omprovas. Industrins medverkan har uppskattats till cirka 10
miljoner kronor per ar. Utredningen foreslar en snar 6versyn av
de institut och FoU-centra som verkar inom emissionsomradet
for att uppna en 6kad internationell konkurrenskraft.

Overviiganden och forslag till organisation, finansiering m.m. i
detta kapitel grundar sig pa det forslag till forskningsprogram som
framgar i kapitel 10.
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11.1 Inledning

Organisationen av den framtida emissionsforskningen bor utfor-
mas sé att den far en inriktning som svarar mot det program som
utredningen  foreslagit. Det innebdr att miljo- och
transportpolitiska behov savidl for myndighetssfiren som for
industrin, vetenskapliga kvalitetskrav, en vil avviagd balans mellan
bestéllar- och forskarinflytande skall tillgodoses. Till detta
kommer behovet av en basorganisation som ger langsiktig
stabilitet at satsningarna pa emissionsforskningen och dir viktiga
aktorer har en permanent roll. Slutligen bor &dven beaktas
mojligheten att underlétta att forskningsresultat omsitts i béttre
produkter fran tillverkarna av fordon, arbetsmaskiner och
drivmedel.

Som tidigare framhallits har problemet med en uppdelning av
finansieringen av forskningen inom fordons- och avgasomradet pa
ett stort antal statliga organ uppmirksammats, bl.a. i flera svar pa
utredningens enkdt. Man pekar dven pa att det pa utforarsidan
finns problem med att manga enheter dr sma och arbetar isolerat
fran varandra. Flera instanser anser att det finns ett behov av en
koncentration av resurserna om forskningen skall kunna hivda sig
i den internationella konkurrensen. Svaren bekriftar saledes vad
som framhallits i utredningens direktiv och den skrivelse som
KFB, Naturvardsverket, Statens energimyndighet, NUTEK och
AB Svensk Bilprovning ldmnade till Kommunikationsdeparte-
mentet ar 1998. Som framkommit i kapitel 10 delar utredningen
denna uppfattning och betraktar detta som en viktig en
forutséttning for att de visioner och mal som dir angivits skall
kunna uppnas.

Nér det giller den statliga finansieringen av emissionsforsk-
ningen har fragmentariseringen dven uppmirksammats i Narings-
departementets utredning med forslag till en ny myndighets-
organisation for den statligt finansierade forskningen som presen-
terades i slutet av ar 1999. Som tidigare redovisats har regeringen i
proposition 1999/2000:81 foreslagit att en ny FoU-myndighet
bildas genom en sammanslagning av KFB, de FoU-finansierande
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delarna av NUTEK och delar av Radet for Arbetslivsforskning (jfr
dven prop.1999/2000:71). Vi utgér fran att vara forslag anpassas
till den organisationsstruktur som forvédntas bli foljden av
kommande riksdagsbeslut.

11.2 Forslag till organisationsstruktur for
emissionsforskningen

Inom utredningen rader enighet om behovet av ett samordnande
organ for forskningen inom omradet motorer, drivmedel, emissio-
ner och effekter. Samtidigt beh6vs organisatoriska 16sningar som
medger flexibilitet och frimjar samarbete mellan olika aktrer och
vetenskapliga discipliner.

Ett gemensamt program for hela omradet bor ge samordnings-
fordelar bade ur statens och industrins synvinkel. Utredningen har
darfor overvégt olika mojligheter att organisera verksamheten sa
att dessa fordelar kan tas tillvara.

Den l6sning som sannolikt bést skulle garantera integration och
samverkan/ samplanering av insatserna vore att utnyttja det
programrad som utgor ett gemensamt styrorgan for det nuvarande
Fordonsforskningsprogrammet och Samverkansprojektet Miljoan-
passade Fordon (SMF) for att dven ansvara for emissions-
forskningen.

Bl.a. med hénvisning till de goda erfarenheterna av samverkan
mellan staten och industrin i Programradet for fordonsforskning
(PFF) har bilindustrins foretridare forordat ett gemensamt
programrad enligt denna modell. Med en sédan 16sning skulle
programradet bli den beslutande instansen for fordelning av
resurser inom hela filtet. Under det gemensamma programradet
inréttas sedan ett sérskilt beredningsorgan med uppgift att planera
och samordna insatserna inom emissionsforskningen samt bedoma
relevans och vetenskaplig kvalitet av de olika ansdkningarna eller
programmen (se fig. 11.1).
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programmet Miljéanpassade Fordo (EMFO)

Figur 11.1

Forutsittningar for ett gemensamt programrad finns i viss man
redan, eftersom SMF enligt uppgift skall ansluta till den
arbetsmodell som utvecklats i Fordonsforskningsprogrammet och
PFF.

Det finns uppenbara fordelar med en integrerad 16sning enligt
den hir modellen. Samordning och samplanering av insatser inom
de olika programomradena skapar sannolikt de bésta forutsitt-
ningarna for att fullt ut utnyttja de synergieffekter och darmed
effektivitetsvinster som kan nas genom att betrakta insatser inom
motor- och brinsleteknik respektive emissionsforskning i ett
integrerat perspektiv.

Samtidigt finns det emellertid vissa skil att ge emissions-
programmet en mera sjilvstindig stédllning. Fordonsforsknings-
programmet och Samverkansprogrammet Miljoanpassade Fordon
har biagge en klar inriktning mot teknikutveckling och har som ett
viktigt mal att stirka den svenska fordonsindustrins konkurrens-
kraft. Emissionsforskningen har till en del samma mal men har
samtidigt en klar orientering ocksa mot samhéllets behov av FoU
for miljopolitiken och myndigheternas behov av underlag for sin
reglerande roll. Den har ocksa en kunskapssokande uppgift for att
exempelvis klarligga samband mellan hilsa och milj6. Emissions-
forskningen innefattar vidare vissa insatsomrdden som har en
relativt svag anknytning till fordonsteknisk utveckling.

Drivet till sin spets skulle ett sddant synsitt kunna leda till
slutsatsen att emissionsforskningen bor ha en helt fristdende
stillning i f6rhallande till Fordonsforskningsprogrammet och
Samverkansprogrammet Miljoanpassade Fordon. Aven en sadan
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16sning 6ppnar i och for sig mojligheter till samverkan i form av
Omsesidigt informationsutbyte men kan knappast garantera nagot
samarbete i materiell mening. Mojligheten att skapa synergi-
effekter genom samplanering av insatser for de olika verksamhets-
blocken skulle kunna ga forlorad. Risken &r ocksa att en séddan
16sning skulle forsvara mojligheterna till ett fruktbart samarbete
mellan myndigheterna och industrin och foérsvaga utsikterna att
hdvda var position i samarbetet inom EU och dven i Ovrigt
internationellt.

Utredningen vill mot denna bakgrund féresla en 16sning som
befrimjar samverkan, samplanering och kraftsamling av insatser
féor FoU inom fordons-, bridnsle- och emissionsomradena, sam-
tidigt som emissionsforskningens sérstéllning beaktas. Av skal
som angivits ovan innebér detta att emissionsprogrammet bor fa en
nagot mera sjélvstandig stidllning i forhallande till det gemen-
samma programradet, dock utan att mojligheterna till samverkan
med de andra programmen behéver dventyras.

Utredningens forslag innebér salunda :

e Att huvudansvaret for att genomfora emissionsforsknings-
programmet ldggs pa PFF, som dock for att inrymma emis-
sionsforskningen bor kompletteras enligt punkt 2 nedan.
Fordonsforskningsprogrammet, Samordningsprogrammet Mil-
joanpassade Fordon och Emissionsforskningsprogrammet
EMFO far ddrmed ett gemensamt programrad. Detta utgor
salunda gemensamt styrorgan for hela verksamhetsfiltet.
Dirigenom sikerstélls samordning och utbyte av kunskap och
erfarenheter mellan programmen och mellan myndigheterna
och fordonsindustrin.

e [ PFF ingéar for ndrvarande de fem myndigheterna KFB,
Vigverket, NUTEK, Energimyndigheten och Naturvardsverket,
fem foretrddare for fordonsindustrin samt en av regeringen
utsedd ordforande. Myndigheterna har tillsammans med den av
regeringen utsedde ordféranden majoritet. Med hénsyn till de
delvis dndrade forutsittningar som tillkomsten av den nya FoU-
myndigheten och EMFO-programmets anslutning innebér utgér
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vi fran att PFF:s sammansittning maste omprovas. Fran
emissionsforskningens utgdngspunkter dr det i sammanhanget
angeldget att uppmirksamma behovet av representation for
omradet arbetsmaskiner, som foretrdds av andra intressent-
grupper dn fordonsindustrin och delvis andra offentliga organ.
Foréndringar i organisationen bor ske sa att den nuvarande
balansen mellan myndigheter och industri bevaras.

e Parallellt med nuvarande beredningsorgan under programradet
foreslar utredningen att en sérskild beredningsgrupp inréttas for
emissionsforskningen EMFO, med ansvar for projektberedning,
medelstilldelning och genomf6rande av programmet.

e Beredningsgruppen EMFO bor vara sammansatt av repre-
sentanter fran berorda statliga myndigheter, dvs. fran den nya
FoU-myndigheten enligt forslag i prop. 1999/2000:81, Energi-
myndigheten, Vigverket och Naturvardsverket (en ledamot
vardera), tva foretrddare for fordonsindustrin, en for petrole-
umbranschen samt en for tillverkare av arbetsmaskiner. For att
markera det mera uttalade sambhéllsintresset i EMFO i
forhallande till de ovriga programmen inom PFF bor EMFO
ledas av en ordforande som bor vara neutral i forhallande till de
intressen som i ovrigt dr foretrddda i beredningsgruppen. Séavil
ordforande som ledaméter bor utses av regeringen.

e [ likhet med Ovriga delprogram bér EMFO bemyndigas att
tillsitta en programledare for verksamheten. En mojlighet ar att
forlagga programledningen till den nya FoU-myndigheten, en
annan att funktionen upphandlas externt. Oavsett 16sning ar det
angelédget att beredningen av EMFO:s drenden kan samordnas
med 6vriga sekretariat/programledningar inom PFF.

e EMFO bor vidare ha mojlighet att knyta till sig erforderlig
vetenskaplig och annan expertis for planering, styrning,
genomforande och uppfoljning av verksamheten. Med hénsyn
till behovet av att planera for uppbyggnad av verksamheten
inom olika insatsomraden (jfr kap.10) bor EMFO, sérskilt i ett
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inledningsskede, ha ett betydande ekonomiskt utrymme for att
anlita expertis i planerings- och referensgrupper.

e Till grund for EMFO bor ligga ett avtal mellan staten och
naringslivet (fordonsindustri och tillverkare av
arbetsmaskiner). Bl.a. med hénsyn till att vi dnnu inte vet hur
den nya FoU-myndigheten kommer att organiseras och vilka
befogenheter den kommer att fa har vi avstatt fran att
presentera ett formellt forslag i den hér fragan. Forebilder for
ett avtal kan emellertid hémtas fran Programmet for
Fordonsteknisk ~ forskning och  Samverkansprogrammet
Miljoanpassade Fordon. I Overenskommelsen bor anges
EMFO-programmets syfte att bilda bas for en kraftsamling av
insatserna for emissionsforskningen samt att detta skall ske i
samverkan mellan staten och industrin och sd langt mojligt
samordnat med de samarbetsprogram i Ovrigt som pagar for
fordons- och brinsleteknisk FoU. Vidare bor i avtalet anges
sammanséttningen av Beredningsgruppen EMFO.

e For att sdkerstidlla EMFO-programmets integritet bor Gverens-
kommelsen vidare innehalla uppgift om de resurser staten
stiller till forfogande for programmet samt erforderliga regler
for beslut och genomférande. Om mdjligt boér volymen pa
industrins bidrag till programmet ocksa anges. Vi utgar fran att
beredningsgruppen far en stor frihet att formulera och genom-
fora ett samlat program pé grundval av utredningens forslag.
Inom flera programomraden forutsdtter vi att det blir en
sammanvigning av de olika delprogrammens intressen och
engagemang. For vissa omraden kan bildas sdrskilda samrads-
grupper mellan delprogrammen.
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Figur 11.2

I anslutning till ovanstaende punkter och figur 11.2. vill utred-
ningen slutligen kommentera arbetsformerna for EMFO.

Som framhallits i flera sammanhang tidigare ar vi inom
utredningen ense om vérdet av samverkan pa olika plan for att na
onskvird kraftsamling av insatserna. Under utredningens arbete
har bade myndigheterna och industrin uttryckt sitt intresse for
samverkan. EMFO bildar genom den f6reslagna samman-
sattningen en god plattform. Energimyndighetens medverkan i
EMFO innebdr att den energiforskning med anknytning till
emissionsomradet som stéds av Energimyndigheten sa langt det &r
mojligt kan samordnas med 6vrig emissionsforskning. Detta torde
innebdra att dubbelarbete kan undvikas och samordningsvinster
uppnas. En sadan koppling kan efter ar 2005 ge en viss
forstarkning av de samlade resurserna inom omradet. Hértill kan
laggas omradet arbetsmaskiner som ocksa blir ett nytt inslag.

Under utredningsarbetet har ocksd uttryckts ett gemensamt
intresse av okade FoU-insatser inom flera omraden. Myndigheter-
na har forklarat att man &r beredd att avsdtta delar av sina
nuvarande resurser till EMFO som gemensam resurspool.
Bilindustrin har for sin del i en skrivelse till utredningen uttryckt
sin vilja att samverka med myndigheterna bade pa projektbasis och
som finansidr genom egna insatser i projekt. Omraden som direkt
utpekats som intressanta inom ramen for det program utredningen
framlagt &r:

e Emissionsmodeller 6ver hur utslépp ska berdknas
o Emissionsfaktorer for latta och tunga fordon
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e Trafikarbetets fordelning och storlek
e Partiklar, mitproblem och hélsoeffekter
e Oreglerade emissioner, miatmetoder och effekter

Bilindustrin har uppgivit att nuvarande egna insatser inom dessa
omraden uppgar till 6 —10 miljoner kronor per ar.

Samtidigt som vi bygger pa forutséttningen att samverkan skall
efterstrdvas sa langt majligt &r vi inom utredningen medvetna om
att vissa projektomradden eller enskilda projekt kan ha intresse
enbart eller till storsta delen for myndigheterna eller for foretagen.
Vi forutsitter att det i sadana fall méste ske en provning av olika
intressenters ekonomiska engagemang i projekten. EMFO:s roll
som plattform for samrad och informationsutbyte kan emellertid
dven i saddana sammanhang vara betydelsefull. Inte minst
erfarenheterna fran det Fordonstekniska programmet och PFF
visar att det behovs motesplatser mellan myndigheter och industri
som kan bidra till att 6ka samarbetet mellan myndighetsspecifika
FoU-behov och foretagens FoU inom fordonsomradet.

11.3 Konsekvenser av en samlad
forskningsinsats enligt utredningens
forslag

En viésentlig fraga dr vad som uppnas vid ett beslut i Sverens-
stimmelse med det forslag som utredningen ldmnar. Vilka konse-
kvenser far forslaget for myndigheterna, industrin och forsknings-
organisationerna?

Policymissigt innebar forslaget en forstirkning av dialogen
mellan statliga myndigheter och industrin inom emissions-
forskningen. Mojligheterna till ett aktivt samarbete kring ett av
miljdomradets mest centrala problem kommer att forstiarkas. En
plattform for ett sddant samarbete saknas fo6r niarvarande.

Vid ett genomférande av programmet kommer svenska
myndigheters mojligheter att driva en aktiv miljopolitik inom tran-
sportomradet att patagligt forstirkas. Detta giller saval det
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svenska miljomélsarbetet som internationellt inom EU. Sverige
kommer att ater kunna etablera ett kunskapsférsprang inom viktiga
delar av bilavgasomradet, vilket ocksa leder fram till att vi med en
helt annan kraft kan vara padrivande inom bilavgasomradet.

For industrin kommer satsningen att ge 6kade mojligheter till
samverkan och tidig inriktning inom teknikomradet. Den innebar
ocksd en mojlighet att i okad utstrdckning samverka for att
sakerstidlla oberoende testning och utvirdering av ny teknik.
Denna typ av tjanster upphandlas i dag i stor utstrickning fran
internationella avgaslaboratorier. Ett genomférande av vart forslag
kommer ocksa att positivt paverka den nationella kompetens-
forsorjningen inom omradet, vilket i sin tur forbéttrar rekryte-
ringsmojligheterna for fordonsindustrin. Genom att fordons-
tillverkarna i en allt hogre grad fatt ett internationellt dgande kan
denna faktor bli betydelsefull

Forslaget kommer att forstirka mojligheterna for kunskaps-
uppbyggnaden vid universitet och hogskolor, men framfor allt vid
forskningsinstituten. Mojligheterna for en aktiv medverkan i EU:s
forskningsprogram 6kar, men ocksa forutséttningarna for forsilj-
ning av forskningsnira tjénster till kommissionen och till andra
internationella kunder. Forslaget har storst betydelse for FoU vid
MTC, dér den forskningsrelaterade verksamheten kan byggas ut
och bli internationellt konkurrenskraftig. Aven for andra
forskningsutférande organ kan effekterna bli patagliga.

11.4 Finansiering av programmet

For detta uppdrag giller regeringens direktiv (dir. 1994:23) till
samtliga kommittéer om att préva offentliga ataganden. Som en
del av uppdraget ingar att ocksd prova de statliga insatsernas
ekonomiska omfattning och hur detta langsiktigt skall finansieras.
Direktiven anger dessutom att statens utgifter inte far Gverstiga
nuvarande kostnader.

For att 4 en uppfattning om den ekonomiska ramen for uppdra-
get efterlyste vi i var enkdt dven uppgifter om det ekonomiska
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stodet till FoU for ar 1999. Inventeringen visade att stod till
forskningen med direkt inriktning mot emissions-, effekt- och
styrmedelsfragor enligt var bedomning ar 1999 uppgick till 40 —
50 miljoner kronor med KFB och Naturvéardsverket som de storsta
finansidrerna. Ovriga finansidrer 4r bl.a. NUTEK, Vigverket och
Teknikvetenskapliga forskningsradet. Dartill kommer att Energi-
myndigheten inom ramen for det energipolitiska programmet givit
stod till energirelaterad forskning inom transport- och
drivmedelsomradet med upp emot 50 miljoner kronor per ar.
Endast en liten del av dessa medel har dock anknytning till
emissionsforskning. Osékerheten i uppskattningen beror till viss
del pé hur stor andel av den effektinriktade forskningen som kan
rdknas in i inventeringen, bl.a. mot bakgrund av att Natur-
vardsverket inte haft medel for att stédja nagon miljéforskning
under ar 1999.

Medlen éterfinns i statsbudgeten under utgiftsomrddena 20
Allmén milj6- och naturvard, 21 Energi, 22 Kommunikationer och
24 Néringsliv samt 16 Utbildning och universitetsforskning.

Med ledning av regleringsbrevet for ar 2000 for respektive
finansidr och uppgifter fran myndighetsrepresentanterna i utred-
ningen har utredningen salunda forsokt att skatta statens utgifter
for emissionsforskningen. En stor del av de tillgéngliga resurserna
ar inledningsvis for tiodrsperioden uppbundna hos flera av
finansidrerna i pagdende forskningsprojekt. I figuren nedan fram-
gar savil beloppen for ar 1999 som for ar 2000.
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Energimyndighetens st6d till energirelaterad forskning inom
omradet transporter och drivmedel sker som tidigare framgatt
inom ramen for det energipolitiska programmet och de mél som
satts upp for detta. Energimyndigheten har fram t.o.m. februari
2000 beslutat om ekonomiskt stod till sédan forskning
motsvarande 70 miljoner kronor per ar, varav 3 miljoner kronor
per ar tangerar omradet emissionsforskning.

Niéringslivet bidrar enligt en sammanrikning av uppgifterna i
utredningens enkdt med ca 20 miljoner kronor till emissions-
relaterad forskning vid hogskolor, institut och motsvarande.
Offentlig finansiering i tillagg till redovisningen ovan (kommuner
m.fl.) uppgér till ca 5 miljoner kronor for ar 1999.

Till de ovan angivna beloppen skall ldggas de statliga myndig-
heternas resurser for utrednings- och provningsverksamhet m.m.
som ofta har en néra koppling till forskningen. Denna verksamhet
kan uppskattas till 20-30 miljoner kronor arligen.

Vi har mot denna bakgrund och osékerheterna i uppgifterna for
ar 2000 tagit ar 1999 som utgangspunkt for statens utgifter for
emissionsforskningen eller ca 45 miljoner kronor arligen fram till
ar 2006. Fr.o.m. detta torde ar ocksd de medel som Energi-
myndigheten avsitter till stod for emissionsrelaterad energi-
forskning kunna foras 6ver till EMFO, vilket medf6r en forstark-
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ning med som mest 5 miljoner kronor per ar. Vi kan ocksa
konstatera att foréndringar skett i de ekonomiska forutséttningar
som giller for uppdraget sedan direktiven beslutades i oktober
1998. En del av finansieringen méaste déarfor ske genom att staten
skjuter till ytterligare medel for emissionsforskningen. Om ett
program enligt utredningens forslag kommer till stand rdknar vi
ocksa med att bilindustrin och andra potentiella finansidrer kan
bidra till finansieringen av forskning inom det hdr omradet.

11.5 Finansiering av ett sdrskilt projekt
for emissionsstatistik

Utredningen har i avsnitt 10.2.2 p C foreslagit ett sérskilt FoU-
projekt med inriktning att utveckla metodik, ta fram underlag for
och uppdatera emissionsstatistiken inom végtransportsektorn. Fran
foreslagna medel till emissionsforskningen bor for detta projekt
avsdttas tre miljoner kronor per ar under tre ar.

11.6 Internationell samverkan

En samlad programorganisation bor ocksé inkludera sérskilda
uppgifter och funktioner som stirker den internationella dimensio-
nen i FoU-arbetet. Detta kan ske genom att programradet inrittar
en sérskild och for alla gemensam stodfunktion for att stirka FoU-
rollen gentemot EU och andra internationella organ. En sédan
funktion kan ha flera olika uppgifter som att medverka till att
svenska forskare och experter

deltar i viktiga forskningsprojekt inom EU:s forskningsprogram
deltar i utformningen av kommande forskningsprogram,
narmast utformningen av det sjédtte ramprogrammets forskning-
sinriktning

e blir viktiga konsulter och experter for EU inom utredningens
omrade
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e medverkar vid utveckling av metoder for avgasprovning och
emissionsinventeringar m.m.

o tillser att forskningsprogrammet och dess resultat blir sa vél
kénda att internationella organ finner det naturligt att samarbeta
med olika experter och institutioner i Sverige

Ett rimligt mal 4r att Sverige inom fem ar har minst 8 procent av
EU:s forskningsbudget inom utredningens omrade samt en
motsvarande andel av EU:s uppkopta tjanster (jfr avsnitt 10.3).

11.7 Organisation av forskningsutforande
organ

Det finns en stor samstimmighet inom utredningen att en
koncentrering av FoU-resurserna dr nddviandig om maélen i kapitel
10 skall nas. KFB har nyligen i en strategirapport kring forskning
for en héllbar utveckling inom transportomradet ocksa pekat pa
behovet av langsiktigt stabila forskningsmiljoer. KFB pekar ocksa
pa att det forskningsutforande systemet skall

pa kort och lang sikt leverera problemrelevant kunskap
producera kunskap som kridvs for att mota ovintade nya
problem

stodja det svenska innovationssystemet

genomfora forskning med hog vetenskaplig kvalitet.

En bdrande tanke i KFB:s rapport ir att det for FoU-verksamheten
inom omradet kravs miljoer som bade kan bedriva forskning och
utveckling, men ocksa har resurser for kortvariga uppdrag av
utredningskaraktdr. [ rapporten framgéar att detta bédst kan
astadkommas genom institut eller verksamheter i institutsliknande
former av en viss omfattning. Vi delar KFB:s uppfattning och vill
ytterligare understryka behovet av en koncentrering av resurserna
till ett fatal centra och institut.

Forstiarkning av resurserna kan ske pa flera olika nivaer; ska-
pande av nétverk, utformning av s.k. virtuella institut, dverforingar
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av verksamheter mellan olika organisationer, samspel mellan
hogskolor och institut i form av doktorandtjanster m.m.

Utredningen anser att nitverk och samverkan i form av virtu-
ella institut respektive utbyte mellan hogskolor och forsknings-
institut dr frdgor som en programorganisation kan och skall 16sa
och dérfor inte behover diskuteras vidare i detta sammanhang. Vi
har i vara diskussioner inte heller funnit att det finns nagra
problem att skapa sddana former fér samarbete. Vi kan ocksa
konstatera att vissa institutioner i dag utgér naturliga plattformar
och centra, som man skall bygga vidare pa. Detta giller bl.a.

de kompetenscentra for forbranningsmotorteknik som inréttats
MTC som utgor ett naturligt centrum for emissionsfragor

IMM som ir landets frimsta resurs for miljorelaterade hélso-
fragor

IVL som har en bred kompetens inom miljoeffektomradet

VTI som statligt transportforskningsinstitut och ansvarigt be-
rakningsmodeller for emissioner.

Av instituten har savél IVL som IMM en vil etablerad forskning
inom de ovan nimnda omradena, vilken bl.a. manifesteras i omfat-
tande publicering i vetenskapliga tidskrifter med granskningsfor-
farande. Savil VTI som MTC behover forstdrka sin vetenskapliga
bas inom emissionsomradet.

Utredningen har fort diskussioner med négra av de utférande
parterna i syfte att analysera forutsittningarna for en koncentration
inom nuvarande struktur. Vi har fokuserat pa de verksamheter som
direkt berdr emissionsmétningar, utveckling och applicering av
emissionsmodeller samt vissa studier for verifiering av modeller.

Vi har hirvid konstaterat att flera olika 16sningar kan tdnkas for
en koncentrering inom det aktuella omradet.

Ett alternativ dr att bygga upp ett sérskilt emissionsforsknings-
institut eller att 6ka koncentrationen av verksamheter till nagot av
de befintliga instituten. Den mest langtgdende koncentreringen
enligt denna modell innebér att utveckling av emissionsmodeller,
studier av emissioner fran fordon i laboratorium respektive i trafik
samt ett syntetiserande arbete forldggs i ett och samma institut.



178 Organisation och finansiering SOU 2000:35

Vi finner det inte motiverat att i dag bygga upp ett nytt, eget
institut for dndamalet, framfor allt déarfor att ett sddant knappast
skulle fa den storlek och styrka som erfordras, atminstone inom de
finansiella ramar som for nirvarande ar tillgédngliga. Déaremot vill
vi foresla att de resurser som nu #r splittrade pa flera hander sa
langt mojligt samlas och koncentreras till ett av de befintliga FoU-
instituten. Sarskilt den tillimpade FoU- och provningsverksamhe-
ten krdver en gemensam organisatorisk och resursmissig bas.

En sédan organisationsforéndring beror i forsta hand IVL och
MTC, men dven i ndgon méan verksamheter vid andra institut och
institutioner. Denna 16sning forutsdtter ocksa att det finns ett
positivt intresse hos de ingaende parterna.

Oavsett 16sning giller att det méaste finnas ett intresse och
ekonomiska incitament i en koncentrering samt att det finns en
god och kreativ forskningsmiljo.

Utredningens foreslar dédrfor en snar 6versyn av den institutio-
nella strukturen med sikte pa en koncentration och kraftsamling i
utforarledet. Som framgatt ovan bor detta framst gélla den tillam-
pade FoU och provningsverksamhet som ligger ndra myndig-
heternas och f6retagens behov. Denna bor ocksa innefatta en
dialog med IVL:s och MTC:s &dgare och ledning for att utrona
forutséttningar och intresse for ett organisatoriskt ndrmande.

Utredningen har dven Overvdgt mojligheterna till en sam-
ordning av resurserna inom omradet arbetsmaskiner och foreslar
att ett sdrskilt FoU-centrum skapas for dessa genom ett samarbete
mellan SMP, JTI och Lulea Tekniska Universitet. Bildandet av ett
sadant centrum skall dock inte ses isolerat fran de Ovriga
organisatoriska fordndringar som foreslas.

Det finns ocksa ett behov av att skapa ett centrum eller institut
for systemstudier och styrmedel. Former och lokalisering av ett
sadant bor enligt utredningens uppfattning vara en uppgift for
Beredningsgruppen for EMFO.

Slutligen bor starkt beaktas de mojligheter till synergieffekter
som Oppnar sig genom den omstrukturering som pagéar av den
svenska fordonsindustrin. Att exempelvis Saab och Volvo PV nu-
mera ingar i General Motors respektive Ford Oppnar nya
mojligheter for FoU inom emissionsomradet. En fokuserad sats-
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ning i Sverige pa hog kompetens inom vissa specialomraden skulle
kunna positionera de svensklokaliserade fordonstillverkarna som
véarldsledande inom respektive koncerner inom t.ex. emissioner
och trafiksdkerhet. Detta forutsdtter dock att Sverige rankas i
varldstopp nér det géller de aktuella omradena.

I denna vision ingér inte bara de svenska foretagens kompetens,
utan dven hur krdavande “milj6” (lagstiftning, marknadskrav osv)
foretaget verkar i, vilken kompetens som finns att tillgd utanfor
foretagen pa hogskolor och forskningsinstitut m.m. I Tyskland
fungerar instituten, exempelvis det i Aachen, precis pa detta sitt.
En svensk motsvarande tydlig institutssatsning pa t.ex. emissioner
och sikerhet skulle bade ligga i samhéllets och fordonsindustrins
intresse och kunna ligga inom ramarna for en kommande
diskussion om en omorganisation av institut, laboratorier och
forskningsinstitutioner. For att uppnd en vérldsledande stéllning
inom emissionsomradet erfordras dock insatser betydligt Gver dem
som nuvarande ramar medger.
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Forfattare
Civilingenjor Peter Ahlvik
Ecotraffic R&D AB

Avgaskrav for ldtta fordon

I tabell 1 nedan visas en sammanstillning 6ver EU:s krav for litta
fordon. Liknande krav finns ocksa for olika viktklasser av létta
lastbilar och bussar, men dessa redovisas ej hédr av utrymmesskal.

Man kan i tabell 1 notera att HC och NOy i tidigare och nu gil-
lande bestimmelser redovisas som ett summavirde (HC+NOy),
samt att detta ocksd kommer att géras i framtiden for dieseldrivna
latta fordon, men med ett tilldgg i form av en begriansning av NOy
- emissionerna.


RK IT
Bilaga 1 finns endast i den tryckta upplagan.
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Tabell 1 EU:s emissionsgréanser fér personbilar

Emission och grdns (g/km)
Direktiv Bet®. Tid® co HC NOx HC+ PM°,
NOx
91/441/EEG Euro | 6/92 1/93 || 2,72 - - 0,97 0,14
94/12/EG, 1996-01 2,2 0,5
bensin
94/12/EG, Euro Il 1,0 0,7 0,08
diesel IDI°
94/12/EG, 1997-01 1,0 0,9 0,10
diesel DI®
98/69/EG, rad Euro 2000-01 23 | 020 0,15 - -
A bensin' n
98/69/EG, rad 2001-01 0,64 0,50 0,56 0,05
A diesel®
98/69/EG, rad Euro 2005-01 1,0 | 0,10 0,08 - -
B bensin’ v
98/69/EG, rad 2006-01 0,50 0,25 0,30 0,025
B diesel®
Anmirkningar:

a I denna kolumn har de lekmannaméssiga beteckningarna listats (Euro I, II,
0sV.)

b De tva olika datum som anges i tabellen for inférandetidpunkt avser att
bestammelsen infors stegvis. Det forsta datumet ér f6r nya typgodkdnnanden
(dvs. nya certifieringar) och det senare datumet ar for alla nyregistrerade
fordon.

¢ PM: partikelemissioner. Partikelgridnsvéirdet giller bara for dieseldrivna
fordon.

d IDI: indirekt insprutning, dvs. insprutning i forkammare (eller virvel-
kammare)

e DI: direkt insprutning, dvs. insprutning direkt i cylindern (férbrannings-
rummet)

f Direktivet 98/69/EG (2000/2001 resp. 2005/2006) baseras pa den nya EU-
korcykeln (NEDC), som anvinder en modifierad procedur vid start med kall
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motor (+20 — +30 °C). Déarfor & CO - grinsvirdet (2,3 g/km) faktiskt
strangare i 98/69/EG direktivet dn grénsvérdet i 94/12/EG direktivet (2,2
g/km) som anvédnde den idldre EU-korcykeln (EDC). Eftersom &ven HC
emissionerna dr hogre i NEDC korcykel blir den reduktion i HC+NOx som
kan berdknas med ledning av vérdena i tabellen (fran 0,50 till 0,45 g/km)
mycket storre @n vad siffervirdena indikerar.

g Dieselmotorer paverkas mindre av fordndringen av startproceduren i den nya
NEDC kéreykeln dn bensindrivna motorer. Dérfor dr jamforelsen mellan dldre
gransvirden och nya grinsvirden mer relevant i detta fall 4n for bensindrivna
bilar.

Som framgar av tabell 1 har en successiv sdnkning av emissions-
grinserna gjorts sedan direktivet 91/441/EEG och dessa minsk-
ningar kommer ocksa att fortsétta i framtiden. En modifiering av
korcykeln kommer att inféras i bestimmelserna fran och med
direktivet 98/69/EG, varfor en direkt jamforelse mellan nivaerna i
detta och tidigare direktiv inte kan goras utan att hédnsyn tas till
skillnaden mellan korcyklerna. Vidare 1ag ocksé emissionsgran-
serna for produktionskontroll (COP, Conformity of Production) pa
en hogre niva for 94/12/EG och tidigare direktiv &n de gréns-
viarden som visats i tabell 1. I framtiden kommer samma grénser
att gilla i bada fallen, vilket ockséa innebér en viss skérpning av
nivaerna. Dessutom kommer héllbarhetskrav enligt svensk forebild
att inforas fran och med direktivet 98/69/EG.

Man kan ocksé notera att fran och med direktivet 94/12/EG
giller olika griansvdrden for bensin- och dieseldrivna fordon.
Grénsen for CO #r ldagre for de dieseldrivna fordonen men hogre
for HC+NOy. I de framtida bestimmelserna giller samma
forhallande for CO, medan HC-gréinsen (i praktiken') ér ligre for

" HC i#r inte direkt reglerat for de dieseldrivna fordonen men i praktiken
kan man hdvda att d&ven HC regleras indirekt genom att bdde NOy och
summan av NOx och HC regleras. Eftersom NOy emissionerna &r svérast
att minska for dieseldrivna fordon kan man formoda att incitamentet att
minska HC emissionerna kommer att vara stort. Ddrmed kommer HC i
praktiken att maximeras till skillnaden mellan grdnserna for HC+NOx
respektive NOx.
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de dieseldrivna och NOy ar lagre for de bensindrivna fordonen.
Partikelemissionerna regleras ej for fordon med ottomotorer (t.ex.
bensinmotorer).

Krav som motsvarar kraven i tabell 1 finns ocksa for litta
lastbilar och bussar (se dven nidsta avsnitt). Emissionsnivaerna ar
hogre i dessa bestimmelser, men i Ovrigt dr trenden for en
successiv skdrpning av emissionsgrinserna densamma.

Miljoklasser for litta fordon

Miljoklasser for ldtta fordon har funnits i Sverige sedan ar 1992
(arsmodell 1993). Dessa bestimmelser har #ndrats i ett antal
omgangar, men nagon genomgang av de tidigare bestimmelserna
gors inte hir av utrymmesskal.

Det nya miljoklassystemet @ndras pé flera punkter i jamforelse
med de tidigare bestimmelserna. Forst och frimst kommer enbart
europeiska (beslutade) grinser att anvédndas. For det andra dndras
beteckningen for miljoklasserna (miljoklass 1, 2 och 3) som
anvénts fram till utgangen av 1999. Problemet har bl.a. varit att
gransvirdena for de olika miljoklasserna dndrats under arens lopp
och darfor finns det skillnader mellan samma beteckning pa en
miljoklass beroende pa vilken arsmodell det dr fraga om. Pa sa sitt
har systemet blivit svart att overblicka for savil lekmidn som
experter. | stillet kommer man i det nya miljoklassystemet att
anvinda beteckningen for det &r som den aktuella EU gransen
infors (géller dven retroaktivt). De nya miljoklasserna som
kommer att tillimpas fran och med ar 2000-01-01 for personbilar
heter foljaktligen:

e Miljoklass 2000 (2000-01-01 for nya typgodkédnnanden och
2001-01-01 for alla fordon)

e Miljoklass 2005 (2005-01-01 for nya typgodkdnnanden och
2006-01-01 for alla fordon).

Genom att miljoklass 2000 blir obligatorisk redan 2000/2001
kommer inga ekonomiska incitament att inforas for denna kategori
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under innevarande ar. Enligt budgetpropositionen hosten 1999
inférs en befrielse av fordonsskatt for bilar som registreras i
miljoklass 2005 under ar 2000 med totalt 3 500 kronor. Riksdagen
har antagit budgetpropositionen och en lagindring med denna
innebord forvintas under varen 2000. Ar 2001 ndr kraven i
miljoklass 2000 blir obligatoriska for alla personbilar och litta
lastbilar avser regeringen att foresla att skattebefrielsen for bilar i
miljoklass 2005 ska vara 1 500 kronor.

Det fortjanar ocksa att ndmnas att granserna for de tva tyngsta
klasserna (referensvikten) av ldtta lastbilar och ldtta fordon for
personbefordran infors ett ar senare (2001/2002 resp. 2006/2007)
an for personbilar och for den littaste klassen for de tva ovriga
namnda kategorierna av fordon. Tabell 2 visar en sammanstéllning
av de nya antagna miljoklasserna for latta fordon och de
gransvarden som dr forknippade med dem.

Tabell 2: Nya miljéklasser fér ldtta fordon

Emissionskomponent och grans (g/km)
Referens- co HC NOx HC+NOx PM*
MK® | Vikt® B D° B |[D| B D B D° D
-1250 2,2 1,0 - - - - 0,5 0,7 0,08
1996 | 1251-1700 || 4,0 1,25 - - - - 0,6 1,0 0,12
1701- 5,0 1,5 - - - - 0,7 1,2 0,17
-1305 23 | 064 | 020 |- (0,5 | 0,50 - 0,56 0,05
2000 | 1306-1760 || 4,17 | 0,80 | 0,25 | - | 0,18 | 0,65 - 0,72 0,07
1760- 522 | 095 | 0,29 | - | 0,21 | 0,78 - 0,86 0,10
-1305 1,0 05 | 0,10 | - [ 0,08 | 0,25 - 0,30 | 0,025
2005 | 1306-1760 | 1,81 | 0,63 | 0,43 | - | 0,10 | 0,33 - 0,39 0,04
1760- 227 | 0,74 | 0,16 | - | 0,11 | 0,39 - 0,46 0,06

Anmarkningar:

a PM: partikelemissioner. Partikelgransvardet galler bara for diesel-
drivna fordon.

b MK: Miljdklass (1996, 2000 och 2005)
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¢ Referensvikt anger fordonens vikt i korklart skick exklusive férare men
med ett fast tillagg av 100 kg.

d B: bensin; D: diesel
For dieselfordon med direktinsprutning (DI) har hégre gransvarden for
HC+NOx tillampats tidigare. Undantaget upphérde 1999-09-30 och
nagra emissionsvarden har darfér inte visats i tabellen.

Erfarenheterna av det tidigare miljoklassystemet dr att ett visst
genomslag for miljoklass 2 (MK2) har kunnat noterats, medan
genomslaget for den “bésta” miljoklassen, miljoklass 1 (MK1),
varit begrinsat. Orsakerna till det ringa genomslaget i det senare
fallet &r flera men den storsta dr sannolikt att MK1 baserats pa
kaliforniska regler. Flera europeiska biltillverkare séljer forhallan-
devis fa — eller inga — fordon pa den kaliforniska marknaden.
Diarmed har ej heller sdrskilt ménga fordon utvecklats for dessa
bestimmelser. En annan bidragande orsak dr att den svenska
marknaden dr liten och en utveckling av fordon enbart fér denna
marknad inte kunnat motiveras av strikt kommersiella skal.
Emedan det nya miljoklassystemet baserar sig pa europeiska
bestimmelser finns sannolikt forutsédttningar for ett storre
genomslag &n for tidigare miljoklasser.

Avgaskrav for motorer till tunga fordon

Det kan forst vara vért att notera, att avgaskraven i detta fall satts
enbart for motorn och séledes ej for hela fordonet som i det f6rra
fallet. Dérav foljer ocksa att emissionerna for motorer till tunga
fordon anges som massemissioner per avgivet arbete (g/kWh) och
inte per korstricka (g/km) som for ldtta fordon. Vidare har
nuvarande och tidigare krav baserats pa en korcykel som &r
stationdr, dvs. har konstant belastning och varvtal for varje
belastningssteg. 1 verklig trafik utsitts en motor for transienter?,
vilket medfor att emissionsnivan paverkas av detta. Det dr av
ovanstaende resonemang séledes uppenbart att emissionsnivéerna

? Transienter: snabba variationer av varvtal och/eller belastning.
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for tunga och létta fordon inte direkt kan jimforas med varandra.
Likasa dr det inte trivialt att berdkna utsldppen for ett fordon med
utgangspunkt fran data erhéllna vid motorprov.

De framtida skérpta avgaskraven fér motorer till tunga fordon
antogs av EU parlamentet 1999-11-16 och publicerades 2000-02-
16 efter ett bekriftande beslut av radet (direktivet kommer att heta
1999/96/EG). Det kan vara virt att notera, att de svenska
bestimmelserna for motorer till tunga fordon anpassats mer till
EU-kraven 4n vad som varit fallet for ldtta fordon. Héllbarhetskrav
har dock funnits (och finns) i Sverige dven for motorer till tunga
fordon till skillnad fran EU. I tabell 3 har tidigare, nu gillande och
framtida emissionsgrénser i EU listats. For kravnivaerna har ocksa
de brukliga beteckningarna Euro I, II osv. anvdnts som komple-
ment till beteckningen f6r det aktuella direktivet
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Tabell 3:  Emissionsgrénser fér motorer till tunga fordon inom EU
Emission och gréansvérde (g/kWh)

Direktiv Bet®. Tid Cco HC NOx Partiklar
ECE R49° 14 3 18 Ej begr.®
88/77/EEC, 86 — 88 11,2 2,4 14,4 | Ejbegr.®
ECE R49.01°
91/542/EG, Euro | 92-07- 4,5 11 8,0 | 0,36/0,61
rad A 2°
91/542/EG, Euro | 93-10 4,9 1,2 9,0 | 0,40/0,68
rad A COP' e
91/542/EG, Euro Il 95-10 — 4,0 11 7,0 | 0,15/0,25
rad B 96-10 9
1999/96/EG, Euro lll 2000-10 2,1 0,66 50 | 0,10/0,13
ESC" & ELR’ i
1999/96/EG, Euro lll 2001-10 5,45 0,78/1,6' 5,0 0,16
ETC*
1999/96/EG, Euro IV | 2005-10 1,5 0,46 3,5 0,02
ESC" & ELR’
1999/96/EG, Euro IV | 2006-10 4,0 0,55/1,1' 3,5 0,03
ETC*
1999/96/EG, Euro V 2008-10 1,5 0,46 2,0 0,02
ESC" & ELR’
1999/96/EG, Euro V 2009-10 4,0 0,55/1,1' 2,0 0,03
ETC*
1999/96/EG, EEV™ 1999-10 1,5 0,25 2,0 0,02
ESC" & ELR'
1999/96/EG, EEV™ 3,0 0,40/0,65' 2,0 0,02
ETC*

Anmirkningar:

a I denna kolumn har de lekmannamissiga beteckningarna listats (Euro I, II,

0sV.)

b Detta var basnivan for emissionsgrianser gillande tunga motorer for ECE och
EU. Korcykeln ECE R 49 anvindes fran det forsta ECE R49 direktivet d4nda
till och med 91/542/EG direktivet (Euro I och II).
¢ Ej beg.: Partikelnivan begriansades inte forrén i direktivet 91/542/EG (Euro I).
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d Detta gransvirde innebar en reduktion av ECE R49 grianserna med 20 % och
man refererar ofta till detta gransvarde som ECE R49 — 20 %. Dessa grins-
vérden introducerades forst i Tyskland som en frivillig norm och senare &ven i
andra lander och darfor kom motortillverkarnas anpassning att ske gradvis.

e Det hogre grinsvérdet for partiklar gillde for motorer med ldgre effekt dn 85
kW.

f For produktionskontroll (COP, Conformity of Production) gillde hogre
varden i forsta steget ("rad A”) i 91/542/EG direktivet (Euro I).

g Det hogre gransvirdet géllde for motorer med en cylinderstorlek mindre én
700 cm3 per cylinder och ett maxeffektvarvtal mindre dn 3000 r/min.

h ESC: Den nya stationéra 13-stegs cykeln;

i ELR, som &r den nya roktestmetoden i EU. Inga rokkrav har dock listats i
tabellen ovan.

j  Det hogre gransvirdet géllde for motorer med en cylinderstorlek mindre én
750 ¢cm3 per cylinder och ett maxeffektvarvtal mindre dn 3000 r/min.

k ETC: Den nya transienta korcykeln.

1 Den ldgre gransen i ETC cykeln géller for NMHC och den hogre grinsen dr
for metan (CH4)

m EEV: Enhanced Environmental Friendly Vehicles, ung. “’sérskilt miljovéinliga
fordon” med svensk nomenklatur.

For emissionskraven till och med direktivet 91/542/EG (Euro 1II) i
tabell 3 har korcykeln i ECE R49 anvints. Denna korcykel dr som
tidigare ndmnts stationdr och bestar av 13 olika belastningssteg.
Infor kraven i 1999/96/EG (Euro I1I) ansags det nédvéndigt att helt
modifiera denna kércykel. De utredningar som genomfordes ledde
till att tva varianter av korcykler kommer att anviandas fran och
med dessa krav. Den ena varianten &r en modifierad 13-stegs
korcykel (ESC’ ) med ett komplement i form av en transient (fri
acceleration) rokmitning (ELR'). Den andra varianten #r en
transient kdrcykel (ETC’) dér varvtal och motorbelastning specifi-
cerats for varje sekund av korcykeln. Eftersom skillnaden mellan

’ ESC: European Stationary Cycle.
* ELR: European Load Response.
* ETC: European Transient Cycle.
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de bada korcyklerna &r pataglig dr det dr uppenbart att emissions-
nivaerna mellan dem inte direkt kan jamforas.

I direktivet 1999/96/EG rad A (Euro III) skall ESC- och ELR-
kombinationen av korcykler anvidndas for konventionella diesel-
drivna dieselmotorer, inklusive sddana med elektroniskt styrd
insprutning, avgaséterforing (EGR) och/eller oxidationskatalysa-
torer. Dieselmotorer forsedda med avancerad avgasreningsutrust-
ning inkluderande NOx-reducerande katalysatorer (s.k. deNOx
katalysatorer) och/eller partikelfilter, skall utéver ESC/ELR
kombinationen dven certifieras enligt ETC cykeln. Dieselmotorer
enligt direktivet 1999/96/EG rad B1, B2 och C (Euro IV, V och
EEV) skall certifieras bade enligt ESC/ELR och ETC korcyklerna.
Gasdrivna motorer skall testas enligt ETC korcykeln. For dessa
motorer har ej heller ndgon partikelgréns satts i 1999/96/EG rad A
och B (Euro III och 1V).

I kraven for motorer till tunga fordon finns, till skillnad fran
latta fordon, dven forslag for ar 2008-2009 (1999/96/EG rad B2
for 2008, eller Euro V°) och en sirskild frivillig norm for s.k.
”miljovanligare fordon” (Enhanced Environmentally Friendly
Vehicles, EEV). Den nimnda normen var tidnkt att trdda i kraft
redan 1999-10-01 men i och med fordrojningen av beslutet i
kommissionen kommer detta att ske férst 2000-07-01.

Miljoklasser for motorer till tunga fordon

Miljoklasserna for motorer till tunga fordon har funnits sedan
1993 ars modell. Initialt motsvarade miljoklass 3 direktivet
91/542/EG rad A (Euro 1) och de skidrpta emissionskraven i
miljoklass 1 och 2 baserade sig pa 91/542/EG, rad B (Euro II).
Sedan direktivet 91/542/EG rad B (Euro II) inférdes som baskrav,
har emellertid inte ndgon skérpt emissionsniva introducerats for de
“béttre” miljoklasserna. Ddarmed har miljoklassystemet kommit att

% Benamningen Euro V anvinds frekvent i litteraturen men kan diskuteras
dé& det snarare dr frdga om ett senarelagt griansvirde for Euro IV. Andra
beteckningar forekommer men Euro V ér trots allt den vanligaste.
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mista sin betydelse fér motorer till tunga fordon under de senaste

aren.

Nya miljoklasser for motorer till tunga fordon liknande den
tidigare beskrivna modellen for litta fordon har ocksa antagits.
Eftersom griansvirdena fér motorer till tunga fordon redan tidigare
redovisats och diskuterats, ges i tabell 4 endast en Gversikt Gver

beteckningarna i det nya miljoklassystemet.

Tabell 4:  Nya miljoéklasser fér motorer till tunga fordon
Miljoklass Bet. Direktiv
0 Euro 70~ Motorer fore Euro |

1993 Euro I 91/542/EG, rad A

1996 Euro 11 91/542/EG, rad B

2000 Euro 111 1999/96/EG, rad A

2005 Euro IV 1999/96/EG, rad B for 2005

2008 Euro V 1999/96/EG, rad B for 2008

EEV EEV 1999/96/EG, rad C
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Miljoklassning av drivmedel
Specifikationer for miljoklassade bensinkvaliteter sid. 1 (2)
Parameter Miljoklass 1 Miljoklass 1 Miljoklass 2
Motorbensin | Alkylatbensin
Researchoktantal, lagst 95 95
Motoroktantal, ldgst 85 85
Angtryck enligt Reid, 70/95 65 70%/95°
hogst kilopascal
Angtryck enligt Reid, 45%65° 50 -
lagst kilopascal
Destillation:
Forangat vid 70 °C, - 15-42 -
volymbhalt procent
Forangat vid 100 °C, lagst 47%50° 46 46
volymbhalt procent
Forangat vid 100 °C, - 72¢ -
hogst volymhalt procent
Forangat vid 150 °C, lagst 75 - 75
volymbhalt procent
Forangat vid 180 °C, lagst - 95 -
volymbhalt procent
Slutkokpunkt, hogst °C 205 200 -
Olefiner, hogst volymhalt 13,0 0.5 18,0¢
procent
Aromater, hogst 42,0 0,5 42
volymbhalt procent
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Specifikationer for miljoklassade bensinkvaliteter sid. 2 (2)

Parameter

Miljoklass 1
Motorbensin

Miljoklass 1
Alkylatbensin

Miljoklass 2

Bensen, hogst volymhalt
procent

1,0

0.1

1,0

n-Hexan, hogst volymhalt
procent

0,5

c-Alkaner, hogst volymhalt
procent

0,5

Syre, hogst masshalt procent

2,7

2.7

Oxygenater:

— Metanol, hogst volymhalt
procent, stabiliseringsmedel
maste tillsdttas

— Etanol, hogst volymbhalt
procent, stabiliseringsmedel
kan vara nodvindigt

— Isopropylalkohol, hogst
volymbhalt procent

10

10

— Tertidr-butylalkohol, hogst
volymbhalt procent

— Isobutyalkohol, hogst
volymbhalt procent

10

10

— Etrar som innehéller fem
eller flera kolatomer per
molekyl, hogst volymhalt
procent

15

15

— Andra oxygenater®, hogst
volymbhalt procent

10

10

Svavel, hogst milligram per
kilogram

50

50

150

Bly, hogst gram per liter

0,005

0,002

0,005

Fosfor

Inte métbar

Bensin i miljoklass 1 skall uppfylla skéliga funktionskrav vad avser
renhet for insugnings- respektive insprutningsventiler. Bensin i



SOU 2000:35 Bilaga 3 201

miljoklass 1 avsedd for fordon med katalytisk avgasrening far ej
innehalla askbildande &mnen.

a Avser tiden fr.o.m. den 16 maj t.o.m. den 31 augusti i X-, Y-, Z-, AC-
och BD-lén samt fr.o.m. den 1 maj t.o.m. den 15 september for dvriga
lan. For ovrig tid d4n den som anges hér eller under b &r foljande gréins-
virden tillatna: Angtryck vid 37,8 °C hogst 95 och lagst 45 kilopascal
samt Forangat vid 100 °C ldagst 47 volymbhalt procent.

b Avser tiden fr.o.m. den 16 oktober t.o.m. den 31 mars i X-, Y-, Z-, AC-
och BD-lén samt fr.o.m. den 1 november t.0o.m. den 15 mars i 6vriga lén.
For ovrig tid dn den som anges hér eller under b &r foljande grénsvérden
tillitna: Angtryck vid 37,8 °C hogst 95 och lagst 45 kilopascal samt
Forangat vid 100 °C ldgst 47 volymhalt procent.

¢ Om temperaturdkningen i intervallet 45%-72% fordngat understiger 10
°C giller istéllet att T50 védrdet (temperatur vid 50 volymhalt procent
forangat) skall vara mellan 90 °C och 105 °C.

d Med undantag for blyfri bensin regular (ett minsta motoroktantal (MON)
péd 81 och ett minsta researchoktantal (RON) pa 91) for vilket den
maximala olefinhalten skall vara 21 volymhalt procent. Dessa
gransvérden hindrar inte att blyfri bensin med ldgre oktantal 4n vad som
anges i denna bilaga far saluforas.

Andra primédra alkoholer och etrar, vilkas destillasionsslut-
kokpunkt inte Gverstiger den destillationsslutkokpunkt som anges
1 nationell standarder, eller, didr sadana saknas, 1 industriella
specifikationer for motorbrénslen.
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Specifikationer for miljoklassade dieseloljekvaliteter

Krav Miljoklass 1 Miljoklass 2 Miljoklass 3
Cetanindex, lagst 50 47 -
Cetantal, ldgst 51 51% 51
Densitet vid 15 °C ligst kg/m’ 800 800 —
Densitet vid 15 °C hogst kg/m’ 820 820 845
Destillation

— begynnelsekokpunkt lagst °C 180 180 —
— vid 95 % destillat, hogst °C 285 295 360
Aromatiska kolviten, hogst 5 20 -
volymhalt %

Polycykliska aromatiska Inte métbar 0,1° -
kolviten, hogst volymhalt %

Polycykliska aromatiska - - 11°
kolviten, hogst masshalt %

Svavelhalt, hogst mg/kg 10 50 350

a Giller dieselbrannoljor som omfattas av nr 2710 0066 i kombinerade

nomenklaturen (KN-nr) enligt forordningen EEG/2658/87.

Enligt Svensk Standard 155116.

c Enligt IP 391.
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