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Tiill statsradet och chefen for
joordbruksdepartementet

Geenom regeringsbeslut den 5 maj 1977 bemyndigades
chhefen for jordbruksdepartementet att tillkalla en
koommitté med hdgst sju ledamdter med uppdrag att ut-
reeda fragor om luftvardsproblem pa grund av bilav-
gaaser.

Meed stod av bemyndigandet tillkallade chefen for jord-
brruksdepartementet, statsradet Dahlgren, den 27 juni
19977 som ledamoter nuvarande landshovdingen Gote
Swenson, tillika ordfdérande, fru Berit Flyborg, da-
vearande riksdagsledamoten Bertil Johansson, docenten
Niils HAggstrom, riksdagsledamoten Sven Eric Lorentzon,
déavarande riksdagsledamoten Eric Marcusson samt tekno-
lcogie doktorn och numera statssekreteraren Kerstin
Niiblaeus. Utredningen antog namnet Bilavgaskommittén.

Scom sakkunniga &t kommittén tillkallades den 20 okto-
beer 1977 hovrattsassessorn och numera statssekreteraren
Arrne Kardell, jordbruksdepartementet, nuvarande ratts-
cthefen Sven-Erik Sigfridsson, kommunikationsdeparte-
meentet, och avdelningsdirektoren vid statens natur-
véardsverk Olle Aslander, samt den 15 februari 1978
prrofessorn i hdlsovardsldra vid Karolinska Institutet,
tiillika chefen for nuvarande statens miljomedicinska
lcaboratorium, Lars Friberg,direktdren Jonas Gawell,
Biilindustriforeningen och ingenjdren Egon Magnusson,
Lé:andsorganisationen. Den sakkunnige Aslander knots
geenom beslut den 3 november 1977 till kommitténs sekre-
teariat.

Scom experter at kommittén foérordnades genom beslut den
1 november 1978 laboratorn vid statens naturvardsverk,
Kiarl-Erik Egebdck, nuvarande professorn vid arbetar-
slkyddsstyrelsen, Bo Holmberg samt laboratorn vid
sitatens naturvardsverk, 0dd Killingmo.

Géenom beslut den 27 juni 1977 forordnades nuvarande
awvdelningschefen vid statens kdrnkraftinspektion, Lars
HGgberg, till sekreterare i kommittén. Vidare fdrord-
niades trafikingenjoren i Uppsala kommun, Anders Berggren,
t ill bitradande sekreterare genom beslut den 15 febru-
airi 1978.

Siedan HOgberg anhallit om entledigande fran sitt upp-
dirag forordnades genom beslut den 2 oktober 1980 de-
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partementssekreteraren Bo Assarsson, jordbruksdeparte-
mentet, som sekreterare i kommittén. Samma dag for-
ordnades HOgberg som sakkunnig.

Cenom beslut den 26 november 1980 fdrordnades forste
sekreteraren vid miljo- och hdlsovardsfdrvaltningen i
Stockholm, Gbran Friberg, som bitrddande sekreterare
i kommittén.

Genom beslut den 27 november 1980 forordnades verk-
stdllande direktdren vid Svenska Petroleum Institutet,
Tommyv Nordin, som sakkunnig i kommittén.

Sedan Sigfridsson anhallit om entledigande fréan sitt
uppdrag forordnades genom beslut den 15 september 1981
hovréattsassessorn Christina Striby, kommunikationsde-
partementet, som sakkunnig i kommittén. Samma dag for-
ordnades departementssekreteraren Anders Hultkvist,
Industridepartementet, som sakkunnig.

Sedan Niblaeus anhdllit om entledigande frén sitt upp-
drag entledigades hon fran detta fr o m 1982-12-01.

Sedan Aslander anh&llit om att f& bli befriad fran
sina arbetsuppgifter i sekretariatet entledigades han
fran dessa fr o m 1983-01-01.

Utskrifter, dels under arbetets gdng och dels av detta
betankande, har utforts av Inger Carlsson.

Konmittén SverlZmnade i mars 1979 en ladgesrapport

(SOU 1979:34) Bilarna och luftfdroreningarna - Kart-
léggning av problem, undersdkningsprogram. I l&ges-
rapporten redovisades bland annat program for de under-
sOkningar som kommittén bedémde vara nédvindiga for

att kunna ta stdllning i de fragor kommittén fatt sigq
forelagda i direktiven. Undersékningsprogrammet har
genomforts i huvudsak i enlighet med lagesrapporten.
F6ljande underlagsrapporter har dirvid tagits fram pa
uppdrag¢ av bilavgaskommittén:

Statens naturvardsverk, luftlaboratoriet, december
1982: Trafikrelaterade luftfdroreningar - utvarderingar
och samband.

Statens naturvardsverk, februari 1982: Berdkningsmo-
dell f£or bilavgaser.

2Allménna Ingenjorsbyran, december 1980: Effekter av
olika styrmedel som begridnsar biltrafiken i Umea.

Scandiaconsult, 1981: Bilavgaser - bilavgasutredning
for Stockholm ar 2000.
Kjessler & Mannerstrale, 1981: Umed &r 2000 - trafik-

planering med hénsyn till luftféroreningar.
VIAK, 1981: Orebro, bilavgasstudier.

VBB, 1982: Bilavgaser - problem &r 1980 och 2000, &t-
gérder och konsekvenser.
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Sitatens naturvardsverk, bilavgaslaboratoriet i SFuds—
wik: Bilavgasemissioner och effekt av olika bestam-
melser, sammanfattning.

Sitatens naturvardsverk, bilavgaslaboratoriet i Studs-
vik: Undersdkning av bilavgasemissioner och effekt av
olika bestammelser, latta fordon.

Sitatens naturvardsverk, bilavgaslaboratoriet i Studs-
vwik: Undersdkning av bilavgasemissioner och effekt av
olika bestammelser, tunga fordon.

Sitatens naturvardsverk, bilavgaslaboratoriet i Studs-
wik och Wallenberg laboratoriet, Stockholms universi-
tet: Genotoxicitet av emissionsprover fran motorfordon
och korrelation till maéngden koloxid, koldioxid, kol-
waten och kvdveoxider i emissionen.

Sitatens naturvardsverk och AB Drivmedelsteknik, SNV
PM 1635, januari 1983: Chemical and Biological Charac-
trerization of Exhaust Emissions from Vehicles Fueled
with Gasoline, Alcohol, LPG and Diesel.

Sstatens miljomedicinska laboratorium. Besvarsupp-
llevelse vid bilavgasexponering.

Sstatens miljomedicinska laboratorium, rapport nr 3/1983:
Effekter av korttidsexponering for kvavedioxid pa bron-
kiiell reaktivitet och lungfunktion.

Eskonomiska Forskningsinstitutet vid Handelshdgskolan

ii Stockholm, 1982: Samh&dllsekonomiska konsekvenser av
olika strategier vad giller framtida avgaskontroll i

Sverige.

Mtrax Energi AB and Trichem Consultants Ltd, August
1982: The Impact of Lead-free Gasoline on Motor Fuel
EEconomy and Refining Costs in Sweden.

Scandiaconsult, juni 1982: Distributionssystem for
blyfri bensin.

Statens miljomedicinska laboratorium, SNV PM 1661,
1983: Hilsoeffekter av bly i bensin.

Statens miljomedicinska laboratorium. Rapport nr 2/1983
(Bilaga till detta betdnkande): Halsorisker till f&13jd
av bilavgaser.

IEnvironmental Health Perspectives, 47, 1983: The
Mutagenicity and Carcinogenicity of Car Exhaust and
(Coal Combustion Emissions.

et omfattande undersdkningsprogrammet har medfort att
ett stort antal experter inom olika omraden varit in-
wolverade i kommitténs arbete. Forutom de som direkt
arbetat med utredningsuppdragen kan nadmnas den sar-
sskilda referensgrupp av medicinsk expertis som kom-
mittén tillkallat for att lamna synpunkter pa de be-
domningar av bilavgasernas hdlsorisker som statens
miljomedicinska laboratorium gjort p& kommitténs upp-—
drag (se bilagan). Vidare har i de tre modellorterna
$Stockholm, Umed och Orebro lokala politiker och tjanste-
man medverkat for att leda och lamna synpunkter pa de

s k modellstudierna.



SEU 1198818277

I februari 1982 anordnade Karolinska Institutet i sam-
arbete med statens miljdmedicinska laboratorium och
arbetarskyddsstyrelsen ett internationellt forskar-
symposium i Stockholm om cancerogena och mutagena
amnen i luftfororeningar. Symposiet anordnades pa
uppdrag av bilavgaskommittén, projekt Kol-Hilsa-Miljo,
Nordiska Ministerradet och statens naturvardsverk.

Kommittén har ocks& under arbetets gdng haft_e;t antal
internationella kontakter, bland annat kan foljande
namnas:

- samrad med norska Bilforurensningsutvalget.

- mote med representanter for ndgra europeiska linder
med sdarskilt intresse fo6r bilavgasfragor (Visttysk-
land, Schweiz, Holland, Norge).

— studieresa i USA och Japan.

- medverkan i OECD-projektet Transport and the Environ-
ment.

Sedan vi nu slutfdrt vart uppdrag fa&r vi hirmed Over-
lamna betdnkandet Bilar och renare luft.

Till betdnkandet har fogats reservation av Sven Eric
Lorentzon samt sdrskilda yttranden av Berit Flyborg,
Bertil Johansson, Nils H&ggstrom, Lars Friberg, Jonas
Gawell, Anders Hultkvist, Lars HOgberg och Tommy Nordin.

Stockholm i maj 1983

Gote Svenson

Berit Flyborg Bertil Johansson Nils Haggstrom
Sven Eric Lorentzon Eric Marcusson

Lars Friberg Jonas Gawell Anders Hultkvist
Lars Hogberg Arne Kardell Egon Magnusson
Tommy Nordin Christina Striby Olle Aslander

/Bo Assarsson
Anders Berggren

Goran Friberg
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Sammanfattning

Kommittedirektiven

Bilavgaskommitténs uppdrag_har, enligt de direktiv
regeringen meddelade 1977,1) i korthet varit att uti-
ffradn en beddmning av hdlso- och miljoriskerna med bil-
avgaser Overvidga och féresld atgdrder for att minska
de luftvardsproblem biltrafiken medfor.

De atgidrder som kommittén har haft att Overvaga ar
dels atgidrder pad fordon och betrdffande branslet,
dels &atgiarder som pd kortare sikt kan forbdttra situa-
ttionen, framst trafikplaneringsatgarder.

Kommittén har vidare haft i uppdrag att Overvédga in-—
fféorandet av gransvirden for luftkvalitet f6r nu aktuel-
lla fororeningar samt att utarbeta ett program for fort-
ssatt forsknings- och utvecklingsarbete nar det gdller
ffrdgor om fororeningar fran fordon.

I tilldggsdirektiv har kommittén ocksad fatt i uppdrag
@att framldgga en tidsplan for overgang till helt bly-
ffria motorbrdnslen samt att utreda vissa andra fragor
ssom sammanhidnger med framtida krav pa motorbranslen.

IBetankandet

IKapitel 1 i betdnkandet ger en kortfattad introduk-
ttion till bilavgasproblemen och olika tdnkbara at-
garder fOr att losa dessa.

IDir redovisas dven de olika handlingsalternativ be-
ttraffande framtida avgasreningskrav pa fordon som
lkommittén Overvagt. De innebdr i korthet:

-— en anpassning till 1983 ars USA-krav

-— ett samarbete med Schweiz betraffande de krav som
beslutats dar fr o m 1986-10-01

- en anslutning till kommande krav inom EG (ECE-regle-
mente 15/04)

— en anslutning till EG-kraven n&dr det vésttyska for-
slaget till skarpning av EG-kraven genomfors

-— ett bibehallande och vidareutveckling av dagens
svenska krav (A10)

N Direktiven redovisas i appendix
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Kapitel 2 beskriver gallande lagstiftning inom miljo-
skyddsomrddet och de férfattningar som finns for for-
don, bradnslen och for trafikens ordnande. Kapitel 3-8
redovisar det bakgrundsmaterial kommittén insamlat
och de sdrskilda utredningar kommittén 14tit genom-
fora. Dessa kapitel utgdr underlag for kommitténs
6vervaganden och forslag i kapitel 9.

Mdtta och berdknade halter av bilavgaser

I kapitel 3 redovisas resultat fran matningar och be-
rakningar av halter av luftfdroreningar i utomhusluften
i tatorterna. Ett stort antal mdtningar visar att det

i svenska tatorter forekommer halter av svaveldioxid,
sot, kvavedioxid, fotokemiska oxidanter (m&tt som ozon)
och koloxid som Overskrider de riktvarden som utgivits
av naturvardsverket eller foreslagits av olika arbets-
grupper inom Varldshdlsoorganisationen (WHO). Betraf-
fande ozon forekommer Overskridanden dven utanfdr tat-
ortsomraden.

Biltrafiken ar for flertalet amnen den huvudsakliga
kdallan till luftfororeningar i tdtortsluften. For kol-
oxid och bly harror de uppmdtta halterna sa gott som
uteslutande fran trafiken, medan trafiken bidrar till
ca 90 ¢ av totalhalten av kvaveoxider i gaturummet pa
hart trafikerande gator. Genom mdtningar har konsta-
terats att en stor andel av ozonhalterna beror av for-
oreningar som transporterats Over langa avstand frén
bl a tatortsomrddena pa kontinenten. I 1ad av storre
tatortsomraden har forhéjda halter pa grund av lokala
utslapp konstaterats.

Bilavgassituationen i svenska orter har kartlagts med
hjalp av berakningar. Det visar att bilavgasproblemen
i hog grad varierar med ortens storlek. I mindre orter
finns avgasproblem i huvudsak vid hart trafikerade
genomfartsleder. I storre orter ar ofta gatorna i
centrum samt storre infartsleder utsatta for hoga
halter. I de tre storstdderna Stockholm, Goteborg och
Malmoé strédcker sig problemen langt utanfor centrum-
omradet och stora delar av huvudgatundtet berdrs av
hdéga halter.

Totalt har uppskattats att i orter med mer &n 10 000
invanare finns i dag ca 1 250 km gata dar halterna av
koloxid eller kvdvedioxid eller bada amnena Overskrider
WHO:s riktvarden for acceptabel luftkvalitet. Langs
dessa gator bor ca 100 000 personer och finns ca

100 000 arbetsplatser. Huvuddelen (ca 70 %) av dessa
bostader och arbetsplatser finns i de tre storstdderna.

Berdkningarna har ocksa genomforts fOr en situation

ar 2000 med olika antaganden om trafikutveckling och
avgasreningskrav. Resultatet visar att en skdrpning

av avgasreningskraven fran nuvarande svenska krav till
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de krav som tilldmpas i USA ger vasentligt stdrre £or-
biattringar fran luftkvalitetssynpunkt &n dven mycket
kiraftiga minskningar av biltrafiken. Vidare framgar
aitt enbart atgidrder som framjar den kollektiva tra-
fiken inte medfdr nadgon vdsentlig minskning av bilav-
g@asproblemen.

Hidlso- och miljoeffekter av bilavgaser

Amnen som ingdr i bilavgaser kan orsaka olika typer
a'v effekter p& mianniskans hdlsa. De kan medfdra ef-
fiekter pa lungor och luftvdgar av saval akut som kro-
niisk karaktdr. De kan ge upphov till olika former av
c:ancer, missbildningar eller genetiska skador. Vidare
k:an olika &mnen komma in i blodbanan och ge effekter
P& i princip vilket organ som helst i kroppen (system—
tioxiska effekter).

Midtningar och berdkningar av luftfdroreningshalter i
t:dtorter har visat att det forekommer halter av svavel-
dlioxid, sot, kvdvedioxid, oxidanter och koloxid pa
s;adana nivaer diar skadliga effekter kan forvantas, at-—
minstone for sidrskilt kdnsliga individer. HOga halter
aiv oxidanter och i viss man dven kvdvedioxid kan fore-—
kiomma Over storre omrdden och ddrigenom berdra stora
efolkningsgrupper. Blybelastningen hos den svenska
efolkningen ligger, &ven om den ar 1&g internatio-
mellt sett, ndra de nivder ddr man konstaterat halso-
eeffekter. Detta gdller sarskilt barn.

Mian har &dven kunnat konstatera att det i t&dtorterna
finns en Oversjuklighet i bl a kroniska luftvagsin-
flammationer och lungcancer. Aven om denna Oversjuk-
llighet till stdrsta delen kan forklaras av andra
faktorer, framst tobaksrdkning, finns starka indicier
pa att luftféroreningarna bidrar. Luftfdroreningarna
ii tdtorterna kommer till storsta delen fran bilarna.
De biologiska korttidstest kommittén latit utfdra har
diven visat att bilavgaser innehdller ett flertal &mnen
ssom dr toxiska eller biologiskt aktiva och darigenom
Ibland annat orsakar mutagena eller cancerogena effekter.

En omfattande besvdrsundersdkning som genomforts pa
kkommitténs uppdrag har visat att ungefdr halften av
befolkningen i tre orter (Stockholm, Vasterds och
Wmed) ar stdrda av bilavgaser. Andelen mycket stdrda
&r 6-15 2. Boende i omradden med mycket trafik och
kkdnsliga personer besvaras vadsentligt mer an genom-
snittsmanniskan.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att samhdllet
ii dag inte kan garantera att alla befolkningsgrupper
sskyddas mot skadliga hédlsoeffekter av bilavgaser. Den
wirdering Statens miljdmedicinska laboratorium (SML)
@br i sin slutrapport till kommittén &r att dagens
Nuftfdroreningssituation inte kan beddmas som accep-
ttabel fran medicinsk synpunkt.
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SML finner vid en samlad vardering av olika framtida
avgasreningsalternativ att en anpassning till USA-
krav ar det enda som kan forordas fran medicinska ut-
gangspunkter. Vidare finner man att det &r troligt att
Schweiz-alternativet atminstone i vissa avseenden kom-
mer att innebdra en fOrbdttring utdver vad nu gdllande
krav innebdr. Osdkerheterna &r dock s& stora betrif-
fande méjliga effekter av emitterade kolvaten att SML
forordar att en noggrann kemisk karaktdrisering av de
enskilda kolvdtena kommer till stdnd samt provningar
av mutagena effekter, luktintensitet och irritations-
potential genomfdrs, innan ett sddant system mera all-
mant tas i bruk.

Forutom risker for hdlsan fororsakar bilavgasutslippen
dven miljoeffekter. Den frdmsta orsaken till den Okade
forsurningen ar utsldpp av svaveldioxid och kviave-
oxider vid fOrbranning av fossila brénslen. Biltra-
fiken svarar i dag for ca 60 % av kvaveoxidutslappen
och ca 10 & av svavelutsldppen. Dessa andelar kan for-
vantas Oka i framtiden. Skdrpta avgasreningskrav kan
darfor forvantas medfora en icke ovisentlig forbdtt-
ring av férsurningssituationen.

De halter av ozon som uppmdtts i Sverige ligger i niar-
heten av de nivaer ddr man i olika undersdkningar har
kunnat konstatera skador pa vegetation. De arter som
for Sveriges del ligger mest i farozonen ar spenat,
artor, potatis, luzern, olika sddesslag och tallskog.

Bilavgasutsldppen bidrar dven till korrosion av me-
taller samt en allmdn nedsmutsning av omgivningen
genom bade slitage av vagbana och dack och utsldpp via
avgaserna. Omfattningen av dessa problem speglas del-
vis i den genomfdrda besviarsundersokningen. Nedsmuts-
ningen har ekonomisk betydelse genom Okade kostnader
for tvatt och rengdring m m. Trafiken ger ocksd fdoro-
reningar i dagvattnet.

Riktvdrden och gransvdrden for luftkvalitet

I kapitel 5 redovisas forekommande rikt- och grdns-
varden i Sverige och utomlands fér olika dmnen i utom-
husluften. I Sverige finns rekommenderade varden (rikt-
varden) for halterna av svaveldioxid, sot och stoft i
utomhusluften. I en del andra lander finns dven rikt-
varden eller grédnsvdrden (lagfasta varden) for andra
amnen. Vidare har expertgrupper inom WHO rekommenderat
vissa planeringsmal betrdffande hdgsta tilldtna halt
for bl a koloxid, kvdvedioxid och ozon.

De riktvdrden som forekommer skiljer sig vad gidller
vdrdenas numeriska storlek, den medelvirdestid de av-
ser samt tilldten Overskridandefrekvens. Floran av
riktvdrden med olika innebdrd gdr tolkningen och till-
lampningen svar.

Riktvdrden for luftkvalitet anviands bl a i kommunernas
trafikplanering. Det ar till fordel for planeringen
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om riktvardena for luftkvalitet med hédnsyn till bil-
avgaser ges en utformning som Overensstdammer med rikt-
linjer som finns f£6r andra kvaliteter i detta samman-
hang.

Trafikplaneringsatgarder

I kapitel 6 redovisas kommitténs arbete med att beddma
behovet och méjligheterna att forbattra luftfdrorenings-
situationen med hjadlp av trafikplaneringsatgarder vid
olika avgasreningsalternativ och forutsdattningar be-
triaffande den framtida samhdllsutvecklingen. Arbetet

har friamst genomférts i form av modellortsstudier i
Stockholm, Orebro och Ume&, vilka sedan fatt ligga

till grund for en mer allmidn beddmning av situationen

i vara tdtorter. Hiarvid har studerats vilken omfatt-
ning av trafikplaneringsdtgdrder som erfordras for

att WHO:s riktvdrden inte skall overskridas vid olika
tatortsstorlek, trafikutveckling och avgasreningsalter-
nativ.

Vid en positiv ekonomisk utveckling skulle krdavas att
biltrafiken i storre stdder reduceras med ca 20 % om
nuvarande avgaskrav i Sverige bibehalls och med ca 40 %
om i stdllet EG-kraven infdrs. Atgarder som beframjar
kollektivtrafik och cykeltrafik kommer endast att
medfdra en marginell reduktion av biltrafiken. FOr

att uppnd erforderlig trafikreduktion kravs darfor
andra och starkare styrmedel, vilka kan innebdra nega-
tiva konsekvenser i andra avseenden. Vissa av de styr-
medel som skulle erfordras dr av sadan art att de
kraver lagdndringar och dven kan vara politiskt svara
att genomféra. Vid USA-krav skulle endast trafik-
regleringsdtgidrder p& enstaka punkter vara nddvandiga.
I mindre tatorter skulle en reduktion av trafiken pa
enstaka gator vara tillrdcklig om nuvarande svenska
avgasreningskrav bibehalls.

Utslidppsbegriansande atgarder pa fordon

Som framgar av kapitel 7 har den hittillsvarande ut-
vecklingen av bilmotorer framst varit inriktad pa egen-
skaper som tillférlitlighet, ekonomi, prestanda etc.
Dagens utvecklingsarbete &r 1 hog grad inriktad pa att
astadkomma en minskad bridnslefdrbrukning samtidigt som
uppstédllda emissionskrav skall klaras och de i Ovrigt
uppnadda motoregenskaperna inte markbart skall foOrsamras.

Den avgasreningsteknik som anvédnds varierar mellan
olika fabrikanter och &r beroende av vilka avgasre-
ningskrav som skall uppfyllas. De kravnivaer kommittén
dvervagt innebdr i allmdnhet foljande tekniska 108s-
ningar.

Framtida EG-krav (R15/04) kan tillgodoses genom mindre
motormodifikationer, framst vad avser brdnsle-luft-
tillfdrseln, sa& avpassade att samtidigt lag drivmedels-
£Oorbrukning erhdlles. Dieselmotorer klarar i allman-
het kraven utan atgarder.
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Vasttyska forslaget till skdrpning av EG-kraven (UBA-
forslaget) kan klaras genom utvecklade motormodifika-
tioner, brédnsleinsprutning och elektroniska t&ndsy-
stem. Dessutom kan vissa motorer fordra luftinblasning
och mattlig avgasrecirkulation. Dieselmotorer klarar
sannolikt denna kravniva utan sdrskilda atgéarder.

Gdllande svenska krav (A10) tillgodoses genom motor-
modifikationer betraffande framst brdnsle-lufttill-
forseln och tdndsystem. P& manga motorer behdvs matt-
lig avgasrecirkulation och efteroxidation i avgassy-
stemet genom extra lufttillfOrsel. Dagens dieselmo-
torer klarar kraven utan sdrskilda atgarder.

Beslutade framtida schweiziska (Schweiz-87) krav maste,
eftersom blyfri bensin inte avses infdras, klaras
genom bl a utvecklade motormodifikationer varvid in-
sprutningssystem, elektroniska t&ndsystem, proportio-
nell avgasrecirkulation och utvecklad efteroxidation
i avgassystemet sannolikt ingdr i de flesta fall.
Kraven dar lattare att tillgodose vid sm& och medel-
stora bilar. Om basmotorn har ofdrmdnlig emissions-
nivad kan termiska reaktorer erfordras. Dieselmotorer
klarar kraven genom enklare modifikationer av in-
sprutningskarakteristik.

Gallande federala USA-krav (USA-83) fordrar kataly-
satorteknik och blyfri bensin. I forsta hand ar tre-
vagskatalysator eller tvabaddskatalysator aktuell. I
6vrigt dr motormodifikationer och ibland ocks& pro-
portionell avgasrecirkulation erforderlig. Dieselmo-
torer fordrar utvecklade insprutningssystem och for-
branningsrum samt avgasrecirkulation. FOr att klara
kravet betraffande partikelemissionen fr o m 1987 kan
partikelfdalla erfordras for dieselmotorer.

Det ar svart att jamfora effekterna av de olika av-
gasreningskrav som tilldmpas eller avses till&mpas
eftersom bl a provfdrfarandena skiljer sig avsevart
at. Foljande tabell ar emellertid en uppskattning av
utsldppen fran bensindrivna bilar enligt olika avgas-
krav jamfort med utsldppen fran nya bilar enligt nu-
varande svenska krav (A10). Utsldppen fran nya bilar
med Al10-krav har satts till index 100 (%).

I denna jamforelse ingar Overvaganden om utfall av
efterkontroll, produktionsmedelvdrden, fdrsamrings-
faktorer, tilldmpning i Sverige m m. Det bereder sir-
skilda svarigheter att bedoma utfallet av Schweiz-87-
kraven och UBA-forslaget, da fa bilar finns i produk-
tion i dag som uppfyller dessa krav vid blyad bensin.
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Reglemente Nya bilar (6 400 km)

kol-
oxid

Begagnade bilar (80 000 km)

kvave-
oxider

kol-
vaten

kol-
oxid

kol-
vaten

kvave-
oxider

A10 100 100 100 145 150 115

ECE 15/03 130 145 125 175 200 125
ECE 15/04 15 140 155 1155 195 155
UsSa-83 30 20 25 5 65 60
Schweiz-87 40 40 60 95 95 85
UBA-forslaget 40 50 100 95 105 120

Dessa varden gadller utsldpp av vissa reglerade foro-
reningar vid standardiserat prov (Al10-prov). Nar

det gdller utslapp av mutagena amnen, som ej dr regle-
rade i dag, ger katalysatortekniken Overlagsen renings-
effekt. Skillnaderna i halter i gaturummet mellan de
olika alternativen blir mindre &n vad tabellen visar
beroende pa att bidraget fran dieselfordon och fasta
kdllor i stort sett inte &andras.

Olika avgaskravs inverkan pa branslefdorbrukning och
produktionskostnad per ny bil har av Ekonomiska forsk-
ningsinstitutet vid Handelshogskolan uppskattats for
bensindrivna bilar till féljande (1981 ars penning-
varde). Det bOr observeras att jamforelsen sker med
nuvarande svenska avgaskrav (A10). Fordndringarna i
produktionskostnader avser tillverknings- och kompo-
nentkostnader.

ECE 15/04 minskning -3-6 $% -100 kr/bil
USA-83 minskning/

okning -9/42 % + 3 000 kr/bil
Schweiz-87 Okning +5=1612 + 1 000-2 000 kr/bil

Kostnaderna for Schweiz-87-kraven har uppskattats av
kommittén. I detta fall kan vadsentliga paslag av ut-
vecklingskostnader bli aktuella.

FOr USA-83-alternativet tillkommer kostnaderna foOr
blyfri bensin samt i manga fall en okad bensinfor-
brukning med ca 3 % genom en Overgang till blyfri
bensin med lagre oktantal. Kommittén har vid en sam-
lad beddmning inte kunnat finna ndgot som pekar pa
att branslefdrbrukningen hos bilarna skulle forandras
pa ett mdrkbart sdtt vid en Overgang fran nuvarande
avgaskrav till USA-krav och blyfri bensin.

For tunga fordon ar emissionskraven f n sa laga att
nagra mer utvecklade reningssystem for avgaserna ej
behovt utvecklas. Skarps kraven torde i forsta hand
dtgarder betraffande kompressionsfdrhallande, gas-
foring, forbranningsrummets utformning och insprut-
ningskarakteristik vara aktuella. Mellankylare for
laddluft vid turbomotorer och eventuellt ocksa avgas-
recirkulation kan komma ifraga.
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FOor att begrdnsa partikelutsldpp till den niva som
krdvs i USA fr o m 1987 finns &nnu inga fardiga 10s-
ningar men system som bygger pa saval mekanisk av-
skiljning som katalytisk forbranning dr under utveck-
ling.

Atgarder betrdffande drivmedel

I kapitel 8 redovisas mOjligheterna att infdéra blyfri
bensin. Bensinens oktantal anger bensinens fdormaga
att motstd knackningar, d v s okontrollerad sjalvan-
tandning, av luftbrdnsleblandningen. Bensin med hogt
oktantal gor det mojligt att anvanda motorer med hogt
kompressionsforhallande, vilket ger god brdnsleeko-
nomi och hogt effektuttag.

Vissa organiska blyfdreningar (tetraalkylbly) ar sedan
lénge kdnda fOr att ge en oktantalshojande effekt vid
inblandning i bensin. Detta anses vara det billigaste
sattet att hoja oktantalet. FOr ndrvarande far i
Sverige tillsattas hogst 0,15 g bly/liter bensin. Om
nuvarande blytillsatser till bensinen skulle upphdra
utan att nagon annan fordndring gors skulle bensinens
oktantal minska med storleksordningen tre enheter.
Detta motsvarar en okad bensinfdrbrukning med ca 3 %
for nya bilar.

Blyet har ocksa en smorjande effekt pa motorerna. For
narvarande har 2/3 av den svenska bilparken behov av
denna smorjning. Ovriga bilar &r s& konstruerade att
de kan koras péa blyfri bensin. Beroende p& den bly-
fria bensinens oktantal kan 13-23 % av den befintliga
bilparken koras pa blyfri regularbensin.

Ett vasentligt skdl for infdrande av blyfri bensin ar
att kunna utnyttja katalysatorteknik for avgasrening.
Blyhalten far inte Gverstiga 0,013 g/1 for att kataly-
satorn inte skall forstoras.

Tva principiellt skilda satt for infdrande av blyfri
bensin har overvagts:

alternativ 1: en helt ny blyfri bensinkvalitet infdérs
vid sidan av nuvarande kvaliteter.

alternativ 2: nuvarande blyade reqgularbensin ersitts
med en blyfri kvalitet.

Kostnaden f6r att framstdlla och distribuera en bly-
fri bensinkvalitet ar beroende av oktantalsspecifika-
tion, inférandestrategi och produktionsvolym. I f&lj-
ande tabell redovisas berdknad merkostnad per liter
levererad blyfri bensin for olika alternativ.
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Introduktions- Minimioktan- Total merkostnad, oOre per liter
alternativ talsspecifika- blyfri bensin
tion RON/MON ar 1987 ar 1995 ar 2005

Alternativ 1 93/85 27,2 12,7 7,1
93/83 20,3 5,6 2,7
92/82 35,8 5¢5 1,7

Alternativ 2 93/85 251 7,8 40,7
93/83 10,3 3,4 075
92/82 11,8 2498 =0/,5

Den inférandestrategi for blyfri bensin kommittén

valt bygger pa alternativ 2. Den innebar att regular-
bensin fr o m 1985-07-01 far importeras eller till-
verkas inom landet endast om den dr blyfri (max 0,013
gram bly/liter). Fr o m 1987-07-01 maste regularben-
sin vara blyfri for att £& distribueras till bensin-
station. Vid denna tidpunkt skall alla bensinstationer
med minst tva pumpar tillhandahalla blyfri bensin vid
minst en pump. Fr o m 1985-07-01 infdrs en skatte-
rabatt med 20 Ore/liter for blyfri bensin. For den
blyfria bensinen fOreskrivs som minimikrav att Motor-
oktantalet skall vara minst 83 och summan av Research-
och Motoroktantal minst 88. Dessutom bdr biladgarna
informeras om val av bensinkvalitet fr o m 1985-07-01.

Overvaganden och forslag

I kapitel 9 redovisas kommitténs beddmningar av bil-
avgasproblemen och olika atgarder.

Vid en samlad beddmning finner vi att det finns starka
skdl att anta att bilavgasutsldppen bidrar till en
oversjuklighet i flera sjukdomar, bl a kroniska luft-
vagssjukdomar och lungcancer, i tdtorterna. Bilav-
gaserna medfdr dven andra hdlsorisker som, dven om

de inte kunnat kvantifieras, kan medfdra en skadlig
inverkan pa hdlsan for kansliga grupper som barn,
astmatiker, hjart-karlsjuka samt vuxna rokare. Till
detta kommer att en betydande andel av de personer

som kommittén undersokt haft besvar av bilavgaser.

Bilavgasproblemen dr mest utbredda i storstadsomraden
men forekommer &ven i medelstora och mindre tatorter.

Avgasutslappen medfdr &ven en paverkan pa naturmiljon.
Bilavgaserna svarar for mer an halften av kvaveoxid-
utsldppen som bidrar bl a till den okade fOrsurningen
av mark och vatten. Vidare ar kvaveoxid- och kolvate-
utslappen genom bilavgaser den vasentligaste av mansk-
lig aktivitet skapade kdllan till bildning av ozon

och andra oxidanter. Dessa amnen, som sprids over
stora omraden pa liknande sdatt som forsurande amnen,
medfor bade hdlsorisker och skadliga effekter pa vaxt-
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ligheten, bl a tallskog och vissa grddor. Bilavgaser
bidrager ocksa till Okad korrosion och en allmidn ned-
smutsning.

Det &r uppenbart att bilavgasernas inverkan pad hialsan
och naturmiljon medfdr negativa foljder for samhdlls-
ekonomin, men det &r svart att uppskatta dessa kost-
nader. Resultaten av de undersdkningar kommittén 1atit
utféra och &dven annat underlagsmaterial har gjort att
vi bedomer det som angelidget att a&tgidrder vidtas for
att sd langt m6jligt minska midnniskornas och miljdns
exponering for bilavgaser.

Kommitténs slutsatser betridffande olika tinkbara at-
garder ar att skdrpta avgaskrav pa fordonen ger be-
tydligt stdrre forbattringar av avgassituationen &n
aven kraftiga begrdnsningar av biltrafiken.

Med hjalp av trafikplanerings- och regleringsatgirder
kan lokalt hoéga avgashalter paverkas men ovriga pro-
blem med bilavgaser kan inte klaras pa detta satt.
Séddana atgdrder kan dessutom medfdra andra negativa
effekter som t ex en kraftigt minskad tillgdnglighet.

Om atgdrderna enbart inriktas p&d att 16sa avgasproble-
men genom en forbattrad kollektivtrafik kan endast sma
forbattringar uppnés.

Kommitténs slutsats &r dirfor att det enda realistiska
sdttet att komma till ritta med bilavgasproblemen, utan
att adsidosdtta andra viktiga samh&dllsmdl, &r att ut-
nyttja basta tillgdngliga avgasreningsteknik.

De olika handlingsalternativ betriffande avgasrening
foér latta fordon som kommittén Gvervidgt innebir i
korthet en anpassning till gdllande krav i USA, EG
eller Schweiz. Alternativt kan nuvarande svenska av-
gaskrav bibehdllas och vidareutvecklas. En ytterligare
méjlighet dr att genom ekonomiska styrmedel, t ex
skattedifferentiering, verka f&r en frivillig overgang
till USA-krav och blyfri bensin.

Ett bibehdllande och en vidareutveckling av nuvarande
svenska avgasreningskrav skulle, beroende pa trafik-
utvecklingen, medféra vissa forbdttringar. Vasentliga
delar av hdlso- och miljdproblemen genom bilavgaser
skulle dock anda kvarsta.

Ett inforande i Sverige av nuvarande EG-krav eller
ECE-reglemente 15/04 innebidr Okade emissioner och kan
enligt kommitténs beddmning inte fdrenas med de krav
som bor stdllas pa miljokvalitet.

Det védsttyska forslaget till skdrpning av EG-kraven
innebdr att avgasutsldppen fr&n nya bilar kommer i
samma nivd som med nuvarande svenska krav. Provme-




SOU 1983:27

Sammanfattning

toderna ar emellertid olika och de verkliga utsléppen
i trafik kan bli hogre. Dessutom minskar kontroll-
mojligheterna.

Det vasttyska forslaget representerar framst en tank-
bar mojlighet till harmonisering av de svenska avgas-
kraven med EG-kraven om ofdrédndrade eller nagot for-
samrade forhdllanden kan accepteras fran miljosynpunkt.
Vi bedomer emellertid en harmonisering av avgaskraven
inom EG pa den niva det vasttyska forslaget anger som
avlagsen. Vi har vidare fran hdalso- och miljomdssiga
utgadngspunkter funnit att en skdrpning av avgaskraven
ar angeldgen.

Genom utnyttjande av bdsta tillgangliga teknik kan
avgasutsldppen minskas. Ett inforande i Sverige av
USA-83-krav skulle innebdra att den bdsta avgasrenings-
teknik som i dag finns i produktion behdver utnyttjas.
Denna teknik finns utvecklad och i produktion for de
nordamerikanska och japanska marknaderna. Den innebar
for flertalet bensinbilar katalysatorrening. Denna
reningsteknik forutsatter infdrande av blyfri bensin
(max 0,013 g bly/l). Detta innebdr emellertid att
gréanstrafiken skulle forsvaras om inte vara grann-
lédnder samtidigt tillhandahdller blyfri bensin.

De krav som stdllts i Schweiz fr o m 1986-10-01, d v s
fr o m 1987 ars bilmodeller, representerar de ladngst
gadende avgasreningskrav som faststdllts utan infdrande
av blyfri bensin. De forutsatter utveckling och till-
lampning av forbattrad avgasreningsteknik vid utnytt-
jande av blyad bensin. Det ar emellertid inte mojligt
att uppna samma reningsgrad som med blyfri bensin och
katalysatorrening. Viss osakerhet rader emellertid be-
tréaffande bl a mutagena effekter av kolvateutslapp vid
sddana krav. Kommittén foresléar darfor att en komplet-
terande undersdkning genomfors av bilar som klarar
dessa krav.

Ur miljosynpunkt innebdr en anpassning till 1983 ars
USA-krav och infdrande av blyfri bensin den effektivaste
losningen av avgasproblemen till &r 2000 med en halve-
ring av koloxidutsldppen och en reduktion av kvaveoxid-
utslappen till en tredjedel jamfort med nuvarande krav
(A10). Dessutom skulle riskerna med bly reduceras ge-
nom infdrandet av blyfri bensin. Aven Schweiz-87-kraven
innebar forbdttringar genom en minskning av framst kol-
oxid- men dven kvdveoxidutslappen. Ovriga alternativ
innebdr forsdmringar i ett eller flera avseenden jam-
fort med nuvarande svenska krav.

Merkostnaden for samhdllet har berdknats till

300 - 700 kr per &r och bil fo6r USA-83-krav samt till
400 -1000 kr per a&r och bil for Schweiz-87-krav. Skulle
ECE R15/04 infdras i Sverige skulle kostnaden minska
med 100 - 200 kr per ar och bil.

Kommittén beddmer det som angeldget att atgarder vid-
tas for att sd langt som mOjligt minska manniskornas
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och miljdns exponering for bilavgaser. Avgasrenings-
kraven bor darfdr skdrpas sa att bidsta tillgingliga
teknik fOr rening av utslidppen kommer till anvandning.

Riktvdrden for luftkvalitet med avseende p& de foro-
reningar som finns i bilavgaser bdr dven utfirdas och
kopplas till de grundldggande principer som lagts fram
i miljOskyddslagen (ML). Virdena bdr dock dvergangsvis
och i avvaktan pa att avgasreningsdtgidrderna far prak-
tisk effekt f& Overskridas nidr skial for detta finns.

Trafikplaneringsdtgdrder bor anvdndas Overgangsvis
innan avgaskraven gett full effekt for att uppnd luft-
kvalitetsforbattringar. Atgdrdernas olika konsekvenser
bor beddmas pa kommunal niva och atgadrder utformas

och kombineras pa ett sadant satt att icke Onskade
effekter minimeras. Det dr Onskvart att kommunerna

ges Okade m&jligheter att paverka trafiken och hjalp
att sjalva utforma den mest lampliga kombinationen av
atgdrder. Harfor krdvs battre styrmedel som reellt

kan pdverka trafikanternas resmonster och val av fard-
medel samt forbdttrade metoder fOr att beddma de konse-
kvenser av olika slag styrmedlen innebar.

Kommittén bedomer att ett system med avgifter vid fard
till eller inom visst omrade skulle vara fordelaktigt
fér vissa tdtorter. Till skillnad mot nuvarande parke-
ringsavgifter skulle man hdrigenom dven kunna paverka
genomfartstrafik och de bilister som parkerar p& en-
skild mark. Dessutom skulle de bilister som fdrorenar
luften f& bidra till kostnaderna for &tgidrder. Kom-
mittén anser det darfér Snskvidrt att kommunerna ges
lagliga mo6jligheter att infdra fardavgifter om de sa
Onskar.

Internationella Overldggningar inleds for att uppnd
bredast m6jliga Overenskommelse om féljande &tgirds-
program:

Skdarpta avgasreningskrav

- Scnweiz-87-krav infdrs som obligatoriska grundkrav
fr o m 1988 ars modeller och &verldggningar tas upp
med Schweiz om bl a utvidgning av tilld&mpningsom-
radet till att gdlla alla bilar, oavsett brinsle,
med en totalvikt av hoégst 3 500 kg. Detta forslag
gdller under forutsdttning att en kompletterande
undersdkning kommittén foresldr inte ger anledning
till andra slutsatser.

- USA-83-krav infdrs parallellt sd att méjlighet ges
att certifiera, leverera och kopa sddana bilar fr o m
1988 ars modeller.
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- forsdljnings- och fordonsskatten differentieras
fr om 1987-07-01 for att stimulera till inkop och
anvdndande av bilar enligt USA-83-krav.

Inforande av blyfri bensin

Oblyad bensin infors fr o m 1985-07-01 genom att
féreskriva att regularbensin vid import och till-
verkning £6r inhemskt bruk far innehadlla hdogst
0,013 gram bly/liter. Viss blyfdrorening tillats
bvergangsvis under distributionen till bensinsta-
tionerna.

- blyfri bensin inférs fr o m 1987-07-01 genom att
foreskriva att bensin som distribueras till bensin-
station fa&r inneh&lla hégst 0,013 gram bly/liter
samt att varje bensinstation med minst tva pumpar
skall tillhandah&lla blyfri bensin vid minst en pump.

- bensinskatten sinks 20 Ore/liter fr o m 1985-07-01
for blyfri bensin.

- information ges bildgarna betrdffande val av bensin-
kvalitet fr o m 1985-07-01.

Kontrollfréagor

- Typbesiktningsutredningens forslag om utstrackt till-
verkaransvar och skyldighet att rdtta fel pa brist-
fidlliga fordon tas upp till provning.

- en avgasavgift (dispensavgift) infors for de till-
verkare som sidljer bilar som inte fyller kraven.och
som inte heller rattar felen. Avgasavgiften tas dven
ut vid dispens fra&n avgaskraven betraffande enstaka
bilar.

- en frivillig, utokad avgaskontroll infors vart femte

&r. De bilar som klarar kontrollen far behalla den
ligre arliga fordonsskatten i ytterligare fem ar.

- avgaskontrollen vid &rlig kontrollbesiktning ses over.
Tunga fordon

- 1983 &rs federala USA-krav for tunga fordon infors
i Sverige fr o m 1988 ars modeller.

- 1984 &rs kalifornia-krav infors frivilligt fr o m
1988 &rs modeller for bussar for mer an 30 passagerare.

- naturvardsverket ges i uppdrag att utreda lampligt
system for att premiera bussar for minst 30 passage-
rare som klarar 1984 &rs kaliforniska avgaskrav for
tunga fordon.

- riktlinjer fo6r luftkvalitet infdrs med avseende pa
koloxid, kvavedioxid och ozon.
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- anvisningar utarbetas for kommunernas arbete for
att minska trafikens miljboladgenheter under Over-
gangsperioden tills avgaskraven fatt full genom-
slagskraft.

kommunerna ges lagfdst méjlighet att infdra fardav-
gifter.

ett fortsatt forsknings- och utvecklingsarbete samt
informationsinsatser p& bilavgasomrddet genomfdrs.

Reservation och sdrskilda yttranden

Till betdnkandet har fogats en reservation av Sven Eric
Lorentzon och sdrskilda yttranden av Berit Flyborg,
Lars Friberg, Jonas Gawell, Anders Hultkvist, Lars
Hogberg, Bertil Johansson, Nils Haggstrdm och Tommy
Nordin.
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1 Problembeskrivning och
handlingsalternativ

I detta kapitel ges en kortfattad introduktion till bilavgas-
piroblemen och olika tankbara atgarder for att 1losa dessa.

Billavgaser som luftfororeningskalla

I bilavgaskommitténs légesrapport1) har givits en &ver-
siiktlig beskrivning av utsldppen av luftfdroreningar
frrd&n bilar, deras inverkan pa hdlsa och miljd och
ollika atgdrder for att komma till ratta med bilavgas-—
orroblemen. Utslédpven av koloxid, kolvaten och kvave-
oxxider fran en enskild bil i gott skick uppgar under
normal kdrning till totalt nagra tiotal gram per kilo-
meter. Vid en trafikbelastning pa en gata med tusen-—
tals fordon per timme blir emellertid de samlade av-
gasutslidppen avsevdrda. En hog trafikbelastning kan
awen leda till trafikstockningar, vilket i sin tur
medfor dnnu stdrre avgasutsldpp. Ar dessutom gatan
smal eller dadligt ventilerad kan resultatet bli hoga
awgashalter. S&dana forhallanden ar vanligast pa
viintern, d& aven bilavgasutsldppen ar som storst.
Biilavgasproblem kan uppstd oavsett om gatan &r beldgen
i en stor eller mindre tatort, i Sverige eller utom-
lands. I storre stdder finns ett stdrre antal gator
med hoga avgashalter, vilket gor att avgasproblemen
bllir totalt sett av storre omfattning. Dessutom sker
em viss sammanlagring av avgasutsldpp fran flera gator.

Aktuella data over de totala utsldppen av luftforore-
niingar fran olika kallor framgar av faktaruta 1. Det
ar klart att biltrafiken dr av dominerande betydelse
nér det galler utsldpp av bl a koloxid, bly och kvave-
oxxider. Aven nidr det giller utsldpp av olika typer av
kolvaten har biltrafiken stor betydelse. De krav pa
awgasrening som hittills har inforts i Sverige, har
imte kunnat minska bilavgasutsldppen i vasentlig ut-
sttrdackning. Vara nuvarande krav pa avgasrening, som
imfordes pva nya bilar fr o m 1976 ars modeller, har
viisserligen inneburit en minskning av utsldppen av
koloxid, kolvaten och kvdveoxider fran en enskild ny
bil med 30-40 % jamfort med en bil utan avgasrening.
Deenna minskning har emellertid i stort sett uppvagts
aw en samtidig Okning av bilparkens storlek och bil-
awrnas livslangd. Det samlade resultatet har darfor
bllivit att bilavgasutsldppen Okat kraftigt sedan
b®rjan av 1950-talet och ligger kvar pa en i stort
seett ofdrandrad hog niva. Reduktionen av hogsta till-

1 % ” .
) SOU 1979:34 Bilarna och luftfororeningarna
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latna blyhalt i bensinen har minskat blyutsl&dppen med
ca 60 % sedan 1960-talet, men de &r fortfarande betyd-
ligt stdrre &n i bdrjan av 1950-talet. Denna utveckling
skiljer sig fran utvecklingen betrdffande fdrorenings-
utsldppen till vatten och luft frdn fasta anliggningar,
dar samhdllets insatser bl a med st&éd av miljéskydds-
lagstiftningen medfort en vasentllg minskning av foéro-
reningsutslappen och en i mdnga avseenden forbittrad
miljo. Som exempel kan namnas den vidsentligt for-
battrade vattenkvaliteten hos mdnga av vara sjdar och
vattendrag till fo6ljd av utbyggnaden av avloppsrenings-
verk.

Lokaluppvdrmningens bidrag till fdroreningshalter i
tatortsluften har sedan 1960-talet reducerats kraftigt
genom atgdrder som minskad svavelhalt i eldningsoljor,
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utbyggnad av fjarrvdrme och elvdrme samt miljOskydds-
nrovning av fasta anldggningar. Genom att utslappen
fréan trafiken samtidigt har ©kat, har dessa kommit att
bli helt dominerande for luftkvaliteten i vara tat-
orter. I en normal tatortskdrna bidrar bilarna allméant
med nastan 100 % av utslappet av koloxid och bly, ca
60 % av utsldppet av kvaveoxider och kolvaten, ca 10 %
av svaveloxidutsldppet och ca 50 % av stoftutsléappet.
I gatumiljo blir paverkan fran bilarna pa luftkvali-
teten relativt sett stdrre. FOr t ex kvaveoxider och
stoft dr bidraget fran bilarna till totalhalten ca

90 %. For stoftspridningen A4r den s k reemissionen,

d v s den upnvirvling av sedimerat stoft som bilarna
orsakar, en viktig faktor. P& gator med manga diesel-
drivna fordon kan trafikens bidrag till halten av
svaveloxider vara betydande.
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Alla manniskor utsatts fOr bilavgaser i storre eller
mindre utstrdckning i vara t&torter. Utsl&appen fran
motor fordon sker i gatuniva, vilket gbr att m&nniskor
exponeras mer for sadana utslapp an fOr motsvarande
utslapp fran skorstenar. De hdogsta halterna utsitts
man for ndr man vistas nédra trafiken p& gator och
trottoarer. Aven som trafikant i bilar, bussar eller
P& cykel kan man exponeras for hdga halter av bilav-
gaser. Ett stort antal madnniskor har sin bostad eller
arbetsplats intill gator med hdga avgashalter. Avgas-
halterna i bostaden eller pa arbetsplatsen blir van-
ligtvis lagre an pa gatan utanfdr, men man uppehdller
sig normalt betydligt l&ngre tid i bostaden och pa
arbetsplatsen.

Effekter av luftféroreningar

Luftfdroreningar kan orsaka olika typer av effekter
P& mAnniskans hdlsa och vdlbefinnande. Effekter har
iakttagits alltifran en okad dodlighet vid sirskilda
luftfororeningsepisoder och en okad frekvens av luft-
vagssjukdomar till upplevelser av besvar och obehag.
Mellan dessa ytterligheter finns ett brett spektrum
av effekter av olika allvarlighetsgrad.

Luftfororeningar kan medfdéra effekter D& lungornas
funktion av saval akut som kronisk karaktdr. De kan
ge upphov till skador pa cellernas arvsmassa och diar-
igenom medfoéra olika former av cancer, missbildningar
eller genetiska skador. Vidare kan luftfororeningar
medfora effekter genom olika dmnens omvandling eller
lagring i kroppen (systemtoxiska effekter). Som en
skadlig effekt rdknas hdr inte enbart pavisbar klinisk
sjukdom utan ocks& sddana effekter som p& sikt medfdr
Okad risk for sjukdom eller andra medicinskt ogynn-
samma effekter.

Luftfororeningar sldpps ut bl a frdn olika industrier,
lokaluppvarmning och biltrafiken. Bilavgaser bestar av
tusentalet olika kemiska fororeningar av vilka ett
flertal ar eller kan antas vara skadliga for midnniskans
hdlsa. F6r nagra av dessa amnen vet man en hel del om
vilka hdlsoeffekter de kan medféra och ungefar vid
vilka nivaer effekterna upptrdder. Samverkanseffekter
mellan olika amnen torde ocksd spela en stor roll.
Luckorna i dessa kunskaper ar emellertid betydande.
Framfor allt &r underlaget betraffande de samlade ef-
fekterna av alla dmnen i bilavgaser bristfalligt.

Luftfororeningarnas effekter pa hdlsan varierar mycket
mellan olika individer. Olika mdnniskor exponeras &ven
olika mycket for fororeningar. Grupper som ar sarskilt
kansliga brukar i dessa sammanhang kallas for risk-
grupper. Exempel pa riskgrupper &r barn, gamla, aller-
giker, astmatiker, hjart-kd&rl-sjuka m f1l.

Betraffande hdlsoriskerna med flertalet &mnen i bilav-
gaser forutsdtts ofta att det finns en nivd for expo-
neringen, under vilken riskerna &r obetydliga. Detta
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illustreras i figur 1.1. Forh3llandet att det i be-
folkningen finns mdnniskor med olika kanslighet och
exponering for luftfdroreningar askadliggdrs med hjalp
av de olika figurernas storlek. I figuren har &ven

mar kerats den dos som efter exponering inte visats ge
ndgon pavisbar effekt vid experiment eller under sok-
ningar av ett begrédnsat antal individer.

Om den exponerade populationens storlek okar sa okar
sannolikheten for att dven sdllsynta effekter skall
upptickas. Forhdllandet att man vid undersokningar av
ett begransat antal individer inte funnit halsoeffekter
vid en viss dos innebir dirfor inget argument fOr exi-
stensen av en dostrdskel eller en noll-effekt-dos.
Sammantaget innebir detta att kansliga invivider som
exponeras mer an genomsnittet hos befolningen kan ut-
sittas for hilsoeffekter dven om genomsnittet hos be-
folkningen ligger klart under den ldgsta konstaterade
effektnivan. Med hdnsyn till detta och till osdkerheten
i beddmningsunderlaget efterstréavas en sakerhetsmargi-
nal mellan rikt- eller gransviarden fo&r hogsta tillatna
luftfdroreningshalter och de lagsta konstaterade ef-
fektnivaerna.

Olika expertgrupper inom V&rldshalsoorganisationen
(WHO) har foreslagit riktvdrden for olika &mnen. Dessa
férslag far inte uppfattas som bindande for WHO som

ANTAL
MANNISKOR

KANSLIGHET

RISKGRUPP MED HOG

EXPONERING OCH
.ll"I||||||||||||||||‘|||||||||||||IIIIIII||III-...

HOG KANSLIGHET
Antagen frekvensfordelning m a p
kanslighet och exponering

Figur 1.1. Illustration av férhallandet att olika individer har
olika exponering och olika k&nslighet for luftfororeningar.

Individer med hdg exponering och hég kdnslighet utgdr en risk-
grupp.
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organisation. For enkelhetens skull har vi &nda valt
bendamningen WHO:s riktvdrden. Om sdkerhetsmarginalen
ar liten, vilket ar fallet for forekommande halter av
vissa amnen i bilavgaser, kan det befaras att manga
manniskor som bor och arbetar i tatorter drabbas av
hdlsoproblem.

Det dr pAa nuvarande kunskapsniva svart att ange kvanti-
tativa matt pa& antal individer med hdlsoproblem p g a
bilavgaser. Det beror bl a pa att dven andra faktorer
an luftfororeningar orsakar de har aktuella hdlsoef-
fekterna. RKommittén har dock gjort ett forsok att upp-
skatta antalet boende och sysselsatta som exponeras

for hoga avgashalter, se kapitel 3.

Vissa amnen i bilavgaser, bl a vissa kolvaten, medfor
risker for cancerogena och mutagena effekter. For
cancerogena och mutagena amnen finns troligen inte
ndgon troskelniva fOr exponeringen, vilket illustreras
schematiskt i figur 1.2. Detta innebdr att det inte
finns nagon ofarlig niva for utslédpp och exponering

av cancerogena och mutagena amnen. Daremot kan riskerna
med sddana amnen reduceras vasentligt genom minskning
av utslappen. Biologiska testmetoder kan, med vissa
reservationer, anvandas for att jamfora mutagenici-
teten och cancerogeniciteten hos avgaser fran bilar
med olika avgasrening och branslen. De undersdékningar
som kommittén latit utfdra har visat att en dieselbil
slapper ut mer ‘mutagen aktivitet!) per kilometer &n

Halsorisk, *
sannolikhet
att fa cancer

® Observerade
data

e
Exponering for
cancerogena
amnen

Figur 1.2. Principiell skiss Over samband som i allminhet antas
mellan hdlsorisker och exponering fdr cancerogena &mnen.

1)

betraffande inneborden, se faktaruta 4.3.
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en bensinbil med dagens svenska avgasrening. Bens}n-
bilarnas utslédpp av mutagena och andra amnen kan aven
reduceras kraftigt med den katalysatorrening som t}ll—
lémpas 1 USA. Dessa beddbmningar ar behéftgde meﬂ vissa
osakerheter, da hilsoeffekterna av olika amnen annu
inte helt klarlagts. Dessa fragor belyses ytterligare
i kapitel 4.

Man kan befara att luftfororeningarnas inverkan pa
halsan far betydande fdljder for samhillsekonomin i
form av nedsatt arbetsfdrmdga och dkat antal sjuk-
dagar samt Okade sjukvardskostnader. Det Ar emeller-
tid mycket svart att upvskatta hur mycket detta kostar
samhdllet. Olika s&dana uppskattningar, som gjorts

t ex i USA och inom OECD, har pekat D& stora ekono-
miska férluster p g a luftfdroreningar. Det som ir

av storst intresse att bedoma &r vilka besparingar

som kan uppnas genom olika &tgdrder mot bilavgasut-
slappen. Nuvarande kunskapsunderlag betriffande hilso-
effekter av bilavgaser g&r det emellertid inte mojligt
att gora sadana uppskattningar.

Luftfdroreningar anges som en av flera orsaker till
skillnaderna i h&dlsotillstdnd mellan lands-— och stads-
befolkning. F& medicinska experter torde ifrdgasitta
att mdnga mé@nniskor som bor och arbetar i tiAtorter
drabbas av hdlsoproblem och otrivsel p g a luftféro-
reningar. Den undersdkning av besvir till foljd av
bilavgaser som kommittén har 1latit utfdra stdder denna
beddmning. Kommitténs utredningar och 6vrigt underlag
for beddmning av hdlsorisker redovisas i kapitel 4.

Utslappen av bilavgaser medfér inte bara hilsorisker
f6r mdnniskor utan Aven en paverkan pa miljon i Svrigt
bl a genom att sekundira féroreningar som fdrsurande
Amnen, ozon och andra fotokemiska oxidanter bildas.
Ozon och andra oxidanter kan dven medfédra hilsorisker.
Det 4r i forsta hand de totala arliga utsldppen i en
region som dr av direkt betydelse f&r s&dana storska-
liga luftfororeningsproblem. Férsurningsproblemen upp-
star genom att svavel- och kvdveoxider omvandlas i
luften till sura &mnen som svavelsyra och salpeter-
syra. Dessa sura dmnen transporteras dver l&anga av-
stand, flera tusen kilometer, i atmosfiren innan de
tvattas ut av regn och annan nederbdrd. En stor del

av de sura dmnena faller emellertid ned pd kortare
avstand. Under transporten i atmosfidren neutraliseras
de sura dmnena till viss del, men en stor del av de
sura Amnena finns kvar och férsurar nederbdrden.

Det under senare decennier &kade utslippet och ned-
fallet av sura Amnen har medfdrt en Skande forsurning
av mark och vatten i fdrsta hand i Skandinavien och
Nordamerika, men dven i t ex Vidsttyskland. De Skade
svavel- och kvAveoxidutsldppen beror till stdrsta
delen pa& den 6kning som &gt rum av forbrukningen av
fossila brinslen, didribland motorbrinslen. Genom att
motorbrdnslen endast innehdller mindre mingder svavel
ar biltrafikens bidrag till svavelutsldppen begriansat,
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se faktaruta 1.1. Daremot ar biltrafikens bidrag till
kvaveoxidutsldppen av storre betydelse, ca 60 %.
Kvaveoxiderna bidrar i dag till en tredjedel av syran
i nederbdrden, men detta bidrag berdknas ha Okat till
omkring hdalften i bOrjan av 2000-talet om inte be-
grinsningsatgirder vidtasl).

Genom att kvaveforeningarna till stor del omsatts vid
biologiska processer kommer deras relativa bidrag till
forsurningen av mark och vatten att vara mindre an vad
som framgdr av dessa andelar. Salpetersyra kommer under
de narmaste aren att ha en begrdnsad effekt p& den
totala forsurningen av mark och vatten. Vid de s k
surstotarna i samband med kraftiga vattenfldden var

och host dr salpetersyrans andel betydligt storre.
Detta f&r effekter pa fiskfauna och andra organismer

bl a genom att reproduktionen pa varen stdérs. Om depo-
sitionen i ett ldngre tidsperspektiv skulle fodrdubblas,
vilket nuvarande trender pekar mot, kommer salpeter-
syrans inverkan va fOrsurningen av yt- och grundvatten
att bli betydligt stdorre. Ett Okat kvAvenedfall leder
dven till en okning av kvavefdrradet i marken. Detta
kan i sin tur leda till en okad utlakning av sura

dAmnen till ytvattnen. Den kraftiga algutveckling som
skett pad svenska vdstkusten anses delvis bero pd &kad
kvdavetillforsel, varav hdlften har sitt ursprung i
nedfall fréan atmosfaren.

Med hdnsyn till att forsurande dmnen till viss del
transporteras over nationsqgrdnserna, far atgarder mot
de svenska utslappen begrdnsad effekt pa nedfallet

inom landet, om inte motsvarande atgArder vidtas i
ovriga lander i norra och mellersta Europa. Det svenska
bidraget till nedfallet av svavelforeningar inom landet
har nu minskat till ca 20 % genom de begransningsat-
gdrder som vidtagits betrdffande utsldppen. For kvave-
foreningar kan motsvarande berdkning genomfdras. MOj-
ligheterna att minska nedfallet av kvdvefdreningar
genom begransning av bilavgasutsldvven i Sverige ar
beroende av, dels de svenska utsldppens betydelse for
nedfallet inom landet, dels méjligheterna att paverka
ovriga Europa att vidta motsvarande atgdrder. Detta
belyses ytterligare i kawvitel 4.

Kvaveoxid- och kolviteutslApven fran biltrafiken Ar
aven av betydelse f6r bildningen av fotokemiska oxi-
danter, bl a ozon, da dessa amnen bildas av kvaveoxi-
der och reaktiva kolvdaten under inverkan av solljus.
De hdgsta halterna av oxidanter uppstar inte i tat-
orternas centrala delar utan i fOrorter pa ldsidan

av centrumonradena. Bildningen av oxidanter har ofta
en storregional bakarund, 4 v s utsldvp i hela nord-
vdst-Europa kan vid vissa meteorologiska forhallanden
samverka sa att sddra Skandinavien blir tackt av for-

1
) Statens naturvardsverk (PM 1982-05-24): Kvaveoxidernas bidrag

till forsurningen.
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hdllandevis hdga halter oxidanter. Vid sadana episoder
spelar lokala tillskott dven en roll. Ozonhalter som
Overskrider de riktvarden som foreslagits av en expert-
grupp inom VArldshdlsoorganisationen (WHO) uppmats
regelbundet i Sverige och har stor geografisk utbred-
ning. Effekter pa vaxtligheten, bl a tallskog och

vissa grddor, har dven konstaterats!’. Enligt prelimi-
ndra uppskattningar kan avkastningen inom jordbruket

ha paverkats, vilket har en direkt ekonomisk betydelse.

Forutom dessa storskaliga miljoeffekter kan aven kon-
stateras en fororening och nedsmutsning av narmiljon

i tdtorterna genom bilismen. Det dr t ex fraga om
stoft- och sotutsldpp som smutsar ner husfasader,
vegetation och omgivningen i Ovrigt i tdtorterna. Med
hansyn till den stora del av tiden de flesta mdnniskor
vistas i denna miljo torde detta inte vara ovasentligt
for livskvaliteten. Aven vixtlighet, bl a grddor, och
sjosystem i narheten av trafiksystem fororenas, vilket
innebdr att minniskor Aven utsdtts for bilavgasforo-
reningar genom fodan. Dessa mera diffusa effekter av
bilismen dr svarare att vdrdera och motverka men de
torde ha betydelse for den allmdnna instdllningen till
bilismen och dess behandling i samhidllsplaneringen.

Framtida samhallsutveckling

Sverige dras liksom de flesta industrildnder med djup-
gadende ekonomiska balansbrister. Det krdvs antagligen
strukturella forAndringar i ekonomin for att ater na
balans. Atergangen till balans kommer att ta flera A&r
i ansordk. Dessutom uppvisar den statliga budgeten ett
kraftigt underskott, vilket medfdr en mycket restrik-
tiv provning av statliga utgifter.

Mot bakgrund av landets ekonomiska problem har fram-
férts propder om aterhallsamhet i de miljdpolitiska
ambitionerna. De miljopolitiskt betingade bestam-
melserna pastas utgdra en for stor kostnadsbelastning
for foretagen. Detta gdller inte minst kraven pa av-
gasrening pa bilarna. Harvid har dven krivts att vi
ansluter oss till de bestdmmelser som tillimpas i
ovriga Europa. Dessa framstdllningar har emellertid
hittills inte fatt gehor hos ansvariga politiker eller
hos den allmdnna opinionen. Miljofrdgorna anses fort-
farande som angeldgna trots att de ekonomiska problemen
blivit stdrre. Miljopolitiska dtgidrder medfdr forbitt-
ringar av hdlsa och miljd, som inte visar sig i en
foretagsekonomisk kalkyl men kan ge samhdllsekonomiska
vinster. Miljoatgdrder kan sdledes vara samhidllseko-
nomiskt ldnsamma dven om de innebir en kostnad for
vissa foretag.

b Statens naturvardsverk (PM nr 1562): Effekter av luftforore-

ningar pa vegetation.
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Beslut betridffande vilka avgasreningskrav som skall
gdlla for motorfordon dr av langsiktig natur. Aven
om ett beslut om foriandrade avgaskrav kan fattas
redan under &r 1984 kan de nya avgaskraven inte till-
limpas forran tidigast pad 1988 ars bilmodeller. Med
hinsyn till att medellivsldngden for personbilar nu
Okat till narmare 16 ar, skulle sddana fordndrade av-
gaskrav inte f& fullt genomslag i den svenska bil-
parken forridn efter Ar 2000. Beslut med sa langsiktiga
konsekvenser bor fattas mot bakgrund av en beddmning
av den ladngsiktiga utvecklingen och inte i alltfor

hoég grad paverkas av den for tillfdllet radande eko-
nomiska situationen. Det Ar emellertid svart att be-
doma den langsiktiga utvecklingen betrdffande exempel-
vis bilparkens storlek och utnyttjande, trafikarbetet
i vAra titorter och befolkningens inkomster disponibla
fér bilinnehav och bilanvandning. Denna osakerhet
tenderar att Oka hdnsynstagandet till de problem som
gor sig miarkbara i ett kortare tidsperspektiv. Person-
bilsférsiljningens konjunkturkdnslighet och bilbransch-
ens betydelse for samhidllsekonomin bidrar Zven till
att Oka de aktuella ekonomiska problemens betydelse

i beslutssituationen.

Beslutens langsiktiga konsekvenser i ekonomiska, miljo-
missiga och andra avseenden bor analyseras och beddmas
noggrant. Bilen ger stora befolkningsgrupper en &kad
rérlighet och bidrar till livskvaliteten i det mo-
derna industrisamhillet. Bilen medfor okad valfrihet
nidr det gidller ladget for bostdder och arbetsplatser
och dven nidr det galler olika fritidsaktiviteter. En
alltfor stor koncentration av bebyggelsen ar inte
onskvird av bl a miljomdssiga skdl. Det ar inte heller
méjligt att under Overblickbar framtid avsevart for-
andra den nu existerande bebyggelsestrukturen. En stor
rérlighet hos befolkningyen dr Aven en forutsdttning

for en fortsatt ekonomisk utveckling. Samtliga dessa
faktorer talar for en fortsatt hog niva pa det totala
transportarbetet i landet under den nirmaste framtiden.

I faktaruta 1.2 redovisas olika prognoser for den fram-
tida trafikutvecklingen. Transportradet bedomde ar

1980 att det totala inrikes persontransportarbetet
skulle 6ka fr&n 87 miljarder personkilometer ar 1980
till 96 miljarder versonkilometer ar 1990, en &kning

med ca 10 ¢. Betraffande den framtida fordelningen

pa fardmedel konstaterade man att mot ett Okat bilbe-
stand talar en svag tillvdxt av hushdllsinkomsterna

i kombination med 6kade driviaedelspriser. For en till-
viaxt av bilbestdndet talar frAmst ett Okat bilinnehav

i de Aldre A&lderskategorierna. Transportradet beraknade
att bilbestandet skulle oka fran 2,9 miljoner aktivt
registrerade fordon Ar 1980 till innemot 3,1 miljoner
fordon i trafik &r 1990 eller med ca 7 %. Den arliga
koérlingden per bil beriknades minska nagot. Detta

skulle innebira en okning av transportarbetet med ca

5 ¢. Betraffande godstransportarbetet riknade transport-
rddet med en storre okning, fran 53 miljarder tonkilo-
meter Ar 1979 till 60-65 miljarder tonkilometer ar
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1990. Av det totala godstransportarbetet ber&dknadec
lastbilstrafiken behdlla en marknadsandel av ca 45

Aven viagverket har &r 1980 gjort en prognos &ver de
framtida personbilstrafiken. Vagverket berdknade at
antalet aktivregistrerade personbilar kommer att Ok
till 3,2 miljoner ar 1990 och 3,5 miljoner &r 2000.
Den arliga medelkOrstrdckan vantades samtidigt mine
varfor personbilstrafikarbetet bedomdes oka med 5 %
mellan ar 1980 och 1990 och med hégst 10 ¢ mellan &
1990 och ar 2000.

o}

Lars Jacobsson, Svenska Handelsbanken, har ar 1980
utarbetat en prognos for nyregistreringen och bilbe
standet i1 samarbete med Bilindustrifdreningen. Hans
prognos for personbilsbestandet, som i detta fall i
fattar en viss del reservregistrerade bilar, innebé
en O6kning fran 3,085 milj personbilar ar 1980 till
3,380 milj resp 3,345 milj personbilar ar 1990 i tv
olika alternativ. Nyregistreringen vdntas oka fran
200 000 personbilar ar 1980 till mellan 255 000 och
296 000 personbilar ar 1990. I en artikel i augusti
1982 har han uttalat att det hogre alternativet ar
vdsentligt mer orealistiskt nu an for ett par &r se
Den mest sannolika bedSmningen anser han darfdr var
att nyregistreringen av personbilar under 1980-tale-
succesivt stiger upp till ungefar 250 000 bilar &r
1191910/

Man kan alltsa konstatera att olika beddmare kommer
till olika prognoser betrdffande det framtida trafi
arbetet och antalet fordon i trafik. Samtliga bedome
raknar med en mattlig Okning av trafikarbetet. Traf
arbetet har efter det att prognoserna publicerats u
vecklats svagare an som forutsagts. Detta innebdr ar
att hdalso- och miljoproblemen forknippade med trafik
inte kan vdntas minska patagligt i framtiden, om int
sdrskilda atgarder vidtas.

For att kunna beddma méjligheterna att med olika at-
garder uppna en tillfredstdllande luftkvalitet har
bilavgaskommittén genomfdrt sirskilda studier av
Stockholm, Orebro och Umed. Metodiken har &dven ut-
nyttjats for att Oversiktligt kartldgga bilavgassitua
tionen i hela landet. Dessa studier redovisas i kapi-
tel 6. For dessa s k modellortsstudier har antagits
tre alternativa framtidsbilder vad galler trafikut-
vecklingen, s k scenarier. Dessa framtidsscenarier
far inte tolkas som en uppfattning om den framtida
samhdllsutvecklingen, utan &r snarare att betrakta
som exempel vilka markerar de yttre grdnserna for deu
sannolika utvecklingen. Utrymmet mellan dessa grénser
kan med andra ord betraktas som det falt av alterna-
tiva verkligheter, for vilket kommitténs &verviganden
boér dga giltighet. Syftet har varit att studera i
vilken utstrdckning och hur olika framtida trafikut-
veckling paverkar bilavgasproblemen samt att belysa
vilka trafikplaneringsdtgdrder som vidsentligt kan pa-
verka trafikutvecklingen och bilavgasproblemen. De
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valda framtidsscenarierna beskrivs i faktaruta 6.3.
Tvad scenarier avser att illustrera trafikutvecklingen
och avgasproblemen vid god ekonomisk tillvdxt och
mattllg 6kning av trafikmdngden till ar 2000 med 20-
30 % i olika orter, den ldgre oknlngen i stOrre tat-
orter och vid en kraftlg satsning pad kollektivtrafik
och den hdgre Okningen i mindre orter. Ett scenario
avser att belysa utvecklingen vid en nedgdng i sam-
hillsekonomin. Hir har en minskning av trafikméangden
med 15-30 % antagits.

‘Miljarder personkilometer \Miljarder tonkilometer

/kortvéga lastbils-
| transporter
By

| langvdga lastbils-/

= transporter

i) jérnvég/

kollektivtrafik\. ‘ inrikes sjofart
| gdng- o cykeltrafik flottning

1980
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Vid en jamforelse kan konstateras att den framtida
trafikutvecklingen enligt bade transportradets och
vagverkets beddmningar llgger narmare kommitténs

hoégre scenarioalternativ dn det lagre. De prognoser
som Jacobsson gjort i samarbete med Bilindustrifdre-
ningen pekar pad en trafikutveckling ndrmare kommitténs
hégre alternativ. Den faktiska utveckllngen sedan
dessa prognoser gjordes har inneburit en viss minsk-
ning av trafiken i storstdderna och pa huvudvagnatet
men en viss Okning i Ovriga delar av landet. Det ar

/ /\V
?)C\\W/K&

S Bl e e IS

Nettotillskott \*‘/)-

‘Miljoner personbilar

avregi- l Transport- a Jacobsson1) vag-
stre- 0,5 radet

verket verket
rade

) Tva alternativ inkluderande viss del avregistrerade bilar
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ktigt att ocksa studera behovet av dtgdrder i dagens
afikmiljosituation, eftersom prognoser om den fram-
da utvecklingen alltid &r behadftad med stora osidker-
ster .

tgarder avseende trafik- och samhalisutveckling

ltrafiken medfor en rad negativa effekter i vara
itorter som olycksrisker, avgaser, buller, trangsel,
irriareffekter och en forfulad stadsbild. Samtidigt

- de transporter som trafiken utfdr en foruts&dttning
Sr att vart samhdlle ska fungera tillfredstdllande.
‘agan hur samhdllet och trafiken ska planeras for att
.nimera de negativa effekterna samtidigt som en till-
;edstdllande transportforsorjning bevaras berdr i
cort sett hela befolkningen. Stora planerings- och
rrskningsinsatser laggs ned pa denna frdga och den
'ntileras ofta i samhdllsdebatten.

"afiksystemet och bebyggelseutvecklingen i tatorterna
ir ett starkt samband. De centrala delarna av vara
itorter ar ofta byggda pa den tid da man forflyttade
ig till fots, eller dd hdsten var det vanligaste
cansportmedlet. Centrumdelarna av sadana tatorter
2star ofta av dldre, tat bebyggelse med relativt

mala gator, som inte dr speciellt lampade fOr dagens
iltrafik. I och med att snabbare transportmedel,

Srst sparbunden trafik och sedan bilar och bussar,
nfordes kunde bebyggelsen spridas Over ett allt

tOorre omrade. Bostader, arbetsplatser, affdrer och
ndra serviceinrdttningar borjade separeras allt mer.
rafik- och bebyggelseutvecklingen har sedan skett i

n allt snabbare takt. Den Okade biltdtheten har med-
2rkat till en allt stdrre utspridning av bostadsbe-
yggelsen och arbetsplatserna. Detta har i sin tur

kat trafikarbetet och dven Okat behovet av en egen
il. FOr personer utan tillgdng till bil har tillgang-
igheten till bl a service minskat.

ilanskaffningen &r den enskildes beslut for att bl a
ka sin rorlighet och bekvamlighet. Summan av alla en-
kilda beslut fOr att fa det battre innebadr dock inte
11tid att det blir battre fo6r alla. Mangden av bilar
ar nu medfort att framkomligheten under hogtrafik
okalt i tdtorter kan vara mycket ddlig. Allmant

dller dock inte detta, ty dven i stdrre stadsregioner
er bilen sin nyttjare en odvertrdffad atkomlighet

ill flertalet omraden. Fortfarande skulle de som i

ag inte har tillgédng till bil kunna oka sin rdrlig-
et. Det finns darfdr trots ett omfattande bilinnehav
ntressen for en ytterligare Okad biltrafik. Som redo-
jorts fOr ovan pekar dven olika prognoser mot en matt-
ig Okning av biltrafiken.

rafikintensiteten i centrumomrd&dena i vara tatorter
an troligen inte komma att 6ka ndmnvirt under hdégtra-
ik. Dar ryms helt enkelt inte fler bilar utan en

tterligare utbyggnad av trafikleder och parkerings-
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moéjligheter. I stdllet kan hogtrafikperioderna komma
att stridckas ut langre i tiden. Vidare kan allt storre
delar av gatunidtet utanfdr centrumomradena komma att
utsittas f£or en hog trafikbelastning. Saval trafikut-
vecklingen som méjligheterna till Okade satsningar pa
kollektivtrafik &r starkt beroende av den ekonomiska
utvecklingen. Olika intressen och utvecklingstendenser
star dock delvis mot varandra. Ofta finns bade en
vilja att minska biltrafiken och en vilja att &ka an-
delen férvarvsarbetande, dkat deltidsarbete, ldngre
fritid med flera fritidsintressen och tidigare hus-
hallsdelning vilket snarare leder till en okning d&n

en minskning av resbehovet totalt.

Trafikplanering som medel att komma till réatta med
bilavgasproblemen kan framst anvdndas for att 108sa
lokala luftfdroreningsproblem. Regionala luftfoérore-
ningsproblem som fdérsurning och bildning av fotokemiska
oxidanter ar det mycket svart att komma till ratta med
genom trafikplanering. Kommittén har forsokt belysa
mojligheterna att forbattra bilavgassituationen genom
trafikplaneringsdtgirder, se kapitel 6. Detta har
gjorts framst genom att for de tre modellorter, som
namnts ovan, studera effekterna av olika trafikplane-
ringsatgirder i olika scenarioalternativ. De dtgéarder
som stdr till buds avser framst:

- att Oka andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik
samt samakning,

- att minska biltrafiken till centrumomraden genom
bl a parkeringspolitik, fdardavgifter, trafikregle-
ring och kapacitetsbegradnsning,

- att omfdrdela trafikflodet i tid och rum genom t ex
flextid, trafiksanering och nya forbifartsleder,

- att Oka omgivningens trafiktalighet.

Onskemdlen om trafikplaneringsatgarder i syfte att
minska avgasproblemen skall vdgas samman med trafi=
kanternas Onskemdl om bl a korta restider, god res-
standard och laga kostnader. Dessutom skall ovriga
invanares &nskemdl om bl a stdrningsfrihet och saker-—
het beaktas. Dessa olika Onskemdl avseende trafik-
planeringsdtgirder samverkar ofta men kan aven mot-
verka varandra. Syftet med bilavgaskommitténs arbete
med dessa fradgor har varit dels att belysa m&jlig-
heterna att forbiattra bilavgassituationen genom tra-
fikplaneringsdtgarders effekt pa luftkvaliteten be-
aktas bittre i det lopande trafikplanearbetet. Kom-
mitténs arbete och resultat pa trafikplaneringsomradet
redovisas i kapitel 6.

Atgarder betraffande fordon och bréanslen

Nir det gdller moéjligheterna att rena avgasutslappen
fran motorfordon kan man konstatera att olika tekniska
metoder finns utvecklade och i produktion. Nya tekniska



40 Problembeskrivning och handlingsalternativ SOU 1983:27

mojligheter kan vidare komma fram genom det utveck-
lingsarbete som pagar inom bl a bilindustrin och olika
komponenttillverkande fOretag och som framst tar sikte
pa nuvarande motortyper, Otto- och dieselmotorer. Ut-
veckling pagar dven, fast i mindre omfattning, av nya
typer av drivkdllor som t ex gasturbiner, stirling-
motorer och eldrift.

Med hansyn till de hdga utvecklingskostnaderna bdr man
inte rdkna med utveckling av nya drivsystem, motorer
eller ens ny avgasreningsteknik for enbart den svenska
marknaden. Utvecklingslaget nadr det gadller drivsystem,
motorer och avgasreningsteknik redovisas i kapitel 6.
Det kan konstateras att hittillsvarande utvecklings-
anstrangningar annu inte har resulterat i konkurrens-
kraftiga alternativ till dagens Otto- och dieselmotorer.
Vi far darfor rdkna med att mojligheterna att inom den
ndrmaste framtiden minska avgasutsldppen ligger i en
utveckling av nuvarande motortyper. Detta innebdr i
huvudsak att tillgdnglig avgasreningsteknik kommer att
utnyttjas for att mota de krav betraffande avgasut-
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slappen som stdlls upp fran hdlso och miljosynpunkt.
Harda avgasreningskrav skulle ge miljovanligare alter-
nativ storre mojligheter att konkurrera.

Svenska och utldndska bestammelser betraffande avgas-
utslapp har redovisats i kommitténs ldgesrapport.
Bestdmmelser om avgasrening infdordes i Sverige for
forsta gangen fr o m 1969 ars bilmodeller. Dessa be-
stammelser innebar for bensindrivna bilar forbud mot
att slappa ut ventilationsgaser fran vevhuset pa
motorn. Vidare infordes gréansvarden for hogsta koloxid-
halt vid tomgangskorning och synlig rok fran diesel-
fordon. Fr o m 1971 ars modeller infordes grdnsvarden
for avgasutslapp. Dessa varden, som avser hogsta till-
latna utsldpp fran en ny men inkdrd bil, var for
koloxid och kolvdten, uppmdtta som hexan, 45 g/km

resp 2,2 g/km vid s k ECE-prov. Dessa gransvarden av-
sag bensindrivna bilar med en cylindervolym av minst
800 cm3 och en totalvikt av hégst 2500 kg.

Ar 1972 fattades beslut om att skdrpa gréansvadrdena

for avgasutsldpp fr o m 1976 ars modeller av bensin-
drivna bilar. Dessa skarpta krav, som fortfarande
tillampas i Sverige, Overensstdmmer i stort sett med
dem som tillampades federalt i USA for 1973 och 1974
ars personbilar. Utsldppen av koloxid, kolvaten (upp-
matta som metan) och kvaveoxider &ar i bilavgaskun-
gorelsen (1972:596, omtryckt 1979:673) begrdnsade

till hogst 24,2, 2,1 resp 1,9 g/km. Harvid utnyttjas
en provmetod som i huvudsak Overensstammer med den som
dd utnyttjades i USA. Ar 1979 fattade riksdagen be-
slut om att statens naturvardsverk skulle fa ansvaret
for tillampningen av bilavgaskungdrelsen. Naturvards-
verket har utarbetat nya tillampningsforeskrifter, de
s k Al10-reglerna, (SNFS 1981:3, MS:2), som efter be-
slut av regeringen (SNFS 1982:4, MS:3), tillampas fri-
villigt fr o m 1983 ars modeller och obligatoriskt

fr o m 1985 ars modeller. Dessa fragor redovisas ytter-
ligare i kapitel 7.

Blyhalten i motorbensin har sankts succesivt fran den
nivd pa hogst 0,7 g/l som gadllde fr o m 1 januari 1970
till dagens niva, hogst 0,15 g/l. De senaste begrdns-
ningarna faststdlldes av regeringen ar 1978

(SFS 1978:614), d& den hOgsta tilldtna blyhalten
sanktes fran 0,40 till 0,15 g/l1. Bensinens bensenhalt
har dven begrédnsats till hogst 5 %. Fragor om drivmed-
lens sammansdttning redovisas i kapitel 8.

Vid en internationell Overblick kan man konstatera
att vissa ldnder infdrt betydligt mera langtgdende
begransning av avgasutsldpp fran personbilar an
Sverige. For att mota dessa krav utnyttjas som regel
blyfri bensin och katalytisk avgasrening. De l&nder
som fattat sadana beslut ar USA, Canada, Japan och
Australien. I USA och Japan, dar katalytisk avgasre-
ning har anvants pd huvuddelen av de nya bilarna
sedan mitten av 1970-talet, har luftkvaliteten i
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stdaderna forbattrats avsevdrt trots en okad trafik.
Australien har nyligen fattat beslut om att tilléampa
bestammelser som i huvudsak Overensstammer med 1975

ars USA-krav.

De canadensiska avgaskraven intar en mellanstdllning
mellan svenska och amerikanska krav. De canadensiska
kraven kan klaras med motormodifikationer och utan
blyfri bensin eller katalysatorrening, men flertalet
bilfabrikanter valjer anda denna l6sning bl a med
hdnsyn till ndrheten till den amerikanska marknaden.
Skdrpningar av de canadensiska kraven till USA-niva
overvags.

I USA finns adven krav betrdffande utsldpp av koloxid,
kolvdten och kvaveoxider fran tunga fordon och diesel-
fordon. For dieselpersonbilar tillampas samma grans-—
varden och provmetod som for bensinbilar, men diesel-
bilarna har i samband med att kraven skarpts till-
falligt tillatits ha nagot hogre kvaveoxidutslapp.
Gransvarde finns aven for stoftutslapp och ytterligare
skdrpningar av dessa diskuteras £ n 1 USA. For latta
lastbilar &r kraven nagot mindre langtgaende. FOr
tunga fordon finns grdnsvadrden for gasformiga forore-
ningar uttryckta i gram per hdstkrafttimme samt £for
rokutslédpp. Kalifornien har hardare krav an ovriga

USA for bade personbilar och tyngre fordon.

I flertalet lander i Ost- och vasteuropa tillampas
regler som baseras pa reglementen betraffande avgas-
utsldpp som utarbetats inom FN:s ekonomiska kommission
for Europa (ECE). Dessa reglementen har hittills inne-
burit mindre strédnga krav pa avgasrening an de svenska
kraven. Det senaste utarbetade reglementet, 15/04, har
adnnu inte antagits for tilldmpning inom Europeiska
gemenskapen (EG). Inom EG tillédmpas fortfarande tidigare
ECE-reglementen, framst 15/03. EG har tillsatt en ar-
betsgrupp, ERGA-gruppen, fOr utarbetande av foérslag
till avgasregler som skall tilldmpas pa medellang och
lang sikt. De europeiska avgaskraven kan tillgodoses
genom mindre motormodifikationer. EG har i ett direk-
tiv beslutat att medlemsldnderna far foreskriva en
hogsta tillatna blyhalt av 0,15-0,40 g/1. Blyfri ben-
sin far saledes f n inte fOreskrivas av ett enskilt
EG-1land.

ECE-reglementen finns &dven utarbetade for utslapp av
gasformiga féroreningar och rok fran tunga diesel-
fordon. Reglementet om utsldpp av gasformiga forore-
ningar innebdr inte nagon minskning av.utsl&ppen jam-
fort med en orenad motor och tillampas inte heller
inom EG. ECE-reglementen av ungefir samma innebdrd
finns dven utarbetade for avgasutslapp fran mopeder
och motorcyklar.

Schweiz har beslutat att fr o m 1982-10-01 infodra
samma avgasreningskrav for bensindrivna personbilar

som Sverige. Naturvardsverkets tilla&mpningsforeskrif-
ter till bilavgaskungdrelsen har utarbetats i sam-
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arbete med motsvarande schweiziska myndigheter, vari-
genom ett samarbete om Omsesidigt godkdnnande av bil-
modeller moéjliggjorts. Schweiz har ensidigt beslutat
att fr o m 1986-10-01 skadrpa avgaskraven ytterligare
genom att tillampa grédnsvadrden i huvudsaklig Overens-
stammelse med 1977 ars federala USA-gransvarden (9,3 g
koloxid/km, 0,9 g kolvaten/km, 1,2 g kvaveoxider/km).
Samma provmetod och tillampningsforeskrifter som till-
lampas f n i Sverige och Schweiz skall anvandas. Detta
innebdr en skadrpning i forhdllande till tillampningen
i USA for 1977 ars modeller. Hogsta tillatna blyhalt

i bensin &r i Schweiz 0,15 g/l. Infdrande av blyfri
bensin dr £ n inte aktuellt.

En viktig utgangspunkt for val av framtida avgasre-
ningskrav i Sverige dr avgasutsldppens effekter pa
hdlsa och miljo och vilka forbdttringar som kan astad-
kommas. En annan viktig utgangspunkt &r de kostnader
och Ovriga negativa konsekvenser som avgasrenings-
kraven medfdr. En ytterligare utgangspunkt bor vara
att utnyttja den teknikutveckling som redan skett pa
detta omrade och som fortsdttningsvis kommer att ske
for storre marknader &dn den svenska. Denna utveckling
utnyttjas badst om de svenska avgasreningskraven an-
passas till krav som samtidigt tillampas i andra
lander. Detta skulle ge bade konsumenterna och indu-
strin fordelar i form av battre produkter och lagre
kostnader. Det ar darfor naturligt att studera de av-
gasreningskrav som gdller eller kommer att galla i
andra lander och bedodma vilka konsekvenser i olika
avseenden det skulle innebadra att infora dem i Sverige.
Kommittén har med denna utgé&ngspunkt valt att studera
fem olika handlingsalternativ betraffande avgasre-
ningskrav och att i foéljande kapitel redovisa konse-
kvenserna av att infora dessa krav i Sverige. Det har
forutsatts att kraven kan forédndras forst fr o m 1987
ars bilmodeller med hdnsyn till industrins behov av
forberedelsetid. Olika téankbara avgaskrav som studerats
beskrivs kortfattat i det foljande. En mer ingaende
beskrivning finns i faktarutor.

USA-alternativet

FOorenta staternas aktuella federala avgaskrav for
personbilar infdrs i Sverige som obligatoriska krav
for bilar med en totalvikt av hogst 2,7 ton. Vid till-
lampningen bor den amerikanska kravnivan efterliknas
utan att tilla@mpningen i Sverige blir strdngare é&n

den i USA, se kapitel 9. Biltillverkarnas och general-
agenternas ansvar for avgasutsldppen fran forsalda
bilar utokas och kontrolleras huvudsakligen i enlig-
het med typbesiktningsutredningens férslag!). Dessa
fragor behandlas i kapitel 7. En kontinuerlig vidare-
anpassning av de svenska avgaskraven till utvecklingen
i USA forutsatts. Den teknik som i dag finns utvecklad

1)

DsK 1979:7 Fordon i foreskrivet skick




44 Problembeskrivning och handlingsalternativ SOU 1983:27

for att mota dessa krav innebdr katalytisk avgasrening,
vilket i sin tur forutsatter blyfri bensin (hogst
0,013 g bly/1).

Alternativet forutsdtter tillgang till blyfri bensin
6ver hela landet. Den blyfria bensinen kan introdu-
ceras antingen som en ny kvalitet vid sidan om de
tidigare eller som en ersdttning fOr nuvarande regu-
larbensin. En viss andel, beroende pa oktantalet, av

de bilar som i dag utnyttjar regularbensin kan &ven
kdéras pa blyfri bensin. Mojlighet finns darfdér att
introducera den blyfria bensinen innan bilar med kata-
lytisk avgasrening har boérjat sdljas.
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FOr léatta dieselbilar med en totalvikt av hogst 2,7
ton tillampas pa motsvarande sitt i Sverige de fede-
rala USA-kraven. Aven fdr litta lastbilar och bussar
(uppt o m3,5 ton) stdlls motsvarande krav som i USA
("light and medium duty trucks"). For tyngre fordon
infdors de aktuella federala USA-kraven for tunga
fordon ("heavy duty engines") pa samma satt som for
latta fordon. Med hédnsyn till dieselbussarnas be-
tvdelse for avgasutsldppen i tdtorterna infdrs for
bussar minst 30 passagerare de kaliforniska avgas-
kraven for tunga fordon ("heavy duty engines").
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Schweiz-alternativet

De avgaskrav som Schweiz beslutat att tilldmpa fr o m

1 oktober 1986 infdrs i Sverige for bensinbilar vars
totalvikt ej overstiger 2,5 ton. Cransvirdena mot-
svarar 1 stort sett 1977 ars federala USA-gr&nsvirden.
Kraven kontrolleras enligt de till&mpningsbestimmelser
som utarbetats gemensamt av svenska och schweiziska
myndigheter, de s k Al0-reglerna. Blvfri bensin inférs
inte, utan nuvarande begr&nsning till hégst 0,15 g

bly/1 bibeh&lls tills vidare. I USA s&ldes 1977-1978

ett trettiotal modeller utan katalytisk avgasrening
vilka klarade davarande USA-krav utan blyfri bensin. For
1987 ars modeller i Schweiz erfordras en nyanpassning |
av motorer med hdnsyn till dels att en utveckling skett
av motorer sedan 1979, dels att Schweiz-kraven skiljer
sig fran USA-kraven. Avgaskraven kan f&rindras och nva
krav kan infdras for ovriga fordonskategorier i den

mén Overenskommelse kan nds med Schweiz och andra

ldnder som eventuellt ansluter sig till dessa avgas-
krav.
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EG-alternativet

En harmonisering sker med avgaskraven inom EG genom
att ECE-reglemente 15/04 infdrs for personbilar sam-
tidigt i Sverige som inom EG. Sverige verkar aktivt
internationellt for att skdrpa EG-kraven, men infor
inte egna sarkrav. F n tilldmpas inom EG framst ECE-
reglemente 15/03. Reglemente 15/04, som innebdr vissa
skdrpningar men ej till nuvarande svenska kravniva,
har dannu inte antagits av EG. EG har tillsatt en ut-
redningsgrupp som planerar att ge ut ett forslag be-
tridffande fortsatt utveckling sommaren 1983. Det ar

f n ovisst nir EZ kommer att anta reglemente 15/04.
Ndgot inforande av blyfri bensin forutses f n inte
inom EG och blir darfér inte heller aktuellt i Sverige
i detta alternativ.
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Forbundsrepubliken Tyskland har inom EG och ECE fort
fram forslag om skdrpning av emissionsgransvardena
vid ECE-prov. Forslaget har utarbetats av vasttyska
naturvardsverket ("Umweltbundesamt"), varfor forslaget
for enkelhetens skull kallas UBA-forslaget. Under for-
utsdttning att dessa avgaskrav utvecklas till ett
ECE-reglemente, som tilldmpas inom EG eller &tminstone
inom Forbundsrepubliken, kan de tilldmpas aven i
Sverige. Gransvardeskonstruktionen, provmetoden och
tilldmpningen Overensstammer med ECE-reglemente 15/04,
men emissionsgransvardena dr lagre. Liksom i regle- |
mente 15/04 foreslas tva gréansvarden, ett for koloxid
och ett for summan av kolvdten och kvaveoxider. Dessa
varden skall i enlighet med tidigare ECE-reglemente
tillampas vid certifiering av en ny bilmodell. Produk-
tionsmedelvardet tillats sedan ligga 20-30 % Over
certifieringsgréansvardena. I kapitel 7 redogdrs
ndarmare for provmetod och kontrollforfarande. Dessa

ar av lika stort intresse som grdnsvdrdena for att
bedoéma hur de verkliga utslappen fran bilparken pa-
verkas.

Al0-alternativet

Nuvarande svenska avgaskrav bibehalls men tillamp-
ningsomrddet utdkas s& att samtliga fordon med en

totalvikt av hogst 3 500 kg omfattas. Biltillverkarnas
och generalagenternas produktansvar utdkas utdver vad
som fOljer av de nu gdllande Al0-reglerna. Typbesikt-
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ningsutredningens férslag1) till ansvars- och kontroll-
bestammelser genomférs i syfte att fa fram avgasrenande
system som battre bibehdller effekten vid praktisk
drift. De avgaskrav som tillampas i Kalifornien for
tunga fordon infdrs f6r bussar avsedda for minst 30
passagerare. Blyfri bensin infdrs inte utan nuvarande
blyhalt (max 0,15 g/1) bibehdlls. For Ovriga fordons-—
kategorier sker ingen forédndring av avgaskraven.

Avgaskrav enligt flera alternativ infdrs parallellt
och ekonomiska styrmedel i form av skattedifferentie-
ring utnyttjas for att styra mot ldgre avgasutsldpp.
Ekonomiska forskningsinstitutet vid Handelshdgskolan
i Stockholm har pa uppdrag av bilavgaskommittén ut-
vecklat ett sadant forslag?). Harvid differentieras
fordons- och bensinskatten for att premiera blyfri
bensin och bilar med avgasrening enligt USA-alterna-
tivet. Det andra parallella avgasreningskravet kan

t ex utgdras av nuvarande svenska bestdmmelser eller
Schweiz-87-krav. Alternativet fOrutsdtter tillgéng
till blyfri bensin over hela landet.

Om ekonomiska styrmedel infdrs enligt detta- forslag
blir de totala bilavgasutslappen fran bilparken be-
roende av andelen bilar med ¢lika avgaskrav. Skatte-
differenserna skulle utformas sa att biltillverkarna
och bilkonsumenterna finner det intressant att i
Sverige vdlja bilmodeller som redan utvecklats for
USA-marknaden. Skattedifferentieringarna bor varde-
sikras med hinsyn till inflationen. Om det uppsatta
malet betriffande avgasreduktionen inte uppnas bor
skattedifferenserna kunna justeras efter hand som
erfarenheter av tilldmpningen uppnds. Skattedifferens-
erna bor avvigas sd att det inte blir ldnsamt att ny-
anpassa bilmodeller med katalytisk avgasrening for
enbart den svenska marknaden. De modeller som f n
inte sdljs i USA skulle darfdr saljas i Sverige i A10-
eller Schweiz-87-version. Hirigenom skulle de totala
avgasutslappet komma att reduceras i forhadllande till
dagsldget med &tfdljande miljofoérbattringar men inte
lika mycket som USA-alternativet. Maluppfyllelsen ar
emellertid osadkrare &n i 6vriga alternativ. En tank-
bar méjlighet i detta alternativ &dr att utestdnga
bilar med samre avgasrening fran sarskilt avgasbe-
lastade omraden.

DSK 1979:7 Fordon i foreskrivet skick

2) : ; . :
Ekonomiska Forskningsinstitutet vid Handelshdgskolan i

Stockholm: Samhdllsekonomiska konsekvenser av olika strage-
gier vad galler framtida avgaskontroll i Sverige.
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2 Gallande lagstiftning

Bestammelser betraffande miljokvalitet, fordon, brénslen, avgas-
utslapp, trafik och bebyggelse &terfinns i olika lagar, forord-
ningar, kungdrelser och tilldmpningsanvisningar. I detta kapitel
redovisas de véasentligaste forfattningarna kortfattat.

Miljoskyddslagstiftningen

De grundldggande principerna for atgdrder mot stor-
ningar i den yttre miljon finns i miljoskyddslagen
(1969:387 och miljoskyddsforordningen (1981:574).
Denna lagstiftning &r tillédmplig pa anvdndning av
fast egendom som kan medfdra stdrning for omgivningen
genom bl a luftfdrorening och buller, om stdrningen
inte d4r helt tillf&dllig. S&dan anvadndning utgdr be-
greppet miljofarlig verksamhet enligt lagens defini-
tion.

Fasta trafikanl&dggningar faller in under miljofarlig
verksamhet. Miljoskyddslagstiftningen &r salunda till-
lamplig pa& anlaggningar pa vilka trafikverksamhet be-
drivs, t ex véagar, flygplatser och jarnvédgar. Utanfor
lagens direkta tilldmpningsomrade faller daremot
sjalva fordonen eftersom de inte ar fast egendom. Ut-
over dessa bestdmmelser gdller om miljofarlig verk-
samhet vad som foreskrivs i h&dlsovards-, byggnads-

och naturvardslagstiftning eller i annan lagstiftning.

Vissa typer av anldggningar for miljofarlig verksam-—
het far inte uppfdras utan tillstand. I samband med
beslut om s&dant tillst&nd kan ocksa meddelas vill-
kor eller “Oreskrifter som skall gadlla for verksam-
hetens bedrivande. Regeringen fdrordnar for vilka
typer av miljofarlig verksamhet som obligatorisk for-
provningsplikt skall gédlla. Nagon skyldighet att 1lata
forprova trafikanladggningar foreligger for ndrvarande
inte.

Det stdr den fritt som utdvar eller amnar utdva miljo-
farlig verksamhet att ansdka om tillstand enligt
miljoskyddslagen fo6r verksamheten och darvid fa fast-
slaget under vilka villkor som den miljofarliga verk-
samheten far bedrivas. Ett sadant tillstand skyddar

i princip mot annat ingripande med stod av miljoskydds-
och hélsoskyddslagstiftning. Enskilda sakagare har

dven mojlighet att fora talan vid fastighetsdomstol

mot vighallaren om atgirder eller ersdttning fo6r miljo-
stdérningar. Detta har forekommit i ett antal fall.

Aven om en provning av en trafikanldggning inte skett
gidller, med vissa smarre undantag, miljoskyddslagens
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tilldtlighetsregler. Det aligger védghdllaren att utan
sidrskild anmaning eller myndighetsprévning foélja vad
som sidgs i dessa paragrafer. I 4 § sdgs att man for
miljofarlig verksamhet skall valja sadan plats att
dndamadlet kan vinnas med minsta intrang och ol&dgenhet
utan oskdlig kostnad. Detta innebdr att en trafikan-
lidggning inom rimliga kostnadsramar skall forlaggas
till s&dant stdlle att dess miljopaverkan blir sa
liten som mo6jligt.

En grundldggande princip for utformningen av reglerna
i miljoskyddslagstiftningen dr att miljostorningar
skall foérebyggas s& langt det ar praktiskt moéjligt.
Enligt 5 § miljoskyddslagen &r den som anvander eller
amnar anvanda fast egendom fOr dndamal som kan med-
fora miljostorningar skyldig att vara aktivt verksam
for att férebygga sddana. Det &ligger honom att vidta
de skyddsatgdrder, tala den begransning av verksam-
heten och iaktta de fOrsiktighetsmatt i ovrigt som
skdligen kan fordras for att forebygga eller avhjéalpa
oldgenhet. Omfattningen av de skyddsatgarder och
ovriga forsiktighetsmatt som fordras skall beddmas

med utgadngspunkt fran vad som &dr tekniskt mojligt vid
den verksamhet som ar i fraga och med beaktande av
sdval allménna som enskilda intressen. I vissa fall
mdste man kanske rakna med att den badsta tekniska 1los-
ningen inte gdr att na, frdmst av ekonomiska skdl. Men
utgangspunkten for skdlighetsbedomningen skall vara
vad som ar tekniskt mojligt. Vid beddmning av vad som
ar tekniskt mojligt skall beaktas den teknik som an-
vands vid motsvarande verksamheter i Sverige och utom-
lands.
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De skyddsatgarder som kan vidtas vid en trafikanldgg-
ning innefattar bl a olika styrmedel for att begrédnsa
trafikmdngden samt omldggning av trafiken till mer
trafiktdliga gator och viagar. Aven &tgirder pd fastig-
heter i anslutning till trafikstré&ckan kan komma i
frdga t ex fOr att forhindra att avgaser tranger in

i fastigheten med ventilationsluften.

Tillsynsmyndigheter enligt miljoskyddslagen &r natur-
vardsverket, ldnsstyrelsen och sddan h&lsovardsnamnd
som efter atagande tilldelats detta ansvar av ldns-
styrelsen. Tillsynsmyndighet kan ingripa med stdd av
39 och 40 §§ miljoskvddslagen. Enligt 39 § kan med-
delas sadana rad och anvisningar som av tillsynsmyndig-
heter beddms behévliga for att motverka storningar

fran anldggningen. Med stdd av 40 § kan tillsynsmyndig-
het meddela foOreldggande om forsiktighetsatgarder.
FOreldggandet kan forenas med vite. Naturvardsverket
har m6jlighet att med stéd av 41 § hos koncessions-
namnden for miljoskydd hemstdlla om foreskrifter om
skyddsdtgarder. Detta har skett betrdffande trafikan-
ldggningar i nagra fall.

FOor att trafikanldggningarna skall kunna utnyttjas

med full kapacitet och for att trafiksystemet skall
kunna fungera pa ett tillfredstdllande s&dtt utan
asidosadttande av kraven p& forebyggande atgidrder mot
immissioner har det av lagstiftaren beddmts nddvéndigt
att i forsta hand krdva atgdrder for att minska emis-
sionen fran sjdlva fordonen. Statsmakterna har saledes
bedodmt det som mer &ndamalsenligt att framst krdva en
begrédnsning av emissionerna fran fordonen an att med
stod av miljoskyddslagstiftningen vidta langtgdende
atgdrder och begrédnsningar vad gdller trafiken. Kraven
pa emissionsbegrédnsande atgdrder regleras i sdrskild
lagstiftning.

Padgaende Oversyn av miljoskyddslagen

Utredningen (Jo 1976:06) om oversyn av miljoskydds-
lagen, miljoskyddsutredningen, har haft i uppdrag att
overvaga fragan om obligatorisk fOrprovningsplikt
enligt miljoskyddslagen f6r vdgar. Utredningen har
funnit att miljoskyddsintressena i vissa fall beaktas
pd ett otillfredstdllande satt vid byggande av vagar
och gator. Underhand har erfarits att utredningen
darfor kommer att foresld att den nuvarande provnings-
ordningen bor kompletteras med mojligheter till obli-
gatorisk provning enligt miljoskyddslagen. En sadan
provning avses omfatta vdg- och gatubyggnadsforetag
oavsett huvudmannaskap och planform. Den avses aven
omfatta saval nyanldggning av vdgar och gator som om-
andring av befintliga trafiksystem. Lokaliserings-
och villkorsprovningen fOreslas ske enligt samma reg-
ler som gdller for Ovrig miljofarlig verksamhet en-
ligt miljoskyddslagen.

Med hdnsyn till att tillsynsmyndigheternas resurser
inte kan forvantas oka i namnvard omfattning foreslar
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mil joskyddsutredningen att regeringen skall besluta on
ett visst vagprojekt skall provas enligt miljdskydds-
lagen. Frégan om s&rskild miljdskyddsprévning skall
kunna anhangiggdras hos regeringen av naturvardsverket.

For att underlédtta regeringskansliets handl&ggning av
sddana forvaltningsérenden har miljdskyddsutredningen,
funnit det &ndamdlsenligt att &rendena bereds av statens
naturvardsverk, som sedan avger ett yttrande till rege-
ringen. I enlighet med vad som redan gdller kommer
naturvardsverket dven i fortsattningen att ha méjlighet
att enligt 41 § miljoskyddslagen fdra talan infdr kon-
cessionsndmnden foér miljoskydd om skydds&tgirder eller
inskrénkningar i verksamheten vid befintliga trafikan-
ldggningar om oldgenheterna bedéms vara fér stora. Var
och en, statliga och privata organisationer och en-
skilda, kommer liksom hittills att ha mdjlighet att

hos naturvardsverket begira att verket for talan om
atgarder vid en viss trafikanl&ggning.

Utredningen om 6versyn av miljdskyddslagen véntas
dven foresld att den miljdkonsekvensbeskrivning, som
i dag ar obligatorisk vid varje prdvning enligt vag-
lagstiftningen, utvidgas och gdrs mer fullsté&ndig.
Enligt 10 § vaglagen rédknas till byggande av vag f&r-
utom anldggning av ny vdg dven omlidggning, ombyggnad
och férbattring av vdg. Miljokonsekvensbeskrivningen
skall tillstdllas berdrda myndigheter och finnas till-
gdnglig for allmdnheten. Statens vidgverk fdreslas i
samrad med statens naturvdrdsverk utarbeta nirmare
anvisningar for s&dana beskrivningar.

Halsoskyddslagstiftningen

Halsovardsstadgan (1958:663) ger hilsovardsnamnderna
befogenhet att ingripa mot bl a miljdstdrningar. In-
gripande kan ske om miljdstdrningen dr av den karak-
tdren att sanitdr olagenhet kan anses féreligga.
Begreppet sanitdr oldgenhet definieras inte i stadgan
men i propositionen (1958:B46) uttalades att sanitar
oldgenhet omfattar alla yttre faktorer av ndgon be-
tydenhet, som inte &r av tillf&llig natur och som kan
inverka menligt i savdl fysiskt som psykiskt hinseende
pa en normal manniskas h&dlsotillst&nd. De stdrande
faktorerna médste alltsd ha en viss varaktighet och
till grund for bedémandet maste alltid l&ggas en ge-
nomsnittlig mdnniskas reaktioner.

Allmént gdller enligt hdlsovardsstadgan att hilso-
vardsndmnd skall tillse att erforderliga och skaliga
dtgdrder vidtas fér att motverka vattenfdrorening,
luftfororening, buller och andra sadana storningar
inom kommunen. Vid brukande av bostadsldgenhet skall
tillses att sanitdr oldgenhet ej &samkas nirboende
genom storande 1ljud och dylikt. Vidare skall bl a
anlaggning for industri, hantverk eller annan naring
vara sa anordnad samt underh&llas, drivas och skdtas
sd, att den ej medfdr sanitdr oldgenhet.
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Gallande lagstiftning

De ytterligare foreskrifter som erfordras i en kommun
kan meddelas i lokal halsovardsordning. Dessutom kan
hdlsovardsnamnd for sarskilda fall meddela de fore-
skrifter som befinns erforderliga for att forebygga
eller undanrdja sanitdr oldgenhet vid viss verksamhet
eller i samband med utnyttjande av plats eller lokal
dit allmdnheten &dger tilltrade. For den praktiska
tillampningen av hdlsovardsstadgan utfardar social-
styrelsen rdd och anvisningar i samarbete med andra
myndigheter.

skyddslagen (1982:1080) trader i kraft. Den nya Tagens
bestammelser har anpassats till ndrliggande lagstift-
ningar samt moderniserats sprakligt och tekniskt.
Hilsoskyddslagen innehdller farre detaljbestammelser
an halsovardsstadgan och det forutsatts att regeringen
och kommunerna meddelar ytterligare fOreskrifter. Med
den valda lagkonstruktionen faller behovet av lokala
hdlsovadrdsordningar bort. Vidare fOrutsatts att de
centrala tillsynsmyndigheterna kompletterar forfatt-
ningarna med allminna rdd. Lagen innebdr inte nagon
skdrpning av kraven i forhdllande till gallande lag-
stiftning. Liksom hittills skall lagens syfte vara

att forhindra uppkomsten av och undanr&ja sanitar
oldgenhet.

Forfattningar avseende fordon, avgaser och branslen

Kontrollen frén det allmidnnas sida av att fordonsbe-
standet uppfyller gidllande foreskrifter sker i fréga

om nya fordon genom typ- eller registreringsbesikt-
ning. Genom olika former av lOpande kontroll har man
vidare viss tillsyn &ver att fordonen bibehalls i ett
med tanke p& trafiksidkerhet och miljd tillfredstdallande
skick under den tid de brukas. Forfattningsbestammelser
om fordonskrav och fordonsbesiktningar finns i fordons-
kungdrelsen (1975:595, omtryckt 1982:12, FK). I Bilav-
gaskungorelsen (1972:596, omtryckt 1979:673, BAK) finns
sdrskilda bestadmmelser om bils beskaffenhet och utrust-
ning f&r begrinsning av utslédppet av luftféroreningar.

Det ankommer pd trafiksdkerhetsverket (TSV) att med-
dela foreskrifter om tillédmpningen av FK medan natur-
vardsverket (SNV) genom ett riksdagsbeslut ar 1979
fatt ansvaret for att meddela foreskrifter om till-
lidmpningen av BAK. SNV har i enlighet med detta bl a
meddelat foreskrifter avseende den provning m m som
erfordras for att en biltillverkare skall erhalla av-
gascertifikat f6r en ny motorfamilj (SNFS 1981:3,
andrad 1982:4). Avgascertifikatet ligger till grund
for typbesiktning eller registreringsbesiktning. Med
stdd av bemyndigandet i FK har TSV utfdrdat omfattande
bestimmelser och anvisningar som bl a ger véadgledning
fér typ-, registrerings- och kontrollbesiktning. Dessa
foreskrifter publiceras i TSV:s forfattningssamling.



56 Gallande lagstiftning SOU 1983:27

Fordonsbestammelser

Enligt bilregisterkungdrelsen (BRK) avregistreras

eller avstdlls ett fordon automatiskt om inte vissa
forutsadttningar &dr uppfyllda. En s&dan forutsattning

dr att fordonet inom ett &r fore ingivandet av regi-
streringsansckan antingen godkidnts vid registrerings-
besiktning eller upptagits i typintyg samt att fordonet
inte ddrefter &ndrats i s&dan omfattning att uppgift-
terna i besiktningsinstrument eller typintyg inte
lédngre stdmmer. Det &r med vissa smirre undantag for-
bjudet att bruka ett avstidllt fordon.

Registreringsbesiktning av motordrivet fordon eller
slapfordon sker f&6r undersdkning av fordons beskaffen-
het och utrustning och f6r faststidllande av uppgifter
for fordon som skall fdras in i registret utom i de

fall fordonen typbesiktigas.

Typbesiktning av personbilar, lastbilar, bussar, mo-
torcyklar, traktorer och motorredskap sker £&r under-
sOkning av fordonens beskaffenhet och utrustning och
fér faststdllande av uppgifter som skall fdras in i
bilregistret vid registerfdring av fordon av samma

typ som det besiktigade.
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Typbesiktning utfdrs av AB Svensk Bilprovning (ASB) i
eyenskap av riksprovplats. For fordon som godkanns

vid typbesiktningen skall riksprovplats utfdrda typ-
besiktningsinstrument.

Tillverkare i Sverige av motordrivna fordon eller
slapfordon och generalagent for tillverkare i utlandet
kan erh&lla tillstadnd av TSV till typbesiktning. Till-
stdnd kan aterkallas nar det finns skdl till det. En
sddan &terkallelse far till f6l1jd att tillverkaren
eller generalagenten tvingas lata varje enskilt fordon
undergéd registreringsbesiktning.

Den som fatt tillstdnd till typbesiktning far utfarda
typintyg. P& typintyget skall de uppgifter finnas som
har faststdllts av forrdttningsmannen och angetts pa
typbesiktningsinstrumentet. Den som utfardar ett typ-
intyg intygar allts& att det fordon som har tagits
upp i intyget stdmmer med det fordon som har godkants
av ASB vid typbesiktningen. Fordonet anses som god-
kdnt vid registreringsbesiktning eller, i fraga om
moped, vid mopedbesiktning den dag nar typintyget har
utfardats.

ASB har méjlighet att utfdra kontroll av den till-
verkare eller generalagent som har tillsténd till
typbesiktning. Hos sadan tillverkare eller general-
agent har ASB ratt att ta ut fordon av typ som blivit
besiktigat och godkant for att undersoka detta. Dare-
mot har ASB inte ritt att undersdka fordon hos ater-
forsaljare.

Den som utfardar ett typintyg gor det under straff-
ansvar.

Sadsom tidigare framhdllits har TSV bemyndigats att
meddela foreskrifter om till&mpningen av FK. Darvid
far TSV foreskriva att viss utrustning skall vara av
typ som godkdnts av TSV eller annan myndighet. Med
stdd av detta bemyndigande har TSV uppstdllt en mangd
detaljerade krav som fordon skall uppfylla.

For fordon som redan har tagits i bruk finns flera
kontrollformer. Enligt FK skall fordon som &ar minst

kontrollbesiktning &r i trafiksdkert skick och upp-
fyller kraven i BAK, skall godkdnnas. Ett godkdnnande
meddelas ocks& nar fordonet &r behdftat med fel som
4r av endast ringa betydelse fran trafiksakerhetssyn-
punkt eller, om felet h&nfér sig till anordning som
avses i BAK, medfdr endast ringa ol&dgenhet. Om fordo-
net Ar sd bristfidlligt att det inte kan anvandas utan
uppenbar fara for trafiksdkerheten, skall kor £6r bud
meddelas. Agare till fordon, som inte kan godkannas
men vars fel inte dr av den arten att korforbud be-
hover meddelas, skall foreldggas att avhjdlpa bristerna
och inom viss tid instdlla fordonet till ny besiktning.
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Underlater agaren detta intrader korforbud for fordonet
Vad géadller kraven i BAK bor understrykas att det en-
ligt 5 § BAK for godkannande endast kravs att fordo-
net avger hogst 4,5 volymprocent koloxid vid tomgang
och att den avgasrenande anordningen skall vara i
funktionsdugligt skick. Det senare kan dock inte kon-
trolleras vid lOpande kontroll med den nu anvanda
provmetoden.

Avgasbestammelser

De bestdmmelser som under senare ar har inforts i
syfte att begrdnsa luftfdroreningar fran bilmotorer
har foranlett ytterligare fordonskrav. Sdlunda skall
enligt BAK en bensindriven bil av 1976 eller senare
ars modell vara forsedd med en anordning som begrédnsar
fororeningarna i avgaserna. En sadan anordning anses
vara godtagbar om motorn vid prov i huvudsaklig
overensstammelse med det forfarande, som faststallts
av vederborande federala myndighet i Forenta staterna
for prov med latta motorfordon av 1973 ars modell,
avger avgaser som, raknat per kilometer, innehaller
hogst 24,2 g koloxid (CO), hogst 2,1 g kolvaten (HC)
uppmdtta som metan och hogst 1,9 g kvdveoxider (NOx)
uppmdtta som kvdvedioxid, och om anordningen upp-
fyller hallbarhetskrav som faststdllts av vederbdrande
federala myndighet i FOrenta staterna i fraga om latta
motor fordon av 1973 ars modell. Hallbarhetskraven
skall anses vara uppfyllda om de uppmdtta mangderna

av CO, HC och NOyx multiplicerade med 1,10 (fbrsam-
ringsfaktorn) inte Overstiger nyss angivna gransvarden.
Alternativt kan tillverkaren visa genom att kora bilen
80 000 km att den har en lagre fOrsamringsfaktor &n
1,10. Detta alternativ utnyttjas inte i praktiken.

Med stdd av BAK har TSV ar 1974 och SNV ar 1981 ut-
fardat tillémpningsforeskrifter (F40 respektive A10).
TSV:s foreskrifter till&mpas foér bilar av 1982 ars
modell eller &ldre medan SNV:s tilléampas fr o m 1983
ars modell. FOr modellaren 1983-84 gdller overgangs-
bestémmelser som innebdr att biltillverkaren kan be-
gara att fa folja TSV:s bestdmmelser. Flera till-
verkare har valt att certifiera 1983 och 1984 ars
modeller enligt Al10-bestdmmelserna.

For att en bil av 1976 eller senare ars modell skall
kunna godkdnnas vid typbesiktning eller registrerings-
besiktning maste fordonstillverkaren intyga att fordo-
net Overensstdammer med foreskrifter i BAK for fordon
av 1976 eller senare a&rs modell. FOr att sadant intyg
skall godtas maste ASB ha godkdnt de resultat som upp-
natts enligt de provningar som kravs enligt F40- re-
spektive Al0-reglerna.

Ett utfardat godkdnnande enligt BAK kan aterkallas om
det genom prov eller pa annat sdtt framgdr att visst
fordon, for vilket tillverkaren utfdrdat intyg om
overensstammelse med godkand motorfamilj, inte fyller
kraven i BAK eller i tillampningsbestdmmelserna. Det-
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samma c¢a&ller om sa&dana &ndringar har vidtagits pa
fordonet att det inte lé&ngre kan anses Overensstamma
med de fordon som har provats i samband med det ur-
sorungliga godkédnnandet av motorfamiljen.

Enlict Al0-bestdmmelserna kan ASB gbra uppfdljande
provningar pa fordon som gatt mellan 3 000 och 15 000
m. De narmare fOreskrifterna om kontrollen anges i
bestémmelserna. Blir inte proven godkdnda ges biltill-
verkaren mOjlighet att ratta felen pa alla felaktiga
fordon av samma motorfamilj savdl de som redan salts
och de som senare skall sdljas. Om inte rattelse sker
kan avgascertifikatet fOr motorfamiljen dras in. Natur-
vardsverket kan dock ndja sig med att meddela till-
verkaren en varning om det kan antas att han later sig
ratta med denna atgérd. Detta har skett i flera fall.

Branslebestammelser

Motorbensinens sammansattning regleras med stod av
lacen (1973:329) och kungorelsen (1973:334) om halso-
och miljofarliga varor. Motorbensin far ej innehalla
mer &n C,15 g bly per liter bensin vid 15°C eller mer
dn 5,0 volymprocent bensen. Blyad bensin skall vara
fédrgad rod eller gul. Sarskilda bestdmmelser finns
for flygbensin. Tillampningsforeskrifter till kun-
gorelsen om hdlso- och miljofarliga varor meddelas av
produktkontrollnamnden. I fOrordningen om svavelhal-
tigt bransle (1976:1055), &ndrad senast 1983:102) fore-
skrivs bl a att dieselbrénsle ej far ha en svavelhalt
oversticande 0,3 2.

Forfattningar avseende utformning av trafiksystem och
trafikens ordnande

Byggande och drift av fasta anordningar for vagtrafik
regleras framst i vaglagen och byggnadslagen medan
trafik pa& vadg regleras i vagtrafikkungdrelsen.

Forfattningar som p& nationell niva kan paverka tra-
fikens fordelning pa fdrdmedel genom tillstand, av-
gifter eller skatter dr t ex korkortslagen, yrkestra-
fiklagen, lagen om forsi&ljningsskatt pa motorfordon,
vagtrafikskattelagen samt lagen om bensinskatt.

Trafiksystemens utformning och standard paverkas av
forordningen om statsbidrag till vdg- och gatuhall-
ningen och forordningen om statsbidrag for cykelleder
samt anordningar och atgirder som framjar viss buss-
Erafikls

P4 regional och lokal niva kan trafiken frémst pa-
verkas av lokala trafikforeskrifter och ekonomiska
styrmedel medan vdg- och gatundtet och t ex byggande
av parkeringsanldggningar framst regleras av vaglagen
eller byggnadslagen.
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De lokala trafikfdreskrifterna utfardas for att regle
ra trafiken pd viss vdg eller gata eller pad samtliga
gator /vidgar inom visst omréde. Lokal trafikforeskrift
kan exempelvis avse

lagstiftning

forbud mot
fordon med

foreskrift
foreskrift
foreskrift
forbud att
foreskrift

foreskrift
fordon
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trafik med fordon av visst slag eller
last av viss beskaffenhet

om kOrriktning

om vadjnings- eller stopplikt

om hdogsta tillatna fardhastighet

stanna eller parkera fordon

om axeltryck, boggivikt eller bruttovikt

om inskrdnkning av bredd eller 1ldngd pa

foreskrifter om att viss vdg eller gata skall vara

huvudled.
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Lokala trafikforeskrifter meddelas av kommunen eller
av ladnsstyrelsen.

Enligt lagen om r&tt fo6r kommunen att uttaga avgift
for vissa uppldtelser & allmdn plats, m m har kom-
munerna ratt att avgiftsbeldgga allmédn parkering.
Ritten utnyttjas ofta som ett trafikpolitiskt styr-
medel for att paverka trafikanternas resmonster och
val av fardmedel.

tor och andra trafikanlidggningar. Vdglagen (1971:948)
gédller f&r allmd@nna vagar. Markanvdndningen och be-
byggelsestrukturen har avgoérande betydelse for tra-
fikalstringen och méjligheterna att tillfredstdllande
tillgodose resbehoven samt for bebyggelsens skydd och
t&lighet mot trafikstdrningar. I lagens inledande be-
stidmmelser anges bl a att markanvandningen skall fore-
gads av planl&dggning och att markens anvandning skall
provas vara fr&n allmén synpunkt ldmpad for &dndaméalet.
Planldggningen innebdr enbart att nybyggnad ej far

ske i strid mot fastst&lld plan. Nagra mojligheter
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att med lagen som hjilpmedel foérandra befintlig be-
byggelse ges inte om inte bebyggelsen strider mot be-
stammelser faststallda vid bebyggelsens uppfdrande.

I bafintlig bebyggelse sker dock standigt forandringer
varfor krav enligt byggnadslagen p& lingre sikt kommer
att f& stor betydelse dven inom redan utbyggda stads-
omriden. I sirskilda fall kan lagen fa vasenlig effekt
dven pd kort sikt - exempelvis vid lokaliseringen av
mer trafikalstrande verksamheter, vid utbyggnad av
forbifartsleder etc.

Byggnadslagen inneh&ller bestimmelser om regionalplan,
geéneralplan, stadsplan, byggnadsplan och utomplansbe-
stammelser. I byggnadsstadgan limnas nirmare fore-
skrifter om byggande och lov dirtill samt tillamp-
ningen i dvrigt av BL.

Bl a anges vilket har siarskild betydelse for mojlig-

heterna att paverka bebyggelseutformningen och tra-
fikalstringen att

- Planlacgning skall ske si att tillborlig hé&nsyn
tages till samfirdselns behov.

Till bebyggelse mi ej avses mark som bl a ur sund-
hetssynpunkt och med hansyn till samf&rdseln ej &r
lémpad darfér (fritt ur BS 9 §).

- P& tomt skall finnas sarskilt, tillrickligt stert
utrymme £6r parkering, lastning och lossning av
fordon fo6r dem som bo eller vistas pa tomten samt
for verksamhet som dar bedrives om dylikt utrymme
kan beredas for rimlig kostnad utan synnerlig ol&gen-
het i Ovrigt. Byggnadsnimnden far medge undantag
frdn dessa krav om sirskild plats for fordonen be-
retts pd annan plats eller om sdrskilda skil finns
(EritEruE 58 WsliT

Vid byggnadsprévning skall byggnadsndmnden se till
att det tillampade fdrslaget ej strider mot bl a
mil jéskyddslagen (fritt ur 56 SHEe

Ny plan- och bygglag

Ar 1968 tillsattes bygglagutredningen under kommunika-
tionsdepartementet med uppdrag att se Over byggnads-
lagstiftningen. Utredningen Overldmnade &r 1974 prin-
cipbetdnkandet " Markanvandning och byggande" till
bostadsdepartementet for remissbehandling och under-
lag fOr det fortsatta utredningsarbetet.

I november 1978 bemyndigade regeringen chefen f&r bo-
stadsdepartementet att tillkalla en sirskild utredare
med uppgift att utforma forslag till en ny byggnads-

lagstiftning mot bakgrund dels av bygglagsutredningens
férslag och remissbehandlingen ddrav, dels av det ar-
bete som dittills hade utférts av en sirskild arbets-
grupp inom bostadsdepartementet.
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Utredningen antog namnet PBL-utredningen och avldnnade
i september 1979 sitt betédnkande (SOU 1979:65 och 66),

Ny plan- och bygglag, till statsradet och chefen EOr
bostadsdepartementet.

F&r nidrvarande pdgar beredning av ett forslag som be-
riknas remitteras till lagradet under sommaren 1933.
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3 Matta och beraknade halter av
bilavgaser

I detta kapitel beskrivs bilavgassituationen i Sverige med hjalp
av koncentrationer (halter) av luftfdroreningar som i olika sam-—
manhang har uppmétts eller berdknats. De redovisade halterna
jamfors i vissa fall med forekommande grdns- eller riktvdrden,
bland annat fdrslag som utarbetats av olika arbetsgrupper inom
WHO.

} Underlag
t Matningar

Under 1970-talet har mitningar av luftfdroreningar
genomfdrts i ett 50-tal t&dtorter i landet. I borjan

av denna period har de flesta undersdkningarna framst
varit inriktade p& fasta utslédppskallor, d v s energi-
produktion och industri. P& senare tid har matningar
av luftféroreningar fran trafik blivit allt vanligare.

Genomforande och redovisning av luftfdroreningsmat-
ningar &r mycket varierande, vilket forsvarar jam-
forelser och generella slutsdtser. Naturvardsverket
har emellertid bidragit till att ge en Overblick Over
luftfororeningssituationen genom att sammanstalla mat-
resultat fran olika undersdkningar under 1970-talet!).

I bilavgaskommitténs légesrapportz) konstaterades att
det matunderlag som fanns om forekomsten av luftforo-
reningar frdn bilavgaser inte rackte till for den
analys av situationen som erfordrades. Kommittén upp-
drog darfor &t naturvardsverket att genomfora ett om-
fattande midtprogram i typiska gatumiljoer i tre
svenska stdder, Stockholm, Umed och Orebro. Syftet
med mdtningarna var att studera sambandet mellan tra-
fik, bebyggelse och luftfororeningar samt att under-
sbka betydelsen av faktorer som klimat och stadsstor-
lek. Vidare skulle undersokningen bidra till att ge
en allmdn bild av luftfdroreningssituationen i vara
tidtorter. Resultaten finns redovisade i en rapport
fran naturvardsverket3).

Utdver det material som redovisas i naturvardsverkets
rapporter finns matresultat fran undersdkningar som
genomforts efter 1980 i nagra kommuner. Allmant kan

SNV PM 1521: Luftfdroreninaar i Sverige 1970-1980.
2)) ; = :
SOU 1979:34: Rilarna och luftfdroreningarna.

3 Statens naturvardsverk, luftlaboratoriet, 1982: Trafikrela-

terade luftfororeningar - utvdrderingar och samband.
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sdgas att mdtningarna i allt hdgre grad sker pad ett
likartat satt i olika kommuner och med allt langre
mitperioder. Ofta har mdtningarna till syfte att stu-
dera effekterna av olika trafikplaneringsdtgidrder.

Matning av bilavgashalter sker pd madnga hdll i varlden.
Ofta ar det emellertid svart att jamfdra resultat fran
matningar i andra l&dnder med vdra svenska midtningar.
Detta beror pa olikheter betrdffande midtmetod, val av
matplats, madtperioder, sattet att bearbeta primidrdata
osV.

Berdkningar

Syftet med naturvardsverkets matningar i Stockholm,
Umed och Orebro ( modellorterna ) var bl a att ge
underlag till att utveckla en beraknlngsmodell for
bilavgaser. Naturvardsverket har pd bilavgaskommitténs
uppdrag utvecklat en sadan modell d&r som ingangsdata
anvands uppgifter om avgasreningskrav, trafikfdr-
hdllanden, gaturummets form och meteorologiska for-
h&dllandenl).

i SNV 1982-02-12: Berdkningsmodell for bilavgaser.
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En prelimindr version av denna berdkningsmodell har ut-
nyttjats i bilavgaskommitténs s k modellstudier i de
tre modellorternal!). I dessa studier har luftforore-
ningshalterna berdknats for dagens situation och £for
olika tinkta situationer omkring ar 2000 (se vidare
kapitel 6). Modellen har sedan i reviderad form anvants
f6r att uppskatta bilavgasproblemets omfattning totalt
i vara tatorter?).

Utanfdr bilavgaskommitténs ram har under senare ar
beridkningar av bilavgashalter utforts i ett antal
orter med andra berikningsmodeller &n den som ndmnts
ovan. En sadan utredning har nyligen genomfdrts f£or
Norrképing3 5

1)

Scandiaconsult 1981: Bilavgaser - bilavgasutredning for
Stockholm ar 2000.

Kjessler & Mannerstrale 1981: Ume& ar 2000.

VIAK 1981: Orebro, bilavgasstudier.

VBB 1982: Bilavgaser - Problem ar 1980 och 2000, atgérder
och konsekvenser.

31) o
SMHI 1982: Norrkdpingsluft - Bilavgaser i centrala Norrkdping.
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Matningar i modellorterna

I bilavgaskommitténs modellorter, Stockholm, Umed& och
Orebro, har naturvardsverket utfort bilavgasmatningar
pa sammanlagt 16 platser. (En nirmare beskrivning av
matplatserna och mdtningarnas genomférande lamnas i
ligesrapportenl) samt faktaruta 3. 2). Matresultaten
omfattar koloxid, kvaveoxider och sot. Mitningarna
har spant Over ett drygt ar. Vid varje métplats &r
upp till 25 % av denna tid int&dckt med mitperioder

1} SOU 1979:34: Bilarna och luftfoéroreningarna.
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Beteckningar:
luftintag
luftslang

trafikrdknare

instrumentvagn

fordelade Over hela aret. Forutom luftfdrorenings-
halter registrerades &dven trafikfloden och vissa mete-
orologiska data.

Matplatserna valdes i forsta hand med tanke pa& att

f& med gator med olika utformning och trafikforhallan-
den for att kunna studera samband mellan luftkvalitet,
trafik och bebyggelse. Flertalet matplatser har for-
hdllandevis mycket trafik, men platserna ar inte valda
i syfte att hitta de mest fororenade gatorna i respek-
tive ort.

Luftfororeningsmatningarna har redovisats dels i form
av tidsserier av halter, dels i form av vissa samman-—

69
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fattande statistiska ma&tt och diagram. Resultaten fréan
matningarna redovisas i komprimerad form i figurerna
31 1=8:4'.

I naturvardsverkets rapport redovisas ocksd samband
mellan vissa av de uppmatta parametrarna som underlag
for utveckling av den ovan namnda ber&dkningsmodellen.

Vid tolkningen av midtresultaten mdste man observera
att de statistiska matt som redovisas endast avser
de delar av aret som matningar faktiskt utfdrts vid
de olika stationerna. Uppldggningen av matprogrammet
innebdr i sig att endast 25 % av tiden tacks in av
matningar pa respektive plats. Dartill kommer bort-
fall av mdtdata pa grund av uppkommande fel i mat-
systemet. Bortfallet har varierat mycket mellan de
olika madtplatserna och de olika mitperioderna. I
genomsnitt har bortfallet i Orebro varit ca 50 &, i
Stockholm ca 30 % och i Umed ca 10 %. Detta innebir
bland annat att de maximala halter som uppmitts vid
respektive médtplats inte utgdr ndgot verkligt maxvirde
f6r hela aret. Om tdckningsgraden dr 1&g kan &arets
maxvdrde vara betydligt hdgre &n det som uppmitts
under matperioden.

Matresultaten visar att halterna varierar starkt mel-
lan de olika matplatserna beroende pa trafikforhallan-
den och gatornas utformning. Aven ortens storlek och
ldge tycks ha betydelse. De hdgsta 99-procentilerna
for attatimmarsvédrden av koloxid har uppmdtts pa Got-
gatan i Stockholm (18 mg/m3) och p& Ostra Kyrkogatan

i Umed (19 mg/m3). De hdgsta 99-procentilerna fdr en-
timmesvarden av kvavedioxid har uppmatts pa Stallgatan
i Stockholm (200 mg/m3) och p& Hertig Karls Allé i
Orebro (300 pg/m3). Pa den sistndmnda gatan &r tack-
ningsgraden 1lag.

10 mg koloxid/m3 som hogsta attatimmarsmedelvdrde har

av arbetsgruppen inom WHO fOreslagits vara ett plane-
ringsmadl, som ndr det uppfyllt, inte bdr Overskridas.

Av figur 3.1 framgéar att uppmdtta maxvdrden &verskrider
denna nivd pa alla matplatser utom tva. P& flera av |
matplatserna ligger 99-procentilen 6ver eller i ndr-
heten av 10 mg/m3. (Om 99-procentilen &r 10 mg/m3 inne-
bdr det att den halten dverskrids under ca 90 &tta-
timmarsperioder)

Betrdffande riktvdrdet for kvavedioxid, 190-320 ug/m3
som hogsta timmedelvdrde, har foreslagits att detta
inte bdr overskridas mer &n hogst en gdng per ménad.
Detta motsvarar ungefdr en 99,9-procentil. Av figur
3.2 att doma forefaller det sannolikt att den lagre
gransen overskrids oftare an en gang per manad pa
mdtplatserna S1, S5, S6, S7, O3 och U3.

Nagra o6verskridanden av naturvardsverkets riktvarden
for sot har inte uppmdtts vid nagon av matplatserna.
Medelvdrdena i figur 3.3 avser hela matperioden repre-
senterad av de delar av aret matningar agt rum vid
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respektive matplats. Detta gor att det méjligen fore-
ligger risk for Sverskridande av 40 jpg/m3 som vinter-—
halvarsmedelvarde vid matplats S7.

I figur 3.4 visas exempel pa hur luftfororeningshalt-
erna férandras med hdjden 6ver mark. Skillnaden mellan
halterna i taknivd och 3 m Over gatuniva ar i allman-
het stdrre f£f6r koloxid &n for kvavedioxid.

maxvarde

i%—procentil
70-procentil
08 et t tt t
A

2084 RS -1 -

WHO__ : — T

Tl — —2— — = —| 33— 84 —

=
>

S1 s2 s3 sS4 S5 s6 Ss7 s8 061 02 03 0©64 Ul U2 U3 U4

Figur 3.1 Koloxidhalter (CO) i modellorterna. Maxvarden, 99-pro-
centiler och 70-procentiler av attatimmarsmedelvarden. Matpunk-
terna 3 m Over gatunivd pa omse sidor om gatan. Forslag till
riktvdrde fran arbetsgrupp inom WHO &r markerat i figuren.
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Figur 3.2 Kvidvedioxidhalter (NOp) i modellorterna. Maxvarden,
99-procentiler och 70-procentiler av entimmesmedelvédrden. Mat-
punkterna 3 m 6ver gatuniva pa omse sidor om gatan. Férslag

till riktvirde fran arbetsgrupp inom WHO ar markerat i figuren.
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maxdygn
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Figur 3.3 Sothalter i modellorterna. Aritmetiska medelvarden

respektive maximala dygnsmedelvirden. Matpunkt 3 m dver gatuniva.
Naturvardsverkets riktvarden for hdgsta dygnsmedelvirde (98-pro-
centil) respektive hdgsta vinterhalvarsmedelvirde Ar markerade i

figuren. '
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Figur 3.4 Exempel pa jimférelser mellan halter 3 m &ver gatu-
niva och i takniva (vianster respektive hoger stapel). Fdr koloxid
(CO) avses 99-procentiler av dttatimmarsmedelvarden for kvive-—
dioxid (NO2) 99-procentiler av entimmesmedelvirden.
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Andra matningar

SNV PM 1521: Luftfororeningar i Sverige 1970-1980.
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Av naturvardsverkets sammanstdllning av matresultat
fran svenska tidtorter under 1970-talet!) kan f&ljande
summer ing goras:

Koloxid ar det &amne for vilket mdtunderlaget ar
storst. I sammanstdllningen redovisas matresultat
fran ca 60 matplatser. De flesta mdtserierna ar
mycket korta och har dessutom genomforts under
andra arstider &n vintern, da halterna kan for-
vantas vara hogst. P4 de flesta matplatserna har
den hogsta ugpmétta dttatimmarsmedelvardet legat
o6ver 10 mg/m3. I ndgra fall har det legat Over

20 mg/m3. P& flera platser har timmedelvdrden

over 35 mg/m3 uppmatts.

platser. P& flera platser har hogsta uppmatta
timmedelvdrden legat over 200 ug/m3. P& enstaka
platser har halter &ver 500 ug/m3 uppmitts.

Matningar av sot genomfdrs ofta parallellt med

mdtningar av svaveldioxid for att kartlagga luft-
fororeningarna fran oljeeldning. I dessa fall
sker mdtningarna ovan tak. HOgre sothalter kan
forvantas i markplanet vid trafikerade gator,
dar biltrafikens andel kan vara betydande. Tra-
fikens bidrag till svaveldioxidhalten ar dock

i allmé&nhet litet. Det svenska riktvardet for
hogsta vinterhalvarsmedelvarde av sot (40 g/m3)
overskrids endast i undantagsfall vid matningar
ovan tak. Sotmatningar i gatumiljo i Stockholm
visar att namnda riktavrde oOverskrids relativt
ofta vid gator med mycket trafik.

Matningar av partikelbundet bly vid ca 70 mat-
platser har visat pa halter mellan 0,1 och
3 pg/m3 som langtidsmedelvirde.

samt i NykOping. Sdrskilt vid tillf&dllen med hog
solinstrdlning kan hdga ozonhalter uppmatas. Pa
flera platser har maximala timmedelvédrden pa Over
200 pg/m3 registrerats. Fradn den senaste tioars-
perioden finns ett omfattande matmaterial fran
Goteborgsomradet. Hogsta observerade timvarde ar
ca 400 ug/m3. Ur det omfattande mitmaterialet har
man kunnat konstatera att en stor andel av ozonet
ar ladngdistanstransporterat. Vid episoder med hdga
ozonhalter sker emellertid ocksa en viss lokal
bildning av ozon i 1l& av urbana omraden. Detta
innebdar att de hogsta halterna i allmanhet upp-
kommer utanfor de storre staderna.
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I tabell 3.1 visas en sammanst&dllning av uppmitta

Mdtta och berdknade halter av bilavgaser

halter av olika &mnen i svenska t&torter.

TABELL 3.1

SOU 1983:27

Bilavgaser innehdller ett stort antal &mnen fdrutom
de som ndmnts ovan. I vissa fall sker matningar av
andra amnen i utomhusluft.
amnen &dr i allminhet svdra att utvidrdera da kunskapen
om deras effekter pa hdlsaoch miljo ar bristfallig.

Uppmédtta halter av dessa

Haltintervall for olika bilavgasrelaterade

luftféroreningar erhdllna vid undersékningar i svenska

tdtorter.

Koloxid

Kvavemonoxid
Kvavedioxid
Svaveldioxid

Sot

Totalmdngd svavande
stoft
Partikelbundet bly
Tetrametylbly
Tetraetylbly

1,2 dibrometan

1,2 dikloretan
Bensen

Toluen

Xylen

Metanol

Etanol

Acetaldehyd
Akrolein
Bens (a) pyren

Bens (a) antracen
Totalkolvaten

entimmesvédrden:
attatimmarsvarden:
entimmesvarden:
entimmesvarden:
vinterhalvarsmedelvarden
manadsmedelvirden
dygnsmedelvarden

dygnsmedelvarden
dygnsmedelvadrden
femdygnsmedelvarden
femdygnsmedelvarden
femdygnsmedelvérden
femdygnsmedelvarden
femtonminutersvarden
femtonminutersvédrden
femtonminutersvadrden
femtonminutersvarden
femtonminutersvarden
femtonminutersvarden
femtonminutersvarden
veckomedelvédrden
tvaveckorsmedelvarden
entimmesmedelvarden

1 =8 56
1 = e
10 -1700
10 - 700
5 =150
10 =225
10 =300
20 - 250
O =R 5
0,05- 0,7
OISR 076
0,1 - 0,8
0,25- 1,4
10 =350
10 - 600
10 - 600
10 =825
10 - 140
§]
1 = 6
1 = 1
0,9
1 12

mg/m3
mg/m3
ng/m3
ng/m

ng/m3
ng/m3
pg/m3

ng/m3
ng/m

pg/m3
ng/m3
ng/m3
ng/m3
pg/m3
ng/m3
pg/m3
ng/m3
pg/m3
ng/m3
ng/m3
ng/m3
ng/m3
mg/m

Sedan naturvardsverkets sammanstdllning gjordes har
ytterligare matresultat fr&n négra orter kommit fram.

Matningar av koloxid, kvdvedioxid och sot p& ett stort

antal platser i Stockholm!
gjorts ovan, se tabell 3.2. Daremot visar blymdtningar

stoder de summeringar som

-

som genomforts efter det att grédnsvédrdet £6r blyhalten
i bensin sénktes frdn 0,4 till 0,15 g/l2

tidsvidrden over 1 ug/m3

att lang-
ar sdllsynta. Aterkommande

blymdtningar vid Hornsgatan och Sveavigen har visat
att blyhalterna i luften minskat i takt med s&nkningen

1) stockholms miljo- och hdlsovardsfdrvaltning, 1982: Stockholms
luft, undersodkning av luftfdroreningar under 1980.
Stockholms miljé- och h&dlsovardsfdrvaltning, 1982: Undersdk-
ningar av fordonstrafikens luftfdroreningar under 1981.

2) por lagoktanig bensin 1980-01-01 och £&r hdgoktanig

19.81=07=01/3
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av bensinblyhalten, trots att trafiken Okat pa dessa
gator under denna period, se tabell 3.3.

TABELL 3.2 Exempel pd mdtresultat fran mdtningar i
Stockholms innerstad under 1981. Matperiodernas léangd
varierar mellan ca 3 och 8 veckor.

kvavedioxid Bly Sot

1-timvéarde period- period-
koloxid 99-pro- max medel- medel-
max 8-tim- centil varde varde varde
Mitplats virde mg/m” pg/m3  pg/m3  pg/m3 pg/m3
Arbetargatan 2,0 67 89 0172 6
Birger Jarlsgatan 9 1105 241 0%5 28
Fleminggatan %3 111 145 0,4 20
Hamngatan 9,0 73 107 0,3 23
Hornsgatan 11 25112 257 13 74
Kungsholmsgatan 5n 2 109 123 0,5 27
Norrlandsgatan 20 149 260 0,8 58
Norr Médlarstrand 7,9 77 117 0,7 27
Radmansgatan 12 82 100 0,3 18
S:t Eriksgatan 14 143 167 0,6 28
Sveavagen 15 140 211 057 65
Tegnérgatan 7,0 119 163 055 25
Vastmannagatan 2,4 141 164 0,4 16

TABELL 3.3 Stoftburet bly (ug/m3, periodmedelvirde)
vid Hornsgatan och Sveavdgen i Stockholm

1979 1980 1981
Hornsgatan
- blyhalt, pg/m 2,3 2,0 T3
- fordon/dygn 40 000 49 000 49 500
Sveavagen 3
- blyhalt, ug/m 1.1 1,0 (07
- fordon/dygn 26 000 29 000 27 000

Kontinuerliga kvdveoxidm&tningar har gjorts under
mé&nga ar i Gdteborg. De senaste mdtresultaten visar
att halterna av kvavedioxid var mycket hoga under
vintern 1981/82 jamfort med tidigare vintrar, se fi-
gur 3.5. Skillnaden far i forsta hand tillskrivas
skillnader i medeltemperatur. Detta innebar att an-
talet timmar med hdga halter (t ex over 200 pg/m3) kan
variera mycket mellan olika ar.

Matpunktens ldge ar av stor betydelse for de uppmatta
luftfdroreningshalterna. For de &dmnen som huvudsak-
ligen hdrrér fran biltrafik, exempelvis koloxid och
bly, avtar halterna mycket raskt med avstandet fran
trafikstrommen. H8ga halter av dessa &mnen ar saledes

1)

Goteborgs hdlsovardsforvaltning, 1982: Luftfdroreningar,
matningar i Goteborg 1981.
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75/76

76/77 77/78 78/79 79/80 80/81 81/82

Figur 3.5 Vinterhalvarsmedelvadrden av kvavedioxid (NOp) i
Goteborg (Hdlsovardsnamndens tak) under de senaste sju aren.

i forsta hand knutna direkt till gator med mycket tra-
fik och halterna harrdr darvid i forsta hand fran
gatans egen trafik. Detta kan exemplifieras med resul-
tat fr&n nagra blymatningar i Stockholm 1978, se ta-
bell 3.4. For andra &mnen, exempelvis kvdvedioxid och
ozon, ar halternas fordelning &ver ett tiAtortsomrade

i allménhet jamnare.

TABELL 3.4 Nagra resultat fran blymdtningar i Stock-
holm. Samtliga resultat &dr fran februari 1978, d v s
innan blyhalten i bensin sédnktes till hogst 0,15 g/1.
I dag ar halterna sannolikt omkring halften sa& hoga

som 1978.
Genom- Trafik-
snitts- flode
Antal halt3 fordon/
Plats matdygn Aag/m dygn
N Stationsgatan 95 7 175 46 000
Valhallavagen 61 8 151 41 000
Sveavagen 86 11 il 30 000
Linnégatan 29 13 0,6 11 000
Dalagatan 8 14 07,5 9 000
Storgatan 10 9 0,3 3 000

Kdlla: Stockholms miljo- och hdlsovdrdsforvaltning 1979, rapport
10:1979: Stockholms luft, redovisning av bilavgasmédtningar
pa vissa gator i Stockholm.

Oftast sker matningar i gatumiljo av praktiska skal
mitt pd kvarter, d v s ett stycke ifré&n omgivande
korsningar. I nagra enstaka fall har parallella mat-
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ningar utfdérts p& olika avstadnd fran korsningar. Re-
sultaten antyder att man kan forvanta sig hégre halter
i nirheten av korsningar &n mitt pa kvarter. Matunder-
laget &r dock &nnu for litet fo6r att det skall vara

mojligt att dra nédgra generella slutsatser.

Likasd sker midtningarna av praktiska skal oftast ett
stycke ovanfdr gatunivén, ofta 3 m. P& lagre nivaer
kan man forvdnta sig hogre halter. Parallella koloxid-
| mitningar i bl a Stockholm visar att halterna i genom-—
snitt kan vara 10-20 % hdgre p& 1 m niva &n pa 3 m
niva. Vid kraftiga inversioner avtar emellertid inte
halterna sarskilt snabbt med hojden &ver mark.

Allmant kan sdgas att de flesta matningarna av luft-
fororeningar fradn trafiken sker med korta tidsperioder,
i allmadnhet mindre &n en m&nad. Korta matperioder gor
det svart att uppskatta hur fordelningen av halter

ser ut under en lidngre tidsperiod, beroende pa att de
meteorologiska forhdllandena har avgdrande betydelse
for vilka halter man uppmater. Trots att det samman-
lagda matmaterialet fran svenska tdtorter &r relativt
omfattande, kan det darfor knappast sdgas ge en hel-
tackande bild av bilavgassituationen. Materialet visar
emellertid klart att det i svenska tdtorter forekommer
halter av svaveldioxid, sot, kvavedioxid, ozon och
koloxid som Overskrider naturvardsverkets respektive
av WHO foreslagna riktvarden. Betrdffande ozon fore-
kommer 6verskridanden dven utanfor tatortsomraden.

Det bor hir pdpekas att de halter som uppmats i gatu-
rummet inte enbart harror fran biltrafik. For de
flesta komponenter svarar dock trafiken for merparten.
Halter av koloxid och bly harrdr sd gott som uteslu-
tande fran trafiken. For kvaveoxider och stoft dr bi-
draget fra&n bilarna till totalhalten i gaturummet ca
90 ¢ pa& hadrt trafikerade gator.

Beriaknade bilavgashalter for dagens situation och for
olika handlingsalternativ

Vetitenbyggnadsbyrdn (VBB) har pa uppdrag av bilavgas-—
kommittén uppskattat bilavgasproblemets omfattning i
vara tatorter!). Detta har genomforts genom att halter
av koloxid och kvavedioxid har berdknats pa ett stort
antal gator i ca 10 typorter av olika storlek. Be-
rikningarna avser dels dagens situation (1980), dels
olika tankta framtida situationer. Resultaten fréan
berdkningarna i typorterna har anvants for att upp-
skatta problemets omfattning i alla tatorter med mer
an 10 000 invanare.

Figurerna 3.6 och 3.7 utgdr en sammanfattande bild av
dagens situation genom att visa antal boende respek-—

1} VBB 1982: Bilavgaser - Problem ar 1980 och 2000, atgarder

och konsekvenser.
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Figur 3.6 Antal boende i t&dtorter med mer &n 10 000 invanare
som vid fasaden beradknas ha halter av koloxid (99-procentil av
8-timvarden) och kvavedioxid (99-procentil av 1-timvdrde) enligt
klassindelningen pa axlarna. Exempel: I den skuggade rutan kan
utldsas att 4 650 boende berdknas ha halter vid fasaden i inter-
vallet 8,4-10,5 mg koloxid/m3 och 185-230 ug kvdvedioxid/m3.
Dessa utgdr 0,10 % av den totaig-befolkningen i tatorter med

mer an 10 000 invénare. Vidare utgor de 4,6 % av de boende som
exponeras for halter som ar hdégre &n 7,0 mg/m3 och hégre an

185 pg/m3.
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Figur 3.7 Antal sysselsatta i tatorter med mer an 10 000 in-
vanare som vid fasaden beradknas ha halter av koloxid (99-pro-
centil av 8-tim-varden) och kvavedioxid (99-procentil av 1-tim-
varden) enligt klassindelningen pa axlarna.
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tive sysselsatta som vid fasaden har olika halter av
koloxid och kvavedioxid. Figur 3.8 visar motsvarande
uppgifter dar koloxid och kvdvedioxid behandlas var
for sig. Figuren avser dels ett genomsnitt for alla
tatorter med mer an 10 000 invanare, dels situationen
for olika orter.

Berdkningarna visar att problemets omfattning i hog
grad varierar med ortens storlek. I de mindre orterna
ar problemens utbredning nadstan helt beroende av om
ndgon hart belastad genomfartsled gdr genom orten. I
storre orter ar ofta gatorna runt centrum och storre
infartsleder utsatta for hoga halter. I de tre stor-
stdderna Stockholm, Goteborg och Malmé stracker sig
problemen langt utanfdr centrumomradet och stora
delar av huvudgatundtet berdrs av hoga halter.

Kartlaggningen av dagens situation visar att det i
svenska tatorter med mer &n 10 000 invanare finns ca
125 mil gata, dar nagot av WHO:s riktvadrden for kol-
oxid och kvavedioxid Overskrids. Drygt 100 000 boende
har vid fasaden halter som Overskrider dessa varden.
Detta motsvarar drygt 2 % av de boende i dessa tat-
orter. Drygt 100 000 personer har sina arbetsplatser
vid gator dar WHO:s riktvdrden Overskrids. (En viss
andel av dessa personer ingar ocksa i de ovan namnda
100 000 boende). Huvuddelen (70 %) av de exponerade
finns i de tre storstdderna.

I samma utredning har aven uppskattats hur manga
boende som ar 2000 kommer att vid fasaden ha olika
halter vid olika antaganden om trafikutveckling och
avgasreningskrav. (Betrdaffande dessa antaganden, se
faktarutor 1.4-1.7 och 6.6). Figurerna 3.9.3.11 visar
uppskattade fordndringar jamfort med dagens situation
for tre orter. Figur 3.12 visar en sammanfattande
bild av bilavgasproblemets omfattning i de olika
situationerna, dar omfattningen har definierats som
andel boende som vid fasaden har halter som Overskri-
der nagot av de fran WHO foreslagna riktvardena for
koloxid och kvavedioxid.

Figurerna visar att det rader stora skillnader mellan
orter av olika storlek, men att overskridanden &anda
forekommer dven i mindre orter. Figurerna visar ocksa
att skdrpta avgasreningskrav medfor en vasentlig for-
badttring av situationen. Trots att skillnaden i tra-
fikbelastning mellan scenarierna 1 och 2 &ar stor,
innebdr steget fran att bibehdlla dagens svenska krav
till att infora USA-krav en storre fordndring av an-
talet exponerade dn vad steget fran scenario 1 till 2
innebar.

Exempel pa berdkningar av bilavgashalter utanfor bil-
avgaskommitténs ram &r en undersdkning av situationen
i NorrkOping, utfdrd av sMHI'). I denna undersokning

1 SMHI 1982: Norrkopingsluft - Bilavgaser i centrala Norrkoping.



80

Matta och berdknade halter av bilavgaser SOU 1983:27

CO exponerade boende &r 1980

% N
[=2) \
= |
o ]
o 15 d
& 1 \
",” 1 \\ Stockholms qrnerstha
8 4 \
R Brle e
Tz 10 N N WHOQ:s  RIKTVARIDE [
S | N
& ] | =shS&m1 e s
= Foe. Pl S OFEL ), P
= s oI S N 2
3 MRS P
SRR )
25 %o 0,
Da (@) 5
] & o
0
1 2 3 4 5 6 7 8 9) 2
Andel boende exponerade over ansatt haltvarde
NO, exponerade boende ar 1980
400
LS eE pidirvien
e 2 S oo i 5 e R () NN (S R
300 STOCRAPIFIS TTErStad
\5_\~\~“\

N e e T e B S e [ e e e
15 ) ;

- S %, WHO : s [UNDR

NO, halt ug/m> (1-tim, 99,9 %)

O ¥ BIKTIVARDE
PRy GRS s
% %\WO"\C?D ‘f’ga e(QE

<.
100 ] %%mm@ s 9 e I

0, - ko] & 7o)
] > Q

ﬁs S G
1 OA(‘ /’)(,

0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 3

Andel boende exponerade Over ansatt haltvarde

Figur 3.8 Andel boende i tdtorter med mer &n 10 000 invénare
som vid fasaden beraknas ha olika halter av koloxid (CO) och
kvdvedioxid (NO,) 1980. Exempel I Malmo berdknas ca 2,4 % av de
boende ha koloxidhalter utanfor fasaden som Overskrider WHO:s
riktvarde.
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Figur 3.9 Andel boende i Stockholms innerstad som ar 2000 vid
fasaden berdknas ha olika halter av koloxid (CO) och kvavedioxid
(NO2) vid olika scenarier och emissionskrav. Exempel: Vid A10-
krav i scenario 2 beradknas ca 1,3 % av de boende ha kvavedioxid-
halter utanfor fasaden som overskrider WHO:s ovre riktvarde.
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Figur 3.11 Andel boende i Falkenberg som &r 2000 vid fasaden
berdknas ha olika halter av koloxid (CO) och kvavedioxid (NOy)
vid olika scenarier och emissionskrav.
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har anvants en mer detaljerad berdakningsmodell &n den
som anvants i bilavgaskommitténs arbete. Berdkningen
visar att vid nagra gator i centrala Norrkoping bor
Overskridanden av WHO:s riktvdrde for koloxid kunna
ske redan vid normala trafikforhallanden. Hogsta atta-
timmarsmedelvdrden pa& ndrmare 15 mg/m3 har ber&knats
for nagra gator.
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Figur 3.12 Andel boende vars bostader berdknas ha halter vid
fasaden som Overskrider WHO:s forslag till riktvarden for kol-
oxid eller kvavedioxid. Figuren beskriver situationen i tat-
orter med mer dn 10 000 invé&nare ar 1980 och ar 2000 vid olika
kombinationer av trafikutveckling och avgasreningskrav. Figuren
tar ingen hdnsyn till avgashalterna vid arbetsplatser, i tra-
fiken eller i ovrigt i tatorterna.
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4 Halso- och miljoeffekter av bilavgaser

I detta kapitel redovisas vad man i dag kadnner till om effekter
pd manniskans hdlsa av olika &mnen i bilavgaser. Vidare léamnas
en medicinsk vdrdering av dagens bilavgassituation och olika
adtgidrdsalternativ. Dessutom belyses bilavgasernas inverkan pa
miljon.

Projekt initierade av bilavgaskommittén

De avsnitt i detta betdnkande som behandlar halso-
risker bygger huvudsakligen pa en rapport som pa bil-
avgaskommitténs uppdrag utarbetats av Statens miljo-
medicinska laboratorium (SML)1). Rapporten redovisas

i sin helhet i bilaga till detta betankande. Rapporten
bestadr av en omfattande litteraturgenomgang av under-
sOkningar betrdffande medicinska effekter av luftfoéro-
reningar och ger en beddmning av bilavgasernas halso-
risker. En referensgrupp bestdende av biologisk-medi-
cinsk expertis har lamnat synpunkter pa rapporten.

En stor del av underlaget till rapporten har tagits
fram inom SML i samband med andra uppdrag. P& upp-
drag av bilavgaskommittén har SML genomfdrt en om-
fattande besvarsundersdkning baserad pa saval enkater
som intervjuerz). Kommittén har ocksa, som en foljd

av tillaggsdirektiven, uppdragit at SML att vardera
halsoriskerna med bly och vissa andra tillsatser i
bensin3). Betrdffande cancerogena och mutagena ef-
fekter har material tagits fram i samband med ett
internationellt foskarsymposium i Stockholm i februari
19824), anordnat av Karolinska Institutet, SML och
Arbetarskyddsstyrelsen pa uppdrag av bilavgaskommittén,
projekt Kol-Hdlsa-Miljo, Nordiska Ministerradet och
Naturvardsverket. Bland ovrigt underlag SML utarbetat
kan namnas de kriteriadokument for svaveldioxid och

1 Statens miljomedicinska laboratorium, 1982: Hiélsorisker till
f61jd av bilavgaser.

2 Statens miljomedicinska laboratorium, 1982: Besvarsupplevelse
vid avgasexponering.

3) Oskarsson A & Camner P (SNV PM 1661), 1982: Halsoeffekter av
bly i bensin.

4) Holmberg B & Ahlborg U (ed), Fnvironmental Health Perspectives,

47, 1983: The mutagenicity and carcinogenicity of car exhausts
and coal combustion emissions.
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partiklarT) respektive kvavedioxid och oxidanter2)

utarbetats pa naturadvrdsverkets uppdrag. Vidare har
bilavgaskommittén medverkat till en pilotstudie av-
seende akuta effekter av kvavedioxid3). Bland ovrigt
material kommittén utnyttjat kan sirskilt ndmnas ett
kriter iadokument foOr koloxid, framtaget av institu-

tionen for hygien vid Goteborgs universitet pa upp-
drag av naturvardsverket4) .

som

For att fa underlag for beddmning av bilavgasernas in-
verkan pad miljoén har kommittén uppdragit &t naturvards-
verket att forsdka uppskatta kvdveoxidernas bidrag till
férsurningend) . Exempel p& annat material som utnyttjas
av kommittén &r en utredning av Institutet f&r Vatten-—
och Luftvardsforskning (IVL) om hur fotokemiska oxi-
danter paverkar vegetationen6 5

Underlag for bedomning av hélsorisker

Olika typer av halsoeffekter

Amnen som ingdr i luftfoéroreningar kan orsaka olika
typer av effekter pa madnniskans hdlsa. De kan medfdra
effekter pa lungor och luftvagar av saval akut som
kronisk karaktdr. De kan ge upphov till skador pa
cellernas arvsmassa, vilket kan leda till olika former
av cancer, missbildningar eller genetiska skador.
Vidare kan olika dmnen komma in i blodbanan och ge
effekter pa i princip vilket organ som helst i kroppen
(systemtoxiska effekter).

Medicinskt underlag

Beddmningarna av hdlsoriskerna med olika &mnen i bil-
avgaser baseras pa resultat av dels experimentella
undersokningar dar mannsikor, djur eller biologiska
testsystem utsatts for de aktuella amnena, dels epi-
demiologiska undersokningar, dar hdlsotillstandet hos

Ericsson G & Camner P, 1981: Health effects of sulphur oxides
and particulate matters in ambient air.

= Lindvall T, 1982: Health effects of nitrogen dioxide and
oxidants (utkast).

= Bylin G er al, Statens miljomedicinska laboratorium, rapport
nr 3/1983: Effekter av korttidsexponering for kvavedioxid pa
bronkiell reaktivitet och lungfunktion.

4) SNV PM 1445: Halsoeffekter av kolmonoxid i omgivningsluft.

2 SNV PM (1982-05-24): Kvadveoxidernas bidrag till forsurning.

6)

SNV PM 1562: Effekter av luftfdroreningar pad vegetation -
fotokemiska oxidanter.
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Bada dessa typer av

delar av befolkningen studeras.
undersdkningar har sina brister.

vid framfdr allt biologiska test, men &dven vid djur-
forsdk, &r det svart att dra sdkra slutsatser om ef-
fekterna pd manniskor. Ett problem med experiment pa
djur och manniskor &dr att endast ett begrancat antal
individer kan undersdkas. Experiment pa manniskor kan
endast utfdras under kort tid och vid mattlig expone-
ring. Det &r d&arfdr svart att pa basis av experimen-
tella undersokningar klart fastlagga den lagsta ef-
fektnivan for olika &mnen. Det kan inte uteslutas att
effekter kan forekomma hos sdrskilt kansliga grupper
vid nivder som inte givit utslag i experimentella
undersodkningar, se figur 1.1.

Det finns tva huvudtyper av epidemiologiska undersok-
ningar. Den ena typen innebdr att man jamfér en be-
folkningsgrupp som har en viss halsoeffekt med en
kontrollgrupp utan denna effekt och férsdker hitta
olika fdrklarande faktorer, t ex olika exponering for
luftfororeningar. Den andra typen innebdr att man
jamfor befolkningsgrupper med t ex olika exponerlng

for 1uftfororen1ngar for att se om det rader nagon
skillnad i h&dlsotillstdndet mellan dessa grupper och
om i sd fall olikheter i exponering kan forklara detta.

Genom epidemiologiska studier ar det svart att fast-
stdlla vilken relativ betydelse olika faktorer, som
kan paverka hidlsan, har. An svarare &r det att han-
féra observerade hidlsoeffekter till enskilda kemiska
smnen i forekommande luftfororeningar. Det dr & andra
sidan ocksd svart att med hjdlp av epidemiologiska
undersdkningar utesluta en sdllsynt effekt om inte de
populationer man undersdker &r mycket stora eller ef-
fekten ar mycket specifik.

Pa grund av namnda svarlgheter maste varderlngen av
olika amnens effekter p& hidlsan baseras saval pa
kdannedom om amnenas olika grundldggande egenskaper

som pa resultat fran epidemiologiska och experimentella
undersokningar.

Tekniskt underlag

I kapitel 3 har redovisats mdtresultat fran olika luft-
féroreningsundersdkningar i svenska tdtorter. Dar

finns ocks& en uppskattning av hur manga som bor re-
spektive arbetar vid gator som berdknas ha halter av
koloxid och kvavedioxid &ver olika nivaer.

Ur det omfattande material av mat- och berdaknings-
resultat har, som en av utgdngspunkterna f&r den
medicinska virderingen, valts nagra exempel pa halter
av koloxid och kvavedioxid som ofta forekommer i
svenska titorter, se faktaruta 4.1. For att ge dessa
exempel p&d forekommande halter en konkret innebord
visas i faktarutan exempel pa trafikmiljosituationer
dir dessa halter kan uppkomma.
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Exponering for bilavgaser

Uppgifter om vilka halter som fOrekommer i gatumilijo
ar inte tillr&dcklig information for att beddma i
vilken utstrdckning mdnniskor verkligen exponeras for
luftfororeningar. Under en stor del av dagen vistas
madnniskor inomhus. A andra sidan kan utomhusvistelse
berdra gator med betydligt hogre halter &n de som
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forekommer utanfdr bostaden. I gaturummet utsatts i
forsta hand de oskyddade trafikanterna f£6r luftfdrore-
ningarna, men exponeringen kan vara hog aven for
férare och passagerare i fordon. Uppehdllstiden pa de
hart belastade gatorna kan dock vara kortvarig.

Svarigheten att uppskatta den verkliga exponeringen
4r stdrst ndr det gadller amnen for vilka hdga halter
framst &r ett lokalt problem invid starkt trafikerade
gator, exempelvis koloxid och bly. For vissa andra
amnen, framst oxidanter och i ndgon man kvavedioxid,
kan hoga halter vara mer jamnt fordelade over ett
stdérre omradde. Den berdrda befolkningen utsatts dar-
vid f8r dessa halter oavsett vilka gator man vistas pa.

Vid den medicinska bedémningen far uppgifter om luft-
fororeningskoncentrationerna inomhus stor betydelse.
Inomhushalternas forhdllande till halterna i gatu-
miljon varierar mycket beroende pa hur ventilationen
i huset &r ordnad och i vilken utstradckning gatuluften
tas in i huset. Samtidiga matningar inomhus och utom-
hus har visat att inomhushalterna ibland ar i det
nirmaste lika hdga som utomhushalterna. Detta galler
sarskilt for &ldre hus med sjdlvdragsventilation.
Inomhus kan dessutom rdkning, gaseldning m m ge till-
skott.

De medicinska beddmningarna i det foéljande har grundats
p& de fororeningshalter som konstaterats utomhus. Det
har diarvid antagits att madnga médnniskor exponeras £for
halter av samma storleksordning aven inomhus. Vidare

| grundar sig de medicinska beddmningarna i regel pa
kunskaper om enskilda amnens effekter. I verkligheten
sker exponering for ett stort antal &mnen samtidigt.
Samverkanseffekter som forstarker effekten av enskilda
amnen &r troliga, men kunskaperna om saddana effekter
ar mycket bristfalliga. Bedomningarna avser endast ett
begrdnsat antal &mnen. Bilavgaser innehdller manga
andra amnen vars inverkan pa hdlsan i huvudsak ar
okanda.

Effekter pa luftvagarna

Det finns ett stort antal komponenter i luftfdrore-
ningar som kan medfdra effekter pa luftvagarna. Har
behandlas svaveloxider, partiklar, kvaveoxider och
oxidanter, som alla vid en viss exponering ger irrita-
tion av slemhinnorna i luftvdgarna. Irritationen med-
for en reflexmdssig sammandragning av luftrOrens musk-
ler, vilket tillsammans med slemhinnesvullnad och slem-
bildning kan medfdra okat luftvagsmotstand. Pa léngre
sikt kan i vissa fall sadana effekter leda till kro-
niska fordndringar i luftvagarna, t ex kronisk bronkit,
och Okad kanslighet for infektioner.
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Svaveldioxid och partiklar

Svaveldioxid dr en vattenldslig gas som huvudsakligen
tas upp i ndsan och de 6vre delarna av lungans luft-
vagar. Partiklar i bilavgaser &r sm& vilket innebar
att de framst deponeras i lungbl&sorna och de allra
finaste luftvdgarna. Saval svaveldioxid som partiklar
har en irriterande effekt pa luftvidgarna.

Foérekommande Halt SO2 ug/m3 Effekter
halter och
riktvarden

3 I
Okat luftvégsmotstand hos
3000 —— 2 7 1)
friska personer (1 tim exp)

1000 ——

SNV riktvédrde timmedelvirde — 3 750 —f—
700 ._T_ Okat luftvagsmotstind hos

astmatiker (1 tim exp)!)
SML férslag timmedelvirde ————— 3 600 —f—
Ll Okad dddlighet hos kiansliga

00 —
500 grupper (1 dygns exp)z)

SNV riktvirde dygn ——————— > 300 —f—
250 —— Okade besvar hos personer med

kronisk lungsjukdom (1 dygns exp)z)

SNV planeringsmal dygn —————— 3 200 —f—
Maximala dygnsmedelvérden (Stockholm)~ ’ I

SML férslag dygn »r-150 —f—

Okad foérekomst av akuta och kro-
niska andningssymtom och férsamrad
lungfunktion (1 dygns exp)

= —T—Dito for érsmedelvérdenz)

WHO dygn o

SNV riktvérde vinterhalvar ——/;-100 —
Maximala vinterhalvarsmedelvirden

(Stockholm)

SNV planeringsmal vinterhalvir ————3» 60 —f—
1)

SML férslag vinterhalvar S0/i=—g=—=< Exponering for enbart SO,
WHO &r expenmeqtell undersokning
B Pa ett litet antal personer.
2) S0z~ och partikelhalter an-
Vanliga vinterhalvarsmedelvirden g, vénda som index pAd luftféro-
i medelstora stider reningssituationen.
L o5 —8—

Figur 4.1 Hadlsoeffekter vid exponering fo6r olika halter av
svaveldioxid (SOj). Naturvardsverkets (SNV) riktvdrden och
planeringsmal. Forslag till riktvdrden frdn arbetsgrupp inom
WHO. Forslag till riktvadrden fran SML. Exempel pa uppmatta
halter. Observera att effekterna hinfér sig till olika expo-
neringstider.
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Den medicinska vidrderingen av svaveldioxid och partik-
lar baseras till stor del pa resultat frédn epidemio-
logiska undersdkningar, ddr halterna av dessa amnen
fatt utgdra index p& den allmédnna luftfdérorenings-
situationen. En 6kning av dodlighet sdrskilt hos vissa
kdansliga grupper kan, enligt resultat fran sadana stu-
dier, forvantas vid kortvarig exponering for halter
omkring 500 ug/m3 av savdl svaveldioxid som sot.
Nivaer omkring 250-500 pg/m3 har visats ge upphov

till Okade besvidr hos personer med kronisk lungsjuk-
dom. Vidare kan svaveldioxid och partiklar tillsammans
med andra luftfororeningar ge halsoeffekter som Okad
forekomst av akuta och kroniska andningssymtom och
forsamrad lungfunktion hos vuxna vid arsmedelvarden
omkring 100 ug/m3 och 24-timmarsmedelvdrden pa om-
kring 150-300 jug/m3.

Okat luftvagsmotstdnd har pavisats vid experiment pa
friska personer vid akut exponering for endast svavel-
dioxid omkring 3000 ug/m3 som timmedelvarde. Andra
undersokningar har visat att astmatiker under fysiskt
arbete pdverkas vid vasentligt ldgre koncentrationer
(ned till 700 mg/m3).

Uppmatta halter av svaveldioxid och partiklar (vinter-
halvarsmedelvirden) tangerar ofta de halter vid vilka
hilsoeffekter har pavisats. I tatorter svarar biltra-
fiken foér 5-10 ¢ av den totala emissionen av svavel-
dioxid. I gatumiljo kan biltrafikens andel vara be-
tydligt storre. Av stoftutslédppen berdknas bilarna
svara for ca 50 % och i gatuniva ca 90 %.

Kvaveoxider

Av de kvaveoxider som forekommer i omgivningsluft ar
kvavedioxid sannolikt den som ar mest skadlig foOr
hdlsan. Kvavedioxid ar betydligt mindre vattenldslig
an svaveldioxid och kan darfdr ldttare foras djupt

ned i luftvadgarna. Primdrt paverkas luftvagarnas slem-
hinnor och lungvavnaden, men kvadvedioxiden kan &ven
spridas via blodet till andra organ i kroppen.

Riskvarderingen av kvavedioxid bygger pa experimentella
data, eftersom epidemiologiska data ar ofullstdndiga.
Forsok med djur och mdnniskor tyder pa ogynnsamma ef-
fekter efter kortvarig exponering for ca 1 000 pg/m3.
De effekter som iakttagits &r okad effekt av luftfors-
sammandragande medel samt okad mottaglighet for luft-
rorsinfektioner.

Senare forsok pa manniskor tyder pa att &ven lagre
halter, eventuellt ned mot 200-500 ug/m3, kan paverka
lungfunktionen. Dessa forsok ar emellertid fataliga
och har endast gjorts pa ett fatal madnniskor. Under-
sokningarna har heller inte inkluderat de troligen
mest kdnsliga grupperna i samhdllet. BedOmningen av
effekterna vid dessa ladga halter maste darfor tills
vidare betraktas som osaker.
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Kvdvedioxidhalter omkring 200 ug/m3 och hdgre (tim-
medelvdrden) dr inte ovanliga i svenska tdtorter. Det
finns skal att tro att skadliga effekter kan uppkomma
till foljd av forekommande halter, i forsta hand hos
vissa riskgrupper. Vid episoder med hdga kvivedioxid-
halter har dessa i allmdnhet en stor utbredning, var-
vid ett stort antal m&nniskor exponeras. Fdrekommande
langtidsmedelvarden ligger p& en nivd som i vissa fall
kan antas medfdra en Okad mottaglighet f&r luftrdrs-—
infektioner. Bilarna svarar for ca 60 % av de totala
utslappen av kvadveoxider i Sverige och i gatuniva for

ca 90 %.
Forekommande Halt NO ug/m3 Effekter
2
halter och
riktvarden A

Okad effekt av luftrérssamman-
dragande medel samt 6kad mot-
1000 ¢ taglighet for luftrérsinfek-
tioner vid forsok med djur och
manniskor (1 tim exp)
500 ¢4
Hogsta uppmdtta timmedelvirden
1 svenska tatorter
WHO timmedelvarde »
-320 2
(fXZ ) I Okat luftvédgsmotstand hos ast-
200 4 matiker (1 tim exp) vid forsok

vars resultat ej kunnat veri-
fieras i andra undersokningar

100 4

50 ¢

Figur 4.2. Halsoeffekter vid exponering for olika halter av
kvavedioxid (NOy). Forslag till riktvdrden fran arbetsgrupp
inom WHO. Exempel pa uppmdtta halter.
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Oxidanter

Genom atmosfarskemiska reaktioner mellan kolvaten och
kvaveoxider bildas sekunddra fororeningar i form av
fotokemiska oxidanter. Av oxidanterna dr ozon den
mest framtradande komponenten. Ozonhalten brukar an-
vandas som index pa forekomsten av oxidanter i luften.

Ozon och andra oxidanter dr mindre vattenldsliga &n
bdde svaveldioxid och kvdvedioxid och n&r darfor i
hég grad ned till lungblasorna. De ar starkt oxide-
rande och reagerar kraftigt med vavnader.

Férekommande Halt O3 ug/m3 Effekter
halter och
riktvarden A
1000 —%—
500 —f—
USA timmedelvirde (240) ———— % |
Paverkad lungfunktion, okad
Vanliga maximala timmedelvirden —»| 200 —f— frekvens astmatiska symtom
i Sverige och dgonirritationer (1 tim
3 P P— exp) vid epidemiologiska och
Japanitimmedelvacdeils0) experimentella undersokningar
WHO timmedelvirde (120)/]0:_ L

Figur 4.3. Halsoeffekter vid exponering for oxidanter, matt som
ozon (03). Forslag till riktvarde fran arbetsgrupp inom WHO.
Gransvarden i Japan och USA. Exempel pa uppmatta halter.
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Korttidsnivaer pa 200—500<pg/m3 av oxidanter (uppmatt
som ozon) har visats paverka barns och vuxnas lung-
funktioner negativt samt oka frekvensen av astmatiska
symtom och Ogonirritationer.

De hogsta halterna av oxidanter uppstdr inte i tit-
orternas centrala delar utan i fOrorter pa ladsidan
om tdtorterna. Oxidanter kan transporteras langa
strdckor fran ursprungskdllan. Hoga halter vid vissa
meteorologiska forhdllanden beror i fdrsta hand pa
storregional bildning av oxidanter, fdrorsakade av
utslapp av kolvdten och kvdveoxider i nordvastra
Europa. Vid sddana episoder erhdlles dessutom lokala
tillskott pa ldsidan av stOrre tatorter.

Uppmatta halter i anslutning till stdrre tatorter
overstiger ofta 200 mg/m3 (timmedelvirden). Hogsta
observerade timvdrde i Sverige &r ca 400 pg/m3. Halter
dver 200 pug/m3 har observerats dven i omraden langt
fran stader eller industrier. Hoga halter av ozon kan
sdledes ha mycket stor utbredning. Detta innebir att
ett stort antal madnniskor ofta utsatts fér halter av
oxidanter som kan forvantas medfdra skadliga effekter.
Ett speciellt problem i detta sammanhang &r att det

dr en mycket liten skillnad mellan naturliga bakgrunds-
halter av ozon och de halter di hdlsoeffekter kan upp-
trada.

Biltrafiken bidrar i dag med ca 60 % av utsldppen av
kvdaveoxider och kolvaten i Sverige och &r darigenom
den storsta kdllan till bildning av fotokemiska oxi-
danter.

Systemtoxiska effekter

Mdnga av de dmnen som finns i bilavgaser kan paverka
andra organ an lungorna och ge s k systemtoxiska ef-
fekter. De viktigaste &dmnena i detta sammanhang &r
koloxid och bly.

Koloxid

Koloxid binds mycket kraftigare &n syre till hemoglo-
binet i blodet, varvid koloxidhemoglobin (COHb)
bildas. Detta medfdr forsdmrad syretillfdrsel till
vavnaderna. Darfor blir sdrskilt de organ som kraver
hég syretillforsel kritiska organ. Detta gdr att
hjartat, centrala nervsystemet och foster ar sarskilt
utsatta.

De klassiska symtomen pa koloxidférgiftning &r huvud-
vark och yrsel vid 10-30 % COHb, svar huvudvark,
hjart-kdrlsymtom och illam&ende vid COHb-halter O6ver
ca 30 %. Pataglig risk for medvetsldshet och dsd
féreligger vid halter &ver ca 40 %. S& hdga COHb-halt-
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er kan dock knappast uppkomma till £f6l1jd av exponering
for bilavgaser annat &n i slutna utrymmen eller genom
olyckshdndelser. Vidare kan COHb-halter p& &ver 10 $%

forekomma hos rdkare.

Den kritiska effekten utgdr verkningar pad hjart-kirl-
systemet hos patienter med kransk&rlsjukdom. Symtom kan
upptrada redan vid COHb-koncentrationer i blodet pa om-
kring 2,5 %. Det har emellertid inte beddmts som sann-
olikt att det skulle finnas ndgot trdskelvirde under
vilket ingen risk f8r ogynnsamma medicinska effekter
foreligger for denna grupp.

Halt CO mg/m3
8-timmedelvarde Effekter

|

Forekommande COHb %
halter och efter 8h expon. Dod

riktvdrden
L 30 Svar huvudvidrk, hjart-karl-

symtom, illamdende

by gl

Huvudvark, yrsel

Hogsta uppmatta halter 1

svenska t&torter___»l:
=y 2,5 Symtom hos patienter med
'

20 == A X
kranskdrlsjukdom. Nedsatt

prestationsférmaga i sam-

band med idrottsutdvning

WHO 8h-medelvarde ——————————3»- 10 —f— 195

Figur 4.4. Genomsnittlig COHb-halt vid exponering for olika
halter av koloxid (CO). Halsoeffekter vid olika COHb-halter.
Forslag till riktvdrde fran arbetsgrupp inom WHO. Exempel pa
uppmatta halter.
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COHb-halter pd 2,5 % kan ocksd paverka den fysiska
arbetsformdgan hos friska personer. Som genomsnitt
uppnds denna koncentration vid exponering for koloxid-
halter i luft pa& ca 35 mg/m3 under en timme eller

20 mg/m3 under &tta timmar, forutsatt att exponeringen
sker vid latt arbete. Skillnaden mellan olika indi-
vider ar dock mycket stor.

Det ar vanligt att 10 mg/m3 som &ttatimmarsmedelvédrde
bverskrids pd starkt trafikerade gator. Manniskor,
dven riskgrupper, kan exponeras for sddana halter
under minst 8 timmar, se kapitel 1. Overskridanden

av 20 mg/m3 forekommer ocksd. De halter av koloxid
som uppmatts i stdder hdrrdr sa gott som uteslutande
frdn bilarna. Biltrafiken kan saledes medfdra halter
av koloxid som kan ge skadliga effekter for den risk-
grupp som vissa hjart-karlsjuka utgdr, eftersom man
inte kan utesluta att madnniskor i denna riskgrupp kan
exponeras for sddana halter under tillrdckligt lang
Gitds

Bly

Betraffande bly i den allmdnna miljon &r effekter pa
bildning av blodfargamne (hemoglobin) och pa nerv-
systemet av stdrst intresse. Effekten pad de blodbild-
ande organen kan medfdra en nedsatt hemoglobinhalt

vid halter av bly i blod pd 60-80 mug bly per 100 ml
blod. Halten av bly i blod (PbB) anses utgdra ett bra
matt pa den kontinuerliga exponeringen for bly. Redan
vid ca 40 pg/100 ml paverkas hemoglobinbildningen,
avspeglat i en ©kad urinutsdndring av vissa mellan-
produkter (ALA). Pa ett av de medverkande enzymerna
(ALAD) kan en effekt ses ned till omkring 10 ug/100 ml.
Okad halt av vissa mellanprodukter i rdda blodkroppar
(FEP) har iakttagits hos barn vid PbB-halter ned till
omkring 15 pg/100 ml och hos vuxna omkring 30 ug/100 ml.

PbB-halter over 60 ug/100 ml har orsakat skador pa
hjadrnan med stord mental utveckling som f&ljd. Tro-
ligen kan bly i lagre doser paverka den mentala ut-
vecklingen utan att ge upphov till kliniska symtom

p& blyforgiftning. De subkliniska effekter p& centrala
nervsystemet som satts i samband med fOrhoéjd blyexpo-
nering ar nedsdttning av den mentala prestationsfor-
madgan och beteendefordndringar. Olika studier tyder
p& att latta forandringar kan uppkomma pa bade peri-
fera och centrala nervsystemet vid PbB-halter omkring
30 ug/100 ml blod och vissa forandringar troligen vid
lagre halter.

Kontinuerlig exponering f6r en blyhalt i luft pa
1‘pg/m3 har berdknats ge ett direkt tillskott till
PbB-halten p& 1,8 pg/100 ml genom inandning.

Avgasblyet bidrag till PbB-halten &ven genom indirekt
exponering. Bly i gatudamm &r en exponeringsk&lla,
sarskilt for barn. Vidare kan bly i fdédan delvis hir-
stamma fran avgasbly.
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Genomsnittliga halter av bly i blod ligger i manga
ldnder, bl a i Europa, ndra virden som kan medfdra
medicinska risker. Sverige har internationellt sett
lédga PbB-halter, men de genomsnittliga halterna ligger
f6r vuxna dock inte mer &n en faktor omkring 4 under
de lagsta nivaer dar man ser effekter p& blodbildning
och perifera nervsystemet. F6r 10 % av den vuxna man-
liga befolkningen &r denna faktor endast omkring 2.
Barn, som &r kdnsliga for effekter av bly, har genom-
snittliga halter som ligger pd en faktor 2-3 under de
lédgsta nivder som ger effekt pd blodbildningen och en
faktor 5, m6jligen mindre, under ligsta effektnivan
for paverkan pd centrala nervsystemet. Enstaka barn
kan ha vdrden upp mot eller vid effektnivdn f&r pa-
verkan pa blodbildning.

Blodbilyhalt (PbB) ng/100 ml

Férekommande A Effekter
halter

60 A ! Anemi. Hjdrnskador hos

barn

50 —-

40 - —-T— Okad utséndring av ALA
ol WL

| Foérdndringar pa perifera och
| centrala nervsystemet (ned-
| satt mental prestationsfor-
: miga, beteendefdrandringar)
|
|
|

20

|
Hogsta uppmidtta blodblyhalter [ ] p
—_—
i Sverige Bach Iy Okad halt av FEP hos barn

10 4 Okad utséndring av ALAD

Genomsnittliga blodblyhalter
5 # —.>
i Sverige

Figur 4.5. Hdlsoeffekter vid olika blodblyhalter. Exempel pa
uppmadtta blodblyhalter.
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Tokyo
Japan

Blyhalt i blod

. Mén, nedianvirde

Peking Stockholm Balti- TelAviv/ Lima
Kina  Sverige more  Jerusalem Peru
usa Israel

SEUNT9 835927

$9 bly/100 ml

Zagreb Ahmedabad Bryssel MexicoCity

Jugo-
slavien

Indien

Belgien Mexico

Mot bakgrund av de allvarliga hilsoeffekter bly kan
orsaka och de relativt smd sdkerhetsfaktorer som
galler f6r vissa individer, &r det angelaget att bly-
exponeringen inte &kar. Blyet i bensin bidrar till
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mag-tarm-kanal

blodomlopp

£ A\

lever, njure benstomme

b

utandning

den totala blybelastningen, men det saknas f£Or nar-
varande data for att man ska kunna bedodma exempelvis
hur blodblyhalterna skulle paverkas om blyhalten i
bensin skulle reduceras ytterligare i Sverige.
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Cancer

Epidemiologiska data tyder pa att forbrédnningsprodukt-
er av fossila branslen i omgivningsluften, speciellt

i kombination med rokning, har fororsakat fall av
lungcancer hos médnniska. Antalet lungcancerfall for-
orsakade av luftfdroreningar, troligen i kombination
med cigarettrdkning, har uppskattats till storleks-
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ordningen 5-10 fall per 100 000 min och &r i stor-
stadsomraden.

Det har emellertid inte varit m6jligt att genom epi-
demiologiska undersokningar relatera antalet lung-
cancerfall till specifika forbrédnningsk&dllor. Dock
inneh&ller bade bensin- och dieselavgaser mutagena
eller cancerogena amnen i savdl partikelfas som gas-
fas.
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Besvarsreaktioner

En omfattande svensk besvdrsundersdkning (faktaruta
4.4) har visat att ca hadlften av befolkningen i tre
orter (Stockholm, Vasteras och Umea) anser sig vara
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storda av bilavgaser. Andelen mycket stdrda har varie-
rat mellen 6 och 15 &. Besvdrsfrekvensen ar hogre i
omraden med mycket trafik. Vid hogtrafikerade gator,
sarskilt vid mindre gatubredder, visar undersdkningen
att fler manniskor anser sig mycket storda av bilav-

besvarade

% besvdrade mycket besvirade

Sthlm  Sthlm Vdsterds Ume& Sthlm Sthlm Vdsterds Umea Sthlm

innerst foérort innerst foérort hogur- hégur- innerst
hoégur- hogur- val val lagur-
val val val
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gaser an av buller. Resultaten tyder dessutom pd att
kdnsliga personer besvdras vasentligt mer &n genom-
snittsmdnniskan.

Medicinsk virdering av dagens bilavgassituation och
framtida handlingsalternativ

Dagens situation

Man har kunnat konstatera att det i t&Atorterna finns
en oversjuklighet i flera sjukdomar, bl a i kroniska
luftvdgsinflammationer och lungcancer. Aven om denna
oversjuklighet till stdrsta delen kan fdrklaras av
andra faktorer, framst tobaksrokning, finns starka
indicier pd att luftfororeningar spelar en roll. Man
har ocksa kunnat visa att tdtortsluft innehdller ett
flertal amnen som experimentellt visat sig vara toxiska
eller biologiskt aktiva och darigenom bland annat
orsakar mutagena eller cancerogena effekter.

Matningar och berdkningar av luftfdroreningshalter i
tdtorter har visat att det forekommer halter av
svaveldioxid, sot, kvavedioxid, oxidanter och koloxid
péd saddana nivaer dar skadliga effekter kan fdorvéantas,
atminstone for s&drskilt kdnsliga individer. HOga
halter av oxidanter och i viss mdn &ven kvidvedioxid
kan forekomma Over stdrre omradden och dirigenom be-
rora stora befolkningsgrupper. Blybelastningen hos
den svenska befolkningen ligger, &ven om den &r 1&g
internationellt sett, ndra de nivder dir man konsta-
terat hdlsoeffekter. Detta gdller sadrskilt barn, se
figur 4.5.

Biltrafikens bidrag &r dominerande ndr det galler
halterna av sot, kvavedioxid, oxidanter och koloxid

i tadtorterna. Bidraget till blodblyhalten &r svarare
att ange, men det &r uppenbart att blyet fran bilarna
inverkar.

Till detta kommer att mdnga m&nniskor upplever bilav-
gasproblemen som besvarande. Den besvarsundersodkning
som genomfdrts pad kommitténs uppdrag visar att manga
manniskor ar mycket stodrda.

Sammanfattningsvis kan konstateras att manga méanniskor
i dag tidvis utséatts for halter av luftfdroreningar
som har en liten och ibland obefintlig sakerhetsmargi-
nal i forh&llande till de nivaer dar skadliga effekter
kan forvadntas upptrada, i forsta hand hos kédnsliga
grupper. Vid en samlad vardering maste man konsta-
tera att samhdllet inte kan garantera att alla be-
folkningsgrupper skyddas mot skadliga effekter av
bilavgaser. Enligt den vardering SML gor i sin rapport
kan dagens luftfororeningssituation inte beddmas som
acceptabel fran medicinsk synpunkt.
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Framtida handlingsalternativ

I kapitlen 1 och 7 beskrivs de handlingsalternativ
betrdaffande emissionskrav pa fordon som Overvags i
denna utredning. De innebdr i korthet fdljande:

- anpassning till 1983 ars federala USA-krav (USA-83-

krav)

anpassning till de krav Schweiz beslutat om fr o m
1986-10-01 (Schweiz-87-krav)

- anpassning till framtida krav inom EG (ECE-regle-
mente 15/04 alternativt det vasttyska forslaget till
skdrpningar)

- vidareutveckling av dagens svenska krav.

Kommittén har studerat utvecklingen av avgasproblemen
i olika alternativ fram till ar 2000. D& kommer for-
donsparken att ha en annan sammansattning an i dag.
Genomsnittsbilens avgasemissioner ar beroende av vilka
bestdmmelser som kommer att gadlla fram till dess.

Av tabell 4.1 framgdr hur halterna av koloxid och
kvdvedioxid i de fyra trafikmiljosituationer som be-
skrivs i faktaruta 4.1 berdknas bli ar 2000 vid olika
avgasreningsalternativ. Vid berdkningarna har antagits
att trafikmdngderna i de olika situationerna ar de-
samma som i dag.

Med utgdngspunkt i bl a trafikmiljosituationerna och
att trafikmdngderna ar ofdrdndrade jamfort med dagens
situation kan foljande kommentarer betraffande de
olika kravalternativen goras betrdffande situationen
ar 2000.

USA-alternativet medfdr en klar minskning av bade
koloxidhalter och kvavedioxidhalter. Om dessa avgas-
krav genomférs for hela bilparken, skulle halter over
sddana nivder, dar man kan befara skadliga effekter,
bli mycket ovanliga. Genomfoérda emissionsundersok-
ningar visar att samtliga studerade amnen minskar
kraftigt, inklusive mutagena och cancerogena amnen.
Med den modell for riskvdrdering som ar allmant accep-
terad!) kan man i samma utstrdckning som utsldppen
minskar forvanta sig en minskning av riskerna for
cancer och andra sena effekter till foljd av luft-
fororeningar.

Det ar daremot osidkert i vilken utstrdckning det gar
att forebygga besvarsreaktioner med USA-alternativet.
Aven sm& mangder luktande eller irriterande amnen kan

1 Den linjdra riskvédrderingsmodellen, vars princip framgar av
figur 1.2. Vid det internationella symposiet i Stockholm i
februari 1982 om mutagena och cancerogena effekter av lufit=
féroreningar rekommenderades denna modell i samband med be-
slut om atgarder.
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TABELL 4.1 Halter av koloxid (CO) och kvivedioxid (NO2
i fyra utvalda trafikmilj®situationer dels i dagens
situation och dels ar 2000 vid olika avgasreningskrav.

Trafik- CO mg/m3 NO2 ug/m3
miljo- 99-procentil 99-procentil
situa- av 8-tim-medel- av 1-tim-medel-
tion varden varden
1 20 300
y 3 2 1:2 200
D i
agens situation 3 8 120
4 8 200
Ar 2000 med 1983 1 6 140
ars USA-krav in- 2 4 110
forda fr o m 1987 3 2,5 80
ars modeller 4 25 110
Ar 2000 med 1987 1 8 230
ars Schweizkrav 7 5 160
inférda fr o m 3 3 100
1987 ars modeller 4 3] 160
Ar 2000 med vast- 1 8 310
tyskt forslag till 2 5 210
krav inom EG in- 3 3 130
forda fr o m 1987 4 3 210
ars modeller
Ar 2000 med ECE 1 16 390
R15/04-krav in- 2 10 260
forda fr o m 3 6 150
1987 ars modeller 4 6 260
Ar 2000 med bi- 1 12 280
behallande av 2 i 190
dagens svenska 3 5 110
krav 4 5 190

ha betydelse. Rimligen bdr dock besvaren minska. Emis-—
sion genom dackslitage eller uppvirvling av damm pa-
verkas inte av emissionsbestdmmelser men kan ha be-
tydelse for besvarsreaktionerna. Detta har emellertid
inte kunnat beaktas i vdrderingen.

USA-alternativet forutsdtter blyfri bensin. Fran
medicinsk synpunkt &r det av stor vikt att blyexpo-
neringen minskar. Det &r dock oklart i vilken utstrick-
ning en eliminering av bensinblyet paverkar blybelast-
ningen pa befolkningen.

ECE-reglemente 15/04 innebdr en minskning av koloxid-
halterna men en 6kning av kvavedioxidhalterna jamfort
med dagens situation. Pa starkt trafikerade gator kan
kvavedioxidhalter pa 400 pg/m3 (som 99-procentil av
timmedelvdrden) och darover forvidntas. Antalet mian-
niskor som exponeras for hdéga halter av kviavedioxid
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(6ver 200 ug/m3) kommer att dka markant. Ndgon av-
gorande forandring av utslappen av andra amnen kan
inte forvantas. Jamfort med dagens situation maste
15/04-alternativet betraktas som en klar forséamring
med hansyn till forvantade hélsoeffekter. Redan i dag
forekommer kvdvedioxidhalter som kan antas medfora
skadliga effekter. Vid berakningarna av kvavedioxid-
halter fOrutsdttes att forhallandena i samhallet i
ovrigt dr ofdradndrade. Det finns dock tendenser som
pekar mot en allman okning av kvadveoxidutslappen,
exempelvis genom en 6kad anvandning av koleldning i
uppvarmning och kraftproduktion. Dessa forhallanden
gor att de beraknade framtida kvavedioxidhalterna kan
vara underskattade. Med dessa utgangspunkter maste
15/04-alternativet beddmas medfdra en klar forsamring
fran hadlsosynpunkt jamfort med dagens svenska krav.

Om nuvarande svenska avgaskrav bibehalls kommer hal-
terna av koloxid och kvavedioxid att minska jamfort
med dagens situation beroende pa att i stort sett
hela fordonsparken da kommer att omfattas av kraven.
Minskningen av kvdvedioxidhalterna blir dock liten.
Blyhalterna blir ofdrédndrade. En viss minskning av
utsléppen av kolvdten kan forutses. Inverkan pa oxi-
danthalterna blir sanmolikt liten. Detta alternativ
kan inte antas medfdora att alla befolkningsgrupper
skyddas mot hdlsorisker. Enligt SML:s beddmning kan
alternativet inte sdgas tillgodose langsiktiga medi-
cinska Onskemal.

Inforande av Schweiz-87-krav innebdr en klar minskning
av koloxidhalterna och en viss minskning av kvave-
dioxidhalterna janfort med ett bibehallande av nu-
varande svenska avgaskrav. Kviavedioxidhalter oOver
WHO:s forslag till riktvérden kan fortfarande befaras
pa vissa gator. Blyhalterna blir ofdrdndrade. =Fetraf-
fande kolvdten finns emissionsuppgifter endast be-
traffande totalkolvaten. Schweiz-87-kraven beréaknas
medfdra en minskning av totalkolvdteemissionen, nen
en narmare medicinsk vardering kan inte gbras da er-
forderliga uppgifter om de enskilda amnena till stor
del saknas. Bland annat saknas underlag for beddmning
av forindringen av den mutagena effekten.

Osakerheter foreligger betraffande Schweiz-87-kravens
effekter och detta beror framst pa att det i dag inte
produceras bilar som dr konstruerade foOr att mota dessa
krav. Representativa emissionsmatningar har darfor inte
kunnat goras. Det tekniska underlaget for en medicinsk
bedodmning medger darfor inte att man med sdakerhet kan
pasta att Schweizkraven medfdr minskade utslapp av
samtliga amnen jamfort med att bibehalla dagens svenska
krav. Exempelvis dr det inte mojligt att beddma for-
andringar i form av minskade eller Okade negativa ef-
fekter 1 form av besvdr till foljd av lukt och/eller
irritationssymtom.

Inforande av det vasttyska forslaget innebar ungefir
samma koloxidhalter som de schweiziska kraven och
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ungefar samma, till och med nagot hdgre, kvavedioxid-
halter som dagens situation. Detta senare gor att
alternativet inte kan forordas fran medicinsk synpunkt.

SML finner vid en samlad vardering att USA-alternativet
ar det enda som kan forordas fran medicinsk synpunkt.
Skulle det emellertid visa sig omojligt att infora
blyfri bensin och katalysatorrening skulle Schweiz-
alternativet ur medicinsk synpunkt fa ett okat intresse.
I vissa avseenden skulle detta alternativ innebidra en
forbattring utdver nu gdllande Al10-krav. Osdkerheterna
ar dock sa stora i vad avser méjliga effekter av emit-
mént tas i bruk mdste en kemisk karaktdrisering av de
enskilda kolvdtena komma till st&nd samt provningar

av mutagena effekter, luktintensitet och irritations-
potential.

Vid varderingen av de olika alternativen har antagits
att de dieseldrivna fordonens utslapp och andel av
trafikarbetet i stort sett dr ofdrdndrade jamfort med
i dag. Skalet till att utslappen antagits vara ofor-
andrade ar att inget av ovan namnda kravalternativ i
dagens ldge innebdr nagon vasentlig forandring av de
dieseldrivna fordonens utsldpp. I USA diskuteras
skdrpta krav pa utslappen fran dieselfordon, och en
anpassning till USA-krav kan darfor pa langre sikt
innebdra en minskning av dessa utsldpp. Hur stor en
sadan minskning kan komma att bli &r for ndrvarande
oklart, varfor detta inte kunnat beaktas i bedom-
ningarna.

Ovanstaende varderingar har ocksa forutsatt att tra-
fikbelastningen inte forédndras jamfort med dagens
situation. I verkligheten kan naturligtvis trafik-
mangderna bli bade stdrre och mindre &n vad de ar i
dag. Figurerna 3.9 - 3.12 ger en bild av hur bilav-
gasproblemets omfattning forandras beroende pa tra-
fikens utveckling och val av emissionskrav. I kapitel
6 visas bland annat vilka trafikplaneringsatgarder
som maste till i de olika kravalternativen for att de
forslag till gransvarden for koloxid och kvavedioxid
som utarbetats inom WHO skall klaras.

De scenarier for &r 2000 som studerats i kommitténs
arbete innebdr mycket stora skillnader i trafikbelast-
ning. Trots den stora skillnaden innebadr steget frén
dagens svenska krav till USA-krav en storre forbatt-
ring av luftféroreningssituationen an vad skillnaden

i trafikbelastning mellan scenarierna kan beraknas
medfora. Man kan ocksad konstatera att det skulle

krdva mycket langtgaende, och i allmanhet helt orea-
listiska, trafikplaneringsatgarder for att astadkomma
en lika stor forbattring av luftfororeningssituationen
som inforande av USA-krav skulle medfora.

Ur figur 3.9 kan utlédsas att de svenska kraven i kombi-
nation med en trafikutveckling motsvarande scenario 2,
vilket for Stockholms innerstads del innebadr en tra-
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fikminskning med 30 %, medfdr en exponeringssituation
betraffande kvavedioxid som ar mer ogynnsam &dn kombi-
nationen av USA-krav och scenario 1 innebédrande en

20 %-ig trafikokning.

Om en trafikutveckling enligt scenario 2 skulle in-
traffa, innebar det att en trafikmiljosituation mot-
svarande nr 1 i tabell 4.2 knappast skulle forekomma
ndgonstans. Halter dar skadliga effekter kan forvantas
skulle i alternativet med svenska krav vara relativt
ovanliga men dndé& kunna forekomma pa de mest belastade
gatorna.

Bilavgasernas inverkan pa miljon

I detta avsnitt behandlas olika typer av miljoeffekter
sdsom forsurning av mark och vatten, inverkan pa vaxt-
lighet, nedsmutsning, korrosion m m. Som framgar av
lagesrapporten har kommittén inte haft m6jlighet att
initiera ndgra nya forskningsinsatser pa detta omrade.
Kommittén har darfér fatt grunda sina beddmningar pa
material som redan finns tillgédngligt.

FOorsurning av mark och vatten

Med forsurning menas, uttryckt i kemiska termer, att
halten av vdtejoner i naturen Okar. pH-vdrdet anvands
som matt pa vatejonkoncentrationen. Vid pH-vardet 7

ar sura och basiska dmnen i balans. Lagre pH-vadrden
innebdr o6kad surhet. pH-vdrdets konstruktion innebar
att om pH-vardet sjunker en enhet, t ex fran 7 till 6,
har vatejonkoncentrationen blivit tio gadnger s& stor.
Opaverkat regnvatten har ett pH-varde pa ca 5,6.

De fOrsta tecknen pa en Okad forsurning visade sig i
form av vissa ekologiska forandringar i sjoar och
vattendrag i omraden med kalkfattig berggrund, for
Sveriges del i de sydvastra delarna av landet. De
mest patagliga effekterna i en fOrsurad sjo ar fisk-
dod, minskad halt av humusamnen och utbredning av
vitmossa. Surare vatten medfor okad l1loslighet for
manza metaller, bland annat aluminium, vilket sanno-
likt ar det frédmsta skdlet till utslagningen av fisk.

Om vattnet i en sjd blir surare frigdrs en del av det
kvicksilver som dr bundet i bottensedinentet och om-
vandlas till en form som gdr det tillg&ngligt for
fisken. Forsurningen av sjdar medverkar d&rigenom
indirekt till en &kad kvicksilverexponering genom en
£6rh5jning av halterna av metylkvicksilver i fisk.
Nya data talar for att sZkerhetsmarginalerna mellan
skadlig och ofarlig exponering for metylkvicksilver
Zr mindre &n vad man tidicare riknat med. Denna fréga
har behandlats ingdende inom projekt Kol-H&élsa-Miljo.

Forsurningen av skogsmark medfor bl a att viktiga
naringsamnen och metaller lakas ut till grundvattnet,
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sjoar och vattendrag. Detta medfdr, forutom en for-
surning av grund- och ytvatten, dven att skogsmarken
blir ndringsfattigare. Detta kan pad sikt medfdra en
lagre tillvaxttakt foér skogarna. I vissa omraden i
Centraleuropa har denna effekt redan uppkommit.

I Sverige finns ca 85 000 sjdar med en yta storre an
1 hektar. Av dessa &r mer &n 18 000 fSrsurade d vV s
har ett pH-varde l&dgre &n 5,5. Omkring 4 000 av dem
dr mycket gravt fdrsurade med svart skadad biologil).

Forsurningen har g&tt lingst i sydvastra Sverige.
Liknande forhallanden har rapporterats fran flera
hd1ll i varlden, framst Norge, USA och Kanada.

Den framsta orsaken till den Okade forsurningen ar
utslapp av svaveldioxid och kvidveoxider vid férbrin-
ning av fossila brdnslen. En viss férsurning orsakas
ocksa av andra kdllor som anvidndningen av sura konst-
godselmedel inom jordbruket, vilket kompenseras genom
en Okad kalkning av akermark.

En del av de utsléppta forsurande &mnena torrdeponeras
1 naturen och kan dar bilda syror. Andra delar oxi-
deras i luften till svavelsyra och salpetersyra, ldéses
i vattendroppar och de dirvid bildade jonerna (sulfat-,
nitrat- och védtejoner) faller ned med nederborden, s k
vatdeposition.

Svavelféreningar motsvarande ca 900 000 ton svavel-
dioxid faller Arligen ned dver Sverige. Av dessa be-
rdknas 20-25 ¢ hidrrora fran inhemska kallor, medan
resten foOrs Over vara granser fran andra linder eller
kommer fran naturliga killor. Kvavefdreningarna sprids
i stort sett p& samma sitt som svavelfdéreningarna.
Kvavefdreningarna medverkar dock i hoégre grad i atmos-
farskemiska reaktioner, exempelvis vid bildningen av
fotokemiska oxidanter. Detta gor att den inhemska an-
delen av nitratnedfallet kan antas vara stdrre &n mot-
svarande andel av sulfatnedfallet.

Det ar i detta sammanhang av sdrskilt intresse att
studera kvdveoxidernas betydelse f6r forsurningen,
eftersom biltrafiken svarar for ca 60 % av kviveoxid-
utsldppen men bara ca 10 & av svaveldioxidutsléppen.
Ett annat skdl ar att svaveldioxidutsldppen varit i
stort sett ofdrdndrade sedan flera &r i Europa, medan
kvaveoxidutslédppen stadigt Skar. I det fo6ljande redo-
visas i vilken utstrdckning kvdveoxiderna beriknas
bidra till foérsurningen i tre steg: bidrag till for-
surning av nederbord, mark samt sjdar och vattendra92 5

Jordbruksdepartementet, 1982: Forsurning i dag och i morgon,
en svensk studie infoér Stockholmskonferensen 1982 om f&rsur—
ning av miljon.

SNV PM 1982-05-24: Kvéveoxidernas bidrag till férsurninaen.
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Figur 4.6 Forsurning i naturen orsakad av utslapp av svavel-
dioxid (SO,) och kvdveoxider (NOy).

I de skandinaviska landerna bidrar salpetersyra med

ca 30 % av den totala mangden stark syra i nederbdrden,
rdknat pa arsbasis. Resten hdrrdr huvudsakligen fran
svavelsyra. Under vintern &r nitratandelen ca 40 %.

Det ar vinterns nederbdrd som rinner ut under varens
hogvattenfldde, da pH-vardena i sjdar och vattendrag
ofta blir laga, s k surstotar.

Vatdepositionen av sulfat har varit i stort sett ofdr-—
andrad i Sverige de senaste 10 &ren. Nederbdrdens halt
av nitratjoner har ddremot Skat med 3-4 % per &r under
samma tid. Om denna trend h&ller i sig, kommer sal-
petersyrans bidrag till mdngden stark syra i neder-
borden att uppga till ca 40 % &r 1990 och ca 50 % i
borjan av 2000-talet.

Sulfat- och nitratjoner omsdtts pd olika s&dtt i na-
turen. Nitrat tas i mycket hdégre grad upp av vixter
och mikroorganismer &n sulfat. Detta innebar att sal-
petersyrans bidrag till forsurningen i marken ar
mycket ldgre an bidraget till syran i nederbdrden.
Speciellt i ndringsfattiga skogsmarker, dir brist pa
kvave ar en faktor som begrinsar tillvdxten, &r ut-
lakningen av kvidve mycket lidgre &n tillfdrseln. Den
nuvarande depositionen av nitrat har darfdr i allmin-
het en liten betydelse f6r markfdrsurningen. Den har
i stdllet snarare en gddseleffekt i stora delar av
Sverige och befrédmjar ddrigenom skogstillvixten. De-
positionen leder emellertid till att markens kviave-
férrad successivt 6kar. Om depositionen fortsidtter
att Oka kommer marken s& smadningom att bli mittad med
kvdve. Da 6kar risken f&6r utlakning av nitrat, vilket
bl a leder till 6kad fdrsurning. Dessa effekter kan
uppkomma redan under bdrjan av 2000-talet.
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Tillfdrseln av syra till sjdar_och_vattendrag sker
dels genom direkt deposition pd ytan, dels genom till-
rinning frén omgivande marker. I ndringsfattiga sjdar
bidrar salpetersyran med en liten andel, mindre &n

5 %, av den totala syramdngden. Om tillrinningsomr&det
ar litet, spelar direktdepositionen stdrre roll och
salpetersyrans bidrag blir stdrre. I n&ringsrika sjdar
kan salpetersyran bidra med 30 %, men sddana sjdar ar
& andra sidan inte s&rskilt kinsliga f&r fdrsurning.

Salpetersyrans bidrag ar sdledes litet, sett pd &rs-
basis. Eftersom salpetersyrans andel ar hog under sno-
smadltning, &dr emellertid dess roll under de s k sur-
stotarna ganska stor. Dessa surstdtar har ofta av-
gorande betydelse for fiskbestand och vaxtlighet i
sjdarna.

Sammanfattningsvis kan fdljande konstateras betraffande
kvadveoxidernas bidrag till forsurningen:

- Salpetersyrans bidrag till forsurningen av sjdar &ar
i dag som regel mindre &n 10 % r&knat pd arsbasis.
Det ar ofta mer avgdrande vid de s k surstotarna,
da 30-40 % har uppmatts.

- Om depositionen av salpetersyra fortsatter att dka
enligt nuvarande trender, kommer den att var for-
dubblad om 20-30 ar. Om sulfatdepositionen sam-
tidigt halls ofdrandrad eller minskar, kommer sal-
petersyran att fa stor inverkan pad forsurning av
yt- och grundvatten, sadrskilt i samband med kraftiga
vattenfldden var och host.

fran utlandet
cat 50 %

egna kallor
ca 50 %

7

— — —

%

Biltrafik
i Sverige
ca 30 %

AKX

b

ad

l //méjlig reduktion genom USA-krav

Figur 4.7. Olika kdllors bidrag till nitratnedfallet &ver
Sverige. Effekt av USA-krav.
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De svenska kdllornas relativa bidrag till nitratned-
fallet over Sverige dr som tidigare ndmnts sannolikt
storre dn motsvarande bidrag till sulfatnedfallet.
Antag att de inhemska k&d@llorna svarar for hdlften av
nitratnedfallet inom landet. Ca tva tredjedelar av
dessa utsldpp kommer fran biltrafiken. Infdrande av
USA-krav skulle pa sikt minska bensinbilarnas kvave-
oxidutslapp till ungefdr en tredjedel och biltrafikens
totala utslédpp av kvdveoxider med ungefdr en trejedel.
Totalt skulle alltsd nitratnedfallet &Sver Sverige
minska med minst 10 %, se figur 4.7.

Skador pa vegetation till f61jd av ozon och andra
fotokemiska oxidanter

Tidigare i detta kapitel beskrivs vilka direkta hilso-
effekter man kan forvdnta vid olika halter av fotoke-
miska oxidanter. Utdver dessa hidlsoeffekter har oxi-
danter ocks& visats kunna orsaka skador p& vegetation.
Detta problem observerades forst i Kalifornien f&r mer
dn 30 ar sedan. Under senare &r har vixtskador som
tillskrivits oxidanter rapporterats fran manga hall

i varlden. I USA uppskattar man i dag férlusterna till
£f61jd av sadana skador till omkring tva miljarder dol-
lar per A&r.

Ozon och andra oxidanter &ar starkt oxiderande och an-
griper i forsta hand vaxternas cellviggar. Kinslig-
heten varierar mycket mellan olika vdxter. Speciellt
kdnsliga &r tunna bladgrdnsaker, men dven skogstrid
kan ta skada. Tobaksplantan &r kanslig for oxidanter
och uppvisar mycket typiska bladskador. Tobak anvinds
darfor ofta som indikator p& risken fd&r vegetations-
skador. Forsok med tobaksplantor har genomfdrts i
Sverige for att bl a undersdka om fdrekommande halter
kan orsaka skador. Sadana skador har kunnat konsta-
teras. Vidare har skador till foljd av oxidanter
kunnat dokumenteras pa spenatodlingar i norra skane.

Nagra studier betrdffande skador p& andra vaxter &n
tobak och spenat har inte genomfdrts i Sverige. Halter
av ozon som uppmdtts i Sverige ligger emellertid i
narheten av de nivaer dar man utomlands har kunnat
konstatera skador. De arter som fdr Sveriges del
ligger mest i farozonen &r spenat, &drtor, potatis,
luzern och de olika s&desslagen.

I en PM fran naturvirdsverket ldmnas fdrslag till rikt-—
vérden for ozonhalt som anses vara rimliga for svenska
férhadllanden. Dessa visas i tabell 4.2. Med "noll-
effekt"-niva menas sadana halter dir inga eller fa&
skador upptrader, varken pd buskar och trad eller
jordbruksgrédor. Vid den "realistiska" nivan upp-
trader sannolikt vissa begrdnsade skador i form av
skorde- och kvalitetsfdrluster som kan ha ekonomisk
betydelse.
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TABELL 4.2. Forslag till svenska riktvarden for ozon
(ug/m3) med hinsyn till vegetationsskadorl)

Exponeringstid Noll-effekt-niva Realistisk niva

1 timme 100-200 200-300

7-8 timmar 80-100 1120
1 manad 80 100
3-5 manader 70 90

| -
Matningar i Goteborgsomradet har uppvisat omfattande
overskridanden dven av den hogre riktvardesnivan.

Vid episoder med hoga ozonhalter harrdr storre andel-
en av halterna fran langvaga transport av kolvaten,
kvaveoxider och redan bildade oxidanter. Detta galler
sérksilt sddra Sveriger beroende pa narheten till de
stora utslappskdllornar pa kontinenten. Vid sadana
episoder kan emellertid dven det lokala bidraget till
ozonhalten fran utslappen i tdtorter vara betydande.

Betrdaffande atgdrder mot hodga oxidanthalter kan
foljande konstateras:

- Forekommande oxidanthalter ligger i ndrheten av
eller overskrider de nivaer dar ekonomiska skador
i bl a jord- och skogsbruk kan befaras.

- P4 grund av langvdga transport av luftfdroreningarna
krdvs atgarder pa internationell niva.

- De lokala tillskotten till hdga oxidanthalter kan
endast nedbringas med "generellt" verkande at-
garder som minskar de totala utslappen av kolvaten
och kvaveoxider inom ett storre omrade. Nar det
galler biltrafikens bidrag kan sadana atgarder vara
emissionsminskande atgarder eller &tgdrder som
minskar det totala trafikarbetet inom omradet.

Andra miljoeffekter

i korrosionshastighet i fororenad stadsluft och ren
lantluft ar mycket pataglig. Bland luftfdroreningarna
har svavelfororeningar visat sig ha den storsta be-
tydelsen. Kvdveoxidernas inverkan pa den atmosféariska
korrosionen har hittills bara undersokts i begransad
utstrackning. De studier som genomforts har visat att
kvaveoxiderna har forhallandevis liten betydelse.
Materialskador till f81jd av oxidanter har observe-
rats bl a inom fdrsvaret.

1) SNV PM 1562: Effekter av luftfororeningar p& vegetation,
fotokemiska oxidanter.
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Biltrafiken orsakar en allmén nedsmutsning av omgiv-
ningen dels genom stoft och damm som bildas vid
slitage av vdgbana och dédck, dels genom utsldpp via
avgaserna. Omfattningen av detta problem speglas del-
vis i den genomfdrda besvdrsundersdkningen i Stockholm,
Vadsterads och Umed. Nedsmutsningen har ekonomisk be-
tydelse genom &kade kostnader for tvdtt och rengdring
m m. Det har dock inte varit moéjligt att inom bilav-
gaskommitténs ram uppskatta hur stora dessa merkost-
nader ar till f6ljd av bilavgaser. Skdrpta emissions-
krav leder till l&dgre sotutslapp genom avgasrdren men
minskar inte stoft orsakat av slitage.

tet. I de fall dagvattnet sldpps ut orenat leder det
till en O6kad blybelastning pa sjdar och vattendrag.

I de fall dagvattnet leds till reningsverk, kan blyet
orsaka storningar i reningsprocessen. Vidare far rot-
slammet forhojda blyhalter som i vissa fall &r s& hdga
att slammet inte kan anvédndas som jordfdrbattrings-
medel. Dessa problem har minskat sedan hdgsta till-
latna blyhalt i bensin sdnktes. Infdrande av blyfri
bensin skulle givetvis reducera tungmetallproblemen
vid reningsverk och i recipienter ytterligare.
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5 Riktvarden for luftkvalitet

I detta kapitel redovisas svenska och utlandska riktvarden och
gransvarden for halter i utomhusluften av féroreningar som
sldpps ut genom bilavgaser. Vidare beskrivs olika tankbara ut-
formningar och tilldmpning av riktvdrden fo6r bilavgasforore-
ningar samt bilavgaskommitténs arbete med dessa frégor.

Begreppet riktvarde

Huvudansvaret for samhdllsplaneringen i Sverige avilar
kommunerna. Planeringen regleras av lagar och forord-
ningar stiftade av riksdag och regering, samt av till-
léampningsforeskrifter, rad och anvisningar utfdrdade
av statliga myndigheter.

De statliga verken har ett sektoriellt fordelat an-
svar for tolkningen och tillampningen av gadllande
ratt medan kommunerna har att gora en samlad bedom-
ning av moéjligheterna att tillgodose olika krav inom
ramen for tillgdngliga resurser. Gallande forfatt-
ningar redovisas i kapitel 2.

Centralt utfardade riktvdrden eller gransvdarden er-—
fordras d& det finns en kvalitetsnivda i nagot av-
seende som ingen kommun i sin planering bor underskri-
da.

Med riktvadrde avses en rekommendation fran en myndig-
het eller organisation med behdrighet inom omré&det,
medan ett gransvarde ar faststallt i lagstiftningen,
ofta med sanktionsbestammelser.

Det finns nackdelar med alltfor bindande preciserade
foreskrifter. I bygglagutredningens bet&nkandel) di-
skuteras fragan. Dar anges bl a att preciserade krav
inom ett omrade kan ha till f61jd att andra viktiga
krav som inte pa samma satt ar kvantifierbara eller
for vilka riktlinjer saknas kan komma att forbises.
Vidare kan krav formulerade som minsta godtagbara
kvalitet leda till att planeringen i manga fall in-
riktas mot en onddigtvis 1lag kravniva. I andra fall ar
problemen och de lokala forutsdttningarna sadana att
preciserade minimikrav rimligen inte kan tillgodoses,
i vart fall inte omedelbart. Bindande foreskrifter
innebdar da att ett komplicerat dispenssystem erfordras.

Bilavgaskommittén har enligt sina direktiv att "Over-
vdga inforandet av gransvadrden for luftkvalitet for
nu aktuella fdroreningar enligt olika alternativ".

L SOU 1974:21 Markanvandning och byggande.
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Departementchefen har dock i proposition (1969:28,

sid 219) till miljoskyddslag torordat att man, be-
traffande immissionskrav atminstone £ n, bdr ndja

sig med riktvarden och rekommendationer och att ratts-
ligt bindande normer bor undvikas.

Kommittén har beddmt att bindande gransvdrden for
luftkvalitet inte kommer att infdras i svenska tat-
orter, se kapitel 9. I konsekvens harmed anvands ut-
trycket riktvdrde i stallet for gransvarde som benam-
ning pa acceptabel luftfororeningshalt.

Forekommande riktvarden

I Sverige finns faststdllda riktvarden for halter av
svaveldioxid, sot och stoft i utomhusluften. Utom-
lands finns riktvadrden for flera andra amnen i luft-
féororeningar. I tabellerna 5.1-5.9 redovisas en sam-
manstdllning av olika forekommande riktvarden och
gransvarden i Sverige och andra lander. I tabell 5.10
anges foOr nagra amnen de langsiktiga planeringsmal pa
luftvardsomradet som en expertgrupp inom WHO (Varlds-
hdlsoorganisationen) har rekommenderat.

TABELL 5.1 Rikt- och gransvdrden for svaveldioxid-
halt i utomhusluft

Medelvardes— Halt Frekvens for
Stat tid (ug/m”~) Overskridande Status
USA 3 tim 1300 1 gang/ar Gransvarde
24 tim 260 1 gang/ar
1 ar 60
Sverige 1 tim 750 1 % av tiden/
30 dygn Riktvarde
24 tim 300 3 dygn/vinter-
halvar Riktvéarde
24 tim 200 Planeringsmal
Vinterhalvar 100 Maxvarde som
ej far over-
skridas Riktvarde
Vinterhalvar 60 Planeringsmal
Riktvarde
Holland 24 tim 125
Polen 24 tim 75
Sovjet-
unionen 24 tim 50
Vasttysk—

land 24 tim 150 Riktvarde
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TABELL 5.2
i utomhusluft

Riktvarden for

luftkvalitet

Rikt- och grédnsvarden for kvaveoxidhalter

Stat tid

Halt
(ng/m™)

Medelvardes-

Frekvens for

Overskridande

Status

Kvave-
monoxid

vasttysk-

land 2-12 man
0,5 tim

Kvave-

dioxid

USsA 1 ar

Japan 24 tim

Vasttysk-

land 2-12 méan

Sovjet-

unionen 24 tim

200

600

100

80—

120

100

85

Maxvarde som
ej far over-
skridas

95-procentil

Maxvarde som
ej far over-
skridas

Maxintervall
Maxvarde som

ej far over-
skridas

Riktvarde

Gréansvarde

Gransvarde

Riktvarde

TABELL 5.3
i utomhusluft

Rikt- och gransvarden for koloxidhalter

Medelvardes- Halt Frekvens for
Stat tid (mg/m~) o&verskridande Status
USA 1 tim 40 1 gang/ar Gransvarde
8 tim 10 1 gang/ar
Canada 8 tim 115 Maxvdrde som
ej far over-
skridas
8 tim 6 Planer ingsmal
Japan 8 tim 23 Maxvarde som
ej far over-
skridas
vasttysk-
land 0,5 tim 30 95-procentil
Polen 24 tim 0.5
Sovjet-

unionen
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TABELL 5.4 Rikt- och grénsvirden for kolviten (total-
kolvdten utom metan) i utomhusluft

Medelvardes- Halt Frekvens for
Stat tid (ug/m~) oOverskridande Status

usa 3 tim (06-09) 160 1 gang/ar Grénsvarde

Canada 3 tim (06-09) 160 Maxvarde som
ej far over-
skridas Riktvarde
3 tim (06-09) 125 Planeringsmal

TABELL 5.5 Rikt- och grdnsvirden f&r sothalter i
utomhusluft

Medelvdrdes- Halt Frekvens for
Stat tid (ug/m~) oOverskridande Status

Sverige 24 tim 120 98-procentil Riktvarde
Vinterhalvar 40 Maxvarde som
ej far over-

skridas Riktvarde

Israel Maxvarde

Sovjet-
unionen 24 tim 50

TABELL 5.6 Riktvarde fér halt av 3,4-benspyren i
utomhusluft

Medelvardes- Halt Frekvens for
Stat tid (ng/m”~) oOverskridande Status

Sovijet-
unionen 24 tim 0,001 Maxvarde Riktvarde

TABELL 5.7 Rikt- och gransvarden f&r ozonhalt i utom-
husluft

Medelvardes- Halt 3 Frekvens for
Stat tid (ug/m~) Overskridande Status

USA 1 tim 240 1 gang/ar Gransvarde

Japan 1 tim 160 Maxvdrde som
ej far over-
skridas

Canada Planeringsmal
Rumédnien Maxvarde som

ej far over-
skridas
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TABELL 5.8
utomhusluft

Riktvarden for

luftkvalitet

Rikt- och gransviarden for stofthalter i

Stat

Medelvardes-

tid

Halt
(ng/m™)

Frekvens for

Overskridande

Status

Sverige

USA

Canada

Japan

Israel

Polen

Sovjet-
unionen

24 tim

24 tim
1 ar

24 tim

24 tim

24 tim

1 tim

24 tim

24 tim

24 tim

260

150

75

60

75

60

120

70

200

200

200

Maxvdrde som
ej far over-—
skridas

Maxvarde som
ej far over-
skridas
Maxvdrde som
ej far over-
skridas

Maxvarde som
ej far over-
skridas
Maxvdrde som
ej far over-
skridas

En gang/ar

En gang/ar

Maxvarde som
ej far over-
skridas
Maxvarde som
ej far over-
skridas

Maxvarde som
ej far over-
skridas

Maxvarde som
ej far over-—
skridas

Maxvarde som
ej far over-
skridas

Maxvdrde som
ej far over-
skridas

Riktvarde
Planeringsmal

Riktvarde

Planer ingsmal

Gréansvarde
Primar
standard
Gransvarde
Sekundar
standard
Gransvarde
Primar
standard
Gréansvarde
Sekund&ar
standard
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TABELL 5.9 Rikt- och grdnsvirden f&6r halt av partiku-
lart bly i utomhusluft

Medelvardes— Halt Frekvens for
Stat (ng/m”) Sverskridande  Status

USA 3 TS Maxvarde som
ej far oGver-
skridas

Polen

Sovjet- Maxvarde som
unionen ej far over-
skridas Riktvarde

TABELL 5.10 Planerin?smél rekommenderade av en
expertgrupp inom WHO'

Amne Halt

Svaveldioxid arsmedelvirde 60 pg/m3
98-procentil 200 pg/m3

arsmedelvirde 40 pg/m3
98-procentil 120 pg/m3

dttatimmarsmedelvirde 10 mg/m3
max entimmesmedelvidrde 40 mg/m3

dttatimmarsmedelvidrde 60 )Jg/m3
max entimmesmedelviarde 120 ug/m3

Dessa rekommendationer kompletterades i publikationen
med fo6ljande kommentarer (Sversatta frén originalets
engelska):

"Uten att prioritera de skadliga effekterna av
luftféroreningar framfdr andra hdlsoproblem, &r
det expertgruppens asikt att exponeringen for

de fbroreningar som diskuterats i denna rapport
bér hdllas s& 14g som méjligt, eftersom troskel-
nivéerna f£6r nédrvarande inte Ar sirskilt vil
definierade och troligen inte heller kommer att
bli det med ndgon stdérre sikerhet under en lang
tid framover.

Eftersom kunskaperna om de ovan diskuterade f&r-
oreningarnas halsoeffekter minskar kraftigt vid
ldgre koncentrationer, maste varje forutsidgelse
om mbjliga effekter av nivaer under de angivna

1 World Hezlth Organization, Technical Report Series no 506,
Geneve 1972: Air Quality Criteria and Guides for Urban Air
Pollutants, Report of a WHO Expert Committee.
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ndédviandigtvis bli spekulationer. Med utgangs-—
punkt fran tillgidnglig information &r det emeller-
tid mojligt att ange en niva mellan dessa koncen-
trationer och den naturliga bakgrundsnivan som
expertgruppen skulle vilja betraktades som ett
langsiktigt mdl, i hopp om att det skulle vara
osannolikt att denna nivad medfdrde nagra som
helst skadliga effekter. Med hdnsyn till all
tillgénglig information blev expertgruppen enig
om att, med utgdngspunkt fran dagens kunskaper,
foljande rekommendationer kunde ldmnas som lang-
siktiga planeringsm&l, dgnade att skydda mot
odnskade effekter av de diskuterade fororening-
arna (hadr redovisade i tabell 5.10). Gruppen
understrdk emellertid att dessa ar preliminara
rekommendationer som kan andras d& mer data om
dos-respons-samband imom olika befolkningsgrupper
blir tillgéngliga".

En annan expertgrupp inom WHO utarbetade 1977 ett
kriteriadokument for kviveoxider!). Baserat framst pa
djurfdérsdk och pa experimentella undersdkningar pa
frivilliga forsoOkspersoner enades gruppen om att en
maximal entimmes expomering foér 190-320 pg/m3 kvave-
dioxid skulle innebdra ett skydd mot skadliga effekter
hos befolkningen och att denna exponering inte borde
bverskridas oftare dan en gang per manad. Det fore-
slagna intervallet bestamdes med utgangspunkt fran en
sdkerhetsfaktor pa 3-5 applicerad pa den lagsta halt
(940 pg/m3) dir skadliga effekter ansags vara klart
dokumenterade. Gruppen var medveten om att i en kon-
trollerad studie pa& astmatiska fOrsokspersoner effekter
hade pavisats vid exponering redan for 190 ng/m3. Dessa
resultat ansags emellertid behdva konfirmeras, och
gruppen ansdg sig icke med sdkerhet kunna faststadlla
ett lagsta varde for skadliga effekter. Mot denna bak-
grund och kvdvedioxidens hoga reaktivitet ansags en
betydande sidkerhetsfaktor erfordras. Gruppen foreslog
en sakerhetsfaktor pa 3-5.

Senare utarbetade kriteriadokument fo6r de amnen som
redovisas i tabell 5.10 har i huvudsak styrkt de
nivder som rekommenderades 1972. For svaveldioxid och
sot pekar domumenten pa att en viss skdrpning av
nivderna ar motiverad.

Riktvardens konstruktion

Av sammanstidllningen i tabell 5.1-5.10 av forekommande
rekommendationer och grdnsvarden for luftkvalitet fram-
gar att det finns stora skillnader savdl vad galler
riktvdrdenas numeriska storlek som den medelvdrdestid
de avser och &dven den accepterade overskridandefre-—

1 A . .
) Environmental Health Criteria 4, Geneve 1977: World Health

Organization, Oxides of Nitrogen.




Riktvarden for luftkvalitet SOU 1983:27

kvensen. Tillampningen varierar &dven mellan olika
lédnder. I vissa lander, bl a Sverige, rekommenderas
vissa varden fran t ex statliga myndigheter, medan
andra lander faststdllt gransvardena i lagstiftningen
och i vissa fall aven infdrt sanktionsbestammelser.
Skillnaderna beror pa olika nationella varderingar av
de faktorer som har betydelse vid konstruktionen av
riktvardet.

Dessa faktorer &ar bl a

- Halso- och miljoeffekter

- Ekonomiska och ovriga konsekvenser
- Miljopolitisk ambitionsniva

- Politiskt och administrativt system

- Gadllande praxis inom omradet

De halter av olika amnen som uppmdtts i Sverige har
redovisats 1 kapitel 3. I kapitel 4 har hdlso- och
miljoeffekterna redovisats tillsammans med en medi-
cinsk vardering av de forekommande halterna. De
halter som med nuvarande kunskapsniva beddms ge till-
racklig sdkerhet mot halsorisker har aven angetts.

Dessa haltvarden utgdr en utgangspunkt for kommitténs
fortsatta vdrdering av dessa frdgor. Om inga andra
hansyn skulle behdva tas kunde dessa basvarden fast-
stdllas som ovillkorliga gransvarden. I praktiken

kan inte kostnader och Ovriga konsekvenser av erforder-
liga atgédrder forsummas. En sammanvidgning av risker

for hdlsa och miljo, kostnader och andra konsekvenser
maste darfor ske.

FOor att ta hansyn till svarigheterna att omedelbart
f& ned halterna under de hdgsta nivder som fran medi-
cinska utgangspunkter beddmts som &nskvdrda kan olika
riktvardeskonstruktioner Overvidgas. Riktvirdena kan

t ex inledningsvis sattas hogre, ©verskridanden kan
tillédtas i viss utstrdckning eller riktvirdenas status
kan sdnkas genom att riktvdrdena blir planeringsmal.
Det kan anges nar i framtiden detta planeringsmal
skall vara uppnatt. Alla dessa modeller eller kombi-
nationer av dessa finns representerade bland de rikt-
och gransvardeskonstruktioner som forekommer runt om
i varlden.

I faktaruta 5.1 har angetts olika modeller fo6r rikt-
varden. Olika forekommande riktvarden har &dven grup-
perats efter vilken modell de tillhor.

Fororeningshalten i gaturummen varierar standigt be-
roende pa variationer i trafikfldde och meteorologi.
De hogsta vardena uppnads ndr trafikflodet &r stort
samtidigt som luftomsattningen &r dalig. Flertalet
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Riktvarden for

Modell

luftkvalitet

tillhér modell

Ex pa& riktvdrden som

typen

Maxvdrde som inte eller sédllan

far overskridas
: Potete e e et %%

acceptabelt

Koloxid:
Kvdvedioxid:
Kolvaten:
Sot:

Stoft:

USA, BRD

USA, BRD
usa
Sverige

Canada, Japan,
Sovjet

quintervall som inte eller
sdllan far Sverskridas
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''mer eller mindre
oacceptabel t’”

Kvdvedioxid:

Japan

och
att
syn till miljoeffekter.
Den
den

%

skrida riktvardet under hogst 1

%

danden under 2
98- procentllen.

av tiden,

ungefdr 99,99-procentil.

Planeringsmal som nar forhal- Koloxid: Sovjet,
landen dr svara fdr overskridas Holland
under en Overgangssperiod Kvavedioxid: Sovjet
2 /W/)fk? 777 Kolvdten: Israel
dnskvart min e VAt Sot: j
s
4. Kombination av planeringsmal Koloxid: Canada
och maxvarde Svaveldioxid: Sverige
Kolvaten: Canada
Stoft: Sverige, USA

riktviarden &r uttryckta som en hdgsta halt som aldrig
eller mycket sidllan far Overskridas. For kvavedioxid
anges i vissa riktvarden ett intervall f6r hdogsta
tillatna fororenlngshalt Vissa ladnder, bl a Sovjet-
unionen, har s& 1l3gt satta vdrden att de i praktiken
bor betraktas som planeringsmdl. Andra ldnder, fréamst
Canada men ocksa Sverige, anger i vissa fall saval

ett planeringsmdl som ett hogsta vdrde som inte eller
sillan bdr Overskridas. USA har grénsvdrden med primédr
sekundir standard, d v s gransvarden valda for
skydda mot hdlsoeffekter respektive dven ta han-

tillatna Overskridandefrekvensen anges ofta som
andel av tiden under vilken hogre halter an rikt-
virdet far fdrekomma. Exempelvis anges i Sverige for
svaveldioxid att medelvirdet for 1 timme far over-

av tiden under en
30 dagars period. Riktvardet motsvarar saledes i
detta fall 99-procentilen av fdrekommande halter. For
svaveldioxidhalten under 24 timmar tillates Overskri-
d v s riktvdrdet motsvarar
Flertalet av de riktvdrden som fore-
kommer i Vasttyskland &r angivna som 95-procentiler,
varfor Overskridande till&ts under 5 % av tiden.
USA anges for t ex svaveldioxid att riktvardet far
overskridas endast en gang per ar,

vilket mo

I

tsvarar
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Floran av olika rikt- och gransvdrden med olika inne-
bord goér att tolkningen vid tilldmpningen av dessa
blir svar.

Bilavgaskommitténs avgasmatningar visar att férdel-
ningen av féroreningshalterna ar likartade fo6r olika
gator och ofta ganska vdl ansluter till en log-normal-
férdelning. Detta innebir att kurvan i det narmaste
blir en rdt linje i ett log-normaldiagram, se figur

5o e
2

$ timvarden 99595
under eller 99,9
lika med en
viss koncen-
tration 99,5
(procentil)

99

98

)

95

90

80

70 g

60

50

100 200 300 400 500 1000

Koncentration (ng kvévedioxid/m3)
Figur 5.1 Exempel pa férdelning av halter i log-normaldiagram.

Genom att férdelningen av halter &r likartade &Ar det
méjligt att berdkna haltvardena fér olika procentiler.
Det finns darfér frihet att valja léamplig overskri-
dandefrekvens fo6r riktvardena. Denna har stor be-—
tydelse for den praktiska tillédmpningen.

Riktvardena for luftkvalitet skall bl a anvindas i
kommunernas trafikplanering. Det &r d& en f&rdel om
riktvdardena kan ges en utformning som &verensstimmer
med konstruktionen av de riktvarden f&r andra kvali-
teter som i detta sammanhang maste beaktas.

I TRAD, Allm&nna r&d for planering av stadens trafik-
ndt!), som givits ut gemensamt av planverket, vag-

1)

Statens planverk, Statens vagverk, Statens naturvardsverk
och Statens trafiksdkerhetsverk: Allmdnna rad foér planering
av stadens trafiknéit.
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verket, trafiksdkerhetsverket och naturvardsverket
har stravan varit att enligt bygglagutredningens for-
slag minska nackdelarna med preciserade minimikrav
och ge kommunerna moéjlighet att vdlja alternativa
kravnivaer for att kunna gora avvagningar i mdlkon-
flikter pa den lokala nivan.

Den riktvardeskonstruktion som valts i TRAD Overens-
stammer med typ 4 enligt faktaruta 5.1 d v s tre
standardnivaer anges.

Standardnivaerna anges som farger. Gront anger god stan-
dard som i regel ar mojlig att uppna vid nyplanering.
ROtt anger en sa ladg standard att den i regel bor und-
vikas medan gult anger en standard mellan rott och
grént. Nar planeringsfidorutsdattningarna ar besvarliga
som exempelvis vid fordndringar i befintliga omraden
kan gul standard godtas. Kvalitetsnivaer utformade pa
detta satt kan vara ettt utmarkt analysinstrument i
planarbetet. Vid malkonflikter bor dock kommunerna,
for att valja niva, kwnna beddma olika kravnivaers
konsekvenser. En vadsemtlig uppgift for de myndigheter
som utfardar rad och anvisningar bor darfor vara att
informera om sambandett mellan krav och kvalitet och
vad avsteg fran riktliinjerna innebar.
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6 Trafikplaneringsatgarder

I detta kapitel redovisas kommitténs arbete med att beddma be-
hovet och méjligheterna att forbattra luftfdéroreningssitua-

tionen med hjdlp av trafikplaneringsatgdrder vid olika avgas-
alternativ och fdérutsittningar om den framtida samhdllsutveck-
lingen.

Malsattning och medel for trafikplanering

Trafikpolitikens nuvarande ansvars— och resursfordel-
ning

Den Overgripande malsdttningen for trafikpolitiken i
Sverige ar att erbjuda medborgarna och naringslivet i
landets olika delar em tillfredstdllande trafikfor-
sOrjning till ldgsta mojliga samhdllsekonomiska kost-
nader.

Malsattningen skulle egentligen fordra en samordning
och styrning av all trafik pa alla nivder. I nuldget
brister denna efterstrdvade samordning. Transport-
marknaden i dag kdnnetecknas i stdllet av allt ifréan
extrem decentralisering av planering och besluts-
fattande till mycket stark centralisering, se fakta-
gllicel &n il o

I propositionen Ny trafikpolitik1) betonas behovet

av en mer utbyggd och forbattrad samordning inom
transportsektorn saval vad gédller investerings- som
trafikverksamheten for att kunna uppna ett val av-
vdgt transportsystem och bl a erhdlla ett effektivt
utnyttjande av befintliga transportresurser, undvika
dubbelinvesteringar, minska miljostdrningarna och be-
gransa energidtgdngen. I propositionen betonas ocksa
behovet av 6kad samordning mellan trafikplaneringen
och annan samh&llsplanering med hdnsyn till det Omse-
sidiga samband som rader mellan utvecklingen av tran-
sportsystemet och av bl a bebyggelse, sysselsdttning
och naringsstruktur.

Den angivna malsattningen for trafikpolitiken och den
vilja statsmakterna visat att forbdttra samordningen
sdval inom transportsektorn som mellan trafikplane-
ring och 6vrig samhdllsplanering kan komma att vadsent-
ligt underldtta en planering av biltrafiken med hé&an-
syn till bl a luftfdroreningarna.

1) proposition 1978/79:88: Ny trafikpolitik, sid 147.
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Avgorande for detta dr framst hur samordningen &stad-
kommes samt vilka resurser som stalls till forfogande

for overvaganden och for atgarder.

Styrmedel

Det ar den enskilda trafikanten som beslutar om, vart,
nar och hur en viss resa ska utféras. Han eller hon

en av resan och vidljer mellan moéjliga tran-—

e samlade uppoffringar

avgor vikt
sportalternativ med hdnsyn till d
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som han eller hon tror att resan kostar i form av obe-
hag, olycksrisker, pengar och tid.

CYKLA—_@
74

AKA BUSS- s

e

AR FOR JOBBIGT? || TAR FORLANGTID? | AR FOR DYRT ?

Figur 6.1 Vardering av uppoffringar for resan

Vill man styra eller begradnsa trafiken maste man [pa-
verka nagon eller flera av de faktorer som avgdr den
enskilda trafikantens resbeslut. En sammanst&llning
av tankbara atgdrder for att minska avgasproblemen
redovisas i faktaruta 6.3. Nedan redovisas de princi-
piellt olika méjligheterna att paverka trafiken.

Vikten av_resan

Hur angeldgen resan ar dr en personlig beddmning men
for alla finns mer och mindre betydelsefulla resor.
Varderingarna kan paverkas av samhdlle och opinion
men det totala resbehovet adr framst beroende av den
fysiska bebyggelsestruktur samhdllet har.

Alternativen kan avse fardmedel, tid, vag och ibland
ocksa resmal.

Samhdllet kan paverka tillgangen pa@ alternativa fard-
medel genom atgdarder som paverkar bilinnehavet eller
utbudet av kollektiv trafik.

M6jligheterna att variera resan i tid kan okas genom
flexibel arbetstid, ldngre Oppethallande hos butiker,
myndigheter etc.

De fardvagar som star till buds paverkas av savdl nya
trafikleder och cykelstrak som av regleringar i be-
fintligt gatundt. FOr vissa resor, t ex inkOpsresor,
finns flera mojliga resmal. En samhdllsstruktur med
storre men farre enheter minskar dessa alternativ.

Information om alternativ
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har méjligheter att paverka valet genom att paverka
varderingarna och oka informationen om alternativens
konsekvenser och méjligheter. Det kan t ex vara sa
att mdnga bilister inte vdljer att aka kollektivt
beroende p& att de inte k&nner till linjestréackningar
och h&llplatslidgen och darfdr inte ratt kan beddma
uppoffringen.

Samhdllets storsta mojligheter att pa kort sikt pa-
verka trafikanternas val mellan tillgédngliga alterna-
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tiv dr att paverka de uppoffringar alternativen inne-
bar for trafikanterna.

Atgarderna kan vara negativa, d v s innebira storre
uppoffringar for de av samhdllet mindre Onskade alter-
nativen, eller positiva till formdn for de alternativ
samhallet fOrordar. De negativa kan t ex innebira
hoégre kostnader, lagre framkomlighet, minskad till-
gdnglighet eller l&ngre resvdgar. De positiva &tgdrd-
erna kan vara foOrbifartsvagar, battre kollektivtrafik,
bdttre cykelstrdk etc.
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Effekter

Alla verksamma styrmedel har saval onskade som odnska-
de effekter. Endast styrmedel for vilka vardet av de
onskade effekterna dr stdrre an kostnaderna for de
oonskade bor utnyttjas. Dessa truismer ar latta att
formulera, svarigheterna uppstdr ndr man skall identi-
fiera effekterna och berdkna deras vdrde eller kost-
nad. Redan den forsta deluppgiften, att identifiera
effekterna, dr svar nog. Effekterna kan vara direkta
eller indirekta och kan uppsta pd kortare eller lingre
sikt. FOr den andra deluppgiften, att berdkna kost-
naden, varierar svarighetsgraden fra&n enkelt till
omojligt.

Kommittén har f6r modellortsstudierna sidrskilt 1&atit
utreda dessa fragor. Har skall bara konstateras att
kunskaperna om olika styrmedels effekter ar ofull-
standiga. Ytterligare forskning i dessa frdgor &r
darfor angeldgen for att det trafikpolitiska malet
att uppnéd onskad trafikstandard till l&gsta samh&lls-
ekonomiska kostnad skall kunna n&s.

Kartlaggning av luftféroreningshalter

Metodik fOr matning

Luftfororeningshalterna ldngs en gata ar beroende av
bakgrundshalterna, trafikforhallandena l&dngs gatan,
gaturummets utformning och de meteorologiska for-
hdllandena. Bakgrundshalterna, trafiken och meteoro-
login varierar med tiden, varfdr stora skillnader i
hogsta uppmdtta halter kan erhallas beroende pa nar
och hur lange métningarna pagar. Som exempel harpa
redovisas i figur 6.2 resultat fran kontinuerliga mat-
ningar av kvavedioxid vid hadlsovardsforvaltningen i
Goteborg. Redovisningen avser hogsta uppmatta dygns-—
medelvarde under olika langa matperioder vid olika
tillfallen aren 1976-1981.

Den slutsats figuren ar avsedd att belysa dr att mat-
ningar av luftfdroreningar maste paga under lang tid
for att vara tillforlitliga vad galler hoga halter.
Resultatet ar starkt beroende av savdl matperiodens
ldngd som ndr pa aret den intraffar.

Av figuren framgdr t ex att om matperioden endast
omfattar en godtyckligt vald vecka varierar den hogsta
uppmétta halten fran 2 till &Sver 250 pg/m3 beroende
ndr matveckan infaller. Aven vid ldngre mdtperioder

ar osdkerheten om de hdgsta vardena stor. S& t ex
visar figuren att dven om mdtperioden omfattar hela
vinterperioden december-februari, kan den hogsta
uppmatta halten variera fran 83 till 253 beroende pa
luftfororeningarnas arsvariationer.

Osakerheten om de hogsta vardena infaller gnder mat-
perioden dr dven storre an vad figuren utv1sar.efter—
som de absolut hdgsta halterna under femarsperioden
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1976-81 p g a samverkande tillfdlligheter intraffade
under tva dagar i auqusti 1976. Maxhalterna uppgick
da till 430 ug/m3 men har inte beaktats i figuren

eftersom de ansetts vara alltfor extrema.

Kvdavedioxid pg/m3

1 2 3 4 S 6 i/ 8 g

Matperiod

Matperiod: 1 dygn godtyckligt valt

1 vecka godtyckligt vald

1 mén godtyckligt vald

1 man under perioden okt-mars

1 man under perioden dec-febr

3-manadersper ioden dec-febr

6

1

5

"o o on

-ménader sperioden okt-mars
ar av aren 1976-81

1
2
3
4
S
6
7
8
9 arsperioden 1976-81

Iwon

Figur 6.2 Variation i hogsta uppmdtta dygnsvarde vid halso-
vardsnamnden i Goteborg aren 1976-81.

Kdlla: Institutet for Vatten- och Luftvardsforskning (IVL)

For att med sdkerhet fa med de hogsta forekommande
halterna skulle matperioden behova omfatta flera ar.

Hur halterna varierar kan ocksa illustreras med hjalp
av kommitténs modellortsmédtningar. I figur 6.3 visas
attatimmarsmedelvirdena av de halter av koloxid som
uppmatts under en tvaveckorsperiod vid Linnégatan i

| Stockholm. Matvardena har ordnats i storleksordning

| (rangordnats) .

Eftersom halterna varierar i tiden maste varje matre-
sultat bedobmas efter dess lidge pad rangskalan. Hur ofta
kan hogre halter uppsta? Hur stor dr den hdgsta fore-
kommande halten? Ldget pd rangskalan anges om mat-—
vdardets procentil. (Se &ven faktaruta 3.1) Procentilen
anger hur manga procent av midtvdrdena som under hela
matperioden dr ldgre an det uppmitta enskilda vardet.

I diagrammet har markerats mitvidrdena £6r 99- och 70-
procentiler.
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Figur 6.3 Uppmatta halter av koloxid under tiden 80-01-30 -
80-02-20 vid Linnégatan i Stockholm!). Halterna rangordnade
i storleksordning.

Halterna av avgaser i uteluften beror inte bara pa
tidpunkten ndr mdtningarna gdrs utan &dven pa var i
gaturummet mdtplatsen dr lokaliserad. Avstandet till
trafikstrommen, héjden &ver marken och avstandet till
olika gatukorsningar har stor betydelse f6r de halter
som kan uppmatas.

Vid naturvardsverket jamfors f n matdata for att fa
underlag for beddmning av luftfdroreningssituationen
langs olika gator pa basis av matningar som genomfdres
under olika tider och med olika placerade matinstru-
ment. FOr att kunna genomfora detta arbete kravs att
vid varje mdtning maste de variabler som kan paverka
matresultatet beskrivas. I faktaruta 6.3 visas

exenipel pa hur luftfdroreningsmé&tningarna kan redo-
visas.

Det omfattande matprogram som naturvardsverkets luft-
laboratorium genomfort p& uppdrag av bilavgaskommittén
har givit en mangd erfarenheter om hur luftfororenings-
matningar tekniskt bor genomforas. Erfarenheter har
vunnits om hur olika instrument praktiskt fungerar,
vilka problem som kan forvdntas och hur dessa skall
l6sas samt vilka faktorer som har stor betydelse for
matningarnas tillforlitlighet.

Naturvardsverket avser att taga till vara bl a dessa

erfarenheter och upprédtta anvisningar £for luftforore-
ningsmatningar. I dessa mdtanvisningar skall beskrivas
matapparater for olika fororeningar och f6r meteoro-

1 TR
)Odd—Hroar Killingmo (SNV Rapport): Trafikrelaterade luft-
fororeningar.
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logi- och trafikdata, deras konstruktion, funkt%on och
vanliga fel. Vvidare skall i anvisningarna redovisas
hur matplatser praktiskt bor anordnas.

Modell for berdkning

Statens naturvardsverk (SNV) har pa& uppdrag av bilav-
gaskommittén i samarbete med Sveriges Meteorologiska-
och Hydrologiska Institut (SMHI) och Chalmers Tekniska
HOogskola (CTH) utarbetat en modell for berdkning av
bilavgashalter i gatuluftT). Berdkningsmodellen base-
ras pd den spridningsmodell?) som SMHI, SNV och Stock-
holms kommun tidigare utarbetat och presenterat samt
pa de mdtningar av avgashalter och de studier av sam-
bandet mellan trafik - bebyggelse och bilavgaser som
genomférts i modellorterna. Emissionsdata har er-
h&1llits fr&n SNV:s bilavgaslaboratorium i Studsvik.

Avsikten med modellarbetet har varit att astadkomma

en enkel och praktiskt anvdndbar metod f6r att utifran
trafikmangd och gatugeometri berdkna luftfdororenings-
halterna av koloxid och kvavedioxid.

Arbetet har genomfdrts i tvd steg. FOrst utarbetades
en prelimindr modell som utnyttjats for berdakning av
luftfororeningshalterna i modellortsstudierna, se
ovan. Synpunkter pd denna modell inhdmtades sedan
genom en remiss till de nidrmast berdrda statliga myn-
digheterna och till ett antal kommuner. Modellen har
dven testats med hjdlp av de mitdata som erhallits
vid bilavgaskommitténs m&tningar i Stockholm, Orebro
och Umea. Den prelimindra modellen har direfter med
ledning av inkomna synpunkter och genomf&rda jam-
forelser mellan berdknade och uppmitta halter revi-
derats savdl vad galler innehall som utformning.
Skillnaden mellan uppmdtta och beridknade 99-procentil-
varden enligt den reviderade modellen beddms for be-
rakningar vad gdller nulidget foér koloxid och kvave-
oxider vara mindre &n + 20 ¢ medan osikerheten &r
storre for kvdvedioxid, + 40 %. Fel av minst denna
storleksordning &r sannolika &dven vid matningar under
begrédnsade tidsperioder.

Modellen vidareutvecklas f n i nordiskt samarbete
inom ramen fOr Nordiska Ministerradet. I detta arbete
har dven en mindre justering av emissionsdata fdre-
tagits jamfort med de virden som ingdr i den revi-
derade modellen. Skillnaderna ir dock sa sm& att de
inte beddms paverka de slutsatser som de genomforda
berdkningarna utgdr underlag for.

1 Statens naturvardsverk, 1982-01-12: Berdkningsmodell for

bilavgaser.

2)

Statens naturvardsverk (SNV PM 891): Bilavgaser i gatumiljo
- modell och modelltest.
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fiktid
morgon kvdll morgon kvall morgon kvall

1 personbilar 300 - 30 20 %

bussfalt 1latta lastbilar 20 = 30 0

kl 16-18 <10 ton medel-
tunga lastbilar
och bussar 10-20

ton 40 60 30 35 0 0
tunga lastbilar
>20 ton 10 = 30 0
2 personbilar 200 500 35 25 20 % 358
latta lastbilar
<10 ton 10 30 35 25! =
medeltunga last-
bilar och bussar 20 10 35! 25 =
) Medelhastigheten avser trafikflodets medelhastighet p& en stricka
25 m fore t o m 25 m efter matpunkten.
2)

Kallstartsandel avser andelen fordon i trafikflddet vars motorer
inte dr helt varmkdérda. Vid start med kall motor beridknas kortiden
till dess motorns normala arbetstemperatur uppnatts vara ca 6 minuter.
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Vid anvédndningen av ber&dkningsmodellen utgar man fran
det &r berdkningen avser, utetemperaturen, det dimen-
sionerande trafikflodet, andelen dieseldrivna fordon
i olika viktklasser, medelhastigheten, kallstartsan-
delen samt bakgrundshalten. Bakgrundshalten &r den
halt av koloxid och kvavedioxid som uppstd&r genom
andra kallor &n trafiken pa den aktuella gatan.

Berdkningarna kan goras manuellt med hjidlp av den
handledning och blankett som hér till modellen. Dator-
program har &dven utarbetats av vissa konsultféretag.

Modellen har i sin nuvarande utformning anvints for

en Oversiktlig beddmning av luftfdroreningshalterna

ar 1980 och 2000 i gatunidtet i svenska tatorter med
mer &n 10 000 invanare, se kapitel 3. I modellorts-
studierna, se f6ljande avsnitt har den preliminira
modellen fran december 1980 anvants fdr berdkning av
sambandet mellan trafiken, gaturummets form och luft-
féroreningshalten. Skillnaderna i berdkningsresultatet
mellan den prelimindra och den reviderade modellen &r
relativt sma. Den prelimindra modellen gav nagot hdgre
kvaveoxidhalter.

Modellortsstudiernas forutsattningar och resultat

Syfte och gemensamma forutsattningar

I bilavgaskommitténs uppdrag har ingadtt att préva moj—
ligheten att sdrskilt pd kort sikt forbdttra luftfdro-
reningssituationen genom trafikplaneringsatgarder.
Sadana atgdrder har framfér allt konsekvenser som
médste vdrderas lokalt. For att f& underlag f6r en be-
démning av erforderliga trafikplaneringsatgidrder och
de ekonomiska och politiska férutsdttningarna for att
vidtaga dessa har bilavgaskommittén latit genomfdra
sarskilda modellortsstudier i Stockholm, Orebro och
Umed. Arbetet i respektive modellort har utforts

med hjdlp av konsult och lokalt sammansatta grupper
under ledning av en politisk styrgrupp.

De av bilavgaskommittén givna direktiven f&r arbetet
i de tre orterna har i stort varit att besvara fragorna

o Vilka luftfdroreningsproblem kan fdrvintas &r 2000
om samhallsutvecklingen fdljer scenario 1A, 1B eller
2 och kraven pa& fordonens avgasutslipp anpassas till
EG alternativt USA?

Vilka trafikplaneringsdtgirder krdvs for att redu-
cera avgashalterna till den niva WHO rekommenderar?

Vilka kostpader och andra konsekvenser medfor dessa
adtgédrder? Ar de tekniskt, ekonomiskt och politiskt
méjliga och acceptabla.

Den generella arbetsordningen for studierna illustre-
ras i faktaruta 6.4. Framtidsutvecklingen enligt sce-
nario 1A, 1B och 2 redovisas i faktaruta 6.5. FOr be-
rakningen av sambandet mellan trafik och avgashalter
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har naturvardsverkets prelimindra beréikningsmodell”
anvants. En beskrivning av de alternativa avgasre-
ningskraven i studierna finns i faktaruta 6.6.

Markanvdndning Trafiksystem
1A1B2

Trafikmédngder

Berdkningsmodell
luftkvalitetskrav

Kartlaggning
av problem

Forslag till
atgardspaket

Beskrivning och
viardering av at-
garder

Val av atgards-
paket

Slutsatser

Statens naturvardsverk, 1980-12-22: Nomogram och handledning

for berdkning av koloxid och kvaveoxider fran trafik, pre-
limindr version.
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For att beddma behovet av dtgdrder kan de beradknade
halterna av koloxid och kvavedioxid utvidrderas mot de
riktvdrden WHO angivit, se faktaruta 6.7.
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Stockholmsstudien

Lidingo

Ovre Norrmalm

Oster-
\ City malm
holmen \

D

kE;:;..

Stockholms innerstad

FOr stockholms del har modellortsstudien1) begransats
till innerstaden. Studien har genomfdrts under led-
ning av en arbetsgrupp med representanter f&r Miljo-
och hdlsovardsnamnden och gatunidmnden samt tjinstemin
fran Gatukontoret, Miljdé- och hilsovardsfdrvaltningen,
Planeringsberedningens kansli och Landstingets trafik-
kontor. Scandiaconsult har samordnat utredningsarbetet
och haft huvudansvaret fo6r rapportskrivningen. Stock-
holms kommuns utrednings- och statistikkontor har
svarat for beddmningar av den framtida markanvandningen
med utgangspunkt fran Linsplanering 80.

I studien har foérh&llandena &r 2000 beriknats under
forutsdttning att samh&llsutvecklingen fdljer sce-
nariealternativ 1B respektive alternativ 2. Scenarie-
alternativ 1A har inte beddmts relevant f£&r Stockholms
innerstad. Scenariealternativ 1B bendmnes d&rfor
alternativ 1 i Stockholmsstudien. I tabell 6.1 redo-
visas forutsattningar och ber&dkningsresultat betrif-
fande trafiken till, fr&n och inom Stockholms inner-
stad om inga sdrskilda atgarder vidtages for att be-
gransa trafiken med h&nsyn till luftfdroreningarna.

Ul Scandiaconsult,december 1981: Bilavgaser, bilavgasutredning

for Stockholm &r 2000, &tgdrder och effekter i alternativa
scenarier.
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TABELL 6.1
2000 i Stockholm.

Trafikplaneringsdatgéarder

Forutsdttaningar och beraknad trafik ar

Ar 1978

Ar 2000

scenario 1 scenario 2

Boende i innerstaden

Arbetande i innerstaden

| Biltdthet i personbilar/
1000 inv

Berdknad biltrafik
fordon/dygn till och
fran innerstaden

Internt i innerstaden
Berdknad kollektivtra-
fik

Personresor/dygn exkl
genomfartstrafik

205 000
277 000

205 000
249 000

315 370 225

000 480 000 260 000
000 200 000 110 000

000 640 000 830 000

Trafiknat

Trafiken har fordelats pd gatundtet i innerstaden med
utgangspunkt fran den totala trafiken i respektive
scenario. I scenario 2 fdrutsdttes att Trafikplan 77

genomfdrts. I scenario 1

ar trafikmdngden s& stor att

vissa av de gator som i Trafikplan 77 foreslagits bli
avstangda méste bibehallas &ppna for att trafiknitet
skall ha erforderlig kapacitet.

Halterna av koloxid och kvavedioxid har beriknats for
30 olika gatusnitt i innerstaden. Berdkningarna har
genomforts for situationen 4r 1976 och for respektive
scenario ar 2000 med de alternativa avgasreningskraven.

I tabell 6.2 redovisas det ber&dknade behovet av minsk-
ning av biltrafiken &r 1976 och &r 2000 i Stockholms
innerstad fér att tillgodose WHO:s grinsvirden for

koloxid och kvéavedioxid.

TABELL 6.2

Berdkningsforutsattningar

Erforderlig reduktion av bil-
trafiken for att helt klara
ansatta gréansvarden

Biltrafiken &r 1976

Berdknad biltrafik &r 2000

scenario 1, EG-alternativet
scenario 1, USA-alternativet
scenario 2, EG-alternativet
scenario 2, USA-alternativet

35-40 %

=
(=) (=) (=)
o0 00 o0 o0
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For att uppna den reduktion av biltrafiken som redo-
visas i tabell 6.2 fOr respektive scenario foreslas
arbetsgruppen de atgdrdspaket som redovisas i tabell
GoBlo

TABELL 6.3

Bedomd reduktion av
Berdkningsforutsattningar biltrafiken

Scenario 1, EG-alternativet

Fordubblad parkeringsavgift
Fordubblad parkeringsover-—
vakning
Samtliga gatuplatser och
langtidsplatser ( 4 timmar)
pa gatumark reserverade for
boendeparker ing
Avskaffade bilreseavdrag
Skatt pa fri bilplats
Fardavgift 10 kr hela
dagen

- Vissa trafikregleringar

- Vissa trafikreglerande at-
garder

- 25 % hogre parkeringsavgift

- Fordubblad parkeringsover-
vakning
Samtliga gratisplatser och
langtidsplatser ( 4 timmar)
pa gatumark reserverade for
boendeparkering

- Avskaffade bilreseavdrag

- Vissa trafikregleringar

Inga atgarder for att redu-
cera eller omfordela biltra-
fiken dr noédvéandiga

I rapporten beskrivs effekterna av de &atgardspaket,
arbetsgruppen foreslar fOr respektive scenario. Ef-
fekterna avser buller, trafiksdkerhet, regional miljo,
framkomlighet i gatunatet, kollektiv trafik, fordel-
ningseffekter och energifdrbrukning. Vidare gors en
begransad bedoémning av de samhdllsekonomiska kost-
naderna. FOr scenario 1 med EG-alternativet kravs att
biltrafiken i innerstaden reduceras med ca 50 % for
att de ansatta luftkvalitetskraven skall tillgodoses.

I korthet medfor de atgarder som foreslas aven
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antalet bullerstérda gator blir farre, buller-
skyddskostnaden minskar,

antalet trafikolyckor minskar med ca 35-40 %
innerstaden,

att den regionala miljon forbattras och mindre risk
finnes fOr fotokemisk smog. En forutsdttning har-
for ar att atgdrderna for att minska trafiken till
och fran innerstaden &ven innebdr regionalt sett
minskad biltrafik.

att medelhastigheten for kvarvarande biltrafik Okar
med ca 10 km/timme. Busstrafikens medelhastighet
Okar nagot mindre, ca 5 km/timme, p g a hdllplats-
uppehallen,

att kollektivtrafiken okar, fler bussar, hogre be-
laggning pa tunnelbana och lokaltag,

att bilisterna far hogre kostnader,

att restiden blir langre for de som byter frén bil
till kollektiva fardmedel,

att tillgdngligheten med bil minskar till innerstaden
men okar i innerstaden,

att energifdrbrukningen minskar.

De samhdllsekonomiska kostnaderna for att tillgodose
WHO:s riktvdrden for luftkvalitet i scenario 1 med
EG-alternativet uppgar i de avseenden dessa kunnat upp-
skattas, till ca 118 miljoner kronor per &r.

luftkvalitetskraven. Atgarderna innebdr inte ndgon
minskning av biltrafiken och endast marginella ef-
fekter pa buller, sdkerhet, etc. Den samhidllsekono-
miska kostnaden f£6r atgarderna ar liten.

= -

ca 10 % for att avgashalterna inte skall Overskrida
gransvardena. Det atgardspaket som ‘foreslds av arbets-
gruppen innebdr &aven

att antalet bullerstdrda gator minskar nagot och att
bullerskyddskostnaden blir lagre,

att antalet olyckor minskar med ca 10 % i innerstaden,

att kvarvarande bilister far hogre kostnader,

att bilister som byter till kollektiva fardmedel Ffar
langre restider medan 6vriga trafikanter fAar
nadgot kortare restid,

e e
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att energifdrbrukningen ndgot minskar.

Den samhdllsekonomiska kostnaden f&r dessa atgarder
uppskattas till ca 10 miljoner kronor per &r.

Ledningsgruppen har i sin slutrapport till kommittén
gjort foljande kommentarer:

"FOr att kunna uppnd kommunens planeringsm&l vad
gdller luftkvalitet p& gatundtet &r 2000 med en ut-
veckling enligt scenario 1 erfordras antingen avse-
vart forbattrad avgasrening eller kraftiga styrmedel
mot biltrafiken - bl a biltullar eller fardavgifter
i nagon form.

Det finns fOr nérvarande varken juridiska moéjligheter
eller politiska stéd for att infdra biltullar/firdav-
gifter.

Kommunen kommer med sakerhet att aktivt verka for att
biltrafikmédngderna i innerstaden inte skall 6ka. Kom-
munfullmdaktige. har redan fattat beslut om styrmedel
for att minska biltrafiken i innerstaden. M3lsitt-—
ningen &dr att trafiken skall minska med 20 % fran

" 1976 &rs niva.

Oavsett den framtida trafikutvecklingen betyder ett
inforande av strédngare avgasrestriktioner att trafik-
planeringen underl&ttas i Stockholms innerstad. Fran
Stockholms synpunkt ar det darfér angeldget att skarpta
emissionskrav infdres. Aven regionalt kommer skarpta
normer att inverka positivt p& miljon.

Orebrostudien

I studien av Orebro, som genomfdrts av Orebro kommun
pad uppdrag av bilavgaskommittén, redovisas tre scena-
rier &r 20001). Hir beskrivs kortfattat de sidrskilda
férutsattningar studien har baserats pa, studiens re-
sultat och de slutkommentarer ledningsgruppen i Orebro
har givit till resultatet.

Utredningen har genomfdrts av konsultfirman VIAK.
Arbetet har styrts av en sdrskild ledningsgrupp med
kommunalradet for planerings- och tekniska roteln som
ordférande och med representanter frdn stadsbyggnads-
kontoret och hdlsovardsférvaltningen.

)

Orebro kommun och VIAK, november 1981: Orebro, bilavgas-
studier.




SOU 1983:27 Trafikplaneringsatgarder

Antalet innevanare och arbetsplatser i Orebro redo-
visas i tabell 6.4. Har framgdr &ven de antaganden
som gjorts for &r 2000.

TABELL 6.4

Verkliga | Antagna férhallanden ar 2000
for— -
hallanden |scenario :scenario ‘scenario
ar 1976 1A 1B P2

1

Invanare 118 000 123 000 123 000 113 000

Arbetsplatser
totalt 52 000 58 000 58 000 49 000

varav i city 11 000 13 500 14 500 11 500

Av tabell 6.5 framgar de data betraffande biltathet
och resefrekvens ar 1975/76 som berdkningarna utgatt
ifran samt de antaganden och berdknade vdrden for ar
2000, som utnyttjats i de fortsatta berdkningarna.

TABELL 6.5

S
EVerkliga Antaganden och berdknade

| for- varden for &r 2000
“hallanden ' scenario |scenario |scenario
;ér 1975/76 1A 1B 2

Biltathet

Antal bil/1000
invanare

Antal resor per

Med buss
Med bil + buss
Med cykel

Bilutnyttjande
(personer /bil)

Berikningarna av halterna av koloxid och kvaveoxid

har genomfdrts for ett stort antal centrala och halv-
centrala gatuavsnitt. Koloxidhalterna under hdsten
blev hdgre an vintervdrdena ldngs gator med mycket
trafik (mer &n ca 20 000 fordon/dygn). For kvavedi-
oxid blev halterna hogre under var och hdst &n vinter-
tid. Halterna var normalt hogre pd eftermiddagen an
morgonen.
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EG-alternativet

Saval &r 1980 som i samtliga scenarioalternativ f&r
ar 2000 f8rekommer gator langs vilka de ansatta
vardena Overskrides. De trafikplaneringsdtgidrder som
antagits i alternativ 1A, framst avlastande trafik-
leder, skulle medfdra att situationen da blir nagot
battre &n &r 1980. I alternativ 1B blir situationen
endast ndgot battre &n i alternativ 1A. Satsningar pa
kollektivtrafik skulle s&ledes inte medfdra nagon
vasentlig forbattring av luftfoéroreningssituationen.

KOLOXID (CO) KOLOXID (CO)

Scenario 1A Scenario 1

XVAVEDIOXID (NOj) KVAVEDIOXID (N02)
% /fﬂ:/f, - L

\

Scenario 1A Scenario 1B

Berdknad halt koloxid eller
kvavedioxid 1,0 till 1,2 ggr
storre an WHO:s riktvarde
(for kvavedioxid det oOvre).

Figur 6.5 Orebro centrum.
Berdaknad halt koloxid eller Berdknade halter av kol-
kvavedioxid storre an 1,2 oxid och kvavedioxid ar
ggr WHO:s riktvarde (for 2000 for EG-alternativet
kvavedioxid det ovre). i scenario 1A och 1B.
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USA-alternativet

Berikningarna visade inga o6verskridanden av de an-
satta riktvardena i nagot av scenarioalternativen.

Arbetsgruppens forslag avser EG-alternativet. I USA-
alternativet erfordras inga atgarder.

Scenario 1A

utbyggnad av Skebidcksleden till 4 korfalt

sidofdrskjutning av O Bangatan

sidofdrskjutning av S Grev-Rosengatan

ny férbindelse over eller under jarnvagen (erforder-
lig investering 20 milj kronor), alternativt riv-
ning av hus utefter Vastra Nobelgatan

- vissa svidngningsforlbud lings Hertig Karls allé.

Om dessa atgarder genomfors berdknas vardena for kol-
oxid och for kvavedioxid klaras inom huvuddelen av
trafiknatet. Overskridanden berdknas dock kvarsta
langs vissa delar av Rudbecksgatan, Ostra Bangatan,
Ostra Nordgatan samt wvid vissa stdrre gatukorsningar.
Arbetsgruppen har beddmt att det inte ar méjligt att
eliminera dessa oOverskridanden med trafikplanerings-
dtgarder utan ansett att atgarden bor vara att efter-
hand bygga om ventilationssystemen i det fatal fastig-
heter som berors.

Scenario 1B

I enlighet med forutsdttningarna for detta scenario,
en stark satsning pa kollektivtrafik och strang regle-
ring av biltrafiken, har arbetsgruppen foreslagit

att foljande atgarder genomfors fOr att tillgodose
luftkvalitetskraven for koloxid och kvavedioxid:

busstrafiken forbattras ytterligare
parkeringsavgiften fordubblas

antalet parkeringsplatser reduceras med ca 1 000 st
(motsvarar ca 13 %)

ca 1 000 arbetsplatser omlokaliseras fran halv-
centralt lage till Varberga och vissa bostadsom-
raden

- Okad samakning
Den sammanlagda effekten av dessa atgarder har beddmts

bli en 10-procentig minskning av biltrafikmangden pa
de centrala huvudgatorna.
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Férutom ovan foéreslagna atgdrder erfordras

- ombyggnad av gatundtet och trafikreglerande“étgérder,
bl a kvarstadr behovet av att sidofdrskjuta Ostra
Bangatan och Sddra Grev-Rosengatan.

Scenario 2

FO6ljande atgarder foresléas

- sidofdrskjutning av Ostra Bangatan

- trafikregleringsatgdrder pd Hertig Karls allé

- sidoforskjutning av Alndngsgatan

Kostnaden for de ombyggnadsatgdrder i gatunidtet som
arbetsgruppen foéreslar for alternativ 1A skulle upp-
ga till ca 50 miljoner kronor. Om Soderleden slopas
minskas anldggningskostnaden med ca 30 miljoner
kronor. Den medfdr inte nadgon pataglig forbattring ur
luftfororeningssynpunkt men har ur andra aspekter be-
domts Onskvdrd av kommunen. De foreslagna &tgirderna
skulle inte medfdra nagra storre forandringar av
buller, olycksrisker eller energidtgdng. P& nigra
gator erhdlles dock klara forbdttringar av framst
trafikbullersituationen.

For alternativ 1B har de foreslagna &tgdrderna be-
domts medfdra en arlig driftkostnadsdkning fér buss-—
trafiken av ca 4 miljoner kronor. Denna merkostnad
kan kompenseras genom att Soderleden inte byggs. At-
gdarderna har beddmts medfdra marginella f&rindringar
av buller, olycksrisker och energidtgdng. Om Soder-
leden slopas skulle det innebdra samre tillgéng till
Gustavsvik och en sdmre linjestrdckning f6r bussring-
linjen.

Arbetsgruppen har lamnat foljande kommentarer till
sin rapport:

"Allmant

Arbetsgruppen har enligt bilavgaskommitténs inten-
tioner utnyttjat scenarioteknik, d v s beskrivning
av alternativa framtidsbilder med olika ekonomiska
och tekniska forutsattningar.

Med nuvarande beddmning, lag ekonomisk tillvaxt for-
utses for 1980-talet, &r en utveckling mot scenario
1A eller 1B ej sannolik. Befolkningen Okar for nar-
varande ej. Bostadsbyggandet &r pa en relativt lag
niva, inriktat pa kompletteringsbyggande i centrala
omraden.
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Fran denna utgangspunkt ger scenario 1A och 1B for
kommunen extremt hdga kostnader saval pa investerings-
som pd driftsidan. Finansiering via statsbidrag eller
dtgarder pa bilarnas avgasrening, som bekostas av bil-
dgarna, synes vara enda losningen sett fran kommunal
synpunkt.

For narvarande bedomes endast enklare trafikregle-
ringsdtgédrder, fornyelse av signalsystem etc mojliga
att genomfdra med kommunala medel.

Berdkningsmetod

Berdkningsmetoden tar ej hansyn till den avgasmadngd
som kommunens invanare utsattes for som trafikanter,
boende och sysselsatta. FOr att m6jliggdra detta,

borde metoden beakta s&vdl utomhus- som inomhusvarden;
i det senare fallet med atskillnad av olika lokaltyper.
Dessutom borde effektem av olika ventilationssystem

i byggnader behandlas. For att berdkna avgasmangden i
gatukorsningarna konstateras att metoden ar mycket
ofullstandig.

Bilavgaskommitténs ber&kningsmetod &r Overslagsméssig
och kan endast utnyttjas for att ge en grov bild av
luftfororeningssiutationen i tatorten. Med hé&nsyn
hdrtill vore det Onskvart med vissa forenklingar som
underlattar metodens anvadndning. Diagrammen borde
forenkas eller ersattas med tabeller med givna in-
gangsvarden.

I en framtid &r det troligen viktigare att koncentrera
sig till andra fdroreningar i bilavgaserna och darmed
f& fram berdkningsmodeller &aven for dessa.

Atgidrder for forbattring av luftkvaliteten

Utredningen har gatt igenom och diskuterat de atgdrder
som ar tdnkbara i syfte att minska luftfdroreningarna
fran biltrafiken och f&rsdkt analysera atgardernas
konsekvenser. Slutsatsen av dessa studier ar att
kommunernas instrument - trafikreglerade atgarder,
trafikledsbyggande, parkeringspolitik etc - &ar rela-
tivt "trubbiga". De ger begrdnsad forbattring av luft-
kvaliten samtidigt som de medfor nackdelar. Luftforo-
reningarna bor darfdr enligt kommunens beddmning
huvudsakligen angripas med andra medel - direkta at-
garder pa bilarnas avgassystem och/eller statliga
ekonomiska/administrativa atgarder".

Umeastudien
Studien i Umed redovisas i sin helhet i rapporten1).
Hir beskrivs endast kortfattat de sarskilda forut-

1) Umea kommun och Kjessler & Mannerstrale AB, november 1981:
Umed ar 2000, trafikplanering med hansyn till luftforore-
ningar.
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sdttningar studien baserats pa, studiens resultat och
de slutkommentarer arbetsgruppen i Umed gav till re-
sultaten. Utredningen har genomfdérts av Kjessler &
Mannerstrale AB. Arbetet har skett under ledning av
en sarskild ledningsgrupp, TRAV-gruppen, bestdende av
fortroendevalda och tjidnsteman fran Gatuutskottet,
Halso- och miljovardsndmnden och Byggnadsnimnden.

Sarskilda forutsattningar

Umea centralort hade &r 1979 ca 64 000 invanare och
ca 32 300 arbetsplatser. I alla scenarioalternativ
har savdl befolkningen som antalet arbetstillfillen
antagits oka i centralorten fram till &r 2000.

Stora skillnader foruts&dttes mellan scenarioalterna-
tiven vad gdller lokaliseringen av nya bostader och
arbetsomréden. I alternativen 1A och 1B sker en ut-
byggnad av flera nya bostadsomrdden utanfdr nuvarande
tatort medan befolkningen i befintliga omraden minskar.
Utglesningen &dr dock mindre i alternativ 1B &n i alter-
nativ 1TA. I alternativ 2 antages en fortatning ske i
befintliga omrdden och endast ett fatal nya omraden
byggas. For arbetsplatserna har i scenario 1A antagits
att nytillskottet till &r 2000 lokaliseras i de nya
eller utdkade bostadsomr&dena. I alternativ 1B, med
dess forutsdttningar om en utdkad kollektivtrafik,

har antagits att mer &n hdlften av de nya arbetstill-
fallena forldggs till centrum. I alternativ 2 har an-
tagits att de nya arbetstillf&dllena i huvudsak skulle
komma att lokaliseras i befintliga arbetsomraden.

TABELL 6.6 Antal boende och sysselsatta ar 1978 och
ar 2000

UMEA Ar 1979 Ar 2000

scenario scenario scenario
Boende 1A 1B

I centrum 6 600 7 100

I befintliga
yttre stadsdelar 48 400 48 400

I nya omraden 29 000 28 500

84 000
Arbetstillf&llen
I centrum 11 000

I befintliga
yttre stadsdelar 24 900

I nya omraden 9 600 3

32 300 44 500 44 500 41 300

De huvudsakliga fOrutsdttningar for trafikalstring
och trafikfldden mellan olika firdmedel som antagits
i Umed redovisas i tabell 6.7.
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TABELL 6.7

Trafikparametrar

Trafikplaneringsatgarder

ar 1985 och ar 2000

Biltathet bil/
1000 invanare

Resor per in-
vanare och dygn

med bil

med buss
bifllt + buss
gang- och cykel

Bilutnyttjande
(pers/bil)

Basdata Antaganden for ar 2000

1975/76 Alt 1A 1B 2
380 460 420 390
25417 25,85 2053 2,00
0725 0,30 0,62 0,45
252 35 3,115 2,45
0,82 05,75 0,75 0,90
1,42 153 s 1,6

I scenarioalternativ 1A och
led 6st ar utbyggd ar 2000.
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Med gjorda antaganden om befolkning, trafikdata och
trafikndt har berdkningarna av trafikflddena i gatu-
natet gjorts fOr alla scenarioalternativ.

Halterna av koloxid och kvavedioxid har berdknats for
&r 2000 pa& liknande s&dtt som i Ovriga modellortsstu-
dier. FOr koloxid blir de ber&dknade halterna hdgst
vintertid medan var- och hostvdrdena &r dimensionerade
for kvavedioxid.

EG-alternativet

De berdknade avgashalterna &r hogst langs Viastra
Esplanaden och Jarnvdgsallén. Detta beror p& den stora
trafiken och de korta avstandet till bebyggelsen.

Scenario 1A medfdr allmént de hdgsta koloxidhalterna
men pa vissa delar av Norrlandsgatan, Storgatan och
Ostra Kyrkogatan medfdr dock scenario 1B nagot hdégre
halter an 1A. Scenario 2 medfdr betydligt lagre halter
dn bade 1A och 1B pad samtliga gator, men Overskridanden
skulle &nda forekomma pd ndgra gatudelar och i vissa
korsningar, se figur 6.7.
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For kvavedioxid, som i huvudsak emitterar fran diesel-
dr ivna bussar och lastbilar, fa&r scenario 1B fdrh&l-
landevis hdga halter, ofta hdgre &n scenario 1A.

Figur 6.7 och 6.8 redovisar berdknade overskridanden
inom centrumomrddet. Utanfor detta omrdde kan Over-
skridanden forekomma l&dngs infartsgatorna.
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USA-alternativet

For koloxid skulle de strangare avgaskraven innebdara
att halterna i gatundtet i stort sett halveras och
nagra overskridanden skulle inte forekomma i nagot av
scenarioalternativen.

Kvdvedioxid-utsldppen skulle &dven reduceras sa att

alla gator skulle klara gransvardet i alla scenario-
alternativ. I vissa korsningar skulle dock oOverskri-
danden kunna forekomma.
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Det atgdrdspaket som arbetsgruppen foreslagit for att
tillgodose luftkvalitetskraven avser enbart EG-alter-
nativet. Med en forbattrad avgasrening enligt USA-
alternativet erfordras inga ytterligare atgérder.

Scenario 1A

I detta scenario skulle i Umed fordras en total reduk-
tion av biltrafiken i centrum med ca 20 %. Det lamp-
ligaste atgédrdspaketet for att erh&lla denna reduk-
tion har bedomts vara

- parkeringsavgiften héjs till 7 kronor i centrum

ett sekundart centrum med ca 1 000 arbetsplatser
byggs ut

trafiksanering och utbyggnad av bittre cykelvagar

utbyggnad av gatunatet (breddning av Tegbron, ut
byggnad av Strandleden, flyttning av Jarnvigsallén
ca 5 m norrut).

Scenario 1B

En forutsdttning £6r detta scenario ir att kollektiv-—
trafiken dr vdl utbyggd och fungerande. Jamfdrt med
férhallandena ar 1979 forutsidttes att antalet buss—
resor per invanare har okat till &r 2000 med n&Astan
150 %. Trots detta skulle vissa gator i centrum fé
mer biltrafik &n i scenario 1A pa grund av att det i
scenario 1B antagits en mindre utglesning av stads-
kdrnan &dn i alternativ 1A. Den reduktion av biltra-
fiken som skulle erfordras for att tillgodose upp-
stdllda luftkvalitetskrav blir dirfér ocksa i detta
scenario ca 20 %.

Arbetsgruppen beddmer att de lampligaste A&tgarderra
for att klara luftkvalitetskraven 3r:

- héjning av parkeringsavgiften till 15 kronor

- trafiksanering och utbyggnad av bittre cykelvagar
utdékning av flexibla arbetstider
byggnadstekniska &tgdrder (breddning av Tegbron,
utbyggnad av Strandleden samt flyttning av Jirn-

vdgsallén ca 3 m norrut eller forbattrad isolering
och ventilation i intilliggande fastighet).
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Scenario 2

I detta scenario skulle erfordras en reduktion av bil-
trafiken i centrum med ca 10 %. Det lampligaste at-
gardspaketet for att erhdlla denna minskning av bil-
trafiken och darigenom tillgodose luftkvalitetskraven
bedomer arbetsgruppen vara

- forskjutna arbetstider

- avskaffande av bilreseavdrag

- trafiksanering och utbyggnad av battre cykelvagar

I arbetsgruppsrapporten beskrivs konsekvenserna av de
atgardspaket som foreslagits for respektive scenario-
alternativ. De omfattar fordonskostnader, byggnads-
och driftskostnader for trafiksystemet, restider,
buller, olyckor, tillganglighet och barridreffekter.

FOr samtliga alternativ har vidare gjorts en begransad
samhé&llsekonomisk beddmning av atgardernas effekter.
En sammanstallning av denna redovisas i tabell 5.8.
Angivna intéakter och utgifter avser den beraknade
samhdllsekonomiska skillnaden for varje scenario fore
och efter det att de sédrskilda atgarderna mot luft-
fororeningarna vidtagits.

TABELL 6.8 Ekonomiska effekter av foreslagna atgarder
(miljoner kronor per ar)

Scenario 1A Scenario 1B Scenario 2

intakt utgift intakt wutgift intakt utgift

Biltrafik 8,8 773
Kollektivtra-

fik

Tidsvardering

Olyckor

Gatudrift inkl
P-6vervakning

Byggnadskapital

Summa 13,4 25,6 61712

I scenario 1A beddms alltsd att den 6kade samhalls-
ekonomiska kostnaden for att i Umea fa godtagbar luft-
kvalitet uppgar till 12,2 miljoner kronor per ar. I
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ett kollektivtrafikvanligt Umed, scenario 1B, blir
den samhédllsekonomiska uppoffringen 13,8 miljoner
kronor per &ar. Forklaringen till att uppoffringen i
detta scenario blir nagot stdrre an i scenario 1A &r
att kollektivtrafiken redan tidigare &ar val utbyggd.
Om ytterligare stora utgifter satsas pa kollektivtra-
fiken far man forhdllandevis mindre intdkter i form
av minskad biltrafik. Intdkten i scenario 1B blir
1,5 miljoner kronor mindre fran biltrafiken &n i
scenario 1A, medan kostnaderna i form av kollektiv-
trafik och restid blir ungefdr lika stora.

Om Umed i scenario 2 skulle minska biltrafiken genom
att utnyttja bussarnas reservkapacitet utan att Oka
kollektivtrafiken erhdalles en samhdllsekonomisk vinst
med 3,5 miljoner kronor per &r. Detta dr dock mera
ett teoretiskt rdkneexempel an ett praktiskt alterna-
tiv. Om man i detta fall inte skulle klara Skningen
av kollektivtrafiken med 18 % utan extra busstrafik
uppstar en okad kostnad. D& skulle det samhdllseko-
nomiska utfallet bli annorlunda.

.

Arbetsgruppen har kommenterat sin slutrapport pa
foljande satt:

"Kommunens langsiktiga planer f&r markanvdndningen
har sammanfattats i en fysisk utvecklingsplan for
Umea centralort. I planen har méjliga expansionsrikt-
ningar och volymer angivits med hinsyn till g&llande
restriktioner. Dessa kan vara militdra intresseom-
raden, skyddsomraden for vattentidkter, flygbullerzon,
jordbruksmark, etc.

I andra planeringssammanhang har fastlagts att kom-
munen ska ha endast ett centrum. Centrum ska ha en
val avvagd fordelning av bostéder, arbetsplatser och
kommersiell verksamhet. Denna malsattning kraver, att
centrum ar latt tillgdngligt bade f6r befolkningen i
stadsdelarna omedelbart utanfor centrala staden och

i kommunens ovriga tdtorter och landsbygd. Behovet av
ett latt tillgdngligt centrum forstarks av forhdllandet
att Umed ocksa ar centrum for en stdrre region.

De styrmedel, som i scenarierna 1A och 1B ma&ste till-
gripas for att tillatna gransvarden inte ska Over-
skridas, medfér enligt gruppens bedomning konsekvenser,
som strider mot andra viktiga planeringsmdl. Drastiskt
hoéjda parkeringsavgifter och pd annat satt forsvarad
tillgdnglighet torde leda till uppkomst av externa
centra. Detta anses inte vara politiskt acceptabelt,
eftersom den efterstravade balansen i de olika centrum-
funktionerna rubbas.

En viss omfordelning av tillvaxten i antalet boende
och arbetsplatser torde vara m6jlig men inte i s&dan
omfattning att avgasproblemen helt kan l1dsas inom nu-
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varande markanvandningsplan. I scenario 1A kravs att
antalet arbetsplatser i centrala staden minskas med
ca 1 000. De kan spridas pa flera omraden och far
inte medfdra stor besdksfrekvens fran allmé@nheten.
Trots detta kan man inte na gdllande gransvarden.
Ytterligare centrumbundna funktioner (kontor, vissa
butiker) maste forlaggas utanfdr centrala staden.

I scenario 1B tillkommer kravet pa att de "utlokali-
serade" arbetsplatserna ska vara latta att forsorja
med kollektivtrafik.

En del av de styrmedel som maste anvadndas i scenari-
erna 1A och 1B ger konsekvenser, som avviker fran
kommunens ovriga planering. Andra planeringsmal och
befintliga forhallanden beddms vaga sa tungt att pro-
blemet med bilavgaserna inte kan tillatas losas med
enbart trafikplaneringsatgarder .

I scenario 2, dar tillatna avgaskoncentrationer endast
overskrids lokalt, kan foreslagna atgadrder och deras
effekter godtas".

Erforderliga samhallsplaneringsatgarder for att tillgodose
kraven pa luftkvalitet

I foregdende avsnitt har kommitténs modellortsstudier
beskrivits. Avsikten har varit att f£f& underlag for en
beddmning av avgasproblemens storlek vid olika fram-
tidssituationer och att fa en realistisk politisk och
ekonomisk beddmning av de planerings- och trafiktek-
niska atgarder som skulle kravas for att reducera
avgashalterna sa att de riktvarden som foéreslagits av
WHO klaras. Resultaten fran modellortsstudierna har
dven utgjort del av det underlag for den Oversiktliga
kartlaggning av bilavgashalterna i landet som VBB
genomfdrt p& kommitténs uppdrag!). Till skillnad fran
modellortsstudierna har VBB:s berakningar av luftforo-
reningshalterna skett enligt naturvardsverkets revi-
derade modell och resultatet for kvavedioxid utvarde-
rats mot WHO:s undre gransvdarde. Det avsnitt av VBB:s
rapport som beskriver luftfororeningssituationen ar
1980 och a&r 2000 redovisas i kapitel 3.

VBB:s beddmningar av de trafikreduktioner som erford-
ras for att tillgodose de riktvdarden for koloxid och
kvdvedioxid som rekommenderats av WHO illustreras i
figur 6.9. I denna figur betecknas nuvarande svenska
avgaskrav med A10.

1) . . .
VBB,juli 1982: Bilavgaser, problem &r 1980 och &r 2000,

atgarder och konsekvenser.
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Figur 6.9 Erforderlig trafikreduktion for att tillgodose WHO:s
riktvarden fo6r koloxid och kvavedioxid.

Den erforderliga trafikreduktionen varierar med sce-
nario, avgasreningsalternativ och titortsstorlek. For
de centrala delarna av storstiderna skulle den nod-
vandiga trafikreduktionen f&r scenario 1 och EG-krav
uppga till ca 40 % utdver vissa ytterligare atgarder
for att minska trafiken pa enstaka gator. I mindre
tdtorter skulle en reduktion av trafiken pa enstaka
gator vara tillrdcklig for alla scenarier om nuvarande
svenska avgasreningskrav bibeh&lls. Om EG:s avgasre-
ningskrav skulle infdras i Sverige skulle trafiken
behdva minskas s& mycket som motsvarar en overgang
fran en samhdllsutveckling enligt scenario 1 till
Scenario 2 fOr att uppnd motsvarande luftkvalitet som
med nuvarande svenska avgaskrav.

Scenario 1B med inriktning pa atgiarder fér Skad kol-
lektivtrafik har bedomts vara mindre realistiskt for
mindre tatorter (10-25 000 invanare) eftersom avstand-
en dr korta och kollektivtrafiken har liten omfattning.
Alternativet har darfdr inte studerats narmare.

I storstdder dr forhallandet det omvinda. Dir har det
beddmts att alternativ 1A &r orealistiskt beroende pé&
att den biltrafikdokning som férutsetts i detta alter-
nativ dr sa stor att den av manga sk&l inte skulle
kunna accepteras. Den begransning av biltrafiken som
skulle kravas dr inte férenlig med foérutsattningarna
i scenario 1A.

Bade alternativ 1A och 1B har studerats for medelstora
tatorter. Skillnaderna i erforderliqg trafikreduktion
mellan dem illustrerar den relativt ringa effekt som
enbart en forbdttrad kollektivtrafik skulle medfora.
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Sammanstallning av férslag till atgarder for att
tillgodose ansatta luftkvalitetskrav

Ort- Scena-
stor- rio/Emis-
lek sionsalt.

Problembeskrivning och erforder—
lig trafikreduktion

Forslag till &tgédrder for att tillgodo-
se ansatta luftkvalitetskrav

Liten
ort

1A/EG

H6ga halter kan forekomma pa
vissa centrumgator, delar av
centrumringen och pa vissa
kraftigt belastade tillfarts-
vidgar till centrum. Nagon
centrumbebyggelse kan berdras.

Atgadrderna bor syfta till att
minska centrumtrafiken 10-20%
samt minskningar dessutom pa
vissa enskilda gator.

I orter med stor genomfartstrafik pa
4ldre centrala gator &r en grundatgdrd
att forsoka flytta genomfartstrafiken
till mindre stdrningskansliga, kanske
nya forbifartsleder.

Som huvudatgirder harutdver foreslas
nagon eller nagra av:

- innemot dubbla parkeringsavgifter
- trafikreglering
- ut/ombyggnad av gator

Hur omfattande de olika atgédrderna
maste vara varierar fran ort till ort.
Om avdragsrdtten for arbetsresor slopas
kan det ersdtta ndgon annan huvudatgird
t ex de dubbla P-avgifterna eller i
varje fall medféra att P-avgifterna
endast behdver hojas cirka 25 %.

Lampliga atgdrder &r att skapa P-mojlig-
heter utanfdr sjalva centrum, bygga
cykelvagar, uppmuntra till samékning
och férskjuta arbetstiderna.

1A/A10

Overskridandena begrinsas till
centrumringen och till enstaka
centrumgator. Enstaka centrum-
bebyggelse kan berodras.

Atgarderna bor syfta till att
minska trafiken pd enskilda
gator.

Limpliga atgdrder &r desamma som i Al,
EG men med mindre héjningar av P-av-
gifterna.

1a/USA

Inga Overskridanden av ansatta
grénsvarden uppstar.

Inga sdrskilda dtgirder erfordras for
att tillgodose luftkvalitetskraven.

1B/EG-USA

Se 1A/EG-USA

Styrningen till kollektivtrafik i sce-
nario 1B beddms inte speciellt rea-
listisk i den lilla orten med korta
avstand och liten omfattning pa en
eventuell kollektivtrafik.

Forslag till atgdrder enl scenario 1A.

Overskridandena ar begrénsade
till mycket fa delar av centrum-
ringen och till enstaka bebyg-
gelse langs denna.

Atgirderna bor syfta till att
minska trafiken pa sarskilda
gator.

Foreslagna huvudatgédrder &ar antingen
trafikregleringar eller slopad avdrags-
ratt for arbetsresor. Eventuellt kan
nadgon av de tidigare i 1A foreslagna
dtgdrderna krdvas som komplettering.

Inga o6verskridanden av ansatta
gransvarden uppstar.

Inga sarskilda atgarder erfordras for
att tillgodose luftkvalitetskraven.

Inga 6verskridanden av ansatta
gransviarden uppstar.

Inga sdrskilda atgdrder erfordras for
att tillgodose luftkvalitetskraven.

Héga halter kan foérekomma pa
centrumgator, centrumring och
pa delar av det dvriga huvud-
natet. Ju storre ort desto
léngre ut fran centrum finns
storda gator. Bebyggelse kan
berdras i centrum och just
utanfor centrum.

Atgarderna bor minska centrum-
trafiken med 20-30 % samt dess-
utom minska trafiken pa vissa
huvudgator.

I orter med stor genomfartstrafik pa
aldre, centrala gator ar en grundatgard
att forsdka flytta genomfartstrafiken
till mindre storningskdnsliga, kanske
nya forbifarter.

Huvudatgirder foreslds hdrutdver vara
nagra eller alla av:

kraftigt héjda parkeringsavgifter
fysisk planering (annan markanvdndning)
kraftiga trafikregleringar
ut/ombyggnad av gator

Hur omfattande de olika atgédrderna maste
vara varierar fran ort till ort. Slopad
avdragsritt for arbetsresor kan helt
eller delvis ersatta nagon av de ovan-
staende.

Utdver dessa huvudatgdrder kan ytter—
ligare behdvas och d& valjas bland
foéljande:

minskat P-utbud
parkering utanfdr centrum
battre cykelvdgar
uppmuntrad samakning
forskjutna arbetstider
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stor-
lek

Scena-
rio/Emis-
sionsalt.
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Problembeskrivning och erforder-
lig trafikreduktion
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Forslag till atgérder for att tillgodo-
se ansatta luftkvalitetskrav

1A/A10
och
1B/A10

Overskridandena &r mindre och
inte lika utbredda som i 1A, EG.

Atgédrderna bdr minska centrum-
trafiken med ca 10 %. Dessutom
maste trafiken minskas pa vissa
huvudgator.

Lampliga atgarder &r desamma som i 1A,
EG men atgdrderna kan vara mildare.

1A/USA

Inga Overskridanden av ansatta
gransvéarden uppstar.

Inga sdrskilda &tgarder erfordras for
att tillgodose luftkvalitetskraven.

1B/EG

Trafiksituationen dr mycket lik
den i 1A men Gverskridandenas
utbredning och storlek ar nagot
mindre i 1B.

Huvudatgirder foreslds vara nagra eller
alla av:

kraftigt forbattrad kollektivtrafik
hojda parkeringsavgifter

fysisk planering

trafikregleringar

slopad avdragsratt for arbetsresor

Utover huvudadtgidrderna kan atgarder som
minskat parkeringsutbud, infartsparke-
ringar, battre cykelvdgar, samikning

och férskjutna arbetstider bli akuella.

Den kraftigt forbattrade kollektivtra-
fiken far sannolikt storst effekt i de
mindre tdtorterna i gruppen dir kollek-
tivtrafiken i dag har tamligen 14g stan-
dard.

Centrumtrafiken bdr minskas med cirka
10 $. Dessutom maste trafiken pd vissa
huvudgator minskas.

Lampliga atgarder ar desamma som vid
EG-krav men kan vara nagot mildare.

1B/USA

Inga overskridanden av ansatta
grénsvarden uppstar.

Inga sdrskilda atgdrder erfordras for
att tillgodose luftkvalitetskraven.

2/EG

Overskridandena dr huvudsak-
ligen belédgna pa centrumringen
dar ocksd viss bebyggelse kan
berdras.

Atgirder bdr minska centrumtra-
fiken 5-10 %.

I stdrre orter kan krdvas tra-
fikminskning pd enskilda gator.

Som lampliga huvudatgédrder féreslas en
eller flera av:

forbdttrad kollektivtrafik

©kade parkeringsavgifter
trafikreglering

slopad avdragsratt fér arbetsresor

Beroende pa vilken av dessa som viljs
kan komplettering behtvas med nagon
eller nagra av de évriga atgirderna
under 1A, EG.

Overskridandena ar fa.

Erforderliga atgdrder kan vara
att minska trafiken pd enskilda
gator.

Huvudatgédrder féreslds vara trafikregle-
ring och kapacitetsbegrinsningar.

2/USA

Inga Gverskridanden av ansatta
gransvarden.

Inga sirskilda atgdrder erfordras for
att tillgodose luftkvalitetskraven.

stor-
lek

Stora
orter
(Malmo,
Gote-
borg)

1(A+B) /EG

rio/Emis-
sionsalt.

1(A+B) /EG

(forts)

Stora delar av huvudnitetf kan
berdras av for hoéga halter. For
en stor del av bebyggelsen &ver-
skrides luftkvalitetskraven.

Atgdrderna boér minska trafiken
pa huvudndtet med ca 20 % i
ytteromradena och ca 40 % i
centrumomradet .

Problembeskrivning och erforder-
lig trafikreduktion

Skillnaderna i resultaten mellan
scenario 1A och 1B &r mycket sma.
Samtidigt dr Sverskridandena sa
pass omfattande att det &tmin-
stone vid EG-krav krédvs sadana
atgarder i 1A som knappast &r
forenliga med férutsdttningarna
i scenario 1A. I likhet med vad
som gjorts for Stockholm slas
darfor 1A och 1B samman ocksa i
Malmé och Goteborg till endast
scenario 1.

Foreslagna huvudatgirder aterfinns
bland fo6ljande:

forbédttrad eller kraftigt forbattrad
kollektivtrafik med 6kad turtdthet
och kortare restider
100-150 % Gkade parkeringsavgifter
trafikregleringar
kapacitetsbegrénsningar for biltrafik
(t ex busskorfalt)
beskattning av fri parkeringsplats
vid arbetet.
Forslag till atgédrder for att tillgodo-
se ansatta luftkvalitetskrav

Helt slopad avdragsridtt for arbetsresor
kan ersédtta nagon eller nagra av at-
gdrderna. Fardavgifter i nagon form kan
vara en m6jlig atgdrd i Stockholm och
kan vara tdnkbara dven i Gdéteborg och
Malmé. Om sddana inférs kan ndgon eller
nagra andra atgirder utga.

Vid sidan av huvudatgirderna kan det
krdvas nagon eller nagra av t ex minskat
P-utbud i centrum, infartsparkeringar,
uppmuntrad samakning och férskjutna
arbetstider.
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Ort-
stor-
lek

Scena-
rio/Emis-
gionsalt.

Trafikplaneringsatgarder

Problembeskrivning och erforder-
lig trafikreduktion

Forslag till &tgdrder for att tillgodc
se ansatta luftkvalitetskrav

Stora

orter
(Malmo,

Gote-

1 (A+B) /A10

Stérningsbilden ar lik den i 1,
EG, men stdrningarna i ytteromra-
dena har minskat. Atgidrdena bor
syfta till att minska trafiken pa

Féreslagna atgarder ar desamma som i
EG, men &dtgdrderna kan mildras. Alte
tivt kan nagon av huvudatgirderna i

utgad helt.

borg) gator i och kring centrum ca 20%.

Ett antal av de stdrre infarterna
och huvudgatorna berdknas f& NO,-
halter i intervallet 0,135-0,236
mg/m-. Trafiken pd vissa gator
maste minskas.

Atgidrder f&r att sdnka NO,-halterna
ar omférdelningar av traf}ken med
hjdlp av trafikregleringar och kapa-
citetsbegransningar.

1 (A+B) /USA

Féreslagna atgarder ar desamma som i 1,
A10 men ndgon huvudatgard kan utgd och
ovriga mildras nagot.

Storningsbilden ar lik den i 1,
A10, d v s stora delar av huvud-
ndtet i centrala och halvcentra-
la delar berdrs.

Trafiken pd gator i och kring
centrum bér minska med ca 15 %.

Foreslagna huvudatgarder ar trafikre-
gleringar och kapacitetsbegréansningar.

Endast storre infarter och
stérre huvudgator berdrs av
for hoga avgashalter. Stor-
ningarna pa bebyggelse &r
mattliga eller sma.

Atgdrderna skall minska tra-
fiken pd enstaka gator.

Foreslagna adtgarder dr desamma som i 2,
A10.

Storningarna - NOp-halter mel-
lan 0,135 och 0,230 mg/m3 - &r
mycket begransade.

Atgdrderna skall minska tra-
fiken pa enstaka gator.

Se modellortsstudien.

De i sammanstdllningen fdreslagna atgdrderna kan oOver-
siktligt beskrivas sa att

i en liten ort foOreslas

- nya gator och forbifartsleder
- trafikregleringar
- parkeringsrestriktioner

medelstor ort foreslas

nya gator och forbifartsleder
bdttre kollektivtrafik
trafikregleringar
parkeringsrestriktioner

stor stad

battre kollektivtrafik
trafikregleringar
parkeringsrestriktioner

ekonomiska och administrativa atgdrder

Foljande av de atgarder som fOreslas kraver andringar
i nuvarande lagstiftning for att kunna genomforas:
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M&jligheter for kommunerna att paverka utbudet och
priset fOr parkering pd privat tomtmark. Den all-
ménna parkering kommunerna i dag har inflytande
6ver utgdr normalt endast en mindre del av det to-
tala antalet bilplatser i centrumomradena.

Reservat for boendeparkering pd tomtmark.
Avgiftsbeldggning av rorlig trafik.

Andring av skatteavdragen f&r bilresor till och
fran arbetet.

En beskattning av fri bilplats kan genomfdras utan
lagandring eftersom tillgd&ngen till en sadan redan i
dag ar en skattepliktig 1l6nefdrmdn. En Okad skatte-—
kontroll skulle daremot erfordras.

Bedomning av kostnader och andra konsekvenser
i olika handlingsalternativ

Inledningsvis framst&dlls i detta kapitel svarigheterna
med att identifiera och beddéma olika &tgdrders ef-
fekter. Vissa effekter &r uppenbara och kan erhdllas
genast efter det att atgarderna vidtagits. Andra ef-
fekter uppstéar forst efterhand och kan ocksd vara en-
bart en indirekt f6l1jd av de &tgirder som genomfdrts.
S& t ex kan en begrdnsning av biltrafiken genom Skad
restriktioner innebdra en s& pass minskad rérlighet
for invanarna att samh&llsstrukturen och samhillseko-
nomin p& ldngre sikt paverkas.

Svarigheter finns ocksd i att vdrdera de effekter som
identifierats. F4 av dem kan uttryckas i ekonomiska
termer. Flertalet av dem &dr inte direkt jadmforbara.
Valet av arbetsorganisation i modellortsstudierna,
med en politiskt sammansatt styrgrupp, var bl a
baserat pa Onskemdlet att i de olika orterna f& en
politisk vardering av effekterna av foreslagna &t-
garder for att tillgodose luftfdroreningskraven. Styr-—
gruppernas samlade beddmning av atgdrdernas effekter
kommer till uttryck i deras kommentarer till under-
sOkningarna vilka redovisas under respektive modell-
ortsstudie ovan.

I modellortsrapporten gores forsdk att med objektiva
matt beskriva atgédrdernas effekter. Foreslagna &t-
garder har utvédrderats med avseende pad konsekvenser
betraffande byggnad- och driftskostnader, trafiksiker-
het, trafikbuller, tillgédnglighet, framkomlighet och
energiforbrukning.

I modellortsstudierna f6r Ume& och Stockholm har ock-
s& forsok gjorts att berdkna de samhidllsekonomiska
kostnaderna for trafikplaneringsdtgédrderna sa langt
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som mojligt. Dessa kostnader utgor det varde som
miljo- och hédlsovinsterna maste anses ha for att at-
garderna skall vara samhdllsekonomiskt motiverade.
Med dagens svenska avgaskrav berdknades de samhdlls-
ekonomiska kostnaderna for erforderliga atgarder i
Umed till 12 miljoner kronor/ar for scenario 1A,

14 miljoner kronor/ar for scenario 1B och en vinst
p& 3,5 miljoner kronor/ar i scenario 2.

Den samhdllsekonomiska studien for Stockholm visar
att kostnaderna for de atgarder som kravs for att be-
gransa trafiken i innerstaden sa att WHO:s riktvarden
klaras med nuvarande svenska avgaskrav blir omkring
118 miljoner kronor/ar (1976 ars priser) foOr scenario
1 och ca 10 miljoner kronor/ar fOr scenario 2.

De beridknade kostnaderna innehaller inte transfere-
ringar som exempelvis parkeringsavgifter, fardav-
gifter eller biljettkostnader for kollektiv trafik.
Till de effekter som inte kunnat vadrderas ekonomiskt
hor tillgadngligheten till centrum och medfoljande
forandringar for bl a naringslivet.

Nagon motsvarande ber&dkning har inte kunnat genomforas
av den samhillsekonomiska kostnaden for landet som hel-
het. I VBB:s rapport har ddremot olika dtgdrders rela-
tiva konsekvenser uppskattats. Figur 6.10 ar en av kom-
mittén gjord beddmning i huvudsak baserad pa denna
rapport. Vidare har en motsvarande beddmning gjorts av
effekterna av foreslagna atgarder i olika stora orter
och vid olika trafikscenarier och avgaskrav, se figur
G501 o

Sammanfattningsvis kan man konstatera att en 1l6sning
av avgasproblemen i tatorterna med hjdlp av framst
trafikplaneringsatgarder skulle fOr manga bilister
medfora okade kostnader, t ex hogre parkeringsavgif-
ter, slopade avdragsmojligheter, m m. Kommunernas
kostnader for kollektivtrafiken skulle aven oka.
Hartill kommer o©kade kostnader for kommunerna for in-
vesteringarna i nya gator och vdgar. Atgdrderna skulle
daven leda till forbattringar, inte bara betraffande
avgasproblemen, utan aven vad galler buller och tra-
fiksdkerhet. Med atgdrder som innebdr en minskning

av biltrafiken och inte bara en omfdrdelning i vag-
natet skulle tillgdngligheten for dem som inte byter
fardmedel bli battre. FOr dem som byter fardmedel
fran bil till kollektivtrafik eller cykel blir till-
gadngligheten sadmre. Framkomligheten Okar daremot
vanligtvis genom atgarderna.

Dessa atgdrder innebdr ocksa i de flesta fall att tra-
fikarbetet skulle minska vilket i sin tur skulle leda
till en minskad energiatgang. Daremot kan trafikregle-
ringsatgarder som endast medfdr en omfordelning av
trafiken till ur miljosynpunkt bdttre lampade trafik-
leder innebdra ett Okat trafikarbete med en okad
energifdrbrukning som foljd.
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De foreslagna atgdrderna kan leda till Skade svarig-
heter att nd centrum av titorten med bil. Detta kan
i sin tur leda till vissa problem f&r handel och
ndringsliv i dessa delar genom minskad omsdttning,
atminstone p& kortare sikt. Fljden kan bli en viss
omstrukturering genom utflyttning fr&n centrum av
vissa verksamheter, samtidigt som andelen bostidder

i de centrala delarna Skas.

Kostnader Sdkerhet/miljo Stadsfunktion

Anlégg- Trafikant-
EFFEKT ning o. kostnader
drift av
trafik-
Systemen

Tids- Till-
kostn. ganglig-|
het

vV ocC!

Cykel/kol13)
Cykel/kol13)
Koll
gsli
knad _

)

Avg o. ford.kostn. f. bilen
Regionala miljceffekter

Bil

Gang/cykel
Energiforbrukning
Trafiksdkerhet
Buller

Avgaser

Ingrepp i bef.miljo
Koll

Barriirer
Framkomlighet
Omstr.narin
bostadsmar

Atqérd’

‘ Bil

e,
+

Bebyggelseplan for piltrf.
Bebyggelseplan for kolltrf.
Nya trafikleder

Nya gang o cykelvigar
Forbattr. kolltrf
Trafikregl./sanering
Kapacitetsbegr.

Okade P-avgifter

Minskat P-utbud
Boendeparkering
Infartsparkering

Besk. fri bilplats

Slopad avdragsr. f. arbetsr.
Fardavgifter

Samakning

Forskj.arb.tider

Skatter ford. o drivmedel
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pataglig forbattring, (+) nagon foérbattring
pataglig férsamring, (-) nagon forsamring
s&vdl forbittring som forsémring kan uppsta
ingen markbar foréndring forviantas

&tgidrden kan medféra en pataglig forandring
atgarden kan medféra négon foérandring

Vid bedémningen av effekterna har de olika atgdrderna forutsatts genomforas ensamma
Bilist sdvidl fore som efter atgard

Bedomningen avser férandring vid byte fran bil till &vr. fardmedel fére och efter
atgard

Figur 6.10 Trafikplaneringsdtgirder och deras allménna effekter.
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Samhé&dllsekonomiska 'Jémférelse med och utan atgard for att
effekter tillgodose WHO:s riktvarden for luftkva-
litet

Liten Medelstor och
ort stor ort Storstad
Scenario: 1A |2 1A 1B |2 1 2

Krav: [EG [A10 EG|EG|A10 EG|A1(Q EG A10USA EG|A10USA

Fordonskostnader: Bil ()l ol + | + (+) (£)[(+)[(+)
Kollektivt (=) (=) (=) (=)|(=) o

Tidskostnader: Bil Bil o (+)[(+) (+) (+)] (+)[(+)
Bil Cykel/koll == (=) (=)=l 0=)

Koll Koll (+)(+) (+), ()] (+)[(+)

Trafiksdkerhet + |+ + (+) (+)
Driftskostnader, gator,cykel-
védgar, P-dverv. (=) (=) =) (=) (=}
Buller (+)] (+) (+) (+)
Tillgdnglighet: Bil Bil (+)] (+) (+) (+)
Bil Cykel/koll == (=) (=)

Koll Koll (+)] (+) o (+)

Barridrer (+)| o (+) (+)
Framkomlighet + 1) (+) (+)
Energidtgang (+) (+)
Regionala miljoeffekter (+)
Omstrukt. av handel och néa-
ringsliv e -
Kostnader for &atgarder ( (=)

O 0O0OO0COO

0O 000O0O0O0OO0OOo

o0

+ pataglig forbattring

(+) nagon forbattring

o ofdrandrat
nagon forsdmring
pataglig fOrsamring
pataglig forandring
mattlig forédndring

Figur 6.11 Foreslagna atgdrders effekter i olika orter.
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7 Emissionsbegransande atgarder pa
fordon

I detta kapitel redovisas m&jligheterna att minska utslappen av
1uftféroreningar genom avgasreningsatgarder pé& fordon. Konsekvens-
er av alternativa kravnivaer vad galler teknik, emissioner, kost-
nader etc belyses, liksom er forderliga administrativa atgarder

£6r att sidkerstdlla efterlevnad och praktisk effekt av sadana
atgardsprogram. Mojligheterna att genomfora olika avgaﬁreni?gs—
atgarder beror dven p& industri- och marknadsmassiga forutsatt-
ningar och darfér lamnas inledningsvis en Oversikt av dessa
faktorer.

Svensk bilmarknad och bilindustri i ett interna-
tionellt perspektiv

Ar 1980 fanns ca 320 miljoner personbilar i véarlden,
drygt 75 miljoner lastbilar och ca 20 miljoner bussar.
Den helt overvagande delen av dessa fordon aterfinns i
de hogindustrialiserade landerna dar bilparken under
1950-, 60- och 70-talen utvidgats véasentligt.

I de mest biltata landerna , USA och bl a &dven Sverige,
har under senare ar mattnadstendenser borjat gdra sig
gallande vad galler efiterfragan pa nya bilar. Detta
innebar att det arliga biltillskottet i dessa lander

nu borjat begrédnsa sig till vad som behovs for att
kompensera utskrotningen av dldre fordon. Dessa tendens-
er kan framst forklaras av den allmdnna kostnadsutveck-
lingen. Realpriset pd drivmedel har stigit kraftigt
under senare ar, nedan de reellt disponibla hushalls-
inkomsterna minskat. Vad galler antalet personbilar fram-
gar de senaste arens utveckling av foljande tabell.

TABELL 7.1 Bilbestandsutveckling dren 1979-82

Ovriga

" el
USA EG Japan Varlden Sverige )

Antal personbilar ar 1980
(106) 278 esh sty 86.9 3.4

Forindring 1970-1980 +36  +56 +170 +127
Foérandring 1980-1982 g g 2) + 4

Nyregistreringar 1980 (106) 8.8 8.3 25 10.5

Forandring 1970-1980 5 +24 20 130
Foérandring 1980-1982 sl e 2)

Antal bilar per 1000 i 537 326 202 23

Forandring 1970-1980 (
Forandring 1980-1982 (

1)

+23  +49  -140 + 91
+1 +5 + 6 2)

)
)

inklusive avstdllda men registrerade bilar
uppgifter saknas
For bilindustrin har de senaste arens utveckling kommit

att innebara en delvis ny situation med svarigheter att
anpassa produktionsplaner till marknadsutveckling och
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ekonomisk planering. Det &r inte bara situationen med
avmattning i efterfrdagan av nya bilar som &r ovan, utan
efterfradgan tenderar ocks& att fluktuera i tiden
starkare an tidigare. Detta beror bl a p& internatio-
nella konjunktursvédngningar. De ekonomiska forutsitt—
ningarna paverkar utskrotningen av &ldre fordon, viljan
att investera i nya fordon och dven det sortiment som
efterfradgas. Utvecklingen sirskilt den senaste 10 &rs—
perioden har vidare medfért betydande behov av kost-
samma omstdllningar inom bilindustrin. F&rutom den

ovan redovisade marknadsutvecklingen p&gdr en stark
utveckling av ny bilteknologi och nya produktionsme-
toder, samtidigt som kraven att fdrbdttra savil pro-
duktiviteten som arbetsférhallandena vixt sig allt
starkare.

Konkurrensen mellan olika tillverkare och ekonomiska
block har genom den ovan beskrivna utvecklingen skéarpts
vdsentligt under senare &r. Samtidigt har dock en ut-
byggnad skett av olika former av samverkan inom indu-
strin. Detta gdller utvecklingsarbete, kravspecifika-
tioner, komponenttillverkning, distribution och mark-
nadsforing. Framfdr allt har behoven av allt mer tek-
niskt avancerade bilkomponenter och dkade kostnader

foér utvecklingsarbete och produktionsmaskineri tvingat
fram denna utveckling.

I ett klimat som kommit att kidnnetecknas av starkt
skdarpta konkurrensforhallanden, fortldépande behov av
betydande investeringar och en alltmer komplicerad
bilteknik har manga biltillverkare intagit en negativ
attityd till ské&rpta avgasreningskrav. Aven om indu-
strins fOretrddare oftast visar fdrstdelse for miljo-
vérdsbehoven i ett langsiktigt perspektiv, stravar
industrin kortsiktigt efter att utnyttja sina samlade
resurser for att inom given ekonomisk ram &stadkomma
sé& konkurrenskraftiga produkter som méjligt. I det

" perspektivet innebir den erforderliga utvecklingen av
motorteknik och nya emissionskontrollsystem kostnader
och andra féljdverkningar som enligt mangas mening inte
omedelbart kan ge motsvarande marknadsmassiga fordelar.
Det ar mot den h&r bakgrunden som avgasreningskrav i
Okande utstrdckning infdrts lagstiftningsvagen i en
rad lander.

Bilindustri och bilmarknad &r i manga léander viktiga
for ekonomin och den industriella utvecklingen. Den
ovan beskrivna utvecklingen har inneburit att forhal-
landena inom detta omrdde numera &r foremal fér bl a
handels- och industripolitiska 6vervaganden i en helt
annan utstrdckning dn vad som var vanligt for bara
nagra ar sedan. Sarskilt bevakas sadana féreteelser
som kan uppfattas som &dgnade att paverka konkurrens-
foérutsattningar och handelsutbyte. Framfér allt har
Japans starka satsningar pd bilexport, utan att sam-
tidigt pa allvar Oppna sin hemmamarknad for en mot-
svarande import, lett till sirskilda Overenskommelser
om begransning av bilimporten i en rad l&nder, bl a i
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USA och flera liander i Europa, dock ej i Sverige. Vidare
har fragor om tekniska krav pa fordon - beslutade pa

bl a miljo- och sakerhetsmassiga grunder - allt oftare
kopplats till diskussioner om tekniska handelshinder.

De tre huvudomradena for bilproduktion - EG, USA och
Japan - har t ex fOr sina hemmamarknader alla utvecklat
sina egna kravspecifikationer, provmetoder och admini-
strativa system. Detta foOrsvarar ett direkt utbyte av
bilar mellan de olika marknaderna. Trots mangarigt ar-
bete i de internationella organisationerna har det varit
om6jligt att t ex ena sig om s& grundldggande standardi-
seringsatgarder som enhetliga avgasprovningsmetoder.
EG:s beslut att inte tillata nagot medlemsland att fore-
skriva blyfri bensin i Europa utesluter t ex numera tek-
nik som utnyttjas i Nordamerika och Japan pa EG-mark-
naden.

Foljande tabell beskriver produktion, import- och export-
forhdllanden vad gédller personbilar (antal) pa olika
hall i varlden.

TABELL 7.2 Bilproduktion, -export och -import i skilda
lander

Ovriga
Japan varlden Sverige

Bilproduktion ar 1980 (10%) 6. . 7.1 6.4
Férandring 1970-1980 (3) 2 +122
Forandring 1980-1982 (%) = 7
Bilexport &r 1980 (106) .G ] 3.8

+426

Forandring 1970-1980 (%
3 0

Forandring 1980-1982 (

)
)

Bilimport &ar 1980 (109) ; 1.4 0.1

Forandring 1970-1980 (%) +810 +161
Forandring 1980-1982 (%) 20 = 29

uppgifter saknas

Tabell 7.2 ger vid handen att USA sammantaget far ett
netto tillskott fran andra producetlander av ca 2 milj-
oner bilar/ar. Bilproduktionen inom EG vaxer numera
inte som tidigare, men omradet &r fortfarande en netto-
exportor (ca 0,5 miljoner bilar/ar). Japan har byggt
upp en mycket stark bilexport (3,8 miljoner bilar/ar)
och har sa gott som ingen egen import.

I ovriga varlden har under senare ar ocksa en betydande
bilprcduktion vaxt upp - delvis genom att redan etable-
rade tillverkare investerat i lokal eller regional bil-
produktion. Detta har allt oftare blivit en forutsatt-

ning fOr en penetration av annars stangda marknader.
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Sverige

D& det gdller forhallandena p& den svenska marknaden
har kommittén genom uppdrag!) 1latit utreda dessa.

F n finns ca 3 miljoner aktivregistrerade personbilar
i Sverige och ytterligare ca 500 000 som &r avstidllda
men fortfarande registrerade. Av dessa torde drygt
300 000 vara bilar som endast &r tillf&dlligt avstdllda,
t ex vintertid, medan resten i realiteten torde vara
att anse som skrotade. Det svenska registreringssy-
stemet tilldter tillfdllig avstdllning av bilar under
vilken tid agarna ar befriade fra&n skatt och obliga-
torisk trafikfdrsdkring. I Sverige finns vidare ca
190 000 lastbilar, ca 125 000 motorcyklar och drygt
13 000 bussar.

Den svenska bilparken vdxte ganska snabbt under 1960-
talet och 1970-talets forsta halft. Nyregistreringarna
varierar fran ett ar till ett annat men har under de
senaste aren fallit fran ca 313 000 under topparet
1976 till drygt 218 000 ar 1982. Bakom denna utveckling
ligger bl a en svag utveckling vad gidller real dispo-
nibel inkomst. Realpriset pa& bensin som under manga ar
visade en sjunkande trend har ocksd stigit kraftigt de
allra senaste aren. Nybilskopen paverkas ocksa av den
osdkerhet och de negativa férvdntningar infdr fram-
tiden som legat i tiden under senare &r. Numera har
bilen dven mist mycket av sin glans som statussymbol
vilket bl a innebdr att bildgare i 6kad utstrdckning
accepterar att halla fast vid &dldre fordon. Den genom-
snittliga livslangden for personbilar har stadigt oOkat
under en lang period och var &r 1982 ca 15,5 ar.

TABELL 7.3 Forandring av realinkomst och realt bensin-
pris aren 1972-81

Forandring av hushallens reala disponibla inkomster (2).
Index 1977 = 100

1972 100 1977 118
11977:3 106 1978 4%
1974 111 11979 121
18975 115 1980 12:2
1976 118 1981 120

FOrandring av det reala bensinpriset i Sverige (%)
(6re/liter, regularbensin, inkl skatt)

1972 100 11977 105
189573 98 1978 111
1974 e 119i7.9 120
1975 110 1980 142
1976 1515 1981

) Ekonomiska Forskningsinstitutet vid Handelsh&gskolan i Stock-
holm 1982: Samh&llsekonomiska konsekvenser av olika strate-
gier vad géller framtida avgaskontroll i Sverige.




sSou 1983 227 Emissionsbegrdnsande &tgédrder pa fordon

Bland ovriga faktorer som férklarar senare ars vikande
efterfrageutveckling pa bilar kan namnas sjunkande re-
lativpriser pa tag och flyg.

Samtidigt med den ovan redovisade utvecklingen maste
konstateras att de fordelar som bilen ger den enskilde
genom ©kad rorlighet och oberoende kvarstar. Bilprog-
noser som utforts under senare ar anger en langsiktig
fortsatt okning av bilantalet om &n i langsammare takt
an hittills. Nedanstaende tabell visar utfallet av
sddana prognoser for bilbestdndet. FOr utfdrligare re-
dovisning se kapitel 1.

TABELL 7.4 Prognoser for bilbestandet fram till &r
2000

Antal personbilar i Sverige (milj)

1985 1990 2000

Lars Jacobsson, alt 1 3.38 3.78
Lars Jacobsson, alt 2 3557

Ilja Kordi (uppdaterad
1977 ars prognos) 3.42

Statens vagverk 8102

Transportradet Al

Fordelningen pad ursprungsland av de nyregistrerade per-—
sonbilarna i Sverige wisar att vasttyska biltillverkare

stadr for en stor del av importbilarna, drygt 1/3 av
marknaden. Bilar tillwerkade inom EG svarar totalt for
ungefdr halften av dem svenska bilmarknaden. Japanska
bilar svarar for ca 14 % av marknaden. I jamforelse

med de flesta andra biltillverkande lander &r andelen
importbilar mycket hdg i Sverige. De svenska tillverkarna
har endast ca 1/3 av sin hemmamarknad.

TABELL 7.5 Nyregistrerade personbilar i Sverige for-
delade pd ursprungsland

Andel %

Ursprungsland Ar 1970 Ar 1982

Sverige 43.6 350
Vasttyskland 331513 STt
Japan (0,7,

Frankrike 122

Holland . 0.6

Italien

Sovijet

USA

England
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Den helt overvédgande andelen av personbilarna i Sverige
dr bensindrivna. Dieselbilarna har de senaste dren sva-—
rat for 6-7 % av nvregistreringarna av personbilar,

mot 3-4 % i mitten av 1970-talet. Antalet bilar ut-
rustade £6r drift med motorgas har ©kat nagot de sista
aren men &r fortfarande mycket begradnsat, ca 3000 st.

Det kan noteras att det inte verkar bli fler smdbilar
i Sverige i motsats till utvecklingen p& flera andra
marknader. Den senaste 5-arsperioden har bilar med
tjanstevikt under 1000 kg minskat sin marknadsandel
fran 28,9 till 27,5 % medan bilar med tjdnstevikt Over
1200 kg Okat sin marknadsandel nd&gon procentenhet till
49,2. Bilar med automatvédxel minskar f n successivt
sin marknadsandel och svarade &r 1981 for ca 10 % av
marknaden. Med nya konstruktioner av automatvidxell&dor
kan sadana dock Oka i framtiden.

Godstrafiken

Det foreligger ett patagligt samband mellan utvecklingeg
av godstransporterna i Sverige och samhdllsutvecklingen
i 6vrigt. Bl a fordrar industri och manga servicefunk-
tioner i det moderna samhédllet ett vdl fungerande gods-—
transportsystem. Mojligheterna till strukturomvandlinga
inom naringslivet for att bl a ta tillvara stordrift-
fordelar ar direkt beroende av effektiviteten i detta
godstransportsystem.

Under 1960-talet Okade de inrikes godstransportarbetet

med 1 genomsnitt drygt 7 % per ar. Okningen har fort-
satt dven under 1970-talet med avbrott i samband med
storningar pa oljemarknaden. Okningen har varit mindre,
ca 2 % per ar i genomsnitt. Ar 1980 var det totala in-
rikes godstransportarbetet i Sverige ca 50 miljarder
tonkilometer. Ndra hdlften av detta utfors med last-
bil och resten avser framst jarnvag och sjofart, se
figur 7.1.

I Sverige finns £ n ca 190 000 lastbilar. Litta last-
bilar, totalvikt hogst 3 500 kg, &r oftast bensin-
drivna. Av nyregistreringarna ar 1980 var ca 76 % av
lastbilarna av denna kategori bensindrivna och resten
dieseldrivna. Dieseldriften dr didremot helt dominerande
d& det gédller tyngre lastbilar. Av nyregistrerade last-
bilar ar 1981 med totalvikt &ver 3 500 kg var hela 96
dieseldrivna. De totala nyregistreringarna av lastbilar
ar 1981 var ca 18 000 varav ca hdlften var litta last-
bilar.

Antalet bussar i Sverige dar f n ca 13 000. Huvuddelen
av dessa bussar dr dieseldrivna och dieseldriften &r

sa gott som allenaré&dande fOr stérre bussar (fler &n

30 passagerare). De minsta bussarna dr ofta bensindrivn

Pa den svenska marknaden har de svenska biltillverkarna
Scania och Volvo, en mycket dominerande st&dllning da
det gdller tyngre lastbilar och stdrre bussar. Ca 75 ¢
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Figur 7.1 Godstranportarbetets utveckling under 1970-talet
samt mOjlig utveckling under 1980-talet.

Kdlla: Transportrddet (1980:3): Transportsektorn. Redovisning
av aktuell situation och prognos for tiden fram till ar
1990
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Figur 7.2 Jédrnvagens och lastbilarnas relativa marknadsandelar
av transportarbetet pad olika transportavstdnd 1970 och 1978,
exklusive lapplandsmalm.

Kdlla: Transportradet (1980:3): Transportsektorn. Redovisning
av aktuell situation och prognos for tiden fram till &r
1990,
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av lastbilarna med totalvikt Over 3 500 kg som nyregi-
strerades 1981 var av svensk tillverkning. I de tyngsta
klasserna dar de svenska tillverkarnas dominans ndrmast
total. Latta lastbilar och mindre bussar importeras
emellertid i hog utstrdckning. Ursprungslanderna for
dessa fordon ar i huvudsak desamma som for personbilar.

De svenska biltillverkarnas produktion av lastbilar ochl
bussar 1 Sverige avsdtts i ett stort antal olika lander
P4 hemmamarknaden i Sverige avsatts ca 9 % av lastbils—
produktionen och ca 16 % av bussproduktionen. Exportin-
riktningen ar saledes mycket framtradande.

Motorutveckling och avgasreningsteknik for latta fordon

I en bilmotor sker forbrédnningen intermittent och under
kraftigt varierande tryck och temperatur. En sd&dan for-
branningsprocess ger upphov till férh&llandevis stora
mangder fororeningar. Under den senaste 15-&rsperioden
har ett intensivt utvecklingsarbete bedrivits i syfte
att utveckla bilmotorer som p& basta siatt moter emis-
sionskrav som inforts pd. olika hdll i vidrlden. P& senar
ar har dessutom tillkommit krav att samtidigt minska
drivmedelsférbrukningen.

Bensinmotorn eller den s k Otto-motorn har utvecklats
sedan lang tid. S&rskilt har egenskaper som tillfor-
litlighet, ekonomi, prestanda, driftegenskaper pa
dellast och startegenskaper varit foremal for be-
tydande utvecklingsinsatser. I det vidare utvecklings-
arbetet mots nu motorkonstruktoren av forvantningar
fran bildgaren som innebdr att ldgre emissioner och
forbrukning skall kunna astadkommas utan markbar for-
séamring av de i Ovrigt uppnadda motoregenskaperna.

Tillgénglig avgasreningsteknik

Yadttliga emissionskrav kan motas genom utveckling och
férfining av komponenter och funktion som normalt in-
gar i motorkonstruktionerna, medan langtgdaende krav
lett till utveckling av helt nya emissionskontrollsy-
stem. De hittills anvdnda huvudvagarna for att atgdrda
emissioner fran Otto-motorn ar de fdljande:

1. Motormodifikationer omfattande bl a brédnsle- och
tandsystem, forbranningsrum, ventilkarakteristik,
gasforing och reglerfunktioner. Hérigenom kan alla
slags fororeningsutslapp paverkas.

(EGR) som ett medel att paverka

och avgassystem forbattras, ofta genom extra luft-
tillforsel efter avgasventilerna.
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tillfdérsel, efterfdérbrénning av koloxid och kol-
vaten.

kan genomfdras i ett steg och samtidigt. Detta ar
mdjligt endast inom ett smalt intervall vad galler
syrehalt i avgasen. Luft/bransletillforseln styrs
darfdr kontinuerligt via en syresensor i avgassy-
stemet.

KOLV/
CYLINDER

FORBRAN-
NINGSRUM

EMISSIONS-
KONTROLL~
SYSTEM

Figur 7.3 Schema Over olika motor- och vagntekniska forbatt-
ringar som bidrar till att minska fororeningsutsldppen.
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Katalysatorsystemen, punkt 5, 6 och 7 ovan, och &dven
syresensorn fordrar blyfritt brédnsle. Bly forgiftar
och deaktiverar dessa system sa att de successivt helt
forlorar sin effekt. Vissa katalysatortyper sidtts &ven
igen av blyfdéreningarna med Okat avgasmottryck och
darmed forsdmrade prestanda och &kad drivmedelsfdr-
brukning som f6ljd. Svavel och &aven fosfor har en lik-
nande verkan pa katalysatorsystem som bly, varfor &ven
dessa amnen maste hallas pa laga nivder i s&dana sam-
manhang.

Blytaliga katalysatorer

Under senare ar har forsdk med s k blytdliga katalysa-
torer genomforts. Syftet hdrmed ar att fa fram oxide-
rande katalysatorsystem med acceptabel livslangd &ven
vid drift med blyhaltigt drivmedel som ju f n forut-
satts inom EG. Reduktionskatalysatorer for kvaveoxider
eller syresensorsystem synes dock inte alls méjliga vid
blyat bransle. Flera katalysatortillverkare har redo-
visat vissa framgangar med prototyper av blytdliga
katalysatorer. Inom bilindustrin!) &r man emellertid

f n skeptisk till mojligheterna att f& fram praktiskt
anvandbara katalysatorsystem for blyad bensin.

Det kan konstateras att blytaliga katalysatorer f n
inte dr en produktionsfdrdig teknik och att det vidare
utvecklingsarbetet ser ut att bedrivas med relativt

sma resursinsatser. Sa& lange EG h&ller fast vid nu-
varande relativt milda avgasreningskrav synes marknaden
for blytaliga katalysatorer f O vara oséker. Tekniken
ar inte aktuell fOr den amerikanska eller japanska
marknaden. Ddr rader enighet om att redan utvecklad
katalysatorteknik for blyfria brédnslen &r Overlé&gsen.

Nya forbranningsprocesser

Jamsides med utvecklingen av olika slags avgasrenings-
tekniker fOr Otto-motorn arbetas ocks& med en annan
utvecklingslinje. Denna innebdr forsdk att astadkomma
en radikalt forandrad forbrdnningsprocess i motorn.
Vinster i verkningsgrad, sdrskilt pd dellast, och

vad galler emissioner efterstravas. En rad olika kon-
cept har redovisats under senare &r. De har alla med
nagot undantag, t v stannat i motorlaboratorierna.

Utveckling och omldggning av forbranningsmotortekniken
pa sdtt som har diskuteras innebdr massiva ekonomiska
dtaganden. Biltillverkarna har uppenbarligen hittills
inte beddémt de méjliga konkurrensfdrdelarna genom sadan
teknik som tillr&ckligt attraktiva. F n saknas ocksad i
stor utstrackning erforderliga marknads- och samh&lls-
krav pa laga emissioner och 14g brénslefdrbrukning.

1) ceme: Catalvsts for operation with leaded aasoline.
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Genom utvecklad forbrdnningsteknik i motorn synes det
visserligen moéjligt att forédndra den traditionella Otto-
motorn sa att vinster antingen i bransleforbrukning
eller emissioner blir mdéjliga. Emissionsvinsterna

gdller framst koloxid och till viss del kvédveoxider.
Kolvdten dr en svarbemdstrad grupp av komponenter i
dessa sammanhang men kan adtgdrdas genom efterbehand-
ling av avgaserna. Laga kvaveoxidutsldpp &r dock svara
att uppna.

Det star klart att om mojliga vinster med en vtter-
ligare utvecklad forbréZnningsteknik skall kunna rea-
liseras fullt ut krdvs en noggrann kontroll over bl a
brénsle-luftblandningen. Detta kan &stadkommas i hand-
bvggda laboratoriemotorer men svnes f n vara svart

att realisera inom ramen £6r massproduktion!). Svarig-
heter foreligger att halla ofrankomliga toleranser i
system fOr brdnsle-lufttillfdrsel inom tillradckligt
sndva ramar. I praktiken uppstar ocksd betydande varia-
tioner genom att sammansdttningen av bensin varierar
ndcot fran ett parti till ett annat och genom varia-
tioner i utomhustemperaturen. Sadana variationer leder
antincen till koOrbarhetsproblem eller hdogre emissioner
eller brénslefdrbrukninc i ja@mforelse med vad som &r
moéjligt under laboratoriefdrhallanden.

En allmé&n Overgdng till motorer med laga emissioner
genom en radikalt fordndrad forbrdnningsprocess inom

den narmaste 10-arsperioden torde kunna uteslutas, sa-
vida inte kraftiga incitament genom lagstiftning skapas.
Krav inforda pé& begrédnsade marknader utgor dock knappast
sddana incitament. Erfordras laga emissioner synes f n
mer konventinell motorteknik och efterrening av av-
gaserna vara den troligaste vagen.

Personvagnsdieseln

Dieselmotorer for personbilar utnyttjar sa gott som
undantagslost s k indirekt insprutning och forbrannings-
rum med for- eller virvelkammare. Denna fOrbrédnnings-
princip m6jliggdr snabbgdende, relativt latta och tysta
dieselmotorer som dr lampade for personbilsdrift. I jam-
forelse med konventionella bensinmotorer ger sadana
dieselmotorer en annorlunda emissionsbild. En utveckling
av litta dieselmotorer med direktinsprutning pagar

f&6r niarvarande. Detta ger bittre brdnsleekonomi men
sannolikt dven hogre kvdveoxidutslapp.

Utslappet av koloxid och latta kolvaten dr relativt

13gt och kvidveoxidutsl&ppet ar ocksa férhallandevis lagt.
Dieselmotorer av denna typ klarar sa gott som undantags-—
16st de nu gallande avgaskraven i Sverige. Daremot ar
utslappet av bl a partiklar, sot, hogt i jamforelse

1
) Report from an experts meeting in Stockholm April 1982 (Bil-

industriforeningen): Exhaust emission control/fuel consumtion.




SOU 1983:27 Emissionsbegridnsande &tgdrder pé& fordon

med bensinmotorer. Vidare dr utsldppet av tunga kol-
vaten och vissa oreglerade féroreningar som polyaro-
matiska kolvidten hégt. Dieselavgaser ger ocksa de i
siarklass hogsta vdrdena vad gdller mutagenicitet.

Sker jamforelse av emissionerna mellan bensinmotorer
som forsetts med hoagradig avgasrening och dieselmo-
torer framstar dieseln som relativt "smutsig". Detta
liksom prognoser om vaxande andel dieslar i bilparken
har lett till avgasreningskrav aven for dessa motor-
typer.

Atgarder for att begréansa utsldpp fran personvagns-
dieslar omfattar bl a foljande:

bordad insprutningsfas.

Utvecklade forbrédnningsrum och gaskanaler bl a i

att forbranna kolpartiklarna.

Det kan noteras att katalysatorteknikan kan anvéandas
endast fOr oxiderande processer pa dieslar. Genom av-
gasens laga temperatur och hoga partikelinnehdll kan
dock effekten inte bli lika god som vid bensinmotorer.
Katalytisk reduktion av kvdveoxider dar inte mojlig vid
dieselmotorer, eftersom det genom motorns arbetsprincip
alltid ar luftoverskott i avgasen. Kvaveoxider kan dar-
for i huvudsak minskas genom EGR, vilket dock leder
till mer partiklar och kolvdten om inte sarskilda at-
garder vidtages.

Partikelfdllor och oxidationskatalysatorer for diesel-
motorer innebdr reningsteknik som dnnu inte tilldmpats
i stor skala for personvagnsdieslar. Kalifornien har
dock aviserat sin avsikt att infdra mycket langtgaende
partikelkrav baserat pa bl a sadan teknik.
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Teknik for olika avgasreningskrav

I det foregdende har motorutveckling och avgasrenings-
teknik redovisats &versiktligt. Nedan anges den avgas-
reningsteknik som beddmts trolig om respektive krav-
nivder skulle till&mpas i Sverige inom den nirmaste
framtiden.

ECE 15/04 reglerna. Dessa krav innebdr framst
mattliga krav p& lagre koloxidemission vid kor-
ning med lag belastning p& motorn. Kraven till-
godoses genom motormodifikationer, framst vad
avser bransle-lufttillfdrseln, och kan avpassas
sd att samtidigt 1&g drivmedelsférbrukning er-
h&lles. Dieselmotorer klarar i allmdnhet kraven
utan atgéarder.

get till skdrpningar av EG-
kraven, det s k UBA-fOrslaget, innebir ganska
stranga koloxid- och kolvétekrav samt mattliga
kvéveoxidkrav inom samma l&ga beslastningsomréade
som EG-kraven. Kraven kan enligt fdrslagsstidllaren
tillgodoses genom utvecklade motormodifikationer,
bransleinsprutning och elektroniska tdndsyvstem.
Dessutom torde vissa motorer fordra efteroxida-
tion genom luftinbldsning och mdttlig EGR. Vidare
har modifierade fOrbrinningsprocesser och bly-
tédliga katalysatorer fdrutsatts, men sddan teknik
kan i s& fall inte bli allmint tillgdnglig i en
ndra framtid. Dieselmotorn klarar sannolikt denna
kravnivad utan sidrskilda &tgdrder.

T

mattliga krav pad lagre utslidpp av koloxid, kol-
vaten och kvé@veoxider inom ett belastningsomrade
som dr mer omfattande &n EC-kravens. Dessa krav
tillgodoses genom motormodifikationer - omfattande
framst brdnsle-lufttillfdrseln och tdndsystem. P&
manga motorer behdvs mattlig ECR och efteroxida-
tion i avgassystemet genom extra lufttillfdrsel.
Dagens dieselmotorer klarar kraven utan sidrskilda
atgarder.

Schweiz kravniva for 1987 &rs bilmodeller inne-
bar ganska stradnga krav pd koloxid, kolvdten och
kvdveoxider och det inom ett belastningsomr&de som
dr detsamma som for dagens Sverigekrav. Kraven kan
tillgodoses genom bl a utvecklade motormodifika-
tioner varvid insprutningssystem, elektroniska
tédndsystem, proportionell EGR och utvecklad efter-
oxidation i avgassystemet sannolikt ingar i de
flesta fall. Kraven &r lattare att tillgodose vid
sm& och medelstora bilar &n vid stora bilar. Om
basmotorn har ofdrménlig emissionsniva kan termiska
reaktorer erfordras. Kravnivdn dr dock sadan att
den pa sikt kan leda till utvecklade f&rbrinnings-
processer och blytaliga katalysatorer.
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Blyfri bensin avses f n inte utnyttjas i Schweiz.
Om sadan vore tillganglig klaras kraven genom mo-
tormodifikationer, proportionell EGR och oxida-
tionskatalysator. Dieselmotorer klarar kraven ge-
nom enklare modifikationer av insprutningskarakte-
ristik.

Att de krav som innefattas i Schweiz-87-nivan tek-
niskt kan uppfyllas med blyad bensin har demon-
strerats genom att bilar avsedda for USA-marknaden
producerades aren 1977-1979, bl a av europeiska
och japanska biltillverkare. Vid jamforelse med
situationen i USA bor dock noteras skillnaderna

i matmetod som innebdr att de schweiziska grans-
vardena 1 realiteten skarpts ca 1 g/km for kol-
oxid och 0,1 g/km for kolvaten. Den modifierade
matmetoden beddms inte paverka kvaveoxidkravet.
Dessa skarpningar motverkas dock av att de
schweiziska kraven medger att hallbarhetskraven
tillgodoses genom en fast forsdmringsfaktor 1.1.
De biltyper som bdst klarade dessa krav i USA av-
gasgodkandes med koloxidvarden i registret 2 g/km,
kolvateutslédpp 0,1 g/km och kvaveoxidutslapp

0,7 g/km.

Enlict bilindustrins bedomning kan inte dessa
avgaskrav tillgodoses utan blyfri bensin och
katalysatorrening.

USA-kraven for modelldr 1983 innebdr langtgaende
rening vad avser koloxid, kolvdten och kvaveoxider
och dessutom mattliga krav pa minskade partikel-
utslapp som dock avses skdrpas 1985. Kraven till-
lampas fOr samma pelastningsomrade som nu galler
i Sverige. Kraven fordrar katalysatorteknik och
blyfri bensin. I forsta hand ar trevagskatalysa-
tor eller tvabaddskatalysator aktuell. I ovrigt
dr motormodifikationer och i vissa fall ocksa
proportionell EGR erforderlig. Dieselmotorer
fordrar utvecklade insprutningssystem och for-
brédnningsrum och EGR. Fr o m 1987, d3 partikel-
kraven skdrps, kan partikelfalla erfordras.

Det bor papekas att ovan redovisade tekniska l&sningar
avser "normalfall" som beddmts sannolika om respektive
avgasreningskrav inférs pad den svenska marknaden. Det
férekommer emellertid en stor variation vad galler
fordonsvikter, motorstorlekar och tekniska och prak-
tiska forutsdttningar for olika biltillverkare som
givetvis medfdr att kommersiellt valda losningar kan
variera betydligt fran en biltyp till en annan.

Tillgéng p& blyfri bensin eller inte utgdr en mycket
visentlig skiljelinje vad gdller avgasreningsmojlig-
heter. Den mest avancerade avgasreningstekniken for-
utsatter blyfria drivmedel.
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Effekter av olika avgasreningskrav for personbilar

Det foreligger betydande svarigheter att jamfora avgas-
reningskrav som tilldmpas, har tillampats eller avses
tillémpas pa olika marknader. Detta beror pa& att han-
syn maste tas till en rad faktorer. Principiellt defi-
nieras avgasreningskrav genom foljande villkor:

- korschema vid provet

- provtagnings- och analysmetoder
gransvarden och gréansviardeskonstruktion
ovriga specifikationer f8r provets genomf&rande
kontrollsystem

F n anvands olika kOrscheman inom EG och USA. I
Sverige tilldmpas det amerikanska schemat, men i USA
har en uppdelning gjorts i kall- och varmstartsdelar
som ges olika vikt vid utvadrderingen. Gransviardena
definieras olika inom EG och USA och det foreligger
ocksa skillnader i andra avseenden som fdrsvirar di-
rekta jamforelser, bl a skdrpan i den uppfsljande
kontrollen.

I allmanhet forekommer avgasprovning vid certifiering
eller typgodkdnnande av nya bilmodeller. Erfarenheter
visar att det oftast foreligger betydande skillnader

i emissionskarakteristika for de prototypfordon som
provas i dessa sammanhang och de som senare seriepro-
duceras. Beddmningar grundade pa certifieringsdata ar
darfér mindre sakra &n sadana som grundas pa& represen-
tativa urval av produktionsfordon.

Det ar ocksa betydelsefullt vilken service som utfoérs
pad provfordonen fdre avgastestet. Effekten av avgas-
reningskrav som grundas pd motormodifikationer och
tillsatsutrustning blir optimal forst dd motorinstdll-
ningen dr den rdtta och de olika delsystemen samverkar
som avsetts. Tillats en sdrskild service pa enskilda
provfordon fére avgasprovning fas givetvis férmanligare
provresultat &n om bilar "tas fran gatan" i befintligt
skick. Det kan darmed ifragasdttas hur representativa
resultaten 4r for bilar i verklig trafik om provning
utfors endast med bilar som ges sadrskilt noggrann ser-
vice omedelbart fore provets genomférande. I detta sam-
manhang méste ocksa beaktas att en bilpark inte bestar
av nya bilar. Emissionsegenskaperna fordndras i prak-
tiskt bruk genom slitage och Aldring av motor och
emissionskontrollsystem.

Genom undersdkningar som utforts av statens naturvards-
verk1) p& uppdrag av bilavgaskommittén foéreligger en
samlad beddmning av dessa fragor.

" Statens naturvardsverk, bilavgaslaboratoriet: Undersdkning av
bilavgasemissioner och effekt av olika bestimmelser.
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Som en sammanfattning av denna analys redovisas i tabell
7.6 en sammanstdllning av hur utsldppen av koloxid (CO)
kolvdten (HC) och kvdveoxider (NOyx) skulle paverkas (%)
med utgangspunkt fradn de i dag gadllande Al0-kraven om
kravniva enligt EG, USA, Schweiz eller det vasttyska
forslaget infordes i Sverige.

Som framgar av tabellen utfaller jamforelsen olika be-
roende pa vilken av provmetoderna som lidggs som bas
for jamforelsen. Bilar som optimeras for krav enlict
en viss provmetod utfaller oftast formanligast rela-
tivt sett dad denna provmetod laggs som bas for jam-—
forelsen.

Det har i denna vardering fOrutsatts att en anpassning
av nya bilar sker fr o m viss arsmodell genom att
fabriksmassigt optimerade konstruktioner anvands.
Ombyggnad av befintliga bilar i trafik har bedodmts

som orealistiskt p g a kostnader och praktiska svarig-
heter. Sadana program har inte genomfdrts nd&gonstans

i varlden.

TABELL 7.5 Jé&mforelse av avgasutslapp vid olika for-
donskrav och provmetoder.

Typ av prov Kravniva Nya bilar Bilar som korts
(6 400 km) 80 000 km

HC Co

ECE 15/03

ECE 15/04

Usa 83

Schweiz 87

UBA-forslaget
ECE 15/04 ECE 15/03

ECE 15/04

Usa 83

Schweiz 87

UBA-forslaget

ECE 15/03

ECE 15/04

USA 83

Schweiz

UBA-forslaget

Det bor noteras att utslappen efter korda 80 000 km

ar betydligt hogre an fOr nya bilar. FOr basnivéan, A10-
kraven, har utslédppet av koloxid och kolvaten beddmts
vara 40-50 % hogre och for kvaveoxider ca 15 % hogre
vid 80 000 km.
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Vérderingen grundas pa praktiska métningar och en be-
rdkning av vad som kan uppnds med den teknik som kan
bli aktuell att anvdnda f&r att mota de olika kraven
om de infors i Sverige.

P4 grund av olikheter hos de aktuella provmetoderna
A10, ECE 15/04 resp USA-75, och dirvid i synnerhet
kércykeln, ar grdnsvidrdena f&r de olika kravnivaerna
inte direkt j&mférbara. Medelbilen som anpassats till
Al0-kraven beddms slippa ut 16, 1,6 resp 1,5 g/km av
koloxid, kolvidten och kviveoxider vid Al0-prov medan
utslédppen av dessa &mnen vid ECE 15/04-prov beddms
vara 23, 2,3 resp 1,4 g/km samt 13, 1,4 resp 1,5 g/km
vid USA-75-prov. Dessa skillnader galler naturligtvis
ocksa for bilar som anpassats till ECE 15/04 resp
USA-83-krav.

I varderingen av effekterna av olika krav ligger ocksa
att bilen anpassas till att mdta den kravniva som
gdller for respektive provmetod. En anpassning av
bilen till ECE-krav inneb&r lagre foOroreningsutslipp
vid kérning med 1&g motorbelastning (maxhastighet 50
km/timme). A10- och USA-kraven innebir diremot lagre
fororeningsutsldpp Sver en stdrre del av bilens be-
lastningsomrdde (maxhastighet ca 91 km/timme) .

Utfallet av kraven beror slutligen &dven p& vilka opti-
meringar biltillverkaren gdr f8r att f3 en s& bra
produkt som mojligt. Brédnslefdrbrukningen ar d&rvid
hégt prioriterad vilket beddms leda till att man for
bilar som anpassas till ECE-kraven (summavarde for
kolvdten och kvdveoxider) later kviveoxidvirdet stiga
6ver kolvatevirdet.

Som framgér av tabellen Ar den procentuella skillnaden
jamfért med A10-nivan ndgot olika for nya bilar och
for bilar som kd&rts 80 000 km. Detta beror pa att
bilar som anpassats till de olika kraven forsdmras i
nagot olika grad. Den 6kning av utsl&ppen som sker vid
alla avgaskrav med stigande dlder hos bilarna leder
ocksad till att de procentuella skillnaderna minskar.

De ovan redovisade effekterna avser endast avgasut-
sldppet. Vad gdller vevhusgaser innebir alla kravni-
vderna sluten vevhusventilation och dirmed ingen and-
ring av dagsldget. USA-kraven omfattar emellertid aven
begransning av avdunstningsfdrluster fran bradnslesy-
stemet. Avdunstningsférlusten innebiar i dag kolvateut-
sldpp som &dr av storleksordningen 20-40 % av kolvite-
utsléppet med avgaserna. Vid skdrpning av avgaskraven
blir sdledes det resterande kolvateutslappet av samma
storleksordning som avdunstningsfdrlusten.

EG-kraven och dven UBA-fdrslaget har baserats pa ett
kdrschema (ECE-k&rcykeln) som inte omfattar ett lika
stort arbetsomrade vad gédller motorns belastning som
ovriga kravnivder (USA-korcykel). Detta innebdr att
vid hastigheter 6ver 50 km/timme féreligger inga for-
mella emissionskrav om EG-regler eller det vasttyska
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forslaget skulle tillampas. De ovriga kraven baseras
pa USA-korcykeln som omfattar korning upp till ca 90
km/timme .

ECE-korcykeln avser representera korning pd innerstads-
gator. Medelhastigheten i detta kodrschema ar ca 19 km/
timme och tomgdngsandelen Over 30 %. Korschemat speglar
dar for niarmast korning pad dverlastade centrumgator med
viss andel kotrafik. USA-korcykeln skall representera
en genomsnittlig arbetsresa fran en foérort in till ett
centrumomrade. Medelhastigheten &r ca 31 km/timme och
tomgangsandelen ca 10 %. USA-kOrcykeln kan darfdr vara
representativ fér kérning i ett vidare omrade i en tat-
OnE.

Avsikten med ECE-kormonstret dr att det skall kunna
liggas som grund fo6r atgarder betrd@ffande lokala bil-
avgasproblem pd innerstadsgator. Daremot har det aldrig
avsetts kunna representera regionala luftvardsproblem
som oxidantbildning, férsurning etc. USA-kormonstret
har avsetts spegla saval lokala som regionala problem.
Bl a kvidveoxidutslappen Okar starkt vid hogre motorbe-
lastning och hastighet, vilket alltsa speglas pa ett
otillfredstdllande sdtt genom ECE-korcykeln.

co
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Figur 7.4 Utslapp av koloxid, kolvaten och kvaveoxider samt
bransleforbrukning vid olika korcykler och provtemperaturer for
en Volvo 244 DL 1979 ars Kalifornienmodell med lambdasond och
trevagskatalysator.

Kalla: Statens naturvardsverk, bilavgaslaboratoriet: Undersdkning
av bilavgasemissioner och effekt av olika bestammelser.
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Med skarpta avgasreningskrav och genom de mdjligheter
som ny bilteknologi, framst elektronik, skapar maste
man rakna med att biltillverkarna i allt hdgre ut-
strdckning anpassar emissionsegenskaperna till just

de koérforhdllanden som representeras av det officiella
korschemat. Vid ovriga korférhdllanden kan forbrukning
och kdregenskaper prioriteras. Ocksd med hinsyn till
denna utveckling har USA-kdrcykeln klara fordelar fram-
fér ECE-kOrcykeln, eftersom den bidttre speglar koérning
i verklig trafik.

Alla tillampade standardprov avser start och kornlng
vid rumstemperatur. Utetemperaturen har vanligen in-
verkan pa utsldppen framfoér allt vid kallstart och k&r-
ning vid lag temperatur, n&got som &r vanligt forekom-
mande i vart klimat. FOr katalysatorbilar som &r varm-
korda och fungerar normalt har inte lufttemperaturen
nagon avgorande inverkan p& utslippens storlek. Daremot
ar utslappen relativt hoga omedelbart efter sjdlva kalld
starten p g a att katalysatorn ger full reningseffekt
forst efter nagon minut. I dag forekommer inga krav

pa hur bilar skall fungera med avseende pa fbrorenings-
utslapp nar de startas och kdrs vid 1&g lufttemperatur.
For alla kravnivaer gdller att utslidppen vid sddana kor-
férhdllanden kan flerfaldigt dverstiga gdllande emis-
sionsgradnsvdrden. Krav pd begridnsning av kallstarts-
emissionen skulle kunna ge betydande vinster bade
ifrédga om emissioner och brénsleférbrukning Utnytt-
jande av elektrisk motorvarmare dr en teknisk 1lOsning
pa dessa problem.

I fraga om utsldpp av ej reglerade fororenlngar inne-
bar framfor allt USA-kraven betydande fdrdelar framfér
ovriga kravnivaer. Katalysatortekniken minskar alla
dessa utsldpp effektivt inom ett brett arbetsomrade
for motorn. Effekten av olika tekniker péa utsldapp av
ej reglerade fororeningar framgdr ocks& av ndsta av-
snitt.

Sammantaget kan foljande slutsatser om effekten av de
olika avgasreningskraven slas fast

nuvarande krav i Sverlge i alla studerade av-
seenden. Forsamrincens storlek beror av vilken
provmetod som laggs till grund for jamforelsen.
Forsamringen ar mest pataglig vad gadller kviave-
oxider och vid kdrforhdllanden som ar relevanta
med hdnsyn till regionala luftfdroreningsproblem
och forsurning.

Det _vasttyska forslaget till skdrpta avgaskrav
inom EG inneb&r en effekt som vad galler koloxid
uncefdr Overensstammer med vad Schweiz-87-kraven
ger men som for kolvdten &r n&got samre. Kvive-
oxidutslédppet blir ungef&dr lika eller nagot
Okade jamfort med nuvarande krav i Sverige.

Med hansyn till att ECE-kérmdnstret utnyttjas
blir forsdmringen av kviveoxidutsldppen mark-
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bar frimst vid kérforhdllanden som ar relevanta
f6r regionala luftfdroreningsproblem och for-
surning.

Schweiz-kraven for 1987 &rs bilmodeller inne-
bar patagliga forbattrincar av framfér allt
koloxid och kolvdten men dven kvaveoxider i
janforelse med nuvarande krav i Sverige. FOr-
battringen &r dock inte s& stor som vad USA-
kraven skulle ge, sarskilt inte vad géller
kviveoxider. Det dr ocksd fraga om en teknik

som inte &r sa val utprovad.

alla studerade avseenden. Tekniken &r vid det
hdr laget val utprovad och praktiskt provad i
USA och Japan, men inte vid korfdrhdllanden
med fri fart pa motorvag.

Drivmedlets inverkan pa emissionsbilden

Mot bakgrund av férvintade fordndringar av sammansatt-
ningen av drivmedel och en eventuell introduktion av
nya drivmedel pd den svenska marknaden har bilavgas-
kommittén uppdragit &t statens naturvardsverk att Over-
siktligt undersoka konsekvenser fran emissionssynpunkt
av en sddan utveckling. Naturvardsverket har genomfort

dessa undersékningar!) i samarbete med Svensk Driv-
medelsteknik Z2B.

Undersdkningarna har omfattat emissionsmatningar vid
drift med foljande drivmedel:

- 'dagens' bensin (reformatbas), blyad
'framtida' bensin (krackbensin), blyad
blyfri bensin

metanolblandad bensin, M15, tre typer med och
utan bly

etanolblandad bensin, E23, blyfri
metanolbransle, M95, med tillsats av isopentan
motorgas, ca 95 % propan

dieselbransle

1 Statens naturvardsverk (SNV PM 1635): Chemical and Biological
Characterization of Exhaust Emissions from Vehicles Fueled
with Gasoline, Alcohol LPG and Diesel.
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Dessa drivmedel provades i fordon som valts ut for att
vara typiska for respektive teknik. F&ljande fordons-
typer utnyttjades:

- bensinbilar i standardutfdrande for svensk mark-
nad

bensinbilar i Sverigeutfdrande anpassade f&r
drift med M15 resp E23

bensinbilar i standardutfdrande fér USA-mark-
naden

bensinbilar i Sverigeutfdrande ombyggda for
drift med motorgas alternativt bensin

bensinbil med modifierad f&rbridnningsprocess
("lean burn")

bil med motor for metanoldrift

dieselfordon i standardutfdrande fdr svensk
marknad

Jamsides med sedvanliga avgasmidtningar genomfordes i
denna undersdkning sédrskilda analyser for en rad oreg-
lerade foOroreningar och &ven biologiska test fSr mu-
tagenicitet, s k “mes test. F6ljande avgasanalyser har
utforts:

koloxid

kolvaten (FID)

kvaveoxider

polyaromatiska kolvdaten, 15 typer
alkylnitriter: metyl- och etylnitrit

alkoholer: metanol och etanol

olefiner: etvlen och propylen

aromater: bensen, toluen, zylen, etyvlbensen
aldehyder: formaldehvd, acetaldehvd, acrolein
mutagenicitet: Salmonella-test (TA100 och TA98)

pa partikel- och i en del fall &Aven pa gasfas
med och utan metaboliserande system (S9).

Vid bedbmningen av de erhdllna resultaten bér man
hdlla i minnet att &dven om den totala undersdknings-
volymen &r betydande sd Ar det enstaka fordon som
representerar varje kombination avgasreningsteknik
och drivmedel. Resultaten har diarfdr tolkats som
typiska for respektive kombination fordon och brinsle
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utan att darfor medge langtgdende slutsatser om de
kvantitativa skillnader i emissioner som skulle upp-
std vid jémforelse mellan bilparker anpassade for
respektive drivmedel.

Sammantaget kan konstateras att avgasreningsteknik och
forbranningsprocess i allmanhet har det storsta in-
flytandet pa emissionerna och ofta overskuggar effekterna
av mattliga variationer i drivmedlens sammansdttning. Vid
denna slutsats utgar man da fran att fordonen speciellt
anpassats till respektive drivmedel. Skilda drivmedel
leder dock till variationer i emissionsbilden som i en
del avseenden kan vara ganska betydande. Givetvis kan
patagliga effekter pd bl a avgasemissionerna uppsta om
annat drivmedel anvands dn det som motorn optimerats

for. Sarskilt sadana forandringar som paverkar motorns
luftbehov kan ge upphov till betydande emissionsodkningar.

KOLOXID g/km

KOLVATEN g/km

KVAVEOXTIDER g/km

POLYAROMATISKA
KOLVATEN

ug/km

BENS (A) PYREN ng/km

METYLNITRIT ug/km

ETYLNITRIT nug/km

METANOL mg/km

ETANOL mg/km

ETYLEN mg/km

PROPYLEN mg/km

BENSEN mg/km

TOLUEN mg/km

ETYLBENSEN mg/km

FORMALDEHYD mg/km
ACETALDEHYD mg/km

ACROLEIN mg/km

MUTAGENICITET

rev/km

rev/km

rev/km

100 +S9 rev/km

Figur 7.5 Avgasanalys fér blyad bensin och bensinbilar i
standardutforande for den svenska marknaden.
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De utan jamforelse ldgsta utsldppen Overlag visade kata-
lysatorforsedda bilar sé&rskilt med trevidgskatalysator-
system. Sadana system dr inom vissa grédnser sjdlvjuste-
rande vad galler skillnader i branslets sammansittning
som paverkar luft-bransleférhdllandet och diarmed emis-
sionerna fOr motorn.

Paverkan pa avgasemissionerna vid 6vergdng till matt-
ligt modifierad bensinsammansidttning férefaller vara
ganska liten i synnerhet om motorns bradnslesvstem
justeras med hansyn till brénslet. Detta gdller &ven
nutacena effekter. Alkoholtillsats tenderar att sénka
kvdveoxidutsldppen men Oka utslappen av alkohol och
alkvlnitrit. Motorgas déremot gav forhojda kvaveoxid-
utsldpp. Motorn med modifierad forbré&nningsteknik

KOLOXID g/km

KOLVATEN g/km

KVAVEOX IDER g/km

POLYAROMATISKA

KOLVATEN ba/kn

BENS (A) PYREN ug/km

METYLNITRIT ug/km

ETYLNITRIT ug/km

METANOL mg/km

ETANOL mg/km

ETYLEN mg/km

PROPYLEN mg/km

BENSEN mg/km

TOLUEN mg/km

ETYLBENSEN mg/km

FORMALDEHYD mg/km
ACETALDEHYD mg/km

ACROLEIN mg/km
MUTAGENICITET

rev/km
rev/km

rev/km

—-N O=0O =N
V= W

100 +89 rev/km

Figur 7.6 Avgasanalys for blyfri bensin och bensinbilar i
standardutforande f6r USA-marknaden.
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("lean burn") gav hdga utslédpp bl a av oreglerade
féroreningar sdrskilt metylnitrit, alkoholer, ole-
finer och formaldehyd. Det bor dock papekas att det
hdr var frdga om en exverimentmotor vars representa-
tivitet for eventuell framtida kommersiell teknik kan
ifragaséttas.

Dieselalternativet ger férh&llandevis laga utslépp av
koloxid, kolvdten och kviveoxider vid jémforelse med
ett motsvarande bensinmotoralternativ. Aven utslappen
av olefiner och aromater &r ganska laga. Daremot ar
utslaopen av polvaromatiska kolvaten de hogsta i under-
sdknincen. Aven utsldppen av metvlnitrit &r hdga. Den
mutagena aktiviteten av dieselavgaserna ar ocksa hogre
4n nacot annat av de provade alternativen.

1.9
KOLOXID g/km -#0‘9

% e——— (. 7 3
KOLVATEN g/km ¥

o SEERSSRERS s =t IV
KVAVEOXIDER g/km 10.95

POLYAROMAT ISKA
KOLVATEN

BENS (A) PYREN ug/km

ug/km

METYLNITRIT pg/km

ETYLNITRIT pg/km

METANOL mg/km

ETANOL mg/km

ETYLEN mg/km

PROPYLEN mg/km

BENSEN mg/km
TOLUEN mg/km

ETYLBENSEN mg/km

FORMALDEHYD mg/km
ACETALDEHYD mg/km
ACROLEIN mg/km

MUTAGENICITET

rev/km

rev/km

rev/km

100 +S9 rev/km

Figur 7.7 Avgasanalys for dieselbrédnsle och dieselfordon i
standardutforande for den svenska marknaden.
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Drift med metanol (M95) gav lag mutagenicitet och &dven
emission i Ovrigt utom vad gédller metanol, formalde-
hvd och metvlnitrit. Med katalvsatorrening minskas
dock &ven dessa utslanp.

Motorcas visar ett liknande ménster som metanol men
gav mer kvidveoxider och l&dgre utslapo av kolviten och
koloxid &n bensindrift.

Konsekvenser av olika tekniska I6sningar for avgasrening,
personbilar

Modern motorkonstruktion innebir kompromisser mellan
framst motorvrestanda, emissioner och brdnsleekonomi .
Genom utvecklade och dyrare motorkonstruktioner kan
forbdattringar i alla avseenden uppnds. Hir strivar
biltillverkaren efter att finna lésningar som beddms
ootimerade for det marknadsseqment han siktar Pa. Den
teknik som vdljs fo6r att méta olika emissionskrav na-
verkar fdérutsdttningarna f3r denna avvagning.

Motornrestanda

EC:s enissionskrav torde i mvcket liten utstrackning
behBva nadverka motoroprestanda sidrskilt som kraven
bara 73dller ett ladglastomrade.

Gallande svenska krav kan medfora marginell paverkan
24 prestanda. Infdrande av insprutningssyvstem ger
vanlicen méjligheter till bade ligre emissioner och
battre »restanda.

Skarota avgaskrav baserade »nad blvat brinsle i enlig-
het med Schweiz-87-krav kan pdverka motorprestanda

mer patagligt. De av Vdsttyskland féreslagna kraven
galler dock bara ett laglastomrdde och har vidare en
gransvdrdeskonstruktion som kan utnyttjas for att
neutralisera en potentiell sankning av motorprestanda.

USt-kraven baserade pa trevagskatalvsator och blvfri

bensin medfdr enligt bilindustrin en reduktion av mo-
torprestanda med 8-10 %.

Bransleekonomi

En bils bréansleférbrukning naverkas av en rad faktorer,
framst:

- bilens vikt

- karossens aerodvnamik
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diackens rullneotstand
- transmissionens egenskarer

- motorns egenskaper

Da det <dller de fvra forsta faktorerna innebar en ut-
veckling i svfte att uprna laore bransleforbrukning
ocksa licre emissioner.

I frdca om motorutvecklingen Ar flera atgdrder aktu-
ella som bade minskar bransleforbrukningen och leder
till lagre emissioner, bl a:

snabbare uppvArmning av motorn efter kallstart
mer enerqgieffektiva kvlflaktar

forbattrade, stabila tandsvstem

elektroniska stvr- och reglersvstem

forbittrade insugningssvstem och fdrgasare/insprut-
ningssvstemn

motorer som klarar smdrjoljor med lagre viskositet

Vissa atoarder »a dagens fordon i svfte att minska
emissionerna frédmst kvdveoxiderna, kan dock sta i
visst motsatsforhallande till energistravandena. Ef-
fekterna beror av hur atgirderna genomfores.

Sammantacet kan konstateras att branslefdrbrukningen

i vraktiken framst avadrs av faktorer som inte direkt
ar knutna till motorkonstruktionen. Vid utvecklingen av
fordon med ldgre emissioner forekommer atqgdrder som
saval minskar som okar drivmedelsfodrbrukningen. De
resulterande effekterna pa forbrukningen av emissions-
relaterade atgarder ar vanligen ganska sma i jamforelse
med inverkan av andra atgarder.

vid oraktisk drift paverkas branslefdrbrukningen av
hur stabila funktioner och instdllningar som till-
lémpad teknik medger och vilken reell service fordo-
nen far. Insprutningssvstem, elektroniska tandsystem
och trevaaskatalysatorteknik, system som ar aktuella
sarskilt vid skdrrta avaaskrav, innebdr ofta sarskilt
driftstabila konstruktioner. Sadana svstem kan vid
oraktisk drift ge klara bradnslefdrbrukningsvinster i
jamforelse med en del konventionella motorkonstruk-
tioner dér optimal funktion Ar svar att uppratthalla
i sralkitisk Ndrife
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P%vegkan Pd brénslefdrbruknincen har f&r kommitténs
rgkn1ng utre?ts av Ekonomiska Forskningsinstitutet
vid g?ndelshogskolan1) och aven statens naturvards-—
verke).

Vid jémfdrelser av branslefdrbrukning vid olika avgas-
reningskrav ar det viktigt att en enhetlia basnivd ut-
nvttjas. I detta fall har den niva som representeras
av dagens svenska krav valts som bas. Vidare maste ef-
fekter av motorkonstruktionens utformning och driv-
medlets egenskaper hdllas isar. De senare effekterna
behandlas i kapitel 8.

Det samlade utredningsmaterialet har visat att man har
anledning att rdkna med foljande genomsnittliga for-
andring av fordons branslefdrbrukning p g a fdrand-
ring av de nu gdllande avgasreningskraven.

EG-krav: minskad fdérbruknina, ./.

Vasttyskt forslag
till skarpta EG-
krav: minskad forbrukning, ./.

Schweiz 1587: Ookad forbrukning, +5-15%

USsZz 1983:
brukning, +1-2 % till ./. 9%

Vid beddmningen av inverkan av USA-83-krav har inte
effekten av infdrande av blyfri, ladgoktanig bensin
inrdknats. Denna innebir i genomsnitt en oktantals-
sankning med ca 3 enheter jamfort med dagslicget, vilket
medfor en brdnslefdrbrukningsdkning med 3-4 %. Den
sammantagna effekten av USA-83-krav och blyfri bensin
blir sAledes en i stort sett ofdrdndrad fdrbrukning,

+ 5 %. Dessa fragor behandlas ytterligare i kapitel 8.

Vid dessa bedomningar har férutsatts att s k blytdliga
katalysatorer eller motorer med radikalt férandrad for-
brinningsprocess i allmZnhet inte blir tillgingliga

for att m6ta Schweiz-87-kraven utan att reningen i
stort far baseras pa konventionell teknik. Denna vérde-
ring har sin grund i att en begrinsad bilmarknad knap-
past kan forvidntas bidra utvecklingen av helt ny motor-
teknologi.

Vad gdller UST-kraven har trevigskatalvsator utan ECR
forutsetts. Om tvabdddskatalvsator eller enbart oxi-
derade katalysatorer med riklig EGR utnyttjas, bor
man rdkna med i stort ofdrdndrad férbrukning.

1) : : :
Ekonomiska Forskningsinstitutet vid Handelshdgskolan i Stock-

holm, 1982: Samhillsekonomiska konsekvenser av olika strate-
gler vad galler framtida avgaskontroll i Sverige.

2) 2
Statens naturvardsverk, bilavgaslaboratoriet, 1982: Undersok-

ning av bilavgasemissioner och effekt av olika bestimmelser.
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De ovan angivna beddémningarna avser saledes endast pa-
verkan genom de konstruktiva ingrepp som fdranleds av
féoriandrade emissionskrav. Jimsides harmed pagar en
fordonsutveckling vad gdller alla de &vriga parametrar
som inledningsvis nimnts och som succesivt bidrar till
lagre forbrukning.
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Figur 7.8 Forandring i brinsleekonomi i Forenta Staterna t om
ar 1981.

Kostnadsuppskattning

verkostnaden for att utrusta fordon for andra avgas-—
reningskrav dn de nu gdllande har utretts av Ekono-
miska Forskningsinstitutet vid Handelshégskolan1) och
Statens naturvardsverk2). Uppgifter baseras pa en sam-
lad beddmning av de olika uppgifter som funnits till-
géngliga. Som framgar av underlaget foreligger ganska
skilda uppgifter fran olika hall, sannolikt p g a
olika berakningsfdrutsattningar och antaganden.

@xempelvis finns féljande uppskattning av kostnaderna

Nyndigheter i USA: ca 1 800 kronor (ca 300 Us$/bil,
juni 1981)

1 . . : '
) Ekonomiska Forskningsinstitutet vid Handelshdgskolan i Stock-

holm, 1982: Samh&dllsekonomiska konsekvenser av olika strate-
gier vad gdller framtida avgaskontroll i Sverige.

2
) Statens naturvardsverk, bilavgaslaboratoriet, 1982: Undersok-

ning av bilavgasemissioner och effekt av olika bestammelser.
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Amerikansk bilindustri: 3 000-5 000 kronor (500-8090
USS/bil, december 1981)

Saab-Scania: 6 300 kronor /bil (1982)

Skillnaderna i uppgifter kan bl a bero pd olika pa-
slag fOr att ticka kringkostnader, pdslag som varie-
rar med serieldngd. Efter en genomgang av olika fak-
torer har Ekonomiska Forskningsinstitutet angett den
trolica komponentkostnaden vid USA-krav till ca 3 000
kronor per ny bil. Dirtill kommer servicekostnader
som dels omfattar &kad service P § a nya system och
dels minskad service p g a att blyfri bensin ger

battre h&llbarhet »4 motorolja och tindstift samt
nindre korrosion av avgassystemet. Sammantaget bedodms
en &kad servicekostnad pa i genomsnitt 70 kronor /ar
upostd. Kostnadsancivelserna avser 1981 &rs kostnads-
niva.

Till ovan angivna kostnader tillkommer kostnader Pa
bréanslesidan som redovisas i kapitel 8.

Vid Svergadng till EC-krav har Ekonomiska Forsknings-
institutet beddmt att en del reningssystem som i dag
utnvttjas kan undvaras, frimst EGR-syvstem. Diarmed
minskar kostnaden med ca 100 kronor. Servicekostnaderna
antages ofdréndrade. Enligt bilindustrins uppgifter
skulle inférande av EG-krav innebira en kostnadsbe-
sparing av 280-300 kronor per ny bil. Hértill kommer
vissa minskade servicekostnader.

Kostnader £or att uppfvlla Schweiz-87-kraven &r mvcket
svara att uppskatta eftersom erfarenheten av bilar
utrustade for sadana krav &r becrénsade. Med utgangs-
punkt i den beddmning av sannolika atgérder som givits
ovan torde kostnader av storleksordningen 1 000- 2 00Q
kronor vara aktuella. Fér flera tillverkare kan det
bli erforderligt att genomfdra ett mer omfattande
tekniskt utvecklingsarbete fo6r att det ska bli moj—
ligt att mota emissionskraven. Skall kostnader fé&r
sadant arbete till fullo sl&s ut pa begridnsade for-
donsserier kan vdsentliga paslag bli aktuella pa de
ovan angivna kostnaderna. Marknadshinsvn kan dock
omdjliggdra sadana paslag.

Kontroll och uppféljning av avgasreningskrav for
personbilar

Kontrollen av att avgasreningskrav efterlevs sker i
dag genom foljande kontrollformer :

- avgascertifiering av nva bilmodeller

- unpfdljande kontroll av bilar av certifierande mo-
deller

- lopande kontroll av bilar i drift
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De tva forsta kontrollformerna avser att sdkerstalla
att nytillkommande bilar i bilparken uppfyller gal-
lande avgaskrav och avser sdledes framst biltillverk-
arnas ansvarsomrdde. Den lopande kontrollen av bilar
i drift riktar sig ddremot framst mot bildgaren och
behovet av underhdllsdtgirder pa fordon som brukas.

Inférande av olika avgasreninaskrav medfdr olika for-

utsattningar och méjligheter vad gédller kontroll- och

uopféljningsarbetet. Skillnader kan foreligga i saval

arbetets omfattning som i kontrollmetoder. Forutsatt-

ningar och mdjligheter for de olika kravnivaerna redo-
visas kort nedan:

Avgascertifiering

varje fordonstyp for sig genom myndighetsprovning.
Reglementesystemet bygger pa Omsesidigt godkannande

av typprovningar mellan de lander som tillampar regle-
mentet i frdga. Kontrollarbetet delas da mellan de
tillampande landerna. I jamforelse med dagslaget skulle
dirmed ett antagande i Sverige av EG-krav innebdra en
minskning av den nuvarande arbetsvolymen.

Det vastty

24 EC:s regelsvstem. Skulle dessa forslag antas inom
blir konsekvenserna vad giller provning de samma

som angetts for EC-kraven.

arbetet utfors av biltillverkarna enligt faststallda
procedurer. Myndigheternas kontroll &r upplagd som

en stickprovskontroll av tillverkarnas resultat.
Svericekraven bvgger pa godkdnnande av motorfamiljer,
en crup> fordon med snarlika wmotorer. Den senare moO-—
dellen innebir en l&cre total provvolym. F n certifieras
i Sverice ca 130 motorfamiljer/ar. I ca 70 fall kontrol-
leras biltillverkarens provningar genom officiell prov-
ning av samma fordon hos riksprovplats i Sverige. En
éverganc till ECG-krav kan berdknas minska behovet av
sddan provninz hos riksprovplats till nagot tiotal/ar,
omfattande friamst de svenska tillverkarnas biltyper.
For biltillverkarna skulle en mer pataglig fordndring
av provvolymer urpsta forst om Schweiz ocksa Odvergick
till EG-krav. F n sker ett samarbete mellan Sverige

och Schweiz som sedan 1983 ars bilmodeller tilldmpar
samma krav. Detta innebdr bl a att landerna kan dela

»a arbetet med att certifiera nya fordonsmodeller och
kontrollera efterlevnaden av kraven.

den nuvarande svenska. Det kan antas att ett in-
Zorande av dessa krav leder till ett begrénsat modell-
urval atminstone inledningsvis. Ett infGrande av
Schweiz-87-kraven innebdr dé&rfor sannolikt nagot ldcre
rrovvolvm an den nuvarande.
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USA-83-krav omfattar certifiering av motor familjer
enligt ett system som dr snarlikt det svenska. In-
férande av USA-krav medger att certifikat utfirdade

i US2 bdr kunna accepteras i Sverige utan vtterligare
provning. Endast i de fall biltillverkare vill anvinda
andra tekniska 1l6sningar eller avvikande varianter i
Sverige erfordras en fullstandig certifieringsproce-
dur. Det kan antas att detta bdr bli aktuellt i be-
gransad skala.

Uppfdljande kontroll

Om effekten av avgasbestdmmelserna skall bli den efter—
stravade erfordras ocks& en kontroll av att bilar fran
den lopande bilproduktionen verkligen uppfyller kraven.
Det rdcker saledes inte med avgascertifiering av nva
bilmodeller. Inte minst erfarenheterna i Sverige och
diskussionerna om Al10-kraven har belyst dessa forhal-
landen. Forutsdttningarna fér denna kontroll vid de
olika kravnivaerna dr de foljande.

EG-reglerna innehdller visserligen regler om upon-
féljande kontroll men regelsystemet &4r s& utformat

att en effektiv efterkontroll i verkligheten &r svar
att genomfora. Aven om provresultat skulle komma

fram som visar p& undermdlica resultat &r mojlig-
heterna till effektiva &tgirder med anledninag harav
smé. Regelsystemet fdrutsatter att sadana iakttaqgelser
skall rapvorteras till det laboratorium som meddelat
godkannandet av biltymen - d v s i de flesta fall
nagon utlédndsk provorganisation. Detta laboratorium
férutsatts da starta nva provningar under férh&llanden
som liknar certifieringsprov. Det fdrutsatts att fi-
nansieringsfragor léses nationellt och att biltill-
verkaren i fraga medverkar. Hittills har sadan hir
kontroll sa vitt kdnt aldrig lett till indragna av-
gasgodkdnnanden,

troll i de nu aktuella avseendena inorm EC.

Schweiz-87-krav bvgaer pa samma regelsvstem som det
nuvarande i Sverige. Detta system medger relativt
goda mbjligheter till kontroll. Marknadsfoéring av
undermdliga bilar kan stopvas genom indragning av
avgasgodkdannanden for biltvpen i frd&ga. Tillverkarens
ansvar for undermaliga bilar som redan férsalts Ar
inte fastlagt 24 samma sitt som i bl a USA. Tvpbe-
siktningsutredningen!) har belyst dessa fragor och
foreslagit ett sadant regelsystem i Sverige. Dessa
regler skulle, efter Sverenskommelse med Schweiz,
kunna inféras om Schweiz-87-krav infdrs i Sverige.

kontrollsyster. Typbesiktningsu;redninqen1} har stu-

L DsK 1979:7: Fordon i foreskrivet skick.
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derat den amerikanska efterkontrollen och beddmt moj-
ligheterna att tillampa den i Sverige. Den amerikanska
miljonyndigheten (EPA) har utvecklat en metod for efter-
kontroll av nya bilar for att faststdlla att de upp-
fyller kraven betraffande fororeningar med avgaserna.
Metoden, som bendmns "Selective Enforcement Auditing"
(SEA) , innebdr i korthet foljande.

EPA kan krdva att en viss del av produktionen i en
bilfabrik skall kontrolleras. Antalet provbilar be-
stams av produktionens omfattning efter vissa regler.
Fore prov far tillverkaren kdra in bilarna enligt
eget bedomande, dock langst 6 400 km. Han far &ven
fore prov utfdora ordinarie leveransservice pa bilen.
Fullsténdigt avgasprov utfdrs pa varje uttaget fordon,
vanligtvis vid tillverkarens provningsanldggning. Pro-
vat fordon anses vara underkdnt om utsldppet av nagon
fororening, berdknat som medelvardet av utsléappen
under hogst tre prov pa varje bil och med beaktande

av en viss forsamringsfaktor, Overstiger faststdllt
gréansvarde. Fordonsgruppen, till vilken de provade
bilarna hor och som kan vara en motorfamilj eller del
darav, anses godkand om hogst 40 % av de provade bi-
larna underkants vid provet.

Det forhallandet att 40-procentgrédnsen inte har over-
skridits vid SEA-prov innebdr dock inte att fabrikanten
gar fri fr&n &tgirder. Aven lagre overskridandefre-
kvenser kan vara en indikation pa att fordonstypen

bor bli fOremal for ytterligare kontroller, som kan
leda till ett aterkallande av modellen.

Om viss fordonsgrupp har underk&nts vid SEA-kontroll
kan EPA aterkalla certifieringsgodkannandet tills
vidare eller for gott. I det forra fallet kan ater-
kallandet havas om tillverkaren avhjdlper bristen hos
de avgasrenande anordningarna och vid nytt prov visar
att fordonen fyller bestdmmelserna.

De amerikanska myndigheterna kan aven ta ut bilar i
trafik for provning for kontroll av att komponenter
och emissionskontrollsystem fungerar acceptabelt.
Underkanda resultat i SEA-kontrollen innebdr forbud
att fora sddana bilar frdn bilfabrikens omrade, d v s
produktionsstopp med ndgra dagars varsel. Har under-
madliga bilar forts ut pa marknaden, riskerar biltill-
verkaren omfattande bdter och att fa aterkalla fel-
aktiga bilar fOr reparation.

Under senare ar har administrationen i USA i praktiken
lattat nagot pad fordonskontrollen, vilket bl a varit
ett led i hjadlpen till amerikansk bilindustri som
efter oljekrisen 1977-78 rakat i ekonomiska svarig-
heter.

I frdga om biltyper med smd marknadsandelar i USA,
bl a madnga europeiska modeller, har SEA-kontrollen
inte varit lika intensiv som for den inhemska biltill-
verkningen. Luftfdroreningsmédssigt har sadana biltyper
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mindre betydelse i USA. Infors amerikanska avgaskrav
i Sverige torde dock europatillverkade bilar f& en
avgorande betydelse f6r luftfdroreningssituationen i
Sverige. Kontrollen av USA-83-krav i Sverige bdr ut-
formas sa& att den efterliknar den amerikanska krav-
nivan utan att bli strd&ngare &n i USA.

Kontrollen av USA-83-kraven, om dessa skulle infdras
i Sverige, torde av praktiska, ekonomiska och admini-
strativa skdal fa anordnas pa& nagot annorlunda sitt i
Sverige dan i USA, dven om malet med kontrollen bdr
vara att uppna en motsvarande reell innebdrd av krav-
nivdn. Den modell for efterkontroll som lagts fast i
Al0-kraven har anpassats till vara praktiska, admini-
strativa och juridiska forutsattningar och medfdr en
i sammanhanget resurssndl metodik.

Typbesiktningsutredningen

Typbesiktnincsutredningen har &verviagt kontrollfragan och
lagt fram foérslag om hur efterkontrollen skall kunna
effektiviseras. Till en bdrjan har man undersdkt om
certifieringsprovet, d v s det prov som skall utfdras
for att faststdlla att fordonstypen &r i Sverensstim-
melse med avgaskraven, kan fOrbittras. Vissa foérslag
till detaljforbattringar har redan genomfdrts. Dirut-
over foreslar man att bilen maste klara avgaskraven

med de justerbara komponenterna instdllda var som helst
inon det toleransomrdde som tillverkaren har angett.
Detta har redan genomférts i de nuvarande Al0O-reglerna.

Typbesiktningsutredningen féresldr dven ett nytt kon-
trollsystem enligt vilket bilar som dr i bruk stick-
provsmassigt skall kontrolleras genom ett fullstéandigt
avgasprov som motsvarar det prov som utforts vid certi-
fieringen. Bl a skall sd&dana prov utféras pa ett urval
av relativt nya bilar, d v s bilar som har kdrts minst
3 000 och hégst 15000 km ndr de provas. Fordonen skall
vdljas ut slumpvis. Av varje modell maste minst 30
bilar provas. Fore provet skall bilen fa genomga en
viss service vid mirkesverkstad.

Nar det gadller att bestdmma vad som skall vara god-
kdnt respektive underkint resultat vid ovanndmnda
kontroller har man ancgett som mal att alla fordon
skall ligga under grénsvirdena i bilavgaskungérelsen.
Man har emellertid ansett det nédvandigt att genonfora
det kravet successivt, eftersom en anpassning av bi-
larnas konstruktion kr&ver bade tid och resurser.
Detta foérhdllande i forening med att all industriell
produktion ger en viss spridning i fraga om kvaliteten
pa produkterna goér att man atminstone till en bOr jan
maste acceptera att en viss del av produktionen har
for hoga utslédppsviarden. Detta Overskridande skall en-
ligt forslaget anges som en procentsats.

FOr 1981 och 1982 &rs modeller, vars konstruktion ut-
redningen ar 1979 ansdg det vara fér sent att p&verka
annat an marginellt, har man ansett att andelen fordon
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av en viss modell som Overskrider grédnsvardena inte
bor fa vara hogre an 35 2.

Vilken procentsats som skall tillampas darefter ar
beroende av ett flertal faktorer. Man har darfor av-
statt fran att ange en bestdmd procentsats. For 1983
ars modell angavs att den bdor ligga mellan 5 och 20 %.
Dessa siffror ar angivna utan beaktande av den s k
forsamringsfaktorn.

Man forordar ocksa en kontroll av bilar som kOrts mer
an 15 000 km. I fraga om dessa finns inga forutsatt-
ningar att ange grdnsen mellan godkant och underkant
resultat i form av en procentsats. I stdllet far en
beddmning ske fran fall till fall nar man konstaterar
systematiska brister.

De avgaskontroller som har foreslagits ovan skall ut-
foras av AB Svensk Bilprovning enligt narmare fore-
skrifter av statens naturvardsverk. Teststationer be-
hover byggas upp i Stockholm, GOteborg och Malmo.
Ungefar en fjardedel av personbilsbestandet i Sverige
kommer darigenom att bilda underlag for provningsfor-
farandet. Forslaget kan bl a antas medfdra att markes-
verkstidderna i de tre tatortsregionerna satsar pa en
ytterligare forstarkning av sin serviceorganisation.

Forslaget innehaller aven en lag om skyldighet for
tillverkarna eller generalagenterna att i skalig om-
fattning &tgarda bristfalliga fordon. Med bristfallig-
het avses 1 detta sammanhang en systematisk avvikelse
fran fordonskraven.

Nar det ar frdga om brister i avgasreningen intrdder
skyldigheten enligt forslaget nar underkannandefre-
kvensen vid det ovan beskrivna provningsforfarandet
ligger Over det faststidllda procenttalet. Aven i andra
fall kan skyldigheten att &tgdrda intrada men da& endast
under foOrutsdttning att sdrskilda skal talar harfor.

Skyldighet att atgarda omfattar enligt forslaget endast
registrerade fordon som Ar hdgst fem ar gamla och har
korts hogst 80 000 km.

Skyldigheten att &tgdrda far till sitt innehall be-
stammas utifran ett flertal faktorer, t ex felets
allvar och kostnaden f6r att avhjdlpa det. Skyldig-
heten kan innebdra att tillverkaren eller generalagen-
ten skall kalla tillbaka alla fordon som han miss-
tanker vara felaktiga for kostnadsfri reparation. I
andra fall kan det racka t ex med att markesverksta-
derna 1 samband med ordinarie service av bilen kontrol-

lerar och eventuellt byter den detalj som misstanks
vara bristfallig.

Typbesiktningsutredningen har utgatt fran att statens
naturvardsverk, a ena sidan, och tillverkarna eller
generalagenterna, & andra sidan, i de flesta fall fri-
villigt kommer Overens om lampliga atgdrder nar det
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blir aktuellt att till&mpa den nya lagen. For att
16sa eventuella tvister pd omrddet som kan uppkomma
foresladr man att en sdrskild nimnd inr&ttas, fordons-
namnden.

Lopande avgaskontroll

I Sverige bedrivs lopande avgaskontroll framst genom
arlig kontrollbesiktning. Mojligheterna genom denna
kontrollform har &ven utretts av Typbesiktningsutred-
ningen1). En védsentlig svarighet i dessa sammanhang
hang ar att de fullstdndiga avgasprovmetoder som ut-
nyttjas i de kontrollformer som ovan nidmnts av prak-
tiska och ekonomiska sk&l &r uteslutna. Fdrenklade
provmetoder ar darfor erforderliga. S&8dana metoder
medger dock begrdnsad kontrolleffekt och valda 18s-
ningar pa olika hall inneb&r d&rfdr kompromisser dir
komplexiteten i provmetodik, kostnader och praktiska
férutsadttningar pd faltet, bl a pad verkstidderna, vigts
in.

Strangare avgasreningskrav medfor ofta att mer kompli-
cerade tekniska l&sningar erfordras. Overgdng till ny
reningsteknik kan dock innebadra forandrade forutsatt-
ningar hdrvidlag. Bortfall av reningseffekten far po-
tentiellt storre betydelse vid langtgdende avgasre-
ningskrav i jadmforelse med dagens krav. Underhdllet

av fordon i dessa avseenden blir darfdr relativt sett
allt viktigare vid skarpta avgasreningskrav. Bortfall
av t ex katalysatoreffekt innebdr en pataglig Okning
av emissionerna. Ett begrdnsat antal felaktiga fordon
kan darmed avsevdrt paverka det genomsnittliga fdrore-
ningsutsldooet fran bilparken.

F n utnyttjas i samband med arlig kontrollbesiktning
mdtning av halten koloxid vid tomgang. Typbesiktnings-
utredningen har utrett alternativa provmetoder men
funnit att pa nuvarande kravnivad &r tomgangsprovet

den mest rimliga metodiken. Skdrpta gransvarden och
eventuellt aven en komplettering med kolvdtemdtning
och komponentkontroll medger vissa mojligheter till
forbattrad kontrolleffekt.

gangsprov, utnyttjas. Gransvdrena far anpassas till
vad som anges i dessa bestdmmelser d v s 4,5 resp 3,5 %

lertid svagheterna med tomgdngsprov mer for handen,
sarskilt vad gdller kvdveoxidutsldppen som ju inte
alls kan kontrolleras pa detta sdtt. I den man ldpande
kontroll forekommer i USA, vilket &r en fraga pa del-
statsnivad, utnyttjas dock f n ndstan undantagslost

1
) DsK 1980:15: Bilavgaser - krav och sontroll.
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tomagdngsprov, och d& med métning av koloxid och kol-
viten. Ansvarig federalmyndighet (EPA) har darvid
rekommenderat grinsvirdena 1,2 % for koloxid och

220 pom f&r kolviten. Kalifornien utnyttjar ett mer
utvecklat prov vid vilket bilen belastas vid kérning
med konstanthastighet p& en forenklad chassidvnamo-
meter. Darvid kan dven kvaveoxiderna kontrolleras.

Enligt det utredningsmaterial som Tvpbesiktningsut-
redningen tagit fram innebdr mer avancerad avgasprov
i samband med ldpande avgaskontroll en ganska vasent-
lig merkostnad for arlig kontrollbesiktning, stor-

leksordningen 80-100 kronor per forrdttning. Bakgrunden
hirtill adr att sddan provutrustning normalt inte kan
integreras i befintliga besiktningsbanor vid AB Svensk
Bilprovnings besiktningsstationer. Darmed fordras till-
byggnader, vilka p& flera h&ll dessutom inte kan in-
rymmas p& tillgdnglig tomtmark. Vidare erfordras ytter-
ligare besiktningsstationer for att halla uppe besikt-
ningskapaciteten, d& varje forrdttning med utbyggd av-
gaskontroll tar langre tid an tidigare.

Kostnaderna for en utvecklad avgaskontroll kan be-
grinsas genom att s&dan besiktning inte krdvs varje

&r och inledningsvis endast i vissa geografiska regio-
ner. Det &r vidare m6jligt att nedbringa kostnaderna
om man i en introduktionsfas nar antalet bilar enligt
stridngare avgaskrav &n dagens ar begransat accepterar
lingre korvidgar till en sddan foérrdttning. Det skulle
innebidra att varje bilprovningsstation inte utfdr for-—
rattningen. Detta skulle t ex vara praktiskt tankbart
onm en sa&dan utvidgad avgasbesiktning erfordras endast
vart 5:e ar.

Motorutveckling och avgasreningsteknik for tunga fordon

Som framgdtt av tidigare avsnitt &r dieseldriften
nirmast allenarddande da det galler tunga fordon.
Utvecklingen av dieselmotorn for dessa fordonstyper
har under 1lang tid varit inriktad pa att astadkomma
driftsdkra och brédnsleekonomiska motorer. Under 1960-
och 1970-talet har miljokrav i form av restriktioner
04 utslidpp av synlig rok inforts i en rad ldnder,

bl a Sverige. I USPA och Japvan har krav pa gasformiga
féroreningsutsliopp dven inférts, vilka foranlett
successiva modifieringar av motorerna. Kommittén har
uopndragit at statens naturvardsverk!) att nidrmare
belvsa emissionsfragorna i samband med tunga fordon.

1 A 3 i Sl
) Statens naturvardsverk, bilavgaslaboratoriet: Undersokningar

av bilavgasemissioner och effekten av olika bestammelser -
Tunga fordon.
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FOroreningsutsl&Zppet fran en dieselmotor &r i hdg grad
beroende & hur forbradnningsprocessen utformas. I
dieselmotorer tillfdrs brédnslet genom insprutning
direkt i fOrbranningsrummet. Insorutningskarakteri-
stika, gasstromningsforhdllanden och fdrbrinningsrum-
mets utformning &r ddrmed betydelsefulla parametrar
for forbranningsforloppet och resulterande emissioner.

Forbrdnningen i en dieselmotor startas genom att
brédnslet sjdlvantdnds vid insprutningen p g a den

héga temperatur som uppstdr genom kompressionen av
gasblandningen i motorn. Forbranningen omfattar en
gasfas av forangat bransle men &dven fina droppar.
Sotpartiklar uppstar fradmst genom att sddana bridnsle-
droppar inte hinner fOrbradnnas fullstandigt. Kolviten
i avgaserna beror bl a av att bréansledroppar hamnar

pa kalla vtor i forbradnningsrummet och da inte for-
branns fullsté&ndigt p g a for ladg temperatur. Kol-
vaten och koloxid uppstadr ocksd genom att brinsle
delvis sprutas in i en gasmassa som genom forbrin-
ningen redan blivit syrefattig. Kvidveoxiderna bildas
genom att kvave och syre i forbrédnningsluften fdrenas
vid den hbga temperatur som uppstar vid forbranning
under kompression. For att minska fororeningsutslappen
fran en direktinsprutad dieselmotor ir det i forsta
hand fraga om att paverka forbranningen i motorn.
Ddrvid &r foljande motorparametrar av stdrst intresse:

- insugningssystem

- forbranningsrumsform
kompressionsfdérhallanden och ev overladdningsqgrad
lufttemperatur fore forbrinningsrummet
insprutningstryck och -hastighet
insprutningstidpunkt

branslespridartyp, d v s hdlantal, hdlstorlek och
riktning

Avgasreningsatgdrderna berdr samma motorparametrar
som motorkonstruktdrerna sedan ldnge bearbetat f&r
att uppna ett gott bransleutnyttjande i motorn.

Reningssyvstem for avgasen sedan den limnat motorn Ar
i dag inte alls utvecklade p& samma satt som vid t ex
bensindrivna personbilsmotorer. Detta beror frimst pa
att hittills inférda emissionskrav fér vaqgfordon
kunnat klaras utan s&dan teknik.

M6jligheterna att anvdnda katalytisk avgasrening vid
dieselmotorer skiljer sig en hel del fran bensinmo-
tortekniken, varfor denna inte direkt kunnat overfdras
till dieselmotorer. Bl a rader alltid luftdverskott i
dieselavgasen. Darmed &r katalvtisk reduktion av kvive-
oxider inte m6jlig som vid bensinmotorer. Svresensor -
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tekniken som kan anvandas vid bensinmotorer for att
reglera luftdverskott och reaktionsbetingelser i kata-
lyvsatorn &r darfor inte tilldmpbar vid dieselmotorer.
Dieselmotorn ger ocksa forhallandevis kalla avgaser
vid 149 last men i stdllet myvcket hog temperatur i
avgasen vid hdg last. Detta forhallande liksom fore-
komsten av sot och svavelrester fran bradnslet har
hittills f®rsvarat utvecklingen av effektiva och hall-
bara katalysatorsystem for dieselmotorer.

Teknik for olika avgasreningskrav vid tunga fordon

Som framgdr av faktarutan nedan innebar de inom ECE

utan sarskilda &tgarder. De inom ECE foreslagna kraven
ar:

ECE 13-mode prov:

koloxid: 14 g/kWh (10,3 g/hdstkrafttimme)
kolvaten: 3,5 g/kWh (2,6 g/hastkrafttimme)
kviveoxider: 18 g/kWh (13,2 g/hastkrafttimme)

ECE-kraven fordrar sdledes inte nagon ytterligafe mo-

torutveckling om de skulle infdéras. Kraven ger a andra
sidan inte heller nagra luftvardsvinster och kan t o m
utnyttjas for att motivera Okade utslapp.

giller koloxid inte heller nagra storre problem for
moderna dieselmotorer. Kraven galler nya motorer med
hiansyn tagen till forsédmringsfaktor. Denna faktor ar
nara 1,0 for dieselmotorer.

USA 13-mode prov:

koloxid: 33,5 g/kWh (25 g/hastkrafttimme)
1

kolvaten: 2,0 g/kWh (
kolvaten +
kvaveoxider : 13,4 g/kWh (10 g/hastkrafttimme)

,5 g/hdastkrafttimme)

I US™ g&dller kraven ocksa tunga bensindrivna motorer,
som knaovnast forekommer i Sverige, och gransvardet
for koloxid dr motiverat utifran dessa motorers emis-
sionsfodrhallanden. CGransvdrdet for summa kolvaten och
kvéveoxider motsvarar i stort sett den genomsnittliga
emissionsnivan hos dagens dieselmotorer. Vissa motor-
tymer har emissioner under denna niva medan andra
ligger nagot Over. Om dessa krav infores i Sverige
skulle, © g9 a behovet att halla viss marginal till
gdllande formella krav, den genomsnittliga emissions-
nivan sankas ca 10-15 %.

Vad gdller motorer som inte klarar denna niva i dag
ar den framsta motortekniska atgarden sannolikt att
nagot forskjuta insprutningstidpunkten f6r att minska
kvdveoxidutsldpoen. Pa nagon motortyp kanske till-
verkaren valjer en modifierad spridartvp for att
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minska kolvateutslaopet. Sammantaget ar det dock
frdga om forhdllandevis marginella atgdrder med ringa
dterverkningar pd motorns &vriga egenskaper. Den nu
pagaende utvecklingen mot turboladdade motorer med

s k mellankylare for att sanka temperaturen hos ladd-
luften, innebdr ocksa sankt emission av kolvaten och
kvaveoxider. Enligt statens naturvardsverk, som ba-
serat sina bedOmningar pa uppgifter fran bl a ameri-
kanska myndigheter, kommer varken motorprestanda eller
brédnsleekonomi att paverkas markbart av de atgarder
som ar aktuella fOr att klara USA:s federala avgas-
krav for tunga fordon. Enligt bilindustrin skulle

L)

brédnslefdrbrukningen komma att oka med 5-10 %.

Skarpta avgasreningskrav fOr tunga fordon har be-

modeller. Liknande krav ar forutsedda federalt med
nagra ars forskjutning.

USA 13-node prov:

koloxid: 33,5 g/kWh (25 g/hastkrafttimme)
kolvaten: 0,67 g/kWh (0,5 g/hé&stkrafttimme)

kolvaten + '
kvaveoxider: 6,0 g/kWh (4,5 g/hastkrafttimme)

Dessa krav representerar f n de strdngaste kraven for
tunga dieselmotorer och fordrar bdsta avgasrenings-
teknik p& omradet. Kraven forutsidtter bl a att motorn
har ett emissionsvdnligt grundutfdrande och torde i
‘Ovrigt fdrutsitta Atgdrder betriffande alla de motor-
parametrar som namnts i foregdende avsnitt. I forsta
hand torde atgidrder betrdffande kompressionsfdrh&l-
lande, gasforing, forbrédnningsrummets utformning och
insprutningskarakteristik vara aktuella. Mellankylare
for laddluft vid turbomotorer och eventuellt ockséa
EGR (avgasaterforing till forbranningsrummet) torde
komma ifrdga for att klara kvaveoxidutslappen utan
att brénslefdrbrukningen blir for hog.

Eftersom de skédrpta Kaliforniska kraven skall till-
lampas forsta gangen fran 1984 Ars modeller i USA ar
det annu inte klart exakt hur olika tillverkare avser
att kombinera de olika mdjligheterna till enissionsbe-
gransande atgdrder. Det &r darfdér inte mojligt att for
narvarande ange kostnaderna for dessa &tgarder om kra-
ven genomférs i Sverige, framfor allt som Sverige
tillampar andra rOkkrav 4n Kalifornien. Det torde

dock sta klart att atgdrderna kommer att paverka

bade motorns maxeffekt och brdnslefdérbrukning nega-
tivt, sannolikt i omrddet 10-20 % i jamfdrelse med
dagens utforande.

S& ldnge de angivna kraven ir begrinsade till
Kalifornien kan de inte f& ndgon allmin paverkan Da
motorkonstruktionerna. Vissa tillverkare kan avsta
frédn denna trots allt begrinsade marknad och for
6vriga torde det bli frdga om att modifiera nagon
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ECE 13-mode prov
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eller ndgra motortyper for dessa krav. Aven di denna
kravnivd om nagra ar Overférs till USA som helhet
torde motsvarande foérhallande kvarstd vad giller de
europeiska motortillverkarna.

Avslutningsvis kan namnas att de kaliforniska myndig-
heterna jamsides med ovan nimnda krav vlanerar att
infdéra begrdnsningar av partikelutsldpp i analogi med
vad som redan galler for motorer fdr 1litta fordon.
Dessa krav skulle vara aktuella i Kalifornien mot
slutet av 1980-talet och torde d& kr&dva nagon form av
reningssystem f6r avgaserna sedan de lamnat motorn.
System som bygger pa savdl mekanisk avskiljning som
katalytisk fOrbrédnning &r £ n under utveckling men
kan &nnu inte anses fardiga for praktiskt bruk.

Kontroll av avgaskrav for tunga fordon

De hittillsvarande erfarenheterna av dieselmotorer f&r
tunga fordon visar att dessa bibehdller sin ursprung-
liga emissionsnivad pd ett helt annat sitt &n t ex
bensinmotorer for personbilar. Aven efter kdrstriackor
P& 700 0200 km &r emissionerna ungefdr desamma som f&r
nvtt fordon, dock med undantag for kolvaten dir mo-
torforslitning m m ger en viss, men &ndd begrinsad,
emissionsdkning. Dessa férhdllanden gdller under fér-
utsattning att insprutningsutrustningen inklusive
sporidare fungerar pa avsett sitt. Dessa komponenter
ar emellertid tillverkade f&r mycket ladnga drifttider
och fel avsldjar sig omedelbart genom bl a svnlig rdk
i avgaserna och genom 6kad drivmedelsfdrbrukning.

Den l6pande kontrollen av utvidgade emissionskrav for
tunga fordon torde darfor i huvudsak kunna bvqgga pa

den i dag tilldmpade rokmidtningsmetoden. DArjamte er-
fordras en stickprovskontroll av nya fordon med full-
sténdigt avgasprov for att sidkerstidlla att tillverkarna
i sin 1l&pande produktion uppritthdller den g&dllande
emissionsstandarden.

Gdngse standardiserade provmetod for fullstdndigt av-
gasprov forutsatter prov med motor i provbidnk - allt-
séd ej med komplett fordon. Erfarenheterna fran verk-
samheten vid bilavgaslaboratoriet i Studsvik visar
dock att man med tillfredst&dllande noggrannhet kan
sinulera ett motorprov med prov av komplett fordon pa
chassidynamometer. D& den senare metoden Ar avsevirt
billigare att ldgga som grund fér en stickprovskontroll
bor denna nédrmast komma ifrdga i detta sammanhang.
Tillverkarna har for sin egen ldpande kvalitetskon-
troll mojlighet att anvdnda gdngse binkprovmetod.

I den man modifieringen av dieselmotorerna for skarpta
emissionskrav innebdr att t ex insprutningstidpunkt
eller bréanslemdngd inte svarar mot bista prestanda
foreligger risk med manipulation av utrustningen pé&
faltet for battre prestanda. Den erfarenheten har man
fran inférandet av de fdrsta rékbegrinsningskraven.
Det basta sdttet att férhindra sddana manipulationer
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4r att ha nagon form av ingreppssakring inbyggd redan
fran fabrik som gor dem latta att upptdcka vid lopande
kontroll. Motortillverkaren d&r £ © med hansyn till
motorgarantier etc direkt emot ej auktoriserade in-
grepp i system som paverkar férbranningsprocessen i
motorn.
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8 Atgarder betriaffande drivmedel

I detta kapitel beskrivs drivmedel for bilar, méjligheterna att
producera och distribuera blyfri bensin samt de ekonomiska,
hilso- och miljomdssiga konsekvenserna av infdrande av blyfri
bensin.

Allmant om drivmedel

Sveriges drivmedelsforsor jning

Transoortsektorn svarar i nuldget for en femtedel av
energifdrbrukningen i Sverige. Ca 97 % av energibe-
hovet tacks av oljebaserade orodukter, framst bensin
och dieselolja.

Som framcdr av tabell 8.1 nddde den svenska olje-
kurvan ett maximum &r 1973. Drivmedelsfdrbrukningen
uppcdr £ n till ungefdr en tredjedel av den totala
oljefdrbrukningen.

TA3ELL 8.1 Inhemska leveranser av oljeprodukter under
perioden 1973-1981 (milj m3 /&r)

Ar 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982

Totala
olje-
leve-
ranser 32,2 29,5 28,60 3,75 13054 28,85 28588 25/

Darav
driv—
medel N2 6,7

Kalla: Svenska Petroleum Institutet

*v tabell 8.2 framcdr att den inhemska raffineringen
skat fran 59 % av de inhemska leveranserna ar 1979
till 71 ¢ ar 1981. Vid halvarsskiftet 1984 berdknar
OK ta i bruk en anlidgcning for katalytisk krackning
av tjocka oljor till bensin och lattoljefraktioner
vid Scanraff i Livsekil. Harvid kommer den inhemska
bensintillverkningen att ©ka med 0,5-0,8 miljoner m
per &r. Vara inhemska raffinaderier kommer darefter
att kunna leverera all motorbensin som férbrukas i
landet. Planer 04 vtterligare utbvconad av s k
krackers vid de svenska raffinaderierna finns, vilket
vtterligare skulle stdrka den svenska sjalvforsorj-
ningsgraden for motorbranslen. Av marknadsskdl kommer
dock import och exvort av oljeprodukter att forekomma
aven i framtiden.
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Import, export och inhemsk raffinering av
oljeprodukter ar 1982 (milj m3/ér)

Oljeprodukt

Inhemsk Inhemska
rFaffi— leve-
Import nering Export ranser

Inhemsk raffi-
nering i % av

inhemska leve-
ranser

Raolja

Motorbensin

14,9
25,3

Diesel och
tunn eld-
ningsolja

Tjock eld-
ningsolja

Ovriga pro-
dukter utom
asfalt och

smor jmedel 2ns

Summa 27,9

Kédlla: Svenska Petroleum Institutet
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Figur 8.1 Drivmedelsférbrukning samt transportarbete f&ér last-
bils- och personbilstrafiken 1960-1990

Kdlla: Transportradet

Av figur 8.1 framgdr att transportsektorn »& senare

ar har minskat sin energiférbrukning. ~“odstransport-
arbetet har liksom persontransportarbetet minskat
under de senaste tvad Aren. De minskade medelkdrstrick-
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orna £3r versonbilar, beroende bl a pa en over gang
£ill kollektiva fardmedel vid arbetsresor, kan véntas
besta.

Tillcincliga prognoser pekar »a att oljefdrbruknincen
i Sverige liksom i Vésteuropa i Ovrigt kommer att
minska fram till ar 2000. Erognoserna fdrutsdtter en
3kad anvindning av bl a naturgas, karnkraft och f&r-
nvelsebara energikZllor. Vad gédller transportsektorn
fSrutses en fortsatt minskning av f£8rbrukningen av
bensin men en viss dkning av dieselférbrukningen.

Inom lastbilstrafiken finns vissa besparingsm&jlig-
heter som i huvudsak beddms kunna balansera den véanta-
de dkningen av transportarbetet.

Besvaringsmdjligheterna pd personbilsomradet har be-

raknats till totalt 10-15 procent till ar 1990. CGenom
att transportarbetet med personbilar inte vantas Oka

i stirre utstriackning kan en vtterligare minskning av
bensinforbrukningen forvantas.

Betriffande utvecklingen av energipriset kan det kon-
stateras att trenden mot allt hdogre oljepriser brutits
04 senare tid och orissdnkningen genomférts. Bakgrunden
till detta kan soOkas i ett flertal samverkande orsaker.
211t fler oljeproducerande lander har blivit beroende
av kontinuerliga oljeinkomster och &r darfor beredda
till viss priskonkurrens for att trygga avsattningen.
Oljeproduktionen fran lénder utanfor OPEC har Okat
vilket kan betvda att kartellens prispaverkande och
utbudsbegrinsande verksamhet forsvarats. For svenskt
vidkommande har OPEC-lindernas inflytande brutits
genom att ca 60 % av oljefdrsdrjningen under 1982 kom
fran Nordsjon. Den djupa lagkonjunkturen i flertalet
industrildnder har tillsammans med arbetet pa olje-
ersittnings— och energibesparingsprogram medfort att
efterfridcan pd olja sjunkit. Dessutom har en oOkad
bensinutvinning erhdllits till foljd av att produk-
tionskapaciteten f&r bensin bvggts ut vid raffinade-
rierna i Vasteuropa genom s k krackeranldggningar.

Motorers krav pa drivmedel

De bilar som i dag ar i drift &r resultatet av en ut-
veckling som under lang tid pr&acslades av stor frihet
frdn myndighetsforeskrifter.

Under 1960-talet bodrjade intresset alltmer fokuseras
kring sakerhets- och miljofragor. Detta resulterade

i nya krav pa fordonen som fortfarande styr bil- och
motorutvecklingen. Med de kraftiga hdjningarna av
drivmedelspriserna under 1970-talet bor jade konsumen-
terna i hégre grad efterfrdga bilar med lag bransle-
férbrukning, resulterat i att dagens bilar ar bransle-
sndlare &n de bilar som saldes pa 1970-talet. Dagens
utvecklingsarbete karakteriserades av en stravan efter
siankt bransleforbrukning, med bivillkoret att upp-
stillda emissionskrav skall innehallas.
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Forbranningsmotorn har existerat i mer an 100 &r i
Otto-utforandet, vanligtvis med bensin som bransle,
och mer &n 80 &r i dieselutforande.

Otto-motorn anvands fOretradesvis i personbilar och
lattare lastbilar. Dess verkningsgrad okar med Skande
komoression av luftbransleblandningen fore forbran-
ningen. Mojligheten att hdja kompressionsférhdllandet
ar huvudsakligen begrdnsad av bradnslets egenskaper.
En effektivare energiomvandling erhdlls dessutom om
ratt avvdagd mangd luft blandas vidl med brinslet.

Motorbensin dr huvudsakligen en komplex blandning av
flera hundra kolvdten med kokpunkter mellan 359C och
21009C. Kolvatena innehdller normalt mellan 4 och 12
kolatomer och kan delas in i foljande generella
gruvper: varaffiner, olefiner och aromater. Exempel
pa dessa kolvaten finns i figur 8.3. I raffinaderi-
tekniska termer bestar en tvpisk svensk bensin av
butan, lZttbensin, reformat och krackbensin. Butan
och lattbensin, som till storsta delen ar paraffiner,
fas genom direktdestillation av r&oljan. Reformatet
framstdlls genom att s k nafta, som destillerats av
fran raoljan, omvandlas till aromatiska kolviten i
en s k reformeringsanldggning. Krackbensinen fram-
stdlls genom s k katalytisk krackning av tjockare
oljor och innehaller till stor del olefiner.

Bensindrivna motorer har under &rens lopp utvecklats
till allt hégre orestanda. Detta har medfdrt hdgre
krav pd branslet, varfdr bensinspecifikationer ut-
formats efter forhallandena i olika lénder. De funk-
tionskrav som normalt st&lls pd& motorbensin kan ut-
trickas »a foljande satt:

- ce latt start och god kérbarhet under uppvarmnings-—
forloppet

ce god acceleration
forebygga isbildning i fOrgasaren

hindra utspé&dning av vevhusoljan

‘e god branslefordelning till de olika cylindrarna

ge storsta mojliga energimdngd
forebygga avsattning av brdnslerester i brédnsle-
och insugningssystemet

forebygga onormal forbranning, s k knackning.

En viktic egenskap hos bensin dr dess destillations-
kurva. Blandningen av kolvaten med olika kokpunkter
och oktantal gors darfdr noggrant for att astadkomma
de bdsta driftegenskaperna. Inverkan av olika delar

av bensinens destillationskurva framgar av figur 8.3.
Som svnes ar flera av Onskemdlen betradffande destilla-
tionskurvan motstridande.
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god braénj
ekonomi

Forebyggande av
isbildnling i for- . .
gasarenh m?nsta uts?aq-
ning av smorj-
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av &nglas avsattningar i

motorn
+

snabb uppvarmning
och god afcceleration

o
Temperatur C
°
o

goda kallstart
egenskaper

50
% destillerat

Figur 8.2 Typisk destillationskurva fOr motorbensin

Blvtillsatser anvidnds for att hoja brénslets oktantal,
se nasta avsnitt.

For att moéta kravet »ad en enhetlig bensin har Sveriges
standardiseringskommission, SIS, givit ut svensk stan-
dard for motorbensin, SS 15 54 21, som vid behov kan
revideras inom vissa grdnser. De viktigaste egen-
skanerna framgar av tabell 8.3.

TABELL 8.3 Utdrag ur svensk standard for motorbensin
(ss 15 54 21)

Premium Regular

Researchoktantal minimum 98 93

Motoroktantal, minimum 87 85

Densitet vid 15°C, kg/1 0,730-0,780 0,715-0,755

Blyhalt, g/1 0,07-0,15 0,07-0,15
Bensen max 5 volymprocent
Flyktighet (destillation)

Temp vid 10% destillat, max 650C

Temp vid 50% destillat, max 110%

Temp vid 90% destillat, max 1800C
Slutkokpunkt, max 2105

Destillationsrest, max 2 volymprocent
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normalparaffin
(normalpentan RON 62 MON 63)

isoparaffin
(iso-pentan RON 93 MON 90)

aromat
(bensen RON 99 MON 91)

olefin
(2-hexen RON 89 MON 78)

cyklisk paraffin
(cyklohexan RON 84 MON 78)

metanol 1
(RON 109

, MON 90

etanol » 1
(RON 109 ', MON 90 ')

MTBE
(metyltertidrbutyleter,
RON 116, MON 102)

Figur 8.3 Exempel pa olika komponenter och tillsatser i
motorbensin.

Dieselmotorn har utmidrkt sig fdr att vara en drift-
sdker och ekonomisk kraftkdlla med begransade effekt-
resurser. Med oOverladdningsteknik, s k turbo, ar det
m6jligt att ndrma sig Otto-motorns vikt-effektférhal-
lande med bibehdllande av dieselmotorns goda bransle-
ekonomi.

I dieselmotorn antéinds luftbrdansleblandningen genom

det utrdttade kompressionsarbetet. Mycket hoga kompres-
sionsfdrhallanden krivs darfér i dieselmotorn.

R Gdller for ren metanol och etanol, vid inblandning i ben-
sin gdller andra oktantal.

Vorschungsbericht DGMK: Klopffestighetskeitsbestimmung
(ROZ und MOZ) von Alkoholen und Alkohol-Mischkraftstoffen
im CFR-Priifmotoren.
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Kraven pd ett dieselmotorbrinsle &r helt skilda fran
kraven »d ottomotorbrédnslen p g a de olika motor-
tvpernas skilda arbetsprinciper. En vdsentlig egenskap
hos ett dieselbrinsle ar att snabbt kunna antandas vid
insprutningen. N&r ett oldmpligt bransle anvdndes eller
om temperaturen ar for 13g vid insprutningen blir tand-
fbrdrOJnlngen for 1ldng. Allt for mvcket bréansle sprutas
d4 in innan tdndning sker och foljden blir en alltfdr
snabb trvckstegring vilket ger upphov till s k diesel-
knackning. Ett dieselbrinsle karaktdriseras framst av
sin tandvillighet genom det s k cetantalet, vilket be-
stams genom ett faststdllt provforfarande.

Dieselbrédnslen innehdller huvudsakligen kolvaten med
12-20 kolatomer, vilket mojliggor goda startegenskaper
och hégt energiinnehdll i luftbrédnsleblandningen.
Generellt gidller att ju mindre reglering man vantar
sio av en dieselmotor desto hdare antal kolatomer kan
man tilladta i dieselmotorbridnslet. Darav foljer att
marina och stationara motorer kan anvanda ett tingre
briansle, aven tjocka eldningsoljor.

thernativa dr ivmedel

Olika tvoer av forbrinningsmotorer har drivits med at-
skillica alternativa drivmedel savdl i laboratorier
som i modifierade fordon. Personbilar med t ex vatgas
son bransle har framgangsrikt demonstrerats trots att
férvaringssvstem for vate dr relativt besvarligt att
dstadkomma i fordon. Overhuvud taget finns kvalifi-
cerade tekniska 1l0sningar i laboratorier och i demon-
strationsskala pd fordon och drivsvstem med olika
alternativbrinslen. Ett inforande av alternativa driv-
medel i stdérre skala fordrar emellertid vtterligare
forskning och utveckling samt overvaganden om konse-
kvenser, kostnader etc.

Motorgas eller LPG anvands redan i dag som drivmedel

i stor utstrdckning i ett flertal ldnder. Motorgas ar
inte ett alternativ till dagens drivmedel utan kan
snarare betraktas som ett komplement. Potentialen for
notorgas uppskattas till maximalt 6-7 % av dagens driv-
medelsmarknad.

Utvinningen av bensin kan ©kas avsevart genom att
vidareféridla tyngre fraktioner i rdoljan. Katalvtisk
krackning Ar ett exempel pd en process som for narvar-
ande installeras i raffinaderier varlden Over. Cenom
att ravaran utadres av oljeprodukter som i annat fall
har att konkurrera med bl a kol som bradnsle inom kraft-
och industrisektorerna ar krackning en metod som har
férutsittningar att ge ldgre bensinkostnader under det
nirmaste decenniet. De dndrade tillverkningsprocesserna
leder dock till storre variationer i bensinkvaliteten.

Ett intensivt utvecklingsarbete pagar for att fram-
stdlla svntetisk bensin. Nya Zeeland har nvligen fattat
beslut om att bvaga en s k MTG- anlaqgnlng, som kommer
att producera 500-700 000 ton bensin per ar fran natur-
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gas. En mvcket 1ladg ravarukostnad ar f n ett villkor for
att processen skall vara konkurrenskraftig.

Alkoholer blandas £ n i brédnslet i mindre utstrdckning.
Alkoholerna har manga fysikaliska och kemiska egen-
skaper, som kan gora dem till goda motorbrdnslen med

en »otential fOr en hdg termisk verkningsgrad och en
hozre avgiven effekt hos motorerna. Avgasutsldppen kan
fOrsdamras i vissa avseenden men forbattras i andra,

se kapitel 7. Produktionskostnaderna for etanol i
Sverige ar och fdrvédntas forbli sd hoga att etanol inte
kan komma till anvandning som ett ekonomiskt alterna-
tiv till andra br&dnslen inom drivmedelsektorn utom
mojlicen vid Overskottssituationer.

Under bdrjan av 1970-talet diskuterades i en rad olika
lander anvéndning av olika former av blandbradnslen be-
staende av bensin och metanol. Olika fOrsok startades
med framfor allt s k M15-brdnsle, d v s bensin med

15 % metanol. I flera lander, bl a Sverige, rader upp-
fattningen att metanol &r det lampligaste alternativa
brénslet om inte speciella forutsattningar foreligger,
exempelvis vad galler etanol i Brasilien. En allmén
uppfattning kan ocksad i stort anses fdreligga om att
M15 inte kan ses som en slutlig 1l6sning eller ens som
ett mer betydelsefullt mellansteg mot ett syntetbransle.
Pa flera hall, bl a i USA och Vasttyskland, diskuteras
introduktion av ren metanol, s k M100-bransle, i geo-
grafiskt begrdnsade flottor.

Mer langtgdende strategiska beslut rorande inforande
av alternativa drivmedel har endast fattats i Brasilien,
Nya Zeeland och Sydafrika. I flera andra ldnder pagar
en betydande forsoksverksamhet med saval M2-4, M15 som
M100 med inriktning pa& konstruktion och anpassning av
motorer och distributionssystem. Utvecklingsarbete be-
drivs i Sverige, Vasttyskland, Frankrike, Canada och
USA. De hbga kostnaderna for framstdllning av motoral-
koholer jamfort med bensin framstdlld ur raolja har
lett till att beslut hittills endast fattats om ett
begrdnsat antal anldggningar for produktion av metanol
for drivmedelsanvdndning.

I Sverige har ett energipolitiskt beslut (proposition
1980/81:90) fattats om en introduktionsplan for alter-
nativa drivmedel. I propositionen konstaterades att
mOjlicheterna att infdra alternativa drivmedel &ar be-
gransade pa kort och medellang sikt. Fordonsparkens
livslangd, svaricheterna att forandra distributions-—
systemet m m gbr en omstdllning till ett nyvtt driv-
medel komplicerad. Nagon betvdande oljeersattning kan
inte »araknas till ar 1990 genom introduktion av alter-
nativa drivmedel. Huvudskalet for att nu utveckla och
introducera alternativa drivmedel for transportsektorn
dr att den langa omstdllningstiden nddvandiggdr en
tidig start.

Den »nlan fOr utvecklina och introduktion av alternativa
drivmedel, som foreslogs i propositionen, har utformats
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s& att inte alltfor langtgdende bindningar till en
enda utvecklingslinje gérs. En annan viktig utgdngs-
cunkt var att metanol bedomdes som det lampligaste
alternativet. I planen laggs stor vikt vid utveckling
och anvidndning av motorer for drift med ett bréansle
bestdende av enbart motoralkoholer. Introduktions-
clanen bvager framst pd en intensifierad utveckling
av motorer foér M100-drift och anvadndning av dessa i
begransade fordonsflottor.

Oljeersattningsdelegationen har pd uppdrag av rege-
ringen utarbetat en strategi for alternativa driv-
nedell), som ligger till grund f&r det fortsatta ar-
betet p& detta omr&de. Enligt forslaget bor nagot lang-
siktigt, strategiskt beslut om introduktion av metanol
som drivmedel inte fattas for ndrvarande. Man foreslar
att ytterligare insatser gors bl a betraffande utveck-
ling och flottfdrsok med fordon fér M100-brédnsle, di-
stribution av s&dant br&dnsle och vroduktion av metanol
ur olika rdvaror. Detta arbete skall bedrivas med mdl-
sattningen att ett definitivt introduktionsbeslut skall
kunna fattas ar 1988.

Den svenska bilparkens oktantals- och blybehov

Vissa organiska blyforeningar (tetraalkyvlbly) &r sedan
lénge kanda for att ge en oktantalshdjande effekt vid
inblandning i bensin. Detta anses vara det billigaste
séttet att hdja oktantalet. Blvtillsatser till motor-
bensin har forekommit i Sverige under mer &n 30 ar.
Under det senaste decenniet har man alltmer kommit att
diskutera behovet av att minska blyinnehallet i bensin
2a grund av hdlsoriskerna. En nedtrappning av tilldten
mansd blv i bensin har genomforts. F n tillats i
Sverige hégst 0,15 g bly ver liter bensin.

Bensin med hdgt oktantal gor det moéjligt att anvanda
motorer med hogt kompressionsfdrhallande, vilket ger
jod bransleekonomi och hogt effektuttag. Bensin med
hogt oktantal har stor formaga att motsta knackningar
som uppkommer genom spontana detonationer i motorn.
Knackningar uppkommer genom att luft-bransleblandningen
sjdlvantands okontrollerat. Bensinens oktantal bestams
genom att knackningsintensiteten jamfors med clika re-
ferensbranslen i en s k CFR-motor, vars kompressions-—
forhdllande kan varieras. Provningen genomfdrs vid tva
olika belastningsfall, i det ena fallet vid lagt varv-
tal och 13ag belastning (Researchoktanantal, RON) i det
andra fallet vid hogre varvtal och hdgre belastning
(Motoroktantal, MON). Researchoktantalet ar ett matt
P& branslets formdga att motstd knackning vid 1&g
hastighet medan Motoroktantalet anger formagan att
motsta knackning vid hoégre hastighet. Utover RON och

N DsI 1982:12: Strategi f&r alternativa drivmedel.
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MON anges &dven det s k front-end-oktantalet, RON 1OOOC,
d v s oktantalet for den mest lattkokande delen av
bensinen.

Vid svenska bensinstationer anges pa pumparna Research-
oktantalet (RON). I US2 anges bensinens s k AKI-varde.
Detta varde ar medelvardet av Research- och Motoroktan-
talen

Anvandning av blvtillsatser som tetrametylbly och
tetraetvlbly hojer bade RON och MON men i varierande
utstrackning. Olika kolvaten har olika oktantal och
reacerar dessutom med varierande oktantalshdjning for
en och samma blytillsats, vilket fordrar att kompo-
nenter fran raffinaderiet blandas i rdtta proportioner
for att fa& bensinkvaliteter med de oktantal som mark-
naden kraver.

Om nuvarande blvtillsatser till bensinen skulle upp-
hdéra utan att nagon annan fordndring gdrs skulle ben-
sinens oktantal minska med storleksordningen tre en-
heter. Olika &tgdrder kan vidtas for att forhindra
detta.

En sdnkning av blyhalten i bensin kan kompenseras
cenom tillsats av andra bensinkomponenter med hoga
oktantal. Detta kan ske genom forandringar i raffina-
deriprocessen, investeringar i nva processanlaggningar
eller import av hogoktaniga komponenter. En Okning av
oktantalen genom processtekniska forandringar i raf-
finaderierna ar mera kostsam an en oktantalshdjning
genom blytillsats. Darfdr uppkommer vissa Okade raf-
fineringskostnader om blyfri bensin infors. Detta be-
lvses narmare i foljande avsnitt.

Forutom den avsedda effekten av blytillsats till motor-
bensin, namligen att hoja oktantalet, har blyet &ven
en smOrjande effekt pa motorerna. Denna smorjande ef-
fekt &r i forsta hand av betydelse for avgasventilerna
pa aldre, fortfarande aktuella, motorkonstruktioner
med gjutjarnstopplock. I dessa motorer har namligen
ventilsatena slipats direkt i topplockets gjutgods
utan sarskild ytbehandling. Vid hoég och langvarig be-
lastning av en sadan motor utan nagon blytillsats i
brdnslet upwnstar ett onormalt slitage av avgasven-—
tilernas saten, se figur 8.4.

Bilindustrins bedémning av den blyhalt i branslet som
erfordras for att férhindra ett Skat ventilsdtesslitage
jven vid hard och langvarig belastning av sadana motorer
dtersveglas i svensk standard dar en blvhalt av minst
0,07 ¢/1 anges som erforderlig. Denna blyvhalt har an-
”1v1ts £6r att skydda motorerna mot risk for onormalt
slitage under alla tankbara driftforhdllanden, d v s
jven vid langvarig och hard kérning nDa motorvagar.

il :
)AKI (inti-Knock-Index) = Bgﬂgﬂgﬁ
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Figur 8.4 Ventilsdtesslitage p g a anvéndning av blyfri bensin
i motor av aldre typ med gjutjarnstopplock.

Onormalt ventilsidtesslitage kan vid anvandning av bly-
fri bensin elimineras med olika metoder. Ventilsatena

i gjutjarnstopplock kan induktionshdrdas eller beldaggas
med sdrskilt hd&rd vtbel&dggning. Induktionshdrdning an-
vinds av den amerikanska bilindustrin sedan inforandet
av blvfri bensin, d v s fr o m 1975 ars bilmodeller.
Denna teknik &r vdl kand inom bilindustrin.

I motorer med littmetalltopplock, vilka ar vanliga i
europeiska och japanska bilar, anvdnds alltid spe-
ciellt insatta ringar som ventilsdten, vilka ar ut-
férda av hard metall. De bilforetag som har en vdsent-
lig export av en eller flera bilmodeller till USA ut-
for oftast samtliga bilar av denna modell med ventil-
sdten som tdl blyvfri bensin. Ca 33 % av den nuvarande
svenska bilparken ar redan utférd med ventilsdten som
tal blvfri bensin, se tabell 8.4. Vidare ar ungefar
hdlften av alla nva bilar utforda pa detta satt. For
de flesta biltillverkare uppgar kostnaden for att in-
féra induktionshardning av ventilsatena eller byta
till insatsringar som tdl blvfri bensin till storleks-—
ordningen 100 kronor per producerad bill). Dessa kost-
nader kan bli vasentligt hdgre om atgdrderna maste ge-
nomfdéras pa en storre del av bilproduktionen 3n den som
saljs i Sverige och kostnaderna slas ut enbart pa de
bilar som sdljs har.

Infoérande av blyfri bensin kan dven medfdra vissa mo-
tortekniska fordelar. Blyet i bensinen medfdr namligen
blyavlagringar pa tdndstift, i avgassystem och motor-
olja. Vissa kemiska tillsatser till bensin, s k sca-
vengers, anvands for att minska avlagringarna i motorn.
Om blytillsatserna upphdr kan vissa ekonomiska forde-
lar upptrada genom minskat underhall av t ex tandstift,
avgassystem och motorolja. Den ekonomiska vinsten av
detta har uppskattats till storleksordningen 150 kronor
per ar och bil2). Enligt bilindustrin kan man inte

1) ps Jo 1979:11: Bensin utan bly.
Engelhard (1981): Auto Exhaust Catalyst and Unleaded Fuel
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rakna med nagra sadana vinster vid nuvarande svenska
blyhalter. Anvdndningen av s k scavengers, som ar
cancerframkallande, skulle aven kunna minska om bly-
fri bensin infors.

Nar en Otto-motor drivs med ett bransle med otillfred-
stdllande oktantal uppstdr driftstdrningar i form av
knackningar och &dven risk for okat motorslitage. Det
dr oacceptabelt och bor undvikas. Ett for 1lagt oktan-
tal hos bensinen kan dven medféra eftergadng, vanligen
kallad glédtéandning.

Det finns tva s&tt att undvika knackning. Det forsta

ar att konstruera motorer med ratt avvagt kompressions-
forhdllande och tédndlage. Det andra sattet ar att till-
verka brdnsle som dar mindre bendget att sjalvantanda,

d v s har ett hogt oktantal.

En viktig parameter for en motors oktantalsbehov &r
dess kompressionsforhallande. En Okning av kompres-—
sionsforhallandet ger en hogre termisk effektivitet
hos motorn. Denna Okning av effektiviteten kan ut-
nyttjas antingen fOr Okning av motoreffekten eller for
minskning av brédnsleforbrukningen. Sambandet mellan
kompressionsforhallandet och motoreffekten framgar av
figur 8.5. Sambandet mellan kompressionsforhallandet
och branslefdrbrukningen framgar av figur 8.6.

460

34

o
N

maxeffekt hk

I
Y

8 9 10
Kompressionsforhallande

Figur 8,5 Samband mellan kompressionsférhallande och maxef fekt
for en viss motor (2,2 1, 2 500 rpm, konst. varvtal).

Kdlla: D.R. Blackmore and A. Thomas, Shell Research Centre,
Chester, Storbritannien, Fuel Economy of the Gasoline
Engine.
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Kompressionsférhdllandet paverkar &dven avgasutsldppen,
framfor allt utsliopen av kvdveoxider. Vid hogre kom-
pressionsfdrhdllande blir forbranningstemperaturen
hégre vilket ger &kad bildning av kvdveoxider. FOr
att reducera kvidveoxidutsldppen till den tilldtna
nivan maste dtgidrder som t ex avgasrecirkulation vid-
tas. Genom avgasrecirkulation spdds motorns insug-
ningsluft ut med en mindre del avgaser. Detta kan i
vissa fall Oka branslefdrbrukningen nagot, varfor
vinsten av ett hogre kompressionsforhdllande blir
nadgot mindre &n vad som framgadr av figur 8.6.

Olika undersdkningar har gjorts av sambandet mellan
motorers kompressionsfdrhdllande och oktantalsbehov.
Som framcdr av figur 8.7 finns inget entydigt samband
utan det varierar fran motortyp till motortvo. I ge-
nomsnitt kan dock antas att mellan kompressionsfor-
h&llandena 7:1 och 10:1 dkar oktantalsbehovet med
3,5-4 enheter per enhet Okat kompressionsférhdllande.
Av figur 8.6 foljer vidare att en enhets Okning av
kompressionsfoérhdllandet ger en minskning av bransle-
forbrukningen med ca 5 %. Denna vinst minskar, om
vtterligare dtgdrder for att reducera avgasutsldppen
maste vidtas. Andringar av motorernas kompressions-
férhallande kan darfor antas medfdra en minskning av
branslefdrbrukningen med 1,0-1,5 % per okad oktan-
talsenhet. S&dana &ndringar kan dock bara goéras vid
nykonstruktion av motorer.

endast andrat kom-
pressionsfdrhallande

relativ bransleforbrukning

kompressionsforhallande

Figur 8.6 Samband mellan kompressionsforhallande och relativ
bransleforbrukning (genomsnitt for ett flertal fordon).

Killa: P.E. Godici and B.J. Kraus, Esso Research and Enginee-
ring Co, 91 RON-Increased Compression Ratio Engine
Demonstration.
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representerar data frén
minst 10 bilar av camma modell

som ovan, minst 5 bilar
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'\é =t
\— L »
\'h-
-
= HE
+ \\

~

oktantalsbehov RON

kompressionsfirhidllande
Figur 8.7 Samband mellan kompressionsférhallande och oktantals-—

behov (kommersiella brdnslen med RON-MON = 10,£§RON1OOOC = 10,
90 % satisfiering av varje bilmodell).

Kdlla: D.R. Blackmore and A. Thomas, Shell Research Centre,
Chester, Storbritannien, Fuel Economy of the Gasoline
Engine.

Téandinstéllningen &r en annan viktig faktor som pa-
verkar en motors oktantalsbehov. F&r att erh&lla
storsta mojliga effekt frdn en Otto-motor bor det
storsta trvcket i cylindern nds strax efter det att
kolven natt sitt 6vre dodldge. Luftbrinsleblandningen
maste ddrfor antdndas ndgot tidigare, d v s tandningen
bor stdllas in nagot fore det Ovre dodliget.

Téndinstéllningen paverkar motorns avgasutsldpp, brans-
leekonomi och oktantalsbehov. Den ur bradnslefdrbruk-
ningssynpunkt optimala t&ndforstidllningen ger maximalt
tryck och temperatur i motorn men &dven de stdrsta ut-
Sléppen av kvaveoxider. Att minska t&ndforstdllningen
ar darfor en vanlig metod att minska kvaveoxidutsléappen.
Eftersom detta ger en storre energlforlust och hogre
temperatur i avgaserna medfdr det Aven mindre kolvite-
utslidpp. Genom energiférlusten okar dock motorns spe-
cifika brédnsleférbrukning med ca 1 % per grad senare
tdndning. Vid omjustering av &ldre bilar kan brinsle-
férbrukningen 6ka nagot mera genom att helt optimala
forhdllanden inte kan uppnés.

In oversikt Over oktantalsbehovet i USA anger &dven ef-
fekterna av en minskning av t&ndférstdllningen pa dldre
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bilar ). For de ca 100 bilar som testades medforde en

minskning av oktantalsbehovet med en enhet genom tand-

ningsjustering en Okning av brénslefdrbrukningen med
S S0

En ytterlicare mojlighet att paverka motorers oktan-
talsbehov, som &dr under utveckling, &r en s k knock-
sensor. Den bestdr av en eller flera vibrationskdnnare
som anbringas pa motorn. Om allfdr kraftig knackning
registreras sker en minskning av tandforstdllningen
eller laddningstrycket vid turbodverladdning och dar-—
med accelerationsfdrmagan. Om s k knock-sensors an-—
vinds 2& nva bilar kan fabrikanterna &6ka kompressionen
och minska branslefdrbrukningen utan att oktantalsbe-
hovet okar.

Vid ett infdrande av blyfri bensin bor vissa minimi-
oktantal anges for den blvfria bensinen for att for-
hindra att motorerna kdrs »& for lagt oktantal och att
motorskador darigenom riskeras. Om dessa oktantal fast-
stills relativt hogt kommer den genomsnittliga okningen
av bilarnas bransleforbrukning genom inforandet av
blvfri bensin att bli liten, men & andra sidan upp-
kommer Okade raffineringskostnader. Med lagre oktan-
tal kan Okade raffineringskostnader i stort sett und-
vikas, men & andra sidan okar bilarnas bensinfdrbruk-
ning. Vid faststillande av minimioktantal f&r blyfri
bensin maste darfor goras en avvagning mellan dessa
bada faktorer.

Den blyfria bensin som s&ljs i USA hade 1982 i genom-
snitt ett Researchoktantal (RON) av 92 och ett motor-
oktantal (MON) av 82,7. Dessa uppgifter avser USA-mark-
naden. Bilar som sdljs i Sverige krdver i dag ofta ett
hégre oktantal &n de som sdljs i USA. Aven svensktill-
verkade bilar som sdljs i USA har konstruerats for ett
lidgre oktantal &n de bilar av samma fabrikat som sdljs
i Sverige. Skalet till detta &r att den blyfria bensin
som behdvs for den langtgdende avgasreningen i USA har
ett ldgre genomsnittligt oktantal an den svenska ben-
sinen.

2ilindustrifdreningen cenomfdrde under varen 1979 en
enkidt bland medlemsfdretagen betrdffande mojligheterna
till avgasrening, anvdndande av blvfri bensin, etc.

Av enkdtsvaren framkom att endast en mindre del av

den nuvarande bilvarken skulle kunna koras pa blyfri
bensin ned ett Researchoktantal av 92 och ett Motor-
oktantal av 822) utan omjustering av motorerna.

For att fA mera information st&dllde naturvardsverket
i en enkdt ytterligare fragor till bilforetagen be-

TS . ;
) Coordinating Research Council, Inc., New York, USA, 1977:
CRC Octane Number Requirement Survey.

2 Ds Jo 1979:11: Bensin utan bly.
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trdffande rekommenderade oktantal och risken for ventil-—
sdtesslitage vid anvédndning av blyfri bensin. Detta
material har darefter pad uppdrag av Bilavgaskommittén
kompletterats med en mer aktuell enkit!). I dessa en-
kdter har forutsatts att bilarna skall kdras p& ben-

sin av minst samma kvalitet som rekommenderats fran
fabrikanten. Nagon omjustering av motorerna till 1ligre
oktantal forutsatts darfor inte dga rum. Kommittén har
darfér i sina beddmningar inte fdrutsatt ndgon om-
justering av &ldre bilar.

Av de inkomna svaren framgdr att vid utgdngen av ar
1980 kunde ca 20 % av den nuvarande svenska bilparken
utan dndringar kéras »a blyfri regularbensin om nu-
varande oktantalskrav for regularbensin bibeh&lls. Om
Researchoktantalet sdnks till 92 och Motoroktantalet
till 82 kunde endast ca 3 % av bilparken kdras pa& bly-
fri regularbensin, se tabell 8.4.

Naturvardsverket har vidare berdknat andelen av ny-
bilsférsdljningen som kan kdras pd blyfri regular-
bensin. Med nuvarande oktantalsspecifikation kan ca
39 ¢ av de nya bilarna av 1980 ars modell kdras pa
blyfri bensin av regularkvalitet. Ca 19 % av de nya
bilarna kan koras pa blyfri bensin med ett Research-
oktantal av 92 och ett Motoroktantal av 82.

Utifrdn uppgifter om befintlig personbilspark och ny-
bilsfdérsdljningen’ samt med vissa antaganden betraf-
fande den framtida omfattningen av nybilsfdrsdljning
och utskrotning har naturvardsverket ber&dknat hur
stor andel av personbilsparken som vid utgangen av

&r 1985 kan koras ©a blyfri regularbensin med olika
oktantal, se tabell 8.4. Harvid har ingen omjustering
av motorerna forutsatts. Det framgar att vid utgdngen
av ar 1986 kommer ca 23 % av bilparken att utan &and-
ringar kunna koras pad blyfri regularbensin med ett
Researchoktantal av 93. Andelen bilar som kommer att
kunna kéras pa blyfri bensin med Researchoktantalet
92 blir vid samma tidpunkt ca 13 %.

Som framgar av tabell 8.4 finns Aven vissa bilar som
kan koras pa blyfri bensin, men som kraver ett hogre
oktantal. Dessa bilar kan, som framgatt ovan, efter
viss justering av tdndningen dven kdras pd blyfri
bensin med ett ldgre oktantal. Detta skulle dock med-
fora en viss Okning av bransleforbrukningen. Vi har
darfor inte tagit hdnsvn till dessa mojligheter i
vara beddmningar av tdnkbara marknadsandelar f6r bly-
fri bensin.

Under dessa forutsattningar skulle en blyfri motor-
bensin med ett Researchoktantal av 93 och ett Motorok-
tantal av 85, d v s nuvarande kvalitet, som infdrs &r

n Statens naturvardsverk (PM 1502): Oktantalsbehov och blyfri

bensin fOr personbilar i Sverige.
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1986 omedelbart kunna uppnd en marknadsandel av minst
23 2. Om den blyfria bensinens Researchoktantal sanks
tilll 92 “ech Motoroktantalet till 84 eller alternativt
till 93 RON respektive 83 MON skulle den kunna fa en
marknadsandel av ca 13 %. Med 92 RON och 82 MON blir
andelen l&gre.

TABELL 8.4 Den bensindrivna personbilsparken vid ut-
gadngen av a4r 1980 och ar 1986 fordelad enligt fabri-
kanternas rekommenderade oktantal och blyhalt. Bilarna
forutsitts kdras utan omjusteringar pa bensin med
ninst samma oktantal som fabrikanten rekommenderat.

Fabrikanternas rekommendationer Antal registerforda bensin-
bilar (tusental)

Minsta Research-
Blyhalt oktantal (RON) 1980-12-31 1986-12-31

blyad
(min 0,07 g/1)

blyfri
(max 0,013 g/1)

904
827

805
(23,2 %)

467

(13,4 32

3476

Inforandestrategier for blyfri bensin

2lyfri bensin kan infdras pa tva principiellt skilda
satt, se figur 8.8. Antingen infdrs en helt ny bensin-
kvalitet vid sidan av nuvarande kvaliteter, alterna—
tiv 1, eller sd ersatts den nuvarande blyade regular-
bensinen med en blyfri kvalitet, alternativ 2.

") 4irav 6,0 % pa 92 RON/84 MON, 2,5 % pa 92 RON/82 MON.
- Harav 8,2 % pa 92 RON/84 MON, 4,8 % pa 92 RON/82 MON.
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Alternativ 1 motsvarar den metod som utnyttjats i USA
medan alternativ 2 utnyttjats i Japan. Kommittén har
studerat erfarenheterna av inférandet av blyfri ben-
sin i bada landerna.

Ett infdrande av blyfri bensin fordrar &tgdrder av
flera slag. For att garantera att den blyvfria ben-
sinen inte fororenas med bly frdn den blyhaltiga ben-
sinen som samtidigt distribueras, maste &tgirder vid-
tas i distributionsledet for att separera den blyfria
bensinen fran den blyhaltiga. I dag utnvttjas delvis
samma rorledningar, tankbatar, tankbilar, pumpar etc
for olika kvaliteter. I USA har uppstdllts en grins
av hogst 9,013 g bly ver liter blyfri bensin for att
garantera att katalysatorn i bilar med katalytisk av-
gasrening inte forstors av blyhaltig bensin.

Scandiaconsult!) har pa kommitténs upodrag utrett
vilka adtgdrder som behdver vidtas i det svenska di-
stributionssystemet f&r att klara denna blygrins.
Denna studie redovisas i ett senare avsnitt.

Onm infdrandet av blyfri bensin sker enligt alternativ
2, d v s ersattande av nuvarande regularbensin med en
blyfri regularkvalitet, boér blyfri bensin bdérja di-
stribueras fran raffinaderierna i god tid fére in-
forandet av kraven p& blyfri bensin vid bensinsta-
tionerna. Under denna infdérandefas kommer hidrigenom
blyhalten i regularbensin att sidnkas succesivt i takt
med att den blyade bensinen i regulardistributions-
systemet spdds ut med blyfri bensin. Regularbensinen
vid bensinstationerna kommer under denna infdrandefas
att fa succesivt l&dgre blyhalt utan att blyfrigrdnsen
kan caranteras, s k oblyad bensin. Erfarenheterna
fran Japan, dir detta genomfdrdes under &ren 1974-1975,
visar att ett par &ars Overgdngstid dr lamplig om pro-
blemen skall gdras s& smd som mojligt.

BLYAD BLYAD BLYAD BLYFRI BLYAD BLYAD BLYFRI
PREMIUM MEDIUM REGULAR PREMIUM MEDIUM REGULAR

Alternativ 1 Alternativ 2

Figur 8.8 Olika alternativ for introduktion av blyfri bensin.
I alternativ 1 infors en blyfri bensinkvalitet vid sidan av de
tidigare, medan alternativ 2 innebdr att nuvarande regularben-
sin ersatts med blyfri regular.

1 ‘ - ] : :
) Scandiaconsult, juni 1982: Distributionssystem for blyfri

bensin.
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I Japan utnvttjades vid inforandet av blyfri bensin
ett svstem med olikfargade mdrken pa bilarnas bakruta
£56r att markera vilken bensinkvalitet som bilen borde
anvanda.

Alternativ 1 medfdr betydligt storre investeringskost-—
nader i distributionssystemet &n alternativ 2, men
mindre problem for raffinaderierna och bilisterna, da
de befintliga bensinkvaliteterna inte berdrs direkt.
Alternativ 2 medfdr didremot en snabbare minskning av
blyutslédppen och mindre investeringar i distributions-
svstemet.

Ett inforande av blyfri bensin enligt alternativ 2
skulle inte paverka premiumbensinen och de ca 30 % av
bilarna somn ar 1985 viantas anvidnda denna kvalitet en-
lict Svenska Petroleuminstitutet. Av de 31 ¢ som £ n
anvinder regularbensin skulle 4-23 %, beroende pa
oktantal, kunna anvanda den blyfria regularbensinen.
Resterande 8-27 % av dessa bilar, som vanligen "kraver
ett hogre oktantal eller bly i bensinen for smOrjning
av avgasventilsidtena, skulle fa overgd till anvand-
ning av den s k mediumkvaliteten. Denna kan beraknas
f4 en blyhalt av ca 0,09 gram per liter, vilket ar
tillrdckligt enligt svensk standard. Slutligen skulle
flertalet av de 39 % av bilarna som forvdntas anvanda
mediumkvaliteten ar 1986 kunna fortsadtta med detta,
men vissa bilar skulle behdva overga till premiumben-
sin, da mediumbensinens oktantal skulle kunna sankas
nagot.

Som janfdérelse kan nidmnas att vid inforandet av bly-
fri reqularbensin i Japan fick en stor del av de
bilar som kdrdes pad regularbensin ga dver till pre-
miumbensin. Konsekvenserna vid motsvarande infdrande
i Sverige skulle bli betydligt mindre. Alternativ 2
beddms darfér som fullt realistiskt att genomfora.

En omstidllning av bilparken till nya bensinkvaliteter
kriver en ingdende information till bilagarna. En
sddan informationskampanj bdr utformas och genomforas
i samarbete med bil- och oljebranscherna. Det system
med olikfirgade lavpar pa bilrutorna som utnyttjades
i Japan vid motsvarande omstdllning forefaller lamp-
lict att utnyttja dven i Sverige.

Raffinaderiindustrins mojligheter att framstalla blyfri
bensin

Ett inférande av blyfri bensin kan fordra vissa at-
girder vid raffinaderierna beroende pa vilken minimi-
specifikation som féreskrivs for den blyfria bensinens
oktantal. Det genomsnittliga AKI-oktantalet!) hos all
bensin som tillverkas i Sverige i dag ar fore blytill-

1 o ON+MON
) AKI (Anti-Knock-Index)= B——EMQ—
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sats ca 87,8. En minimispecifikation av 92 RON/82 MON

innebédr ett AKI-varde av 87. Denna minimispecifikation
skulle kunna klaras utan nagra &tgirder vid raffinade-
rierna. Minimispecifikationerna 93 RON/83 MON (AKI 88)
och 93 RON/85 MON (AKI 89) skulle innebira vissa mindre)
dtgédrder, men & andra sidan mindre problem bdr bilindu-
strin och bilisterna. Dessa &tgirder vid raffinade-
rierna och kostnaderna f&r dessa diskuteras nedan.

Framstallningen bygger pd en utredning av dir. Nils
Elam, tidigare Svenska Petroleum Technology AB, och
Trichem Consultants Ltd., London!).

Generellt sett finns foliande raffinaderitekniska me-
toder, som kan anvédndas f&r att uppratthalla oktan-
talen hos regularbensin trots att tillsatsen av bly
upphor :

h6jning av oktantalen hos bensinkomponenter med
laga oktantal genom anvandning av ytterligare pro-
Cessanldggningar (t ex fraktionerad destillation
och isomerisering av l&dttbensin)

export av lagoktaniga blandningskomponenter och
import av hégoktaniga komponenter

h6jning av oktantalet p& reformatet fran de befint-—
liga katalyvtiska reformeringsanlidggningarna?) vid
raffinaderierna.

Nér dessa metoder studeras miste fdrutom oktantalen
dven andra egenskaper hos den tillverkade motorben-
sinen beaktas. Bensinens angtryck, densitet och de-
stillationskurva &r av betydelse f&r motorns fuktion.

Det enklaste sZttet att oka oktantalet hos de litta
kolvdtena i premiumbensin &r att dela upp lattbensin
frdn rdoljedestillationen i isopentan, normalpentan
och isohexan med hjdlp av fraktionerad destillation.
Den hégoktaniga isopentanen kan sedan blandas in i
premiumbensin och de &vriga kolvitena i regularben-
sin. Om normalpentan har f&r lagt oktantal for en
blyfri regularbensin kan den siljas som ravara for

Svenska Petroleum Technology AB och Trichem Consultants Ltd:
Forutsattningar for blyfri bensin i Sverige.

Reformering. En katalytisk process, som omvandlar cykliska
kolvdten och paraffiner till aromatiska kolviten. I begrénsad
omfattning sker dven en isomerisering av normalparaffiner.
Katalysatorns aktiva best&ndsdel &r platina eller nirst&ende
metaller. Reformeringsprocessen atféljs av bildning av gas-
formiga kolvéten, som ej kan anvindas i bensin. Gasen ut-
nyttjas foér framstdllning av gasol och som branngas i raf-
finaderiet. Ju hdgre oktantal man efterstrdvar, desto hégre
omvandlingsgrad kravs. Reformeringsanlédggningens kapacitet
minskar med omvandlingsgraden.
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petrokemisk tillverkning. Alternativt kan norma}pentan
omvandlas till isopentan i en isomer iser ingsanlagg-
ning.

De stdrsta mojligheterna att hoéja okantalet hos en
blyfri regularbensin ar att omvandla eller ersatta
den lattbensin som fas direkt genom destillering av
rdolja. Dessa paraffiners oktantal ar lagt. Foljande
metoder finns for omvandling av normalparaffiner:
enstegs isomerisering1)
bensin)

av normalparaffiner (latt

isomerisering med separering av iso-paraffiner ge-
nom fraktionerad destillation

- isomerisering med separering av normalparaffiner
ned hjidlp av s k molekylsiktar.

Fo6r enstegs isomeriseringsprocess 4r det maximala for-
hallandet mellan isopentan och normalpentan i den re-
sulterande produkten (isomerisatet) omkring g etk e
Researchoktantalet pa lattbensinen okar darmed fran

69 till 83 utan blytillsats. Om enstegs isomerisering
skulle utnyttjas vid alla svenska raffinaderier skulle
det genomsnittliga Researchoktantalet for all motor-
bensin oka fran ca 92 till ca 96 utan blytillsats.

Den totala svenska bensinproduktionen bdr f n med
hinsyn till bilparken halla ett genomsnittligt oktan-
tal av 95 RON. Enstegs isomerisering skulle darfor
vara mer an tillracklig for att producera en |siilypiEie ot
regularbensin. Ytterligare férbattringar av oktan-
talen hos enstegs isomerisatet dr mdéjliga genom att
separera de normala paraffinerna och recirkulera dessa
genomn isomer iseringsanlaggningen.

Invester ingskostnaderna for en isomer iseringsanlagg-
ning vid BP-raffinaderiet i Coteborg har beraknats

till ca 60 miljoner kronor (ar 1981)2). Shell-raffi-
naderiet i CGdteborg har redan investerat i en isome-—
riseringsanlidggning. Scanraff i Lysekil har annan ut-
rustning som till en del ger motsvarande mojligheter.

Ett alternativ till att omvandla de ladgoktaniga normal-
varaffinerna ar att ersitta dem med hdgoktaniga bland-
ningskomponenter. Tankbara komponenter framgar av
tabell 8.5.

) Isomerisering, en katalytisk process, dar lattare bensin,
som till stor del bestdr av normalparaffiner, katalytiskt
omvandlas till motsvarande isoparaffiner. Processen ar spe-
ciellt utnyttjad for att hdja oktantalet pa pentan/hexan-
fraktionen i lattbensin.

Atrax Energi AB och Trichem Consultants Ltd: The Impact of
Lead-free Gasoline on Motor Fuel Economy and Refining Costs
in Sweden.
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TABELL 8.5 HOgoktaniga blandningskomponenter limpliga
for inblandning i motorbensin

RON RON kokpunkts- 5

Komponent (blyfri) (0,15 g bly/1) intervall, C
latt katalytiskt
krackad bensin 93 95 40- 70
C3/C4—alky1at 94 97 40-150
latt vdtgas-
krackad bensin 87 92 30- 70
isopentan 92,5 94,5 27
C_/C_-isomerisat

(ett steqg) 83 88 40- 70
MTBE 116 116 -

Ett flertal nya katalytiska krackningsanldggningar har
bvcgts pad senare ar i Visteuropa och har beslutats
dven i Sverige, varfér det finns goda skdl att anta
att hocgoktaniga blandningskomponenter kommer att kunna
képas fran dessa raffinaderier under 1980-talet.

En ytterligare metod att tillverka blyfri motorbensin
med tillfredstdllande oktantal dr att Oka reformerings-
anlaggningarnas konverteringsgrad vid de svenska raf-
finaderierna. Denna Okning av oktantalet uppnas genom
en okad omvandling till aromater och den producerade
bensinen kommer att inneh&lla en nagot hégre halt av
bensen och andra aromater.

Hittills har diskuterats olika processtekniska &tgirder
i raffinaderiet f6r produktion av bensin med hdga ok-
tantal i stallet for tillsats av organiska blyfére-
ningar.

Under senare ar har dven intresse knutits till kemiska
féreningar med hdga oktantal. I jamforelse med bly-
féreningar behbvs betydligt stérre inblandning av
dessa fOreningar i bensinen. M6jligheterna att anvidnda
metanol och etanol som motorbransle har behandlats
ovan. Metyltertiadrbutyleter (MTBE) 4r en organisk for-
ening som tillverkas fran metanol och isobuten. Den
senare finns som biprodukt inom petrokemisk industri
och produceras saledes fran olja. MTRE har héga oktan-
tal och kan latt blandas med bensin. Redan i dag fore-
kommer en inte ovadsentlig inblandninc av MTBE i handels-
bensinen.

Kostnader for produktion av blyfri bensin i Sverige
Kostnaderna fOr produktion och anvandning av blyvfri

bgnsin.i Sverige har utretts fér Bilavgaskommittén av
dir. Nils Elam, tidigare Svenska Petroleum Technology AB




SOU 1983:27 Atgirder betraffande drivmedel

numera Atrax Energi AB, och Trichem Consults Ltd.1’.

Svenska Petroleum Institutet och Bilindustriforeningen
har getts tillfdlle att lamna kommentarer under ar-
betets lopp och kommentarerna har behandlats i rap-
porten. Framstallningen i detta avsnitt bygger »a
Trichem-rapporten. Det bor observeras att i dessa kost-
nader inkluderas dels de okade kostnaderna for att
producera bensin nédr blytillsatser inte lingre tilléts,
dels kostnaderna for den okade bransleforbrukningen
cenom att bensinens oktantal hidrvid sanks. Kostnader
som tillkommer genom avgasrenande utrustning liksom
denna utrustnings inverkan pa bransleforbrukningen

har behandlats i kapitel 7 och &ven nedan i detta
kapitel. De &6kade kostnaderna for att distribuera den
blyfria bensinen behandlas i foljande avsnitt.

rv tabell 8.6 framcar vilka bolag som i dag till-
verkar och siljer bensin i Sverige. Hdr har dven
1985 ars maximala bensinproduktionskapacitet lagts
in férutsatt att OK:s beslutade katalvtiska kracker
har tacits i drift samt att BP:s och Shells raffina-
derier drivs vidare utan storre &dndringar. Nyndsraf-
finaderiets bensinproduktion forutsittes nedlagd.

TABELL 8.6 Produktion och fdrsdljning av bensin i
Sverige

1980 ars Max svensk 1982 ars Max planerad 1981 &rs
férsdljning produktion svenska produktions- forsadljning
ar 1980 produktion kapacitet
3 3 3 ar 1986
1000 m % 1000 m 1000 m 1000 m3

ARA 50 = - Import eller
kala kop

Fina 94 Import eller
kala kop

Mobil 200 Import eller
kala kop

Gulf 530 Import eller
kala kop

Esso 623 Import eller
kala kop

Ovriga 220 Import eller lo-
kala kop

Shell/Nynds 960 Shell Raffinaderi
i Goteborg

ox 244 Scanraff Raffi-

Texaco 406 naderi i Lysekil

SP. 57 BP Raffinaderi i
Goteborg

BP 668 BP Raffinaderi i
Goteborg

Totalt

1 Atrax Energi AB och Trichem Consultants Ltd.: The Impact of
Lead-free Gasoline on Motor Fuel Economy and Refining Costs
in Sweden.
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Ar 1980 sdldes ca 35 % av bensinen av bolag utan raffi-
naderier i Sverige, medan nettoimporten var ca 30 %.

Ar 1986 kommer den maximala inhemska bensinproduk-
tionskapaciteten att ungefir motsvara bensinforsal j-
ningen i landet men en viss import och export av ben-
sin kommer &nd& att fdérekomma av marknadsskil.

De tre huvudfaktorer som pdverkar den framtida bensin-
foérbrukningen i Sverige Ar antalet personbilar, kor-
langden och bensinférbrukningen per bil. Antalet per -
sonbilar i Sverige &r i dag ca 3 miljoner. Det finns
flera olika prognoser foér vart framtida personbilsan-
tal, som har redovisats i kapitel 1.

MedelkOrstrackan for personbilar har minskat de se-
naste aren och var 1 450 mill) &r 1980. En tendens

har varit att framfér allt lénga bilforflyttningar

har minskat samtidigt som t&g- och flygtrafiken &kat.
Kérldngden ar naturligtvis beroende pa konjunkturerna
men fOr berdkning av brdnslefdrbrukningen har antagits
en viss minskning av kérldngden under den nirmaste
10-arsperioden och att korladngden darefter &r konstant,
cirka 1 350 mil per dr. Den genomsnittliga bensinfdér-
brukningen per fordonskilometer har sjunkit under de
senaste aren. Detta dr en genomgdende tendens f&r samt-
liga bilmdrken och fdrbrukningen torde ytterligare
kunna sdnkas frdmst genom férbattrade och bensinsndlare
motorer och andrad karosseriutformning.

Det torde d2rfor vara realistiskt att anta att det
Okade antalet personbilar balanseras mot en minskad
bensindtcang per bil och att den totala bensinfdr-
brukningen snarast kan t&dnkas sjunka nagot under aren
fram till ar 2000.

Statens industriverk (SIND B) har upprattat foljande
prognos for den framtida bensinfdrbrukningen:

Ar 1980 1987 1995 2000 2005

milj. m3
blyad bensin
per ar 4,75 4,38 4,2 4,0

En osdkerhet av + 20 % har forutsatts och studerats i
en sadrskild kadnslighetsanalys av resultaten.

For ndrvarande s&ljs tre olika bensinkvaliteter i
Sverige med foljande minimispecifikationer och unge-
farliga marknadsandelar:

1 i : .
)I andra sammanhang har angetts en lidgre siffra beroende pa

olika definitioner av begreppet medelkdrstricka. Hir avses
trafikarbetet med personbilar under ett Ar dividerat med an-
talet aktivregistrerade personbilar vid Aarets slut.
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RON MON 198

Premium 98 87 30
Medium 96 86,2 25
Regular 93 85 45

Enbart premium och regular tillverkas vid raffinade-
rierna medan mediumkvaliteten produceras i de flesta
fall vid bensinstationerna genom blandning av regular
och premium i férhadllandet 40/60 i s k blendpumpar. I
vissa fall sker blandningen direkt i tankbil vid de-
pan.

I rapporten har studerats de bada alternativ for in-
foérande av blyfri bensin som redovisats ovan. Alter-
nativ 1 innebdr introduktion av en ny blyfri bensin-
kvalitet vid sidan av de i dag existerande kvalite-
terna, medan alternativ 2 innebadr att nuvarande re-
gularbensin ersdtts med en blyfri regular. Dessutom
har studerats tre olika minimispecifikationer for
blyfri bensin, 92 RON/82 MON, 93 RON/85 MON samt

93 RON/83 MON. I figurerna 8.9 och 8.10 visas den be-
raknade forsdljningen av olika bensinkvaliteter i
olika alternativ. Harvid har antagits att blyfri ben-
sin infdrs fr o m 1987 &rs modeller. Dessutom antages
att de bilar i den befintliga bilparken som kan an-
vénda blyfri bensin, samtidigt gdr &ver till s&dan
bensin. Detta forutsdtter ndgon form av styrmedel.

Den troligaste utvecklingen fram till &r 1986, om nu-
varande bensinkvaliteter och blyhalt bibeh&lls, &r
enligt Svenska Petroleum Institutet att premium/medium/
regular-foérhdllandet &ndras till 30 %/39 %/31 %, men
premium/medium-forh&llandet skulle kunna bli Annu
storre. De kanslichetsanalyser som gjorts i utred-
ningen visar att detta har en relativt liten betydelse
for de totala bensinproduktionskostnaderna. Av storre
betydelse ar utvecklingen fr&n 1986 fram till slutet

av arhundradet.

Den troligaste utvecklingen om blyfri bensin inte
skulle infdras &r enligt rapporten att premiumbensin
gradvis ersdtter mediumkvaliteten och att forsilj-
ningen av regularbensin minskar ndgot. Detta beror
framst pad att ett Okande antal bilmodeller konstrueras
fOor premiumbensin f6r att uppnd en minskad bensinfdr-
brukning. Om denna trend fortsidtter skulle flera av

de svenska raffinaderierna f& hogre kostnader for att
producera blyad bensin &n om blyfri bensin med oktan-
talen 92 RON/82 MON eller 93 RON/83 MON skulle infdras.
En sddan utveckling &sk&dliggdrs i tabell 8.7. Som
framgar dér kommer hela bensinpoolens genomsnittliga
Researchoktantal fore blytillsats att 6ka fran 92,5

ar 1980 till 92,67 &r 1985 och succesivt vidare till
94 &r 2005 under foérutsdttning att nuvarande blytill-
sats tillats &ven i framtiden.
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Figur 8.9 Berdknad forsdljning av olika bensinkvaliteter i
alternativ 1.
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Figur 8.10 Berdknad forsdljning av olika bensinkvaliteter i
alternativ 2.
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TABELL 8.7 Tankbar utveckling betr&ffande olika ben-
sinkvaliteter med och utan infdrande av blyfri bensin.

Utan introduk- Marknadsandelar for olika bensinkvaliteter
tion av bly-
fri bensin ar 1987 ar 1990 ar 1995 ar 2000 ar 2005

Bensin-
forbrukning

Premium % 30 41 54 67 80
Medium £ 39 30775 20),5 10 -
Regular % 31 28,5 25,5 23 20

Bensinpoolens
RONC 92,617 92,96 931,30 93765 94,00

Med introduk- Bensinpoolens Researchoktantal fore blytillsats
tion av bly- (RONC=RON Clear)

fri regular-

bensin ar 1987 a&r 1987 ar 1990 ar 1995 ar 2000 ar 2005

Alternativ 1

93 RON/85 MON
93 RON/83 MON
92 RON/82 MON

Alternativ 2

93 RON/85 MON 94,73 94,67 94,58 94,5
93 RON/83 MON 935195 931,7.0 93,35 93,00
92 RON/82 MON 983,78 93723 92,45 92,00

Om blyfri regularbensin infdrs med minimispecifika-
tionen 92 RON/82 MON eller 93 RON/83 MON skulle det
genomsnittliga oktantalsbehovet bli 92 RON resp 93 RON
nar denna bensinkvalitet infdrts p& hela bilparken.
En viktig slutsats av denna rapport ar darfér att en
fortsdttning av nuvarande utveckling skulle pd sikt
stalla stdrre krav pa raffinaderiernas bensinproduk-
tionskapacitet &n om blyfri regularbensin infors.

Pa kortare sikt kan stdllas storre krav pd raffinade-
rierna om blyfri bensin infdrs beroende pa vilket
alternativ och vilken minimispecifikation som vdljs
fér den blyfria bensinen. Enligt bilindustrins bedom-
ning kan en blyfri premiumkvalitet dven komma att
efterfragas pa marknaden.

I alternativ 1 skulle blyfri bensin med minimispeci-
fikationen 92 RON/82 MON inte st&lla ndgra Okade krav
pad raffinaderierna. Med minimispecifikationen 93 RON/
83 MON skulle vissa Okade krav stdllas fram till &r
1995, d& oktantalskraven med blyad bensin annars
skulle bli storre. I alternativ 2 skulle blyfri ben-
sin med minimispecifikationen 92 RON/82 MON sté&lla
Okade krav fram till &r 1995, medan specifikationen
93 RON/83 MON skulle medfdra Okade krav fram till ar
2000.
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Dessa Okade krav pa raffinaderierna kan mdtas med
olika metoder som redovisats ovan. Kostnaderna for
dessa atgdrder redovisas i tabell 8.8. Merkostnaderna
for produktion av blyfri bensin har dven beriknats
med utgdngspunkt fran att 1980 eller 1986 &rs fordel-
ningar mellan olika bensinkvaliteter skulle bibeh&llas
dven efter ar 1986. De Okade produktionskostnaderna
skulle da& bli ndgot hdgre men skulle & andra sidan
vdgas upp av en mindre forbrukningsdkning hos bilarna.
Det dr emellertid mindre sannolikt att 1980 eller 1986
ars' kvalitetsfdrdelning skulle bli bestdende arhundra-
det ut. En kdnslighetsanalys har gjorts av berdknings-
resultaten genom att variera den totala bensinfdrbruk-
ningen + 20 % och andelen &dldre bilar som kan kdéras

pad blyfri bensin mellan 10 och 30 % av bilparken. Be-
rékningsresultaten har visat sig vara relativt okans-
liga for dessa faktorer.

TABELL 8.8 HMerkostnaden for tillverkning av blyfri
bensin fordelad pa levererad mingd blvfri bensin.
1981 ars kostnadsniva.

Introduktionsalter- Merkostnad for tillverkad blyfri bensin
nativ, minimispeci- ore/liter blyfri bensin
flkardeonhovton ar 1987 ar 1995 ar 2005
Alternativ 1

93/85 14,3 673 )8
93/83 4,0 0,2 =1,1
92/82 - —1,9 -2,1
Alternativ 2

93/85 9,4 518 3l
93/83 750 152 -1,1
92/82 8,0 -0,2 -2,1

Inverkan pa bransleforbrukningen av ett inforande av
blyfri bensin

Ett inforande av blyfri bensin skulle 6ka bilarnas
branslefdrbrukning om oktantalet sinks. Avgasrenings-
tekniken paverkar dven bradnslefdrbrukningen, vilket
har behandlats i kapitel 7. Okningen av brinslefdr-
brukningen genom infdrande av blyfri bensin beror dels
av minskningen av det genomsnittliga oktantal som bil-
parken kan utnyttja, dels av sambandet mellan oktantal
och branslefdérbrukning, den s k CEP-faktorn. I Trichem-
rapporten har olika uppgifter om CEP-faktorn studerats
ingdende. I t ex en studie av CONCAWE!) anviands CEP-
L CONCAWE (oljebolagens samarbetsorganisation pad miljdomradet) :
The Rational Utilisation of Fuels in Private Transport.
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faktorer av 0,8 och 1,2, vilket innebdr att en minsk-
ning av bensinens oktantal med en enhet skulle Oka
bilens bensinférbrukning med 0,8-1,2 %. Samtidigt an-
ges att detta samband &r behdftat med osakerheter.
Trichem har erh&llit uppgifter fran Saab-Scania AB

som innebdr en ndgot storre forbrukningsokning vid en
minskning av oktantalen, 1,0-1,4 % per oktantal. Dessa
uppgifter har sammanstallts i figur 8.11 och utnyttjats
i Trichem-rapporten. Dessa uppgifter har aven utnytt-
jats for berdkning av den Okade anvandningskostnaden
som framgar av tabell 8.12.

Sambandet innebidr exempelvis att en bil som ar kon-
struerad for dagens svenska mediumbensin skulle okat
sin bensinférbrukning med ca 3 % om den i stallet hade
konstruerats for blyfri bensin med 93 RON. Samtidigt
sdljs i dag i Sverige bilar som ar konstruerade for
92-93 RON, varfor dessa bilars bensinforbrukning inte
skulle padverkas. Bensinforbrukningen hos en bil som

i dag anvidnder 98 RON skulle & andra sidan o6ka 5-6 %
vid omkonstruktion for blyfri, lagoktanig bensin.

Ett Okande antal bilar konstrueras i dag for premium-
bensin av bridnslebesparincsskdl. For att framstalla
premiumbensin atgar emellertid extra energi i raffi-
naderierna. Det ar darfdr inte sjadlvklart att en over-
gdng till premiumbensin innebdr nagon besparing nar
det giller import av raolja till raffinaderierna.
Enligt den s k RUFIT-studien av CONCAWE, som namnts
ovan, skulle ett Researchoktantal av 95 ge den totalt
sett ligsta rdoljefdrbrukningen med nuvarande bly-
halt. Det innebir att en 6kning av oktantalsbehovet
utdéver 95 RON inte medfdr ndgon total minskning av
oljefdrbrukningen, dven om bilarnas bransleforbruk-
ning minskar. En 6vergdng till premiumbensin kan anda
vara motiverad ur privatekonomisk synpunkt, da ben-
sinskatten i Ore per liter &r oberoende av bensinens
oktantalskvalitet. Anvandning av premiumbensin medfor
dirfér mindre inbetalning av bensinskatt till staten.
Som framgdtt av kapitel 7 innebdr inférande av blyfri
bensin och katalytisk avgasrening att motorer utveck-
lade for USA-marknaden dven kan utnyttjas i bilar fo6r
Sverige-marknaden. Infdorande av sadan avgasreningsut-
rustning tenderar att minska bradnslefdrbrukningen.
For ett fabrikat har redovisats en minskning p g a
denna utrustning med 9 % jamfort med nuvarande svenska
avgaskrav, medan for ett annat fabrikat har angetts
en okad forbrukning med 1-2 % p g a avgasreningen.
Den totala effekten pa branslefdrbrukningen av en
overgdng till blyfri bensin och katalytisk avgasre-
ning blir saledes i vissa fall en mindre forbattring
av bransleforbrukningen, i vissa fall en mindre for-
sdmring. Samtidigt kan man registrera individuella
variationer betraffande bensinforbrukningen mellan
olika exemplar pa upp till 20-25 %.

Sammanfattningsvis har vi inte kunnat finna nagot som
pekar pa att bransleforbrukningen hos bilarna skulle
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bensinfor-
brukning i %

10

94 95! 96
Research-oktantal (RON)

Figur 8.11 Samband mellan nya bilars bensinforbrukning och
bensinens Researchoktantal. Sambandet forutsédtter nya bilar
som konstrueras for olika oktantal. I diagrammet anges den
kumulativa forandringen av bensinfdérbrukningen som funktion
av bensinens oktantal. Bilens prestanda och kvaveoxidutslapp
antages vara konstanta. Skillnaden mellan RON och MON antages
vara 10 enheter.

Killa: Saab-Scania AB, Sodertalje

férandras pa ett mirkbart sdtt vid en o6vergang fran
nuvarande svenska avgaskrav till katalytisk avgasre-
ning trots att man samtidigt gar over fran blyad,
hégoktanig bensin till en blyfri, lagoktanig bensin-
kvalitet.

Den katalytiska avgasreningen minskar enligt bilindu-
strin motoreffekten och prestanda med 8-10 %. Om denna
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prestandafdrlust skulle kompenseras genom okning av
motorstorleken Skar fOrbrukningen med ca 4 %.

Bilindustrin har &ven framhdllit att om kostnaderna
for katalytisk avgasrening i stillet skulle anvindas
fér att utveckla brinslesndla bilar skulle de nya
bilarnas brénslefdrbrukning kunna minskas med ca 25 %.
Nuvarande brédnslepriser motiverar dock inte att dessa
kostnader 1l&dggs ner f&r att minska brinslefdrbruk-
ningen. Inforandet av katalytisk avgasrening minskar
inte heller potentialen f&r ytterligare branslebe-
sparande &tgarder namnvart. Dessa fragor har behand-
lats ytterligare i kapitel 7.

Kostnader for att distribuera blyfri bensin

Blyfri bensin f&r enligt den specifikation som galler
i USA inneh&lla hégst 0,013 g bly/liter. En alltfor
hég blyhalt skulle fdrstéra reningseffekten hos det
katalytiska avgasreningssystemet. Sirskilda krav
maste darfdr stillas pa separation av den blyfria
bensinen fran den blyade bensin som dven kommer att
distribueras under en relativt ldng Overgdngsperiod.
I dag &r vissa delar av distributionssystemet, bl a
tankbilar, batar, vissa rérledningar och cisterner,
cemensamma fOr de olika kvaliteterna. Vissa investe-
ringar krdvs ddrfér vid ett infdrande av blyfri ben-
sin fOr att separera denna kvalitet fran de blvade
kvaliteterna i distributionssystemet. Dessutom skulle
nya pumpar f£Or enbart blyfri bensin beh&va installeras
vid bensinstationerna utdver de s k blendpumparna for
olika kvaliteter som i dag finns pad flertalet bensin-
stationer. Alternativt kan de befintliga pumparna
bygcas omn.

Kostnaderna for dessa investeringar har pa uppdrag av
Bilavgaskommittén studerats av Scandiaconsultj). Stu-
dien har bedrivits i nira samarbete med oljefdretagen
och en referenscrupp bestiende av representanter fran
oljefdretagen, Svenska Petroleum Institutet och Bil-
avgaskommittén har l&mnat synpunkter under arbetets
gdng. Dessa synounkter har inarbetats i rapporten.

I Sverice har vi tre raffinaderier som framstaller
@miotorbensin, Scanraff i Lysekil, BP och Shell i
CGoteborg.

1 ; et : ] . 5 3
) Scandiaconsult, juni 1982: Distributionssystem f&r blyfri

bensin.
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Huvudparten av den tillverkade bensinen transporteras

med tankfartyg. Avstandet mellan raffinaderi och tank-
fartygskaj kan variera. Langst ar det mellan BP:s
raffinaderi och utlastningen i Skarvikshamnen i
Coteborg, ca 3 km.

For lagring och distribution av bensin finns depéder
bdde vid kusten och i inlandet. Kustdepaerna uppgick
ar 1979 till 28 st, varvid i Stor-Stockholm har in-
réknats 4 st. I inlandet finns 4 st depaer vid vatten,
samt ett antal depaer som far sin bensin via jarn-
vdgstransporter och mindre utstrdckning via tankbilar.
Det finns inget direkt mdrkessamband mellan tillverk-
ningsledet och grossistledet, men ett visst samarbete
forekommer inom devaverksamheten och vad avser lag-
ringssidan. De fyra storsta depdutlastningarna sker
cenonm Svensk Oljedistribution AB (ODAB), Poltransport
AB (POL), Oljekonsumenternas forbund (OK) och Svenska
Esso AB (Esso) enligt nedanstaende forteckning. Esso
och OK har i dag ett samarbete pa lagringssidan.

BP SP Texaca Culf Shell /Nynas OK Esso
ODAB POL OK (Esso)

Andra samarbetsformer 6ver bolagscrénserna forekommer
dven med andra icke hdr namnda oljefdretag.

Bensin transporteras i dag fran svenska och utlandska
raffinaderier till kustdepderna med tankbatar. Frén
kustdevderna fraktas sedan bensinen i huvudsak med
tankbilar ut till bensinstationer. Viss jarnvagstra-
fik forekommer &ven till inlandsdepaer.

Antal bensinstationer

10 000

9 000 4

8 000

7 000 4

6 000

5 000 A

4 000
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ol

68 1970 72 747576 78 1980 1982 Ar

Figur 8.12 Antal forsaljningsstallen for drivmedel i Sverige.
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De tankbatar som levererar bensin frdn raffinaderier
till svenska kustdevder har vanligtvis en storlek pa
20 000 - 30 000 ton. Totala antalet tankbilar i
Sverice torde roéra sig kring 2 000, men av dessa ir
det endast 500 tankbilar som transporterar bensin.
Ett tankbilsekipage bestar i allmé&nhet av_dragbil och
sléz och kan tillsammans ta upp till 44 m°. Dragbilen
lastar omkring 16 m3 och hag vanligen tre fack medan
slépet lastar upp till 28 m” och har oftast fyra fack.

Antalet forsiljningsstillen for drivmedel uppcick den
1 januari 1982 totalt till 4 443 st varav 3 332 st
utgjorde servicestationer, 336 st bensinstationer,

235 st automatstationer och 550 st singelanl&ggningar.
Antalet fOrsZljningsstédllen har som framgar av nedan-
stéende diagram minskat under de senaste tio dren till
uncefir halften.

Forsdljningen per station kan variera inom vida granser
beroende p& lige, storlek, fOretag etc. Antalet ci-
sterner uopgdr i genomsnitt till 3,5 per bensinstation
och den genomsnittliga storleken pa dessa ar ca 20 3.
Cm man ser till cisterner for motorbensin har nybyggda
bensinstationer i dag oftast bara tva cisterner, men
dessa dr d& relativt stora, 30 m3 eller stdrre.

D& det gdller pumpar Ar variationerna sjalvfallet
ocksa stora. Scandiaconsult har berdknat att det i
genomsnitt finns ca 5 pumpar per station i Sverice
och av dessa bestdr ca 55 % av s k blendpumpar dar
tre kvaliteter kan levereras cenom att premium- och
recularbensin kan blandas i pumpen till en medium-
kvalitet.

Aven hir har de tva& alternativ som redovisats ovan
studerats. Cm man jamfor de tva alternativen ur
transportsynonunkt Ar det inzen tvekan om att alterna-
tiv 2 Ar att foredra. Forutom att man endast har tva
kvaliteter, blyad premium och blyfri regular, kommer
ar 1987 de tva kvaliteterna att ha uncefar samma
volym. Det ar forst fram emot ar 2000 som den blyade
premiumkvaliteten blir relativt liten. P& bensinsta-
tionerna kan man dock fa vissa problem bade med alter-
nativ 1 och 2 eftersom den blyfria regularbensinen
utcdr en liten kvantitet i bdrjan av tidsverioden.

Fran raffinaderiet kommer blvfri bensin. I transrort-
kedjan finns det sedan flera mojligheter till bly-
kontamination, dels genom att samma ledningar, pumpar
och transportfack anvdnds som for blyad bensin, dels
genom att blyad bensin kan blandas i den blyfria
genom felaktig hantering.

I det forsta fallet gar det att berdkna blykontamina-
tionen med hjdlp av den mdngd blyad bensin som finns
kvar i ledningar, pumpar, tankbatsfack, matverk etc
under forutsdattning att skdtselanvisningar om tomning
av ledningar etc foljs.
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I fallet med felaktig hantering &r det svarare att
berikna riskerna foér att storleken pd en kontamina-
tion. En regel vid dimensionering av ett nytt tran-
sportsystem dr att ju fler inblandade personer och

ju storre antal hanteringsmoment desto mer bor tran-
sportsystemet separeras. Detta har inneburit att
Scandiaconsult utgatt frén ett separat system for bly-
fri bensin fran kustdepderna fram till personbils-
tanken. Av de kostnadsberdkningar som redovisas langre
fram framgdr att kostnaderna for ett separat transport-
system dr relativt mattliga. paremot kommer kostnaden
for omstallning till en blyfri bensinkvalitet pa ben-
sinstationen alltid att bli relativt stor.

Med det féreslagna transportsystemet kommer den tank-
bara blykontaminationen att bli mycket lag, vilket
framgdr av nedanstdende tabell dar det antagits att
en viss kvantitet blyfri bensin hanteras.

TABELL 8.9 Total berdknad blykontamination av bly-
fri bensin

Fran borjan Inblandad blyad Total kon-
Distributionsled blyfri bensin bensin 0,15 g/1 tamination

e g bly/1

Tankbatstransport 0,00075

Tillidggas kan att bade USA och Japan har separat sy-
stem for den blyfria bensinen, dven om ett visst ut-
nyttjande av befintliga ledningar tilldts under O&ver-
géngsper ioden.

Alternativ 1 innebidr att en helt ny kvalitet till-
kommer. Samtliga raffinaderier behdver darvid komplet-
terande cisterner och ledningar. Alternativ 2 ger inte
s& stor skillnad, eftersom raffinaderierna genom sin
export av bensin midste ha kvar den blyade regularben-
sinen.

Svarare Ar att berdkna de extra lagrings- och tran-
sportkostnader som uppkommer vid de utldndska raffi-
naderier som levererar bensin till Sverige. Vissa
uppgifter pekar pa att cisternbehovet hos dessa ut-
lindska raffinaderier &r relativt bra tillgodosett.
Scandiaconsult har darfor antagit att en kostnad mot-
svarande hdlften av den svenska kommer att drabba de
utlandska raffinaderierna.

De tankbatar som i dag levererar bensin till vara
kustdepder &r indelade i s& manga fack att det inte
torde vara nagra problem att fa med en ytterligare
kvalitet enligt alternativ 1. I alternativ 2 kan ben-
sinkvaliteterna transporteras i tankbatar som hittills.
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Det finns i dag 28 kustdep&er och 4 inlandsdepder vid
vatten dar leverans av bensin sker med tankfartyg.

I studien har man rdknat med att ndgra av de mindre
kustdepderna ej kommer att hantera bensin i framtiden
och att antalet kustdepder uppgdr till ungefar 20
stycken. Da det galler inlandsdep&er som inte ligger
vid vatten finns det en tendens att dessa overgar till
hantering av eldningsoljor i stdllet f&r bensin.
Endast ett fatal torde vara kvar ar 1987.

Vid kustdepder finns ledningar fran tankbidt till
cisterner och fra&n cisterner ledningar till utlast-
ningsrampar for tankbilar.

Samma ledningar anvidnds ofta fdr bade regular- och
premiumkvaliteter fran badtlossning till cisterner
eller bergrum. Efter anvandning toms vanligtvis led-
ningarna och kvar blir endast en s& liten volym att

den torde vara forsumbar med tanke pé& blykontamina-
tion vid s& pass stora inpumpade kvantiteter det &r
fraga om. Scandiaconsult har #nda& raknat med att
kompletterande ledningar skall byggas.

Scandiaconsult har gatt igenom var je kustdepd och
forsdkt bedodma den nybyggnad av cisterner som er-
fordras for alternativ 1 da& en ny bensinkvalitet

tillkommer.

FOor alternativ 2 kravs inga nybyggnader av cisterner
eftersom den nuvarande reqularkvaliteten utbyts mot
en blyfri. Ddremot erfordras vissa omkopplingar och
fordndringar och bland annat nya kopplingar avsedda
f&r blyfri bensin vid tanbilsramperna. Man kan s&-
ledes sdga att separata system skulle finnas for den
blyfria bensinen fran cesternerna eller bergrummen
péd kustdepderna fram till personbilen pa bensinsta-
tionen.

Vid genomgéng med oljeféretagen har dessa redovisat
sin langtidsplanering vad avser antalet bensinsta-
tioner. De flesta foretagen planerar dirvid for en
fortsatt minskning av antalet stationer. Omkring ar
1990 rédknar man med ca 4 000 bensinstationer i landet.

Omman f6rst ser pa alternativ 1 s& finner man att

for den nya blyfria bensinkvaliteten erfordras en

ny cistern om inte en &ldre kan utnyttjas. Nya led-
ningar och omkopplingar erfordras &ven liksom en ny
pump eller pumpar f&r blyfri bensin. Enligt pumptill-
verkarna finns det mo6jlighet att &ndra en s k blend-
pump till singelpump och detta torde i de fall man
har tillgdng till en &dldre blendpump vara betydligt
billigare &n att installera en singelpump.

Vad avser alternativ 2 s& krivs inte ndgra nya cister-
ner eftersom man byter ut nuvarande regularkvaliteten
mot en blyfri. Daremot maste omkopplingar géras mel-
lan cisterner och pumpar. En del singelpumpar kravs
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ocksa och for bada alternativen far man inte glomma
kostnader for skyltning, belysning, beldggningsarbeten,
andring av betalsystem etc.

De totala investeringskostnaderna for att distribuera
blyfri bensin framgar av tabell 8.10. Alla redovisade
kostnader avser kostnadslaget 1981.

I tabell 8.11 redovisas de totala arliga merkostnaderna
f6r bensindistribution om blyfri bensin infdrs. Kost-
naderna har berdknats vid 6 % realrdnta. Detta mot-
svarar t ex 16 % ranta pad kapitalet vid 10 % inflation.

TARELL 8.10 Totala investeringskostnader for att di-
stribuera blyfri bensin. 1981 ars kostnadslage (i
kr)

Alternativ 1 Alternativ 2

Raffinaderier
Cisterner

Ledningar

Diverse och ofdrutsett

Utlandska raffinaderier

Depier
Cisterner
Ledningar
Utlastningsramper

Diverse och ofdrutsett

Tankbilar

Nya kopplingar
Ombyggnad slap

Diverse och ofdrutsett

Bensinstationer

Nya cisterner
Omkoppling aldre
Nya pumpar
Andring aldre
Andring fundament

Diverse och ofdrutsett

Forsvaret

Summa investeringar
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TABELL 8.11 Total Okning av de arliga kostnaderna
foér distribution av blyfri bensin. 1981 ars kostnads-
lage

Alternativ 1 milj. kr/ar
Kapitalkostnad med 6 % realranta 126
Okad underh&llskostnad 19
Okad hanteringskostnad 2 3
Totalkostnad 52
Alternativ 2 milj. kr/ar
Kapitalkostnad med 6 % realrénta 538
Okad underhdllskostnad 8
Okad hanter ingskostnad i
Totalkostnad 62

Inférandestrategi for blyfri bensin

Tvad olika inforandestrategier foOr blyfri bensin har
studerats. Det ena alternativet innebar att en ny,
blyfri bensinkvalitet infdrs vid sidan av dagens
kvaliteter. Det andra alternativet innebdr att dagens
regularbensin ersatts med en ny, blyfri regularkvali-
tet. Atgarder och kostnader betrdffande raffinering,
distribution och anvandning av bensin i de olika
alternativen har redovisats ovan. Dessa kostnader
sammanfattas i tabell 8.12. Av denna tabell kan man
dra slutsatsen att alternativ 2, d v s ersattande av
nuvarande regqular med en blyfri reqular, medfdrt klart
ldgre kostnader &n alternativ 1. Visserligen skulle
alternativ 1 kunna bli nagot billigare under de forsta
aren, men sammantaget under hela den studerade perio-
den blir &nda kostnaderna for alternativ 2 klart lagre.
Detta alternativ bor darfor forordas.

Nédr det gadller val av minimispecifikation fo6r blyfri
bensin kan man forst konstatera att specifikationen
93 RON/85 MON har visat sig ge hdgre kostnader an de
ovriga. Denna bor darfor uteslutas. Specifikationen
92 RON/82 MON ger nagot lagre kostnader i inlednings-
skedet av introduktionen an 93 RON/83 MON, men hogre
kostnader 1 slutskedet. Detta gdller med 1981 ars

kostnader och oljepriser.

Sakerligen kan man utga fran att oljepriserna sar-
skilt mot slutet av den studerade perioden kommer
att vara hogre an ar 1981.

Med pa sikt Okande oljepriser forskjuts kostnadsrela-
tionerna till forman for alternativet 93 RON/83 MON.
Detta alternativ innebdr &dven att en storre andel,
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ca 13 %, av den befintliga bilparken kan fortsatta

att kdra pad regularbensin aven efter infoérandet av
blyfri regularbensin. Problemen for bildgarna med om-
stillning av den befintliga bilparken till nya bensin-
kvaliteter blir sdledes mindre med minimispecifika-
tionen 93 RON/83 MON.

TABELL 8.12 Totala merkostnader for produktion, di-
stribution och anvindning av blyfri bensin vid olika
alternativ och minimispecifikationer. 1981 ars kost-
nadslage (milj. kr/ar)

ot b 0 Alternativ 1
Minimispecifikation ety U

RON/MON ar 1987 ar 1995 ar 2005

92/82 produktion 39 -84
anvandning

distribution

Totalt

produktion
anvandning

distribution

Totalt

produktion
anvandning

distribution

Totalt

Alternativ 2
produktion -4
anvandning

distribution

Totalt

produktion
anvandning

distribution

Totalt

produktion
anvandning

distribution

Totalt
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Nar blyfri bensin infordes i USA i mitten av 1970-
talet stalldes krav pé& ett lagsta oktantal av RON 91.
Direfter har den blyfria bensinens kvalitet succesivt
héjts genom konkurrensenmellan olika bolag sa att den
i genomsnitt h6ll 92 RON och 82,7 MON &r 1981. Dess-
utom marknadsfor vissa bolag nu blyfri premiumbensin.
Om USA-krav betraffande avgasutsldppen skulle inforas
for bilar som saljs i Sverige bor aven kraven pa ben-
sinkvaliteten stdllas sa att motorer som utvecklats
fér USA-marknaden kan anvédndas i Sverige utan &andringa

Med hinsyn till dessa faktorer bor en kvalitetsniva av
93 RON/83 ™ON valjas for blyfri bensin i Sverige. Dett
kan enligt oljeindustrins representant i utredningen
uppnas genow att foreskriva ett légsta motoroktantal
av 83 och ett ldgsta AKI-viarde av 88. Detta bor dels
sdkerstidlla att den blyfria bensinen far en kvalitet
somn a&r tillracklig for de motorer som konstruerats for
USA-marknaden dels medfdra de lagsta kostnaderna for
drivinedelsfdrsodr jningen pa sikt. Harutover bor bl a
specificeras den blyfria bensinens hogsta tillatna hal
av svavel, bly, bensen och fosfor, dad dessa egenskaper
har betydelse for avgasemissionerna.

Ett inforande av blyfri bensin enligt alternativ 2
kridver en viss o6vergdngstid, under vilken blyfri ben-
sin levereras ut fran raffinaderierna in i distribu-
tionssystemet for regqularbensin. Harvid spads den
blyade regularbensinen succesivt ut med blyfri bensin,
varvid s k oblyad bensin uppkommer. Denna introduk-
tion kan &stadkommas genom att det i kungodrelsen
(1973:334) om hidlso- och miljofarliga varor foreskrivs
att regularbensin som innehaller mer &n 0,013 gram

bly per liter, inte fa&r importeras eller distribueras
frdn inhemskt raffinaderi for bruk inom landet. Detta
overensstammer med det satt pa vilket blyhalten 1 ben-
sin f n &r reglerad. I denna kungorelse ar aven hdgsta
tilldtna bensenhalt i bensin reglerad. Ovriga speci-
fikationer foér blyfri bensin som namnts ovan, kan
ocksd foras in i produktkontrollkungodrelsen.

I figur 8.13 illustreras inférandet av blyfri bensin
vid en bensinstation. Nar blyfri bensin skall finnas
tillgédnglig vid bensinstationerna bor dessa foreskrif-
ter kompletteras med foreskrifter, dels om att regular
bensin som distribueras fran depa till bensinstation
fdr inneh&lla hogst 0,013 gram bly per liter, dels

om att varje bensinstation skall ha minst en pump dar
blyfri bensin enligt specifikationen i kungorelsen
h&lls tillgdnglig. Detta dr i enlighet med motsvarande
foreskrift i USA. Bensinstationer med bara en pump,

s k singelanldggningar, bor undantas fran denna fore-
skrift. Vidare bor foreskrivas i en omarbetad bilav-
gasférordning att nya bilar avsedda for blyfri ben-
sin skall ha sarskilt utformade tankOppningar som [Or-—
hindrar bransleférviéxling. Aven detta &r 1 Overens-—
stammelse med vad som tilldmpas i USA.
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BENSINSTATION

Figur 8.13 Bensinstation med blyfri bensin i ett inlednings-
skede.

Den blyfria regularbensinen kommer att betinga en hogre
kostnad n blvad regularbensin. Enlict tabell 8.13 upp-
gar denna kostnad, fordelad p& den levererade mangden
blyfri bensin, till ca 10 &re per liter i 1981 ars
kostnadsldge. Det &r inte klart i vilken utstrackning
dessa kostnader kommer att tas ut pa den blyfria ben-
sinen. Om hela kostnaden f&ér blyfri bensin skulle tas
ut pa den blyfria bensinen skulle prisskillnaden mel-
lan regular- och premiumbensin minska. Detta skulle
kunna medfdra en relativt liten férbrukning av blyfri
bensin. Sirskilda atgdrder bor darfdr vidtas for att
stimulera till anvandning av oblyad och blyfri bensin.

Energiskattekommittén1) har lagt fram ett forslag om
nedsattning av energiskatten pa blyfri bensin med 30
ore per liter. Ekonomiska forskningsinstitutet vid
Handelshégskolan2) har gjort samma beddmning av er-—
forderlig skatterabatt for blyfri bensin. Kommittén
gor emellertid bedomningen att en skatterabatt av 20
dre per liter &r tillrécklig for att stimulera till
anvindning av blyfri bensin. Den bor inforas samtidigt
som leverans av blyfri bensin fran raffinaderierna
krivs. Skatterabattens storlek bor Overvdgas pa nytt
nir erfarenheter av introduktionen erhallits.

Bensinskatt deklareras for den bensin som levereras
fran depad till bensinstation. Skatterabatt for blyfri
bensin kan dirfér utgad forst ndr blyhalten vid bensin-
station sjunkit till hogst 0,013 gram per liter. For
att sikerstidlla en efterfrdgan av den oblyade bensin
som kommer att finnas under introduktionsfasen kan

SOU 1982:16 Skatt pa energi

Ekonomiska Forskningsinstitutet vid Handelshdgskolan: Sam-—
hillsekonomiska konsekvenser av olika strategier vad géller
framtida avgaskontroll i Sverige.
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TABELL 8.13 Merkostnad for blyfri bensin vid bensin-
station vid olika alternativ och minimispecifikationer
betrdffande oktantal uttryckt i Ore per liter leve-
rerad blyfri bensin, 1981 ars kostnadslage.

s e 3 Alt i
Minimispecifikation Alternptiv 1

RON/MON ar 1987 ar 1995 ar 2005
92/82 produktion - -1,9 -2,1
distribution 35018 7,4 35,8
Totalt 35,8 SiD 1527
93/83 produktion 4,0 -0,2 -T,1
distribution 16,3 5,8 3,8
Totalt 20,3 50 207
93/85 produktion 114573 6,3 3,3
distribution 12,9 6,4 3,8
Totalt 27,2 V257 7,1

Alternativ 2

92/82 produktion 8,0 -0,2 =2,1
distribution 3,8 3,0 1,6
Totalt 11,8 2,8 -0,5

93/83 produktion 7,0 15,2 -1,1
distribution 3,3 2,2 1,6
Totalt 10,2 31,4 0,5

93/85 produktion 9,4 5,8 3]
distribution 2,7 2,0 1,6
Totalt 12,1 7,58 4,7

Kédlla: Atrax Energi AB och Trichem Consultants Ltd: The Impact
of Lead-free Gasoline on Motor Fuel Economy and Refining
Costs in Sweden.

aven vissa atgarder erfordras. Pris- och kartellndmanden
som har i uppgift att Overvaka prisutvecklingen pa

bl a oljemarknaden, bor bevaka att prissdttningen pa
olika bensinkvaliteter sker pa ett sadant satt att
forbrukningen av oblyad bensin blir tillrackligt stor.
Om detta inte blir fallet kan en prisreglering med
hjalp av ett prisstopp pa oljeprodukter Overvagas.
Exempel pa& tankbara priser pa olika bensinkvaliteter

vid en bensinstation vid inforandet av blyfri bensin |
och skatterabatt for sadan bensin finns i tabell 8.14.

For att sakerstalla att bilarna i den befintliga bil-
parken kors pa ratt brdnslekvalitet bor en omfattande
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informationskampanj genomféras i samband med infdrandet
av oblyad bensin. Denna bdr dels syfta till att fa
storsta mojliga utnyttjande av oblyad och blyfri ben-
sin och dels till att undvika motorskador genom fel-
aktigt brédnsleval. Denna kampanj bdr genomfdras i
samarbete mellan myndigheter, bilbranschen och olje-
branschen. Det system med olikf&rgade dekaler pa
bilarnas bakrutor, som anvdndes i Japan vid motsva-
rande omstdllning, bor dven vara liampligt att anvinda
i Sverige. Bilar med katalytisk avgasrening, som
endast kan kOras pa blyfri bensin, bdr fdrses med
sdrskild skylt vid tanklocket. Ansvarig myndighet for
dessa atgdrder ar statens naturvardsverk.

TABELL 8.14 Exempel pa tdnkbara bensinpriser vid ben-
sinstation efter infdrandet av skatterabatter f&r bly=
fri bensin

Blyfri regular Medium Premium
Blyhalt max 0,013 g/1 max 0,09 g/1 max 0,15 g/1
RON/MON 93/83 96/85,4 98/87

Pris for
blyad bensin 380 ore/liter 386 ore/liter 390 ore/liter

Kostnad for

blyfrihet 10 ore/liter 4 Ore/liter -
Skatterabatt -20 ore/liter - 8 oOre/liter -
Erforderlig

skattehoj—-

ning 7 ore/liter 7 ore/liter 7 Ore/liter
Nytt pris 377 Ore/liter 389 oOre/liter 397 ore/liter

Inverkan pa emissioner och hanteringsrisker

Vid allt arbete med att sanera miljon fr&n kemiska
substanser, som &r till skada for manniskan och det
ekologiska systemet &r grundregeln att inte ersitta

en skadlig substans med en annan. Om inte tetraalkyl-
bly kan anvandas for att hdja bensinens oktantal maste
andra atgdrder vidtas, som dndrar bensinens samman-
sattning. Som visats ovan kommer utvecklingen att ga
mot krav pa allt hoégre oktantal hos bensinen, om inte
blyfri bensin infors. Genom att regularbensinens oktan-
tal sanks, nadr kravet p& blyfrihet infdrs, kommer detta
darfor endast att fdéranleda marginella atgarder for att
dndra bensinens sammansdttning. Diremot kommer den nu-
varande utvecklingen and& att leda till en &ndrad
bensinsammansattning.

Vid en utvdrdering av nya bensinsammansdttningar maste
hanteringen av branslet och dess forbranningsprodukter
undersdkas. Brédnslets sammansdttning kan med enkla

medel bestdmmas medan det &r svarare att faststilla
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hur sammans&attningen hos bilavgaserna beror av varia-
tioner i branslet. Bilavgaskommittén har 1latit ut-

fora en omfattande undersokning av detta, som redo-
visats i kapitel 7.

Flera vagar finns tillgadngliga for att framstdlla
blyfri bensin. En import eller tillverkning av s k
krackade komponenter fOr inblandning i bensin ger en
fdrandring av bensinens sammansattning jamfort med
den bensin som tidigare har anvédnts. Framfor allt
Okar halten av s k olefiner i bensinen. Denna utveck-
ling ar pa gang redan i dag utan att blyfri bensin
inforts.

Bensen och andra aromatiska kolvdten produceras i
raffinaderierna med den s k reformeringsprocessen.
Aromatiska kolvdten har hdga oktantal och dr ur denna
synpunkt Onskvarda i bensinen. Katalytisk krackning
ger ocksd aromatiska kolvdten om an i mindre utstrack-
ning &n reformering. Grenade kolvaten, s k iso-kol-
vaten med hoga oktantal, framstédlls i den s k isome-
ringsprocessen, som anvands bl a vid ett svenskt raf-
finaderi.

Vid overgang till blyfri regularbensin kan man fram-
for allt forvanta sig en okning av halten olefiner

och grenade kolvadten. Det dr omojligt att ange en
exakt sammansdttning for bensinen. Denna beror pa

bl a rdoljans ursprung. Raffinaderierna har &dven néagot
olika forutsattningar att producera bensin vilket ger

"olika kolvatesammansattningar. FOr de oljebolag som

importerar bensin finns det mindre mojligheter att
forutse bensinens sammansattning.

Bensinens kemiska sammansattning har stor betydelse
framfor allt ur arbetshygienisk synvinkel. Expone-
ringen f6r motorbensin &r mycket hogre for manniskor
som i sin yrkesutdvning hanterar drivmedel (bilmeka-
niker, servicepersonal pa bensinstationer, chaufforer
etc) an for den ovriga befolkningen.

Amerikanska raffinaderistruktur ar annorlunda med be-
tydligt mer katalytisk krackning &n den europeiska,
vilket ger en bensin med mindre bensen och andra aro-
matiska kolvdten. Bensenhalten beror aven pa raoljans
ursprung. De flesta nordsjdoljor, som vi anvédnder i
Sverige i stor utstrdckning innehaller komponenter
som resulterar i hogre bensenhalter an andra oljor
fran t ex Mellandstern.

Olefiniska kolvaten, som finns i krackad bensin, sak-
nar i1 allmdnhet de biologiska egenskaper som skulle
gora dem halsofarliga. Olefiniska kolvaten kan dock
delta i s k smogreaktioner. Den europeiska raffinade-
ristrukturen utvecklas £ n i riktning mot den ameri-
kanska. I Sverige ar bensenhalten i bensin begrédnsad
till hogst 5 %. Amerikansk blyfri bensin innehdller

i genomsnitt 1,6 % bensen. Dessutom anvands katalytisk
avgasrening, vilket avsevadrt reducerar mangden aro-
matiska kolvdten i avgaserna.
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I en amerikansk studie fastslds att inget av de paraf-
finiska kolvaten som ingdr i bensin skulle vara muta-

gena eller cancerframkallande'l). Didremot finns enligt

samma studie anledning att tro att exposition fér s k

alkaner, raka kolvaten, kan ge bestdende neurologiska

skador, medan grenade kolvadten inte ger samma effekt.

En isomerisering i raffinaderier som ger grenade kol-

vidten skulle sdledes minska riskerna samtidigt som

man erhdller kolvaten med hdgre oktantal.

Med hdnsyn till inneh&llet av giftiga amnen ar dagens
motorbensin formellt att betrakta som ett gift. Man
har av praktiska skdl givit dispens fran giftbestam-
melserna. Losningsmedel av samma typ som bensin hante-
ras ocksd inom industrin men da under iakttagande av
betydligt strdngare sdkerhetsforeskrifter. Motorben-
sin hanteras oftast utan méjligheter till utsug av
angor. Spill forekommer och handtvatt i bensin ar

inte ovanligt. De satt varpd motorbensin hanteras i
dag ar saledes i manga fall oacceptabla.

Produktkontrollbyrén inom statens naturvardsverk ut-
arbetar f n nya mdrkningsfdreskrifter for motorben-
sin. I kombination med &tgdrder fran arbetarskydds-
styrelsen fdrvédntas expositionen for motorbensin
minska avsevart. En dylik sdkrare hantering minskar
den yrkesmidssiga risken vad betrdffar bensen, andra
aromatiska kolvidten, tetraalkylbly, etylendiklorid,
m m.

Sammanfattningsvis kan konstateras att infOrandet av
blyfri regularbensin eliminerar hdlsoriskerna med bly
och s k scavengers i denna bensinkvalitet.

De Skade tillsatser av olefiner och grenade kolvaten,
som kan bli aktuella i mindre omfattning, inneb&ar inte
nadgra okade risker med hanteringen av bensin. En kata-
lytisk avgasrening p& bilarna skulle dessutom minska
riskerna med avgasutsl&dppen vasentligt.

PEDCo Environmental for EPA, (USA, 1978): Assessment of
Gasoline Toxicity.

1)
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9 Overvaganden och forslag

I detta kapitel redovisas kommitténs beddmning av bilavgaspro-
blemen och avvdgningen mellan olika tankbara atgdrder betréaffande
trafikplanering och avgasrening. Med dessa beddmningar som ut-
gangspunkt redovisas kommitténs forslag till atgarder betraffande
fordon och branslen, riktvdrden for luftkvalitet samt trafiktek-
niska atgdrder. Slutligen redovisas kommitténs forslag till fort-
satt forsknings-, undersdknings- och informationsverksamhet samt
lagstiftning.

Kommitténs 6vervaganden betraffande bilavgasproblemen

Biltrafiken ar i dag-av helt dominerande betydelse néar
det galler fororeningshalterna i tatortsluften. Medan
bidragen fran andra kdllor som lokaluppvarmning och
industrier kunnat reduceras genom atgarder som minskad
svavelhalt i eldningsoljor, utbyggnad av fjarrvarme
och elvarme samt miljoskyddsprovning av fasta anlagg-
ningar, har utsldppen fran trafiken okat sa att dessa
nu vasentligen bestammer luftkvaliteten i vara tat-
orter. Dessa utsldpp ligger kvar pa en i stort sett
ofdérandrat hog niva. Exempelvis har det samlade kol-
oxidutsldppet fran trafiken mer &n fyrfaldigats sedan
borjan av 1950-talet, medan svaveldioxidutslappen

fran framst eldningsoljor och processindustrier ned-
bringats med hjdlp av svavel- och miljoskyddslagstift-—
ningarna till ungefadr den niva som radde i borjan av
1950-talet. Storre industriella utslapp forekommer
normalt inte i de centrala delarna av tdtorterna.
Hartill kommer att den utbyggnad av fjarrvarme och
elvarme som genomforts, och fortfarande pagar, ytter-
ligare minskar uppvarmningens bidrag till fororenings-
halterna i tatortsluften.

Inverkan pa halsan

Som framgdr av redovisningen i kapitel 4 finns ett

stort antal komponenter i luftfdroreningar som kan
medfdra hdlsoeffekter pa luftvdgarna av saval akut

som kronisk karaktdar. Amnen som svaveldioxid, partiklar,
kvavedioxid och oxidanter ger vid en viss exponering
irritation av slemhinnorna i luftvagarna, vilket i

sin tur kan medfdra okat luftvagsmotstand och pa langre
sikt i vissa fall kroniska forandringar i luftvagarna.
Uppmdtta halter av dessa amnen ligger pa vissa platser
och i vissa situationer pa& en sadan niva att skadliga
effekter kan befaras for manniskor som exponeras for
dessa halter, i fOrsta hand kansliga grupper med sjuk-
domar i andningsorganen, t ex astmatiker. I gatuniva
bidrar biltrafiken med ca 90 % av fOrekommande halter

av kvaveoxider och stoft. Vidare svarar biltrafiken

for over halften av utsldppen av dmnen som bildar
fotokemiska oxidanter.



Koloxiden brukar ofta betraktas som index pa fore-
komsten av bilavgaser, da den praktiskt taget ute-
slutande harror fran bilarna. Den kritiska effekten

gator har uppmdtts halter pa en sadan niva att skadliga
effekter kan befaras fOr den riskgrupp som hjadrt-karl-
sjuka utgor.

gora har visat att en stor andel, 46-61 %, av befolk-
ningen i stOrre tatorter ar besvarade av bilavgaserna.
I undersodkningen har besvarsfrekvensen visats vara
hogre i omraden med hoga bilavgashalter. Undersok-
ningarna har visat att omfattande besvar kan sattas

i samband med bilavgaserna,varfor dagens situation
maste betraktas som oroande.

Halten av bly i blod anses utgdra ett bra matt pa bly-
exponeringen. De genomsnittliga blodblyhalterna hos
befolkningen ligger i manga ldnder, i bl a Europa,
ndra de vdrden som medfor medicinska risker. Ofta har
halter matts upp som ligger vid eller t o m Over dessa
nivader. I Sverige ar dock de genomsnittliga halterna
relativt laga internationellt sett. Detta innebdr inte
att nuvarande svenska blybelastning kan anses riskfri.
Aven i Sverige fOrekommer inom vissa utsatta grupper
blodblyhalter som ligger ndra de nivaer dar skadliga
effekter pavisats. Halsorisker kan inte heller ute-
slutas vid ldgre nivaer, &ven om sadana risker inte
kunnat pavisas i de undersdkningar som gjorts pa ett
begrdnsat antal personer. En riskgrupp ar barn, som

i vissa fall kan ha vdrden i narheten av den niva dar
bl a blodbildningen paverkas. En annan riskgrupp ar
foster och en tredje vuxna, manliga rokare. Mot bak-
grund av de allvarliga halsoeffekter bly kan orsaka

ar det angeldget att minska blyexponeringen ytter-
ligare. En vasentlig atgdrd som kan minska blyexpo-
neringen &r att inféra blyfri bensin. Studier bor
fortsatta betrdffande olika kdllors relativa betydelse
for att atgdrder ska kunna sattas in ocksa mot andra
kallor.

De epidemiologiska undersokningar som gjorts tyder pa
att luftfdroreningarna i tatorterna, troligen i kombi-
nation med rokning, bidrar till den hdgre forekomsten
av cancer i storstadsomrdden. Eftersom luftfdrore-
ningarna i svenska tatorter, sdrskilt vad galler muta-
gena och cancerogena amnen, numera till betydande del
kommer fran bilavgasutslappen, kan dessa utslapp vara
en bidragande orsak till lungcancer. FOrekomsten av
sddana sjukdomar har okat pa senare ar. Det ar klart
visat att bd&de bensin- och dieselavgaser innehaller
cancerogena och mutagena amnen. Utslappen av sadana
amnen har oOkat avsevart sedan 1950-talet.

De biologiska test som kommittén 1atit utféra, har
visat att bade bensin- och dieselavgaser innehaller
wmutagena eller cancerogena amnen. Dieselbilar emit-
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terar mer mutagen aktivitet med avgaserna raknat per
km &n bensindrivna bilar med dagens svenska avgasre-
ning vilka i sin tur emitterar mer dn bensinbilar med
katalysatorrening‘). Da det delvis &r olika dmnen i
diesel- respektive bensinavgaser som svarar for den
mutagena effekten &r det svart att gbra mera exakta
jamforelser mellan olika bransleslag. Det ar emeller-
tid klart dokumenterat att ett inférande av blyfri
bensin och katalytisk avgasrening skulle vdasentligt
minska den mutagena och cancerogena risken med bilav-
gaser.

Vid en samlad bedémning finner kommittén att det finns
starka skidl att anta att bilavgasutsldppen bidrar till
en dversjuklighet i flera sjukdomar, bl a kronisk luft-
vagssjukdomar och lungcancer, i tédtorterna. Bilav-
gaserna medfdr dven andra hdlsorisker som, aven om

de inte kunnat kvantifieras, kan medfdéra en skadlig
inverkan p& hdlsan f6r vissa grupper av sdrskilt kans-
liga individer. Till detta kommer att en betydande
andel av de personer som omfattas av kommitténs under-
sokningar uppvisat besvdr av bilavgaser.

Rjlavgasproblem dr mest utbredda i storstadsomraden,
bl a beroende p& att antalet madnniskor som exponeras
for hdga avgashalter &r storst dar. Bilavgasproblem
fdrekonmer &ven i medelstora och mindre tatorter.
Hoga oxidanthalter i luften, som har sin grund i bl a
bilavgasutsldpp, medfér vidare vissa hdlsorisker &dven
pa landsbygden.

Det &r uppenbart att bilavgasernas inverkan pa hdlsan
medfdr negativa foljder fo6r samhdllsekonomin, men det
dr svart att uppskatta dessa kostnader. Resultaten av
de undersdkningar kommittén latit utféra och &ven
annat underlagsmaterial har gjort att vi beddmer det
som angeldget att Adtgdrder vidtas for att sad langt
mbéjligt minska mdnniskors exponering fo6r bilavgaser.

Miljopaverkan

Bilavgasutslidppen medfdér &dven en paverkan pa natur-
miljon. Kvdveoxidutsldppen bidrar bl a till den &kade
fdérsurningen av mark och vatten och ddrigenom aven
till forhdjda kvicksilverhalter i fisk. Salpetersyra,
som bildas av kvaveoxiderna, bidrar framfor allt till
de s k surstdtarna i samband med kraftiga vattenfldden
var och hdst. Nuvarande utvecklingstendenser pekar

mot att kvdveoxidutsldppen far en allt stdrre be-
tydelse for forsurningsproblemen. Mer omfattande ef-

LY Statens naturvardsverk (SNV PM 1635): Chemical and Biological

Characterization of Exhaust Emissions from Vehicles Fueled
with Gasoline, Alcohol, LPG and Diesel.
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fekter pa mark och vatten av kvidveoxidutsldppen kan
darfoér befaras pa 20-30 ars sikt, om inte begr&ns-
ningsatgdrder vidtas i tid.

Forsurande &mnen transporteras i stor utstrdckning i
lufthavet Over nationsgridnserna. Nedfallet av for-
surande dmnen i Sverige kommer darfdr bade fran svenska
och utldndska k&dllor. P& grundval av nuvarande kun-
skaper om spridningsfdrh&llandena berdknas kvivefdre-
ningarna inte sprida sig Over fullt lika stora avstand
som svavelfdreningarna.

Bilavgasutslédppen bidrar f8r ndrvarande i Sverige till
drygt hdlften av kvdveoxidutslidppen. Liknande forhal-
landen torde foreligga i andra europeiska ldnder. Det
innebdr att en effektiv rening av enbart de svenska
avgasutsldppen skulle minska nedfallet av salpeter-
syra med minst 10 %. Dessutom skulle givetvis andra
positiva effekter upptrdda lokalt. Atgdrder for att
ninska kvdveoxidutsldppen h&ller redan pad att vidtas
péd t ex forbrédnningsanldggningar. Ytterligare minsk-
ningar av nedfallet av salpetersyra kan &stadkommas
om Ovriga lander i norra Europa vidtar motsvarande
atgérder.

Kvdveoxid- och kolvadteutsldppen genom bilavgaser &r
den vasentligaste av mansklig aktivitet skapade k&llan

férsurande amnen, medfdr bdde h&dlsorisker och skadliga
effekter p& vaxtligheten, bl a tallskog och vissa
grodor. Den enda tankbara, effektiva &tgdrden for att
l6sa detta problem &r genom minskade utslidpp av kvive-
oxider och kolvdten. Trafikplanerings&tgidrder ger inte
moéjlighet till nagra stdrre minskningar av de totala
utsldppen om inte trafikarbetet i landet minskas dra-
stiskt. Atgdrder mot andra k&llor till kvdveoxid- och
kolvateutsldpp vidtas redan i dag till hdgre kostnader
per ton reducerat utsldpp dn vad motsvarande minsk-
ningar pd bilavgassidan skulle kosta.

Bilavgaskommittén kan konstatera att biltrafiken bi-
drar till mer &n hdlften av kvdveoxidutsldppen i
Sverige. Dessa utsldpp bidrar bl a till nedfall av
salpetersyra och andra forsurande amnen.

Aven om utldndska utsldpp bidrar till salpetersyraned-
fallet i Sverige &r andé& svenska atgdrder av betydelse
for att forbattra fOrsurningssituationen. Bilavgaskom-
mittén beddmer alla &atgidrder for att begridnsa den pa-
gdende fOrsurningen av mark och vatten som angel&gna.

I detta sammanhang kan man inte bortse fran betydelsen
av trafikutslédppen. Jamfort med andra tédnkbara atgdrder
for att minska nedfallet av fOrsurande admnen ger effek-
tiv avgasrening en forhdllandevis stor minskning av ut-
sldppen. Svenska atgdrder mot avgasutsldppen har aven
betydelse for en utveckling i Europa i riktning mot
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skdrpta avgasreningskrav. Ett svenskt beslut om s&dana
atgdrder bor foljas av insatser for att informera
andra lander om behovet av att minska utsldppen. Vi
kan knappast anta att andra ladnder skulle vara beredda
att vidta omfattande avgasreningsdtgdrder for att
minska spridningen av forsurande a@mnen om inte vi i
Sverige som ar bland de mest drabbade av f6rsurnings-
problemen vidtar effektiva &tgarder av sddant slag.

Liksom ndr det gdller fOrsurningen gdller &ven for
oxidantproblemen att utslédppsbegrdansning ar den enda
verkningsfulla atgarden for att minska bilavgasernas
bidrag. Aven hdr skulle internationella Sverenskom-
melser om atgarder ge storre miljoforbattringar &n
enbart svenska atgdrder. Om inte sddana Overenskom-
melser kan nds pa kortare sikt skulle &nd& ett in-
forande av effektivare avgasrening i Sverige medfdra
en forbattring av situationen och ge storre forutsatt-
ningar for framtida internationella Overenskommelser
om minskade utsléapp.

Avgasutslappen medfdr, forutom de ndmnda storskaliga
miljOskadorna, dven en Okad korrosion samt en allman
nedsmutsning och fororening av miljon. Speciellt kan
namnas den sekunddra fororeningen av livsmedel via
grodor. Dessa diffusa miljoeffekter &r svarare att
vidta &tgdrder mot, men effektiv avgasrening skulle
aven hdr kunna medfdra vissa forbdttringar.

Avvagning mellan trafikplanerings- och
avgasreningsatgarder

Bilavgasproblemen kan angripas med tva olika typer av
adtgadrder. Med trafikplanerande och -reglerande atgarder
kan lokalt hdga avgashalter paverkas genom omfdrdel-
ning och minskning av trafiken, medan en minskning av
avgasernas bidrag till de storskaliga miljOproblemen,
som foérsurningen, kan dstadkommas endast genom ett to-
talt sett minskat trafikarbete. Genom infdrande av
krav pad effektiv avgasrening kan ddremot bade lokala
och storskaliga avgasproblem ldsas pa sikt aven vid
ett Okande trafikarbete. Bilavgaskommittén har stu-
derat olika alternativ betr&dffande framtida svenska
avgaskrav. Alternativen innebar en anpassning till
beslutade krav i USA, EG eller Schweiz. Ett ytterligare
alternativ utgdrs av ett vasttyskt forslag till skarp-
ning av EG-kraven, det s k UBA-forslaget. Dessutom har
mojligheterna att kombinera flera samtidiga avgaskrav
med hjdlp av ekonomiska styrmedel studerats.

Behovet av ytterligare atgdrder &r beroende av, for-
utom hdlso- och miljOproblemen genom bilavgaser, &ven
bl a den framtida trafikutvecklingen i vara t&torter.
Frdgan om vilka avgasreningskrav som skall gdlla for
bilarna dr av langsiktig natur genom att forandrade
avgaskrav som infors for nya bilar, dven om detta sker
sd snart som mojligt, inte kan f& fullt genomslag i
den svenska bilparken fOrrdn omkring ar 2000. FOr be-
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domning av vilka avgasreningskrav som skall stidllas
ar darfor trafikutvecklingen pd 1&ng sikt av intresse.

Som redovisats i kapitel 1 finns olika prognoser for
den framtida trafikutvecklingen. Sadana prognoser ar
emellertid behdftade med betydande osikerheter. Bil-
avgaskommittén har i sina studier valt att arbeta med
tre alternativa scenarier vad gdller den framtida tra-
fikutvecklingen. Syftet har varit att studera mojlig-
heterna att 16sa bilavgasproblemen i titorterna med
olika atgdrder. Dessa scenarier &r att betrakta som
exempel vilka markerar de yttre grédnserna for den
sannolika utvecklingen.

Aven om det inte &ir méjligt att i dag ha ndgon be-
stdmd uppfattning om hur trafiken i vAra t&torter
kommer att utvecklas fram till &r 2000 Ar det &nda
vdsentligt att studera hur olika alternativ nir det
gédller den framtida trafikutvecklingen kan paverka
luftfdroreningssituationen och dirmed behovet av &t-
garder.

Scenarierna 1A och 1B

En ekonomisk aterhamtning och expansion skulle leda
till en védxande trafik genom att en 6kad ekonomisk
aktivitet medfor bade ett stdrre transportbehov och
ett vidgat ekonomiskt utrymme f&r bilkdp och bilut-
nyttjande . En sd&dan utveckling illustreras i scena-
rierna 1A och B. Hdrvid har fdrutsatts en Okning av
trafikmdngderna i t&torterna med 20-35 % mellan &r
1980 och &r 2000. De prognoser som gjorts av Lars
Jacobsson!) i samarbete med Bilindustrifdreningen
pekar pa en trafikutveckling i nidrheten av detta

hégre scenarioalternativ, dven om Jacobsson inte ut-
talat sig om trafikutvecklingar som kommittén 1l&atit
utféra av antal boende som under ogynnsamma betingelser
skulle exponeras for avgashalter Over WHO:s riktvarden
visar att bilavgassituationen i stort sett skulle bli
ofdérdndrad om nuvarande svenska avgaskrav bibeh&alls,
se kapitel 3. Ett infdrande av nuvarande EG-krav eller
ECE-reglemente 15/04 skulle leda till en fdrsidmring

av bilavgassituationen, bdde vad gidller manniskors
exponering for hoga avgashalter och 6vriga hidlso- och
miljdeffekter genom t ex férsurning. MSjligheterna att
forbattra avgassituationen genom utbyggd kollektivtra-
fik har studerats i scenario 1B. Kommittén har konsta-
terat att dessa mdjligheter &r mycket begrinsade. Miljo-
forbdttringen blir sannolikt liten &dven med kraftiga
satsningar pa& kollektivtrafiken.

Tankbara &tgédrder, om man vill &stadkomma en f&rbatt-
ring av hdlso- och miljdproblemen genom bilavgaser,
ar kraftiga satsningar pa trafikplanerings- och regle-

1
) Lars Jacobsson, Svenska Handelsbanken, i samarbete med Bil-

industriféreningen (1980): Personbilsmarknaden under 1980-
talet.
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ringsdtgidrder och/eller skdrpta avgasreningskrav. I
kapitel 6 har mdjligheterna att underskrida WHO:s
riktvdrden for koloxid och kvdvedioxid analyserats.
Det framgdr d&r att, om nuvarande svenska avgasrenings-
krav bibehdlls, skulle trafiken behdva reduceras ca

20 % i de centrala delarna av storstdderna for att
"dessa riktvarden skall underskridas. De atgdrder som

kan tdnkas ar bl a okade trafikregleringar, kapacitets-
begrdnsningar for biltrafik, kraftigt okade parkerings-
avgifter, beskattning av fria parkeringsplatser, slopade
bilreseavdrag samt forbdttrad kollektivtrafik. Aven i
medelstora orter skulle en allmdn, om an mindre, reduk-
tion av biltrafiken erfordras forutom lokala atgdrder
for att klara problemen pa vissa gator.

I mindre titorter skulle fordras vissa &tgédrder pa
enstaka gator, framst genom trafikregleringar och om-
byggnader. Om de i dag gédllande avgasreningskraven
bibehalls skulle saledes erfordras kraftiga ingrepp

i titortstrafiken for att klara luftkvalitetskraven.

Trots dessa atgarder skulle inte alla h&dlso- och miljo-
problem 1ldsas. De totala bilavgasutslappen skulle
fortfarande 6ka och diarmed deras bidrag till forsur-
ningen och oxidantbildningen. Inte heller bilavgasernas
bidrag till lungcancerfdrekomsten kan antas minska
vasentligt, dven om befolkningens totala dos av cancer-
ogena och mutagena &mnen minskar n&got om WHO:s rikt-
varden for koloxid och kvivedioxid underskrids. Totalt
sett skulle alltsd kraftiga ingrepp i trafiken behdva
gbras for att underskrida riktvardena, men en stor del
av hidlso- och miljoproblemen genom bilavgaser skulle
anda finnas kvar.

Om vi forutsidtter en god ekonomisk utveckling och ett
inférande av nuvarande EG-krav eller ECE-reglemente
15/04, skulle trafiken behdva reduceras &nda kraftigare
4n vid ett bibeh&llande av nuvarande avgasreningskrav.
Minskningen skulle behdva vara minst 40 % i de cen-
trala delarna av storstdderna fo6r att WHO:s riktvarden
skall underskridas. I ytteromrddena behdver trafiken
reduceras ca 20 %. I medelstora orter fordras en tra-
fikreduktion med 20-30 % samt vissa ytterligare at-
gérder pad en del huvudgator. I mindre orter racker en
minskning av centrumtrafiken med 10-20 % sanmt vissa
andra atgarder pa enskilda gator. For att Over huvud
taget uppna en sd kraftig trafikreduktion som fordras
franfdr allt i storstidderna behdver alla de atgdarder
som namnts ovan vidtas i sin strangaste form. Dess-
utom fordras ytterligare &tgérder, t ex fardavgifter,
minskat P-utbud, infartsparkeringar och férskjutna
arbetstider.

De trafikbegransande &tgdrder som skulle behdvas for
att klara luftkvalitetskraven med EG:s nuvarande av-
gasreningskrav &r s& omfattande att det kan ifraga-
sittas om de ar forenliga med en god ekonomisk ut-
veckling. Trafikplaneringsdtgédrderna skulle aven med-
féra en rad andra negativa konsekvenser. Referens-
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grupperna med politiker och tjdnstemdn fran de olika
kommuner som kommittén specialstuderat har uttalat att
trafikminskningar av denna storleksordning inte ar
praktiskt genomfdrbara. Referensgrupperna har i stéallet
forordat skarpta avgasreningskrav.

Aven om WHO:s riktvarden teoretiskt skulle kunna under-
skridas med ECE-reglemente 15/04 och mycket kraftiga
trafikreglerande och -planerande atgarder, skulle

4nd& visentliga h&dlso- och miljoproblem som bidrag

till cancerfdrekomsten, forsurningen och oxidantbild-
ningen kvarstd. Reglemente 15/04 innebdar i dessa av-
seenden klara forsadmrincar i jamforelse med dagens
svenska krav.

On EG skulle infdra de regler som Vasttyskland fore-
slagit och dessa regler skulle inforas i Sverige,
skulle avgassituationen ungefdrligen motsvara den med
nuvarande svenska krav. UBA-fdrslaget innebdr en minsk-
ning av utslidppen av koloxid och kolvdten, men en viss
6kning av kvdveoxidutsléappen.

Genom att ECE:s kdrcykel representerar de svenska kor-
forhdllandena sdmre an USA-metoden i storre stadsre-
gioner och att méjligheterna till kontroll av efter-
levnaden ar mindre med dessa regler, kan avgasutsléappen
bli stdérre med dessa avgaskrav an med nuvarande svenska
krav. Behovet av trafikregleringsdtgdrder skulle &nda
ungefidrligen motsvara alternativet med bibehallna
svenska krav, vilket innebdr kraftiga ingrepp i tra-
fiken. Med hjdlp av s&dana trafikplaneringsatgarder
skulle sannolikt rimliga luftkvalitetskrav i stort

sett kunna uppfyllas i samtliga t&torter. Man méste
dock ridkna med kvarstdende problem betrdffande t ex
bilavgasernas bidrag till cancerrisker, besvarsreak-
tioner, blyrisker, fdrsurning, oxidantbildning och
nedsmutsning.

Kommittén drar slutsatsen att den mdjlighet som ater-
st&r, om man vill kunna kombinera en ekonomisk till-
viaxt med miljoforbédttringar och inte foérsamringar, ar
en skiarpning av de i dag gallande avgasreningskraven.
Den bdsta avgasreningsteknik, som i dag finns till-
génglig och i produktion, &r den katalytiska avgasre-
ningstekniken som anvdnds i bl a USA och Japan. Den
foérutsdtter tillgadng till blyfri bensin.

Om obligatoriska avgasreningskrav skulle infdras i
Sverige i Overensstdmmelse med vad som tillampas Al
UsA, skulle, nidr dessa krav fatt fullt genomslag i
bilparken, WHO:s riktvarden fOr luftkvalitet i allman-
het underskrides i alla t&dtorter utan nagot stdrre behov
av kompletterande trafikplaneringsatgdrder. Endast it
storstadsomrddena skulle trafiken behéva minskas pa
enstaka gator. Dessutom skulle trafikens bidrag till
dvriga halso- och miljoeffekter som cancerfdrekomst,
risker genom bly i bensin, forsurning och oxidant-
bildning minskas avsevart. Aven nedsmutsningen genom
avgassot och besvarsreaktionerna p g a bilavgasut-
sldppen skulle sannolikt minska.
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Med hansyn till att avgaskraven endast kan stdllas
fran viss arsmodell erfordras en tjugodrsperiod £or
att genomfdra kraven fullt ut i hela bilparken. Under
genomférandetiden skulle trafikplanerande atgarder
erfordras for att klara de lokala luftfororeningspro-
blemen.

Scenario 2

Bilavgaskommittén har &ven studerat behovet av trafik-
planerings- och avgasreningsdtgdrder for att 10sa avgas-—
problemen i en forsadmrad ekonomisk situation. Detta har
illustrerats i scenario 2.

1 detta alternativ har fdrutsatts en minskning av tra-
fikmingderna med 15-30 % fram till &r 2000. En sa kraf-
tig trafikminskning skulle enligt genomforda berak-
ningar, medfdra ungefdr en halvering av antalet boende
som exponeras for avgashalter Over WHO:s riktvarden,
om nuvarande svenska avgaskrav bibehalls. P& vissa en-
staka gator i medelstora och stora stdder skulle fort-
farande finnas avgashalter &6ver WHO:s riktvarden,
vilket skulle fordra vissa trafikreglerande atgarder.
Aven forsurningsproblemen och oxidantproblemen genom
bilavgaser skulle minska nagot.

Oom nuvarande EG-krav eller ECE-reglemente 15/04 skulle
inféoras i Sverige, skulle trafikbegrédnsningar med upp
till 20 % behdva vidtas i medelstora och stora tat-
orter for att underskrida WHO:s riktvarden. Detta skulle
inte padverka de totala avgasutslédppen, varfor bilav-
gasernas bidrag till cancerriskerna, besvdren, for-
surningen och 6vriga miljoproblem skulle Oka &ven om
trafiken p& vissa gator i tatorterna minskar. En tra-
fikbegrinsning i denna storleksordning skulle innebéra
betydande svarigheter for trafikanterna.

Ett inférande av det vasttyska forslaget till avgas-
krav kan beddmas leda till ungefdr samma eller néagot
samre forhdllanden &n ett bibehdllande av nuvarande
svenska krav. Aven i detta scenario skulle dadremot

ett infdrande av de avgasreningskrav som gdller i USA
medfdra en vasentlig minskning av bilavgasproblemen.
Nagra trafikreglerande atgarder skulle inte vara mo-
tiverade utifr&n luftvadrdssynpunkt ndr dessa avgaskrav
fatt genomslag i hela bilparken utom pa vissa enstaka
gator i storstdderna. Bilavgasernas bidrag till cancer-
risker, risker med bly i bensin, fdrsurningen och oxi-
dantbildningen skulle reduceras avsevart. Aven ned-
smutsningen genom avgassot och besvarsreaktionerna
skulle sannolikt minska.

Slutsatser betrdffande avvigningen mellan trafikplane-
rings—- och avgasreningsatgarder

De grundlidggande principerna for lagstiftningen péa
miljovardsomr&det innebdr att miljostdrningar skall
forebyggas s& langt det &r praktiskt mojligt. FOor att
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forebygga utsldpp skall normalt den bista teknik som
ar tillgénglig inom eller utom landet anvidndas. Tra-
fikanldggningar omfattas redan i dag av miljdskydds-
lagstiftningen och foérslag foreligger som innebar
méjligheter till obligatorisk f&rprdvning av ny- och
ombyggnad av gator och vagar.

Sammantaget finner kommittén att det visserligen ar
méjligt att med hjdlp av trafikplanerings- och -regle-
ringsatgarder begrdnsa lokalt hoga avgashalter, men
andra problem som exempelvis bilavgasernas bidrag till
cancerrisker, blyrisker, forsurning och oxidantbild-
ning kan inte klaras med hjdlp av trafiplaneringsat-
gdrder. Trafikplaneringsdtgdrderna skulle vid nu-
varande eller sdmre avgasreningskrav behdva bli sa
omfattande att andra mdl for trafikplaneringen, t ex
tillgédngligheten, skulle behdva &sidosdttas. Vi anser
att man vid val av atgdrder for att 1l8sa bilavgaspro-
blemen bdr anvdnda s&dana &tgirder som inte inskranker
handlingsutrymmet for en fortsatt ekonomisk tillvixt.

Enligt kommitténs bedomning kan inte ett infdrande av
nuvarande EG-krav eller ECE-reglemente 15/04 fOrenas
med den trafikutveckling som en fortsatt ekonomisk
tillvaxt skulle innebdra. De trafikreglerings- och
planeringsatgdrder som erfordras for att klara luft-
kvalitetskraven skulle bli sd omfattande att det kan
befaras att den ekonomiska aktiviteten hidrigenom skulle
hammas. Ett bibehdllande av nuvarande svenska avgas-
krav skulle &dven fordra kraftiga trafikplanerings-
och -regleringsatgédrder, framst i stora och medelstora
tatorter, for att luftkvalitetskraven skall kunna
klaras. Framfor allt vid en &kande trafik skulle &Aven
dessa atgarder bli besvirande for trafikanterna. Aven
on de totala bilavgasutsléppen skulle minska n&agot,
framst vid en minskande trafik, skulle &nd& vasentliga
hdlso- och miljoproblem kvarstd under lang tid fram-
over.
|
I

I figur 9.1 illustreras bilavgasproblemets omfattning
f6r bostdder i tdtorter av olika storlek, i olika sce-
narier och med olika avgaskrav. Befolkningen kan p&a-
verkas av hdga avgashalter i bostaden, p& arbetsplatsen,
i trafiken och i 6vrigt i t&torterna. Den verkliga
exponeringen fOr avgaser beror p& en rad faktorer,

bl a var man befinner sig och vad man gér olika tider
péd dygnet, byggnadernas ventilationssystem etc. Figur
9.1 ger &ndd en god sammanfattning av de olika m&jlig-
heterna att paverka avgasproblemen i t&torterna.

Man kan dels dra slutsatsen att en forbdttrad kollek-
tivtrafik ger smd fdrbdttringar av bilavgassituationen,
dels att skdrpta avgaskrav ger betydligt stdrre for-
bdttringar av avgassituationen i tdtorterna &n en
kraftig minskning av biltrafiken. Detta skulle &dven
medféra en reduktion av bilavgasernas dvriga miljo-
effekter som fOrsurning och oxidantbildning. Vi be-
domer det darfor som varken méjligt eller lampligt att
lésa problemen med bilavgaser med hjdlp av enbart
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ytterligare trafikplaneringsadtgdrder. Det skulle inne-
bdra att andra viktiga mdl for samhdllsplaneringen
skulle &sidosattas. Det enda realistiska sattet att
komma till ratta med hdlso- och miljoproblemen med
bilavgaser &r genom utnyttjande av basta tillgdngliga
teknik for avgasrening pa fordonen.

AV BEFOLKNINOEM
L L4 ' Led 30 : 35 30 % | OATER » 10000 V.
o
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SCENARIER AR 2000: l :
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® troligen viss underskattning

Figur 9.1 Andel boende vars bostdder berdknas ha halter vid
fasaden som Overskrider WHO:s forslag till riktvdrden for kol-
oxid eller kvavedioxid. Figuren beskriver situationen i tdat-
orter med mer &n 10 000 invanare &r 1980 och ar 2000 vid olika
kombinationer av trafikutveckling och avgasreningskrav. Figuren
tar ingen hinsyn till avgashalterna vid arbetsplatser, i tra-
fiken eller i Ovrigt i tatorterna.

Handlingsalternativ betréaffande avgasreningskrav

Alternativa avgasreningskrav for latta fordon

I kapitel 1 har redogjorts foér de olika handlings-
alternativ betriffande avgasrening som kommittén Gver-
vdgt. De innebdr i korthet en anpassning till g&dllande
krav i USA, EG eller Schweiz. Alternativt kan nu-
varande svenska avgaskrav bibehdllas och vidareut-
vecklas. En ytterligare méjlighet &r att genom eko-
nomiska styrmedel, t ex skattedifferentiering, verka
for en frivillig &vergéng till USA-krav och blyfri
bensin.

Som redovisats i kapitel 7, ger vara nuvarande
svenska bestammelser en reduktion av kolvate- och
kvdveoxidutsldppen vid standardiserade prov med unge-
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fdr en fjardedel jamfort med ECE-reglemente 15/04.
Reglemente 15/04, som sannolikt kommer att till&dmpas
inom stérre delen av Europa de narmaste aren, ger en
nastan lika stor reduktion av koloxidutsldppen. Jam-
fort med dagens svenska bilavgassituation skulle, med
nuvarande avgasbestammelser och oféradndrad trafik,
koloxidhalterna minska med ungefdr en tredjedel medan
minskningen av kvdveoxidhalterna skulle bli mindre.
Antalet madnniskor som utsatts fOr avgashalter over
WHO:s riktvdrden skulle minska i ungefdr samma ut-
strdckning. Begrédnsning av blyhalten i bensin har med-
fort storre minskningar av blyutslédppen, men ytter-
ligare reduktion av blyutsldppen ar anda Onskvéarda.

Ett bibehdllande och en vidareutveckling av nuvarande
svenska avgasreningskrav skulle, beroende pa& trafik-
utvecklingen, medfdra vissa forbattringar i flera av-
seenden. Vadsentliga delar av hdlso- och miljoproblemen
genom bilavgaser skulle &ndd kvarsta, som storre delen
av bilavgasernas bidrag till cancerfdrekomsten, be-
svdren, blyriskerna, fOrsurningen och oxidantbild-
ningen. Nuvarande svenska avgaskrav representerar dar-
for inte ndgot idealforhdllande fran vare sig hédlso-
och miljomadssiga eller ekonomiska utgangspunkter utan
snarare en utgangspunkt for Overvaganden och foérhand-
lingar om framtida forandringar av avgaskraven. Redan
da dessa krav foreslogs i borjan av 1970-talet forut-
s&gs behov av ytterligare &tgirderl).

ECG-alternativet

ningsinstitutet vid Handelshdgskolan medfora en kost-
nadsbesparing med ca 100 kronor per ny bil, se kapitel
7. Enligt bilindustrin &r kostnadsbesparingen storre,
200-300 kronor. Hartill kommer en minskad branslefor-
brukning med 3-6 %. Kostnadsuppgifterna har samman-
stdllts i tabell 9.4. Man kan darfor konstatera att
EG-kraven &r fordelaktiga framst fran driftsekonomisk
synpunkt. Om hela bilparken skulle antas uppfylla nu-
varande EG-krav i stdllet for nuvarande svenska krav
skulle den totala kostnadsbesparingen, framst i form
av minskad drivmedelsimport, bli av storleksordningen
400 miljoner kronor per ar.

Kommittén har emellertid konstaterat att dessa avgas-
krav inte kan fOrenas med de krav som bor stdllas pa
miljokvalitet. Enligt var beddmning i foregaende av-
snitt dr det inte m6jligt att forena dessa avgaskrav
med en ekonomisk tillvaxt, om WHO:s riktvarden for
luftkvalitet samtidigt skall underskridas. Dessutom
skulle ett infdorande av dessa avgaskrav medfdra att
bilavgasernas bidrag till bl a cancerrisker, besvars-
reaktioner, fOrsurningen och oxidantbildningen Okar.
Vi &r darfor inte beredda att fororda ett inforande

B Luftfororeningar genom bilavgaser (K 1971:1)
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av nuvarande EG-krav eller ECE-reglemente 15/04 i
Sverige.

Inom EG pagdr ett utvecklingsarbete betraffande bl a
avgaskraven inom den s k ERGA-gruppen. Vasttyskland
har i detta sammanhang lagt fram ett forslag till
slaget inneb&ir enligt kommitténs beddmning att ut-
sldppen av koloxid och kolvdten fran nya bilar minskar
mer an med nuvarande svenska avgaskrav medan kvdveoxid-
utsldppen kan bli ndgot stdrre. ECE-provmetoden repre-
senterar emellertid korforhdllandena i en tdtortsregion
samre an USA-metoden, bl a 30 % tomgangskorning i
stallet for 10 % samt sa& 1lag genomsnittshastighet som
19 km/timme i stdllet fo6r 31 km/timme med USA-metoden.
UBA-fOrslaget kan darfor vid verklig drift ge totalt
sett hogre utslépp av fréadmst kvadveoxider i tatorts-
regionerna an vara nuvarande avgaskrav. De totala ut-
slédppen a&r av storst betydelse for regionala luftforo-
reningsproblem som fOrsurning och oxidantbildning.
Dessutom skulle kontrollmdjligheterna sannolikt bli
sédmre om vi ansluter oss till ett ECE-reglemente &n

med nuvarande svenska bestammelser.

Det vdsttyska forslaget representerar framst en tank-
bar m6jlighet till harmonisering av de svenska avgas-
kraven med EG-kraven om ofdrdndrade eller nagot for-
samrade forhallanden kan accepteras fran miljosynpunkt.
Vi bedomer emellertid en harmonisering av avgaskraven
inom EG p& den niva det vasttyska fdrslaget anger som
avlidgsen. Vi har vidare fran hdlso- och miljomdssiga
utgangspunkter funnit att en skdrpning av avgaskraven
ar angelagen.

Basta teknik-alternativ

Genom utnyttjande av bdsta tillgadngliga teknik kan
avgasutsladppen minskas ytterligare. Ett infdrande i

héver utnyttjas. Denna teknik finns utvecklad och i produk-
tion for de nordamerikanska och japanska marknaderna.
Den innebdr for flertalet bensinbilar katalysatorre-
ning. Denna reningsteknik forutsdtter infdrande av
blyfri bensin (max 0,013 g bly/1).

1983 &rs USA-krav kan infdras i Sverige genom att:
- gransvardena och provmetoden tas in i lagstiftningen

- motorfamiljer godkdnda i USA godkanns i Sverige utan
ytterligare provning

- Ovriga motorfamiljer godkdnns efter provning som
hittills

- efterkontrollen enligt Al0-bestdmmelserna av pro-
duktionsbilar anpassas till den amerikanska krav-
nivan
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- utdkat tillverkaransvar (5 ar eller 80 000 km) och
skyldighet att ratta fel pa bristfdlliga fordon 1)
infors enligt Typbesiktningsutredningens forslag ’.

Hallbarhetskraven som foreskrivs i de amerikanska be-
stammelserna tilldmpas som i nu gdllande svenska be-
stammelser, d v s tillverkaren far valja mellan fasta
forsamringsfaktorer eller att genomfora hallbarhets-
prov. Har foOrsamringsfaktorer faststdllts genom prov
for USA-marknaden utnyttjas dessa faktorer i Sverige.

fr om 1987 ars bilmodeller, representerar de l&ngst
gdende avgasreningskrav som faststdllts utan infodrande
av blyfri bensin. De forutsatter utveckling och till-
lampning av forbdttrad avgasreningsteknik vid utnytt-
jande av blyad bensin. Det &r emellertid inte mojligt
att uppnd samma reningsgrad som med blyfri bensin och
katalysatorrening. Ett mindre antal bilmodeller finns
och har funnits i produktion som klarar dessa krav.
Det ar for ndrvarande inte klart hur stor del av de
forekommande biltyperna som kommer att utvecklas for
dessa krav.

Vid tillampningen i Sverige kan de schweiziska be-
stammelserna, efter Overenskommelse med Schweiz, ut-
vidgas till att gdlla alla nya bilar, oavsett brénsle,
med en totalvikt av hogst 3 500 kg. Vidare kan de
kompletteras med krav betrdffande partikelutslédpp
(hogst 0,25 g/km, dven for dieselbilar) och avdunst-
ningsforluster (hogst 2 g/test).

Dessutom kan utdkat tillverkaransvar (5 ar eller

80 000 km) samt skyldighet att rdtta fel pd brist-
fdlliga fordon inforas enligt Typbesiktningsutred-
ningens forslag. Hallbarhetskraven kan till&mpas som
hittills. Har viss biltyp godkdnts fOr dessa krav i
Schweiz eller de strdngare i USA kan detta godkdnnande
normalt accepteras i Sverige utan ytterligare provning.
Bade betraffande USA-83-krav och Schweiz-87-krav skulle
galla att for godkdnnande maste serviceinstruktioner
for bilagare, tekniska uppgifter om fordonsdata etc
foreligga.

Effekter pa utslappen vid olika kravnivaer

De gransvdrden fOr utsldpp som ligger till grund for
olika kravnivaer framgar av faktarutorna 1.4-1.8. Dessa
gransvarden kan inte direkt jamforas med varandra be-
roende bl a pad skillnader i provfoérfarandena.

Bilavgaslaboratoriet2) har gjort en beddmning av de
genomsnittliga utsldppen fran personbilar i Sverige
1)
2)

DsK 1979:7: Fordon i foreskrivet skick

Statens naturvardsverk, bilavgaslaboratoriet: Undersdkning
av bilavgasemissioner och effekt av olika bestdmmelser -
Latta fordon.
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som moter avgaskrav enligt alternativa reglementen,
se tabell 9.1. Harvid har utslappen fré&n bensindrivna
bilar enligt olika avgaskrav jamforts med utsl&ppen
fréan bilar enligt vAra nuvarande svenska krav (A10).

I denna beddmning ingar overviganden om utfall av
efterkontroll, produktionsmedelvidrden, fdrsimrings-
faktorer, tillampning i Sverige m m. Vidrdena anges i
férhédllande till utslappen vid gdllande krav i Sverige.
Det bereder sdrskilda svarigheter att beddma utfallet
av Schweiz-87-kraven och UBA-forslaget, d& f& bilar
finns i dag som uppfyller dessa krav med blyad bensin.
Bedomningarna har darfor inte kunnat baseras p& prov-
ningar utan endast teoretiska Overvidganden. I tabellen
har utsldppen fradn nya bilar enligt gidllande krav (A10)
satts till 100 och utslédppen fran andra bilar anges i
procent darav.

TABELL 9.1 Berédknade relativa utslépp (%) per bil en-
ligt alternativa avgaskrav (A10-prov)

Reglemente Nya bilar (6 400 km) Begagnade bilar (80 000
km)
kol- kol- kvave- kol- kol- kvave-

oxid vaten oxider oxid vaten oxider

A10 100 100 100 145 150 U1
ECE 15/03 130 145 125 175 200 125
ECE 15/04 1415 140 155 155 1195 155
USA-83 30 20 25 75 65 60
Schweiz-87 40 40 60 95 95 85
UBA-forslaget 40 50 100 95 105 120

Dessa varden gadller utslapp av vissa reglerade forore-
ningar vid standardiserat prov. N&r det gdller utslapp
av mutagena amnen, som ej ar reglerade i dag, ger kata-
lysatortekniken Overlagsen reningseffekt. Omedelbart
efter en kallstart ger dock en katalysatorbil forhdl-
landevis stora fOroreningsutsldpp, d& det tar ndgon
minut innan katalysatorn ger full reningseffekt. De
atgdrder som ar aktuella i Schweiz-87-alternativet ger
inte motsvarande reduktion av utsldppen av mutagena
amnen som katalysatortekniken. Vissa Atgidrder som kan
tdnkas, bl a en okad andel dieselbilar, ger o&kade ut-
sldpp av mutagena &amnen.

Tabell 9.1 speglar de forhallanden som uppnas vid
standardiserat provforfarande i laboratorium. Denna
provmetod avses spegla genomsnittliga utsldpp vid en
resa fran en forort in till innerstaden. Provresultaten
innebdr darmed en kompromiss mellan Onskemdl att bade
representera lokala och regionala bilavgasproblem.
Onskar man speciellt se p& lokala innerstadsproblem &r
utsldpp vid andra kOrmonster mer representativa. Vidare
maste yttertemperatur och andel kallstartade bilar i
trafikstrommen beaktas. For bilar i praktisk trafik
maste hdnsyn tas till bilparkens &lderssammansattning
och olika medelhastigheter. I tabell 9.2 redovisas
berdkningar avseende effekten pd lokala bilavgaspro-
blem, vilka visar de féradndringar som uppnas till ar
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2000 jamfért med forhdllandena &r 1980. Berdkningarna

utgar fran vissa antaganden, bl a att 25 % av fordonen
i trafikstrommen kallstartas inom sex minuter och att

medelhastigheten &r under 50 km/timme.

. Vidare har forutsatts att avgasreningskraven for-
dndras enligt olika avgaskrav fr o m 1987 &rs modell.
Bilarna i trafikstrOnmen antas vara fordelade pa &rs-
modeller pd samma s&tt som bilparken i sin helhet.

Det bdr framhallas att berdkningarna bygger p& en in-
géende analys av tillgdngligt underlag. Trots allt
féreliccer osédkerheter i denna typ av beddmningar
framfor allt vad gdller den framtida teknikutveklingen.

TABELL 9.2 Berédknade relativa avgasemissioner fran

en trafikstrom bestdende av bensindrivna bilar ar

2000 jémfort med 1980 &rs bilpark (=index 100). For-
dndrade avgaskrav fr o m 1987 ars modeller (25 % kall-
start, innerstadstrafik, medelhastighet under 50 km/

tim)

Forandrade avgaskrav Relativa avgasutslapp (%)
koloxid kvaveoxider

1980 ars bilpark 100 100

A10 63 89

ECE R15/04 71 139

USA-83 31 33

UBA-fOrslaget 46 107

Schweiz 87 44 {5

drs USA-krav ger den effektivaste ldosningen av avgas-
problemen till ar 2000 med en halvering av koloxidut-
slappen och en reduktion av kvidveoxidutslidppen till
en tredjedel jamfort med nuvarande krav (A10). Dess-
utom skulle riskerna med bly reduceras genom infdran-
det av blyfri bensin. Aven Schweiz-87-kraven innebir
forbattringar genom en minskning av framst koloxid-
men &dven kvdveoxidutsldppen. Ovriga alternativ inne-
bar forsamringar i ett eller flera avseenden.

Hdlso- och miljdeffekter vid olika kravnivaer

I tabell 9.2 har redovisats de ber&dknade foridndringarna
av de bensindrivna personbilarnas emissioner i stads-
trafik. Avgdrande for den medicinska beddmningen av
olika kravnivéer &r vilken effekt de ber&knas f& pa
fororeningskoncentrationerna i omgivningen. I kapitel
4 redovisas en berdkning av hur halterna av koloxid
och kvavedioxid forédndras i fyra trafikmiljdsitua-
tioner vid de olika avgaskraven. Harvid har antagits
att trafikmdngderna &r desamma som i dag. Berdkningen
aterfinns dven i tabell 9.3. Det kan dirvid observe-
ras att de forédndringar i koloxidutsldppen som redo-
visas i tabell 9.2 i stort sett avspeglas i de be-
rédknade fordndringarna av halterna beroende pa att de
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bensindrivna bilarna svarar f6r en mycket stor andel
av koloxidutslédppen. De berdknade fdr&dndringarna av
kvdvedioxidhalterna &r inte lika stora som forandring-
arna av kvadveoxidutsldppen. Detta beror framst pa att
dieseldrivna fordon och fasta forbranningskdllor till-

. sammans svarar for en icke obetydlig del av kvadveoxid-
utslappen.

TABELL 9.3 Halter (mg/m3) av koloxid (CO) och kvave-
dioxid (NO2) vid olika trafikmiljosituationer &r 1980
och &r 2000. Halterna anges som 99-procentiler av
dttatimmarsmedelvirden for koloxid och av entimmes-
medelvarden for kvadvedioxid. Inom parentes anges reduk-
tionen av halterna jémfort med situationen &r 1980 i
procent.

Situation 1 2 3 4

Ar 1980

cO 20 ( 0%) 12 ( 0%) 8 ( 0%) 8 ( 0%)
NO2 0,30 ( 0%) 0,20 ( 0%) 0,12 ( 0%) 0,20 ( 0%)
Ar 2000

Schweiz-87

COo 8 (-60%) 5 (-60%) 3 (-60%) 3 (-60%)
NO, 0,23 (-25%) 0,16 (-20%) 0,10 (-20%) 0,16 (-20%)
UBA-for-

slaget _

Cco 8 (-60%) 5 (-60%) 3 (-60%) 3 (-60%)
N02 0,31 (+ 5%) 0,21 (+ 5%) 0,13 (+10%) 0,21 (+ 5%)
Usa-83

CcO 6 (=70%) 4 (-70%) 2,5 (-70%) 2,5 (-70%)
NO2 0,14 (-55%) 0,11 (-45%) 0,08 (-35%) 0,11 (-45%)
a10

co 12 (-40%) 7 (-40%) 5 (-40%) 5 (-40%)
N02 0,28 (-10%) 0,19 (-10%) 0,11 (-10%) 0,19 (-10%)

Vid jamforelse mellan de olika avgasreningskraven kan
konstateras att obligatoriska USA-83-krav skulle ge
en minskning av koloxid- och kvavedioxidhalterna i
flertalet trafikmiljdsituationer med 35-70 procent
fram till ar 2000. varldsh&dlsoorganisationens férslag
till riktvédrden f&r koloxid och kvavedioxid skulle pa
sikt underskridas i praktiskt taget samtliga trafik-
miljoder utan att trafikreglerande &tgidrder behdver
tillgripas.

Om dessa avgaskrav genomfdrs f&r hela bilparken, skulle
halter Over s&adana nivder, dir man kan befara skadliga
effekter, bli mycket ovanliga. Genomfdrda emissions-
undersékningar visar att samtliga studerade &mnen
minskar kraftigt, inklusive mutagena och cancerogena
dmnen. Med den modell fO8r riskvidrdering som &r allmint
accepterad kan man forvanta sig en minskning av riskerna




foéroreningar i samma utstrackning som utsldppen minskar.
Det kan darfor bedémas att USA-83-krav skulle tillgodo-
se langsiktiga medicinska &nskemal.

Det ar ddremot osdkert i vilken utstrackning det gar
att forebygga besvirsreaktioner med USA-alternativet.
Aven smd mangder luktande eller irriterande Zmnen kan
ha betydelse. Det midste dock beddmas som sannolikt
att dven besvédren minskar vid detta alternativ.

USA-83-krav forutsdtter infdrande av blyfri bensin.
Fran medicinsk synpunkt &r det av vikt att blyexpo-
neringen minskar.

Om nuvarande svenska avgaskrav bibehd1lls kommer hal-
terna av koloxid och kvidvedioxid att minska nagot fram
till &r 2000 j&mfért med dagens situation beroende pa
att i stort sett hela fordonsparken d& kommer att om-—
fattas av kraven. Minskningen av kvivedioxidhalterna
blir dock liten. En viss minskning av utsl&ppen av
kolvdten kan férutses. Inverkan pé oxidanthalterna
blir sannolikt dven liten. Blyhalterna for&ndras inte.
Detta alternativ kan inte antas medfdra att alla be-
folkningsgrupper skyddas mot h&lsorisker. Alternativet
kan inte sdgas tillgodose langsiktiga medicinska Onske-
mal.

Det bereder sarskilda svarigheter att beddma vilka
fOrbdttringar fran hdlso- och miljosynpunkter som skulle
uppnds genom ett infdrande av Schweiz-87-krav da de
emissionsprov som utfdérts inte omfattat bilar utveck-
lade fOr dessa krav. Man kan emellertid konstatera att
ett infdrande av Schweiz-87-krav skulle innebira en

klar minskning av koloxidhalterna och de totala kol-
vatehalterna sant en viss minskning av kvidvedioxid-
halterna jamfért med att bibeh&lla nuvarande svenska
avgaskrav. Blvhalterna skulle diremot inte f&randras.
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f6r cancer och andra sena effekter till f61jd av luft-
Betraffande koloxidhalterna skulle sannolikt uppnas en
nadstan lika stor fOrbattring som med USA-83-krav,
medan kvdveoxidhalterna endast skulle fOrbittras nacot
mer dn med nuvarande svenska krav. Den Skade efteroxi-
dation av avgaserna som krdvs for att minska kolvite-
utslédppen fran bensindrivna bilar utdver nuvarande
svenska krav kan medféra en Skad nedbrytning av muta-
gena kolvaten samt irriterande och illaluktande Zmnen.
Det kan emellertid finnas en viss risk for att emis-
sionen av kolvdten som endast delvis oxiderats, t ex ;
aldehyder, kan bli betydligt hogre &n vid USA-krav.
Vidare kan inférande av Schweiz-87-krav leda till en
ndgot Okad andel dieselbilar eftersom sidana bilar
lattast klarar dessa krav. Det &r dirfdr svart att be-
doma vilken effekt ett infdrande av Schweiz-87-krav !
skulle f& pa utslédppen av mutagena, irriterande och |
illaluktande &mnen.

Kommitténs beddmning &r att ett infdrande av Schweiz-
87-krav skulle innebdra forbattringar i vissa“avseegden
fran medicinsk synpunkt dven om de inte kan sdgas till-
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godose langsiktiga medicinska Onskemal. FOr att ytter-
ligare belysa denna fr&ga fdresladr kommittén att en
kompletterande undersdkning genomfdrs. Kommitténs be-
démning och forslag betraffande Schweiz-87-kraven gal-
ler darfor under forutsattning av att denna komplet-
terande undersokning inte ger anledning till andra slut-
satser.

Ett inforande av det va@sttyska forslaget innebar unge-
fér samma koloxidhalter som de schweiziska kraven men
en viss Okning av kvadvedioxidhalterna jamfort med
situationen om nuvarande svenska krav bibehalls. De
tillgodoser darfdr langsiktiga medicinska Onskemal i
ungefdr samma grad som nuvarande svenska avgaskrav

och i lagre grad an Schweiz-87-kraven. Aven denna be-
domning ar osaker.

Ovanstaende vadrderingar har foOrutsatt att tratikbe-
lastningen inte fordndras jamfort med dagens situa-
tion. I verkligheten kan naturligtvis trafikmangderna
bli bade storre och mindre &n vad de ar i dag.

De scenarier for ar 2000 som studerats i kommitténs
arbete innebdr mycket stora skillnader i trafikbelast-
ning, se figur 9.1. Trots de stora skillnaderna inne-
bar steget fran dagens svenska krav till USA-83-krav

en storre forbattring av luftfdroreningssituationen

an vad skillnaden i trafikbelastning mellan scenarierna
kan berdknas medfdra. Man kan ocksa konstatera att det
skulle krdva mycket langtgdende, och i allmédnhet helt
orealistiska, trafikplaneringsatgarder for att astad-
komma en lika stor forbattring av luftfororeningssitua-
tionen som inforande av USA-83-krav skulle medféra.

Betraffande bilavgasernas effekter pd naturmiljon kan
man konstatera att ett inforande av USA-83-krav skulle
minska nitratnedfallet over Sverige fram till ar 2000
med minst 10%. Detta skulle f& betydelse f&r att minska
forsurningen av sjdar och vattendrag. Aven inverkan

pa vaxtligheten genom oxidanter skulle minskas, lik-
som bilavgasernas bidrag till korrosion, dag-
vattenfdrorening och nedsmutsning genom avgassot.
Ovriga alternativa avgaskrav ger mindre fOrb&ttringar
ungefdrligen i enlighet med den reduktion av utsl&ppen
av olika amnen som framgar av tabell 9.1.

Tekniska och ekonomiska konsekvenser av olika krav-
nivaer

Katalytisk avgasrening, som fordras pa de nordameri-
kanska och japanska marknaderna, dr en reningsteknik
som ar val utprovad. Bilar med sadan rening har funnits
i produktion i ca 10 ar. Flertalet biltillverkare har
redan i dag bilar med s&dan avgasrening i produktion.
Reningsutrustningen finns tillgdnglig hos olika under-
leverantdrer. Aven betridffande den praktiska driften
finns omfattande erfarenheter i bl a USA och Japan.

Ca 60 ¢ av de bilmodeller som sdljs i Sverige saljs
dven i USA. Ett infdrande av obligatoriska USA-krav

i Sverige skulle emellertid innebira att ett antal
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bilmodeller skulle behbva anpassas till dessa krav
enbart for den svenska marknaden. Detta beror framst
pd de olika marknadsforutsdttningarna i USA och Sverige.

Av de bilar som produceras i dag kan dieselbilarna
lédttast anpassas for att klara Schweiz-87-kraven genom
enklare modifikationer av insprutningskarakteristik
och eventuellt avgasrecirkulation. Kostnaden for dessa
dtgdrder har uppskattats till ca 300 kronor per bil.
For att klara Schweiz-87-kraven med blyad bensin kravs
mer omfattande anpassning av motorerna med t ex in-
sprutningssystem, avgasrecirkulation och efteroxida-
tion. Innan erfarenheter vunnits av dessa nyanpassade
motorer kan vissa Overgangsproblem upptr&da.

Bdde Schweiz-87-krav och USA-83-krav skulle vid ett
infdrande i Sverige sannolikt innebdra en viss be-
gransning av modellurvalet. Schweiz-87-kraven klaras
ldttast av smadbilar och dieselbiar, medan USA-83-
kraven ar ldttast att klara for de bilmodeller som
redan i dag sdljs pa USA-marknaden. Det &r aven mdj-
ligt att anvdnda en bilmotor som utvecklats for USA-
marknaden i en bilmodell som s&dljs i Sverige men inte

i USA. Av de bilmodeller som f n s&ljs i Sverige &r
det framst europeiska bilmodeller som inte s&ljs i USA.

Kostnaderna fOr avgasrening enligt olika krav har sam-
manfattats i tabell 9.4. Bilar som klarar USA-krav

med blyfri bensin och katalysatorrening berdknas en-
ligt kapitel 7 f& en merkostnad for komponenter etc

av ca 3 000 kronor i 1981 &rs penningvéarde.

Vissa av de nya komponenter som blir aktuella, t ex
insprutningssystem och elektronisk tdndning, verkar
minskande p& brédnslefdrbrukningen medan t ex oktan-
talssankningen vid inforandet av blyfri bensin och
katalysatorns mottryck i avgasroret verkar hdjande,
se kapitel 8. Med oforédndrade oktantal skulle forand-
ringen av bradnsleforbrukningen variera mellan en ok-
ning med 1-2 % och en minskning med 9 % jamfort med
nuvarande svenska bilmodeller. Infdrandet av blyfri
bensin medfdr emellertid en oktantalssdnkning med i
genomsnitt ungefdr tre enheter, vilket Okar fdrbruk-
-ningen 3-4 %. Vi har darfor inte kunnat finna ndgot
som pekar pa att brdnslefdrbrukningen hos bilarna
skulle fordndras pa ett markbart satt vid en Overgdng
frédn nuvarande svenska avgaskrav till katalytisk av-
gasrening och blyfri bensin.

For dieselmotorer &r det framst USA-kraven betriffande
partikelutsldpp (0,12 g/km) som fordrar nya tekniska
l6sningar. Sadana tekniska ldsningar utprovas for nar-
varande. Kostnaderna for att klara USA-83-kraven med
en dieselbil blir av samma storleksordning som for

en bensinbil.

Bilar med avgasrening enligt Schweiz-87-kraven och
som kors pd& blyad bensin har uppskattats f& komponent-
kostnader for den avgasrenande utrustningen i stor-
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leksordningen 1 000-2 000 kronor. Dessutom tillkommer
bl a utvecklingskostnader, men det &r oklart i vilken
utstrdckning det kommer att vara moéjligt att ta ut
utvecklingskostnaderna pad just dessa bilar. Hartill
kommer en Okad brinsleférbrukning med uppskattnings-
vis 5-15 %. Okningen av brinslefdrbrukningen kan till
viss del komma att kompenseras av ett Okat inslag av
smabilar och dieselbilar, eftersom sadana bilar
lattast klarar Schweiz-87-kraven. Den totala arliga
kostnaden for avgasrening pa bensinbilar som klarar
dessa krav blir i de flesta fall stOrre &n kostnaden
for att klara USA-83-kraven.

TABELL 9.4 Merkostnader for olika avgasreningskrav
vid bensindrivna bilar jamfort med dagens svenska av-
gaskrav 4

Forutsdttningar: Berakningarna avser de forédndringar
av de adrliga samhdllsekonomiska kostnaderna for en
genomsnittlig bil som uppkommer genom olika avgaskrav.
Vi antar en genomsnittlig, arlig korstracka av 1 460
mil, en brdnslefdrbrukning av 0,9 liter/mil, ett
bensinpris fére skatt av 2,10 kronor/liter, 10 ars
avskrivning, 6 % realrdnta, 1981 ars kostnadsléage.

USA-83-krav kr/ar, bil
forandrad brénslefdrbrukning -9-+2 % -250-+55:-
okad komponentkostnad m m 390k =

dkat underhall 70: -
dkade kostnader for produktion,

distribution och brénsleforbruk-

ning genom blyfri bensin 130 =

total 6kning av samhédllets kostnad 300-700:-

Schweiz-87-krav

Skad branslekostnad 5-15 % 150-410:-
utvecklings- och komponent-

kostnad m m 130-520:-
Okat underhall 70: =

total 6kning av samhdllets kostnad 400-1000: -

ECE R15/04

minskad brédnslefdrbrukning 3-6 % -90-190: -
minskad komponentkostnad =13:=

total minskning av samhédllets kostnad -100-200:-

Killa: Ekonomiska Forskningsinstitutet vid Handelshdgskolan:
Samhdllsekonomiska konsekvenser av olika strategier vad
gdller framtida avgaskontroll i Sverige.

Kostnaderna for Schweiz-87-kraven har uppskattats av
kommittén.

ekonomiska utgdngspunkter basta losningen pa skarpta
avgasreningskrav. Avgasreningstekniken for att klara




284 Overvéganden och foérslag SOUNT9 83127

dessa krav ar bade mer vdlutvecklad och ger lagre kost-
nader an den teknik som finns tillgdnglig for Schweiz-
87-krav och blyad bensin.

Konsekvenser for gradnstrafiken

Ett obligatoriskt genomfdrande av USA-krav i Sverige
skulle medfora problem med grédnstrafiken. Om vara
grannlander inte samtidigt infdr USA-krav eller at-
minstone blyfri bensin skulle utlandsresor med bensin-
bilar som anpassats till USA-krav starkt forsvaras.
Bilar med katalytisk avgasrening kan visserligen koras
pa blyad bensin men katalysatorn och syresensorn blir
forstorda. Darvid forsamras kOrbarheten, branslefor-
brukningen okar och bilen sldpper ut mer fOroreningar
an en bil enligt vara nuvarande avgasreningskrav. Den
minskning av avgasutsldppen, som idealt skulle kunna
uppnads med USA-83-krav, kan hdrigenom bli mindre &n
avsedd. FOr att aterstdlla en sadan bil i helt funk-
tionsdugligt skick fordras byte av katalysator och
syresensor.

Genom att bygga ut den arliga kontrollbesiktningen med
en mer omfattande kontroll av avgasutsldppen skulle
dessa problem kunna bemdstras. De bildgare som fdrdas
ofta Over grdnserna skulle dock asamkas icke ovdsent-
liga underhallskostnader.

De avgaskrav som Schweiz beslutat tillampa fr o m
1986-10-01 innebdr att bdsta tillgdngliga avgasre-
ningsteknik vid blyad bensin maste komma till anvand-
ning. Bilar som anpassats fOr att klara Schweiz-87-
krav skulle kunna utnyttjas adven fOr langre utlands-
resor. Dessa avgaskrav representerar darfor de langst
gdende reningskrav som kan stdllas om man inte vill
riskera att avsevdrt forsvara eller omdjliggdra ut-
landsresor med egen bensinbil.

Forslag till avgasreningskrav for latta fordon

Med hdnsyn till den langa omsdttningstiden i bilparken
kan nya bilar med battre avgasrening inte f& fullt ge-
nomslag i bilparken fOrran omkring ar 2000. Det &r dar-
for angelaget dels att ett beslut om skarpta avgasre-
ningskrav meddelas sa snart som mojligt, dels att
kraven stdlls sa hogt att basta tillgadngliga teknik
kommer till anvdndning. Hiarigenom kan vi atminstone

pad sikt &stadkomma en 1Osning av bilavgasproblemen.
Vidare skulle ett sddant beslut ligga i linje med den
framtida utvecklingen i Europa pa detta omrade.

Under den forhdllandevis langa genomfdrandetiden tills
bilparken ersatts med bilar med effektiv avgasrening
kan olika trafiktekniska och -reglerande &tgdrder vid-
tas for att i mojlig man minska avgasproblemen i tat-
orterna.
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Malsdttningen bOr vara att WHO:s riktvarden for luft-
kvalitet skall klaras ar 2000 pa alla platser dar midn-
niskor normalt uppehdller sig. Detta bor kunna klaras
i alla t&dtorter utan att trafikminskande atgadrder ska
behdva vidtas av avgasskdl annat &n pa enstaka gator.

Med hansyn till de grénstrafikproblem som kan uppsta
om obligatoriska USA-krav infdrs innan vara grann-
ldnder infort blyfri bensin, anser vi oss inte kunna
fororda inforande av obligatoriska USA-krav fOr nar-
varande. De bildgare som tills vidare i avvaktan pé
att blyfri bensin kommer att inforas i vara grann-
lander vill ha moéjlighet att gora utlandsresor med
egna bensindrivna bilar bdr ges denna mojlighet.
Miniminivadn betrdffande avgasreningskraven for nya
bilar bor darfor inte stdllas hogre an att den kan
klaras med basta, tillgdngliga avgasreningsteknik vid
blyad bensin.

De avgasreningskrav som Schweiz beslutat infdra

fr o m 1986-10-01 representerar de langst gaende av-
gasreningskrav som stdllts utan infdrande av blyfri
bensin. Det innebidr att en forbdttrad teknik vid

blyad bensin mdste komma till anvédndning. Genom att
Schweiz ensidigt beslutat infdra dessa krav fran

denna tidpunkt uppkommer en ytterligare avgaskravniva

i Europa. For att i stérsta moéjliga utstrdckning minska
bvergdngsproblemen &r en fortsatt samordning av avgas-
kraven i Sverige och Schweiz o&nskvard. Kommittén fore-
slar diarfdr att Schweiz-87-kraven infdrs &dven i Sverige
som obligatoriska grundkrav. Med hdnsyn till bilindu-
strins behov av tid f6r nyanpassning av motorerna for
att klara dessa krav och f&r omstdllning av produktion-
en beddmer vi det emellertid mojligt att infora dessa
avgasreningskrav i Sverige forst from 1988 ars modeller.

Ett utvidgat samarbete p& bilavgasomradet bdr snarast
inledas med Schweiz. Harvid bor tas upp fragor om
utvidgning av tillémpningsomradet till bilar med en
totalvikt Over 2 500 kg, bilar for andra brédnslen an
bensin samt infdrande av krav betrdffande partikel-
emissioner och avdunstningsfdrluster. Vidare bdr man
ta upp frdgan om genomférande av Typbesiktningsutred-
ningens forslag om utstrdckt produktansvar till 5 ar
eller 80 000 km samt infdrande av skyldighet att
riatta fel pd bristfalliga fordon.

Vi bor emellertid inte avstd fran méjligheten att ut-
nyttja den tekniskt, ekonomiskt och miljémdssigt basta
tekniken, 4 v s katalysatorrening och blyfri bensin.
Bildgare som dr beredda att under en kortare eller
lingre Overgadngsperiod avstd fran méjligheten att ut-
nyttja egen bensinbil vid utlandsresor £for att il
stidllet f4 en bil med mindre avgasutslapp och lagre
branslefdrbrukning bdr d&rfér ges denna mojlighet.
Fran allmin synpunkt maste det betraktas som Onskvart
om méjligheten utnyttjas av sd manga som mojligt.
Férutsittningar harfoér kan skapas genom att infdra
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tvad parallella avgasreningskrav, USA-83-krav och
Schweiz-87-krav, samt skattefordelar for bilar som
klarar USA-83-krav. Bade fOrsdljningsskatten och den
arliga fordonsskatten kan differentieras i detta syfte.

Genom att ge bilar som klarar USA-83-krav ldgre for-
sdljnings- och fordonsskatt kan inkdép och anvdndande
av s&dana bilar stimuleras. Statens intdktsbortfall

P g a dessa skattefordelar kan kompenseras genom en
héjning av fordonsskatten pa bilar med stdrre avgasut-
sldpp. Agarna till de bilar som genom sina hdga avgas-
utslidpp férorsakar avgasproblem far harigenom bidra
till kostnaderna for avgasreningen.

Samtidigt som skattefdrdelar infors for bilar som
klarar USA-83-krav madste blyfri bensin gdras till-
gdnglig. Aven &dgarna till de bilar som inte ar for-
sedda med katalytisk avgasrening men som &nda kan
kdras pd& blyfri bensin kan med hjédlp av en differen-
tierad bensinskatt stimuleras till att anvadnda séadan
bensin.

Forslag till certifieringskrav

I en omarbetad bilavgasfdrordning infdrs tva parallella
avgasreningskrav fr o m 1988 &rs modeller. Tva olika
avgasklasser, A och B,anges. Avgaskraven i klass A
motsvarar 1983 &rs USA-krav fOr personbilar, medan
kraven i klass B utgdr grundkraven, d v s 1987 ars
Schweiz-krav.

FOr bilmodeller som certifieras enligt avgasklass A
foreslas foljande gransvdrden. Provmetoden skall vara
i huvudsaklig Overensstdmmelse med den som tillampats
i USA for 1983 ars latta fordon. Bilarna skall certi-
fieras pa& blyfri bensin.

koloxid: max 2,1 g/km
kolvéaten: max 0,25 g/km
kvaveoxider: max 0,62 g/km
partiklar: max 0,12 g/km
avdunstning: max 2 g/test

Kraven &ar forenade med hallbarhetskrav, vilket inne-
bar att en viss marginal maste hallas till gréns-
vidrdena vid prov med nya men inkdrda bilar. Fasta for-
samringsfaktorer bestadms pa samma sdtt som skett for
nuvarande svenska avgaskrav. Har forsamringsfaktorer
faststallts genom prov for USA-marknaden utnyttjas
dessa faktorer i Sverige.

Statens naturvardsverks tilldmpningsbestammelser
(SNFS 1981:3, MS,2 SNFS 1982:4, MS:3) omarbetas bl a
vad avser avsnitt 14 "Conformity of Production" for
att efterlikna den amerikanska kravnivan utan att

bli strdngare. Detta kan astadkommas genom att grans-
viardena vid efterkontroll tillédmpas utan hdnsyn till
forsamringsfaktorer.

Kommittén foresldr att mdjlighet ges att certifiera
bilmodeller med en totalvikt av hogst 3 500 kg, oav-
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sett bradnsle, enligt avgasklass A for att £& méjlig-
het att utnyttja den ldgre fOrsdljnings- och fordons-
skatten. De bilmodeller som inte certifieras enligt
avgasklass A far i stdllet certifieras enligt avgas-
klass B.

FOr bilmodeller som certifieras enligt avgasklass B
uppstédlls krav som motsvarar de krav som Schweiz be-
slutat tillampa fr o m 1986-10-01. Detta &r de obliga-
toriska grundkraven. Vi foreslar att vissa fordndringar
av kraven gors efter Overenskommelse med Schweiz. Folj-
ande krav bdor gadlla for alla bilar, oavsett brénsle,
med en totalvikt av hogst 3 500 kg. Provmetoden skall
vara i huvudsaklig Overensstammelse med den som f n
tillampas i Sverige. Dessa bilmodeller kan certi-
fieras pa blyad bensin.

koloxid: max 9,3 g/km
kolvéten: max 0,9 g/km
kvdveoxider: max 1,2 g/km
partiklar: max 0,25 g/km
avdunstning: max 2 g/test

Aven dessa krav dr forenade med forsamringsfaktorer.
Hallbarhetskraven tilldmpas som i nu gdllande svenska
bestdammelser, d v s normalt tilldmpas fasta fOrs&m-
ringsfaktorer.. Tillverkaren bor fa valja att kora
hallbarhetsprov om han sa vill. Har viss biltyp god-
kdnts for dessa krav i Schweiz eller de stréngare i
USA bor detta godkdnnande normalt accepteras i
Sverige utan ytterligare provning. Statens naturvards-
verks tilldmpningsbestdmmelser, som utarbetats till-
sammans med vederborande schweiziska myndigheter, bdr
fortsédtta att gdlla med erforderliga justeringar.

Bilar med en totalvikt av hogst 3 500 kg som inte
certifierats enligt avgasklass A eller B eller som
vid efterkontroll eller 1lopande kontroll inte be-
funnits klara dessa krav hanfdrs till avgasklass C.
Sddana bilar kan exempelvis utgdras av bilar som
certifierats enligt &dldre bestdmmelser, av sarskilda
skdl fatt dispens fran gdllande krav eller vid efter-
kontroll eller utokad lopande kontroll befunnits inte
fylla kraven. Av skal som framgadr nedan bor en bils
avgasklasstillhdrighet inte dndras under de forsta
fem &ren rdknat fran forsta registrering. Uppgift om
motorfamilj- och avgasklasstillhorighet infors i bil-
registret.

Kontrollfragor

Den uppfdljande kontrollen av avgasutsldppen frén bilar
som sdljs och brukas sker genom efterkontroll och
lévande kontroll. Huvudansvaret for att bilar inte
sldpper ut mer avgaser an tillatet bor avila till-
verkaren eller, i fraga om utldndska tillverkare,
generalagenten i Sverige. Detta &r naturligt da& de
storsta mojligheterna att pdverka avgasutsldppen finns
vid konstruktion och tillverkning av bilar. En bil-
dgare har normalt smd& méjligheter att minska sin bils
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avgasutsldpp annat &n genom att utféra foreskriven
service och underh&ll och har &ven sma mojligheter att
kontrollera utsldppen. Den uppfoljande kontrollen av
fordonens avgasutslapp bor darfor i forsta hand in-
riktas pad att genom s k efterkontroll kontrollera att
bilar som registreras och satts i trafik ar i fore-
skrivet skick.

Med efterkontroll avses den kontroll som utfdrs av
att levererade och forsalda bilar fyller avgaskraven
i tillrdcklig utstrackning. Sadan efterkontroll har
dven genomfdrts tidigare enligt de &dldre F40-bestam-
melserna. Genom de nya Al0O-bestammelserna har pa
senare a&r genomfdrts en effektivisering av denna kon-
trolise

Ndr bilavgaskommittén tillsattes utsags samtidigt en
sdrskild utredare (Typbesiktningsutredningen) for kon-
trollfrdgorna. Typbesiktningsutredningens forslagl)
innebdr en ytterligare forbattring av kontrollen av
efterlevnaden av avgasbestidmmelserna. Forslagen finns
redovisade i kapitel 7.-Bilavgaskommittén forutsdtter
att dessa forslag prdvas samtidigt med vart forslag om
indrade avgaskrav m m. Vi har darfor utgatt frén att
denna forbattrade kontroll skall tillédmpas for saval
b&de avgasklass A som B.

Typbesiktningsutredningens forslag innebar att en
stickprovsmidssig kontroll genomférs av bilar i bruk.

Av varje modell mdste minst 30 bilar provas. Fore
provet skall bilen f& genomgéd service vid markesverk-
stad. Avgaskontrollerna skall utforas av AB Svensk
Bilprovning enligt ndrmare foreskrifter av statens
naturvardsverk. Teststationer behdver byggas upp i
Stockholm, Goteborg och Malmo.

Tillverkarna eller generalagenterna ges i lag skyldig-
het att i skdlig omfattning &tgdrda bristfdlliga for-
don. Med bristfidllighet avses i detta sammanhang en
systematisk avvikelse fran avgaskraven. Skyldighet
intridder enligt forslaget ndr underkédnnandefrekvensen
vid provningsfodrfarandet ligger Over ett faststallt
procenttal, inledningsvis 35 %. Aven i andra fall kan
skyldigheten att adtgédrda intrdda men da endast under
forutsittning att sdrskilda skdl talar harfor.

Skyldighet att atgdrda omfattar endast registrerade
fordon som &r hdgst fem &r gamla eller har korts
hogst 80 000 km. Skyldigheten kan innebara att till-
verkaren eller generalagenten skall kalla tillbaka
alla fordon som han misstdnker vara felaktiga £for
reparation som dr kostnadsfri for bilagaren.

Typbesiktningsutredningen har utgadtt frén att statens
naturvardsverk, & ena sidan, och tillverkaren eller

L DsK 1979:7: Fordon i féreskrivet skick
DsK 1980:15: Bilavgaser - krav och kontroll
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generalagenten, & andra sidan, i de flesta fall fri-
villigt kommer Overens om lampliga dtgidrder nar det
blir aktuellt att tilldmpa den nya lagen. For att
18sa eventuella tvister pd omradet som kan uppkomma
foresldr man att en sarskild ndmnd inrdttas, fordons-
namnden.

Typbesiktningsutredningens foérslag till lag om skyldig-
het att &tgdrda bristfalliga fordon har inarbetats i
kommitténs lagférslag. Vi har emellertid gjort beddm-
ningen att det i dagens statsfinansiella l&dge inte ar
mojligt att inféra en ny myndighet, fordonsnamnden,
utan att ansvaret for dessa fréagor, liksom Ovriga bil-
avgasfragor, bdr ligga pad den foreskrivande myndigheten,
statens naturvardsverk. I enlighet med vad som gdller
ovriga beslut i bilavgasdrenden bor dven naturvards-
verkets beslut i dessa fragor kunna Overklagas till
regeringen. Med hdnsyn till kritiken i remissutfallet
har vi inte heller tagit upp forslaget om aterforsaljar-
intyg utan utgdtt fré&n att hela ansvaret for att bilar
ar i foreskrivet skick bdr odelat avila tillverkaren
eller generalagenten.

Skyldigheten att &tgadrda bristfdlliga fordon bor enligt
Typbesiktningsutredningens forslag bara gdlla i skdlig
omfattning och om antalet bristfdlliga fordon inte ar
ringa. Om bilarna kdrts mer &n 15 000 km skall sar-
skilda sk&dl foreligga. I vissa fall kan forhallandena
vara sadana att de atgirder som ar skdliga att krava
inte ar tillrdckliga fér att forbattra bilarna till

det skick som egentligen skulle kradvas enligt den av-
gasklass de certifierats enligt. I andra fall kan
motorns grundkonstruktion vara sa dalig att inga andra
&tgdrder an utbyte av motorn kan vidtas, vilket far
anses vara oskdligt. Tillverkarna eller generalagenterna
skulle i sddana fall kunna tillskansa sig ekonomiska
konkurrensfdrdelar genom att underléata att gora bilar
som &r i fOreskrivet skick fran avgassynpunkt.

Foér att utjamna dessa konkurrensfordelar ar det rimligt
att den ekonomiska fordel de orattmatigt tillskansat

sig dras in till staten. Kommittén foreslar att detta
sker genom att en avgasavgift infors som kan tas ut for
motorfamilj som vid efterkontroll visats inte fylla de
krav de certiferats enligt. Avgasavgiften bor utgéd £or
alla bilar av en viss motorfamilj och arsmodell som ge-
nom stickprovsmidssig efterkontroll visats ha hogre ut-
slapp an tilldtet. Avgiften bor sadttas sa att den mot-
svarar de ekonomiska fordelar en tillverkare eller gene-
ralagent kan f& genom att s&lja bilar som inte har foére-
skriven avgasrening. Avgiften bor inte utgd om mindre

in 35 % av bilarna av viss typ har f8r hoga utslapp
eller om tillverkaren eller generalagenten frivilligt
eller efter anmaning vdljer att rdtta felen pa motor-
familjen och genomfdr detta pa ett godtagbart satt.

I dag finns m&jlighet att f& dispens fran statens
naturvardsverk fran avgaskraven d& sarskilda skal
foreligger. Dessa mdjligheter bor bibehédllas. FOr att
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ans6kan om dispens inte skall gdras av endast ekono-
miska skdl utan endast ndr andra skial foreligger bor
beslut om dispens fOrenas med avgasavgift. Om det eko-
nomiska intresset av dispenser hdrigenom minskas bor
dispensprovningen kunna fdrenklas och liberaliseras.
Bilar som fa&r dispens fran avgasreningskraven bdr hin-
foras till avgasklass C.

Avgasavgift bOr utgd enligt taxa som faststills av
statens naturvadrdsverk efter samr&d med riksrevissions-
verket. Avgiften bdr dock ej f& Sverstiga 4 000 kronor
per bil i dagens penningvidrde. Detta belopp bér viarde-
sdkras med hdnsyn till inflationen.

Frédgor om avgasavgift bdr provas av den fdreskrivande
myndigheten, statens naturvdrdsverk, och besluten bdr
kunna 6verklagas till regeringen.

Om Typbesiktningsutredningens forslag genomfdrs kan
ansvaret fOr bilarnas avgasutsldpp under de fdrsta

fem &ren anses aligga tillverkaren eller, vid ut- _
landsk tillverkare, generalagenten. FOr att inte bil-
dgaren skall drabbas av en hojd arlig fordopsska?t )
till £f61jd av en forsumlig biltillverkage foresladr vi
att nya bilar far behdlla sin ursprungliga avgasklass-
tillhdérighet under de fOrsta fem aren.

Avgasklasstillhorigheten f&r de f&ljande &ren bdr
faststdllas genom en utdkad avgaskontroll av fordon

i bruk. Hdrigenom skapas ett incitament f&r bildgarna
att genom service och underh&ll vidmakthilla avgasre-
ningen. Om tillverkarens ansvar utdkas till fem &r
ges bildgarna ett langtgdende skydd mot forsumliga
biltillverkare. Det &r inte orimligt att bil&dgarna
efter denna period f&r ta ansvaret f&r bilarnas avgas-
utsldpp. Det &r &ven rimligt att man genom avgaskon-
troll faststédller om bildgaren 1&tit ritta eventuella
fel pd avgasreningsutrustningen som upptackts vid
efterkontroll.

FOr en effektiv kontroll av avgasutsldppen fré&n bilar

i bruk fordras en provmetod som innebir en belastning
av motorn. Avgiften for sddan utdkad avgaskontroll har
av Typbesiktningsutredningenl) berdknats till storleks-
ordningen 80-100 kronor per forrattning. Hartill kommer
restid samt kostnader f&r transporter, service och
reparationer.

Kostnaderna fOr en utdkad avgaskontroll kan begradnsas
genom att saddan besiktning inte krivs varje a&r och
inledningsvis endast i vissa geografiska regioner.

Det &dr vidare méjligt att nedbringa kostnaderna om
man i en introduktionsfas nir antalet bilar enligt
strangare avgaskrav dn dagens &r begrdnsat accepterar
léngre korvégar till en s&dan férrittning. Det skulle
innebdra att varje bilprovningsstation inte utfdr fér-

DsK 1980:15: Bilavgaser - krav och kontroll




SOU 19831527 Overvidganden och foérslag

rittningen. Detta &r praktiskt tdnkbart om en sddan
utvidgad avgasbesiktning erfordras endast vart femte
ar.

Kommittén foresldr att en frivillig utokad avgaskontroll
infors. Som vi redan namnt bdr en bil alltid bibehalla
sin avgasklasstillhorighet forsta fem aren. Om bil-
dgaren darefter valjer att lata bilen genomgad den ut-
Okade avgaskontrollen och bilen klarar provet fOr sin
avgasklass bor bilen fa behalla sin avgasklass och
hdrigenom sin arliga fordonsskatt i ytterligare fem
ar. Darefter kan ny provning ske. Om bilen vid den
utokade avgaskontrollen inte klarar provet for sin
avgasklass hanfors bilen till den klass vars prov

den klarar. Bilar som inte provas bor hanféras till
avgasklass C.

En bil som klassats ner genom den utdkade avgaskon-
trollen bor efter reparation kunna aterforas till
sin ursprungliga avgasklass genom frivillig besikt-
ning pa& initiativ av dgaren. Genom detta system
motiveras bildgarna till att underhalla bilarnas
avgasrenande system.

Den utOkade avgaskontrollen behover studeras ytter-
ligare betrdffande val av provmetod, provstationer,
etc. Kommittén foreslar att statens naturvardsverk far
i uppdrag att efter samrad med AB Svensk Bilprovning
utarbeta rutiner, foreskrifter m m fOr en utdkad av-
gaskontroll. Eftersom den forsta utdkade avgaskontrol-
len enligt vart forslag inte kommer att dga rum forrén
&r 1992 finns god tid att utreda fragan.

I dag sker en ldpande kontroll av avgasutsldppen fran
fordon i bruk vid den arliga kontrollbesiktningen. Vi
foresldr att denna kontroll ses 6ver och gransvirdena
dndras med hidnsyn till den nya avgasreningsteknik som
kommer att infdras. Vidare bor kontroll av kolvate-
utslédppen inféras. Med det tomgangsprov som i dag
tilldmpas kan emellertid endast en begrédnsad kontroll-
effekt astadkommas.

Forslag om andrade skatter och avgifter

foresléds utformad enligt foljande:

avgasklass A: skattesadnkning 1 500 kronor
avgasklass B: ofdrédndrad forsdljningsskatt

Dessa skattedifferenser avser 1983 &rs kostnadslége
och bdr vardesdkras med hidnsyn till inflationen. Nar
erfarenheter natts av till&mpningen bor skattediffe-
renserna kunna fordndras med hinsyn hartill. De fore-
slagna skatteskillnaderna utgdr fran att avgasklass

B (Schw eiz-87-krav) utgdér grundkrav och harigenom bdr
ha ofdrandrad skatt. Skattesidnkningen for avgasklass
A beriknas vara tillrdcklig f&ér att kompensera £for

de &kade komponentkostnaderna i denna klass.
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avgasklass A far 250 kronor per
ar i sankt fordonsskatt medan avgasklass B far ofor-
dndrad fordonsskatt. F&r avgasklass C hojs den &rliga
fordonsskatten successivt for att kompensera stats-
kassan for intdktsbortfallet genom sinkningarna av
fordonsskatten och fdrsdljningsskatten. Nir skatte-
differensen mellan avgasklass A och C uppn&tt 500
kronor héjs den &rliga fordonsskatten for samtliga
avgasklasser lika mycket. Den arliga fordonsskatten
kommer d& att utvecklas ungefar enligt foéljande:

TABELL 9.5 Foérandring av &rlig fordonsskatt

Budgetar Avgasklass A Avgasklass B Avgasklass C

1987/88 -250:- ofdréandrad + 60:-
1992/93 -250: - ofdrandrad +130: -
1995/96 -250: - oforéandrad +240: -

Aven férédndringarna av den arliga fordonsskatten bdr
vdrdesédkras med h&nsyn till inflationen och bdr
kunna fordndras med hinsyn till erfarenheterna av
tillampningen.

Genom det fdreslagna systemet med differentierad for-
dons- och foérs&dljningsskatt uppnds flera férdelar.
Syftet med att infdra h&rdare avgaskrav pad nya bilar
ar ju att f& ut bilar med effektivare avgasrening p&
gatorna. Genom de Okade kostnaderna for avgasrening
kan emellertid fdrsidljningen av nya bilar med effektiv
avgasrening ddmpas under en &dvergangstid, vilket mot-
verkar det ursprungliga syftet. En differentiering av
forsédljnings- och fordonsskatt péd foreslaget sitt bdr
verka utjadmnande pa& denna trdskeleffekt. Den innebir
dven att &gare till bilar med héga utslédpp via skatte-
systemet far hjdlpa till att betala kostnaderna f£&r
avgasrening pa nya bilar, vilket &r i Sverensstammelse
med de allmédnna principerna i miljoéskyddsarbetet och
internationella 6verenskommelser pad miljovardsomréadet,
bl a den s k "Polluter=Pays-Principle".

En annan fordel med det fdreslagna systemet &ir att ett
incitament till att underh&lla den avgasrenande ut-
rustningen pa bilarna skapas. Om en begagnad bil av

t ex avgasklass A inte skulle klara den frivilliga
utokade avgaskontrollen efter fem &r, pafdrs &agaren

en héjd fordonsskatt. Detta bdr vara tillréackligt
motiv for att reparera avgasreningen och géra ombe-
siktning.

En ytterligare foérdel med det foreslagna systemet &r
att den ekonomiska fértjénsten av dispenser fran av-
gaskraven tas bort. Detta bdr minska intresset att
s6ka dispens fr&n avgaskraven, nir inte sarskilda
skdl foreligger. Genon infdrandet av en avgasavgift
som utgdr om felaktiga bilar s&ljs och tillverkaren
eller generalagenten inte ridttar felen, infdrs &Aven
en effektiv sanktion mot mindre seridsa tillverkare
och generalagenter.
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FOrslag till inforande av blyfri bensin och differen-
tierad bensinskatt

Kommittén foresldr att inforandet av skdrpta avgaskrav
kombineras med ett infdrande av blyfri bensin, dels for
att méjliggdra utnyttjandet av den miljomdssigt, tek-
niskt och ekonomiskt sett bdsta avgasreningstekniken,
dels for att minska hdlsoriskerna med bly i bensin.
Som vi ndrmare redovisat i kapitel 8 foreslar vi att
blyhalten i regularbensin som importeras eller.distri-
bueras fran inhemskt raffinaderi for bruk inom landet
begrinsas till hoégst 0,013 gram per liter fr om
1985-07-01. Aven vissa andra specifikationer betraf-
fande bl a oktantal, bensenhalt, svavel- och fosfor-
halt, vilka har betydelse for avgasutsldppen, fore-
skrivs. En viss blyfdrorening kommer att uppstd i di-
stributionsledet under inforandefasen, varvid s k
oblyad bensin uppkommer. S&dan bensin ldmnar raffina-
deriet i blyfritt tillsta&nd men bemdngs i distribu-
tionsledet med bly till en halt Overstigande 0,013 g/1.
Fr om 1 juli 1987 foreskrivs att alla bensinstationer
med mer &n en bensinpump skall tillhandahalla blyfri
bensin (max 0,013 g/l1) vid minst en pump. Sarskilda
regler bdr gélla for beredskapslagrad bensin.

Inférandet bdr kombineras med en sankning av bensin-
skatten f6r blyfri bensin (max 0,013 g/1) med 20 ore/
liter. Den bdr inféras fr o m 1985-07-01. For att
kompensera statskassan foér detta inkomstbortfall be-
héver bensinskatten hdjas med ca 7 ore/liter pa alla
kvaliteter inledningsvis. Skatterabattens storlek bor
overvigas pad nytt nar erfarenheter av introduktionen
erhallits. Bensinskatten skulle da komma att for-
indras ungefidrligen enligt foljande tabell.

TABELL 9.6 Fordndring av bensinskatten
Datum Blyfri bensin Blyad bensin

1985-07-01 -13 ore/liter + 7 ore/liter
1994-07-01 -10 ore/liter +10 Ore/liter
2002-07-01 - 7 ore/liter +13 ore/liter

Pris- och kartellnidmnden, som har i uppgift att bl a
dvervaka prisutvecklingen p& oljemarknaden, bor be-
vaka att prissdttningen pd olika bensinkvaliteter sker
pa ett sadant sitt att efterfrdgan pd bade oblyad och
blyfri bensin blir tillrackligt stor och att nedsatt-
ningen av bensinskatten kommer bildgarna till del.

Om inte fOrbrukningen av oblyad och blyfri bensin

blir sd stor som avsett bdr en prisreglering med hjalp
av prisstopp pa oljeprodukter dvervagas. Vidare bor
bildgarna informeras om fdrdndringarna av bensinkva-
liteterna och vilka kvaliteter olika bilar bor utnyttja.
Ansvarig myndighet for detta &ar statens naturvardsverk.

Bedomt utfall vad galler utslapp

Utfallet av det nu redovisade forslaget till for-
dndrade avgasreningskrav m m blir beroende av dels
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bilindustrins bedémning av vilka kravnivder olika
bilmodeller skall certifieras efter, dels bildgarnas
val av bilmodeller och motorvarianter. Kommittén har
bedémt det som troligt att en stor del av bildgarna
kommer att vdlja bilar enligt USA-83-krav trots att
utlandsresor med egna bensindrivna bilar kan omojlig-
goras tills vara grannlander infort blyfri bensin.
FOr detta talar de ekonomiska och miljoméssiga for-
delarna med sadana bilar. En begrdnsning kan komma
att ligga i utbudet, d& inte alla modeller i dag finns
i USA-utfodrande.

Bildgare som tills vidare vill beh&lla méjligheten

till utlandsresor kan vdlja bilar anpassade till
Schweiz-87-krav, dieselbilar eller &ldre bilar. Intres-
set for dieselbilar kan harigenom komma att oka nacot.
Dessa skall dock uppfylla samma avgaskrav som bensin-
bilar. Genom partikelkraven begrdnsas dven dieselbil-
arnas hoga utsldpp av sot och stoft med mutagena amnen.

Bilar som kOrs pa motorgas kan klara badde USA- och
Schweiz-krav med ungefdr samma avgasreningsutrustning
som bensinbilar. Genom att bibehalla motorgasens nu-
varande skattefdrdelar i foérhdllande till blyad bensin,
bor darfor intresset fOr motorgas som bransle forbli
ungefdr ofdrédndrat. Kommitténs beddmning av utfallet
betrdffande nybilsfdrsdljningen redovisas i tabell 9.7.

TABELL 9.7 Kommitténs beddmning av utfallet betr&f-
fande certifieringen fr o m 1988 ars modeller.

Bensinbilar, USA-83-krav 40-60
Bensinbilar, Schweiz-87-krav 20-40
Dieselbilar, framst Schweiz-87-krav 10-20
Bilar med dispens ca 5

Med detta bedodmda utfall betrdffande certifieringen

av nya bilar kan effekten pa de totala avgasutslédppen
fran hela bilparken ar 2000 ber&dknas med vissa an-
taganden betrédffande nybilsfdrsédljning, bilparkens
sammansdttning m m. Med bilavgaslaboratoriets bedom-
ningar av effekten av olika avgaskrav pa utslappen

vid standardiserade prov erhdlls fdljande relativa
minskning av avgasutsldppen fran hela bilparken fram
till &r 2000 jamfort med ett bibehdllande av nuvarande
avgaskrav:

TABELL 9.8 Kommitténs beddmning av effekten p& de
totala avgasutsldppen fradn bilparken ar 2000 (A10-prov)

Minskning av koloxidutsldppen, totalt 35-45 %)
(varav USA-83-krav 20-30 %)
(och Schweiz-87-krav 10-20 %)

Minskning av kolvdteutsldppen, totalt 40-50 &
(varav USA-83-krav 25-35 %)
(och Schweiz-87-krav 10-20 %)

Minskning av kvdveoxidutsldppen, totalt 30-40 %
(varav USA-83-krav 20-30 %)
(och Schweiz-87-krav 5-15 %)
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Med utgangspunkt i beddmningarna ovan av effekten pa
utslidppen frdn verklig trafik kan férslaget berdknas
innebidra en minskning av bade koloxid- och kvédveoxid-
utsldppen fradn en genomsnittlig trafikstrom med ca

40 % &r 2000 utover vad som erhdlles med nu gdllande
krav. Detta bdr vara tillrdckligt for att WHO:s rikt-
varden skall underskridas for i stort sett alla tra-
fikmiljosituationer &r 2000 utan att trafikplanerande
eller -reglerande &tgdrder skall behdvas av avgasskal
annat &n p& vissa gator i storstidderna. Aven bilav-
gasernas bidrag till cancerriskerna, blyriskerna,
oxidantbildningen och fOrsurningen bor ha reducerats
vasentligt.

Granstrafik

Ar 2000 skulle fortfarande ca 50 % av bilparken kunna
anviandas for utlandsresor dven om blyfri bensin inte
inforts i vdra grannldnder. Denna andel utgdrs av
Schweiz-bilar, dieselbilar, dispensbilar och &aldre
bilar. Med stor sannolikhet bdr emellertid blyfri
bensin ha inforts i flera ladnder i Vdsteuropa vid
denna tidpunkt. Ett inforande av blyfri bensin i
Sverige kan f& betydelse for en sadan utveckling.

Kostnader

Kommitténs fdrslag till avgasreningskrav m m kommer
att medfora Okade kostnader for bilisterna. Som fram-
gdr av tabell 9.4 uppgdr de Okade samhdllsekonomiska
merkostnaderna foér USA-83-krav till 300-700 kronor
per &r och bil i 1981 ars kostnadslédge. De privateko-
nomiska merkostnaderna for bilisterna blir f&r USA-
83-krav ungefdr lika stora som de samhdllsekonomiska
kostnaderna. Kommitténs forslag till sdnkt forsalj-
nings- och fordonsskatt kommer att ungefdrligen kom-
pensera dessa Skade kostnader. Kostnaderna fOr bilar
som klarar Schweiz-87-krav &ar svarare att ange exakt,
da sa&dana bilar &nnu inte finns i produktion. Merkost-
naderna for dessa bilar blir dock oftast hogre an for
bilar som klarar USA-83-krav, framst beroende pa en
6kad bransleforbrukning,

Med den sammansdttning av bilparken som antagits ovan
for &r 2000 kan den totala samhidllskostnaden for &t-
gdrdsprogrammet berdknas till i genomsnitt 300-400
kronor per bil och ar (1981 &rs kostnadslidge). Denna
kostnad far bdras av dem som génom att kora bil for-
orsakar avgasutslapp och darmed hdlsorisker och miljo-
stoérningar.

Kostnaden belastar primdrt nya bilar med hardare av-
gasreningskrav, men med kommitténs forslag till skatte-
differentieringar kommer denna kostnad att delvis
Overfdras pa agarna till &ldre bilar som har storre
avgasutsldpp. Det ar dels frdga om bilar med s&mre
avgasrening och dels bilar som kors pa blyad bensin.
Harigenom far de bilister som fororsakar stdrre av-
gasutsldpp dven badra en storre del av kostnaden for
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étgéfderna. Detta &r i Overensstidmmelse med principer-
na pa miljoskyddsomradet.

Branslefdrbrukning

Bransleférbrukningen hos en bil beror av en mangd
olika faktorer. Fdr bilidgaren kan det vara svart att
férstd varfdr hans bil som &r av samma storleks-
klass som grannens drar mera brinsle. Skillnader med
upp till 20 % eller mer har registrerats mellan olika
exemplar inom samma typ och modell. Om man provar
bensinférbrukningen hos bilar av samma typ anpassade
till nuvarande svenska avgaskrav respektive USA-83-
krav s& finner man inte nagon signifikant skillnad i
bransleférbrukning mellan Sverige- och USA-modellen
dven om USA-bilen kdrs p& blyfri, lagoktanig bensin
och Sverige-bilen p& blyad hégoktanig bensin. Diremot
finns andra skillnader som att USA-bilen ibland kan
ha en mindre motoreffekt. Kommittén har inte kunnat
finna nagot som pekar pa att brénslefdrbrukningen hos
bilarna skulle férindras p& ett mirkbart sitt vid en
6vergang fran nuvarande svenska avgaskrav till kata-
lytisk avgasrening och blyfri bensin. Denna slutsats
har verifierats genom omfattande provningar av olika
bilar vid bl a bilavgaslaboratoriet i Studsvik.

En motsvarande jamforelse med bilar som klarar

Schweiz-87-kraven ar svdrare att genomfdra d& s&dana
bilar &nnu inte produceras och dirfdr inte kan provas
praktiskt. Man kan rdkna med att s&dana bilar f&r en

6kad brénslefdrbrukning med storleksordningen 5-15 &
jamfért med bilar av samma typ anpassad till dagens
svenska krav. De kommer sannolikt ofta att kdras pa
blyad premiumbensin. Den 8kade brinsleforbrukningen
hos dessa bilar kan emellertid komma att uppvagas av
ett Okat inslag av dieselbilar och sm&bilar, d& dessa
bilar lattast klarar Schweiz-87-kraven. Vidare bor
den genom avgaskraven generellt Skade kostnaden f&r
bilinnehav medféra ett n&got minskat transportarbete
och hédrigenom en minskad br&nslefdrbrukning.

Glesbygdsfréagor

Kommittén har inte beddmt det som praktiskt méjligt att
infdra geografiskt differentierade avgaskrav. Detta
skulle innebdra problem f6r bilhandel, reservdels-
hallning, bilverkstader och drivmedelsforsdlijning.
Genom att samma avgaskrav gadller Over hela landet far
de bilister som s&llan eller aldrig kdr i stdrre tat-
orter med avgasproblem bara en kostnad f&r avgasre-
ning, som de kanske finner mindre motiverad. Avgasut-
sldppen fran dessa bilar bidrar emellertid till
regionala miljoproblem som f&rsurning och oxidant-
bildning. Om fardavgifter infdrs for de bilister

som k&r i sdrskilt avgasbelastade tadtortsomraden skulle
dessa bilister f& bidra till kommunernas kostnader for
bl a trafikmiljoadtgdrder. Detta behandlas nedan.
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Férslag till avgasreningskrav for tunga fordon

Utslédppen av framst kvdveoxider fran tunga fordon med-
fOr miljoproblem bade lokalt i anslutning till storre
trafikleder och regionalt genom kvdveoxidernas bidrag
till bl a fOrsurningen. Bdsta tillgédngliga teknik bor
utnyttjas dven fOr att minska dessa utsldpp. Genom

att infoéra 1983 &rs federala USA-krav for tunga fordon
kan dessa utsldpp minskas med 10-15 $. Kommittén fore-
sldr darfor att foljande gransvarden infors (USA 13-
mode-prov) :

koloxid: max 33,5 g/kWh (25 g/hdstkraft-
timme)

kolvéaten: max 2,0 g/kWwh (1,5 g/hastkraft-
timme)

summa kolvaten

plus kvdveoxider: max 13,4 g/kWh (10 g/hastkraft-
timme)

P& gator med mycket busstrafik och vid storre buss-
hdllplatser och terminaler kan avgasproblemen upp-
levas som patagliga. Nar avgaskraven for personbilar
skarps enligt kommitténs forslag kommer busstrafiken
att, &tminstone vid lagt kapacitetsutnyttjande, kunna
medfdra stdrre avgasutsldpp per passagerarkilometer
dn personbilar. For att inte busstrafiken skall fram-
std som ett fran miljosynpunkt daligt alternativ till
bilarna torde det i samband med den kommunala trafik-
planeringen upplevas som angeldget att utsldppen fréan
bussar hdlls l&ga, sadrskilt for bussar i stadstrafik.

I Kalifornien gdller foljande avgaskrav for tunga
fordon fradn och med 1984 &rs modeller (USA 13-mode-
proy):

koloxid: max 33,5 g/kWh (25 g/hastkraft-
timme)

kolvaten: max 0,67 g/kWwh (0,5 g/hastkraft-
timme)

summa kolvaten

plus kviveoxider: max 6,0 g/kWh (4,5 g/hdstkraft-
timme)

For att stimulera kommuner och trafikbolag att anvanda
bussar med laga utsldpp kan de kaliforniska avgas-
kraven tilldmpas frivilligt for bussar for mer an

30 passagerare. Inkdp och anvadndning av bussar som &r
avsedda for minst 30 passagerare och som uppfyller
1984 &rs kaliforniska krav kan stimuleras med hjalp

av statsbidrag eller differentierade skatter.

Kommittén forsldr att detta sker pad liknande satt som
foreslagits f&r personbilar genom att infdra tva paral-
lella avgasreningskrav. Avgasklass A for tunga fordon
bor motsvara 1984 ars krav i Kalifornien och avgas-
klass B de ovan angivna federala USA-kraven for 1983
ars modeller.
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FOr ndrvarande utgar bidrag till viss kollektiv per-
sontrafik i syfte att frdmja en tillfredstédllande
lokal och regional trafikforsdrjning (SFS 1978:443).
Omfattningen av det lokala och regionala trafikarbetet
P& en viss stracka ligger till grund fOr berdkningen
av statsbidrag till linjetrafik. Trafikarbetet utgdrs
av antalet korda vdgmil enligt faststdllda turlistor.
Trafikarbetet dr bidragsgrundande i den m&n det hin-
for sig till hogst tre i turlista angivna dubbelturer
mandag-fredag och tvd i turlista angivna dubbelturer
lérdag-sdndag. Dessa fragor handldggs av Transport-
radet.

Syftet med ovan ndmnda statsbidrag &r framst att
astadkomma en tillfredstdllande trafikforsdrjning i
omraden med glest trafikunderlag.

Om syftet &r att stimulera till inkdp och anvandning
av bussar med laga avgasutsldpp, framst i tdtorter,
skulle bidraget behdva vara direkt kopplat till kost-
naderna for de enskilda fordonen. Eftersom nuvarande
statsbidrag ar kopplat till trafikforsdrjningsplaner
och turlistor oavsett vilka fordon som anvidnds, finns
det inte nagon naturlig koppling mellan ett stats-
bidrag till bussar med l&ga avgasutsldpp och nuvarande
statsbidrag till kollektivtrafik.

Andra mojligheter dr att utforma en differentiering
av forsdljningsskatten, kilometerskatten eller den
drliga fordonsskatten f&6r tunga fordon &ver 3 500 kg
enligt liknande principer som fdreslagits for person-
bilar. En differentiering av kilometerskatten skulle
f& mera direkt anknytning till fOr&ndringen av drift-
kostnaderna for det enskilda fordonet. Differentie-
ringen av skatterna bor bestammas med hdnsyn till de
Okade kostnader som avgaskraven i avgasklass A for-
viantas medfdora jamfort med avgasklass B. Det underlag
kommittén haft till sitt forfogande har inte varit
tillrackligt for att utforma ett fullstdndigt forslag
till differentierade skatter. Detta beror framst pé
att fordon som klarar 1984 ars kalifornienkrav &annu
inte borjat produceras. Vi fOresldr att naturvards-
verket far i uppdrag att, s& snart ndrmare kostnads-
uppgifter foreligger, utarbeta ett forslag till hur
en skattedifferentiering bor utformas.

Handelspolitiska 6vervidganden

Sverige har ett starkt intresse att frdmja en inter-
nationell harmonisering av bestammelser for bilar.

De svenska avgasbestammelserna har tidigare mott
kritik fran EG, da de uppfattats som isolerade svenska
insatser.

Kommitténs forslag innebdr emellertid inte att nagra
nya avgaskrav infors for bilindustrin utan i stallet
att en harmonisering sker av de svenska avgaskraven
till krav som redan gdller i andra lander. Ett bibe-
h&llande av nuvarande svenska avgaskrav skulle inne-
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bara att en ytterligare kravniva tillkommer i Europa.
Detta beror pd att Schweiz, som f n tillampar samma
avgaskrav som Sverige, ensidigt beslutat skdrpa sina
krav fr o m 1986-10-01.

Om Sverige i denna situation skulle vidhdlla nuvarande
avgaskrav uppstdr en situation med en ytterligare av-
gaskravnivd i Europa, vilket vore olyckligt frén
handelspolitisk synpunkt. Fran dessa synpunkter inne-
bir darfoér kommitténs férslag att infdra Schweiz-87-
krav i Sverige fordelar, genom att en ytterligare
uppsplittring av den europeiska bilmarknaden p& olika
avgaskrav undviks.

Kommitténs forslag att infora skattefdrdelar for bilar
som moter USA-83-krav bor inte heller foranleda handels-
politiska invadndningar, da& det dels ar fraga om en
frivillig tillampning, dels fraga om avgaskrav som

redan tilladmpas pa& en av varldens storsta bilmarknader.

Sveriges internationella handelspolitiska ataganden
omfattar bl a bestammelser om tekniska handelshinder.
I badde EFTA-konventionen, Sveriges frihandelsavtal
med EG och GATT-avtalet finns emellertid undantags-
klausuler som innebadr att sdkerhetsforeskrifter far
inféras till skydd for hdlsa och miljo om skdlen har-
till &r vdlgrundade och inte medfdr godtycklig och
oberadttigad diskriminering.

Hilso- och miljoproblemen genom bilavgaser har redan

av ett antal lidnder bedomts utgdra tillrdckliga skél
for att infdra tekniska bestdmmelser som inte &r harmo-
niserade med bestimmelserna i andra l&nder. Till dessa
lander hor foérutom Sverige t ex USA, Japan, Canada,
Australien och Schweiz.

Det omfattande nya faktaunderlag som kommittén lagt
fram om hilso- och miljoeffekterna av bilavgaser och
om de begridnsade mojligheterna att losa problemen med
trafikplaneringsdtgdrder ger enligt kommitténs mening
Sverige fullt tillrdckliga motiv for ytterligare
skdrpta avgaskrav. Det framlagda materialet bor rim-
ligen ocksd ge anledning till eftertanke i andra
liander med motsvarande eller svarare luftférorenings-
problem till fo6ljd av bilavgaser.

Om vi skdrper avgasreningskraven pa bilarna medfor
detta att bilfabrikanterna maste stdlla om sin produk-
tion. Fabrikanterna skulle kunna hdvda att darigenom
uppkommer ett tekniskt handelshinder. Bilfabrikanterna
bor darfor ges erforderllg tid for sadan omstallnlng.
Dessutom bdr vi s& ladngt mdéjligt sdka samordna vara
avgasrenlngskrav med avgasreningskraven i andra lander,
framst i Vasteuropa. Vi far vara uppmarksamma pa att
information om planerade &tgidrder i god tid maste
meddelas vadra handelspartners samt att en internatio-
nell granskning av de planerade &tgdrderna och de bak-
omliggande motiven enligt standardkodens foreskrif-
ter kan bli aktuell. S&rskilt viktigt ar givetvis att
dtgarderna inte far medfdra att importerade bilfabri-
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kat behandlas diskriminerande i forhallande till in-
hemsk produktion.

For att genomfora denna informationsverksamhet och
undersdka mdéjligheterna till ytterligare samordning

av avgasreningskraven, frdmst i Vdsteuropa, bdr sam-
tal med berdrda ldnder inledas omgdende. Sdrskild vikt
bor ldggas vid Gverldggningar med Svriga nordiska
lédnder. Utgdngspunkten fran svensk sida bdr vara att
informera om hdlso- och miljdproblemen med bilavgaser
samt de tekniska och ekonomiska m&jligheterna att

18sa dessa problem. Dessutom bdr vi s6ka uppnd bredast
méjliga Overenskommelser med andra linder om skdrpta
avgasreningskrav. Overldggningarna far dock inte bli
ett hinder fO6r att i Sverige sdkerstdlla att ett re-
sultat som &r tillfredstdllande fr&n hidlso- och miljo-
synpunkt uppnas inom rimlig tid. Sverige bdr d&arfor
godta en internationell overenskommelse bara om den
medfSr en utsldppsminskande effekt dver tiden unge-
farligen motsvarande det hidr fdreslagna &tgdrdspro-
grammet.

En ytterligare forutsdttning bdr vara att Overens-
kommelsen kan trédffas fore utgangen av ar 1984. Om

det inte visar sig m6jligt att uppna en sadan Overens-
kommelse bdor vi vara beredda att pa egen hand genom-
fora det foreslagna atgardsprogrammet.

FOrslag till tidsplan for atgdrder betraffande fordon
och bréansle

En tidsplan for skadrpning av avgasreningskraven ser
sammanfattningsvis ut pa fdljande s&tt:

Varen 1983 bilavgaskommitténs foérslag

Varen 1984 riksdagsbeslut om bilavgaspolitiken
1983-1984 overlaggningar med andra lander
Alternativ 1

1985 regeringsbeslut enligt overens-
kommelse med andra léander

Alternativ

1985 beslut om infdrande av blyfri ben-
sin och skarpta avgaskrav

11985=017-0i inférande av oblyad regularbensin
och skatterabatt for blyfri bensin

1987-07-01 inférande av blyfri regularbensin
1987-07-01 inforande av Schweiz-87-krav samt

skatterabatter for bilar enligt
USA-83-krav
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Forslag till riktlinjer for luftkvalitet

Bilavgaskommittén har enligt sina direktiv att over-
vaga infdérandet av gradnsvarden for luftkvalitet for
sddana fororeningar som &r aktuella i samband med
bilavgaser.

Med grénsvirden avses oftast en faststdlld haltniva
med preciserat ansvar och obligatoriska krav pa at-
gérder vid Overskridande.

I propositionen (1969:28) till miljoskyddslag forut-
sdgs ett system av riktvidrden for luftkvalitet och
tilldtna emissioner vid olika typer av anlaggningar
till ledning fér beddmningen av vilka atgadrder som
skall krdvas. I propositionen férordades att man be-
traffande immissionskrav bdr ndja sig med riktvarden
och rekommendationer och att rattsligt bindande normer
boér undvikas. Med riktvdrden avses i miljoskyddsarbe-
tet!) s&dana fororemingshalter som normalt bdr kunna
klaras - om &n inte alltid omedelbart. Overskridanden
av riktvarden bor leda till atgarder.

I den fortsatta framstdllningen anvands genomgdende
begreppet riktvarde.

Allmdnna Overvaganden

Malet f6r kommitténs samlade forslag ar att alla mén-
niskors, aven olika riskgruppers, hdlsa skall skyddas
mot skadliga effekter av bilavgaser. Aven naturmiljon
skall skyddas mot sddana effekter. Denna malsdttning
bdr, enligt kommitténs beddmning, vara utgangspunkten
f6r val av nivder pd& riktvarden for luftkvalitet.

Det forslag till riktvarden for luftkvalitet som redo-
visas i det foljande &r baserade pa de rekommenda-
tioner som utarbetats inom WHO. Som framgar av detta
betdnkande Overskrids dessa halter utefter ett stort
antal gator i vara tatorter vad gdller koloxid och
kvavedioxid.

Kommitténs &tgirdsprogram betrdffande fordon och
branslen kommer , ndr det &r helt genomfort, att med-
féra att hdlsoriskerna i vara tatorter genom bilavgas-
utslapp reducerats vasentligt. Overskridanden av WHO:s
riktvarden for luftkvalitet kommer att forekomma i
mycket begrédnsad utstrdckning. Endast p& nagra enstaka
gator i storstdderna &ar trafikplaneringsatgarder mo-
tiverade utifran luftvardssynpunkt. Riskerna med bly

i bensin blir reducerade liksom bilavgasernas bidrag
till cancerfdrekomsten. Kvidveoxidernas bidrag till
forsurningen minskas med ca 10 %, vilket kan innebdra

1)

Statens naturvardsverk (PM 1982-04-15): Utformning av villkor
i tillstandsbeslut enligt miljoskyddslagen. :
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en icke ovédsentlig forbattring frédn fdrsurningssyn-
punkt om 20-30 &r. Aven bilavgasernas bidrag till
oxidantbildningen och ozonhalter 6ver WHO:s riktvarden
minskar. Sammantaget kan man konstatera att miljdpro-
blemen med bilavgaserna kommer att reduceras vasent-
Talgt=e

Atgédrdsprogrammet mot bilavgaser kommer att ta &t-
skilliga &r att genomfdra. Forst omkring &r 2000 kan
WHO:s riktvdrden underskridas p& i stort sett hela
gatundtet. Under genomfdrandetiden bdr dirfdr trafik-
planeringsatgarder vidtas f&r att i moéjlig mé&n klara

de lokala bilavgasproblemen. Till ledning fOr arbetet
med trafikplaneringsdtgirder bdr det ankomma pa statens
naturvardsverk att utfirda riktlinjer f£6r luftkvali-
tet med avseende p& koloxid, kviavedioxid och ozon.
Kommitténs f&rslag till riktvirden redovisas nedan.

Riktvdrdenas koppling till lagstiftningen

Det &r kommitténs beddmning att riktvirden f6r luft-
kvalitet med avseende pa de fororeningar som finns i
bilavgaser bdr kopplas till de grundl&dggande principer
som lagts fast i miljdskyddslagen (ML). Enligt 5 § ML
édligger det den som utdvar eller &#mnar utdva miljo-
farlig verksamhet att vidta rimliga atgdrder for att
forebygga eller avhjdlpa oldgenheter. Riktvirden som
definierar en god luftkvalitet kan dirvid vara till
hjédlp ndr det giller att fastldgga ndr risk for oligen-
het foéreligger. Huruvida &tgdrder skall vidtas eller
ej nar sadana riktvarden Sverskrids far avgdras uti-
fradn de faktiska omstidndigheter som rader i det en-
skilda fallet och med beaktande av miljoskyddslagens
tilldtlighetsregler.

Kommittén &r medveten om svarigheten att generellt
konkretisera risken f&r ol&dgenheter genom bilavgaser,
bl a med tanke pad att de negativa effekterna av &Amnen
som sldpps ut genom bilavgaser endast delvis Ar k&nda.
For att &ndd ge ett hjdlpmedel &t vighdllare, At de
myndigheter som har tillsynsansvaret enligt gillande
miljé- och hdlsoskyddslagstiftning samt &t planupp-
rdttande och plangranskande myndigheter, har kommittén
bedémt det som lampligt att ange riktvirden f&r vissa
luftféroreningar dar kunskapsunderlaget i dag medger
konkreta beddmningar. Dessa riktvirden skall saledes

i enlighet med den ovan redovisade definitionen av
sé&dana vidrden ses som en mdls&dttning i miljdvards-
arbetet p& saval kort som 1ladng sikt. Virdena kan dock
Overgédngsvis och i avvaktan pd att avgasreningsat-
gdrderna far praktisk effekt f& &verskridas nar

skdl for detta finns.

vVdghallaren, inte minst ndr denna &r en kommun, har

en mdngd motstdende intressen att beakta i sin trafik-
Planering. Det &r darfor lampligt att till hjalp for
kommunerna utarbeta r&d f&6r hur bilavgasproblematiken
skall behandlas i trafikplaneringen. Sddana rad Aar
angelagna inte minst f6r de fall d& riktvirdena Sver-
skrids. Planverket, vigverket, trafiksikerhetsverket
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och naturvardsverket har gemensamt utarbetat sédana
allmianna r&d for olika faktorer som berdr trafikplane-
ringen. Dessa allmanna rad , TRAD1), har utgivits med
stdd av byggnadslagstiftningen.

I TRAD anges tre alternativa standardnivaer betraffande
olika kvaliteter och effekter i trafiksystemet. I

den ligsta standardnivadn beskrivs standarden som sa
la4g att den i regel bor undvikas. Den ovre standard-
nivan anger en god standard som i regel dar mojlig att
uppné vid nyplanering. Nar planeringsforutsadttningarna
4r besvirliga skall vdrden mellan den undre och den
8vre standardnivan kunna godtas. Standarden redovisas
som farger. ROtt anger lag standard, grént anger god
standard, medan gult anger en standard mellan rott och
gront.

I TRAD finns dven ett avsnitt om luftfororeningar,
vilket dock i avvaktan pd resultaten av bilavgaskom-
mitténs utredningsarbete getts en Oversiktlig utform-
ning. Enligt kommitténs bedomning bdr luftfororenings-
avsnittet i dessa rad utformas pad samma grundliga satt
som gjorts foér &vriga planeringsfaktorer och med ut-
gdngspunkt fradn vad som ovan och nedan sdgs om rikt-
viarden fér god luftkvalitet. Detaljutformningen bor
gemensamt ankomma pa de utgivande myndigheterna. Dar-
vid bor sirskilt beaktas att biltrafiken inte &r den
enda kdllan till luftfoéroreningar.

Underlag for riktvarden

pd hdlsa och miljo. For dessa dmnen anges vissa halt-
nivaer under vilka nagra skadliga effekter ej kunnat
konstateras i de undersokningar som hittills utforts.
Kommittén fdreslar nedan riktvarden for dessa tre
amnen med utgadngspunkt fran beddmningarna av deras
inverkan pa& halsa och miljo.

Betrdffande bly saknas enligt kommitténs mening ett
tillrackligt sdkert underlag for att beddma avgas-—
blyets inverkan pd blodblyhalten och darmed ocksa for
att foresld ett riktvirde for blyhalt i luft. I USA
tillédmpas 1,5 pg/m3 som hogsta treménadersmedelvarde
och inom EG dverviags ett varde 2,0 pg/m3. S& hoga
halter torde vara ovanliga i svenska t&dtorter efter
den senaste sdnkningen av blyhalten i bensin. De nedan
féreslagna riktvdrdena for koloxid och kvavedioxid
kommer , jamfért Aven med det amerikanska blygrans-
virdet, sannolikt alltid att vara avgdrande for vilka
&tgdrder som behdver vidtas. Med hansyn till ‘de all=
varliga hilsoriskerna med bly bér man alltid efter-
striava en sd 1lag exponering som mojligt.

1 Statens planverk, statens vagverk, statens naturvardsverk
och statens trafiksikerhetsverk (1982): Allmdnna rad for
planering av stadens trafiknat.
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bar att cancerrisken betraktas om direkt proportio-
nell mot exponeringen dven vid mycket laga nivéer.
Detta innebdr saledes att inga tréskelvirden fdre-
kommer under vilka risken for effekter bortfaller.
Denna védrdering ansluter till en rekommendation fran
det vetenskapliga symposium som p& kommitténs uppdrag
anordnades i Stockholm i februari 1982. Med en sadan
riskvardering g&r det inte att ansitta nagot riktviarde
som baseras pd en "noll-effekt-niva". Vidare konsta-
terades vid ndmnda symposium att man inte har kunnat
finna nagon lamplig indexsubstans som kan utgéra ett
sammanfattande madtt p& luftfbroreningarnas cancer-
effekter. Kommittén finner det darfdr inte moéjligt
att foresld ndgra riktvarden f&r denna grupp amnen.
Man bor emellertid &ven f&r dessa a&mnen efterstriva
att halla exponeringen sd 13g som m&jligt.

Betrdffande subjektivt uttalade besvidr har genom kom-
mittén genomfdrts en besvarsundersdkning, vilken redo-
visas i kapitel 4. Det kan konstateras att de subjek-
tivt upplevda besvdren av bilavgaser férefaller vara
omfattande och ocks& kan vara stora vid gator dar
halterna av t ex koloxid &r mattliga. Detta bdr be-
aktas ndr man varderar situationer dir riktvirdena

i enlighet med kommittérns forslag inte Sverskrids.

Ett visst samband mellan besvarsfrekvens och koloxid-
halt, den senare betraktad som index p& bilavgassitua-
tionen, kunde konstateras i den nimnda besvirsunder-
s6kningen. Underlaget &r dock &nnu f&r litet fOr att
det skall vara méjligt att beddma i vad man subjektivt
uttalade besvdr genom bilavgaser kan relateras till
forekommande halter av olika slags &mnen i gatuluften
eller till trafik- och bebyggelsesituationen. Kommittén
har darfdr inte funnit det méjligt att precisera rikt-
linjer med hansyn till subjektiva besvir till £f613j4d

av bilavgaser.

Kommitténs férslag till riktvirden

I det foljande lédmnas férslag till riktvirden f&r
koloxid, kvavedioxid och oxidanter. I fdrsta hand
foreslas riktvarden som enligt miljoskyddslagens me-
ning skall definiera en god luftkvalitet, d v s att
sddana forhdllanden r&der att &tgirder enligt 4 och

5 §§ i princip inte &r aktuella. Riktvdrdena tar inte
hdnsyn till eventuella synergistiska (samverkande) ef-
fekter mellan de olika &mnena.

Detta torde motsvara det som enligt nomenklaturen i
TRAD anges som grén standardniv&. En rimlig utgadngs-
punkt for val av grédns mellan rdd och gul standard &r
enligt kommitténs beddémning den att gator, som bedoms
f& halter som Gverskrider féreslaget riktviarde &ven
efter det att skdrpta avgasreningskrav enligt kom-
mitténs férslag fatt i det nirmaste fullt genomslag

i fordonsparken (&r 2000), skall ges beteckningen rod
standard.




SOU 1983:27 Overvidganden och foérslag

I det foljande redovisas en uppskattning av var grdnsen
mellan réd och gul standard skall ligga om denna prin-
cip tillampas. Uppskattningen har gjorts sa att halt-
nivdn pd riktvdrdet bibeh&dlls medan den accepterade
overskridandefrekvensen dndras. Det bdor ankomma pa de
myndigheter som utger TRAD att svara for detaljutform-
ningen av de olika standardnivéaerna.

Koloxid

Enligt en beddmning av statens miljomedicinska labo-
ratorium ar 30 mg/m3 som timmedelvirde och 10 mg/m3
som attatimmarsmedelvdrde acceptabla vdrden frédn medi-
cinsk synpunkt. Dessa nivder har ansatts med utgdngs-
punkt fr&n konstaterade effekter pa riskgruppen patien-
ter med kranskarlsjukdom. Denna beddmning Overens-
stiammer med den som gjordes i ett kriteriadokument
fran WHO 19791). En expertgrupp inom WHO har tidigare
rekommenderat 40 mg/m3 som timmedelvidrde och 10 mg/m3
som &ttatimmarsmedelvirde som langtidsm&l2). I bada
fallen ar attatimmarsmedelvdrdet det som i allménhet
forst Overskrids.

Kommittén beddmer att 30 mg/m3 som timmedelvarde och
10 mg/m3 som &ttatimmarsmedelvidrde &r ett lampligt
riktvarde for koloxidhalter. Expertgruppen inom WHO
foreslog att nar la&ngtidsmalet var uppnétt skulle
dessa varden inte f& oOverskridas. Med hansyn till de
praktiska méjligheterna fOr kommunerna att Overvaka
riktvardena foresldr kommittén att dessa varden till-
lampas pad s& satt att hogst ett Overskridande per
manad accepteras.

Kommittén foresldr saledes foljande riktvarden for
koloxid:

8 timmarsmedelvarde 10 mg/m3 ("glidande" medelvarde,
far overskridas hogst
1 gang/manad)

1 timmesmedelvarde 30 mg/m3 (far overskridas hogst
1 géng/méanad)

Enligt en uppskattning, med utgangspunkt fran dep
princip som namnts ovan, skulle gransen mel}an rod
och gul standard (TRAD) motsvara en dverskridande-
frekvens pd ca 10 gadnger per manad for éttatimmars—
medelvirdet och ca 5 ganger per manad for entimmes-—
medelvardet.

1 WHO, Geneve 1979: Carbon Monoxide, Environmental Health
Criteria 13.

2l World Health Organization, Technical Report Series no 506,

Geneve 1972: Air Quality Criteria and Guides for Urban Air
Pollutants.
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Kvavedioxid

En expertgrupp inom WHO redovisade 19771) ett forslag
till riktvédrde for kvdvedioxid. Riktvérdet uttrycktes
som ett intervall, 190-320 pg/m3 som timmedelvarde,
vilket far oOverskridas hdgst en ga&ng per manad. Inter-—
vallet speglar osdkerheten betridffande limplig sdker-
hetsfaktor gentemot de nivder ddr ogynnsamma effekter
pd andningsfunktionen visat sig upptrdda vid experi-
mentella undersdkningar. Statens miljomedicinska labo-
ratorium delar WHO:s beddmning av kvidvedioxidens hilso-
effekter.

Med tanke p& osdkerheten betrdffande kvivedioxidens
hdlsoeffekter bedémer kommittén 190 ug/m3 som tim-
medelvarde som ett lampligt riktvdrde for kviavedioxid-
halter.

Kommittén f8resldr siledes foljande riktvarde for
kvavedioxid:

1 timmesmedelvarde 190 pg/m3 (far overskridas hogst
1 gang/ménad)

Enligt en uppskattning, med utg&ngspunkt fran den
princip som nadmnts ovan, motsvarar gridnsen mellan
réd och gul standard (TRAD) en Overskridandefrekvens
av ca 3 ganger per méanad.

Oxidanter

Enligt en beddmning av statens miljomedicinska labo-
ratorium har korttidsnivéer p& 200 pug/m3 och dirdver
av oxidanter (uppmdtt som ozon) visats paverka barns
och vuxnas lungfunktioner negativt samt &ka frekvensen
av astmatiska symtom och Ogonirritationer. Denna be-
démning Overensstammer med den som gjordes i ett
kriteriadokument fr&n WHO 19782). Den arbetsgrupp

som stod bakom dokumentet menade att ett maximalt
entimmesmedelvarde p& 120 ug/m3 &r ett lampligt mal
f6r hogsta halt i den allménna miljén.

Kommittén beddmer att 120 pg/m3 som timmedelvarde
(médtt som ozon) &r ett lampligt riktvirde for oxi-
danter. Vdrdet bdr Overskridas hdgst en gdng per
manad.

I en utredning som utfdrts vid Institutet for Vatten-
och luftvérdsforskning3) har oxidanters vaxtskadande
effekter redovisats. Rapporten sammanfattar kunskaper-

D WHO, Geneve 1977: Oxides of Nitrogen, Environmental Health

Criteria 4.

&l WHO, Geneve 1978: Photochemical Oxidants, Environmental

Health Criteria 7.

31 Statens naturvardsverk, SNV PM 1562: Effekter av luftforo-

reningar pa vegetation, Fotokemiska oxidanter.
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na om skadeeffekter s& att noll-effekt-nivan anses
ligga vid 100-200 pg/m3 (1 timmesmedelvédrden) resp
ca 80 pg/m3 (m&nadsmedelvdrde). Enligt rapporten bor
dven langtidsvidrden for oxidanter finnas for att
skydda mot bl a skador pd jordbruksgrodor. Med hansyn
till fSrekommande fdroreningssituation och_skadornas
art anges ett md&nadsmedelvédrde pa 100 pg/m3 som en
realistisk niva. Det framh&lles att underlaget for
faststillande av riktvdrden for fotokemiska oxidanter
med hinsyn till vegetationsskador &nnu inte &ar till-
fredstédllande.

Enligt kommitténs mening forefaller emellertid under-
laget for beddmning av oxidanternas inverkan pa vege-
tationen val s& omfattande som det tillgdngliga under-
laget avseende luftfororeningarnas halsoeffekter.
Kommittén foresldr darfor vardet 100 pg/m3 som manads-
medelvarde vilket inte bdr Overskridas med hansyn till
risken for skador pa vaxtligheten.

Sammanfattningsvis har forslaget till riktvdrden for
oxidanter (uttryckt som ozon) fdljande utformning:

1 timmesmedelvarde 120 pg/m3 (f&r overskridas hogst
1 gang/ménad)

1 m&nadsmedelvadrde 100 pg/m3 (b6r ej overskridas)

Problembilden a&r i fr&ga om oxidanter av annan karaktar
4n nir det gidller exempelvis koloxid och kvavedioxid.
Medan halterna av koloxid och till stor del &dven kvave-
dioxid kan paverkas inom den kommunala trafikplane-
ringens ram, &r detta i mycket liten utstrdckning moj-
ligt ndr det gdller oxidanthalter. En stor del av oxi-
danterna transporteras Sver léanga avstand och ar dess-
utom i forsta hand ett regionalt problem. MSjligheterna
£58r den enskilda kommunen att minska oxidanthalterna
med trafikplaneringsatgdrder &r darfor begrdnsade.
Atgarder som kan minska oxidantproblemen ar minskade
emissioner fran fordon, minskning av det totala tra-
fikarbetet inom ett storre omradde samt internationella
férhandlingar i syfte att pa sikt reducera det lang-
distanstransporterade bidraget.

Tilladmpningsanvisningar

Med utgangspunkt i kommitténs forslag till riktvarden
bér det ankomma p& naturvardsverket att utfdrda an-
visningar om hur luftkvaliteten skall dvervakas pa
den kommunala nivan. S3dana anvisningar bor innehalla
uppgifter om hur métningar och berakningar bor genom-
fbéras, lampliga miatinstrument, matpunkternas place-
ring, val av mdtperiod, utvédrdering av matresultaten,
metod for berdkning av bilavgashalter osv.

Ett viktigt problem att belysa i detta sammanhang ar
fradgan om pa vilka platser i den allmadnna miljoén rikt-
vardena bdr tillimpas. Eftersom nivan pa riktvardena
baseras pad en beddmning av luftfoéroreningarnas halso-
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effekter, médste en rimlig utgadngspunkt vara att de
skall gédlla pad alla platser dar manniskor kan for-
vdntas vistas oftare &n rent undantagsvis. Utgangs-
punkten bor alltsa vara att de riskgrupper, med hin-
syn till vilka riktvdrdena &r utformade, ska kunna
uppehdlla sig i den allm&nna utomhusmiljén utan att
riskera att drabbas av ndgra negativa hdlsoeffekter
till f61jd av luftfoéroreningar. Vidare bdr riktviardena
gédlla overallt ddr utomhusluften stdr i direkt for-
bindelse med inomhusluften i s&dana byggnader dir
manniskor bor eller arbetar.

Det bdr ankomma p& planverket att i samr&d med &vriga
berdrda myndigheter komplettera TRAD med ett utvecklat
luftféroreningsavsnitt innehdllande grdén, gul respek-
tive rod standardnivd i enlighet med den allminna
uppldggningen i naturvardsverkets anvisningar.

En viktig fradga ar hur man i avvaktan pa effekterna

av avgasreningsatgédrderna skall hantera miljder dar
angivna riktvédrden overskrids. Genom g&llande lagstift-
ning forutsdtts kommunerna normalt sjidlva ta initiativ
till att uppratta och genomfdra &tgirdsprogram foér att
minska trafikens miljdol&genheter.

Det finns sdledes anledning f&r kommuner som har pro-
blem med trafikens miljdeffekter att s& snart som
moéjligt uppratta program f6r hur man skall komma till-
rdatta med problemen. Programmen bdr utifridn en fast-
stdlld malsdttning beskriva en tidsplan f&r genom-
forande av olika atgdrder och en uppskattning av &t-
gardernas effekter.

I detta betdnkande redovisas exempel pad olika trafik-
planeringsdtgdrder med h&nsyn till bilavgaser. Det
bor papekas att biltrafiken inte &r den enda killan
till luftfdroreningar. Detta gdller speciellt be-
trdffande kvaveoxiderna, dir bidrag frén fasta for-
branningsanléggningar kan vara av betydelse &ven i
gatunivé. I de har asyftade programmet bdr naturligt-
vis en avvdgning godras mellan olika typer av atgarder
inom hela den kommunala verksamhetens ram f&r att ned-
bringa luftfororeningshalterna till en acceptabel
niva.

Naturvardsverket, planverket, vagverket och social-
styrelsen har gemensamt tidigare givit ut anvisningar
till hur s k bullersaneringsprogram kan upprattasl!).

Det bOr ankomma p& ndmnda myndigheter att utarbeta
liknande anvisningar f6r kommunernas arbete med att
minska trafikens miljdoldgenheter. Anvisningarna bor
avse saval buller, luftfdroreningar som andra miljo-
effekter som beddms som viktiga i detta sammanhang.

i Statens naturvardsverk, statens planverk, statens vagverk,

socialstyrelsen (1980): Bullersanering - handledning.
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Sammanfattningsvis dr det saledes kommitténs mening
att de foreslagna riktvardena for koloxid och kvéave-
dioxid i forsta hand skall tjédna som en vaglednlng
£f6r kommunerna i deras trafikplanering. Kommittén
vill framh&lla att miljoskyddslagen ger tillsyns-
myndigheten mdjlighet att av védghallaren krdva ett
kontroll- och &tgdrdsprogram om tillrdckliga skal
foreligger. Vidare foreslar miljdéskyddsutredningen i
sitt betdnkande en utvidgad miljoskyddsprdvning av
vdgar och gator. Om det forslaget genomfors, kommer
riktvirdena att f& stor betydelse i sadana samman-
hang.

Atgirder inom trafiksektorn

Avgasproblemen kan minskas genom att avgasrenings-
kraven p& fordonen skdrpes eller genom trafiktek-
niska &tgidrder som omférdelar trafiken till ur av-
gassynpunkt lampligare fardmedel och fé&rdvagar.

For samhdllsplaneringen i stort &r atgarder pa for-
donen, kdllan till utsléppen, sjdlvklart att foredra.
Fanns inga avgasutslépp att beakta kunde planeringen
mera inriktas mot att forbdttra andra vdsentliga
kvaliteter i samhallet. Bllavgaskommitténs forslag
2l atgardsprogram for att pd sikt erhdlla en for-
battrad avgasrening (se avsnitt 9.5) innebdr ocksa en
successiv minskning av problemen. Processen ar dock
langsam. Forst efter 15-20 &r kan forvdntas att den
efterstravade avgasrenlngen har uppnétts pa hela bil-
parken. FOr att p& kortare sikt forbattra luftférore-
n1n9551tuat10nen maste trafikplaneringsatgarder till-
gripas.

Av kapitel 6 framgadr att mojligheterna att med hjalp
av trafiktekniska &tgdrder minska avgasproblemen i
tillracklig grad ar begransade. De styrmedel som ar
tillgingliga fo6r kommunerna dr f& och har vasentliga
icke onskade konsekvenser. Enbart positiva atgarder,

d v s &tgdrder som fradmjar alternativen till bilen,
namligen cykeln och de kollektiva transportmedlen, ar
inte tillrickliga fo6r att erhdlla en ur avgassynpunkt
niamnvart forbidttrad situation. Aven &tgdrder som inne-
bar Okade kostnader och regleringar for biltrafiken

ar nodvandlga. Sddana a&tgdrder som begrdnsar biltra-
fiken inom vissa omrdden kan otvivelaktigt innebdra
fordelar inom dessa omrdden med hdnsyn till trafik-
sikerheten och miljon men kan ocks& paverka omradenas
funktion genom att tillgdngligheten med bil minskar.
Dessutom kan forlidngda korvagar for biltrafiken medfdra
en Okad energifdrbrukning och regionalt sett okade
luftfororeningsutslédpp.

Skall trafikplaneringsatgarder anvandas for att uppna
den efterstrdvade luftkvalitetsfdrbdttringen bdr dar-
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f6r &tgdrdernas olika konsekvenser bedémas och virderas
och atgdrder utformas och kombineras pd ett sadant
sdtt att de icke Onskade effekterna minimeras. Vilka
atgarder som bdr valjas och vilka konsekvenserna blir
fOr olika kommuner &r beroende pé olika forutsitt-
ningar vad gidller samhdllsstruktur, trafiksystem,
ekonomi och politiska vidrderingar. N&gra generella
riktlinjer f£6r hur trafikplaneringen bdr ske och tra-
fiksystemet utformas fdr att luftkvalitetskraven skall
tillgodoses finns inte och bdr, med hdansyn till mang-
falden av olika konsekvenser som m&ste beaktas, inte
heller upprédttas. Det &r dock Snskvirt att kommunerna
ges Okade mojligheter att piverka trafiken och hjdlp
att sjdlva utforma den mest lampliga kombinationen av
atgédrder. HArfdr krivs:

- bdttre styrmedel som reellt kan paverka trafikan-
ternas resmdnster och val av firdmedel samt

- fOrbattrade metoder for att beddma de konsekvenser
av olika slag styrmedlen innebir.

Valet av lokala &tgirder f&r att tillgodose luftkvali-
tetskraven overlédmnas till de enskilda kommunerna att
besluta om med h&nsyn till sina resurser och varde-
ringar.

Nya styrmedel

De m6jligheter kommunerna sjidlva har f6r att pé kort
sikt vdsentligt padverka resmdnster och fadrdmedelsval
dr £ n relativt fa. Nagon pataglig minskning av bil-
trafiken har inte erh&llits genom de férsdk som gjorts
for att forbattra och forbilliga den kollektiva tra-
fiken eller underl&tta samakning. De mest verksamma
atgdrderna &r olika former av trafikregleringar och
parkeringsrestriktioner. Trafikregleringarna innebar
dock vdsentligen endast en omfoérdelning av trafiken

i gatundtet och minskar oftast inte det totala trafik-
arbetet. Atgadrden kan anvindas f&r att minska avgas-
problemen ldngs enstaka gator men kan samtidigt med-
foéra att de regionala problemen &Skar.

Minskat antal parkeringsplatser och héga parkerings-
avgifter kan minska biltrafiken totalt till och fran
begrédnsade omrdden. Kommunerna har dock endast mojlig-
het att paverka priset p& och utbudet av allminna bil-
pPlatser i befintlig bebyggelse. Detta begransar vasent-
ligt effekten eftersom merparten av parkeringen normalt
dr privat. S& &r forhdllandet i sirskilt hég grad for
arbetsreseparkering. De allminna bilplatserna &r framst
korttidsplatser avsedda f&r besdkare och kunder. En
begrédnsning av antalet sadana platser dr mindre Onsk-
vard eftersom tillgidngligheten da minskar f&r den grupp
bilister som l&dttast finner andra resmal och darfor
mest kan pdverka omrd&dets funktion.

Skall parkeringsrestriktioner och parkeringsavgifter
goras mer &ndamdlsenliga som styrmedel for att be-
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griansa framfdr allt arbetsresor med bil maste utbudet
eller kostnaden for privat parkering pd ndgot satt
regleras. M&jligheterna till paverkan m&ste avse sa-
vadl befintlig som planerad parkering om avsedda ef-
fekter skall uppnds inom overskadlig tid.

Atgirden att skdrpa beskattningen av fri bilplats har
bvervigts inom kommittén men ej befunnits tillrackligt
effektiv eller ge avsedd effekt. Beskattning av fria
bilplatser skulle enligt styrmedelsutredningen for
Stockholm hégst kunna inneb&ra en reduktion av bil-
trafiken med ca 3 % &dven om alla som nu har fri bil-
plats efterlevde skatteskyldigheten.

An mindre effekt pd biltrafiken beddms Stockholms
kommuns forslag f& om att arbetsgivaren ej bdor med-

ges ratt att gdéra avdrag for fri bilplats fo6r an-
stallda. Svarigheterna att berdkna bilplatskostnadens
andel av omkostnaderna for arbetsgivaren plus de mo&j-
ligheter som finnes att kringgad en sadan lagéandring
genom att bl a bilar som anvdndes i tjansten ar undan-
tagna gor foérslaget svart att administrera och kontrol-
lera. Fdrslaget behdver dessutom inte innebdra en Okad
kostnad for den enskilda bilisten.

Samma svarigheter finns om en sarskild kommunal bil-
platsavgift eller -skatt skulle paforas fastighets-
dgarna. Avsikten med ett sadant forslag skulle vara
att indirekt Ska kostnaden for privat arbetsplats-
parkering. Avgiften eller skatten skulle varieras
med bilplatsernas lokalisering och anvédndning sa att
den var liten eller ingen i ytterstadsdelar och £or
boende medan den var hogre i centrum och f&r arbets-
pendlare. Fdrslaget beddms inte realistiskt. Svarig-
heterna att genomfdra och kontrollera efterlevnaden
beddms alltfdr stora i relation till den relativt
ringa effekt det skulle f& for biltrafiken.

En variant med liknande svagheter skulle vara att ut-
bka fastighetsdgarnas skyldighet enligt byggnadslagen
att erlagga bidrag till gatubyggnadskostnaden med en
arlig driftsavgift for trafiken till och fran fastig-
heten. Systemet har oOvervdgts for att det skulle mot-
svara det avgiftssystem som bl a till&mpas fOr VA-
taxan, en installationsavgift plus en &rlig avgift
f8r att utnyttja anlédggningarna. Svarigheterna att
anvinda ett s&dant avgiftssystem som styrmedel for
att minska biltrafiken beddms inte Overkomliga efter-—
som berdkningen av trafiken till och fran fastig-
heterna maste ske sa schablonartat att nagra storre moj-
ligheter for fastighetsdgaren att paverka kostnaderna
genom foérandringar inom fastigheten sannolikt ej kom-
mer att finnase.

P4 grundval av hdr redovisade &vervédganden om lampliga
styrmedel for att minska biltrafiken drar kommittén
slutsatsen att indirekta &tgirder i form av &kade
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kostnader for fastighetsdgare eller arbetsgivare inte
dr meningsfulla f6r att pdverka trafiken till befint-
liga privata parkeringsplatser. Vid nybyggnad som
kraver byggnadslov kan diremot kommunens méjligheter
att styra trafiken genom parkeringsféreskrifter fér-
battras. Enligt nuvarande lagstiftning kan kommunen
endast ange krav p& minsta antal bilplatser som bdr
anordnas inom en fastighet om detta kan ske utan
oskdlig kostnad. I pagdende arbete med den nya plan-
och bygglagen o6vervdgs dndringar av gédllande lag s&
att kommunerna dven ges ratt att férhindra olamplig
parkering. FOr nyanl&dggning av parkering pa& tomtmark
fdreslas att byggnadslov skall erfordras. Vidare o&ver-
vdgs att i lagen infdra bestidmmelser som gor det moj-
ligt att begrdnsa antalet tillatna bilplatser inom
enskilda fastigheter och som ger kommun ritt att
foéreskriva att parkeringen skall anordnas utom den
egna fastigheten. Kommittén anser det Onskvart att
dessa andringar i lagstiftningen genomfdres.

FOrslag till avgifter for motorfordonstrafik

Kommittén har, med hdnsyn till kommunernas begrinsade
mojligheter att med nu tillgdngliga styrmedel reellt
minska méngden motorfordonstrafik inom omraden med
avgasproblem, overvdgt fr&gan om avgifter f&r sadan
trafik (fardavgifter).

Med fardavgift avses en avgift f8r att fa fardas pa
vissa gator eller andra allminna vdgar till eller

inom ett visst begridnsat omrade. Avgiften kan varieras
med avseende pa& gata eller omrade, tidpunkt och for-
donsslag s& att syftet med avgiften, att anordna
motorfordonstrafiken pd ett fran luftvardssynpunkt
tillfredstdllande s&dtt, uppnas.

Kommittén har funnit att sidana ekonomiska styrmedel
kan vara fordelaktiga f&r vissa titorter eftersom de
till skillnad mot de nu tillampade parkeringsavgifterna
aven skulle paverka bilister som parkerar pa enskild
mark och genomfartstrafiken. Fardavgifter skulle &dven
innebdra att de som genom sin bilkérning fOrorenar
luften fO6r andra skulle f& betala en avgift till kom-
munen for detta, som kan anvindas till miljoforbatt-
rande &tgidrder. Det &r i Gverensstimmelse med de
principer som tilldmpas i bl a miljOskyddsarbetet

och som innebdr att den som f&rorenar miljon skall
betala kostnaderna f&r de skyddsétgarder som erfordras.
Ett fungerande system med fardavgifter for biltrafik
till eller inom ett begrdnsat omrade kan ocksa s UL
stora delar ersdtta nu tilldmpade mindre effektiva
styrmedel, bl a skulle parkeringsavgifterna f6r all-
mdnna platser inom omradet kunna slopas, nagra sar-
skilda restriktioner f&r enskild parkering inte er-
fordras, trafikregleringarna kunna begrédnsas, in-
fartsparkering och sam&kning premieras.

Fordelarna med ett fardavgiftssystem beddms av kom-
mittén s& stora att mdjligheter bor ges for enskilda
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kommuner att prova det. Kommittén &r inte omedveten
om det motstadnd som finns mot att avgiftsbeldgga
sjdlva resan. Den principen tillampas dock redan. FOr
den kollektiva trafiken ar avgiften sjalvklar och for
biltrafiken ar kilometerskatten och bradnsleskatten
reslingdshaserade. Att acceptera hdga parkeringsav-
gifter fOr att begrdnsa biltrafiken men inte accep-
tera fardavgifter med samma syfte finner kommittén
inkonsekvent.

Fardavgiften kan erldggas i foérskott, vid infart till
omradet eller i efterhand. Det senare alternativet
kridver dock avancerad teknik for att automatiskt regi-
strera enskilda fordons passager Over olika kontroll-
snitt. Den enklaste formen fo6r fardavgift &r en om-
rddesavgift d& avgiften erlagges i forskott och kvit-
tensen fastes vdl synlig pd fordonet. Kontroll genom-
foéres stickprovsvis. En avgift som skall erldggas vid
infart till omr&det krdver att antalet tillfarter ar
f& och att erforderligt utrymme finnes for kdande
fordon. Detta system for fardavgifter (tullar) har
genomfdrts i Singapore och utretts for Stockholm.
Modellen medger att den om enbart fdrdas inom eller

ut fradn omrddet inte behdver erldgga nagon avgift.
Systemet med tullavgifter ar lattare att overvaka é&n
omraddesavgifter eftersom kontrollen kan begrdnsas till
omradesgransen.

Kommittén forordar inte n&got av systemen for avgifts-
upptagning och kontroll framfor de andra, eftersom
valet maste baseras pd lokala forutsdttningar och
olika tekniska 1l8sningar sannolikt ytterligare kommer
att utvecklas. Vasentllgast dr, enligt kommitténs
beddmning, att principen med avgiftsuttag f6r bil-
trafik accepteras och att kommunerna ges laglig ratt
att prova den. Kommitténs lagférslag redovisas nedan.

I huvudsak innebir forslaget att kommunerna ges ratt
att inom omraden med faststdlld stadsplan foreskriva
att en avgift skall erldggas for motorfordon som
kdrs p& vissa gator till eller inom ett begrdnsat
omrade ddr avgasproblem finnes.

Avgiften far inte sattas hogre an vad som beddoms leda
till att syftet med den uppnas. En dlfferentlerlng

av avgiften for olika fordonskategorler kan goras

med hdnsyn till skillnaden i avgasutslipp. Kommittén
foresldr att kommunfullmdktige far besluta om av-
gifternas storlek inom de ramar regeringen anger.
Avgifterna tillfaller kommunen.

For overtrddelser av foreskrifterna om fardavgifter
foreslds en sanktion av samma slag som nu gdller vid
felparkering.

Utvardering av forslagets effekter

Med fdreslagna fordndringar av lagstiftningen utdkas
vdsenligt kommunernas mojligheter att paverka bil-
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trafiken. Det erbjudna styrmedlet bdr dock anvindas
med forsiktighet eftersom det ockséd kraftigt kan pa-
verka tillgdngligheten och funktionen inom de omr&den
det tillampas. Ratt anvdnda kan dock avgifter for den
rorliga trafiken innebdra 6kad tillgidnglighet och
ldgre kostnader &n nuvarande allmdnna parkeringsav-
gifter for bilburna besdkare till omr&det. Styrmedlet
syftar namligen i fOrsta hand till att pdverka arbets-
pendlare som har fri privat parkering.

Starka styrmedel kr&dver att kommunerna .i f£8rvidg ndj-
aktigt maste kunna utvdrdera forvintade effekter.

God luftkvalitet dr endast ett av m&nga krav som
stalls i samhdllsplaneringen. Det kravet maste till-
godoses samtidigt som andra vadsentliga kvaliteter i
erforderlig utstrdckning beaktas. Enligt kommitténs
uppfattning bdr kommunerna ges 6kad hjidlp for att
kunna utvdrdera styrmedlens samlade konsekvenser.
Vad som erfordras dr bdttre kunskaper och en battre
metodik f&r att bedoma de lokala konsekvenserna.

Varken den styrmedelsutredning Stockholms kommun
genomfdrt eller den som bilavgaskommittén 1l&tit ge-
nomfdra i Umed ger tillrdcklig information om m&jliga
effekter. Fradmst saknas en metod for att beddma hur
tédtorternas funktion som kommersiellt och kulturellt
centrum paverkas av harda styrmedel.

Det bOr ndarmast ankomma pa planverket och vigverket
att ge kommunerna ett battre underlag for de lokala
6vervdgandena. Synsdttet bdr hirvid vara detsamma
som prdglar de rad och anvisningar fo6r trafikplane-
ring (TRAD) som planverket m fl1 myndigheter nyligen
publicerat, namligen att olika krav mdste beaktas
samtidigt. Det fortjédnar Overviagas om dessa anvis-
ningar kan vidareutvecklas till att bli det Onskade
analys- och effektbeskrivningsinstrument som kom-
munerna enligt kommitténs uppfattning behover.

Fortsatt forsknings- och utvecklingsarbete samt
informationsfragor

Bilavgaskommittén skall enligt sina direktiv utarbeta
ett program fOr forsknings- och utvecklingsarbete som
underlag fOr den langsiktiga bevakningen av fragor

om fororeningar fra&n fordon.

I kommitténs légesrapport1) lamnades en Oversiktlig
redovisning av omrdden dir férstdrkta forsknings-

och undersdkningsinsatser bedémdes som angel&dgna.

Den redovisningen &dr i stora drag fortfarande aktuell.
Kunskaperna har dock Okat sedan ldgesrapporten skrevs,

L SOU 1979:34: Bilarna och luftfdroreningarna
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inte minst genom det forsknings- och utredningsarbete
som bedrivits inom bilavgaskommittén. Detta gdller
framst foljande omraden:

- Mdtningar av luftkvalitet och samband mellan foro-
reningshalter och olika parametrar.

Bilavgasproblemets omfattning i vara tatorter.
Olika trafikplaneringsdtgdrder och deras effekter.

Samlad bild av dagens kunskapsldge betraffande hdlso-
risker till f©6l1jd av bilavgaser.

Effekt p& avgasutsldppen genom olika emissionskrav.
Emissioner fran fordon med olika brénslen.

Kostnader for olika emissionskrav.

Strategi och kostnader for inforande av blyfri ben-
sin.

Vidare har ett omfattande kunskapsmaterial tagits fram
inom andra utredningar med angransande @mnesomréden,

t ex projekt Kol-H&lsa-Miljo, Radonutredningen, Cancer-
kommittén, liksom inom andra forskningsprogram. Fort-
farande maste dock kunskapsluckorna anses vara stora

pad flera punkter.

Det forslag till fortsatt forsknings- och utvecklings-
arbete som ladmnas i det fdljande tar sin utgdngspunkt

i den redovisning som lidmnades i l&dgesrapporten. Frage-
stidllningarna har preciserats i samband med de utred-
ningar som genomfdrts inom kommitténs ram. Forslaget
praglas ocksd av det &tgdrdsprogram mot bilavgaser
kommittén foresldr i sitt betdnkande. Detta &tgdrds-
program kommer, enligt dagens kunskaper pa omradet,

att medfora att problemen med bilavgaser pa léngre

sikt vasentligt reduceras.

Om kommitténs forslag till &tgardsprogram genomfdrs,
bor ett fortsatt forsknings- och utvecklingsarbete
inrikta sig dels mot fragor som &r aktuella pa& grund
av bilavgasproblemen pd kortare sikt, dels mot frégor
som blir aktuella i takt med att fordon med avancerad
avgasrening far ett allt stdrre genomslag i bilparken.

Allmdnt kan sdgas betrdffande fortsatt forsknings-

och utvecklingsarbete att det ar viktigt att bygga

upp och langsiktigt vidmakth&lla en egen kvalificerad
kompetens inom landet betriffande de olika sakomréden
som berdrs av kommitténs arbete. Kommitténs &tgdrds-
program forutsdtter omfattande internationella Sver-
laggningar under lang tid framover. Egna aktiva forsk-
ningsinsatser &r en forutsattning for att vi skall
kunna tillgodogdra oss de forskningsresultat som kommer
fram utomlands och vdrdera deras tillampning pa svenska
forhallanden.
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I det foljande anges omrdden didr kommittén beddmer att
forsknings- och utvecklingsarbete &4r angeldget. Statens
naturvardsverk har det sammanhdllande ansvaret pa detta
omrade och bbér ta initiativ till att forsknings- och
utvecklingsarbetet genomférs.

Hdlso- och miljdeffekter

Den utredning SML utfort goér det klart att bilavgaser
innehdller &dmnen som ensamma eller tillsammans i de
koncentrationer som fdrekommer medfdr hilsorisker.

De utvarderingar som skett har ofta fatt utfdras mot
bakgrund av ett begrinsat kunskapsunderlag och behov
av savdl tillampad som grundinriktad forskning fore-
ligger. Underlaget bdr darfor kompletteras pa foljande
punkter:

- Besvdr. Den besvdrsundersdkning som genomfdrts av
kommittén visar att ma&nga minniskor &r besvirade av
bilavgaser. Underlaget &r for litet f&r att besvirs-
frekvensen skall kunna relateras till exponeringen
for olika fororeningar. Kommitténs féorslag till
riktvdrden har darfdr inte kunnat baseras pé& besviars-
reaktioner av bilavgaser. Det &r viktigt att under-
laget kompletteras pd denna punkt. M6jligheterna att
generalisera resultaten fran besvarsundersdkningen
begransas ocksd av i vilken utstrackning eventuella
seletionsmekanismer har inverkat. Det kan inte ute-
slutas att till £61jd av flyttning ett selekterat
urval av befolkningen i de olika populationerna
foreligger s& att de mot luftfdroreningar minst
kdnsliga individerna bor kvar i de hdgre exponerade
omraddena. En m&jlighet att belysa detta foreligger
genom att folja upp de individer som flyttat. I
Stockholms innerstad ha ca 700 av de 2 500 deltagande
individerna flyttat sedan unders&kningen genomfordes.

Effekter av_luftvdgsirriterande_&dmnen. De effekter
pa luftvdgarna som iakttagits bygger ofta pa experi-
mentella undersdkningar av begrdnsade grupper av
forsokspersoner. Vidare har de mest kdnsliga grup-
perna troligen inte kunnat studeras. Kunskapen om
vilka individer som &r mest kdnsliga &r ofullsténdig
och forskning for att identifiera dessa &r angeldagen.
Det rader vidare en brist pd studier, dir djur eller
mdnniskor exponerats f&r fullstdndiga bilavgaser.
Epidemiologiska undersékningar har i Sverige utforts
endast i begrédnsad omfattning. Aven utlindska epide-
miologiska undersdkningar har manga g&nger varit
svartolkade. Det fdreligger ett behov av att utdka
de experimentella undersdkningarna, dels f&r att
erhalla stdrre material, dels f&r att studera mojliga
effekter pad kansliga grupper. Vidare &r det angelaget
att undersdka om de effekter, t ex lungfunktionsfér-
dndringar som iakttagits, kan ge upphov till be-
stadende fOrdndringar. Behovet av epidemiologiska
undersdkningar &r ocksd padtagligt. S&dana undersdk-
ningar krédver dock stora resurser och bdr om mojligt
gbras i internationell samverkan.
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- Bly. Sverige har internationellt sett ladga blodbly-
halter. Nyare undersokningar har dock rapporterat
samband mellan paverkan p& den mentala utvecklingen
hos barn och blyhalter i blod vid laga blodblyhalter.
I flera lander pdgér undersdkningar for att narmare
studera dessa frdgor. For Sveriges del dr det i forsta
hand angeldget att studera det relativa bidraget till
blodblyhalten fran olika blykdllor. En férnyad under-
sdkning av blodblyhalten hos de personer som ingick
i 1980 &rs utredning bor genomfdras. Vid den tidigare
undersokningen hade &dnnu inte sdnkningen av blyhalten
i bensin till 0,15 g/1 helt genomfdrts. Det fore-
ligger ocksd behov av mer basal forskning over skilda
blyféreningars metabolism inklusive upptag fran in-
andning och mag-tarmkanal, distribution i kroppen
och penetration till kritiska organ som centrala
nervsystemet.

halt av metylkvicksilver i fisk i insjdar. Denna
frdga har utretts nyligen av projekt Kol-Hdlsa-Miljo
som ser allvarligt pd kvicksilverproblematiken mot
bakgrund av nya data som gor det sannolikt att risk-
erna med metylkvicksilver i fisk mdste bedomas som
allvarligare &n vad man tidigare trott. Det ar ange-
liaget att studera i vilken utstrdckning som social-
styrelsens anvisningar om begrédnsning av fiskkonsum-
tion inom vissa omraden verkligen f0ljs. Forekomst
av kvicksilver i indikationsorgan som blod och har
liksom i hjarnsubstans pa avddda bor utforas.

Karolinska Institutet anordnat pa uppdrag av bl a
bilavgaskommittén, ldmnades ett antal detaljerade
rekommendationer om forskningsbehov rérande muta-
genicitet och carcinogenicitet av avgaser fran
bilar och férbrdnningsanldggningar. Det framgick
klart att ett stort behov av mer basal information
badde betridffande karakterisering av komponenter i
bilavgaser och deras carcinogena och mutagena ef-
fekter pd& djur och ménniskor ar erforderliga. Sar-
skilt betydelsefullt synes vara att studier breddas
inom omr&det genetisk toxikologi och att en inrikt-
ning sker ocksad pa effekter av tumérpromotorer och
amnen i gasfas.

Exponering. Beddmningarna av bilavgasproblemets om-
fattning bygger pa& uppgifter om fororeningskoncentra-
tioner utefter olika gator. Kunskapen om i vilken
utstriackning manniskor exponeras for dessa forore-
ningar ar fortfarande bristfallig. Battre kunskaper
om detta skulle gdra det mojligt att kvantitativt
uppskatta hdlsoeffekterna av bilavgaser.

Undersdkningar av luftkvalitet, fororeningars sprid-
ning och omvandling

De matningar och berdkningar av bilavgashalter i utom-
husluft, som redovisats i kapitel 3 &ar resultatet av
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ett omfattande undersdkningsprogram som strickt sig
6ver flera &r och varit det mest omfattande i Sverige
hittills. Det bdr emellertid fdras vidare och for-
battras pa flera punkter, bl a:

- Mdtning av fOroreningskomponenter dir underlaget
dnnu ar ofullstdndigt, exempelvis oxidanter, partik-
lar och olika typer av kolviten.

Vidareutveckling av metodik och rutiner f&r mitning
och databehandling.

Utvidgat underlag betrdffande atmosfirskemiska om-
vandlingar och olika dmnens omvandling i luft, mark
och vatten.

En vidareutveckling av berdkningsmodellen for bil-
avgashalter for att fa fram praktiskt hanterbara
modeller fOr olika situationer.

Kartlaggning av sambandet mellan halter i utomhus-
luft och inomhusluft.

Undersdkningar av luftfdroreningsutslipp

De undersdkningar, berdkningar och bedémningar av ef-
fekten av olika avgasbestdmmelser, som utfdrts av bil-
avgaslaboratoriet representerar det mest omfattande,
sammanhd&llna och aktuella arbete pd& detta omrade vi
kdnner till. Det dr angeldget att den kompetens som
harigenom byggts upp vidmakth&lls och vidareutvecklas.
For att gora detta och for att ytterligar forfina
underlaget bdr foljande fortsatta undersdkningar genom-
foras:

Utvecklingen betrdffande motorer och avgasrenande
teknik bor foljas. Vid emissionsmdtningar bdr &ven
fororeningar som ej &r reglerade undersdkas, bland
annat genom kemiska karakteriseringar och biologiska
test.

Sammansédttningen av de brdnslen som sdljs p& mark-
naden genomgdr kontinuerligt en viss for&ndring.
Konsekvenserna av detta med avseende p& emissioner
boér foljas betraffande savdl nya som gamla bilar.

Utveckling av madtmetodik och kontrollmetoder bor
folliass

Olika typiska kormonster och driftsférh&llanden bor
undersokas.

Klimatets inverkan pa fororeningsutslappen bdr under-
sOkas.

Samhdllsplanering, trafikplanering

Genom kommitténs trafikplaneringsstudier i modell-
orterna Stockholm, Umed och Orebro har forsok gjorts
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att i samhillsekonomiska termer vardera effekterna av
olika trafikplanerings- och -regleringsatgdrder. Det
har darvid konstaterats att de metoder som i dag finns
tillgadngliga for att allsidigt belysa dessa effekter
4r bristfidlliga. Sarskilda svarigheter foreligger nar
det galler att beskriva de indirekta effekterna av
forandringar i tillgéngligheten. Vidare ar mojlig-
heterna att viardera miljdeffekterna begrédnsade. Ett
utvecklingsarbete inom detta omrade beddms som ange-
laget.

Informationsinsatser

I samband med genomforandet av kommitténs forslag
kommer det att erfordras omfattande information om
olika fragor och till olika malgrupper. Om ett system
med ekonomiska styrmedel inférs &r det nodvandigt med
en val genomarbetad information om dess innebdrd. I
dvrigt ar det angeldget med information till allman-
heten om bilavgasproblemet i stort med avseende pa
hialsorisker, miljoeffekter, den enskildes mojligheter
att paverka avgasutsldppen och att skydda sig mot av-
gaser Osv.

Naturvardsverket bdr vara den centrala myndighet som
leder dessa informationsinsatser. Information om bil-
avgasproblem med lokal anknytning ar en kommunal ange-
ligenhet. Naturvdrdsverket bdr bidra med underlag till
lokala informationskampanjer.

Forslag till finansiering av fortsatt forsknings- och
utvecklingsarbete

Enligt principerna p& miljoskyddsomradet bor den som
orsakar en fororening ocks& svara for de kostnader
som uppstdr till fo6ljd av foéroreningen. Betrdffande
bilavgaser &r en s&dan kostnad det forsknings- och
utvecklingsarbete som beddms som nodvandigt for att
klargéra hilsorisker, utveckla mat- och kontrollme-
toder, utvidrdera &atgdrder m m. En rimlig utgangspunkt
for finansiering av forskning inom bilavgasomradet bor
darfor, enligt kommitténs mening, vara att medel for
sadan forskning &tminstone till viss del belastar bi-
agarna.

Finansieringen av informationsinsatserna bor enligt
kommitténs mening ske enligt samma principer som for
forsknings- och utvecklingsarbetet. Det bor darvid
ankomma p& naturvadrdsverket att ndrmare klargora in-
formationsbehovet och de resurser som erfordras. For
kommunala informationskampanjer bdr statliga bidrag
kunna utga.

Kommittén fdreslar att det vid férandringen av den
drliga fordonsskatten skapas ett utrymme for kost-
naderna for ett forskningsprogram med den inriktning
som angivits ovan. Det bor ankomma pa naturvardsverket
att kostnadsberikna och dska medel fdér det ovan angivna
forsknings- och utvecklingsprogrammet.
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Sammanfattning av kommitténs slutsatser och forslag

Kommittén har dragit foljande slutsatser betriffande
bilavgasproblemen:

- det finns starka skil att anta att bilavgaserna bi-
drar till en 6versjuklighet i bl a kroniska luft-
vdgssjukdomar och lungcancer i t&torterna.

avgaserna kan medfdra h&dlsorisker f&r sirskilt
kdnsliga grupper som foster, barn, astmatiker,
hjart-kérlsjuka, samt vuxna rdkare.

omfattande besvir av bilavgaser fdrekommer i stérre
tatorter.

bilavgasproblemen &r mest utbredda i storstadsom-
radena, men forekommer Hven i medelstora och mindre
tadtorter.

bilavgaserna bidrar till mer &n hilften av den for-
surning som orsakas av kvdveoxidutsldpp.

bilavgaserna medfdr skadliga effekter pa vaxtlig-
heten och &ven vissa hilsorisker genom oxidant-
bildning.

avgaserna medfdr en 6kad korrosion och en allmin
nedsmutsning.

Betrdffande atgidrder mot bilavgaser har dragits
féljande slutsatser:

- skarpta avgaskrav pd fordonen ger betydligt storre
forbattringar av avgassituationen &n &ven kraftiga
begrédnsningar av biltrafiken.

med hjdlp av trafikplanerings- och -regleringsdt-
garder kan lokalt hdga avgashalter paverkas men
6vriga problem med bilavgaser kan inte klaras pa
detta satt.

genom en forbattrad kollektivtrafik kan endast sma
fOrbéattringar uppnas.

det enda realistiska sidttet att komma till ratta med
bilavgasproblemen, utan att &sidositta andra viktiga
samhdllsmal, &r att utnyttja bista tillgédngliga
avgasreningsteknik.

Betrdffande val av avgasreningskrav har kommittén
dragit foéljande slutsatser:

- ett bibehdllande av nuvarande svenska krav skulle
medfdéra vissa forbattringar allteftersom bilar som
moter dessa krav tillfdrs den svenska bilparken men
vdsentliga bilavgasproblem skulle #nd3 kvarsta.
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ett inforande av ECE-reglemente 15/04 skulle inne-
bara en klar férsdmring av bilavgassituationen och
kan inte fOrenas med krav pa miljokvalitet.

det vasttyska forslaget till skdrpningar av EG-kraven
motsvarar ungefdrligen nuvarande svenska krav men
innebdr bl a forsdmrade kontrollméjligheter och
storre regionala utslapp.

1983 &rs federala USA-krav innebar utnyttjande av
den bista avgasreningsteknik, d v s blyfri bensin
och katalysatorrening, som f n finns i produktion.
Denna teknik &r vdl utprovad under ca 10 ar.

De krav Schweiz infért fr o m 1986-10-01, d v s
fr o m 1987 &rs modeller, innebdr att bdsta till-
gédngliga teknik vid blyad bensin maste utnyttjas.
Begransade erfarenheter finns av denna teknik.

USA-83-kraven ger stdrre utslédppsreduktion och lagre
kostnader &n Schweiz-87-krav. Bada kraven medfor
en begransning av modellurvalet.

obligatoriska USA-83-krav innebar problem med grans-
trafiken tills vAra grannldnder infort blyfri bensin.

Kommittén foresldr foljande:

internationella &verliggningar inleds for att uppna
bredast mojliga Overenskommelse om foljande atgards-
program. Om inte en tillfredstdllande overenskom-
melse uppnds genomfdrs atgardsprogrammet.

Schweiz-87-krav infdrs som obligatoriska grundkrav
fr o m 1988 &rs modeller och Overldggningar tas upp
med Schweiz om bl a utvidgning av tillampningsom-
raddet till att gdlla alla bilar, oavsett brdnsle,
med en totalvikt av hégst 3 500 kg. Detta forslag
gdller under forutsattning att en kompletterande
undersokning vi foresldr inte ger anledning till
andra slutsatser.

USA-83-krav infdrs parallellt s& att mojlighet ges
att certifiera, leverera och kdpa sadana bilar
fr o m 1988 ars modeller.

férsdljnings- och fordonsskatten differentieras
fr o m 1987-07-01 £fOr att stimulera till inkop och
anviandande av bilar enligt USA-83-krav.

oblyad bensin inférs fr o m 1985-07-01 genom att
féreskriva att regularbensin vid import och till-
verkning for inhemskt bruk f&r innehalla hdogst
0,013 gram bly/liter.

blyfri bensin inférs fr o m 1987-07-01 genom att
féreskriva att bensin som distribueras till bensin-
station far inneh&lla hdégst 0,013 gram bly/liter.
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samt att varje bensinstation med minst tva pumpar
skall tillhandahalla blyfri bensin vid minst en pump.

bensinskatten sdnks 20 Ore/liter fr o m 1985-07-01
for blyfri bensin.

information ges bildgarna betrdffande val av bensin-
kvalitet fr o m 1985-07-01.

Typbesiktningsutredningens forslag om utstrdckt till-
verkaransvar och skyldighet att ratta fel péd brist-
fdlliga fordon tas upp till prdvning.

en avgasavgift infors for de tillverkare som sdljer
bilar som inte fyller kraven och som inte heller
rdttar felen samt for bilar som far dispens fréan
avgaskraven.

en frivillig, utdkad avgaskontroll infdrs vart femte
ar. De bilar som klarar kontrollen far behalla den
ldgre arliga fordonsskatten i ytterligare fem ar.

avgaskontrollen vid arlig kontrollbesiktning ses Over.

1983 ars federala USA-krav for tunga fordon infors
i Sverige fr o m 1988 ars modeller.

1984 &rs kalifornia-krav infors frivilligt for bussar
for mer &n 30 passagerare fr o m 1988 ars modeller.

naturvardsverket ges i uppdrag att utreda lampligt
system for att premiera bussar for minst 30 passa-
gerare som klarar 1984 &rs kaliforniska avgaskrav
for tunga fordon.

riktlinjer for luftkvalitet infdrs med avseende pa
koloxid, kvavedioxid och ozon.

anvisningar utarbetas for kommunernas arbete med
att minska trafikens miljoolagenheter.

kommunerna ges lagfast mojlighet att infora fardav-
gifter.

ett fortsatt forsknings- och utvecklingsarbete samt
informationsinsatser genomfdrs pa& bilavgasomradet.

forslagen betraffande differentiering av forsalj-
nings- och fordonsskatten samt fortsatt forsknings-,
utvecklingsarbete och informationsinsatser finansie-
ras genom hojning av den arliga fordonsskatten.

Forslag till forfattningsandringar

qumitténs forslag foranleder en rad foérfattningsind-
ringar. Vi foreslar att bilavgaskungdrelsen (1972:596)
ersatts med en lag samt en forordning om begrdnsning
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av luftfdroreningar fran motorfordon. Vart foérslag till
lag och foérordning aterfinns nedan. Specialmotivering
finns i foljande avsnitt. Vidare fdranleder VantsEOr=
slag om inforande av blyfri bensin andringar i kun-
gbrelsen (1973:334) om halso- och miljofarliga varor,
vilka aven redovisas nedan. Vi har dessutom utarbetat
férslag till ny lag om ratt f£or kommun att foreskriva
avgift for motorfordons begagnande av gator m m.

Kommitténs foérslag foranleder &dven en rad foéljdandringar
i andra forfattningar, framst:

Forfattning Andrat innehall

Bilregisterkungdrelsen Inforande av uppgift om

(1972:599) motorfamilj och avgas-—
klass i bilregistret. Av-
gasklassen behdlls ofdr-
andrad under bilens forsta
fem &r raknat fran den
tidpunkt da& fordonet upp-
togs i typintyg eller god-
kdndes vid forsta regi-
streringsbesiktning. Av-
gasklass for foljande fem-
drsperiod faststalls ge-
nom sarskilt provforfarande.

Lag om bensinskatt Andrad skattesats for ben-

" (1962:372) sin samt infdrande av ny
skattesats (20 ore/l léagre)
for blyfri bensin (max
Ol cf lanby/At) -

Lag om forsdljningsskatt Inforande av skattened-

pa& motorfordon (1978:69) sattning med 1 500 kronor
foér personbilar, bussar och
lastbilar med totalvikt av
hoégst 3 500 kg som upp-
fyller avgaskraven i av-
gasklass A i bilavgaskun-
gorelsen.

vagtrafikskattelagen For personbilar, bussar

(1973:601) , bilaga 1 och lastbilar med en to-
talvikt av hogst 3 500 kg
inférs fr o m 1987-07-01
tre olika skattetabeller
fér avgasklasserna A, B
och C, dar skattesatserna
i klass B ar ofdrandrade,
i klass A sanks 250 kronor
och i klass C hojs 60
kronor.
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Lag (1964:321) om forord- Overvakning av efterlev-
ning om kommunal trafik- naden av foreskrifterna
overvakning och fdrdavgifter

Fordonskungdrelsen Vissa konsekvensadndringar
(1195712159 57)

Forslag till
Lag om begransning av luftfdroreningar fradn motorfor-
don

Harigenom foreskrivs foljande.

1 § Denna lag dr till&dmplig p& motorfordon.

Regeringen, eller, efter regeringens bemyndigande
statens naturvardsverk far fdreskriva att lagen skall
tilldmpas endast p& vissa slag av motorfordon.

2 § Med motorfamilj avses en grupp av bilar vars mo-
torer ar av i huvudsak samma tekniska konstruktion och
som ar likartade vad gdller utsldpp av luftfdrorenande

amnen.

3 § Motorfordon skall vara s& utrustade och beskaffade
att utsldpp av luftfdrorenande Zmnen fra&n fordonen inte
Overstiger de varden som kan godtas fran luftvardssyn-
punkt.

Regeringen meddelar foreskrifter om hogsta tillé&tna
utsldpp av luftfdrorenande idmnen som avses i forsta
stycket.

Regeringen, eller, efter regeringens bemyndigande
statens naturvardsverk, meddelar foreskrifter om

1. motorfordons beskaffenhet och utrustning for be-
gradnsning av utslépp av luftfdrorenande amnen,

2. prov- och métférfaranden och andra dtgirder f&r
kontroll av utsldpp av luftfdrorenande imnen fran mo-
torfordon, och

3. godkdnnande av att motorfordon uppfyller foreskrivna
krav i fraga om begrdnsning av utsldpp av luftfdrore-
nande amnen.

4 § Om registrerade motorfordon av en viss motor-
familj, som tillverkats i Sverige, inte uppfyller
kraven enligt de fOreskrifter som meddelats med st&d
av 3 § andra stycket eller tredje stycket 1 och beror
bristfdlligheterna p& tillverkaren, hans generalagent
eller aterfdrsdljare, &r tillverkaren skyldig att i
skalig omfattning vidta sddana &tgirder betriffande
fordonen att kraven uppfylls savida antalet brist-
falliga fordon inte &r ringa. Skyldigheten g&ller dock
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inte s&dana bristfidlliga fordon som har korts mer &n
dttiotusen kilometer eller som &r mer an fem a&r gamla,
rdknat fradn den tidpunkt d& fordonet upptogs i typin-
tyg eller godkindes vid den forsta registreringsbe-
siktningen.

I fréga om motorfordonstillverkare i utlandet skall

vad som i forsta stycket sidgs om tillverkarens skyldig-
heter i stdllet gdlla dennes generalagent i Sverige.
Generalagentens skyldighet omfattar dven motorfordon
som en fdrutvarande generalagent i Sverige for samma
tillverkare har utfardat typintyg for.

5 § Tillsynen Over efterlevnaden av denna lag och med
stdd av lagen meddelade foOreskrifter utdvas av statens
naturvardsverk.

6 § Statens naturvardsverk far fdreldagga en motor-
Tordonstillverkare i Sverige eller generalagent £for

en motorfordonstillverkare i utlandet att lamna de
upplysningar, férete de handlingar och utféra de under-
sokningar som behdvs for tillsynen.

7 § Statens naturvardsverk far foreldagga en motor-
fordonstillverkare i Sverige eller en generalagent for
en motorfordonstillverkare i utlandet att utfora de
dtgdrder som avses i 4 §.

8 § Foreligganden enligt 6 eller 7 § far fOrenas med
vite. Fragor om utddmande av vite prdvas av allman
domstol.

9 § Motorfordonstillverkare i Sverige eller general-
agenter for motorfordonstillverkare i utlandet skall
ersitta statens kostnader fOr tillsynen enligt fore-
skrifter som meddelas av regeringen, eller, efter
regeringens bemyndigande av statens naturvardsverk.

10 § Medges dgaren av motorfordon undantag fran de
foreskrifter som har meddelats med stdéd av 3 § andra
stycket eller tredje stycket 1 skall en sdrskild av-
gift (avgasavgift) tas ut med belopp som faststallts

av regeringen eller myndighet som regeringen bestdmmer.
Avgasavgiften far bestammas till hoégst 4 000 kronor

for varje fordon som omfattas av undantaget.

Avgasavgift skall, om inte annat f&ljer av 11 §, dven
tas ut av den som tillverkar motorfordon i Sverige

eller som dr generalagent for en motorfordonstill-
verkare i utlandet, for alla fordon av en viss motor-
familj, som har levererats, om fordon inom motorfamilijen
inte uppfyller kraven enligt de fOreskrifter som med-
delats med stdd av 3 § andra stycket eller tredje
stycket 1. Generalagentens skyldighet omfattar aven
fordon som en fdrutvarande generalagent i Sverige for
samma tillverkare har utfardat typintyg for.

11 § Avgasavgift enligt 10 § andra stycket far inte
tas ut om
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1. mindre &n 35 procent av de kontrollerade motor for-
donen som tillhor motorfamiljen inte uppfyller kraven
enligt de fdreskrifter som meddelats med st&d av 3 §
andra stycket eller tredje stycket 1,

2. tillverkaren eller generalagenten &r skyldig att
vidta atgdrder p& grund av foreldggande enligt 7 § eller

3. tillverkaren eller generalagenten, innan ett fdre-
lédggande enligt 7 § har utfardats, till statens natur-
vérdsverk anmdler att motorfordon som tillhdér motor-
familjen &dr bristfidlliga i fraga om utsldpp av luft-
fororenande &mnen och utan dr&jsm&l vidtar sidana
rattelseadtgarder som kan godtas.

12 § Fragor om avgasavgift prévas av statens natur-
W)
vardsverk.

Om ett avgiftsbelopp inte betalas inom den tid som
naturvardsverket har bestidmt, far beloppet tas ut ge-
nom utmédtning.

Avgasavgiften tillfaller staten.

13 § Beslut av statens naturvardsverk enligt denna
lag far Overklagas hos regeringen genom besvar.

Beslut enligt 6 och 7 §§ giller omedelbart, om inte
annat fOrordnas.

Denna lag trdder i kraft den 1 juli 1985

Forslag till .
Forordning om begrinsning av luftfdroreningar fréan
motor fordon

Harigenom féreskrivs foéljande.

1 § ZLagen (0000:000) om begrinsning av luftfdrore-
ningar fréan motorfordon skall till&mpas p& bilar.

Statens naturvardsverk fdr foreskriva att vissa slag
av bilar inte skall omfattas av lagen och denna for-
ordning.

2 § Bilar med forbrdnningsmotor skall uppfylla nagot
av fdljande avgasreningskrav:
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Bilkategori

Provmetod

Hogsta tillatna ut-
sldpp av olika am-
nen m m

bil med total
vikt ej Over-
stigande
3 500 kg

buss for mer
an 30 passa-
gerare

bil med total-
vikt ej oOver-
stigande
3 500 kg

bil med total
vikt Over
3 500 kg

i huvudsak enligt
federal USA-metod
for 1983 &rs mo-
deller (latta mo-
torfordon)

i huvudsak enligt
federal USA-metod
for 1983 &rs mo-
deller (tunga
motorfordon)

i huvudsak enligt
federal USA-metod
for 1973 &rs mo-
deller (latta mo-
torfordon), dock
betrdaffande par-
tiklar och av-
dunstningsfor-
luster i huvudsak
enligt USA-metod
for 1983 ars mo-
deller

i huvudsak enligt
federal USA-metod
for 1983 ars mo-
deller (tunga mo-
torfordon)

2,1 gram koloxid,
0,25 gram kolvéaten,
0,62 gram kvaveoxi-
der samt 0,12 gram
partiklar per kilo-
meter, avdunstnings-
forluster 2,0 gram
per test, sluten vev-
husventilation, hall-
barhet i huvudsak
enligt federala krav
i USA

33,5 gram koloxid,
0,67 gram kolvaten,
samt sammanlagt 6,0
gram kolvaten samt
kvdveoxider per kilo-
wattimme, hdllbarhets-
krav i huvudsak en-
ligt federala krav i
usa

9,3 gram koloxid,

0,9 gram kolvéaten,
1,2 gram kvaveoxider
samt 0,25 gram partik-
lar per kilometer,
avdunstningsforluster
2,0 gram per test,
sluten vevhusventila-
tion, hédllbarhet i
huvudsak enligt fe-
derala krav i USA

33,5 gram koloxid,
2,0 gram kolvéaten
samt sammanlagt 13,4
gram kolvdten samt
kvdveoxider per kilo-
wattimme

Bilar som inte uppfyller fdreskrivna krav i avgasklass
A eller B skall hanfdras till avgasklass C.

3§

Bilar utrustade med dieselmotor fdr inte utveckla

tydligt fargade eller ogenomskinliga avgaser annat &n
tillfalligt i samband med start eller vaxling. Av-

gasernas roktdthet far vid mdtning med instrument av




Overvédganden och férslag SOU 1983:27

fa?rikatet Bosch (typ EFAW-68) eller motsvarande i
frdga om buss for mer &n 30 passagerare, ej dverstiga
2,5 enheter, och, i frdga om &vriga bilar, 3,5 en-
heter.

4 § Statens naturvdrdsverk meddelar efter samridd med
trafiksdkerhetsverket foreskrifter om bilars beskaffen-
het och utrustning for begrinsning av utslapp av luft-
fOrorenande d&mnen och om prov- och midtfdrfaranden och
annan kontroll av bilarnas utsldpp av s&dana &mnen.

5 § Riksprovplats provar att bilar av en viss motor-
familj uppfyller kraven enligt 2 § fdrsta stycket, 3
eller 4 §.

FOr varje godkdnd motorfamilj utfdrdar riksprovplats
ett avgascertifikat. Certifikatet far &terkallas av

riksprovplatsen p& begdran av statens naturvardsverk
om bilar av ifrdgavarande motorfamilj, som upptagits
i typintyg eller godkidnts vid forsta registrerings-

besiktningen, i védsentlig omfattning inte uppfyller

kraven enligt den avgasklass motorfamiljen godkdnts

Eoxrs

6 § Riksprovplats provar att bilar av viss motorfa-
milj som har tagits i bruk och som har en vigmitar-
stdllning av lagst 3 000 och hdgst 15 000 kilometer
uppfyller foreskrivna krav enligt 2 § fdrsta stycket,
3 eller 4 s§.

Om mer &n 35 procent av de provade bilarna inte upp-
fyller avgaskraven &r tillverkaren eller general-
agenten skyldig att, i enlighet med 4 § lagen (0000:000)
om begradnsning av luftfdroreningar fran motorfordon,
vidta nodvdndiga atgdrder betriffande samtliga brist-
falliga bilar som tillhdr motorfamiljen. Om antalet
bilar med fOr h6ga utsldpp inte &r stdrre an 35 procent,
dr tillverkaren eller generalagenten skyldig att vidta
sddana atgdrder endast om det finns sirskilda skil f&r
det.

7 § Riksprovplats provar att bilar av viss motorfamilj
som har tagits i bruk och som har en vigmitarst&llning
6verstigande 15 000 kilometer men ej 80 000 kilometer
uppfyller foreskrivna krav enligt 2 § fdrsta stycket,

3 eller 4 §. Visar proven att bilarna &r bristfilliga,
ar tillverkaren eller generalagenten skyldig att enligt
4 § lagen (0000:000) om begrdnsning av luftfororeningar
fran motorfordon vidta &tgdrder om det finns sirskilda
skdl for det.

8 § Om sdrskilda sk&l foreligger fa&r statens natur-
vardsverk medge undantag fr&n 2 § f6rsta stycket eller
SISH

9 § Avgasavgift enligt 9 § lagen (0000:000) om be-
gransning av luftféroreningar fr&n motorfordon skall
tas ut enligt en taxa som faststdlls av statens natur-
vardsverk efter samr&d med riksrevisionsverket.
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10 § Statens naturvardsverk meddelar foreskrifter om
tillverkares och generalagenters skyldighet att er-
sdtta statens kostnader for tillsynen enligt lagen
(0000:000) om begrédnsning av luftféroreningar fran
motor fordon och denna fdrordning.

11 § Ytterligare fOreskrifter for verkstdlligheten
av lagen (0000:000) om begrdnsning av luftfdroreningar
fran motorfordon och denna férordning meddelas av
statens naturvardsverk efter samrad med trafiksdker-
hetsverket.

12 § Beslut av riksprovplats angdende avgascertifikat
enligt 5 § Overklagas hos statens naturvardsverk genom
besvar.

Naturvardsverkets beslut enligt denna forordning Over-
klagas hos regeringen genom besvar.

Denna forordning trader i kraft den 1 juli 1985 da
bilavgaskungdrelsen (1972:696) skall upphdra att gadlla.

I frdga om bilar av 1987 ars modell eller aldre skall
dldre bestammelser fortfarande tillédmpas.

Forslag till
Forordning om &ndring i kungoOrelsen (1973:334) om
halso- och miljofarliga varor

Hirigenom foreskrivs i fraga om kungdrelsen (1973:334)
om hdlso- och miljofarliga varor

dels att 45 a och 45 ¢ § skall ha nedan angivna ly-
delse

dels att i kungOrelsen infores en ny paragraf, 45 i §
av nedan angivna lydelse

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

45 a §
Bensin som dr avsedd for Bensin som ar avsedd for
motordrift kallas i denna motordrift kallas i den
kungdrelse motorbensin kungdrelse motorbensin

och indelas i kvaliteterna
regularbensin, premium-
bensin och blandkvalitets-

bensin.
45 c §
Motorbensin far ej till- Motorbensin f&r fran och
verkas eller importeras med den 1 juli 1985 till-
yrkesmdssigt, om halten verkas eller importeras
av bly overstiger 0,15 yrkesmassigt for forbruk-

gram per liter bensin ning 1 Sverige endast om
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vid 15°C eller om halten
av bensen overstiger 5,0
volymprocent.

SOUNIIIBS 2

de olika bensinkvaliteterna

har foljande sammansatt-
ning och egenskaper:

Regularbensin

Blyhalten i regularbensin
far inte oOverstiga 0,013
gram per liter bensin.

I fraga om oktantal skall
regularbensinen halla ett
Motoroktantal av minst
83,0 och ett medelvarde
av Research- och Motor-
oktantal av minst 88.

Regularbensin far fran
och med den 1 juli 1987
inte distribueras till
bensinstation eller annat
stalle for tankning av
motordrivet fordon, far-
tyg eller luftfartyg, om
halten av bly Overstiger
0,013 gram per liter ben-
sin vid 150C.

Fran och med den 1 juli
1987 skall varje bensin-
station med minst tva
bensinpumpar tillhanda-
halla regularbensin vid
minst en pump.

Premiumbensin

Blyhalten i premiumbensin
far inte Overstiga 0,15
gram bly per liter bensin
vid 150C.

Blandkvalitetsbensin

Blandkvalitetsbensin far
innehdlla h8gst den mangd
bly som motsvarar den bly-
halt som uppkommer nar
regularbensin blandas med
premiumbensin med hogst
den tillatna blyhalten

och med ett Researchoktan-
tal av minst 98,0 for att
uppna det oktantal som ar

i fraga.

Halten av bensen far i
samtliga bensinkvaliteter
inte overstiga 5,0 volym-
procent.

Avser distribution som anges i f&rsta stycket enbart
motorbensin for drift av kolvmotor i luftfartyg far
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dock distribution ske dven om blyhalten Overstiger
0,15 men ej 1,30 gram per liter bensin vid 15°C.

45 i §

Produktkontrol lndmnden
far meddela foreskrifter
om de Ovriga egenskaper
hos motorbensin som har
betydelse fran halso- och
miljosynpunkt.

Denna forordning trader i kraft den 1 juli 1985.

Forslag till
Lag om ratt for kommun att foreskriva avgift for mo-
torfordons begagnande av gator m m.

Harigenom foreskrivs foljande.

1 § F&r att anordna motorfordonstrafiken pa ett fran
Tuftvardssynpunkt tillfredsstdllande sdtt far en kom-
mun féreskriva att avgift (fdrdavgift) skall betalas
fér motorfordons begagnande av gator och andra all-
minna platser inom omr&den som ingadr i faststalld
stadsplan.

2 § Fardavgiften far inte bestdmmas till ett hogre
belopp &n som beddms leda till att syftet med avgiften
uppnas.

Regeringen far ange det hogsta belopp som avgiften
far faststadllas till.

3 § Grunderna for berdkningen av fdrdavgiften be-
slutas av kommunfullmédktige.

4 § Den som Overtrdder en fdreskrift enligt 1 § &r
skyldig att betala en sdrskild avgift (luftforore-
ningsavgift).

5 § Regeringen fa&r ange det hdgsta belopp som luft-
fOroreningsavgiften far faststdllas till.

Kommunfullméktige faststdller avgiftens belopp.

6 § Den som ndr en Overtriddelse som avses i 4 §

skedde var antecknad som fordonets &dgare i register
som anges i 1 § lagen (1976:206) om felparkeringsav-
gift &r ansvarig for att luftfororeningsavgiften be-
talas. Detta galler dock inte om omstdndigheterna gor
det sannolikt att fordonet franhdnts nagon genom brott.
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7 § Har ett fordon forts i strid mot en foreskrift
enligt 1 §, f&r polisman eller sadan trafikdvervakare
som avses i 2 § lagen (1964:321) om kommunal trafik-
overvakning meddela en anmarkning. S&dan anmdrkning
skall innehdlla en uppmaning att inom viss tid betala
den faststdllda luftfdroreningsavgiften. Anmd&rkningen
skall overlamnas till fordonets fOrare eller &dgare
eller fastes pa fordonet.

8 § Betalas inte en luftfdroreningsavgift inom fore-
skriven tid, skall fordonets &gare erinras om betal-
ningsansvaret och uppmanas att inom viss tid betala
avgiften.

Betalas inte avgiften efter uppmaning, skall fordonets
agare aldggas att inom en viss tid betala en forhoijd
avgift. Det belopp med vilket avgiften skall hojas
faststdlls av regeringen. FOljs inte aldggandet, skall
avgiften indrivas. Regeringen far foreskriva om ytter-
ligare hojning av avgiften i samband med indrivningen.

9 § En luftfOroreningsavgift skall betalas inom fore-
skriven tid &ven om talan fors om undanrdjande av be-
talningsskyldigheten.

10 § Meddelas en anmdrkning och anser fordonets forare
eller dgare att sa inte borde ha skett, far han ansodka
om rattelse hos polismyndigheten i det polisdistrikt
dar anmarkningen meddelades. Bifalls ansdkan, skall
myndigheten undanrdja betalningsansvaret.

Bifalls inte ansdkan om rdttelse, skall den som begart
rdttelsen erinras om mojligheten att bestrida betal-
ningsansvar pa det satt som anges i 11 §.

Beslut med anledning av en begdran om rattelse far
inte Overklagas.

11 § BAgare av ett fordon, i fréga om vilket en an-
markning har meddelats, far hos polismyndigheten i

det distrikt dar anmdrkningen meddelades skriftligen
anmdla att han bestrider betalningsansvar. Darvid skall
grunden for bestridandet anges.

Har betalningsansvar bestritts, skall polismyndigheten
verkstadlla den utredning som behOvs. Sedan utredningen
har avslutats, skall polismyndigheten meddela beslut
med anledning av bestridandet. Finner myndigheten att
anmdrkningen inte hade bort meddelas eller att den som
bestritt betalningsansvar av nagon annan anledning inte
har ndgot sadant ansvar, skall myndigheten undanrdja
betalningsansvaret.

Anmdler nagon ett bestridande senare &n sex manader
efter det att luftfororeningsavgiften har betalats eller
kronofogdemyndigheten har vidtagit atgard for att in-
driva avgiften, skall anmdlan avvisas.
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12 § Beslut enligt 11 § som innebdr att betalnings-
ansvar undanrdjts far inte overklagas.

Andra beslut enligt 11 § overklagas genom besvar hos
den tingsradtt inom vars domkrets Overtriddelsen har
skett. Vid provning av besvar tillampas lagen (1946:807)
om handlaggning av domstolsdrenden om inte nagot annat
anges i denna lag. Darvid gdller i fraga om besvar vad

i den lagen foreskrivs om ansdkan. Besvdr skall dock
alltid anforas skriftligen.

Tingsrdttens beslut far Overklagas genom besvdr i hov-
ratten.

Hovrattens beslut far inte overklagas.

13 § I tingsratten och hovratten for allmdn aklagare
det allménnas talan.

14 § Tingsratten dr vid handldggningen av drenden
enligt denna lag domfor med en lagfaren domare.

15 § Om inte nagot annat foljer av denna lag g&dller
uppbdrdslagen (1953:272) i tillimpliga delar i fraga
om luftfdroreningsavgifter. Reglerna om restavgift
skall dock inte till&dmpas. Regeringen far foreskriva
avvikelser fran uppbdrdslagen, ndr det gadller avkort-
ning, avskrivning och det administrativa forfarandet
i fradga om luftfdororeningsavgifter. Infdrsel enligt
15 kap. utsOkningsbalken far ske vid indrivning av
luftfororeningsavgifter.

16 § En luftfororeningsavgift skall aterbetalas om

1. betalningsansvaret har undanrdojts genom ett beslut
som har vunnit laga kraft,

2. avgift tidigare har betalats for samma Gvertradelse,
eller

3. det i annat fall forekommit nagot fel vad galler
arendets handldggning och felet har varit till skada
for den som betalt avgiften.

17 § Luftfdroreningsavgifter tillfaller kommunen.

Vid inbetalningar till kommunen av betalda luftforo-
reningsavgifter skall statsverkets kostnader avdragas
med belopp som faststdlls av regeringen eller den
myndighet som regeringen bestdmmer. I de fall avgifter
har hojts enligt 8 § andra stycket, skall dessutom
halften av de belopp som svarar mot hdjningarna till-
falla statsverket.

Denna lag trader i kraft den dag regeringen bestammer.
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Specialmotivering

Forslaget till lag om begrédnsning av luftfdroreningar
fran motorfordon

1§
Av paragrafen framgar att lagen omfattar motorfordon.

Enligt andra stycket ankommer det p& regeringen eller
naturvardsverket att bestdmma vilka slag av motor-
fordon som skall omfattas av lagen. Vissa slag av
motorfordon, exempelvis fordon tillverkade i Sverige
men avsedda for export, bdor undantas fré&n lagens till-
lémpning.

2§

I forsta stycket anges de grundldggande kraven vad
gdller utslédppen av luftfdrorenande &mnen fran mo-
torfordon. Kravens ndrmare innebdrd skall dock bestdm-
mas av regeringen eller naturvardsverket. Som framgar
av andra stycket bemyndigas regeringen att narmare
precisera kraven vad avser hogsta till&tna utslépp

av luftfdrorenande dmnen. FOr frédgor om motorfordons
beskaffenhet och utrustning i avgashidnseende och god-
kdnnande av fordonen fran avgassynpunkt kan regeringen
delegera till naturvardsverket att utfadrda foreskrif-
ter.

4 s

Paragrafen innehdller den grundldaggande bestammelsen
om tillverkarens/generalagentens ansvar for att mo-
torfordon, som han har levererat och som tagits i
bruk, uppfyller avgaskraven. Ansvaret dr begrénsat
till sadana bristfdlligheter hos fordonen som beror
pa tillverkaren, exempelvis brister som dr h&nférliga
till fordonens konstruktion. Bestdmmelsen motsvarar

i allt vdsentligt 1 § i typbesiktningsutredningens
forslag till lag om skyldighet att &tgdrda brist-
fdlliga fordon. Till skillnad fran typbesiktningsut-
redningen skall tillverkarens femarsansvar inte raknas
fran tidpunkten da fordonet registrerades utan fran
den tidpunkt da& fordonet upptogs i typintyg eller
godkandes vid forsta registreringsbesiktningen. I
Ovrigt hdnvisas till vad typbesiktningsutredningen
anfort om tillverkaransvaret i sitt delbetdnkande
Fordon i fOreskrivet skick (Ds K 1979:7).

5 -8 §§

Nagon annan myndighet an naturvardsverket kan knappast
komma i fraga som tillsynsmyndighet. Naturvardsverket
kan bl a foreldgga tillverkaren/generalagenten att
vidta atgdrder som anges i 4 § for att ratta till
brister pa fordon som tagits i trafik om bristerna
hanfdr sig till avgasutsléppen.
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10 §
Av paragrafen framgar att en avgift (avgasavgift)
skall betalas om undantag medges fran de avgaskrav
som gdller for motorfordon i fréga. Som framgar av
forslaget till fdrordning ar avsikten att endast
bilar skall omfattas av denna avgift.

Forsta stycket avser i forsta hand de fall da undan-
tag fradn avgasbestammelserna medges innehavaren av
fordon innan det tas i trafik hdr i landet. Som exem-
pel kan nimnas att ndgon Onskar att till Sverige fora
in en bil som inte uppfyller de svenska avgaskraven.

Andra stycket reglerar den situationen att bilar av
en viss motorfamilj, som tidigare godkants vid avgas-
certifieringen, vid efterkontroll inte uppfyller av-
gaskraven (jamfor 5-7 §§ i forslaget till forordning
om begridnsning av luftfdroreningar frdn motorfordon).
Tillverkaren/generalagenten dr da ansvarig for bristerna
i den utstrickning som anges i 4 §. I fdrsta hand bor
han tillse att bristerna &tg&drdas. I vissa fall kan
det emellertid tinkas att det inte &dr rimligt att
kriva att bristerna skall &tgdrdas med hdnsyn till de
kostnader detta skulle medfdra for tillverkaren/gene-
ralagenten. I en sadan situation skall tillverkaren/
generalagenten i stallet erldgga avgasavgift. Aven i
detta fall &r avgiften att betrakta som en dispensav-
gift.

Vid avgascertifieringen sker ett godkannande av en
motorfamilj genom ett stickprovsmassigt forfarande.
Hela motorfamiljen bdr darfor aven kunna underkédnnas
genom ett s&dant forfarande. Avgasavgiften skall dar-
for utgd f6r alla bilar inom en viss motorfamilj om
motorfamiljen vid efterkontroll befunnits ej uppfylla
avgaskraven.

syftet med avgasavgiften ar att eliminera de konkur-
rensférdelar och andra fordelar av ekonomisk art som
féljer av dispensen. Avgiften bor darfor vara av sadan
storlek att detta syfte uppnads. Av paragrafen framgar
dock att avgiften inte kan bestdmmas till hbogre be-
lopp &n 4 000 kronor for varje fordon som omfattas av
dispensen. Enligt 9 § forslaget till forordning om
begrinsning av luftfororeningar fran motor fordon &ar
avsikten att naturvardsverket skall utarbeta och fast-
stilla en avgiftstaxa. Taxan mdste av naturliga skal
bestammas efter schablonmdssiga grunder.

11§

I paragrafen anges de fall d& avgift inte f4r tas ut.
FOr att avgift skall f& tas ut for redan avgascerti-
fierade bilar av en viss motorfamilj krédvs séaledes
att minst 35 procent av de provade bilarna har under-
kants vid efterkontrollen. Inte heller far avgift
komma i fr&ga om tillverkaren/generalagenten ar fore-
lagd att &tgédrda bristerna. Ett med foreldggandet
férenat vite skall sdledes inte kunna utdomas sam-




336

Overvidganden och férslag SOU 1983:27

tidigt som avgasavgift tas ut av den som &ar ansvarig
for de bristfdlliga fordonen. Endast om naturvards-
verket valt att inte meddela fdreliggande om rittelse
eller om verket &terkallat ett sadant férelaggande ar
det m&éjligt att ta ut avgiften. Avgift kan inte heller
komma i frdga om tillverkaren/generalagenten sjalvmant
foranstaltar om rittelse.

12 - 13 §S§

Som ndrmare utvecklats i de allmidnna overvagandena
skall naturvardsverket prdva fragor om avgasavgift.
Naturvadrdsverkets beslut kan sedan Ooverklagas hos
regeringen.

Forslaget till férordning om begrédnsning av luftfdro-
reningar fran motorfordon

18
Av paragrafen framgadr att bestidmmelserna i lagen och
férordningen skall tillimpas endast pa bilar.

2 - 4 8§

I dessa paragrafer preciseras de avgaskrav som galler
for bilar. Av 4 § framgdr att kraven pd bilarnas be-
skaffenhet och utrustning m m skall bestimmas av
naturvardsverket. I &vrigt hinvisas till de allminna
Overvadgandena.

5§
Av paragrafen framgédr att provningen av nya bilar skall
ske vid riksprovplats. Det &r ocksa riksprovplatsen |
som utfdrdar avgascertifikatet som &r ett bevis pa |
att bilar av viss motorfamilj uppfyller gédllande av-
gaskrav. Certifikatet &r en fdrutsidttning fér att
typintyg skall f& utfirdas eller f&r att en bil skall
godkdnnas vid registreringsbesiktning.
\
|

Om det vid efterkontroll visar sig att bilar av en
viss motorfamilj védsentligt avviker fréan avgaskraven
kan naturvardsverket Adterkalla avgascertifikatet for
att darigenom foérhindra att ytterligare bilar av den
bristfdlliga motorfamiljen kommer ut pa marknaden.

6 §
Paragrafen reglerar den efterkontroll som kan ske av
nya bilar sedan de varit i bruk en viss kortare tid.

Om kontrollen visar att mer &n 35 procent av de provade
bilarna dr bristfdlliga ur avgassynpunkt &r tillverka-
ren/generalagenten skyldig att &tgirda bristerna. Det
kan dock i vissa fall finnas sdrskilda skil for att
tillverkaren/generalagenten ocks& skall &tgirda bris-
terna nar antalet bristfdlliga fordon &r mindre &n

35 procent. Ett sddant fall kan tidnkas foreligga om
bristerna &r l&dtta att &tgdrda och &tgidrderna inne-

bdr att avgasutslédppen fra&n bilarna i fr&ga minskar
vdsentligt.
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7§

I paragrafen regleras tillverkarens/generalagentens
ansvar for att dven aldre bilar uppfyller avgaskraven.
Som framgdr av bestdmmelsen ar tillverkaransvaret inte
hdr lika la&ngtgdende som ndr det galler nyare bilar.

8 §

Denna bestdmmelse m6jliggdr fOr naturvardsverket att
medge undantag fr&n avgasbestdmmelserna i enskilda
fall om sadrskilda skal foreligger.

9 §

Bestammelsen innebdr att avgasavgiften skall tas ut
enligt taxa som naturvardsverket faststdller. Avgiften
skall sdledes faststdllas pd samma satt som exempel-
vis den avgift som kan tas ut vid dispenser enligt
lagen (1976:1054) om svavelhaltigt bréansle.

Ikrafttradandebestammelser

Forordningen skall tilldmpas pé& bilar av 1988 ars
modell och yngre. I fraga om dldre bilar skall avgas-
bestdmmelserna i bilavgaskungdrelsen och med stdd av
kungdrelsen utfardade foreskrifter aven fortsdttnings-
vis till&mpas.
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Reservation och sarskilda yttranden

Reservation av ledamoten Lorentzon

Redan i kommitténs direktiv ndmner foredraganden att
bilavgaserna blivit det dominerande luftvadrdsproblemet
i framfor allt de stdrre tidtorterna. Kommittén skall
dirfér bl a prova om behov foreligger om en skdrpning
av nu gidllande avgaskrav. Det anges ocksad onskemdl om
en anpassning till avgasreningskrav utomlands. De upp-
n&dda vinsterna ur hdlso- och miljdsynpunkt av fore-
slagna &tgdrder maste enligt direktiven vdgas mot de
kostnader forslagen medfdr. Det betonas ocksd att det
dr viktigt att kommitténs Overvaganden sker utifrdn ett
langsiktigt perspektiv.

Luftfdroreningar &r ett globalt problem som inte kan
l6sas av ett enstaka land. Sveriges geografiska be-
liagenhet och det faktum att det ar ett glest bebyggt
land motiverar inte hastiga och ooverlagda atgarder.
Detta d& Sverige ingalunda har tédtplatsen vad betraf-
far antalet fordon per innevanare - raknat per ytenhet
ar landet utomordentligt glest motoriserat. Jag an-
sluter mig till majoritetens skrivning om att interna-
tionella Overladggningar inleds for att uppnd bredast
moéjliga Overenskommelse om skdrpta avgasreningskrav.
Diaremot kan jag inte ansluta mig till kommitténs for-
slag att om inte tillfredstdllande internationell
overenskommelse kan uppnds, infdra Schweiz-87-krav som
obligatoriska grundkrav fr o m 1988 ars bilmodeller.
Starka skdl talar f6r att vi invantar utvecklingen i
ovriga Europa. S&vdl hos enskilda lénder som i EG:s
regi padgdr ett omfattande arbete for att forbattra
luftkvaliteten, varvid nya och mer strikta avgasbestam-
melser ingar. Endast genom internationella och gemen-
samma Ovrenskommelser kan resurserna optimeras for de
forbattringar, som vi alla efterstravar.

Aven med h&nsyn till ostdrd fri handel och trygghet
i energifdrsdrjningen ar internationell samordning
onskvdrd. Sverige bor darfor bibehalla nuvarande
svenska bestammelser - som for ovrigt, vilket framgar
av Statens Miljomedicinska Laboratoriums yttrande,
blivit inledningen till en fOrbattrad luftkvalitet -
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intill dess Ovriga Europa fattat beslut om liknande
eller mer langtgdende regler. Detta bdr gilla alla
fordonstyper.

USA-83-kraven &r mer langtgdende &n nagot europeiskt
och fordrar blyfri bensin. Kommitténs forslag om en
differentiering av f&rsdljnings- och fordonsskatten
for att stimulera till inkdp av anvdndande av bilar,
som fyller dessa krav, kan jag i princip bitrida. Det
bdr noteras att om statens inkomster fradn bilomradet
skall hdllas ofdrédndrade kommer fdrslaget att ekono-
miskt belasta de &ldre bilmodellerna. Dessa kopes och
dges ofta av de minniskor i samhdllet som har lagst
kopkraft. En ytterligare ekonomisk belastning for
dessa agarkategorier kan omdjliggdra innehav av bil,
vilket i sin tur kan komplicera val av boende och
arbetsméjligheter.

Principiellt ansluter jag mig alltsa till kommitténs
forslag att med ekonomiska styrmedel frimja overgang
till blyfri bensin. Aven i detta avseende bdr efter-
stravas foljsamhet till utvecklingen i Europa. Inte
minst trafiken Over landets grdnser talar f&r en sadan
samordning.

Handelshinder

Den svenska bilindustrin dr av stor betydelse for det
svenska samhédllet. Cirka 70 procent av personbilarna

och ca 90 procent av lastbilarna exporteras. Svensk
bilindustri och dess underleverantdrer stdr och faller
med denna export. Av Sveriges export utgdr bilindustrins
andel Over 12 procent. Bilindustrins handel med EG-
ldnderna dr av stdrsta betydelse vad sdvil avser export
av fdrdiga bilar som import av s&dana komponenter som
inte kan tillverkas i Sverige. Vid en alltmer pressad
l6nsamhet fO6r vdrldens bilindustri kan svenska sir-
regler inbjuda till mots&dttningar i handelsrelationerna
mellan Sverige och andra lander. Detta talar ytterligare
f6r en samordning med Svriga Europa.

Allmant

I princip ansluter jag mig till kommitténs forslag
att ekonomiska styrmedel skall kunna anvandas f&r att
styra utvecklingen mot bdttre avgasreningskrav. Manga
ganger ger dock dessa styrmedel andra effekter &n de
avsedda. De kostnader som drabbar samhidllet och konsu-
menterna liksom de ekonomiska nivder som f8reslas pa
styrningarna &r av kommittén daligt underbyggda och
maste fore ett genomfdrande noda berdknas. Kostnads-
Okningar fOr framst glesbygdstrafiken riskeras.
Eventuellt hd6jda transportkostnader dr ocksa till
stor nackdel fOr svenskt nadringsliv.




SOU 1983 :27 Reservation och sdrskilda yttranden

Sdrskilt yttrande av ledamoten Flyborg

Kommitténs forslag om att ge kommunerna lagfast moéjlig-
het till s k fardavgifter kan kanske vara av betydelse
for trafikreglerande &tgédrder i syfte att, i speciella
tdtortsomraden, dndra trafikflodet, men kan ocksd ha
sin betydelse for att, ur kulturhistorisk aspekt, for
framtiden radda omistliga kulturella varden undan
korrosionsskador betingade av bilavgaser.

Sarskilt yttrande av den sakkunnige Friberg

Jag delar i allt vdsentligt kommitténs synpunkter péa
det angeldgna i att atgdrder vidtages for att minska
utslippet av avgaser fran motorfordon. Genom bilismen
genereras Over landet i sin helhet pa ett effektivt
sdtt toxiska substanser i savdl gas- som aerosolform.
Den avgasrening som i dag forekommer &dr otillfreds-
stdllande och aven ett fullt genomfdrt Al0-alternativ
ar ur medicinsk-toxikologisk synpunkt icke ett accep-
tabelt alternativ.

Utgdende fr&n tillgangliga data utgdr blyfri bensin
och katalysatorrening det enda alternativ som fran
medicinska utgdngspunkter kan forordas. Det ar med
tillfredsstdallelse det kan konstateras att denna upp-
fattning varit vidgledande fér kommitténs forslag. Det
forefaller sannolikt att inom en inte alltfor avlagsen
framtid progressiva krafter dven i andra europeiska
lander an Sverige kommer att framtvinga blyfri bensin
och katalysatorrening i flertalet ldnder. Jag har
férstdelse for att kommittén inte omedelbart foreslar

europeiska ladnder. Jag anser det daremot tveksamt om
det pa& medicinska grunder dr motiverat att infodra
Schweiz-alternativet som ett baskrav. Detta gdller
trots att jag med tillfredsstdllelse konstaterar att
kommittén har villkorat sitt forslag av Schweiz-alter-
nativet (med vissa ytterligare undersokningar) for att
undvika att alternativet kan komma att medfora direkt
negativa konsekvenser jamfort med det nuvarande A10-
alternativet.

I ett tadnkt scenario for de trafiksituationer, som
angivits i tebell 9.3 och dar 50 % av personbilarna

dr utrustade enligt USA-alternativet och resterande
bilpark enligt Schweiz-alternativet, skulle kvadve-
dioxidhalten minska med 25-40 % och koloxidhalten med
60-65 %. Motsvarande reduktion f6r 50 % bilar enligt
USA-alternativet och resterande bilpark enligt A10-
alternativet skulle medfdra en minskning med 20-30 %
for kvavedioxid och 55 % fOr koloxid. Skillnaden
mellan infdrandet av Schweiz-alternativet och A10-
alternativet blir liten (se vidare nedanstaende tabell,
som ar jamforbar med tabell 9.3 i betdnkandet).
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TABELL Halter (mg/m3) av koloxid (CO) och kvavedioxid
(NOp) vid olika trafikmiljosituationer ar 1980 och
under olika antaganden ar 2000. Halterna avges som
99-procentiler av attatimmarsmedelvdrden for koloxid
och av entimmesmedelvdrden for kvavedioxid. Inom
parentes anges reduktionen av halterna jamfdort med
situationen ar 1980 i procent (uppgifterna i tabellen
fradn bilavgaskommitténs sekretariat).

Situation 1 2

Ar 1980

co
NO,

Ar 2000

USA/Schweiz

(-65%) 4 (-63%) (-63%)
NOy (-40%) ’ (-30%) (-25%)

USA/A10

(-55%) (-54%) (-508%)
NO> (-30%) ,15 (=25%) (-17%)

Hade Schweiz-alternativet varit bdttre provat och
visat sig fungera val, skulle jag trots de smd skill-
naderna forordat inforandet av detta alternativ som
baskrav. Nu dr sa icke fallet och de osdkerheter som
maste beddmas vidladda Schweiz-alternativet tillsammans
med problem som papekats fran bilfabrikanth&ll far
stor tyngd.

Situationen blir annorlunda, darest blyfri bensin och
katalysatorrening overhuvudtaget inte infdrs. Da blir
frdgan vilket alternativ som frén miljomedicinsk syn-
punkt dr nadst bdst mer relevant. Om de ytterligare
provningarna av Schweiz-alternativet inte ger direkt
negativa resultat forordar jag i en sadan situation
detta alternativ som ett obligatoriskt krav.

Sdrskilt yttrande av den sakkunnige Gawell

Svenska bilavgaskrav - badde ndr det gdller person-

bilar och tyngre fordon - maste vidareutvecklas i

samforstand med Europa. Detta madste vara grund-

léggande fo6r den framtida politiken pa& bilavgasom-

radet for att inte svensk bilindustri skall skadas

allvarligt. Aven svenska bilister drabbas hirt av

dyrbara svenska sdrbestdmmelser.

Sveriges ekonomiska l&dge tilldter inga nationella

experiment. I stdllet mdste vdra relationer till

framst Europa vidareutvecklas. Det medicinska under-
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lag som framlagts motiverar inte svenska separat-

l6sningar.

Nidr man, pd internationell bas, gadr ldngre &n

till dagens svenska foreskrifter madste blyfri bensin

finnas tillgdnglig Overallt ddr bilarna skall an-

vandas.

Det alternativ bilavgaskommittén diskuterar och

som bygger pad vad Schweiz kommer att krdva 1987

dr oacceptabelt. Det forutsdtter separat tekniskt

utvecklingsarbete for en mycket liten marknad.

De tekniska l&sningar som skulle kunna komma i

frdga &r utomordentligt daliga.

Pl PSS R

1. Bilavgaskommitténs betdnkande &r i vdsentliga
delar ofullstdndigt och ensidigt. Kommittén har

dock tagit fram &tskilligt utredningsmaterial, som
kan ge underlag for fortsatta, konstruktiva dis-
kussioner pa internationell bas, men materialet
midste kompletteras. Denna komplettering maste rim-
ligen ske i samrdd med bl.a. bilindustrin. Materia-
let motiverar inte en fortsatt utveckling av svenska
sdrbestdmmelser.

Det &dr sjdlvfallet om6jligt att i ett sdrskilt
yttrande kommentera alla delar av bilavgaskommit-
téns omfattande betdnkande. Vad som under utred-
ningsarbetets gdng framfdrts fran bilindustrins
sida har i allmdnhet inte beaktats. Jag tvingas
ddrfor att framhdlla att jag inte stédller mig
bakom betdnkandet i dess helhet.

Internationellt beroende - Samvergap geg EG

e e e e e e e e o o o e o o o e o o o 0 o O T R T -

2. Det dr uppenbarligen ett vdsentligt mdl i den
svenska regeringens handelspolitik att vidare-
utveckla samarbetet med EG. Sveriges situation

dr ej sadan att vi kan agera oberoende av omvédrlden.

Det dr inte minst fO0r svensk bilindustri av av-
gbrande betydelse att de svenska bilavgaskraven
vidareutvecklas i samfdrstand med Europa. Svenska
sdrbestdmmelser eller diskriminerande beskatt-
ning dr ofrédnkomligen att betrakta som handels-
hinder. Svensk bilindustri har inte rad med att
drabbas av motatgdrder som fdrsvarar exporten.

3. Inom EG har utvecklats ett system for gemensamt
typbesiktningsférfarande. Ett EG-direktiv fore-
ligger sedan ldnge men tilldmpas ej da& det &r
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oklart hur l&dnder utanfdr EG skall behandlas.
Enligt uppgift kommer dock direktivet att aktua-
liseras inom kort. Om Sverige inte kan ansluta

sig till detta gemensamma typbesiktningssystem,
innebdr det en allvarlig diskriminering pa Europa-
marknaden.

4. 1Inom EG pagdr ocksa ett omfattande och ambitidst
utredningsarbete rorande vidareutvecklingen av
miljd- och sdkerhetskrav, bl.a. krav rdrande bil-
avgaser. Man siktar mot en langsiktig total stra-
tegi f&6r fordonsbestdmmelser. I detta l&dge ar
forutsdttningarna goda for konstruktiv samverkan
mellan EG och Sverige.

5. Den enda framkomliga vdgen ndr det gédller
framtida fordonsbestdmmelser dr att etablera ett
Oppet och konstruktivt samarbete p& europeisk bas.
Det dr i fdrsta hand fraga om Overldggningar med
EG som visat ett betydande intresse for sadana
diskussioner med Sverige.

Det &r naturligt att dessa diskussioner utgar

fran dagslédget, Europa-krav R15/04 resp. Sverige-
kraven A10. Om man vill ga ldngre dn dagens svenska
foreskrifter, mdste fOrutsdttas att blyfri bensin
finns tillg&nglig. Man behOver inte nddvéndigtvis
fixera den diskussionen vid USA:s kravniva. Det
maste finnas utrymme for Overvdganden om var den
optimala nivén ligger sett frdn europeiska ut-
gangspunkter.

Det dr ofrdnkomligt att den hdr typen av diskussion-
er tar viss tid om man syftar till resultat. Det
underlag som kommittén tagit fram rdrande hdlso-
risker, besvdr och f6rsurning visar dock att situa-
tionen i Sverige inte &r alarmerande. Det &r ytterst
en fraga om att handla klokt med utgangspunkt fran
vara begrédnsade ekonomiska resurser och var inter-
nationella konkurrenskraft.

Sverige kan inte infdra skdrpta krav, utdver dagens
A10-bestdmmelser, innan en Overenskommelse kunnat
trdffas om en harmonisering av fordonsbestdmmelser
pa en bred, europeisk bas. Aven fdrslag om skatte-
differentiering maste provas i ett europeiskt sam-
manhang.

6. Bilavgaskommittén foresldr att bestdmmelserna
Schweiz 1987 infdrs som obligatoriska grundkrav
for latta fordon fr.o.m. 1988 ars modeller.

Kommittén pastdr att kravet innebdr att bdsta till-
gdngliga teknik vid blyad bensin kan utnyttjas.
Detta dr fel. De tekniska l8sningarna som skulle
kunna sté& till buds &r blytdliga katalysatorer
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som maste bytas efter 1500-3000 mil, eller termo-
reaktorteknik som Overgivits bade i USA och Japan
och som leder till dramatiskt &kad brédnslefdrbruk-
ning. Alternativt kan vidareutvecklade dieselmoto-
rer komma i fraga. Dieselmotorer for personbilar

tillverkas inte i Sverige.

Alternativet Schweiz 1987 med blyad bensin &r
oacceptabelt. P& den grunden kan man inte bygga
den framtida bilavgaspolitiken.

Det finns inga fordelar i att samordna oacceptabla
fordonskrav.

7. Bilavgaskommittén foreslar omfattande nya avgas-
foreskrifter rdrande ldtta dieselfordon (intill

3,5 ton), bensinlastbilar (2,5-3,5 ton), tyngie
lastbilar (6ver 3,5 ton) och bussar (fler &n

30 passagerare). Effekterna ndr det gdller mdj-
ligen forbdttrad luftkvalitet, kostnader, de tek-
niska férutsdttningarna, handelspolitiska konsekven-
ser, behovet av en omfattande kontrollapparat m.m.
har ej redovisats.

Kommittén borde med det bristfdlliga underlaget
ha avstatt fran att framldgga dessa forslag.

Redan att fora in l&tta dieselfordon (och bensin-
bilar p& 2,5-3,5 ton) under dagens bilavgasbestdm-
melser skulle innebdra en utbyggnad av den admi-
nistrativa proceduren utan att négra ndmnvdrda
emissionsfdrdelar skulle uppnds. Bilarna dr idag
inte sdrskilt anpassade fo6r att mdta svenska
A10-krav. Att tilldmpa USA-krav innebdr mycket
stora omstdllningar. De bilar som idag sdljs i
Europa finns normalt inte utvecklade for USA-
marknaden. Det rdr sig ocksa om mycket sma serier
for den svenska marknaden.

Nir det gidller tyngre fordon foresldr kommittén

att Sverige antar de krav som gdller USA 1983.
Detta dr tekniskt m&jligt men leder till Okad
brinslefdrbrukning och fdrutsdtter specialutfdrande
jaémfért med andra europeiska marknader.

Det dr rimligt att anta att fordonskraven fort-
18pande kommer att anpassas &dven till kommande
USA-krav. Det &r diarfor inte i fdrsta hand dagens
USA-bestidmmelser som skall anvdndas som utgangs-
punkt vid beddmningen av férslaget utan de avse-
vart skdrpta grédnsvdrden som dr avsedda att gdlla
fran 1986. Dessa krav dr utomordentligt langt-
gdende, enligt &tskilliga beddmare inte genomf&r-
bara. Konsekvenserna skulle bli &kad branslefor-
brukning (uppskattningsvis + 20%), ©kad motorstor-
lek (+ 15%) och 8kad kostnad f£&r motorn (+ 20%).
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Vi skulle, om dessa krav antogs, ytterligare skilja
oss fran Europa-marknaden.

Ndr det gdller bussar skisserar kommittén ett
system med differentierad kilometerskatt for att
stimulera till anvdndning av bussar som moter
extremt harda 1984 ars Kalifornien-krav. Vad som
sagts om 1986 &rs USA-krav gdller &dven dessa krav.

Den fortsatta utvecklingen av krav for tunga fordon
maste ske i ndra samarbete med ECE och EG. Sverige-
marknaden dr liten dven fOr Scania och Volvo,

trots att de har en dominerande position. Med hdn-
syn till bilindustrins betydelse for svensk ekono-
mi och Europas betydelse som viktigaste export-
marknad dr det nddvdndigt att inga atgdrder vidtas
som kan uppfattas som diskriminerande. Den enda
realistiska linjen ndr det gdller fordonskrav for
avgaser fran tvngre dieselfordon &r en direkt anpass-
ning till dagens ECE-reglemente.

Ekonomiska_konsekvenser

8. Bilavgaskommitténs redovisning av kostnaderna
for att genomfdra de olika forslagen &r vtterst
summarisk och i viss utstrdckning tendenti8s. De
berdknade kostnaderna undervdrderas.

Enligt kommitténs beddmning skulle de &rliga
samhdlleliga merkostnaderna for de olika diskute-
rade avgasreningskraven fOr personbilar bli for
USA 83-krav 340-360 kr per bil. Fdr ar 2000 har
kommittén berdknat den totala samh&dllskostnaden
for atgdrdsprogrammet till i genomsnitt 300-400
kr/bil och ax, d.wvi.s. totalt £6r dryvgt 3 miljo-
ner fordon omkring 1 miljard kronor/ar.

Dessa berdkningar &r emellertid vilseledande.

- USA-kraven fororsakar ©kad brédnslefdrbrukning,
6-8 %. Alternativt maste man r&dkna med vdsentligt
h6gre komponentkostnad fOr att motverka 8kad brdns-
lefdrbrukning och fdrsdmrade nrestanda. Underhalls-
kostnaderna Okar vdsentligt mer &n vad kommittén
férutsatt. Blvfri bensin ger ej ldngre livsl&dngd
ndr det gdller exempelvis tdndstift.

Bilindustrins experter har berdknat de arliga ext-

rakostnaderna fo6r att uonfylla USA 83-krav till ca

1000 kr per bil. F6r ar 2000 skulle d3a den totala |

kostnaden enligt kommitténs s&tt att rdkna, snara- |

re bli i storleksordningen 3 miljarder ner/&r. |
|

Till detta kommer ej berdknade kostnader for l&dtta
dieselfordon samt tyngre lastbilar (USA 86) och
bussar. Det torde rdra sig om arliga kostnader i
storleksordningen 0,5-1,5 miljarder kr/&r beroende na
om det dr 1983 eller 1986 ars krav som kommer i fréaga.
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Kostnader och andra konsekvenser for handelspolitis-
ka effekter, tilldmpning av riktlinjer for luftkva-
litet, trafikplaneringsatgdrder, forskningsinsatser
och information m m har heller inte berdknats.

Det &r sdlunda inte frdga om negligerbara kostnader
vilket framstdllningen i kommitténs betdnkande kan
ge sken av. Det maste ligga i samhdllets intresse
att kostnader for foreslagna atgdrder redovisas
korrekt och tydligt. Bilavgaskommitté&ns bet&nkande
médste ddrfdr komnletteras med en mer ingaende ana-
lys av kostnaderna innan man tar st&llning till kom-
mitténs forslag.

9. Den omfdrdelning av bilskatterna som kommittén
foéreslar blir ofrankomligen komnlicerad. Konsekven-
serna dr svara att Overblicka, men betyvdande. Kom-
mittén borde ha &dgnat detta spdrsmal betvdligt stdr-
re intresse.

Situationen skulle i korthet kunna beskrivas sa héar:

- Nybilskodparna drabbas av extrakostnader (USA-krav
6000 kr), men kompenseras i viss utstrdckning av
skatterabatter.

- Nybilsdgaren miste rdkna med att ej fa ut néagot
mervdrde ndr han sdljer bilen. Den som kdper den
begagnade bilen med avgasrening A eller B riske-
rar ju att drabbas av extra fordonsskatt eller
betydande reparationskostnader om avgasreningen
inte fungerar vid 5-arskontrollen.

- Den som dger en &dldre bil - utan avancerad avgas-
rening enligt kommitténs fOrslag - drabbas av 6kad
fordonsskatt. Om bilen kan kdras pa blvfri regu-
larbensin f&r han rabatt pn& bensinskatten men
flertalet bildgare fa&r betala hogre bensinskatt.
Dessa har ingen m&jlighet att paverka sin situa-
tion. Det &r denna kategori bildgare som &r mest
kostnadskédnslig.

Kommittén foresldr ocksa fordonsskattehdjningar

f6r att finansiera forsknings- och informationsverk-
samhet. Det &r ej tillfredsst&dllande att nva skatter
f6reslas utan kostnadsberdkningar.

10. Det bdr dven understrvkas att bilar som enligt
svenska sdrbestdmmelser utrustas for att mota USA-
krav inte kan anvédndas utomlands sa ldnge blvfri
bensin inte finns tillgdnglig i Europa. Det Schweiz-
alternativ som utredningen diskuterar &r inte accen-
tabelt och erbjuder ddrfér ingen 16sning na detta
problem. M&jligen kan antalet dieselbilar &ka. I den
man vissa biltillverkare skulle kunna ta fram bilar
som fyller Schweiz-kraven krdvs tédta, dvrbara kata-
lysatorbyten eller ocksd far de mycket hdg brédnsle-
foérbrukning och ddliga prestanda. Ingen bilkdpare
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kan acceptera en dalig bil hela &ret for att kunna
kdra utomlands exempelvis pa semestern.

11. Bilavgaskommittén forutsdtter att foérslag roran-
de kontroll av bilavgaskraven som typbesiktningsut-
redningen framlade 1979 och 1980 provas samtidigt med
kommitténs forslag om dndrade avgaskrav m m.

Typbesiktningsutredningen byggde pa dagens sdkerhets-
och avgaskrav. Om man infor USA-krav maste det svenska
kontrollsvstemet anpassas till vad som gdller i USA,
annars astadkommes ofrdnkomligen konflikter d& bilar
som klarar USA-krav inte klarar svensk efterkontroll.
Typbesiktningsutredningen har inte uttalat sig om
efterkontroll av USA-krav.

Kontrollfragan maste &dgnas vdsentligt stdrre uonmark-
samhet innan nagra beslut kan fattas.

Kommitténs forslag till avgasavgift dr utomordentligt
illa underbvggt. Hur systemet skulle fungera i prakti-
en har inte diskuterats. Konsekvenserna kan bli
forddande. Det dr ju fraga om utomordentligt stora
krav som kan stdllas frdn Naturvadrdsverkets sida ba-
serade pa efterkontroll d&dr utfallet inte kan £fOrut-
ses. Det skulle under olvckliga omstdndigheter kunna
réra sig om flera hundra miljoner kronor. Tvpbesikt-
ningsutredningen avvisade f&rslag om motsvarande av-
CINEER

12. Vad betrédffar bilavgaskommitténs underlag om
hdlsorisker och besvdr hdnvisas till utldtanden av
nrofessorerna Axel Ahlmark och Gideon Gerhardsson.

Ahlmark framhé&ller att nagra sdrskilda data knappast
framlagts till stéd f£or unofattningen att bilavgaser
na i luften i vart land skulle medfdra annat &n for-
hédllandevis lindriga ohdlsoeffekter av Svergdaende
natur och inom lokalt begrdnsade omraden. Om en batt
ring av befolkningens h&dlsotillstadnd skulle upptré&da
efter en reduktion av bilarnas fdroreningar torde
omfattningen av denna bli férhdllandevis ringa. An-
talet fall av cancer i landet skulle inte mdrkbart
paverkas.

Gerhardsson framhéller att bilavgasnroblematiken in-
te vid internationell jadmforelse dr av den storleks-
ordningen att motivera snabba sdrbestdmmelser.

13. Det underlag som kommittén framlagt betrdffande
bilavgasernas bidrag till f&rsurningen &r inte Over-
tvgande. Salpetersvran sidgs pa 30-40 ars sikt f&
stdrre betydelse for fdrsurningen vid sidan av sva-
velsyran. Underlaget fOr den beddmningen att nedfal-
let av salometersyra skulle komma att f6rdubblas &r
minst sagt bristf&dllig. Bilen sdgs svara for hilf-
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ten av svavelsyrenedfallet, men bilarnas kvadveoxid-
utsldpp kommer unpenbarligen inte att fdrdubblas.
Trots detta konstateras att de mvcket langtgéende
forslag kommittén l&dgger fram bara skulle minska
nedfallet av salpetersvra med ca 10 %, men om salne-
tersvran svarar fér 1/3 av fdrsurningen minskar denna
bara med ca 3-4 %. FSrsurningsnroblemet maste unoven-
barligen angripas med andra atgdrder - pa internatio-
nell bas.

14. Referenser:

Ahlmark/Gerhardsson, Hdlsorisker/bilavgaser
Tva utldtanden med anledning av ramporten 2/83
Hdlsorisker till £&1jd av bilavgaser fran
Statens Miljomedicinsla Laboratorium.
Bilindustrifdreningen, apnril 1983.

Dieselavgaser 1981, Ldgesrapnort och policy-
uttalande, Bilindustrifdreningen, apnril 1981.

Europa och bilindustrin, Rapport fran ett ak-
tuellt seminarium om bilindustrins villkor,
vidareutveckling av sdkerhets- och miljdkrav,
och fortsatt samverkan mellan EG och Sverige,
Bilindustrifdreningen, 1983.

Sverige i otakt - en l&dgesrapport om interna-
tionella fordonsbestdmmelser och fdrenklad
typbesiktning, Bilindustrifdreningen, januari
1983.

Sarskilt yttrande av den sakkunnige Hultkvist

Som langsiktigt mal for bilavgaspolitiken bor enligt

min uppfattning gdlla att den tekniskt sett badsta av-
gasrening som kan erhallas till rimliga kostnader skall
anvdndas pa fordon som sdljs i Sverige. Med detta hdlso-
och miljopolitiska ma&l i sikte bor innehdllet i bil-
avgaspolitiken med avseende pa kravnivaer, genomfdrande
och kontroll utformas med hdnsyn dven till exempelvis
energi-, transport-, handels-, industri- och budget-
politiska effekter.

Personbilar

Jag foreslar foljande:

a) Nuvarande kravniva enligt bilavgaskungdrelsen be-
hdlls tills vidare som obligatorium.

b) Blyfri bensin infdrs fr o m 1987-07-01 och bensin-
skatten differentieras, allt i enlighet med kommitténs
forslag.
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Cc) Sverige genomfor Gverldggningar med Ovriga Vist-—
europa (6vriga Norden, Schweiz, EG, enskilda EG-linder
m fl1) i syfte att fridmja intresset for anvandning av
blyfri bensin och katalysatorteknik f&r avgasrening.
Overléggningarna genomfdrs snabbt och energiskt.

d) Om Overlaggningarna leder fram till bedémningen att
i varje fall blyfri bensin kommer att infdras i de

flesta ldnder i Viasteuropa inom, 13at mig sdga, en tio-
arsperiod, infdér Sverige en obligatorisk kravniva& som
normalt férutsdtter katalytisk avgasrening. Den exakta
kravnivan och tidpunkten fdr genomfdrandet bestims med
hdnsyn till intresset av internationell samordning.

e) Om &verldggningarna inte ger anledning till en be-
doémning enligt d) infdr Sverige relativt snabbt krav-
nivan USA-83 som frivilligt alternativ. Dessa fordon
har hdgre produktionskostnad &n andra och kan tillatas
koras endast i lander med tillgang till blyfri bensin.
FOr att stimulera marknadsfdring och anvandning av
fordonen rabatteras fdrsidljningsskatten och den arliga
fordonsskatten.

f) Nar de internationella &verlaggningarna har av-
slutats tillsdtts en utredning om kontrollfr&gorna.
Beslut med anledning av utredningens resultat fattas
samtidigt med beslut enligt d) eller e).

Jag vill vidare fadsta uppmidrksamheten p& att nuvarande
kravnivad enligt bilavgaskungdrelsen i kombination med
en nyligen skdrpt kontroll av bilar som har tagits i
trafik (A10) kommer att innebdra minskade avgasproblem
i takt med att &dldre fordon, f&r vilka bilavgaskun-
gorelsen inte gadller, tas ur trafik ->ch ersitts med
nya fordon.
{
\

Kommittén fOresldr kravnivadn Schweiz-87 (blyad bensin)
som obligatorium fr o m 1988 &rs modeller. Enligt den
tekniska expertisen ger denna nivad ddliga och energi-
krédvande motorkonstruktioner. Kommittén anger sjalv
okningen i bensinfdrbrukning till mellan 5 och 15 pro-
cent. Jag anser att det dr oldmpligt att infdra denna
kravnivd som mellansteg p& vdgen till katalytisk av-
gasrening, som &r badttre i miljomidssigt, tekniskt och
ekonomiskt hdnseende.

Sverige bor i Overl&dggningarna med Schweiz fdrsdka
paverka landet att, liksom Sverige, infdra blyfri ben-
sin och att férena sig med Sverige ndr det giller att
hdvda intresset av en inom Visteuropa samordnad skarp-
ning av bilavgaspolitiken.

Kommittén hinvisar till typbesiktningsutredningens
forslag ndr det gédller kontrollfrdgorna. Jag &r tvek-
sam till behovet av att genomfdra denna utbyggda kon-
troll. Det &r enligt min mening angeldget att &Aven
férsdka samordna kontrolladtgdrderna internationellt.
Aven dessa frdgor bdr alltsa tas upp i 6verlaggningarna
med andra l&nder.
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Nar katalytisk avgasrening har infdrts kommer den
viktigaste kontrollen att avse att hindra kdérning pa
blyad bensin, eftersom sadan bensin forstor kataly-
satorns avgasrenande effekt. Eventuellt kan man ndja
sig med en enkel kontroll hdrav vid den arliga kontroll-
besiktningen (skdrpt CO-prov vid tomgédng) i stallet
for den omstdndliga kontroll vart femte &r som kom-
mittén foresldr att bildgaren frivilligt kan gora for
att behdlla fordonsskatterabatten. En enklare, men
obligatorisk arlig kontroll bor ha forutsdttningar att
bli mer andamdlsenlig. Denna fraga hor till de som bor
prdvas av den av mig foreslagna kontrollutredningen.

Intresset av internationell samordning &r stort aven
pad detta omrade, inte minst med tanke pa& att Sverige
har en stor andel av produktionen av dessa fordon.
Bilavgaspolitiken for tunga fordon bdr alltsa tas upp
i Overlaggningar med andra l3nder.

Sdrskilt yttrande av den sakkunnige Hogberg

Liksom professor Friberg delar jag i allt vasentligt
kommitténs syn pad det angeldgna i att atgarder vidtas
for att minska utslédppen av skadliga &mnen i avgaser
fran motorfordon. Den totala utsldppsreduktionen bor
darvid uppmdrksammas vdl s& mycket som inverkan pa
frekvensen overskridande av enskilda riktvarden for
luftkvalitet. Utifrdn en beddmning av kostnader och
effekter vad avser riskreduktion vid olika handlings-
alternativ ansluter jag mig aven i ovrigt till wvad
professor Friberg anfort i sitt sdrskilda yttrande.

Sarskilt yttrande av ledamdterna Johansson och Higg-
strom

De hoga fororeningshalterna i luften till f61jd av
bilismen &r i huvudsak ett problem for vara storstads-
regioner och for de medelstora tadtorterna. I de sma
tatorterna och pa landsbygden ar daremot luftfdrore-
ningarna till £613jd av bllavgaser av ringa omfattnlng.
De atgdrder som kommittén fOreslar innebir att &aven
bilister fran dessa omr&den fAr bidra kostnaderna for
nodvandiga emissionsbegrénsande atgarder for att &stad-
komma forbdttrad luftkvalitet i de av bilismen miljo-
ma551gt drabbade omrddena. Vi delar kommitténs beddm-
ning att det inte &r praktiskt méjligt att infdra
geografiskt differentierade avgaskrav med de problem
som det skulle medfora for bilhandeln, reservdels-
hadllningen, bilverkstdder och drivmedelsfdrsdaljning.

FOr att kompensera bilisterna i de mindre tatorterna
och pad landsbygden kan geografiskt differentierade
fordonsskatter Overvdgas. En annan méjlighet &ar, att
till personer med icke acceptabel tillgéng till kollek-
tivtrafik ge direkta skattereduktioner. Icke acceptabel
kollektivtrafik kan t ex vara biladgare som inte har
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tillgang till tre bussturer per dag. Det finns siker-
ligen ocksé& andra méjligheter att dstadkomma en rimlig
kompensation till den hdr behandlade kategorin bilister.
Dessa fragor behdver ytterligare belysning. Vi fére-
slar darfor, att innan riksdagen fattar beslut om
bilavgaspolitiken ska dessa frdgor snabbutredas si

att férslag i linje med vara synpunkter kan fdreliggas
riksdagen.

Sarskilt yttrande av den sakkunnige Nordin

Allmént

Kommittén konstaterar att ett inforande av USA-83-krav
i Sverige skulle inneb&dra den fran teknisk synpunkt
bdsta ldsningen, om skdrpta avgasreningskrav skulle
inféras. Jag kan halla med om detta. Avgasreningstek-
niken dr for de amerikanska och japanska fordonsmark-
naderna bade vadlutvecklad och vdl beprévad.

Sverige &r emellertid ett litet land med relativt
sett f& bilar och en liten drivmedelsmarknad. Ett
ensidigt infdrande fOr svensk del av denna teknik i
Europa skulle darfor fa ett antal icke acceptabla
konsekvenser s&som dyrbara sdrldsningar for bilindu-
strin med ty atfdéljande problem av handelsteknisk
natur, stora problem med trafiken Over landets granser
samt, i ofdrdstider, problem med landets férsdrjning
av drivmedel.

Jag anser darfor att kommittén klart bort uttala att

ett infOrande av avgaskrav enligt USA-83 icke kan bli
aktuellt fOr svenskt vidkommande innan framfdr allt

de storre medlemsstaterna inom EG fattar ett motsvarande
belut.

Jag finner det sjalvklart att vi maste f& till stand
reella Overldggningar med framfor allt Europeiska
Gemenskapen om bilavgasproblematiken. Syftet med dessa
Overliaggningar bor vara att férklara var standpunkt

i avgasfragan samt att sdka uppnd en harmonisering av
avgasbestammelserna i Europa. For att en s&dan for-
handlingsrunda skall ha ndgot virde bdr emellertid,
innan denna ar avslutad, inga bindande beslut fattas
for vart vidkommande som inneb&dr krav p& USA-83-be-
stdmmelser eller, som en £f61jd didrav, en introduktion
av en blyfri bensinkvalitet. I stidllet bdr resultaten
av dessa overldggningar vara vagledande for vilka
strategiska beslut vi kan vara beredda att fatta for
framtiden.

Kommittén fdresldr att en blyfri bensinkvalitet bdr
uppfylla en minimispecifikation om AKI 88 (=RON 93 |
och MON 83). |

En sadan blyfri bensinkvalitet kan, under vissa givna
férutsdttningar, tillverkas vid landets raffinaderier.
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Endr bensin dr en internationell handelsvara, anser
jag emellertid av flera sk&l, inte minst foérsdrjnings-
massiga och logistiska, att det &r av synnerlig vikt
att en svensk blyfri bensinkvalitet skall dga mot-
svarande kvalitetsegenskaper som en eventuellt kommande
blyfri bensin ute i Europa. Manga tecken tyder pd att
en sadan blyfri bensinkvalitet skulle f& kvalitets-—
egenskaper motsvarande AKI 87 (=Ron 92 - MON 82). Det
bér har sdrskilt noteras att den amerikanska blyfria
bensinen har ett minimikrav om RON 91 f&r att p& mark-
naden halla ett kvalitetsgenomsnitt av RON 92.

Jag anser att kommittén borde ha beaktat dessa for-
hadllanden och i stdllet uttryckt minimispecifikationen
for en eventuellt kommande svensk blyfri bensinkvali-
tet sasom AKI 87.

Kommitténs plan f&6r en introduktion av en blyfri regu-
larbensin dr att man fr o m ett visst datum fér av-
sdttning inom landet icke f&r importera eller till-
verka bensin till vilken bly har tillsatts och av-
sikten dr att man ddrigenom inom en tidsrymd av ett
par ar skall ha uppnatt blyfrihet vid fors&ljning av
regularbensin pd bensinstationerna. Blyhalten i den
marknadsfdrda regularbensinen kommer att fr o m tid-
punkten fOr import- och tillverkningsforbudet succes-
sivt att nedtrappas. Harutdver kommer &ven blyhalten
i den marknadsforda mediumkvaliteten - en blandning
av oblyad regular och blyad premium - att i det nar-
maste halveras under perioden.

Kommittén har beddmt att en skatterabatt om 20 Sre/
liter regularbensin skall vara erforderlig for att
stimulera konsumenterna att Overga till en s&dan kva-
litet. Skatterabatten foreslas att utga férst nidr bly-
frihet vid forsdljning &r uppné&dd.

For min egen del anser jag den konstruktion till styr-
medel som kommittén framlagt, innebdrande vid ett an-
tal tillfdllen olika skatterabatter och skattehdjningar
for de skilda bensinkvaliteterna, vara bade komplicerad
och felaktig.

Enligt min mening bor i stillet en skattedifferentie-
ring infdras vid tidpunkten f&r import- och tillverk-
ningsfdrbudet, med syfte att tidcka de dkade produk-
tions- och distributionsmerkostnader som d& uppkommer ,
om raffinaderierna endast far producera och leverera
en blyfri regularbensin pd den svenska marknaden. I
dagslaget torde en skattedifferentiering om ca 5-10
6re per liter ge tdckning f&r dessa merkostnader, sam-
tidigt som denna differentiering skulle vara ett till-
rdackligt incitament £or oljeforetagen att under bibe-
hédllande av den fria konkurrensen pa marknaden och

med en rimlig overgangstld kunna introducera en oblyad
regularbensin pa landets bensinstationer.
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Avslutningsvis vill jag sarskilt understryka vikten
av att sdrskilda regler tillskapas fOr de inneliggande
beredskapslagren av blyad regularbensin - av vilka
huvuddelen av den lagrade volymen hdller en blyhalt

av 0,7 gram bly/liter - nar dessa av kvalitetsskal
maste omsdttas.
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Utredningsdirektiv och genomforande

Regeringen bemyndigade den 5 maj 1977 chefen fOr jord-
bruksdepartementet att tillkalla en kommitté med hogst
sju ledamdter med uppdrag att utreda frédgor om luft-
vardsproblem pd grund av bilavgaser. Darvid anfdrde
chefen f&r jordbruksdepartementet, statsradet Dahlgren,
féljande:

"Under senare &r har betydande insatser gjorts i
Sverige inom luftvdrdens omrade. Genom olika lagar
har utsldppen av féroreningar fran skilda slag av
kallor begransats.

Utsldppen av luftfdroreningar fran industriella an-
lidggningar, anldggningar f6r vdrme- och elproduktion
samt sopfdrbridnning m m prévas enligt miljoskydds-
lagen (1969:387). D&rvid kan meddelas de villkor som
bedéms ndédvindiga fradn miljoskyddssynpunkt. Miljo-
kraven skarps successivt i takt med att reningsteknik-
en utvecklas. Inom statens naturvardsverk pagar i sam-
arbete med berdrda branscher arbete pa att fa fram
underlag f6r nya riktvdrden for hoégsta tillatna ut-
sldpp fr&n olika slag av anlaggningar.

De &tgidrder som har genomfdrts vid olika industriella
anlidggningar har minskat de totala utsldppen av luft-
féroreningar inom de flesta industribranscher, trots
att produktionen samtidigt har &kat. Luftfdroreningar
fran industrin paverkar dirfoér i dag luftkvaliteten i
tdtorter i Sverige i mindre utstrdckning &n tidigare.
I titorterna ar i stdllet framst luftfdroreningar fran
lokaluppvadrmning och fré&n trafiken mer betydande.

Det finns ladngtgdende program f&r att komma till ratta
med luftfororeningar fran lokaluppvarmning. Den ut-
byggnad av fjadrrvarme som fn pagar i tatorterna kan
vidntas minska fdroreningskoncentrationerna dar avse-
vidrt. Riksdagen har vidare beslutat om begrédnsningar
av utslédppen av svavel fradn forbrdnning av bl a olja
(prop. 1976/77:3, JoU 1976/77:4, rskr 1976/77:24).

Med stdéd av lagen (1976:1054) om svavelhaltigt bréansle
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har i forordningen (1976:1055) om svavelhaltigt brins-
le infdrts begrédnsningar fo&r utsléppen av svavel fran
fOrbradnning av fossila brénslen. Innebdrden av dessa
begrédnsningar &r att olja med hdgre svavelhalt 3n en
viktprocent inte far anvidndas i stora delar av landet.
Ytterligare begré&nsningar kommer successivt att in-
foras. Syftet med dessa bestidmmelser &r att minska
svavelutsldppen till den nivad som gdllde i bdrjan av
1950-talet.

Bestdmmelser om. hegrdnsning av utslédppen av luf:fdro-
reningar fran fordon har infdrts successivt. Fdr ben-
sindrivna fordon har fdreskrivits sluten vevhusventila-
tion pa& modeller fr&n &r 1969 eller senare. Bes:ziam-
melser om hdégsta halt av koloxid vid tomgdngskdrning
har ocksé& inforts f6r alla &rsmodeller. FOr modeller
frén ar 1971 och senare finns regler om avgasrening.
Reglerna har skédrpts fr o m 1976 &rs modeller. I fraga
om bilar med dieselmotorer gidller sedan &r 1969 vissa
bestdmmelser om begrénsning av sotutsl&pp.

Bestdmmelserna om begrédnsningar av avgasutsldppen fran
fordon finns i bilavgaskungdrelsen (1972:596). Bestam-
melserna tdcker f n inte hela fordonsparken. FOr ut-
slapp av fororeningar fr&n bensindrivna bilar med mo-
torer som har en cylindervolym understigande 0,8 1
eller, om cylindervolymen inte kan bestdmmas, en ef-
fekt som understiger 30 hdstkrafter (DIN) samt fran
bensindrivna bilar vars totalvikt &r stdrre &n 2,5

ton gdller inga begrédnsningar. Inte heller g&dller be-
grédnsningar for utslédpp av gasformiga fdroreningar
fran dieselfordon.

Tillsatser till motorbrdnslen kan regleras genom lagen
(1973:329) om hédlso- och miljdfarliga varor. Med stdd
av denna lag har blyhalten i bensin begrénsats till
hégst 0,4 g/1. Med st6d av den tidigare nidmnda lagen
om svavelhaltigt bransle har vidare meddelats fdére-
skrifter om svavelinnehdllet i motorbrdnsle. Salunda
har svavelhalten i bl a dieselolja begridnsats till
hégst 0,5 viktprocent f6r tiden fram till utgdngen av
september 1980 och till hégst 0,3 viktprocent for
tiden déarefter.

Foreskrifter av betydelse f&r att begridnsa luftférore-
ningar till fo6l1jd av bilavgaser finns ocksd i miljo-
skyddslagen. Denna lag reglerar visserligen inte
direkt utslédpp av avgaser fradn fordon, men den &r
tillémplig pa& végar och andra fasta trafikanl&ggningar.
Med stdd av miljoskyddslagen kan s&lunda ingripande
ske mot saddana anlaggningar t ex med fdéreskrifter om
skyddsatgédrder eller inskrédnkningar i den stdrande
verksamheten. Miljdskyddslagen ses f n dver av en ut-
redning (Jo 1976:06) som bl a har att dvervadga ocksa
fragor rorande tillst&ndsprdvning av vagar.

Under de senaste aren har flera undersdkningar gjorts
f6r att kontrollera effekten av gidllande begrédnsningar
av bilavgasutsléppen. Samtliga undersodkningar visar
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att en betydande andel av de nya bilarna har avgasut-
sliapp som i ett eller flera avseenden Overskrider
grinsviardena i bilavgaskungdrelsen. I en mindre under-
sdkning har dven ca fem ar gamla bilar provats. Ut-
slippen fran dessa var avsevart stdrre &n fran samma
slags bilar da& de var ndstan nya.

Resultaten av undersdkningarna visar att bilavgaslag-
stiftningen har medfdrt en minskning av férorenings-
utslippen fran de enskilda fordon och sdledes haft
positiva effekter. Minskningen har emellertid inte
varit tillrdcklig fér att motverka en Okning av de
totala utslappen till f61jd av den Okade bilparken.

I Sverige har till skillnad mot vad som skett pa
vissa h&ll utomlands och internationellt grdnsvadrden
f6r luftkvalitet med hiansyn till fdroreningar fran
bilavgaser &nnu inte faststdllts. Matningar av sadana
féroreningar, som under senare ar genomfdrts i at-
skilliga tdtorter, visar att de grdnsvidrden som har
antagits utomlands ofta Overskrids.

Fradgan om ytterligare atgdrder for att begrdnsa luft-
féroreningar genom bilavgaser behandlades av riksdagen
&r 1974. I en reservation till jordbruksutskottets
betinkande i fragan uttalades bl a att forberedelser
snarast borde komma till stdnd for ytterligare skarp-
ningar av avgasreningsnormerna. Vidare uttalades i
reservationen att frdgan om utnyttjande av gas som
motorbriansle borde utredas och att utvecklingsarbetet
betriffande nya motortyper borde intensifieras. Med
bifall till reservationen beslutade riksdagen att ge
regeringen till k&nna vad som anfdrts dari (mot.
1974:319, JoU 1974:42, rskr 1974:324).

Som jag inledningsvis har berdrt har under senare ar
betydande insatser gjorts for att begransa utslapp av
luftféroreningar fran olika k&llor. Ocksa ndr det
giller luftféroreningarna fran biltrafiken har be-
stiammelser om begrdnsning av utslédppen inforts. Bil-
avgaserna har emellertid nu, trots de begransningar
av utslippen som har skett, blivit det dominerande
luftvardsproblemet framfér allt i de stdrre tdtorterna.
Mot denna bakgrund &r det enligt min uppfattning ndd-
vandigt att vidta ytterligare &tgédrder for att minska
luftfdroreningar fran fordon.

Den p& kort sikt viktigaste &tgédrden i sammanhanget
4r att forbdttra efterlevnaden av de bestadmmelser som
nu galler om begridnsning av avgasutsldppen. Chefen
fér kommunikationsdepartementet har tidigare till-
kallat en sdrskild utredare (K 1977:40) med uppdrag
att 6vervidga och foresld forbdttringar i typbesikt-
ningssystemet m m. Utredaren kommer i samband med att
han behandlar kontrollen av fordons beskaffenhet fran
trafiksidkerhetssynpunkt ocksad att ta upp frédgan om en
forbattring av kontrollen av att nya bilar uppfyller
gillande avgasbestammelser. Utredaren skall vidare

bl a préva vilka &tgarder som kan vidtas for att for-
battra den l8pande kontrollen t ex i samband med de
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drliga kontrollbesiktningarna samt hur férbittrade:
serviceméjligheter nir det gédller avgasrenande systtem
skall kunna &stadkommas. Enligt min mening bor widl
sidan av nu ndmnda utredning en sidrskild kommitzé
tillkallas for att - mot bakgrund av en beddmning cav
bilavgasutsldppen fran hidlso- och miljosynpunkt -
dvervéga vilka ytterligare &tgirder som behdvs £6r

att minska de luftvadrdsproblem som orsakas genom fcOr-
oreningsutsléapp fr&n fordon.

Som underlag f&6r sina Overvidganden bdr kommittén

stdlla samman nu tillgdnglig kunskap om effekter péa
midnniskans hdlsa och p&d miljdén av utsldpp av bilav--
gaser. Aven la&ngsiktiga h&lsorisker bdr dirvid beakktas.
I detta sammanhang bdr kommittén ocksa gdéra en gencom-
gang av utldndska och internationella gransvarden ffor
sadana fororeningar som ing&r i bilavgaser.

Kommittén bdr vidare s&ka klarldgga effekterna fram
luftvardssynpunkt av de olika &tgirder pa bilavgas--
omradet som hittills har vidtagits i Sverige.

Beddmningen av frdgan om vilka avgasreningskrav somn
skall gédlla i framtiden madste bl a ske mot bakgrundil

av utvecklingen utomlands. Kommittén bdr d&Arfdr ut-—
vdrdera gdllande och planerade utlindska avgasreninigs-
normer. Reningseffekt, kontroll- och servicebehov
under bilens hela livsldngd bdr studeras. Vidare bdr
belysas den tekniska utvecklingen i Sverige och inter-
nationellt nar det gédller nya fordons- och motortyper
samt branslen.

Mot den bakgrund som jag nu har angivit bdér kommitt én
prova behovet av att infdra foreskrifter om ytterlig-
are minskning av fororeningsutslidppen fr&n fordon. I
férsta hand bor 6vervidgas bestdmmelser om begrinsning
av avgasutsldppen ndr det gdller sddana slag av fordon
son f n inte omfattas av sddana bestadmmelser. Kommittén
bér vidare préva om behov fdreligger av en skdrpning
av nu gdllande avgasreningsnormer. En viktig utgangs-
punkt fOr kommitténs &vervidganden i denna del bdr vara
Snskem&l om en anpassning till avgasreningskrav som
tillédmpas utomlands. Vinsterna fr&n h&lso- och miljo-
synpunkt av fdreslagna atgdrder mdste sjdlvfallet
vdgas mot de kostnader férslagen medfdr. Vid sin be-
démning av frédgan om de framtida avgasreningskraven
bor kommittén beakta vilka resultat som kan nas genom
de férslag om forbdttrad kontroll som den av chefen
fér kommunikationsdepartementet tillkallade utredaren
redovisar. Jag vill i detta sammanhang erinra om att
beslut om skdrpning av avgasreningsnormerna fdrst pé
lang sikt medfdr férbattringar fran luftvardssynpunkt.
Det &r darfor viktigt att kommitténs Overvaganden sker
utifrdn ett langsiktigt perspektiv.

Av vad jag nu har anfért foéljer att ocks& andra at-
gdrder boOr Overvidgas for att sirskilt pa& kort sikt
forbattra luftfororeningssituationen i de stdrre tit-
orterna. M&jligheterna att minska fdroreningshalterra
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genom t ex forbdttrad trafikplanering boér d&rfdr ock-
s4 provas. De atgdrder som hittills har genomfdrts i
detta avseende innefattar olika trafikzonsystem och
trafiksaneringar i syfte att avlasta utsatta omraden
fran trafik. Vidare har p& en del hall bilfria ytor
inridttats och gang- och cykeltrafik separerats fran
biltrafik. Visst utvecklingsarbete i syfte att ta
fram battre underlag f6r trafikplanering som motverkar
bilavgasproblem pdgar i samarbete mellan naturvards-
verket, SMHI och Stockholms kommun. Kommittén bdr
6vervaga infdrandet av grédnsvarden f6r luftkvalitet

f8r nu aktuella fdroreningar enligt olika alternativ
samt nya modeller f&r trafikplanering m m med hédnsyn
till luftfdrorening frdn trafik. Ddrvid bor &ven
kostnaderna fér de atgidrder kommittén foreslar redo-
visas. Arbetet bdr bedrivas i samarbete med natur-
vadrdsverket, statens planverk och andra berdrda myndig-
heter och mot bakgrund av pdgadende arbete inom och

utom landet.

Fragor rdrande tillsatser till motorbrédnslen hand-
l4dggs, som jag tidigare har anfdrt, enligt lagen om
hdlso- och miljéfarliga varor. Foreskrifter finns om
bl a hégsta tilldtna blyhalt i bensin. Enligt vad jag
har erfarit Overviger produktkontrollnidmnden f n fréagan
om viss skdrpning av dessa fdreskrifter. Mera langt-
gadende restriktioner ndr det gédller anvdndningen av
tillsatsamnen i motorbrédnslen kan emellertid ha ett
nira samband med motorernas tekniska utformning. Kom-
mittén bdr darfdor i samradd med produktkontrollndmnden
préva behovet av samordning av framtida bestdmmelser
om avgasrening och om tillsatser till motorbrdnslen.

Det dréjer som jag tidigare har berdrt relativt lang
tid innan nya best&immelser om avgasrening kan f& av-
sedd effekt fran luftvdrdssynpunkt. Det dr darfor
angelidget att man ocksd genom forskning och utveck-
lingsarbete fortldpande kan fdlja savdl riskerna for
hilsan och miljén av bilavgaser som utvecklingen av

nya fordons- och motortyper, brédnslen m m. Kommittén
bdr s&som en del av sitt arbete ocksad utarbeta ett
program fér fortsatt forsknings- och utvecklingsar-
bete ndr det gdller frdgor om fdroreningar fran fordon.

Samrdd bdr ske mellan den av mig nu fdéreslagna kom=-
mittén och den av chefen f&6r kommunikationsdeparte-
mentet tidigare tillkallade utredaren med uppdrag att
dverviaga och fdresld forbattringar i typbesiktnings-
systemet m m. Kommittén bdr vidare samrada bl a med
utredningen fér dversyn av miljoskyddslagen."

Filliggsaizekiiy

Genom beslut av regeringen den 8 mars 1979 erhdll
kommittén tilldggsdirektiv. D&arvid anférde chefen
fér jordbruksdepartementet, statsradet Enlund, bl a
féljande:
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"Blyhaltiga &mnen tillsé&tts vid tillverkning av motor-
bensin i syfte att Oka bensinens oktantal. Detta bly
sldpps sedan ut i luften tillsammans med andra féro-
reningar i avgaserna fran motorfordon.

De allvarliga hédlso- och miljorisker som har samband
med utslédppen av bly via bilavgaser har uppmdrksammats
alltmer pa& senare tid. Sarskilt har riskerna fo6r be-
stédende skador p& barn vallat oro.

FOr att minska blyutslappen besldt regeringen i juni
1978 om en sdnkning av blyhalten i bensin fran 0,40
g/1 till 0,15 g/1. Betraffande regularbensinen géadller
sdnkningen av blyhalten fran den 1 januari 1980 och

i frédga om premiumbensin fradn den 1 juli 1981.

Som jag nyligen har framh&llit i riksdagen &r det ange-
ldaget att lagblybensin kan infdras tidigare an vad som
forutsatts i beslutet i juni 1979. Vid samma tillfalle
uttalade jag vidare att en oOvergang till lagblybensin
emellertid inte radcker for att ldsa de allvarliga h&lso-
och miljoproblem som orsakas av blyet i bilavgaserna
utan att det &r nodvandigt att sa snart som mojligt

ga o6ver till ett helt blyfritt motorbrédnsle. Jag ut-
talade ocksa att ett sadant motorbrédnsle bor introdu-
ceras pa den svenska marknaden inom kommande femdrs-
period.

Atgadrderna for att &stadkomma en tidigarel&dggning av
inforandet av lagblybensin och fo6r att underlatta en
introduktion av blyfritt brédnsle m&ste beslutas under
detta ar. I samforstdnd med bilavgaskommittén har jag
darfor ldmnat uppgiften att utarbeta forslag till sa-
dana atgdrder till en sarskild arbetsgrupp som jag
nyligen har tillsatt. Gruppens forsta huvuduppgift

ar att Overldgga med petroleumbranschen om namnda
tidigareldggning av infdérandet av l&gblybensin och

s& snart som moéjligt ldgga fram foérslag till &tgdrder
med detta syfte. Med utgdngspunkt i att blyfri ben-
sin av regularkvalitet skall introduceras p& den
svenska marknaden inom kommande femdrsperiod skall
gruppen som en andra huvuduppgift prova ndr och hur

en sadan introduktion skall ske och vilka medel som
behdévs for att inrikta bilisternas efterfragan pa
blyfria motorbranslen. Arbetsgruppens tredje huvud-
uppgift bestar i att utforma forslag till bestammelser
om hur nytillkommande bilar skall vara konstruerade
foér att utan skador pa& motor och brdnslesystem kunna
drivas med ett blyfritt brédnsle och med ett brénsle
som kan innehalla metanol eller annan alkohol. Férslag
om atgédrder for att underldtta Svergdngen till blyfritt
brédnsle skall redovisas senast den 1 september 1979.

Blyutslédppen genom bilavgaser torde inte kunna upphdra
helt inom en nédra framtid, eftersom en del av den nu
rullande bilparken inte kan koras pd en blyfri bensin

av regularkvalitet. Sarskilda &tgarder mdste darfodr
vidtas for att i det ladngre tidsperspektivet genomfdra
en total Overgang till blyfritt brédnsle. S&dana &tgdrder
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har samband med fragor om framtida krav pad avgasrening
och brédnslefdrbrukning. Det &dr darfor naturligt att upp-
giften att utreda fragan om sddana &atgarder anfortros

bilavgaskommittén genom tilldggsdirektiv.

Kommitténs uppdrag bdér sdlunda mot bakgrund av vad jag
nu har anfort kompletteras med uppgiften att lagga fram
ett fdérslag till tidsplan for en fullstdndig avveckling

av blytillsatser i motorbensin. I samband darmed boér
kommittén belysa vilka konsekvenser fra&n hdlso- och
miljoésynpunkt samt fradn energifdrbruknings- och for-
sOrjningstrygghetssynpunkt sammansdttningen av fram-

tida motorbrédnsle fo6r bensinmotorer kan medfdra. Darvid
bor beaktas de mojligheter till en hoggradig avgasrening
som Overgangen till blyfritt motorbrdnsle medger. I detta
sammanhang bdr kommittén tillgodogdra sig de erfarenheter
som har gjorts i andra lander, framst USA och Canada, i
frdga om blyfri motorbensin. Fran hdlso- och miljosynpunkt
finns anledning att sarskilt uppmdrksamma den risk som
finns fOr en okning av halten av bensen och andra aro-
matiska kolvidten. Aven hédlsoriskerna vid hanteringen av
sjadlva branslet bor givetvis beaktas i detta sammanhang.

Frdgan om framstdllning och utnyttjande av syntetiska
drivmedel utreds f n av Svensk Metanolutveckling AB
(SMAB). Den av statsrddet Tham nyligen tillkallade
delegationen (I 1979:01) fo6r solvarme och bradnslen som
kan ersatta olja har dartill till uppgift att behandla
frdgan om styrmedel, foreskrifter och introduktions-
strategi for syntetiska drivmedel. Med hédnsyn hartill
d4r det angeldget att bilavgaskommittén fortldpande
hdller kontakt och samrader med savdl namnda delega-
tion som SMAB. Samradd i hadr namnda fragor bdr ocksa
ske med berdrda myndigheter och organisationer, i
forsta hand statens naturvardsverk, arbetarskyddssty-
relsen, produktkontrollndamnden och den av mig till-
satta arbetsgruppen."”

Utredningsarbetets bedrivande

Kommitténs uppgift har enligt direktiven varit att
vdrdera hdlso- och miljoriskerna till £61jd av bilav-
gaser och med utgangspunkt fradn bland annat denna
vardering foresla atgdrder mot biltrafikens luftfdro-
reningar.

Kommittén har darvid prdvat behovet av att infdra
foreskrifter om ytterligare minskning av fdrorenings-
utslappen fran fordon. Eftersom ett beslut om skarp-
ning av avgasreningsnormerna medfdr forbadttringar fran
luftvadrdssynpunkt férst pd l&ng sikt har kommittén an-
lagt ett langsiktigt perspektiv i sina 6vervaganden.
Kommittén har &ven O6vervidgt &tgdrder, fridmst inom tra-
fikplaneringsomradet, fOr att pd kortare sikt forbattra
luftfororeningssituationen i tdtorterna. I samband
ddrmed har riktvdrden foOr luftkvalitet o6vervagts och
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en spridningsmodell fo6r bilavgaser utarbetats som hjdlp-
medel for trafikplaneringsarbetet. Fragor om tillsatser,
framst bly, till motorbensin har o6vervagts dels utifran
sambandet med avgasreningstekniken, dels utifran dessa
amnens hdlsorisker. Slutligen har &ven behovet av fort-
satt forsknings- och undersodkningsverksamhet Overvéagts.

For att fa underlag for en beddémning av hdlso- och miljo-
effekter av bilavgaser har kommittén bl a 1latit utfodra
matningar av koloxid-, kvavedioxid- och sothalter pa
olika typer av gator i tre modellorter, Stockholm, Umea
och Orebro. Dessa matresultat har tillsammans med andra
tillgangliga mé&t- och berdkningsresultat utnyttjas £for

en medicinsk beddmning av dagens bilavgassituation och
for utveckling av en modell for berdkning av avgas-
halter i gatuluft.

Beradkningsmodellen har utnyttjats for beddmning av
avgasproblemen i modellorterna ar 2000 vid olika an-
taganden betrdffande framtida trafikutveckling och
avgasreningskrav. De berdknade avgashaliterna har har-
vid jamforts med de rekommendationer betraffande halter
av koloxid och kvavedioxid som foreslagits av arbets-
grupper inom Varldshédlsoorganisationen (WHO). Dessa
jémforelser har sedan fatt ligga till grund fO6r en be-
doémning av vilka trafikplaneringsatgdrder som i de
olika fallen krdvs for att uppna en acceptabel luft-
kvalitet. Berdkningsmodellen har &dven anvédnts for en
Ooversiktlig kartldggning av bilavgassituationen i
ovriga orter i landet ar 1980 och ar 2000.

Som ytterligare underlag fo6r den medicinska beddmningen
har kommittén 1atit utfdra en sammanst&dllning av re-
sultat av olika undersdkningar av hdlsoeffekter av
olika a@amnen som forekommer i bilavgaser. En undersok-
ning av besvar av bilavgaser har genomfdrts liksom
genotoxicitetstester av avgaser. Ett internationellt
forskarsymposium om cancerogena och mutagena effekter
av luftfororeningar har anordnats pa& uppdrag av bilav-
gaskommittén, projekt Kol-Hdlsa-Miljo, Nordiska Minis-
terrddet och statens naturvardsverk. Detta underlag
har utnyttjats for att bedoma hdlso- och miljoeffek-
terna av bilavgaser i dagslaget och for olika fram-
tida &tgdrdsalternativ. Underlaget har &aven utnyttjats
foér att Svervadga lamplig nivd och utformning av rikt-
varden for luftkvalitet for att skydda befolkningen
mot hdlsorisker genom bilavgaser.

Olika avgasreningskravs effekter pad utslédppen fran
fordon under hela brukningstiden har undersdkts genom
omfattande praktiska provningar. Aven olika bré&nslens
inverkan har undersokts. De samhallsekonomiska konse-
kvenserna av olika avgasreningskrav och av infdrande
av blyfri bensin har utvdrderats.

Kommittén har studerat fem olika handlingsalternativ
betraffande fordon och brédnslen och utvarderat deras
konsekvenser betraffande hdlso- och miljoeffekter och
Oovriga samhédllsekonomiska konsekvenser, som kostnader,
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branslefdrbrukning, etc. De studerade alternativen @&r
anpassning till beslutade krav i USA, till beslutade
krav i Schweiz och till tva& olika forslag till fram-
tida krav inom EG samt bibehdllande av dagens svenska
krav.

Kommitténs slutliga stdllningstagande baseras pa en
bedémning av hédlso- och miljoeffekterna av bilavgaser
samt en avvdgning mellan de fdOrbadttringar eller fOr-
samringar fran hdlso- och miljosynpunkt samt andra
synpunkter som uppkommer genom dels olika &tgadrder
betrdaffande fordon och bréadnslen och dels trafikplane-
ring. De samhdllsekonomiska kostnaderna eller vinsterna
i andra avseenden som t ex arbete, komponenter, under-
hdll och brédnsle fo6r bilar, restider, tillganglighet,
framkomlighet etc f6r trafikanter har hdrvid &aven
beaktats.

Viktiga utgangspunkter fO6r avvdgningsdiskussionen a&ar
bl a fragor om vissa riskgrupper inom befolkningen
skall skyddas eller inte, hur stor vikt som skall
ldggas vid miljoeffekterna av bilavgaser, hur stort
ansvar och vilka kostnader som skall aldggas trafi-
kanterna for att forebygga emissioner, hur stora im-
missioner omgivningen skall anses behdva tdla och hur
stor vikt som skall ldggas vid atgdrder pa fordon och
branslen respektive vid trafikplaneringsatgdrder i
kortare och langre perspektiv.
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Ordforklaringar och forkortningar

Hir forklaras nagra begrepp och férkortningar som kanske inte
dverallt férklaras i texten. Vid forklaringarna har angivits
den betydelse som dr av intresse i detta sammanhang, d v s

bilar och luftfdroreningar.

barridreffekt den inskrdnkning i rdrelse-
friheten for fotgdngare och
cyklister som dstadkommes
av trafikanldggningar

blendpump pump da&r tre bensinkvaliteter
kan levereras genom att pre-
mium- och regularbensin kan
blandas i pumpen till en
mediumkvalitet

cancerogen en cancerogen faktor ar en
faktor som Okar och/eller
tidigareldgger antalet tu-
mOrer i en population

certifiering faststallande av att en for-
donstyp &r i Overensstammelse
med gallande avgaskrav

dos produkten av koncentration
och varaktighet hos en expo-
nering

dos-effektsamband samband mellan dosens storlek

och graden av effekt hos en-
skilda individer

dos-responssamband samband mellan dosens stor-
lek och antalet individer
som drabbas av en viss effekt

emission utsldpp av fororeningar

epidemiologi studium av utbredningen av
sjukdom i en befolknings-
grupp och av de faktorer som
pdverkar utbredningen

episod kortare period med extrema
luftfororeningsforhallanden

exponering utsidttande for en viss luft-
fororeningssituation
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forsdmringsfaktor kvoten mellan utslédppet fran
en bil efter 80 000 km och
efter 6 400 km

genotoxicitet ett amnes formadga att paverka
cellers genetiska material
eller regleringsmekanismer

glidande attatimmars- medelvarden for perioderna

medelvarden k1l 00-08, 01-09, 02-10 osv,
d v s varje dygn har 24 st
glidande attatimmarsmedel-
varden

halt koncentration av en forore-
ning i luft eller annat me-
dium; luftfdroreningshalter
anges i detta betdnkande
huvudsakligen som antal vikts-
enheter fororening per volyms-
enhet luft: ug/m3 eller mg/m3

immission den fororening som manniskor
eller miljon utsatts for,
vanligen uttryckt som halt
eller dos

initiering irreversibel forandring i
cellers genetiska material

katalytisk avgasre- behandling av avgaserna efter

ning forbranningsrummet med hjalp
av katalytisk reaktor, d v s
avgaserna passerar ett skikt
av ett amne som underléattar
omvandlingen av avgaserna
till ofarligare amnen

kontaminering fororening

kdrcykel det schema betrdffande hastig-
het, accelerationer m m som
en bil kOrs efter vid certi-
fiering och andra undersdok-
ningar av avgasutslapp

kOrmonster det monster betrdffande hastig-
het, accelerationer m m som
uppkommer da en bil kors i
trafik

"lean-burn" motorer motorer som kan kdras pa en
mager bransle-luftblandning

mutagen paverkar cellers genetiska
material eller reglerings-
mekanismer
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nomogram berdakningsmodell dAr berdk-
ningarna sker grafiskt, d v s
med hjdlp av kurvor som ut-

trycker de aktuella sambanden

procentil X-procentilen &r den halt
som underskrids eller tan-
geras av x% av matvardena

i en midtserie

revertanter

antal mutationer ett amne
astadkommer i en bakterie-
stam vid biologiska korttids-

test

scavengers tillsatser i blyad bensin
for att minska avlagringar
i motorn

scenario framtidsbild

synergism samverkan mellan olika &amnen

sa att de medicinska effek-
terna blir stdrre an summan
av de enskilda amnenas ef-
fekter

syresensor sond som kanner av syrehalten
i avgaserna och som &r givare
for styrning av bransleflddet

systemtoxisk skadliga effekter som upp-
kommer genom att ett &mne
kommer in i blodbanan och
darigenom nar och kan skada
aven andra organ i kroppen
dn lungorna

toxisk giftig

trafikarbete produkten av antal fordon
och antal kOrda km per for-
don

transportarbete produkten av antal transpor-

terade personer (eller ton
gods) och antal km per per-
son (eller ton gods)

Forkortningar:

AKI Anti-Knock-Index, oktantal
hos bensin uttryckt som me-
delvéarde av RON och MON

AB Svensk Bilprovning
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A10

BAK

CO

CONCAWE

CTH

ECE

EGR

EPA

E23

FID

FK

F40

HC
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de foreskrifter (SNFS 1981:3)
som galler i dag i Sverige
betrdffande tilldmpningen av
bilavgaskungdrelsen (SFS
1972:596)

bilavgaskungorelsen (SFS
1972:596)

byggnadslagen (SFS 1947:385)

bilregisterkungdrelsen
(SFS 1972:599)

byggnadsstadgan (SFS 1959:612)

samband mellan oktantal och
bransleforbrukning

kemisk beteckning for koloxid

the 0il Companies Interna-
tional Study Group for
Conservation of Clean Air
and Water - Europe

Chalmers Tekniska Hogskola

FN:s ekonomiska kommission
for Europa

Exhaust Gas Recirculation
(avgasatercirkulation, d v s
inblandning av avgaser i
bransle-luftblandningen)

Environmental Protection
Agency (motsvarande natur-
vardsverket i USA)

bensin med 23 ¢ etanolin-
blandning

instrument med flamjonisa-
tionsdetektor f&r mitning
av totalhalten kolvaten i
luften eller i avgaser

fordonskungdrelsen (SFS
11917:28::59'5))

de tillampningsfdreskrifter
som gdllde fore A10

samlande kemisk beteckning
for det stora antal kolvidten
av olika slag som ingdr i
avgaserna
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LPG liquified petroleum gas
(motorgas)

MON motoroktantal, mdtt pa ett
bridnsles férmé&ga att motsté
knackning vid hog hastighet

metyltertidrbutyleter, ok-
tantalshdjande amne som Kkan
inblandas i bensin

M15 bensin med 15 % metanolin-
blandning

NOx kemisk beteckning for kvave-
oxider

NO2 kemisk beteckning foOr kvave-
dioxid

Ox kemisk beteckning fOr oxi-
danter

Pba blyhalt i luft

PbB blyhalt i blod

PBL ny plan- och bygglag

(SOU 1979:65,66)

RON researchoktantal, matt pa
ett brédnsles formaga att
motsta knackning vid lag
hastighet

SEA Selective Enforcement Audi-
ting (av EPA utvecklad metod
for efterkontroll av nya bi-
lar for att faststalla att
de uppfyller avgaskraven)

SNV Statens naturvardsverk
SPI Svenska Petroleum Institutet
S9 beteckning p& metaboliserande

system (rdttlever) som an-
vands vid biologiska kort-
tidstest

TA98, TA100 beteckning pa olika testsy-
stem vid biologiska kort-
tidstest dar bakterier av
Salmonella typhimurium an-
vands
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TRAD

TSV

UNEP

UBA

WHO
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Allmdnna rad for planering
av stadens trafiknat, ut-
given av statens planverk
statens vagverk, statens
naturvardsverk och Trafik-
sakerhetsverket

Trafiksdkerhetsverket
United Nations Environment
Program (FN:s miljovards-
program)

Umweltbundesamt (motsQarande
vdsttyska naturvardsverket)

World Health Organization
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deposition 110
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drivmedel 193, 217
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efterkontroll 204, 288
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flexibel arbetstid 131
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Goteborg 75, 165
halt 66
handelshinder 173, 299
hemoglobin 94, 96
hdlsceffekter 85, 263, 278, 316
hdlsoskyddslagen 54
initiering 100
insprutningstidpunkt 210
isomerisering 237
kapacitetsbegrédnsning 133
kartlaggning 134
katalytisk avgasrening
bensindrivna fordon 179
dieseldrivna fordon 183, 210
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koloxid
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koloxidhemoglobin 94
kolvaten
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hdlsoeffekter 100
riktvarden 120
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hadllande 210, 225, 228
korrosion 115, 267
krackbensin 220
krackning 220
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halter 71, 73
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riktvarden 119, 123, 306
kvicksilver 109, 265, 317
kvaveoxider
hdlsoeffekter 91
miljoeffekter 110, 265
riktvarden 119
utslapp 181, 189, 194, 277
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lean burn 194
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utsldpp 118, 277, 318
luftkvalitetskrav 117, 301
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luftrorsinfektioner 89
luftvdgarna 89, 263, 316
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lungcancer 100
lattbensin 220
Malmo 82
medelvarden 66
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mellankylare 212
metanol 74, 198, 222, 224
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miljdskyddsutredningen 53
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modellortsstudier 140
motorgas 198, 223
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mutation 100
matningar 65, 134
nafta 220
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Norrkdping 67, 79
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Otto-motor 178, 220
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halter 73
hdlsoeffekter 93
miljoeffekter 113, 265
riktvarden 120, 122, 306
parkering 133, 310
partikelf&dlla 183
partiklar 181, 263
pH-varde 109
planeringsmdl 125
polyaromater 194
ppm 66
premiumbensin 221, 241
procentil 66, 125
promotion 100
raffinering 218
reformat 220
reformering 236
regionala luftférorenings-
problem 94, 109
regularbensin 221, 241

researchoktantal 225
restid 131
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effekter 166, 283 yrkestrafikkungdrelsen 61
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scenario 140, 142, 268 Orebro 68, 148
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sot
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stoft
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Kronologisk forteckning
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Nytt militart ansvarssystem. Ju.
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. Erséattning for miljéskador. Ju.
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. Att méta ubatshotet. Fo.

. Barn kostar. S.
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. Sysselsattningsstrukturen i internationella foretag. I.
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. Lag mot etnisk diskriminering i arbetslivet. A.
. Den stora omstallningen. |.

. Battre miljoskydd IlI. Jo.

. Vilt och jakt. Jo.

. Utbildning for arbetslivet. A.

. Lag om skatteansvar. Fi.

. Ny konkurslag. Ju.

. Internationella faderskapsfragor. Ju.

. Bestralning av livsmedel. Jo.

. Bilar och renare luft. Jo.
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Systematisk forteckning

Justitiedepartementet
Nytt militart ansvarssystem. [2]
Ersattning for miljéskador. (7]

Ny konkurslag. [24]

Internationella faderskapsfragor. [25]

Forsvarsdepartementet

Former fér upphandling av férsvarsmateriel. [12]
Att méta ubétshotet. [13]

Socialdepartementet
Barn kostar. [14]

Finansdepartementet
Skatteregler om traktamenten m. m. (3]
Koncession for forsakringsrorelse. [5]
Stampelskatt. [8]

Lag om skatteansvar. [23]

Utbildningsdepartementet
Fristdende skolor for inte langre skolpliktiga elever. [1]

Jordbruksdepartementet

Radon i bostader. [6]

Utredningen om anvéandningen av kemiska medel i jord och
skogsbruket m. m. 1. Anvéndning av véaxtnaring. [10] 2. Bekémp-
ning av vaxtskadegérare och ogras. [11]

Battre miljoskydd II. [20]

Vilt och jakt. [21]

Bestralning av livsmedel. [26]

Bilavgaskommittén. 1. Bilar och renare luft. [27]

Arbetsmarknadsdepartementet

Om halften vore kvinnor. [4]

Lag mot etnisk diskriminering i arbetslivet. [18]
Utbildning fér arbetslivet. [22]

Industridepartementet

Lagstiftningen pa karnenergiomrédet. [9]
Direktinvesteringskommittén. 1. Sysselsattningsstrukturen i
internationella foretag. [16] 2. Naringspolitiska effekter av inter-
nationella investeringar. [17]

Den stora omstallningen. [19]

Civildepartementet
Kommunalforskning i Sverige. [15]

Anm. Siffrorna inom klammer betecknar utredningarnas nummer i den kronologiska forteckningen.
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