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Sammanfattning

Regeringen har den 17 februari 2022 gett Transportstyrelsen i uppdrag att
analysera vilka forutsattningar som skulle behéva éndras for att genom
skarpt miljokontroll vid besiktning kunna forbéttra luftkvaliteten. Analysen
ska avse besiktning av personbilar, lastbilar och A-traktorer samt évriga
fordon i den man det bedéms relevant.

Fordonsparkens miljoprestanda ar viktig for att de svenska miljomalen ska
kunna nas. | det arbetet ingar att forbattra forutsattningarna for att uppna en
béattre luftkvalitet. Denna rapport utgor ett kunskapsunderlag och en grund
for Transportstyrelsens fortsatta arbete med regelférandringar av
miljokontrollen vid besiktning i Sverige och i det internationella arbetet med
utveckling av EU-regelverket.

IVL, svenska miljoinstitutet har pa uppdrag av Transportstyrelsen analyserat
behov av och forutsattningar for skarpt miljokontroll vid besiktningen mot
bakgrund av luftkvalitet och végtrafikens utslapp (Sjodin, et al., 2022).

Luftkvaliteten i Sverige har forbattrats under de senaste decennierna, bl. a
genom atgarder inom transportsektorn som exempelvis skérpta avgaskrav
for vagfordon. Transporter ar dock fortfarande en stor kélla till
luftféroreningar med negativ paverkan pa halsa och miljo. Utifran dagens
luftkvalitetsproblem i Sverige orsakar vagfordonens avgaser framst negativa
miljo- och halsoeffekter genom utslépp av kvaveoxider (NOXx) och partiklar.

Nyare fordon har betydligt hogre krav pa laga avgasutslapp an aldre fordon
och &r utrustade med effektiv och avancerad avgasreningsteknik. Under
senare tid har det vuxit fram alltmer kunskap om att avgasreningen pa
moderna fordon — savél latta som tunga — manipuleras eller av andra skal
inte fungerar tillfredsstallande, vilket kraftigt paverkar utslappen av framfor
allt kvaveoxider och partiklar (Sjodin, et al., 2022). De miljoékontroller som
gors vid kontrollbesiktningen idag &r till stor del anpassade till ldre fordon
med betydligt sémre miljoprestanda &n moderna fordon, nyare fordon med
defekt eller manipulerad avgasrening kan vara svara att identifiera med
nuvarande metoder (Sjodin, et al., 2022). For att skarpta miljokrav vid
kontrollbesiktning ska kunna forbattra luftkvaliteten idag och framdver bor
kravskarpningarna framst inriktas mot kontroll av kvaveoxid- och
partikelutslapp fran nyare personbilar och lastbilar.

Det finns svarigheter i att bedoma behov och effekter av skarpta miljokrav
vid kontrollbesiktning beroende pa bristande kunskapsunderlag. Exempelvis
finns osékerheter om storleken av de extra utsldpp som fordon med defekt
avgasrening ger upphov till och i vilken grad ett skarpt miljokrav vid
besiktning paverkar verkliga utslapp.
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Ett kontrollomrade med kontrollmetod som ar anpassad till moderna fordon
och dar ett miljokrav skulle kunna bidra till forbattrad luftkvalitet &r
partikelantalsmatning av dieselbilar med partikelfilter. Den storsta delen av
vagtrafikens partikelutslapp kommer dock fran slitage av vag, dack och
bromsar och inte fran avgaser. Partikelantalskontroll inférs nu i
kontrollbesiktning i nagra europeiska lander. EU-kommissionen har ocksa
tagit fram ett forslag pa ett guidance paper for partikelantalsmétning vid
kontrollbesiktning. Det ar mojligt att infora partikelantalsmétning vid
svensk kontrollbesiktning (Sjodin, et al., 2022). Om partikelantalsmatning
ska inforas i svensk kontrollbesiktning behdver det utredas vidare vilka
typer av fordon som bor omfattas av kontrollen och vilka gransvérden som
kan vara lampliga utifran svenska forhallanden. For att géra miljokontrollen
mer effektiv och relevant bor kraven pa opacitetsmatning tas bort for de
fordon som skulle omfattas av ett eventuellt partikelantalskrav. EU:s
besiktningsdirektiv 2014/45/EU kan behdva andras sa att opacitetsmatning
inte anges som ett obligatoriskt besiktningskrav.

Det finns behov av en riktad kontroll av kvéveoxider vid kontrollbesiktning,
men det &r svart att skatta vilka utslappseffekter ett krav skulle kunna fa
(Sj6din, et al., 2022). Det finns osakerheter om lampliga matmetoder och
gransvarden for kontroll av kvaveoxider vid besiktning, utvecklingen inom
omradet behdver féljas om ett forslag pa kravskarpning ska tas fram.

Luftkvaliteten skulle kunna paverkas positivt om manipulerad
avgasreningsutrustning kunde upptéackas i hdgre grad vid kontrollbesiktning.
Nya kontrollmetoder och kriterier for detta behover utvecklas, ett steg pa
vagen ar att atgarder som foreslas i Transportstyrelsens tidigare
utredningsuppdrag om manipulationsanordningar (Transportstyrelsen, 2022)
genomfors, exempelvis dndringar i avgasreningslagstiftningen.

Kravskarpningar av mindre omfattning som i viss grad skulle kunna leda till
lagre utslapp &r kontroll av felindikator for fler fordonsslag samt kontroll av
OBD-kod for kontroll av felindikatorlampa. Kravskarpningarna skulle
kunna infoéras genom sedvanlig process for Transportstyrelsens
foreskriftsandring.

Idag gors ingen miljokontroll vid kontrollbesiktning av A-traktorer och
kunskapen om miljoeffekter fran A-traktorer ar mycket begransad. En
forutsattning for att kunna inféra miljokontroll vid kontrollbesiktning av A-
traktorer &r att det stalls beskaffenhetskrav pa att en A-traktor ska ha
avgasreningsutrustning.
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Begrepp och forkortningar

Begrepp
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Forklaring

| rapporten anvands ordet bil inte i den
allmansprakliga betydelsen utan i den
betydelse som anges i lagen (2001:559) om
vagtrafikdefinitioner. Dar delas bilar in i
personbilar, lastbilar och bussar. Nar bara
nagot av de har fordonen avses anvands ordet
for det i rapporten. Nar alla fordonen avses
anvands ordet bil.

Samlingsnamn for kvaveoxid (NO) och
kvavedioxid (NO2).

On-board diagnostics, ett inbyggt diagnos-
och kontrollsystem i en bil

On-board monitoring, ett inbyggt system for
kontinuerlig dvervakning av bilens driftdata

Matt pa genomskinlighet. Vid
fordonsbesiktning beddms avgasers roktathet
genom att méata opacitet.

Massan av partiklar i luften som ar mindre an
2,5 mikrometer (um) i diameter.

Massan av partiklar i luften som ar mindre an
10 mikrometer (um) i diameter

Selektiv katalytisk reduktion, en teknik for att
reducera kvaveoxider fran en bils avgaser
med hjalp av reagensvatska (urea)
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1 Inledning

Kapitlet innehaller en beskrivning och kortfattad bakgrund till uppdraget, en
specificering av syfte och fragestallningar, metod for genomfdérandet samt
de avgrénsningar som gjorts.

1.1 Uppdraget

Regeringen gav den 17 februari 2022 Transportstyrelsen i uppdrag att
analysera vilka forutsattningar som skulle behdva éndras for att genom
skarpt miljokontroll vid besiktning kunna forbéttra luftkvaliteten. Analysen
ska avse besiktning av personbilar, lastbilar och A-traktorer samt évriga
fordon i den man det bedéms relevant.

Inom ramen for uppdraget tas inga konkreta atgardsforslag fram, men
utredningen kommer ligga till grund for Transportstyrelsens fortsatta arbete
med utveckling av regelverken for miljokontroll vid periodisk
kontrollbesiktning, saval nationellt som pa internationell niva.

Transportstyrelsen ska redovisa uppdraget till Regeringskansliet
(Infrastrukturdepartementet) senast den 15 februari 2023.

1.2 Bakgrund

Miljokontroll vid besiktning ska sakerstélla att fordonen pa vara vagar inte
paverkar miljo eller halsa mer an vad som kan anses vara rimligt utifran det
skick de var i nar de blev godkénda att borja anvandas. En stor del av miljo-
kontrollen bestar av att kontrollera om avgasreningen &r godtagbar. Vid
kontrollen kan bristfallig avgasrening upptackas, och genom att fel atgéardas
minskar fordonens forsamring av luftkvaliteten.

Miljokontrollen vid kontrollbesiktning regleras i Transportstyrelsens fore-
skrifter och allmanna rad (TSFS 2017:54) om kontrollbesiktning. Genom
foreskrifterna inforlivas direktiv 2014/45/EU? (hadanefter kallat
besiktningsdirektivet) som innehaller minimikrav av vad en periodisk
kontrollbesiktning ska innehalla. Nar foreskrifterna togs fram visade det sig
att det finns vissa hinder for att ytterligare skarpa miljokontrollen,
exempelvis att det ar oklart vilka effekter vissa kontrollpunkter har pa
verkliga utslapp. Jamfort med tidigare foreskrifter skérptes vissa miljokrav
medan andra miljokrav sanktes.

Regeringen ansag att det fanns skal att analysera klimat- och miljoeffekter
av foreskriftsandringarna, vilket resulterade i ett regeringsuppdrag till
Transportstyrelsen och Naturvardsverket ar 2019. Analysen visade att
effekterna av de genomforda regelforandringarna var sma. Osékerheten i

! Europaparlamentets och radets direktiv 2014/45/EU av den 3 april 2014 om periodisk provning av motorfordons
och tillhérande slapvagnars trafiksakerhet och om upphévande av direktiv 2009/40/EG.
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analysen var dock stor, dels pa grund av att det saknas tillrackligt bra
metoder for en sadan analys, dels for att kunskapslaget om enskilda fordons
miljoprestanda fore och efter reparation av avgasutrustning ar begrénsat.

Fordonsparkens miljoprestanda ar viktig for att de svenska miljomalen ska
kunna nas. | det arbetet ingar att 6ka forutsattningarna for forbattrad
luftkvalitet, nagot som regeringsuppdraget som presenteras i den har
rapporten tar sikte pa.

1.3 Syfte och fragestallningar

For att det ska ga att analysera vilka forutsattningar som skulle behova
andras for att skarpa miljokontrollen vid besiktning sa att luftkvaliteten
forbattras, behover vi forst reda ut nagra fragor: Vilka av dagens
luftkvalitetsproblem ar bristfallig avgasrening en del av? Vilka slags utslapp
och vilka fordon ska miljokontrollen inriktas mot for att kunna ge positiva
effekter pa luftkvaliteten i Sverige idag och framover? Sedan gar det att reda
ut vilka hinder som finns for att skarpa miljokontrollen sa att den ger effekt
pa luftkvaliteten samt vad som behdvs for att riva hindren.

1.4 Metod

Transportstyrelsen har anlitat VL Svenska Miljoinstitutet for att bista med
kunskap och bedémningar. IVL har inom ramen for utredningen tagit fram
en rapport om behov av och forutsattningar for skarpt miljokontroll vid be-
siktning mot bakgrund av luftkvalitet och végtrafikens utslépp. Dataunder-
lag har hamtats fran Transportstyrelsens vagtrafikregister och SMHI:s
nationella emissionsdatabas. I\VL har dven bidragit med utslappsberékningar
enligt HBEFA-modellen (Handbook of Emission Factors for Road
Transport).

Transportstyrelsen har dven gjort litteraturstudier och haft mdten med
besiktningsorgan, tillverkare av matutrustning, fordonstillverkare,
Naturvardsverket, Swedac samt Astma- och allergiforbundet.

Mejlkontakt har tagits med representanter fran CITA (International Motor
Vehicle Inspection Committee), myndigheten Faerdselsstyrelsen i Danmark
och Goca Vlaanderen — ett belgiskt expertcentrum for bilbesiktning och
korkort.

15 Avgransningar

Uppdraget inriktas mot sadana kravskarpningar vid den periodiska
kontrollbesiktningen som kan leda till forbattrad luftkvalitet. Klimateffekter
av skérpt miljokontroll analyseras inte.
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Uppdraget innebér att analysera vilka forutsattningar som skulle behdva
andras for att skarpa miljokrav vid besiktning. Nagra konkreta forslag till
forfattningsandringar 1amnas eller varderas inte.

2 Luftkvalitet och avgaser

Kapitlet innehaller en kortfattad beskrivning av nuldge och prognos for
luftkvaliteten i Sverige, de svenska luftkvalitetsmalen samt de hélso- och
miljopaverkande amnen som trafiken slapper ut till luften. Det beskrivs
ocksa vilka utslapp olika typer av transporter, i synnerhet vagfordon, ger
upphov till. Kapitlet avslutas med en kortfattad beskrivning av olika studier
om samhallsekonomiska bedémningar av luftféroreningar som orsakas av
vagtrafiken.

2.1 Luftkvalitet i Sverige

Sverige har i ett europeiskt perspektiv relativt laga halter av luftférorening-
ar, och luftkvaliteten har pa manga hall forbattrats under de senaste 50 aren
(Fredricsson, et al., 2016). Utslappen fran transportsektorn har minskat
under perioden, men transporter &r anda en stor kalla till luftféroreningar.
Trots forbattringarna finns fortfarande manga utmaningar for att na en
luftkvalitet med minimerade halso- och miljoeffekter.

2.1.1 Trafikrelaterade halso- och miljdpaverkande amnen

Luftféroreningar paverkar bade manniskors hélsa och miljon. De ar
kopplade till bland annat hjart- och karlsjukdomar och luftvagssjukdomar.
Svenska studier beréknar att luftféroreningar orsakar tusentals fortida
dadsfall i Sverige varje ar. Flera av de &mnen som paverkar halsan &r
avgasrelaterade och uppstar i fordonstrafik.

Kvéaveoxider (NOx)

Kvaveoxider, ofta kallade NOx, ar samlingsnamn for kvdvemonoxid och
kvavedioxid som bildas nar luftens syre och kvéve reagerar vid hdga
temperaturer, till exempel vid forbranningsprocessen i en bensin- eller
dieselmotor. Kvéveoxider ar giftiga och irriterar luftvagar och slemhinnor.
Utslapp av kvaveoxider leder ocksa till 6vergédning av mark och vatten,
men kan dven orsaka forsurning. Kvéaveoxider medverkar till bildandet av
marknéra ozon som ocksa har effekter pa lungfunktionen samt paverkan pa
dddligheten. Dessutom skadar marknéra ozon jordbruksgroédor, skog och
vild véxtlighet. (Naturvardsverket, 2022 a) (Naturvardsverket, 2022 b)

Partiklar

Partiklar uppstar exempelvis vid vagtrafik genom slitage av vagbana,
bromsar och dack men dven fran forbranning i motorn. Nar partiklarna
andas in kan de orsaka negativa hélsoeffekter i form av luftvagssymtom och
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hjart- och lungsjukdomar samt leda till fortida dodsfall. Partiklar har sérskilt
stora negativa effekter pa barns halsa och orsakar bland annat astma och
forsamrad lungutveckling. Enligt Vérldshalsoorganisationen (WHO) har
aven laga halter negativa halsoeffekter — det finns ingen nedre grans dar
effekterna helt upphdr. Déarfor ar det fordelaktigt for manniskors hélsa att
strava efter sa laga partikelhalter i luft som mojligt. (Naturvardsverket, 2022

c)

Vanligen méts partiklar i PM2,5 och PM10, vilket férenklat innebdr massan
av partiklar i luften som &r mindre &n 2,5 respektive 10 mikrometer i
diameter. Det &r sérskilt de minsta partiklarna som ar forknippade med
storst halsorisker (Naturvardsverket, 2019).

Kolmonoxid (CO)

Kolmonoxid kan bildas vid ofullstdndig forbranning, till exempel i en
bensin- eller dieselmotor. Kolmonoxid blockerar hemoglobinets formaga till
syreupptag i blodet och kan leda till kdrlkrampssymtom hos personer med
hjértbesvar.

Kolvaten (HC)

Kolvéten bildas vid ofullstandig forbranning och omfattar en stor grupp av
amnen. | Sverige kontrolleras framst halterna av bensen och bens(a)pyren i
luften. Flera av de olika kolvétena &r direkt halsoskadliga, exempelvis kan
bensen orsaka blodcancer medan bens(a)pyren kan orsaka lungcancer och

skada arvsmassan.

2.1.2  Miljomal och gransvarden i luft

Miljokvalitetsmalet Frisk luft preciserar hogsta halter av skadliga @amnen
Frisk luft ar ett av de miljokvalitetsmal som ska visa végen till ett hallbart
samhalle och ar antaget och definierat av Sveriges riksdag. Det lyder:
”Luften ska vara sa ren att manniskors halsa samt djur, véxter och
kulturvérden inte skadas.” Inriktningen &r att det ska nas inom en
generation. Inom malet Frisk luft finns preciseringar om hogsta halter for
olika @amnen. Dagens halter av kvavedioxid, partiklar och ozon ligger langt
over de har nivaerna.

Miljokvalitetsnormer skyddar halsa och véaxtlighet

| luftkvalitetsforordningen (2010:477) regleras ett antal miljokvalitets-
normer som har sin grund i EU:s luftkvalitetsdirektiv (2008/50/EG)?. De
syftar till att skydda ménniskors hélsa och till att skydda véxtligheten.

Det finns miljokvalitetsnormer for kvavedioxid, partiklar, markndra ozon,
bensen, kolmonoxid, arsenik, kadmium, nickel och bens(a)pyren. De flesta

2 Europaparlamentets och radets direktiv 2008/50/EG av den 21 maj 2008 om luftkvalitet och renare luft i Europa.
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ar gransvardesnormer som ska foljas, medan nagra ar malsattningsnormer
som ska efterstravas.

Kommunerna ansvarar for att kontrollera luftkvaliteten utifran de flesta
miljokvalitetsnormerna. Vid dvertradelse av normerna kan en kommun eller
region bli alagd att utfarda atgardsprogram for battre luftkvalitet.

Takdirektivet (EU) 2016/2284 bidrar till minskning av nationella utslapp
EU:s takdirektiv (EU)2016/2284° om minskning av nationella utslapp av
vissa luftfororeningar spelar ocksa in i det svenska luftkvalitetsarbetet.
Forutom att minska nationella utslapp mojliggor direktivet minskad
langtransport av luftféroreningar fran andra lander.

Medlemsstaterna tar fram luftvardsprogram med atgarder och styrmedel for
att na utslappsmalen. Sverige har atagit sig att minska utslappen av
kvaveoxider med 66 procent och mindre partiklar (PM2,5) med 19 procent
fram till ar 2030 med ar 2005 som basar.

WHO:s riktlinjer for luftkvalitet ska minimera halsoskadliga effekter
Varldshalsoorganisationen (WHO) tog 2021 fram nya riktlinjer for
luftkvalitet for att minimera halsoskadliga effekter. De nya riktlinjerna
innebar skarpningar av varden for bland annat kvévedioxid och partiklar,
och de ligger som grund for den pagaende revideringen av gransvardena i
EU:s luftkvalitetsdirektiv (2008/50/EG och 2004/107/EG).

2.1.3 Nulage och prognos

Halterna av kolmonoxid, kolvéten och svaveldioxid 6verskrider idag
generellt inte miljokvalitetsnormerna. Daremot har i skrivande stund nio
kommuner och tva regioner fatt krav pa att ta fram atgardsprogram till foljd
av overskridande av miljokvalitetsnormer for storre partiklar (PM10) eller
kvavedioxid eller bade och. I samtliga fall har vagtrafiken identifierats som
en stor kalla till de hoga halterna. Risken finns att miljokvalitetsnormerna
overskrids aven framdver nar det géller kvaveoxider och stdrre partiklar
(Naturvardsverket, 2021 a).

Halterna av kvavedioxid och partiklar ar generellt sett hdgre i sédra Sverige
an i norra, vilket beror pa skillnad i transporttathet men aven pa att sodra
Sverige utséatts for langtransport av luftféroreningar fran kontinenten. Néar
det géller miljokvalitetsnormer ar riskerna storst att de dverskrids i storre
tatorter.

Utifran WHO:s riktlinjer visar berdkningar att 82 procent av Sveriges
befolkning ar 2019 utsattes for oacceptabla nivaer av partiklar (PM2,5) och

3 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/2284 av den 14 december 2016 om minskning av nationella
utslapp av vissa luftféroreningar, om &ndring av direktiv 2003/35/EG och om upphévande av direktiv 2001/81/EG
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att 11 procent utsattes for oacceptabla nivaer av kvavedioxid (Gustafsson, et
al., 2022) .

Naturvardsverkets senast framtagna scenario (Naturvardsverket, 2021 b) for
utveckling fram till 2030 visar pa potentiella 6verskridanden av
takdirektivets mal for kvaveoxidutslapp, medan atagandet for mindre
partiklar (PM2,5) ser ut att klaras. Transportsektorns andel av
kvaveoxidutslappen ar betydande.

2.2 Bilavgasers paverkan pa luftkvalitet

2.2.1 Utslapp fran transportsektorn

Enligt nationella emissionsdatabasen (SMHI, 2022) stod transportsektorn ar
2020 for en femtedel av Sveriges territoriella utslapp av kvéveoxider och
mindre partiklar (PM2,5) samt ndrmare halften av utslappen av storre
partiklar (PM10). Se férdelningen av utslapp per sektor i figur 1. Utrikes
transporter i figuren innebér internationella transporter som exempelvis luft-
och sjofart.

Utsldpp per sektor

100% N I |
90%

® Produktanvéndning

m Avfall (inkl.avlopp)
80% Egen uppvarmning av bostéader

70% och lokaler
° m E| och fiarrvarme
60%
, m Arbetsmaskiner

50%

40% m Jordbruk

30% m Industri (energi + processer)
20%
m Transporter
10%

0% m Utrikes transporter

NOx PM10 PM25

Figur 1. Sektorsvisa utslapp av NOx, PM10 samt PM2,5, fordelning ar 2020

Vagtrafiken star for stora delar av utslappen av kvaveoxider och partiklar

| takt med skarpt avgasreglering har végtrafikens utslapp av kvaveoxider
minskat, fran cirka 150 000 ton ar 1990 till cirka 40 000 ton ar 2020. Men
vagtrafiken star anda for den storsta delen av transportsektorns kvaveoxid-
utslapp (cirka 85 procent).

Nar det géller partiklar star vagtrafiken for 6ver 90 procent av transportsekt-
orns utslapp. Partikelutslappen fran vagfordonens avgaser har minskat fran
4 000 ton ar 1990 till 500 ton ar 2020. De totala utslappen av partiklar fran
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vagtrafik har dock inte alls minskat i samma omfattning, eftersom de till
storsta del kommer fran slitage av vagbanor, dack och bromsar. Ungeféar

3 procent av PM10-utslappen fran transportsektorn kommer fran véagfordon-
ens avgaser, medan 89 procent kommer fran slitage av vag, dack och
bromsar. Néar det galler utslapp av PM2,5 sa ar andelen fran avgaser cirka
13 procent, medan andelen fran slitage ar 76 procent. Mer detaljerade
uppgifter om férdelning av utslapp, se bilaga, kapitel 2.

Utslappsmangderna dr hamtade fran den nationella emissionsdatabasen
(SMHI, 2022). Uppgifterna om fordonsavgaser i databasen tar inte hansyn
till forekomsten av manipulerad eller defekt avgasrening. Utifran
uppgifterna finns alltsa svarigheter i att bedéma vilken mojlighet som
besiktningen har att kunna sénka utslappen. HBEFA-modellen (Handbook
of Emission Factors for Road Transport) som ligger till grund for de
nationella utsldppsberakningarna, utvecklas nu for att framéver kunna
inkludera utslapp fran fordon med defekt eller manipulerad avgasrening.

Prognos for paverkan pa luftkvalitet fran vagfordon

Teknikutvecklingen inom den nationella fordonsflottan bedéms ha potential
att forbattra luftkvaliteten i svenska tatorter genom minskade halter av
kvaveoxider (Linden, 2017). Enligt Naturvardsverkets senaste scenario éver
utslappen av luftféroreningar kommer avgasutsldppen av kvaveoxider att
fortsatta minska framover till f6ljd av de skarpta avgaskraven och
elektrifieringen av fordonsflottan. Fran 2020 till 2030 bedéms utsldppen
minska fran cirka 40 000 ton till cirka 16 000 ton.

For avgaspartiklar bedoms utslappen halveras fran 2020 till 2030, medan
utslappen av PM2,5 fran slitage bedoms 6ka péa grund av okat trafikarbete,
det vill sdga den totala omfattningen av trafik. En framtida utveckling mot
en mer elektrisk fordonsflotta, med tyngre bilar till foljd av tunga batterier,
skulle kunna orsaka dkade partikelhalter (Kriit, et al., 2021).

2.2.2 Utslapp fran olika grupper av vagfordon

Olika grupper av fordon orsakar olika mycket av de totala utslappen. Det
beror pa skillnader i utslappshalter och mangd utfort trafikarbete for
fordonsslagen, se tabell 1. Det kan dven skilja i utslapp utifran vilket
drivmedel fordonet drivs av. Till exempel tillater avgaskraven hogre
kvéaveoxidhalter for dieselbilar an for bensinbilar. Bilar som drivs med
etanol eller gas har oftast bensinmotor med liknande utsldpp som
bensindrivna bilar.
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Tabell 1. Utslapp fran olika grupper av fordon &r 2020 (Nationella emissionsdatabasen,
Trafikanalys — Fordon i lan och kommuner 2021, uppgifter om A-traktorer enligt utdrag fran

vagtrafikregistret augusti 2022)

Grupp av fordon PM2,5 NOx Antal fordoni | Andel Andel Andel
(ton) (kton) trafik (tusen) diesel bensin etanol
och gas
Personbil 133 22,7 4987 35 % 52 % 4%
Latt lastbil 128 7,06 606 89 % 7% 2%
Tung lastbil 144 8,92 86 97 % n/a n/a
Buss 45 2,67 13 73 % n/a 21 %
MC och moped 27 0,15 415 n/a n/a n/a
A-traktor n/a n/a 34 41 % 58 % n/a
Slitage fran vag, 3083 - - -
dack och
bromsar

De totala utsldppen fran personbilar och latta lastbilar ar idag hogre an fran
tunga lastbilar. | Naturvardsverkets prognos kommer personbilars och latta
lastbilars avgasutslapp av savél kvaveoxider som PM2,5 att minska mer &n
motsvarande utslapp fran tunga lastbilar. Prognos for totala utslapp av
kvaveoxider och mindre partiklar (PM2,5) fran olika fordonsslag kan ses i
figur 2 respektive 3 nedan. | prognosen for partikelutslapp askadliggors
aven de totala utslappen fran slitage av déack, bromsar och vag.
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Figur 2. Prognos for utslapp av kvaveoxider fran olika fordonsslag 2020-2050 (Sjodin, et al.,

2022)
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Figur 3. Prognos for utslapp av PM2,5 fran avgaser fran olika fordonsslag samt fran slitage
av vagbana, dack och bromsar 2020-2050 (Sjodin, et al., 2022). Notera de olika skalorna

for avgas- respektive slitagepartiklar.

Utslappsmaéangder for bilar med lagre och darmed samre utslédppsklasser

minskar nar bilarna blir dldre och kors mindre eller skrotas. Antal

personbilar i trafik avtar tdmligen snabbt nar de blivit aldre &n 20 ar. Det gar

ocksa att se en annu tydligare minskning i deras trafikarbete. Detta

askadliggors i bilagor i I\VVL:s rapport (Sjodin, et al., 2022) som tagits fram
som stdd till nuvarande uppdrag (se bilaga). | rapportens bilagor kan man
aven se antal fordon, mangd trafikarbete och utslapp ar 2021 samt prognos

for ar 2030 utifran utslappsklass och drivmedel.

A-traktorer — avsaknad av bade utslappsuppgifter och forskning

A-traktorer som fordon ar en nationell foreteelse, fordonen urskiljer sig

ocksa fran 6vriga vagfordon genom att det inte finns nagra uppgifter om

utslapp eller trafikarbete att tillga. Det saknas ocksa forskning och
kunskaper om miljoeffekter fran A-traktorer, exempelvis om hur
avgasutslappen skiljer mellan kdrning med A-traktor och personbil.

En A-traktor ar oftast en personbil eller I&tt lastbil som byggts om till

traktor. Det finns cirka 50 000 registrerade A-traktorer i landet (augusti

2022), och av dessa var cirka 34 000 i trafik vid tiden for statistikuttaget.

Antalet A-traktorer som registreras har 6kat markant under senare ar. Mer-
parten av de som registreras idag ar ombyggda fran 10-20 ar gamla bilar.

Andelen nyregistrerade A-traktorer som &r byggda av bilar som ar yngre &n
10 ar ar ungefar 3 procent. Ungefar 20 000 av dagens A-traktorer har byggts
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av en bil med fordonsar mellan ar 2000 och 2009. Cirka 30 000 ar bensin-
drivna och cirka 20 000 dieseldrivna. De dieseldrivna A-traktorerna ar
generellt sett nyare dn de bensindrivna.

Det finns inga krav pa avgasrening for en A-traktor. Ursprungsbilens
avgasreningsutrustning kan darfor lagligt tas bort eller férandras. Det
forekommer att bilar som inte klarar kraven i dagens miljokontroll vid
besiktning byggs om till A-traktorer (Transportstyrelsen, 2022).

Modernare dieseldrivna bilar ar utrustade med avancerad avgasrenings-
teknik som drastiskt minskar utslapp av partiklar och kvaveoxider. Det
forutsatter dock att de kors enligt ett kormonster som de &r avsedda for.
Kormanstret for en A-traktor, med laga hastigheter och lagt effektuttag, kan
innebéra att avgasreningsfunktionerna satts ur spel. Det skulle darfor kunna
finnas A-traktorer som slapper ut mer miljoéskadliga avgaser an vad
ursprungsfordonet gjorde om det hade fungerande avgasrening. Samtidigt
vet vi inte hur avgasutslappen fran A-traktorer skiljer sig fran ursprungs-
fordonens vid verklig korning pa grund av A-traktorernas speciella
kdérmonster.

2.3 Samhallsekonomisk bedémning av luftféroreningar fran
vagtrafik

Det finns europeiska och svenska studier pa hur konsekvenser av dalig
luftkvalitet, till exempel i form av reducerad livslangd och sjukdomsfall,
berdknas samhéllsekonomiskt. Europeiska studier visar att om halterna av
mindre partiklar (PM2,5) skulle stiga med 1 mikrogram per kubikmeter
skulle det orsaka en ekonomisk reducering av bruttonationalprodukten
(BNP) motsvarande 0,8 procent inom de studerade regionerna.
(Dechezleprétre, et al., 2019)

| en studie inom svenska granser (Gustafsson, et al., 2022) uppskattades den
samhéllsekonomiska kostnaden ar 2019 till foljd av exponering av PM2,5
och kvavedioxid, ha uppgatt till 168 miljarder svenska kronor.

Fortjansterna som tekniska atgarder inom transportsektorn skulle kunna
bidra med for folkhdlsan och Sveriges ekonomi visas i en studie om
samhéllsekonomisk besparing som en konsekvens av den tekniska
fordonsutvecklingen inom Stockholm stad (Kriit, et al., 2021). I studien
uppskattades att elektrifieringen av fordonsflottan kunde leda till
samhéllsekonomiska besparingar motsvarande 2,6 miljarder svenska kronor.
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3 Krav och teknik for avgasrening

Det har kapitlet innehaller beskrivningar av krav som har att géra med bilars
avgasutslapp och hur kraven utvecklats 6ver tid. Har beskrivs ocksa nagra
olika tekniker for avgasrening hos moderna bilar.

3.1 Nationella och EU-gemensamma krav

| Sverige regleras avgasutslappen fran personbilar, latta och tunga lastbilar,
bussar, motorcyklar och mopeder genom avgasreningslagen (2011:318).
Kompletterande bestammelser finns i avgasreningsforordningen (2011:345)
och myndighetsforeskrifter meddelade med stod av den férordningen.

Nya fordon som saljs och registreras for forsta gangen ska uppfylla EU-
gemensamma krav. Det finns en ramférordning for bilar, forordning (EU)
nr 858/2018%, och en for motorcyklar och mopeder, férordning (EU)

nr 168/2013°. Ramférordningarna innehaller olika metoder for att godkéanna
fordonstyper och fér hur det sedan kan visas att kraven ar uppfyllda vid
registrering.

Avgaskraven for latta bilar finns i forordning (EG) nr 715/2007° och for
tunga bilar i férordning (EG) nr 595/2009’. Kravnivaerna sétts i utslapps-
klasser, sa kallade Euroklasser. Euroklass for tunga fordon brukar bendamnas
med romerska siffror medan klassen for latta fordon skrivs med vanliga
siffror. Idag kravs Euro VI eller 6 for alla nya bilar som registreras. |
Sverige fanns tidigare nationella utslappsklasser som kallades miljoklasser,
exempelvis miljoklass 2005PM som motsvarade Euro 5.

Avgaskraven &r teknikneutrala och en tillverkare ska i samband med
fordonsgodkénnandet visa att de gransvéarden som foljer av EU-bestammel-
serna uppfylls vid avgastester med definierade metoder. Med teknikneutral
menas att det inte ar reglerat vilken avgasreningsteknik som fordon ska
utrustas med — tillverkaren har méjlighet att vélja den teknik som behdvs for
att klara kraven. Vid utslappstester av nya personbilar, latta lastbilar och
bussar samt motorcyklar och mopeder testas hela fordonet, medan det for
tunga lastbilar och bussar endast ar motorn som testas for utslapp.

4 Europaparlamentets och rédets forordning (EU) 2018/858 av den 30 maj 2018 om godkinnande av och
marknadskontroll éver motorfordon och slépfordon till dessa fordon samt av system, komponenter och separata
tekniska enheter som ar avsedda for sddana fordon, om andring av férordningarna (EG) nr 715/2007 och (EG) nr
595/2009 samt om upphdvande av direktiv 2007/46/EG.

5 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 168/2013 av den 15 januari 2013 om godkinnande av och
marknadstillsyn for tva- och trehjuliga fordon och fyrhjulingar.

6 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 715/2007 av den 20 juni 2007 om typgodkannande av
motorfordon med avseende pa utslapp fran latta personbilar och latta nyttofordon (Euro 5 och Euro 6).

" Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 595/2009 av den 18 juni 2009 om typgodkannande av
motorfordon och motorer vad galler utslapp fran tunga fordon (Euro 6) och om tillgéng till information om
reparation och underhall av fordon samt om &ndring av férordning(EG) nr 715/2007 och direktiv 2007/46/EG och
om upphdvande av direktiven 80/1269/EEG, 2005/55/EG och 2005/78/EG.
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Det skiljer nagot i avgaskrav mellan bensin- och dieseldrivna bilar.
Exempelvis ar bensinbilars utslappsgrénsvarden for kolmonoxid (CO) hogre
an dieselbilars, medan de ar lagre for kvaveoxider (NOXx). Partikelutsléapp
kravstalls for alla dieselbilar, men for bensinbilar ar det bara de med sa
kallad direktinsprutad motor som omfattas av kraven.

Det finns krav pa att avgasreningsfunktionen ska bibehallas for bilarna nar
de anvands i trafik. Kraven stalls mot biltillverkarna och tar viss hansyn till
aldring och anvandning.

Kravnivaerna har skarpts betydligt genom aren. I figurerna 4 och 5 visas
utvecklingen av gransvarden for partiklar och kvéveoxider for tunga fordon
respektive latta dieselfordon utifran de olika Euroklasserna. Figur 6 visar
kraven for latta bensinbilar. Kraven for Euro | och 1 borjade gélla for nya
fordon 1993, medan Euro V och 5 bdrjade gélla 2009. Euro VI och 6
borjade gélla 2014. Den svenska miljoklassen 2005PM motsvarade Euro 5
och bdrjade anvéandas 2005. Den var dock inte obligatorisk.
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Figur 4. Utveckling av avgaskraven for tunga fordon fran 1993 till idag.
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Figur 5. Utveckling av avgaskraven for latta dieseldrivna fordon fran 1993 till idag.

1000
—Euro 1
w—Euroe 2 Pl
800
w——Euro 3 P
wEuro 4 P
% 600 w—Euro 5/6 Pl
E
=
=
o
S
3 400
x
200
0 1
0 200 400 600 800 1000

Kolvite (mg/km)

Figur 6. Utveckling av avgaskraven for latta bensindrivna fordon fran 1993 till idag.
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3.2 Uppgifter om fordonets utslappshalter

3.2.1 Markning med korrigerad absorptionskoefficient

En latt dieselbil ska vara markt med en skylt med det sa kallade korrigerade
vardet for absorptionskoefficienten. Det framgar av tillagg 2 i bilaga IV till
forordning (EU) 2017/11518. Absorptionskoefficienten anges i m=och ar ett
matt pa roktatheten i bilens avgaser. Detta varde kallas ofta for fordonets
skyltvérde.

Nar en bil ska godkéannas for att forsta gangen fa tas i trafik ska varden for
roktathet tas fram genom provning med fri acceleration, det vill séga att
motorn varvas upp utan belastning, eller genom sa kallad steady state-prov-
ning dar motorn belastas. Metoderna beskrivs i bilaga 5 till UN-ECE R 24°,
Det korrigerade vardet for absorptionskoefficienten &r det lagsta vardet fran
provningarna med de tva olika metoderna, nar ett fast varde pa 0,5/m lagts
till matvardet fran provning med fri acceleration.

En anledning till markningen med skyltvérde &r att den kan anvandas som
hjélp vid motorinstallningar.

3.2.2 Teknisk information for trafiksdkerhetsprovning

Fordonstillverkare ska tillgangliggdra sadan fordonsspecifik teknisk
information som behdvs for att géra periodisk kontrollbesiktning av de bilar
de tillverkat. Omradet regleras i forordning (EU) 621/2019'° och galler bilar
som registrerats fran den 20 maj 2018 och senare. Tillverkarnas ansvar for
att leverera information har tydliggjorts i forordningen. En tillverkare kan
rekommendera att sarskilda metoder eller uppgifter som &r specifika for en
bilmodell ska anvéndas vid besiktningen.

Information som ska presenteras ar exempelvis vilken avgasreningsutrust-
ning bilen har, vilka avgasutslappsnivaer som ska gélla, hur motorn
forkonditioneras och sétts i testlage infor provning samt forteckning av
OBD-systemets felkoder (se vidare om OBD, On-board diagnostics, i
avsnitt 3.3.4). Anvisningar for hur OBD kan anvéndas ska enbart omfatta
grundl&dggande diagnostisk information.

8 Kommissionens forordning (EU) 2017/1151 av den 1 juni 2017 om komplettering av Europaparlamentets och
radets férordning (EG) nr 715/2007 om typgodkannande av motorfordon med avseende pé utslapp frén litta
personbilar och latta nyttofordon (Euro 5 och Euro 6) och om tillgéng till information om reparation och underhall
av fordon samt om andring av Europaparlamentets och radets direktiv 2007/46/EG, kommissionens forordningar
(EG) nr 692/2008 och (EU) nr 1230/2012 och om upphévande av kommissionens férordning (EG) nr 692/2008.

® UN-ECE R 24 (Visible pollutants, measurement of power of C.1. engines (Diesel smoke).

10 Kommissionens genomforandeférordning (EU) 2019/621 av den 17 april 2019 om den tekniska information som
krévs for trafiksakerhetsprovning av de komponenter som ska provas, om anvéndningen av de rekommenderade
testmetoderna och om faststallande av detaljerade regler om dataformat och férfaranden for tillgéng till den
relevanta tekniska informationen.
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Den tillverkarspecifika informationen kan innebara lagre gransvérden for
avgasutslapp an de gréansvérden som generellt géller for bedémning vid
kontrollbesiktningen. Informationen kan ocksa vara till hjalp for att undvika
felaktiga beslut vid kontrollbesiktningen. Tillverkarna tar ut en avgift for
tillgang till informationen som delges via tillverkarnas egna online-system.
Vid kontrollbesiktning idag anvénds oftast inte tillverkarspecifik
information enligt férordningen.

3.2.3 Reqgistrerade uppgifter

Det finns ett antal olika utslappsrelaterade varden som ska registreras i
vagtrafikregistret for ett fordon. Uppgifterna anges av tillverkaren och
innebar for bilar bland annat utsldppsvarden for kvaveoxider, partiklar,
kolmonoxid och kolvéten. Skyltvérdet for roktathet ska anges for
dieselbilar.

3.3 Avgasreningsteknik

Avgasutslappen fran en férbranningsmotor kan minskas genom att forbran-
ningen optimeras, till exempel genom utformning av forbranningsrum och
inlopp och utlopp fran motorn eller anvandning av avgasaterforing.

For att klara de senaste avgaskraven behover tillverkarna utrusta motorn
med utslappsbegransande anordningar som efterbehandlar avgaserna. Det
gor att tillverkarna istallet kan optimera motorn och forbranningen for andra
egenskaper, till exempel lagre bransleforbrukning. Utslappen av partiklar
och kvaveoxider direkt fran motorn kan 6ka, men eftersom efterbehandling-
en reducerar utslappen mycket effektivt klarar motorn anda avgaskraven.

3.3.1 SCRochEGR

SCR (Selective Catalytic Reduction) ar en effektiv efterbehandlingsteknik
som minimerar utslapp av kvéaveoxider. | ett SCR-system injiceras ett re-
agensamne (urea) i avgasroret for att i en SCR-katalysator reducera utslapp-
en av kvaveoxider till vatten och kvévgas. En forutsattning for att reningen
ska fungera fullt ut ar att avgastemperaturen ar tillrackligt hog, vilket kréaver
att motorn belastas. | dag har de flesta nya dieseldrivna fordon SCR-system.

EGR (Exhaust Gas Recirculation) ar ett system for avgasaterforing till
motorns inlopp som péaverkar forbranningen. EGR-systemet har anvéants i
dieselbilar under en langre tid for att reducera utslappen av kvaveoxider. |
dag behover tillverkare kombinera SCR och EGR for att klara avgaskraven.

3.3.2 Katalysator

En katalysator &r en enhet med en beldggning av &mnen som kan starta en
kemisk reaktion och pa sa satt omvandla halsofarliga utslapp till ogiftiga,
som vatten, koldioxid och kvédvgas. En fungerande katalysator kan vid goda
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forhallanden rena drygt 90-95 procent av de skadliga &mnena. En
forutsattning for att katalysatorn ska fungera ar att forhallandet mellan
bransle och luft in i motorn ar sadant att fullstandig forbranning sker.
Forhallandet mellan bransle och luft kontrolleras genom en sa kallad
lambdasond.

Personbilar med bensindrift har sedan 1989 utrustats med trevéagskatalysator
som efterbehandlar avgaserna och reducerar kolvaten, kolmonoxid och
kvaveoxider. Trevagskatalysatorer anvands inte till dieselmotorer. Till dem
anvands istallet sa kallade oxidationskatalysatorer som reducerar kolvaten
och kolmonoxid men inte kvéveoxider.

Aven motorcyklar och mopeder kan ha katalysator for att klara
avgasreningskraven.

3.3.3 Partikelfilter

Den svenska utslappsklassen miljoklass 2005PM och den europeiska Euro 5
innebar kraftigt skarpta krav pa partikelutslapp. For att klara kraven borjade
tillverkare installera partikelfilter i sina bilar. Idag &r cirka 95 procent av de
dieseldrivna personbilarna i Sverige utrustade med partikelfilter (Sjodin, et
al., 2022). Ett val fungerande dieselpartikelfilter kan reducera
partikelutslappen till ndrmast nollutslapp, vilket innebér att partikelantalet i
fordonets avgaser blir 1agre &n i omgivande luft (Kadijk, et al., 2016).

For att partikelfiltret inte ska bli igensatt efter en tids kdrning maste en sa
kallad regenerering av filtret goras. Vid regenereringen brénns partiklarna
och filtret renas. En regenerering kan ske periodiskt eller kontinuerligt. En
periodisk regenerering startas av styrsystemet nér ratt forutsattningar finns,
till exempel nar motorn uppnatt arbetstemperatur och kors pa ett lampligt
satt. Det skiljer sig nagot mellan olika bilmodeller nér regenereringen
startas. Ofta startas den nar bilen framfors pa motorvag eller landsvég i
hogre hastighet.

Vid en periodisk regenerering kan avgaskraven tillfalligt 6verskridas, och
det finns beskrivet i regelverket for typgodkannande hur de 6kade utslappen
ska beaktas sa att avgaskraven uppfylls.

Vid en kontinuerlig regenerering sker ingen styrning av nar regenereringen
ska starta, utan den sker spontant. Vid utslappstester for typgodkénnande av
bilar med kontinuerlig regenerering behdver ingen sarskild hénsyn tas for att
avgora om avgaskraven uppfylls.
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3.3.4 Bilens egna system for kontroll av avgasrening

Felindikator (MIL) uppmaéarksammar foraren pa 6verskridna varden eller
systemfel

En bil har egna elektroniska kontrollsystem for utslapp. Bilens felindikator,
aven kallad MIL-lampa (Malfunction Indicator Light), ska uppmarksamma
foraren pa att gransvardena har dvertrétts eller att kontrollsystemet i sig inte
fungerar och att bilen behdver repareras. Gransvérden for nar felindikatorn
ska aktiveras kallas ofta for troskelvarden. Troskelvérdena &r fristaende fran
de gransvarden som kravs for ett typgodkannande av fordonet, dér utslappen
mats under speciella forhallanden i en specifik korcykel och med referens-
bransle. Troskelvéardena &r satta med marginal till typgodkannandets grans-
varden for att béattre relatera till verkliga utslapp vid normal anvandning.
Kriterier for aktivering och deaktivering av felindikatorn regleras i
forordning (EU) 2017/1151.

OBD overvakar utslapp och identifierar felkallor

Bilens kontrollsystem for utslapp innefattar ett sa kallat omborddiagnos-
system (OBD). I forordning (EG) nr 715/2007 definieras ett OBD-system
som “’system for dvervakning av utslapp med formaga att identifiera den
sannolika felkallan med hjalp av felkoder som lagrats i ett datorminne”.
OBD-systemet ger signaler till felindikatorn (MIL) nar utslappen &r for hoga
och bilen behover repareras. Eftersom felindikatorn inte visar vad felet ar sa
ar information fran OBD-systemet vardefullt nar verkstaden behdéver gora
felsokning av bilen.

Bilens OBD-system ska skapa felkoder, exempelvis om gransvarden for
utslapp overskrids eller om avgasreningsutrustning eller vissa funktioner
inte fungerar korrekt. En bil kan ha aktiverade OBD-koder utan att
felindikatorn indikerar nagot fel. Trots de aktiverade koderna sa antas bilen
alltsa inte ge upphov till for hoga utslapp. Det beror pa att bilen kan ha
redundanta system som sékrar reningsfunktionen.

Aktiverade OBD-koder lagras i ett minne som kan utlasas genom att en
OBD-lasare kopplas till bilen. Nér felet ar reparerat raderar bilen OBD-
koden sjalv. Koden kan ocksa raderas manuellt.

Tillverkarna kan ha olika tekniska ldsningar och koncept for sina OBD-
system. Det finns exempelvis inga krav pa att en bil ska ha sensorer for
matning av utslappshalter. Ofta mats tryckfallet Over partikelfiltret for att
diagnosticera fel i reningsfunktionen istéllet for att partikelhalten mats med
sensorer. Sjalva OBD-koderna &r standardiserade, men koderna kan sam-
spela och aktiveras pa lite olika satt hos olika bilfabrikat eller bilmodeller.

Vissa kontroller som OBD-systemet omfattar kréver att en mangd olika
information inhamtas fran olika funktioner i bilen. Nér tillracklig
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information har erhallits for att OBD-systemet ska kunna géra en kontroll
skapas en sa kallad readinesskod. Om det saknas en readinesskod for en
kontroll innebér det att OBD-systemet inte kan gora den kontrollen.

OBD-systemet kan dven anvandas for att kontrollera annat hos fordonet an
sadant som ar utslappsrelaterat. Sadana kontroller &r inte reglerade i lagstift-
ningen, utan det &r fordonstillverkaren som bestdimmer vad som kontrolleras.

Krav pa OBD och felindikator borjade stéllas pa personbilar med bensin-
motor ar 2001 och med dieselmotor ar 2004. | tunga bilar borjade OBD
anvandas ar 2005, och kraven pa systemet har skéarpts i omgangar.

OBM overvakar bilens driftdata kontinuerligt

OBM (On Board Monitoring) &r ett system dér bilens driftdata 6vervakas.
Skillnaden mot ett OBD-system &r att data méats kontinuerligt och kan
sparas. Det kan exempelvis ga att se vad bilen i verkligheten har slappt ut
genom avgasroret under en viss period med OBM, medan OBD enbart ger
information om hdg avgashalt vid ett visst tillfalle. OBM-data hamtas fran
fordonets OBD-port eller tradlost.

Nya latta bilar ska fran och med 2021 vara utrustade med bréansleforbruk-
ningsmatare (OBFCM — On Board Fuel Consumption Meter) i OBM-
systemet. Métaren lagrar data om bilens koldioxidutslapp eller elenergi-
forbrukning som sedan ska samlas in vid kontrollbesiktning och anvéndas
for att kontrollera biltillverkarnas ataganden eller som statistikunderlag.
Idag finns inga krav pa méatning och 6vervakning av évriga utslappspara-
metrar via OBM.

| EU-kommissionens forslag till den nya utslappsklassen Euro 71! ingdr att
bilar ska utrustas med OBM-system som detekterar utsléapp éver utslapps-
granserna. Systemet ska registrera utslappens omfattning och nar de skedde.
Man beskriver att dagens OBD-system har brister i 6vervakningsfunktionen
for att pakalla behov av reparation och att det kan leda till att fordon slapper
ut mer &n vad de far gora. Det anses darfor vara lampligt att krava att OBM-
system ska finnas pa nya bilar och att deras tekniska krav regleras. Det
tydliggors i forslaget att OBM inte &r avsett att ersatta OBD som dven i
fortsattningen har funktionen som diagnosverktyg for att identifiera fel och
underlatta reparationer och underhall. 1 forslaget om Euro 7 anges att OBM
kan vara ett bra verktyg for periodisk kontrollbesiktning och att det behtver
tas hansyn till mojligheten i dversynen av EU:s besiktningsdirektiv. For-
slaget till nytt Euro 7-regelverk ska forhandlas innan beslut.

11 2022/0365 (COD) Proposal for a on type-approval of motor vehicles and engines and of systems, components
and separate technical units intended for such vehicles, with respect to their emissions and battery durability (Euro
7) and repealing Regulations (EC) No 715/2007 and (EC) No 595/2009. European Commission Brussels,
10.11.2022.
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4 Defekt och manipulerad avgasrening

Vid kontrollbesiktning kontrolleras att fordon halls pa ett sakert och milj6-
maéssigt godtagbart satt, vilket innefattar kontroll av avgasreningsfunktion-
en. Det stalls inte nagra hardare krav vid besiktningens miljékontroll &n nar
fordonet var nytt. Kontrollbesiktningen ska istéallet upptacka fordon som har
fel pa sin avgasfunktion och har storre utslapp an avsett. Har finns potential
for kontrollbesiktningen att bidra till en forbattrad luftkvalitet.

| det har kapitlet beskrivs vad defekt och manipulerad avgasrening kan
innebdra och vilka extra avgasutslapp den kan leda till.

4.1 Defekt avgasrening

Olika delar av en avgasreningsutrustning, exempelvis partikelfilter,
katalysator, SCR, vevhusventilation eller lambdasond, kan ga sonder och
tappa sin funktion av olika anledningar utan att nagon medvetet har
manipulerat dem. Reningsfunktionen kan férsamras av slitage eller
aldringsfaktorer, fabrikationsfel eller andra kvalitetsbrister hos fordonet.
Avgasreningsutrustningens hallbarhet kan paverkas av motorinstallningar,
drivmedelskvalitet, hur bilen korts eller pa brister i service och underhall.
Utslappen kan ocksa bli for hoga beroende pa motorfel.

Ett partikelfilter dar regenerering gors nar det behdvs har forutsattningar att
halla under fordonets livslangd, medan hallbarheten for partikelfiltret kan
reduceras drastiskt om regenereringen inte fungerar optimalt. Enligt en
nederlandsk studie uppskattas livslangden for ett dieselpartikelfilter i reali-
teten till 16 000—24 000 mil (Staps & Ligterink, 2018). Pa nyare Euro 6-
fordon som registreras i dag, forefaller partikelfiltren vara mer hallbara &n
de som finns pa aldre Euro 3-5-fordon (Transportstyrelsen, 2022).

En katalysator har inga mekaniskt rorliga delar och gar sallan sénder, men
kan forstéras om den exempelvis dverhettas eller tdpps igen. Ofta ar det
felaktigheter i motorn och dess forbranning som orsakar att katalysatorn gar
sonder.

Kvaveoxidreningen i ett SCR-system innebér att ett forbrukningsbart
reagens (urea) tillsatts. Reagensvatskan kan ibland kristalliseras om
systemets forangare inte fungerar eller frysa om uppvarmningen inte racker
till. Tillforseln av reagensvétska stryps och reningen slutar fungera. Defekt
partikelfilter och katalysator kan ocksa innebara att SCR-systemets funktion
satts ur spel. Om bilens eget 6vervakningssystem upptacker fel pa SCR-
systemet eller om reagensvatskan tagit slut sa kommer bilen att varna
foraren och efter en period fa nedsatt motoreffekt eller inte ga att starta.

Om en bil har fel pa avgasreningen finns idag mojlighet att konvertera den
och fa den godkand som A-traktor.
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4.2 Manipulerad avgasrening

Det finns olika skal till att fordonségare valjer att manipulera avgasreningen,
men det handlar framst om att minska kostnader. Det géller till exempel
kostnader for reagensvatska till fordon med SCR-system eller for att
reparera defekta katalysatorer eller partikelfilter. Ett byte av partikelfilter
kan kosta omkring 20 000-25 000 kronor beroende pa bilmodell.

Manipulering kan till exempel vara att man stanger av injicering av
reagensvétska eller monterar bort partikelfilter eller katalysator. | samband
med detta manipuleras ocksa signalerna fran fordonets sensorer sa att dess
styrdator inte reagerar pa att det ar fel pd avgasreningsutrustningen. Aven
felindikatorn i sig kan manipuleras sa att den inte lyser trots att bilens
system signalerar att nagot ar fel. Att radera bilens minne fran OBD-koder
ar inte forbjudet i sig, och koderna ska komma tillbaks om felet bestar. Viss
manipulering &r idag sa sofistikerad att den inte paverkar fordonet vid vissa
korcykler och upptacks inte utan avancerade matinstrument och testmetoder.
Eftersom kontrollbesiktning ar en planerad kontroll riskeras att manipuler-
ing som &r enkel att aterstalla, aterstalls infor besiktningen.

Anvéandning av viss utrustning for manipulering ar forbjuden enligt
avgasreningslagen, men forutsattningarna for kontroll &r daliga. Transport-
styrelsen har i ett regeringsuppdrag 2022 tagit fram forslag pa att infora
atgarder och skarpa lagstiftningen som gor det majligt att kontrollera och
lagfora de som &agnar sig at manipulering (Transportstyrelsen, 2022).

Det ar osakert hur omfattande manipulering av fordons avgasrening ar i
Sverige idag, men ett antal riktade studier i flera europeiska lander visar att
det blivit vanligare i och med skarpta avgaskrav for nya fordon och att
manipulering forekommer savél av SCR-system pa tunga lastbilar som av
dieselpartikelfilter pa personbilar och latta lastbilar (Sjodin, et al., 2022). |
Belgien har man under 2022 infort partikelantalsmatning for dieseldrivna
personbilar med partikelfilter vid kontrollbesiktning. En mycket liten andel
av bilarna med for hoga partikelantalshalter hade samtidigt aktiverad
felindikator. Manga bilar med hdga partikelantalshalter hade inte sjélv
detekterat felet. De belgiska myndigheternas analys ar att fordon med
borttaget eller helt defekt partikelfilter ocksa har manipulerad
felindikatorfunktion (Buekenhodt, 2022). Det kontrollerades dock inte om
de underkénda fordonen var manipulerade eller om de héga halterna och
defekta partikelfiltren berodde pa nagot annat.

4.3 Utslapp beroende pa defekt och manipulerad
avgasrening

For att bedoma hur stor effekt besiktningen har pa luftkvaliteten behover
man veta omfattningen av fordon med en avgasrening som inte fungerar
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som den ska. | de utslappsinventeringar och utslappsprognoser som gors
arligen tas inte hansyn till fordon med manipulerad eller av andra orsaker
icke fungerande avgasrening. Modellerna som anvands for att ta fram
utslappsstatistik aterspeglar inte forekomst och paverkan av icke fungerande
avgasrening, och kunskap om omfattningen av manipulerad eller av andra
orsaker icke fungerande avgasrening pa lastbilar och personbilar i Europa ar
fortfarande begransad. Skattningar med olika scenarier fér icke fungerande
avgasrening visar dock att utslappen till luft sannolikt ar betydligt hogre an
de som framgar av den officiella statistiken (Transportstyrelsen, 2022). En
liten andel fordon med icke-fungerande avgasrening kan sta for en
betydande del av de totala fordonsutsléppen.

4.3.1 Kvaveoxider

En tung lastbil med manipulerad eller icke fungerande kvéveoxidrening kan
ha upp till 30 ganger hogre utslapp av kvaveoxider an vad den skulle haft
med fungerande avgasrening (Transportstyrelsen, 2022). Moderna
dieselmotorer optimeras ofta for andra parametrar dn kvéaveoxidutslapp, till
exempel lag bransleforbrukning. Det beror pa att kvaveoxidutslappen
effektivt tas om hand i efterbehandlingen i SCR-systemet i stéllet for i
motorn. Om sadana dieselbilar har defekta SCR-system kan de orsaka hogre
utslapp av kvaveoxider an éldre bilar med motorer som optimerats for laga
kvéveoxidhalter.

Inom ramen for Transportstyrelsens kontroller av hur biltillverkare uppfyller
typgodkannandekrav har féretaget AVL MTC Motortestcenter AB under
aren 20202022 undersokt dver 400 tunga fordons utslapp i verklig trafik.
Uppskattningen &r att 20—-30 procent av fordonen har for hdga utsléapp av
kvaveoxider. Orsakerna till de hdga utsléppen har inte undersokts, men
andelen fordon med manipulerad avgasrening kan antas vara betydande.

Forekomsten av tunga lastbilar i Sverige med manipulerade eller icke
fungerande SCR-system beréknas i ett varsta scenario 6ka den svenska vag-
trafikens utslapp av kvaveoxider med cirka 14 procent i dagslaget (ar 2020)
och cirka 40 procent ar 2030 med den storsta delen av utslappsokningen i
landsvagstrafik (Transportstyrelsen, 2022). Oséakerheten &r dock stor i dessa
skattningar.

4.3.2 Partiklar

Ett partikelfilter i en dieselbil fangar upp till 99,5 procent av partiklarna fran
motorn (Kadjik & Spreen, 2015). En dieselmotor med ett partikelfilter som
inte fungerar eller dér filtret ar borttaget slapper darfor ut valdigt manga fler
partiklar &n om den hade haft ett fungerande partikelfilter. FOr en personbil
eller latt lastbil kan det bli upp till 150 ganger fler (Transportstyrelsen,
2022).
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Nér det galler omfattning av manipulering av partikelfilter ar studierna
hittills fa. Studier gjorda pa ett mindre antal fordon i Nederlanderna, Belgien
och Schweiz indikerar att trasigt eller bortmonterat partikelfilter kan finnas
pa 5-15 procent av de latta fordonen (Kadijk, et al., 2020). | den belgiska
kontrollbesiktningen har cirka 6 procent av personbilar med diesel
underkants for hdga partikelantalshalter under juli och augusti 2022
(Buekenholdt, 2022).

Forekomsten av latta dieselfordon med manipulerade eller icke fungerande
partikelfilter berdknas i ett vérsta scenario dka den svenska vagtrafikens
utslapp av mindre partiklar (PM2,5) i dagslaget med cirka 150 procent och
med cirka 200 procent ar 2030 med den storsta delen av utslappsokningen i
stadstrafik (Transportstyrelsen, 2022). Det finns en hdg grad av osakerhet i
siffrorna.

5 Nuvarande miljokontroll vid periodisk
kontrollbesiktning

Kontrollbesiktning sker periodiskt eller efter forelaggande fran polisman,
bilinspektor eller Transportstyrelsen. Den hér typen av besiktning motiveras
av bade miljo- och trafiksakerhetsskal.

Enligt fordonslagen (2002:574) ska kontrollbesiktning ske for att kontrollera
att ett fordons beskaffenhet och utrustning inte har forsamrats i otillaten
grad utifran trafiksakerhet och miljo och att fordonet uppfyller foreskrivna
krav till skydd for liv och hélsa. Av fordonsforordningen (2009:211)
framgar att ett fordon ska godkannas vid en kontrollbesiktning om det &r i
trafiksakert skick och ar godtagbart fran miljosynpunkt. Transportstyrelsens
foreskrifter och allméanna rad (TSFS 2017:54) om kontrollbesiktning regler-
ar sedan vilka system och komponenter pa fordonet som ska kontrolleras,
vilken metod som ska anvandas samt hur bedémning ska goras.

| detta kapitel beskrivs vad miljokontrollskraven innebar och en kort
genomgang av underkannandegrader utifran olika krav for olika grupper av
fordon vid besiktningens miljokontroll idag. Kapitlet avslutas med en
genomgang av de EU-gemensamma minimikraven i besiktningsdirektivet
samt en jamforelse mellan de svenska miljokontrollkraven och kraven i
andra nordiska lander.

5.1 Besiktningsintervall

Intervall for kontrollbesiktning regleras i fordonsférordningen. Personbilar,
bussar med totalvikt under 3,5 ton samt latta lastbilar kontrollbesiktas forsta
gangen senast tre ar efter forsta ibruktagandet, andra gangen efter tva ar och
sedan var fjortonde manad. Personbilar och latta lastbilar som &r aldre &n
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30 ar kontrollbesiktas vartannat ar. Bilar som ar aldre an 50 ar &r besikt-
ningsbefriade om de inte anvénds i yrkesmassig trafik. Bilar i yrkesmassig
trafik samt bilar 6ver 3,5 ton, som tunga lastbilar och bussar, ska kontroll-
besiktas arligen. Motorcyklar och A-traktorer besiktas forsta gangen inom
fyra ar fran forsta ibruktagandet och sedan vartannat ar.

5.2 Miljokontroll

Punkt 30 i bilaga 1 till Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om
kontrollbesiktning reglerar miljokontroll for personbil, buss och lastbil.
Miljokontrollen omfattar funktionskontroll av olika delar av avgasreningen
samt avgasmatningar av kolmonoxid, kolvaten och roktathet. Kvaveoxider
och partikelantal mats inte vid kontrollbesiktningen idag.

Funktionskontroll gdrs exempelvis av vevhusventilation, katalysator,
syresensor, partikelfilter, EGR-system och system som anvéander
forbrukningsbar reagensvatska. Framst gors funktionskontrollen okulért.
Om nagon funktion eller komponent beddms som bristfallig eller saknar
mojlighet att fungera blir fordonet underként och maste ombesiktas med
godkant resultat for att inte fa korforbud.

Funktionen hos felindikatorn (malfunction indicator light, MIL — se avsnitt
3.3.4), kontrolleras hos bilar med upp till 3 500 kilo i totalvikt med vissa
undantag beroende pa alder och drivmedel. Om felindikatorn inte fungerar
eller om den visar pa fel i avgasreningen underkanns fordonet. Om bilens
omborddiagnossystem samtidigt visar avgasrelaterade felkoder underkanns
fordonet aven for dem. En bil kan ockséa underkannas for avgasrelaterade
felkoder om bilens avgasvarden samtidigt 6verstiger gransvardena.

5.2.1 Bensindrivna bilar

Hos bensindrivna bilar med totalvikt under 3 500 kilo kontrolleras avgas-
ernas halt av kolmonoxid och kolvaten samt det sa kallade lambdavéardet
(forhallandet mellan luft och bransle till forbranning). Kontrollen indikerar
om katalysatorns funktion &r som den ska eller inte. Kontrollen gors &ven
for bilar som kan koras pa etanol samt bilar som kan kéras pa bade bensin
och gas. Métning gors nar motorn ar varm och vid normalt tomgangsvarv.
Kolmonoxid méts aven vid forhojd tomgang mellan 2 000 och 3 000 varv
per minut eller enligt tillverkarens rekommendationer. Om avgassystemet
visar sig lacka ar matningen ogiltig och fordonet underkanns for
avgasléckage. Bilen underkanns om avgasvardena enligt tabell 2
overskrids.
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Tabell 2. Gransvarden for avgasutslapp vid kontrollbesiktning av bensindrivna bilar.

Kolmonoxid (CO), volym- Kolvéaten (HC), Lambdavarde
procent ppm
Tomgang Forhojd Tomgang Forhojd tomgang
Fordonsar tomgang
<1992 4,5
1993-2001 0,5 0,3 200 1,00 £ 0,03
22002 0,3 0,2 200 1,00 + 0,03

5.2.2 Dieseldrivna bilar

Pa dieseldrivna bilar kontrolleras avgasernas roktathet genom sa kallad
opacitetsméatning. Méatningen resulterar i en absorptionskoefficient, k-varde,
som &r ett matt pa graden av sot- och oljepartiklar i avgaserna. Vid
opacitetsméatning varvas motorn upp till maximalt varvtal. For automat-
vaxlade bilar géller det varvtal som anges av tillverkaren. Om det inte finns
nagot sadant varde att tillga sa gors matningen vid 2/3 av det maximala
varvtalet. Om bilen har avgaslackage ska opacitetsmatningen inte utforas
och bilen underkénns for avgasléckaget. Opacitetsmatning gors sedan vid
ombesiktning nar avgaslackaget ar atgardat. Fordon som &r aldre an 20 ar ar
undantagna fran opacitetsmatning.

Om absorptionskoefficienten dverskrids enligt tabell 3 nedan underkanns
bilen.

Tabell 3. Gransvarde for avgasernas roktathet vid kontrollbesiktning av dieseldrivna bilar.

Motortyp Opacitet, absorptionskoefficient (m™)
Sugmotor 2,5

Turboladdad motor 3

Godkand enligt Euro 4 (latta fordon) eller 15

Euro IV eller Euro V (tunga fordon)

Godkand enligt Euro 5 eller Euro 6 (latta 0,7
fordon) eller Euro VI (tunga fordon)

En bil kan ocksa underkénnas for svartning, det vill sdga att den har sa hog
roktathet att den kan pavisas genom okular kontroll. Det géller aven bilar
som ar aldre an 20 ar.

5.2.3 Etanol- och gasdrivna bilar

Etanoldrivna bilar genomgar samma kontroll och har samma krav som
bensindrivna bilar. Bilar som ar registrerade i vagtrafikregistret med bade
bensin och gas som drivmedel ska gora avgasmatningen nar motorn gar pa
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bensin och omfattas av kraven for bensindrivna bilar. Bilar som enbart har
gas som drivmedel méts inte, inte heller felindikatorn kontrolleras. De
genomgar dock den funktionskontroll av avgasreningens delar som géller
for alla bilar.

5.2.4 A-traktorer

Kontrollbesiktning av A-traktorer utfors enligt tillampliga delar av kontroll-
programmet for bil enligt bilaga 1 till Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad om kontrollbesiktning. Idag gors ingen specifik miljokontroll
vid kontrollbesiktningen, eftersom det inte finns beskaffenhetskrav pa
avgasrening vid godkannande av A-traktorer. Det gar da inte att géra avgas-
kontroll med stdd av avgasreningsférordningen. Om det ar uppenbart att A-
traktorn inte &r godtagbar ur miljosynpunkt, till exempel om avgaserna ar
kraftigt sotiga, sa kan den anda underkannas enligt 6 kap. 13 § fordons-
forordningen.

5.2.5 Motorcyklar

| de fall en motorcykel ska ha katalysator kontrolleras funktionen pa den
okulart. Aven motorcyklarnas avgaser kontrolleras okulart och kan
underkannas om avgasroken ar patagligt tat.

5.2.6  Ovriga motordrivna fordon

Hos 6vriga motordrivna fordon som behdver kontrollbesiktas, till exempel
traktorer och tunga terrangvagnar, kontrolleras svértning av avgaserna
okulart om fordonet ar dieseldrivet. P4 EG-mobilkranar kontrolleras
dessutom avgasreningsutrustningens funktionsmagjlighet, till exempel
genom kontroll av EGR- resp. SCR-system. | dvrigt gors ingen
miljokontroll av dessa fordonsslag. Mopeder och mopedbilar
kontrollbesiktas inte.

5.3 Resultat vid besiktningens miljokontroller idag

Idag far nagot fler an tva procent av personbilar och latta lastbilar ett
underkannande vid kontrollbesiktning som beror pa en eller flera
anmérkningar inom miljokontrollen. For tunga lastbilar ar andelen ungefér
en procent, medan en och en halv procent av bussarna underkanns.

Den vanligast forekommande anledningen till underk&nnande hos
personbilar &r att felindikatorn &r aktiverad, dvs. att bilens egna
kontrollsystem signalerar fel pa avgasreningsfunktionen som leder till 6kade
utslapp. Personbilar med bensindrift underkanns till viss del pa hog CO-halt
och felaktigt lambdavarde medan en del av dieselbilarna underkénns for hog
opacitet (roktathet). Latta lastbilar foljer ocksa detta monster.

33 (66)



RAPPORT
Forutsattningar for skarpt miljékontroll vid fordonsbesiktning som kan férbattra
luftkvaliteten Dnr TSG 2022-1737

Den absoluta merparten av de tunga lastbilar och bussar som underkéanns vid
miljokontrollen, underké&nns for brister i kontrollrapport for kdldmedie
vilket inte har en direkt koppling till luftkvalitetsproblem. Anmarkningarna
som har att gora med paverkan av luftkvaliteten bestar framst av for hog
opacitet eller svartning. Tunga fordon har inga besiktningskrav pa
felindikator.

2018 &ndrades vissa krav vid miljokontrollen, bl. a hojdes gréansvérdet for
HC-halt och CO-halt for vissa bilar. En genomgang av skillnader i
besiktningsresultat fore och efter andringen (2017 respektive 2019) visar pa
en halverad andel underkdnnanden for hog HC-halt. Mer &n halften av
fordonen med underkannande pg a htég HC-halt underkandes samtidigt
beroende pa felaktigt lambdavarde eller hog CO-halt. Andelen
underkannanden for hog CO-halt har inte forandrats.

Tidigare anvéndes bilens skyltvarde som gransvarde for opacitet vilket
sedan ersattes med fasta vérden enligt tabell. De nya kraven undantar bilar
aldre an 20 &r fran opacitetsmatning. Andringarna har inte resulterat i nagon
skillnad i underkédnnandeandel for bilar med miljoklass 2005PM,
utslappsklass Euro 5 eller 6. Daremot sa underkanns farre bilar med samre
utslappsklasser idag an tidigare. Andelen underkannanden for hég opacitet
av dieselbilar med utslédppsklass Euro 5 och 6 dr ca 1 av 10 000. Av det
totala trafikarbetet med dieseldrivna personbilar stod bilar med
utslappsklass Euro 5 eller 6 for 86 procent ar 2021 (IVL, 2022).

Tidigare kunde en bil underkénnas fér OBD-felkoder i bilens minne, trots
att detta inte behdver innebdra att bilen orsakar for hdga avgasutslapp. Idag
ska bilen aven ha en aktiverad felindikator eller avgasvarden Gver
gransvardena for att kunna underkannas for OBD-felkod. Andringen har
resulterat i betydligt farre underkannanden fér OBD-felkod.

5.4 Besiktningsdirektivet 2014/45/EU

En EU-medlemsstat ska se till att dess fordon genomgar periodisk
trafiksdkerhetsprovning enligt besiktningsdirektivet. Direktivets syfte ar att
sakerstalla att fordon halls i ett sakert och miljomassigt godtagbart skick
under anvandning. Direktivet klargor att fordon med felaktiga
avgasreningssystem far storre negativ effekt pa miljon an vél underhallna
fordon och att ett periodiskt system med trafiksdkerhetsprévningar bidrar till
miljoforbattringar genom en minskning av fordonens genomsnittliga
avgasutslapp.

Direktivet innehaller harmoniserade minimikrav. | direktivets bilaga 1,
punkt 8.2 regleras kontroll av avgasutslapp och hur bedémning ska goras.
For alla fordon med forbranningsmotor ska utrustning for kontroll av
avgasutslapp kontrolleras sa att den inte saknas, har andrats eller &r
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uppenbart defekt. Sedan anges specifika krav utifran om fordonet &r bensin-
eller dieseldrivet.

5.4.1 Bensindrivna bilar

Direktivet anger att avgasmatning ska goras pa bilar med utslappsklass upp
till och med Euro 5 och Euro V. Gransvérdena ska inte dverskrida
tillverkarens rekommendationer. Om det inte finns uppgifter fran
tillverkaren géller faststallda gransvarden for kolmonoxid. Gransvardena
motsvarar de som géller i Sverige. Till skillnad mot svensk reglering sa
innehaller direktivet inga avgaskrav pa kolvaten.

Avgasmaétning ska enligt direktivet vara grundmetoden fér fordon upp till
och med Euro 5 och Euro V. Avlasning av OBD kan dock anvéndas for
kontroll om kontrollen bedéms vara likvéardig med avgasmaétning. Vid
OBD-avlasning ska hansyn tas till relevant typgodkénnandelagstiftning, och
den behdver stdmma Gverens med tillverkarens rekommendationer.
Fordonet kan underkdnnas om OBD-avléasningen indikerar allvarligt fel.

For fordon med Euro 6 och Euro VI behover inte likvardighetsbedomning
goras for att OBD-avlasning ska fa anvandas for kontroll, men avlasningen
ska goras i enlighet med tillverkarens rekommendationer.

5.4.2 Dieseldrivna bilar

Direktivet reglerar kontrollmetod och gransvarden for opacitet (roktathet) pa
dieselbilar. Bilar som togs i bruk fore 1980 &r befriade fran kraven.

Vid opacitetsmatning ska en dieselbil underkénnas om vardet som anges pa
tillverkarskylten dverskrids. Om nagot sadant varde inte finns galler
motsvarande gransvarden som implementerats i Sverige.

Opacitetsmatning ska vara grundmetoden foér fordon upp till och med Euro 5
och Euro V, men avlasning av OBD kan anvandas for efter bedémning av
om kontrollen &r likvardig med avgasmaétningen. Vid OBD-avlasning ska
héansyn tas till relevant typgodkénnandelagstiftning och tillverkarens
rekommendationer. For fordon upp till och med utslappsklass Euro 6 och
Euro VI kan OBD-avlésning goras i enlighet med tillverkarens
rekommendationer. Till skillnad fran for bensinbilar anges det inget i
direktivet om huruvida dieselbilar kan underkannas pa grund av att en OBD-
avlasning visar allvarliga fel.

5.4.3 Revision och utveckling av besiktningsdirektivet

Arbete pagar med att revidera det sa kallade besiktningspaketet
(roadworthiness package), som omfattar tre direktiv. Utover
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besiktningsdirektivet omfattas direktivet om vagkantskontroll*? samt
direktivet om registreringsbevis®®. Ett forslag till &ndring av direktiven
planeras vara fardigt i juli 2023. Andringarna ska sedan beslutas i EU-
parlamentet och radet.

EU-kommissionens expertgrupp RWEG (Expert Group on Roadworthiness
and Vehicle Registration Documents) arbetar i skrivande stund med
revideringen och behandlar exempelvis fragan om dagens kontroll av
emissioner fran fordon vid kontrollbesiktning och vid vagkantskontroll ar
otillrécklig. Kontrollmetoderna i besiktningsdirektivet anses inte anpassade
for att kunna kontrollera avgasrening pa moderna bilar och de tekniska
mojligheterna att upptacka felaktig eller manipulerad avgasrening &ar
begransade. Stort fokus i arbetet ligger pa kontroll av partikelantals- och
kvaveoxidhalter i avgaserna. ldag stalls inga avgaskrav pa partikelantal eller
kvaveoxider vid kontrollbesiktning i direktiven. EU-kommissionen har
under 2022 arbetat fram forslag pa riktlinjer for partikelantalsméatning vid
kontrollbesiktning.

5.5 Miljokontroll i andra lander

Miljokontrollskrav vid periodisk besiktning kan skilja mellan olika lander.
En EU-medlemsstat ska dock alltid uppfylla minimikraven i
besiktningsdirektivet. Lander och omraden kan ha olika typer av
luftkvalitetsproblem beroende pa exempelvis klimat (solinstralning,
lufttemperatur mm) och olika behov i samhallet som ger upphov till
luftutslapp t ex. uppvarmning och dubbdécksanvéndning. Sveriges
forutsattningar nar det géller luftkvalitetsproblem ar tdamligen jamférbara
med vara nordiska grannlander.

Kraven vid miljokontroll skiljer nagot mellan vara grannar, i vissa fall stalls
lagre krav an i Sverige och i andra fall stélls hdgre krav. Miljokontrollen
utfors oftare i Sverige eftersom saval Finland som Norge och Danmark har
langre besiktningsintervall. Nedan foljer en 6versikt av skillnader mellan
Sverige och vara grannlander vad galler kraven vid miljokontroll.

5.5.1 Finland!4

Kolmonoxid (CO) och kolvaten (HC) mats i Finland pa bensinbilar fran
fordonsar 1978 men inte om bilen &r yngre an tio ar. | Sverige omfattar
kraven pa kolmonoxid en storre andel bilar eftersom alla bensinbilar méts
avseende kolmonoxid medan kolvaten méts pa bensinbilar fran fordonsar

12 Europaparlamentets och radets direktiv 2014/14/EU av den 3 april 2014 om tekniska vagkontroller av
trafiksakerheten hos nyttofordon i trafik i unionen och om upphédvande av direktiv 2000/30/EG

13 Europaparlamentets och radets direktiv 2014/46/EU av den 3 april 2014 om 4ndring av radets direktiv
1999/37/EG om registreringsbevis for fordon

14 Regler enligt Traficom/540030/03.04.03.00/2019 utgivna av Traficom, Transport- och kommunikationsverket i
Finland
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1993. Grénsvérdet for kolvaten ar lagre (100 ppm) an i Sverige (200 ppm).
Gransvardet for kolmonoxid for bilar utan katalysator ar ocksa lagre i
Finland (3,5 jmf 4,5 procent).

Opacitetsmatning mats pa dieselbilar med fordonsar fran 1980 till 2016,
aven traktor mats. Pa bilar med fordonsar fram till 1990 méts opaciteten
med boschmetoden, som ar en aldre matmetod som tidigare anvéandes for
godkannande av bilar utifran opacitetsvarde. Bilens skyltvarde anvands som
gransvarde i de fall vardet &r hogre an listat varde, de listade vardena &r
desamma som i Sverige. | Sverige mats alla fordon som &r 20 ar och yngre
avseende opacitet, skyltvérdet anvéands inte som grénsvérde.

Underké&nnande av personbil med bensindrift sker om OBD-minnet visar
felkod eller om felindikatorn &r aktiverad eller inte fungerar. Om s k
readinesskod for OBD ej &r satt pa bensindriven personbil sa gors en utokad
lambdakontroll och underkannande sker om lambdajusteringen &r ur
funktion. Dieselbilar &ldre dan 2016 underkénns om felindikatorn &r
aktiverad eller inte fungerar, dieselbilar nyare an 2016 underkanns for
felkod i OBD-minnet. | Sverige underkanns inga bilar for enbart felkod i
OBD-minnet utan att felindikator ar tand eller om avgasmatningen visar pa
for hog halt.

Noterbart ar att mopedbilar (fordonskategori L6e) kontrollbesiktas i Finland
och kontrolleras dven med avseende pa avgasutslapp.

Sammantaget kan séagas att miljokontrollen i Finland skiljer ndgot mot
Sverige i saval kravnivaer som omfattningen av bilar som omfattas av
kontrollen. Avgaskraven ar bade lagre och hdgre én i Sverige, medan kraven
pa OBD-avlasning ar hogre i Finland.

5.5.2 Norge®®

| Norge mats kolmonoxid pa bensinbilar fran fordonsar 1974 fram till och
med fordon som har Euro 4 som utslappsklass vilket innebér till fordonsar
2007. Om en nyare bensinbil har felkoder i ODB-minnet eller saknar
readinesskoder s mats kolmonoxidhalten &dven pa den. Om tillverkarens
angivna gransvéarden finns tillgangliga anvands dessa, annars géller varden
efter lista som motsvarar vardena som anvands i Sverige férutom ett
gransvarde for kolmonoxid pa 3,5 procent for bilar utan katalysator nyare an
1986 (gransvarde 4,5 procent i Sverige). Halten av kolvaten kontrolleras
inte i Norge vilket den gor i Sverige och Finland.

Opacitet méts pa dieselbilar fran fordonsar 1980 till 2007. Om en nyare bil
har felkoder i ODB-minnet s& mats opacitet dven pa den. Gransvarde for

15 Regler enligt Kontrollinstruks for periodisk kontroll av kjgretay Versjon 4.0 utgivna av Statens vegvesen i
Norge.
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opacitet ar bilens skyltvarde om det finns tillgangligt, annars géller véarden
efter lista som motsvarar de varden som anvands i Sverige.

Bilens felindikator kontrolleras men bilen underkénns inte fér OBD-
felkoder. I Sverige kan underkannande via OBD-kod gdéras om felindikator
samtidigt indikerar fel eller om avgashalterna dverskrider gransvardena.

Sammantaget kan sagas att den norska miljokontrollen skiljer nagot mot den
svenska i saval kravnivaer som omfattningen av bilar som omfattas av
kontrollen. Precis som i Finland sa gors inte avgasmatningar pa nyare bilar
vilket ar en skillnad mot Sverige. Miljokraven ar saval lagre som hogre i
Norge &n i Sverige.

5.5.3 Danmark!6

| Danmark méts kolmonoxid pa bilar fran fordonsar 1984 och framat. Om
tillverkarens angivna gransvarden finns tillgangliga anvénds dessa, annars
géller varden som motsvarar de varden som anvands i Sverige férutom ett
kolmonoxidgransvarde pa 3,5 procent for bilar utan katalysator.

Halten av kolvaten kontrolleras inte i Danmark vilket den gor i Sverige och
Finland.

Opacitet méts fran fordonsar 1980, skyltvardet anvands som gransvérde om
det finns tillgangligt fér bilar som &ar nyare &n 2003. Annars géller varden
efter lista som motsvarar de varden som anvands i Sverige.

Bilens felindikator kontrolleras men bilen underkanns inte fér OBD-
felkoder, precis som i Norge. | Sverige kan underk&nnande via OBD-kod
goras om felindikator samtidigt indikerar fel eller om avgashalterna
overskrider gransvérdena.

Sammantaget sé skiljer den danska miljokontrollen nagot mot den svenska i
saval kravnivaer som omfattningen av bilar som omfattas av kontrollen.
Miljokraven ar saval lagre som hogre an i Sverige.

16 Regler enligt Feerdselsstyrelsens guide til syn efter Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2014/45/EU om
periodisk teknisk kontroll med motorkgretgjer og pahangskeretgjer dertil (Periodesynsdirektivet), Synsguiden
version 2.1. 2019-01-01 samt Vejledning om syn af karetgjer 2020-12-21 utgiven av Feerdselsstyrelsen i Danmark.
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6 Omraden som behover beaktas om
Transportstyrelsen ska skarpa
miljokontrollskrav vid besiktning

Sverige har en réttslig tradition med flera olika réttsprinciper som alla regler
— fran grundlag till myndigheters foreskrifter — ar baserade pa. Regler ska
bland annat vara proportionerliga, rimliga, begripliga, tillampbara och
forutsdgbara.

| processen for framtagandet av nya eller &ndrade regler beaktas bland annat
regeringsformen, nationella réttsprinciper, EU-direktiv och -férordningar,
lagar, forordningar och foreskrifter. Det maste alltsa finnas nagon form av
normmaéssig forankring for all typ av verksamhet som en myndighet
bedriver och myndigheter far bara vidta atgarder som har stod i
rattsordningen. Vidare finns det en skyldighet att agera sakligt och opartiskt
samt beakta allas likhet infor lagen. Myndigheter far inte heller lata sig
vagledas av andra intressen an dem som de ar satta att tillgodose.
Transportstyrelsen har att forhalla sig sin instruktion17 som bland annat
anger att myndigheten ska verka for att de transportpolitiska malen18
uppnas. | Transportstyrelsens regelgivningsprocess behover hansyn tas till
ett helhetsperspektiv for alla relevanta delar av transportsystemet.

En skarpning av en reglering ska vara relevant och leda till att malet med
regleringen uppfylls. Malet for skarpningar av miljokontrollskrav vid
besiktning ar att de ska leda till forbattrad luftkvalitet. Vid en skarpning av
miljokontrollskrav behdver hansyn tas till ett antal faktorer och
forhallanden, varav nagra beskrivs i detta kapitel.

6.1 Effekt pa luftkvalitet

Syftet med kontrollbesiktningens miljokontroll ar att den ska kunna leda till
minskad miljopaverkan. Kravskarpningar ska leda till att luftkvaliteten
forbattras. Vid miljokontrollen kan fordon med bristfallig avgasrening
upptackas och genom att fordonens fel avhjalps minskar deras bidrag till
forsamrad luftkvalitet.

En bil ska underkannas i miljokontrollen for att den har defekt avgasrening
och bidrar till férsamrad luftkvalitet i hdgre grad an motsvarande bil som
godkénns. Kontrollmetoder och krav i form av exempelvis gransvérden
behdver formuleras sa att bilar med avgasrening som har forsamrad funktion
vid verklig kdrning, identifieras. Avgashalter vid kontroll enligt angivna
matmetoder behover vara korrelerade till utslappen vid verklig kérning.

7 Transportstyrelsens instruktion regleras i Forordning (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen.
18 Regeringens mal for transportpolitiken.
https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-transporter-och-infrastruktur/
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Om inga krav stalls pa en avgasreningsfunktion vid kontrollbesiktning kan
detta signalera till fordonségaren att avgasreningen inte ar sa viktig, vilket t
ex. kan leda till att man later bli att reparera sitt fordon. Kravstéllandet kan
darmed ge indirekta effekter.

6.2 Krav vid fordonsgodkannande och aldringsfaktorer

Krav vid kontrollbesiktning far inte vara hardare an de krav som stéalldes vid
godkannandet for att ta fordonet i trafik forsta gangen. |
besiktningsdirektivet forklaras detta i bilaga 1, punkt 1. Allméant: Orsak till
underkannande ar inte tillamplig i de fall da orsakerna avser krav som inte
gallde enligt relevant lagstiftning for godkannande av fordon vid den
tidpunkt da fordonet forsta gangen registrerades eller togs i bruk eller
enligt efterjusteringskrav. Eftersom kraven vid miljékontroll maste ta
hansyn till de krav som gallde for att fa ta fordonet i bruk far inte
miljokontrollen leda till retroaktiva krav pa fordonets beskaffenhet och
utrustning.

Grénsvérden for utslapp vid fordonsgodkannande av en latt bil i trafik, ar
satta for mangd per kord kilometer och testas enligt en viss korcykel under
vissa givna forutsattningar. Hos tunga bilar mats utslappen direkt fran
motorn som méngd per producerad Kilowattimme. De avancerade
matningarna stéller stora krav pa méatutrustning och metoder. Méatningar
som gors vid kontrollbesiktning gors med betydligt enklare metoder och
med mindre avancerad utrustning. Gransvardena vid besiktning idag ar satta
i relation till avgasvolymen, inte till kord stracka eller utfort arbete.
Eftersom utslappen méats med olika enheter och metoder vid
kontrollbesiktning respektive vid godkannandet for att fa ta ett fordon i
trafik, &r gransvérdena inte jamforbara. Korrelationen mellan matresultat vid
fordonsgodkéannande och vid kontrollbesiktning maste sakerstallas for att
kunna beddma lampliga gransvéarden som minimerar risken att underkanna
felfria fordon vid kontrollbesiktning.

Utslappshalterna kan skilja mycket mellan olika modeller av bilar. Eftersom
variationen kan vara stor kan ett fordon med viss grad av defekt avgasrening
ha lagre utslappshalter an ett felfritt likadant fordon av annan modell trots
att bada anda uppfyller kraven for att godkannas att tas i trafik forsta
gangen.

Det behdver dven tas hansyn till fordonets forslitnings- och aldringsfaktorer
nar kravnivaerna beslutas. Avgasreningsfunktionen kan forsamras med alder
och anvandning, men kan ocksa paverkas av hur och var fordonet kors.

6.3 Matosakerheter

En myndighetsutdvning maste vara vél underbyggd med palitliga
matresultat, observationer eller liknande. Flera beddmningar inom
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miljokontrollen vid en kontrollbesiktning grundar sig pa utfallet av
maétningar. Andra bedémningar har sin grund i besiktningsteknikerns
kunskap och yrkeserfarenhet.

Vid bedémning av utfallet av méatningar &r métkvaliteten oftast inget
problem sa lange matresultatet ligger langt fran de foreskrivna
gransvardena. Nér resultaten daremot ligger valdigt nara gransvardet blir det
svart att med sakerhet séga om fordonet verkligen ligger pa rétt sida om
gransen. Risken finns att ett fordon som underkanns vid en
besiktningsstation skulle godkannas vid en annan. Med en mindre
maétosakerhet minskar risken for felbedomningar.

Matosékerheten kan orsakas av instrumentet som anvands. Forutom
instrumentets tolerans sa kan matoséakerheten orsakas av att instrumentet ar
kansligt for olika storningar, hur instrumentet skéts och kalibreras, om det
aldras eller om det har en spridning i resultat vid repeterade matningar mm.
Matosakerheten kan ocksa bero pa handhavandet av instrumentet och
matsituationen men aven pa hur besiktningsteknikern tolkar matuppgiften.
Omgivande faktorer som temperatur, luftfuktighet och ventilationsdrag kan
ocksa spela in. Matmetoden i sig kan ocksa innebara risk for matosakerhet,
om metoden beskrivs for detaljerat kan det finnas risk att den inte blir last.
Om den daremot ar mer évergripande beskriven finns éppning for flera
tolkningar vilket ocksa ar en grund for matosakerhet. Fordonet som
kontrolleras kan ocksa uppfora sig olika fran matning till matning.

Nar ett miljokontrollskrav ska formuleras maste hansyn tas till
matosékerheten. Det kan dven ndmnas att matosakerheten i allmanhet ar
storre med de metoder och den utrustning som &r rimlig att anvéanda vid
kontrollbesiktning an vad métosékerheten ar vid kontroller och tester som
gors nar fordonet godkanns for att tas i trafik for forsta gangen.

6.4 Kostnad/nytta

Infér beslut om skarpt miljokrav behdver det goras en balanserad och rimlig
bedémning utifran kostnader och nytta. For att inféra nya kravomraden och
skarpta miljokrav behdver hansyn tas till vad kontrollen leder till i minskade
utslapp samt 6kade kostnader for samhéllet och olika intressenter. Man
behdver ha en god uppfattning om omfattningen av mangden utslapp som
besiktningen har potential att minska. Fragor om hur manga bilar som har
felaktig eller manipulerad avgasrening och hur mycket ytterligare
emissioner ger de upphov till behéver helst kunna besvaras, liksom hur
mycket emissionerna kan antas sénkas genom de skérpta kraven. Det
behover goras samhallsekonomiska analyser av vad man tjanar pa minskade
utslapp. Hansyn ska sedan tas till fordonsdgarens 6kade kostnader for
besiktning och eventuella reparationer av bilen.
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6.5 Fordonsagaren

Enligt 2 kap. 14 § fordonsforordningen ar dgaren av ett fordon som ar i bruk
skyldig att underhalla och skéta det sa att det ar i foreskrivet skick.
Exempelvis ar man skyldig att se till att fordonets avgasrening fungerar
tillfredsstéllande vilket kontrolleras och bedéms vid kontrollbesiktning men
aven vid flygande inspektion.

Nér foreskrifter for besiktning tas fram behdver Transportstyrelsen beakta
fordonségarens ratt att fa en sa relevant bedémning av sitt fordon som
mojligt. Miljokontrollskraven behover formuleras sa att bilar med daligt
fungerande avgasrening kan underkannas samtidigt som risken minimeras
att bilar som inte ger upphov till 6kade avgasutslapp, underké&nns. For att
minimera risken for felaktigt underkédnnande kan det exempelvis behdvas
vissa marginaler i gransvardet.

En kontrollmetod vid besiktning bor kunna anvéndas utan risk for att
fordonet skadas. Idag gors exempelvis opacitetskontroll med fri acceleration
av motorn vilket kan leda till haverier av motor eller automatvéaxellada.

6.6 Minimikraven i besiktningsdirektivet

Vid framtagandet av nationella krav for kontrollbesiktning behdver hansyn
tas till besiktningsdirektivet. Dar tydliggors att periodiska
trafiksdkerhetsprovningar, inklusive effektiva, proportionella, avskrackande
och icke-diskriminerande sanktioner ar lampliga atgarder i en medlemsstat
for att forhindra negativ manipulering och ingrepp i miljoérelevanta
fordonskomponenter och —system.

Besiktningsdirektivet innehaller minimikrav och identifierar vad som ska
kontrolleras pa fordonet samt beskriver rekommenderade metoder och
bedomningskriterier. Fér de rekommenderade metoderna galler att de
bedomningskriterier som anges, ska anvandas.
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7 Metoder och utrustning for miljokontroll

De metoder som anvands vid kontrollbesiktningens miljokontroll idag har
varit desamma under flera decennier och &r anpassade for datidens fordon
med langt samre miljoprestanda an vad dagens fordon har idag (Sjodin, et
al., 2022). Eftersom metoderna vid besiktning idag inte har anpassats efter
moderna fordon finns risk att nyare bilar med férhéjda utslépp inte
identifieras.

Den tekniska kontrollutrustning som ska finnas tillganglig vid besiktning
regleras i Transportstyrelsens foreskrifter TSFS 2010:78%°. Foreskrifterna
har kraven i besiktningsdirektivets bilaga 11 som utgangspunkt. Ytterligare
bestdimmelser for avgasmatningsutrustning finns i Styrelsen for
ackreditering och teknisk kontroll, Swedacs foreskrifter STAFS 2016:11 om
avgasmatare. Swedac ar den myndighet som ackrediterar
besiktningsorganen.

Nedan beskrivs ndgra metoder som anvands idag for miljokontroll vid
kontrollbesiktning samt nagra metoder som kan bli méjliga att anvéanda i en
framtid.

7.1 Okuléarkontroll

Funktionsmojligheten for olika typer av avgasreningsutrustning kontrolleras
okulart vid kontrollbesiktningen. Det kan vara kontroll av att féreskriven

utrustning finns och forefaller vara i sadant skick att den ska kunna fungera.
Den okulara kontrollen bygger mycket pa besiktningsteknikerns kompetens.

Manipulation av avgasreningsutrustning ar ofta mycket svar att uppticka
okulart och i normala fall gar det inte att avgéra om ett fordon &r
manipulerat utan en mer omfattande kontroll. Exempelvis kan det vara svart
att se om partikelfilter ar borttaget eftersom filterhallaren ofta ar inmonterad
i avgassystemet. Det kan ga att se indikationer pa att avgasutrustningen inte
fungerar som den ska, t ex. om det dr uppenbart att locket till tanken for
reagensvatska inte har 6ppnats pa lang tid eller att ett fordon med
partikelfilter har mycket sot i avgasroret eller pa karossen i anslutning till
utloppet. Sadana indikationer leder inte till underkannande eller till ndgon
utokad kontroll idag.

7.2 Matning av kolmonoxid och kolvaten samt lambdavarde.

Avgaserna fran bilar med bensinmotor kontrolleras med avgasmatare som
maéter kolmonoxid (CO), koldioxid (CO2), syre (02) och kolvaten (HC).
Maétningen gors dven pa bil som drivs av etanol, daremot inte pa bil som

¥ Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:78) om teknisk kontrollutrustning hos besiktningsorgan och
provningsorgan
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enbart drivs av gas. Méatsonden sticks in i avgasroret och avgaserna mats vid
tomgang samt vid forhojt varvtal pa 2000-3000 varv per minut. Bilens
motor ska vara driftsvarm. For att bilen ska bli godkand ska avgashalterna
av kolmonoxid och kolvéten understiga gransvérdena.

Med utgangspunkt fran avgashalterna mater avgasmataren ocksa att
lambdavérdet ar inom tillatet intervall. Lambdavardet ar en bra indikator pa
att katalysatorn har forutsattningar att fungera.

Hoga halter av kolmonoxid och kolvaten kan indikera fel pa motorn eller pa
motorinstallningar eller att katalysatorn inte fungerar som den ska. Eftersom
katalysatorn dven renar kvaveoxider sa kan ett underkannande for hoga
halter av kolmonoxid eller kolvéten aven leda till att utslapp av kvaveoxider
minskar. Dock indikerar ny kunskap att kontroll av kolmonoxid- och
kolvatehalter inte i tillracklig utstrackning identifierar bensinbilar med
forhojda kvaveoxidutslapp (Sjodin, et al., 2022).

7.3 Opacitetsméatning

Opacitet mats idag pa dieselbilar och innebar matning av avgasernas
genomslapplighet av ljus som ger ett matt pa avgasernas roktathet, dvs. hur
mycket sot och oljepartiklar som finns i avgaserna. Matningen resulterar i
en absorptionskoefficient, aven kallad k-vérde.

Metoden innebér att motorn maste varvas upp till minst 2/3 av motorns
maxvarvtal. Metoden innebadr risk fér motorhaveri for &ldre och mer slitna
dieselmotorer. | Sverige gors darfor inte opacitetsmatning pa fordon &ldre &n
20 ar. Det &r inte heller ovanligt att motorerna pa vissa modeller av
dieselbilar inte gar att varva tillrackligt eftersom de ar varvtalsbegransade,
exempelvis ndr motorn kors med automatvaxelgivaren i 1&ge neutral.

En opacitetsmétare detekterar partiklar som ar svarta, avgaspartiklar
behdver dock inte alltid vara svarta. Avgaserna fran dieselmotorer i bilar
med utslappsklass euro 5 och 6 innehaller i allméanhet laga halter av svarta
partiklar. Kansligheten pa opacitetsmatare idag ar +/- 0,3 m vilket &r
ganska grovt med tanke pa moderna bilars normala k-varde. Férutom
instrumentets kénslighet ar dven hanteringen vid opacitetsmatning viktig for
att fa ett tillforlitligt resultat, exempelvis att instrumentet rengors efter att en
bil med sotiga avgaser kontrollerats.

Dagens metod och utrustning for opacitetsmatning vid kontrollbesiktning ar
for inexakt for att kunna bedéma partikelutslappen fran nyare bilar (Kadijk,
et al., 2016). Studier pavisar ocksa att resultat fran opacitetsmatning
korrelerar daligt till partikelantalsutslapp (Kadjik & Mayer, 2017),
erfarenheten fran andra undersokningar visar dock pa viss positiv
korrelation for resultat mellan opacitets- och PN-matningar (Sjodin, et al.,
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2022).0pacitetskontroll som den utfors idag ar bristfallig som kontrollmetod
for att hitta bilar med defekta eller manipulerade partikelfilter.

7.4 Partikelantalsmatning

Vid partikelantalsmétning mats antalet partiklar ur avgasréret med speciella
instrument for partikelantalsmétning. Partiklarna mats i antal per cm?®.

En partikelantalsmatare detekterar alla typer av partiklar till skillnad fran
opacitetsmetoden dar matresultatet beror pa andelen svarta partiklar.
Partiklar i avgaser bestar inte enbart av svarta sotpartiklar utan dven andra
typer av skadliga askpartiklar. Eftersom den partikelméatarutrustning som ar
tillganglig idag riskerar att skadas om partikelhalterna ar for hoga, ar
utrustningen inte lamplig for aldre dieselbilar utan partikelfilter eller bilar
med utslappsklass under euro 5 med borttaget eller defekt partikelfilter
(Buekenhodt, 2022).

Tidsmassigt behdver en matning av partikelantal inte ta langre tid &n en
opacitetsmétning, dock behéver motorn vara varm och matning ska inte
goras direkt efter att partikelfiltret har regenererats (dvs. rengjorts per
automatik). Om dessa forutséttningar inte ar uppfyllda kan bilen behova
konditioneras vilket kan ta nagra minuter extra i ansprak.

Studier fran EU-kommissionens gemensamma forskningscentrum, JRC
visar att resultat fran matning av partikelantalshalt vid tomgang av
dieselbilar verkar korrelera vél till resultat fran godkannande av nya fordon
dar partikelantalsutslapp mats per kérd kilometer. Korrelationen ar starkast
vid hogre partikelhalter (Giechaskiel, et al., 2020). Vid
partikelantalsmatning ska en dieselmotor inte behdva varvas men motor och
partikelfilter maste vara varma for att ge ett korrekt varde for att kunna
bedoma partikelfiltrets funktion (Kadijk, et al., 2016).

En sammanfattande bedémning av befintliga studier och erfarenheter ar att
metoder med partikelantalsmatning kan identifiera fordon med trasiga eller
borttagna dieselpartikelfilter i hogre grad &n den metod foér opacitetsmatning
som anvéands vid kontrollbesiktning idag.

Partikelantalsmétning regleras inte i besiktningsdirektivet men EU-
kommissionen har tagit fram ett forslag pa s k guidance paper for
partikelantalsmatning vid kontrollbesiktning. Férslaget omfattar kontroll av
latta dieselbilar registrerade fran 2013 och tunga dieselbilar registrerade fran
2014 och innehaller definitioner och identifierar komponenter och olika
krav pa matinstrumentet. Vidare beskrivs forslag pa matmetoder och
gransvérden for godk&dnnande vid kontrollbesiktning. Ett guidance paper &r i
sig inte juridiskt bindande. EU-kommissionens férslag ar i skrivande stund
inte beslutat.
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Belgien har under 2022 infort kontroll med partikelantalsmatning av
personbilar med dieselmotor vid kontrollbesiktning. Tyskland,
Nederlanderna och Schweiz kommer infora partikelantalsmatningar vid
kontrollbesiktning under 2023.

Partikelemissioner for bensinbilar féljer inte samma monster som for
dieselbilar och matutrustning som kan vara lamplig vid kontrollbesiktning
for dieselbilar &r inte tillamplig for métning av bensinbilar. FOr att borja
maéta partikelhalter hos bensinbilar vid kontrollbesiktning behévs mer
forskning for utveckling av méatutrustning och metoder (Kadijk, et al.,
2017).

7.5 Kvéaveoxidmatning

Kvaveoxider mats idag inte vid kontrollbesiktning. Instrument for
kvaveoxidmatning av avgaser finns pa marknaden och manga bilar har idag
egna kvéaveoxidsensorer kopplade till sitt OBD-system. D&remot finns det
fortfarande fragetecken om lampliga matmetoder. En matmetod vid
kontrollbesiktning behdver vara enkel, snabb, billig, séker och pa ett
tillforlitligt satt kunna identifiera bilar som slapper ut for mycket
kvaveoxider i verklig trafik. Det pagar arbete inom EU-kommissionen for
att identifiera lampliga méatmetoder och matinstrument samt for att definiera
gransvarden for kvaveoxider. Fokus ligger har framst pa kontrollbesiktning
av nyare dieselbilar med SCR-system.

| IVL:s rapport under rubrik 3.2.2.2 (se bilaga) beskrivs &ven resultat fran en
omfattande undersdkning om NOXx-matning genom en kort provkérning
med barbart provinstrument vid kontrollbesiktning vid en besiktningsstation
i Boras under aren 2021 och 2022.

Den globala organisationen for fordonsbesiktning, CITA,
(https://citainsp.org/) har publicerat ett standpunktsdokument om
kvaveoxidméatning som en méjlig kontroll vid besiktning®. | dokumentet
presenteras sju olika potentiella metoder for kontroll av kvaveoxidutslapp.
CITA foreslar ett koncept som de anser genomforbart for miljokontroll vid
kontrollbesiktning. Metoder de anser kunna vara genomférbara innefattar
avgasmatning vid tomgang men dar motorn belastas samt metoder som
kraver tillgang till en méangd information fran bilens OBD-system, t ex. fran
bilens egna kvaveoxidsensorer. | dokumentet beskrivs ocksa att funktioner
utifrin OBM (On board monitoring) som i framtiden kan komma att kravas
for ett godkannande for att ta en bil i trafik, kan vara mycket effektiva och
anvandbara vid kontroll av kvéveoxidutslapp vid kontrollbesiktning .

2 Monitoring of NOx emissions as part of the PTI. CITA Position Paper, May 2022
https://citainsp.org/2022/05/11/monitoring-of-nox-emissions-as-part-of-the-pti/
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7.6 OBD-kontroll

Vid besiktning kopplas alltid bilens egna diagnossystem, OBD upp till ett
instrument for avlasning och minnet for aktiverade OBD-koder l&ses av.
Idag underkénns en bil for OBD-felkoder i minnet om bilen samtidigt har
uppmatta avgasvéarden som overskrider gransvardena eller om bilens
felindikator ar aktiverad. Daremot underkanns inte en bil om det inte gar att
koppla upp mot OBD.

Felindikatorns funktion kontrolleras vid besiktning och underk&annande sker
om felindikatorn &r aktiverad eller om den inte tdnds for test nar bilens
tandning slas pa. Felindikatorn aktiveras nar det finns ett fel i avgasreningen
som orsakar hdga utslapp eller om kontrollsystemet &r satt ur funktion.,

En bil som har lagrade avgasrelaterade OBD-felkoder utan att felindikatorn
ar aktiverad, behover inte ge upphov till hogre avgasutslapp &n en felfri bil.
Exempelvis kan bilen ha redundanta system som sékrar reningsfunktionen
aven om nagon del av avgasreningen indikerar fel. Det finns dven olika
hé&ndelser som kan trigga att en OBD-felkod skapas men som inte direkt kan
kopplas till 6kade utslapp, t ex. kontaktfel eller tillfalliga spanningsbortfall.
En lagrad OBD-felkod i minnet kan ocksa vara av sporadisk art, dvs. felet
behdver inte finnas kvar pa fordonet vid tidpunkten for avlasningen. Att
underkanna en bil enbart utifran OBD-koder innebar darmed stora
osakerheter om bilen verkligen ger upphov till férhéjda avgasutslapp.

Det &r ocksa mojligt och tillatet for fordonsagaren att nollstalla felkoderna
innan besiktning. En OBD-felkod ska forstas aterkomma efter en
nollstallning om det finns ett fel pa bilen, med det kan ga en period innan
felkoden aterkommer, eftersom kontrollsystemet kan behdva gora ett antal
deltester som t ex. kraver att bilen kors pa ett visst sétt.

| besiktningsdirektivet star att OBD kan anvéndas for kontroll vid
besiktning: Efter en likvardighetsbedémning och med beaktande av relevant
typgodkannande lagstiftning far medlemsstaterna godkanna anvéandning av
OBD i enlighet med tillverkarens rekommendationer och andra krav. Detta
galler for bilar upp till och med utslappsklass Euro V och 5. OBD far
saledes anvandas om kontrollen beddms motsvara kontroll av utslappshalt
enligt direktivets reglerade gransvérden. Transportstyrelsen har inte
kannedom om att en sadan likvardighetsbedémning gjorts nagonstans i
Europa. Studier har dessutom visat att OBD-systemet ofta inte upptécker fel
pa dieselpartikelfilter (Giechaskiel, et al., 2020).

Bilar med utslappsklass Euro VI och 6 far enligt besiktningsdirektivet
kontrolleras genom OBD utan likvardighetsbedémning, men fortfarande
géller att kontrollen ska goras i enlighet med tillverkarens
rekommendationer.
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8 Mojliga kravskarpningar och vilka
forutsattningar som behdver andras

| detta kapitel beskrivs nagra kravskarpningar som undersokts inom
uppdraget, vilka effekter de skulle kunna fa pa luftkvaliteten och for de som
berérs, samt vilka forutsattningar som behdver andras for att kunna skérpa
kraven.

Kravskarpningar av miljokontrollen ska kunna leda till férbattrad
luftkvalitet. IVL, svenska miljdinstitutet har pa uppdrag av
Transportstyrelsen analyserat behov av och forutséttningar for skarpt
miljokontroll vid besiktningen mot bakgrund av luftkvalitet och
vagtrafikens utslapp (Sjodin, et al., 2022), rapporten bifogas som bilaga.
Med hansyn till de luftkvalitetsproblem som finns idag och hur de antas bli
framdver, ar slutsatsen i rapporten att skarpt miljokontroll i synnerhet
behdver fokusera pa utslapp av partiklar och kvaveoxider. | rapporten
konstateras att det under senare tid vuxit fram alltmer kunskap om att
avgasreningen pa moderna bilar — saval latta som tunga — manipuleras eller
av andra skal inte fungerar tillfredsstéllande, vilket kraftigt paverkar
utslappen av framfor allt partiklar och kvéveoxider. | rapporten konstateras
aven att de miljokontroller som utfors i besiktningen idag har varit desamma
under flera decennier och ar anpassade till bilar med langt samre
miljoprestanda &n moderna bilar.

Kontrollbesiktningen kan anvéndas som ett verktyg for att minska de extra
utslapp som fordon med manipulerad eller felaktig avgasrening bidrar med.
For att kunna bedéma behovet av en kravskarpning behdver man veta
omfattningen av dessa extra utslapp. Idag finns osékerheter om
omfattningen av fordon med manipulerad och felaktig avgasrening och vilka
extra utslapp de ger upphov till. Det blir darmed svart att géra noggrannare
bedémningar av behovet av kravskarpningar som kan leda till forbattrad
luftkvalitet.

Idag finns bristande kunskaper om hur krav for miljokontroller vid
besiktning paverkar de verkliga utslappen fran fordonsflottan. Det finns
osékerheter om korrelationen mellan det som mats och kravstélls vid
kontrollbesiktningen och vad som slapps ut vid verklig kdrning. Det saknas
aven kunskaper for att kunna bedéma effekten av de atgarder som gors pa
fordonet for att det ska bli godként vid en ombesiktning. Det &r exempelvis
inte sakert att utslappen fran fordonet efter reparation blir lika laga som néar
fordonet var nytt.

Ett battre kunskapsunderlag kan bidra till mer traffsdkra beddmningar av
lampliga kravskarpningar och skulle underlatta for att kunna utvérdera
effekter av genomforda kravandringar.
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8.1 Kontroll av partikelantal

e Infdra partikelantalskontroll vid kontrollbesiktning av dieselbilar
med partikelfilter.

Miljokvalitetsnormer for partiklar dverskrids i flera omraden i Sverige idag
och berakningar utifran WHO:s riktlinjer visar att 82 procent av Sveriges
befolkning ar 2019 utsattes for oacceptabla nivaer av partiklar. Vagtrafiken
ar en stor kalla till partikelutslapp, framst beroende pa slitage av vag, dack
och bromsar. De minsta partiklarna (PM2,5) ar de som &r mest kopplade till
halsorisker. Enligt den nationella emissionsdatabasen (SMHI, 2022) star
avgasutslapp fran vagtrafiken idag for 13 procent av transportsektorns
utslapp av mindre partiklar (PM2,5). Uppgifterna om fordonsavgaser i
databasen omfattar dock inte utslapp fran manipulerad eller defekt
avgasrening.

Partikelhalterna i avgaser fran forbranning i en dieselmotor ar i allménhet
hogre &n for en bensinmotor. For att klara avgaskraven ar nyare dieselbilar
och en del nyare bensinbilar, utrustade med partikelfilter som mycket
effektivt minskar partikelutslapp fran avgasroret. Ett icke-fungerande
partikelfilter kan darfor innebara kraftigt dkade partikelutslapp. Avgaserna
fran en dieselbil kontrolleras idag vid besiktning genom opacitetsmatning
(roktathet), men metoden ar bristféllig for att upptacka héga halter av
partiklar och for att bedéma om bilen har defekt partikelfilter.

Under 2022 har partikelantalskontroll vid kontrollbesiktning av personbilar
med diesel inforts i Belgien. Under 2023 borjar partikelantalskontroll &ven
goras vid kontrollbesiktning i Tyskland, Nederlanderna och Schweiz. EU-
kommissionen har under hosten 2022 tagit fram ett forslag pa ett guidance
paper for partikelantalsméatning vid kontrollbesiktning vilken beskriver
metoder, krav pa instrument och rekommenderade gransvarden. Forslaget
till guidance paper &r i skrivande stund inte beslutat, men omfattar
dieseldrivna latta och tunga bilar med utslappsklasser Euro 5 och 6, dvs.
bilar som har partikelfilter. | Sverige har aven de létta och tunga dieselbilar
som tillhor den svenska miljoklassen 2005PM partikelfilter, sddana bilar
borjade registreras ar 2005.

Partikelantalsmatning pa bensinbilar gar inte att gora pa samma satt som pa
dieselbilar, det finns idag inga kanda, utvecklade metoder lampliga for
partikelantalsmatning vid kontrollbesiktning av bensinbilar. Det pagar idag
en del arbeten och diskussioner internationellt om hur partikelutslapp fran
bensinbilar ska kunna minskas.
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Effekter

IVL, svenska miljoinstitutet bedémer inom ramen for ett uppdrag fran
Transportstyrelsen (se bilaga) att ett inférande av partikelantalskrav i den
svenska kontrollbesiktningen skulle ha betydande effekter pa utslappen av
partiklar fran avgaser. IVL bedomer att om det genom en partikelantals-
kontroll skulle kunna ga att identifiera de latta dieselbilar som inte har
fungerande partikelrening, skulle utslappen av avgaspartiklar fran den
svenska vagtrafiken kunna minskas med 3060 procent idag (ar 2020) och
med 60-80 procent fram till ar 2030 jamfort med om ingen partikelantals-
kontroll infordes. Antagandet innebdr att en andel pa 5-20 procent av latta
dieselbilar med utslappsklass Euro 3-5 inte har en fungerande partikelrening
och att motsvarande andel for bilar med utslappsklass Euro 6 ar 2-10
procent. En forutséttning for minskningen av partikelantalsutslappen &r att
partikelreningsfunktionen repareras efter ett underkéannande.
Utslappsminskningen skulle bli &nnu storre om partikelantalskontroll &ven
infordes pa tunga dieselbilar. Den absolut storsta delen av vagtrafikens
partikelutslapp kommer dock inte fran avgaser utan fran slitage av vag, dack
och bromsar (Sj6din, et al., 2022).

Resultat fran partikelantalskontroll vid belgisk kontrollbesiktning under
augusti-september 2022 visar att 6 procent av de kontrollerade bilarna
underkandes for hoga partikelhalter i sina avgaser. Motsvarande resultat vid
svensk kontrollbesiktning skulle innebéra en kraftig 6kning av
miljorelaterade underkannanden for dieselbilar och leda till 6kade
reparationskostnader for svenska fordonségare.

Beroende pa besiktningsstationens storlek behover de kopa ett antal
maétinstrument som idag kostar cirka 3 000 euro styck. Besiktningsorganen
behover dven infora rutiner for nya matmetoder och utbilda personal.
Partikelantalsmatningen tar inte langre tid &n en opacitetsméatning, men om
bilens motor inte ar tillrackligt varm eller om bilens partikelfilter
regenererats alldeles innan kontrollen, kan bilen behéva konditioneras under
nagra minuter infér matningen. Totalt sett kan partikelantalskontrollen
innebéra nagot dkade besiktningskostnader for bilagarna.

Om partikelantalskontroll ersatter opacitetskontroll minskar risken for
motorskador som beror pa opacitetskontrollens matmetod med fri
acceleration av motorn.

Verksamheten hos Styrelsen for ackreditering och teknisk kontroll, Swedac
kan paverkas genom att de behdver beakta nya matmetoder i sin tillsyn av
ackrediterande besiktningsorgan.
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Forutsattningar

IVL, svenska miljoinstitutet bedémer inom ramen for ett uppdraget fran
Transportstyrelsen (se bilaga) att det idag ar mgjligt att inféra
partikelantalskontroll riktad mot latta dieselbilar.

En forutsattning &r att krav i form av gransvarde och matmetod infors i
Transportstyrelsens foreskrifter TSFS 2017:54 om kontrollbesiktning. Innan
kraven kan specificeras behdver Transportstyrelsen bedéma vilka
gransvarden som ar relevanta med hansyn till svenska forutséttningar,
exempelvis i form av klimat och bréanslekvalitet. Det behéver ocksa
klargoras vilka typer av fordon som behdver och kan omfattas av kraven,
exempelvis utifran fordonsgodkéannandets krav, effekt pa luftkvalitet med
mera. Erfarenheter fran partikelantalskontrollen i de andra europeiska lander
som infort kraven behdver beaktas i detta arbete.

En forutsattning ar ocksa att bestammelser om maétinstrument for
partikelantalsmatning infors i Transportstyrelsens foreskrifter TSFS 2010:78
om teknisk kontrollutrustning hos besiktningsorgan. Vid behov av nationella
regler for godk&nnande av matutrustning kan Styrelsen for ackreditering och
teknisk kontroll, Swedac behdva foreskriva om sadana.

Partikelantalsmatning och krav pa partikelantalshalt gor att opacitetsméatning
blir onddig vid kontrollbesiktning av de bilar som omfattas av
partikelantalskontrollen. For att frigdra resurser och géra miljokontrollen
mer effektiv och relevant kan besiktningsdirektivet behdva éndras eftersom
opacitetsméatning dar anges som ett obligatoriskt krav vid kontrollbesiktning
av dieselbilar.

8.2 Kontroll av kvaveoxidhalt

e Infdra kontroll av kvaveoxidhalt vid kontrollbesiktning av
dieselbilar.

Miljokvalitetsnormer for kvaveoxidhalter éverskrids i nagra omraden i
Sverige. Det finns ocksa risk for dverskridande av malen enligt EU:s
takdirektiv for utslapp till luft. Transportsektorn star for en betydande andel
av kvaveoxidutslappen varav den storsta delen kommer fran véagtrafikens
avgaser.

Avgaskraven for kvéveoxid vid godkannandet av en bil for att tas i trafik for
forsta gangen, har skarpts kraftigt genom éaren. For att en dieselbil ska klara
dagens avgaskrav anvands SCR-teknik som efterbehandlar avgaserna fran
motorn. SCR-systemet innebdr att reagensvétska tillsétts och kvaveoxid-
reningen &r mycket effektiv. En bil med icke fungerande SCR-system kan
darfor ge upphov till kraftigt 6kade kvaveoxidutslapp jamfoért med om
avgasreningen hade fungerat. VVagkantskontroller i Sverige och i andra
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europeiska lander visar att defekta eller manipulerade SCR-system existerar
pa en del tunga lastbilar.

Vid kontrollbesiktning idag gors visuell kontroll av att SCR-systemet har
forutsattningar att fungera, men det gors ingen kontroll av avgasernas
innehall av kvaveoxider. Daremot kontrolleras om felindikatorn &r aktiverad
vilket den ska vara om bilens kvaveoxidutslapp ar for hoga, kontrollen gors
inte pa tunga lastbilar eller bussar utan enbart pa personbilar och latta
lastbilar. Pa en bil med manipulerat SCR-system kan felindikatorns funktion
ocksa vara manipulerad. Nar det galler bensinbilar sa kontrolleras
katalysatorfunktionen genom att méta halterna av kolmonoxid och kolvaten
samt lambdavarde vilket kan indikera om kvaveoxidreningen fungerar eller
inte.

Att mata kvaveoxider vid kontrollbesiktning skulle kunna vara ett effektivt
sétt att identifiera bilar med forhojda utslapp. Det finns fortfarande
fragetecken om lampliga méatmetoder och gransvarden for
kontrollbesiktning. Inom EU-kommissionen pagar arbete for att identifiera
lampliga matmetoder och métinstrument samt for att definiera gransvérden
for kvaveoxidhalter i avgaserna.

Effekter

Det ar idag oklart hur stor mangd kvaveoxider som slapps ut fran bilar med
icke-fungerande kvaveoxidrening. I nationella utslappsrapporteringar tas
heller ingen hansyn till de extra utslapp som bilar med defekt avgasrening
ger upphov till.

IVL, svenska miljoinstitutet bedémer inom ramen for ett uppdrag fran
Transportstyrelsen (se bilaga) att det ar svart att skatta vilka utslappseffekter
krav pa kvaveoxidhalt vid kontrollbesiktning skulle kunna fa. En
uppskattning 1\VL gor ar att utslappen av kvaveoxider fran svensk vagtrafik
skulle kunna minskas med 5-45 procent idag och med 30-60 procent ar
2030 om de tunga lastbilar med icke-fungerande kvaveoxidrening,
identifieras och atgardas. Antagandet innebar att 10-40 procent av lastbilar
med utslappsklass Euro 1V, 5-30 procent av de med Euro V samt 1-20
procent av de med Euro VI har icke-fungerande kvéveoxidrening. (Sjodin,
et al., 2022). Den globala organisationen for fordonsbesiktning, CITA,
anger att om de 5 procent mest hdgemitterande latta dieselbilarna med
utslappsklass Euro 5 och nyare skulle identifieras och atgardas skulle de
totala utslappen av kvaveoxider fran denna fordonsgrupp kunna reduceras
med 25 procent (CITA, 2022).

Eftersom det finns oklarheter kring lamplig matmetod for kontroll av
kvaveoxider i avgaser vid kontrollbesiktning, ar det svart att uppskatta vilka
extra kostnader en kontroll skulle innebdra i form av exempelvis extra tid
for besiktning eller besiktningsorganens investering i matutrustning. En
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méatmetod som innebér att besiktningsstationen behéver investera i dyr
maétutrustning eller att besiktningsteknikerna i hog grad behover utoka
kompetensen, skulle kunna leda till att nagra besiktningsstationer inte
kommer att ha resurser for att utfora besiktningen, vilket kan leda till samre
tillganglighet till besiktning for fordonsagarna.

Forutsattningar

IVL, svenska miljoinstitutet drar inom ramen for ett uppdraget fran
Transportstyrelsen (se bilaga) slutsatsen att, &ven om behovet &r stort av en
riktad kontroll av kvaveoxider vid kontrollbesiktning, ar det lampligt att
avvakta och invanta vad andra lander och/eller EU-kommissionen kommer
fram till &r den basta, mest kostnadseffektiva losningen pa problemet med
utslapp fran bilar med icke-fungerande eller manipulerad kvéaveoxidrening.

Utvecklingen inom omradet behover féljas om ett forslag pa kravskarpning,
med hansyn till svenska forhallanden, ska kunna tas fram.

8.3 Kontroll av OBD-kod fér felaktig MI-lampa

e Infora krav pa att en bil inte ska ha OBD-felkod P0650 enligt SS-
ISO 15031-6:2015, aktiverad.

Idag gors inget underkdnnande vid kontrollbesiktning enbart med anledning
av en aktiverad OBD-felkod. Underkannande fér OBD-felkod kan géras om
bilen samtidigt har aktiverad felindikatorlampa eller har visat fér hdga
avgasvarden vid besiktningens avgasmatning. Anledningen till detta &r att
en OBD-felkod inte behdver innebéra att bilen genererar for hoga utslapp,
ett underkannande skulle alltsd kunna drabba fordonsagaren utan att leda till
forbattrad luftkvalitet.

Felindikatorns funktion kontrolleras ddremot och underkannande sker om
lampan inte slacks ndgon sekund efter att bilens tandning slagits pa, eller om
lampan inte lyser alls. Ett sétt att manipulera OBD-systemet &r att
tjuvkoppla felindikatorns varningslampa sa att kontrollen godkanns vid
besiktningen men utan att felindikatorn egentligen har kontakt med OBD-
systemet. Felindikatorns varningsfunktion for hoga utslapp satts ur spel och
bilen kan kdras utan att varna for hoga utslapp.

OBD-felkoden P0650 indikerar fel pa felindikatorlampan. Om koden &r
aktiverad samtidigt som felindikatorn syns fungera som den ska, kan det
antas att felindikatorn ar manipulerad. Ett sétt att identifiera sadan
manipulering vid kontrollbesiktning kan vara att kontrollera OBD-systemets
felkod P0650. Om felkoden dr aktiverad skulle bilen kunna underké&nnas.

Effekter
Det ar oklart hur luftkvaliteten paverkas genom att infora kravet. Vi vet inte
hur stor omfattningen ar av manipulerade felindikatorer och hur dessa bilar
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paverkar luftkvaliteten idag. Bilens avgasreningsfunktion kan forstas aven
vara godtagbar trots att felindikatorn inte fungerar. Kravet kan ge en
signaleffekt om att manipulation av OBD-systemet &r ett allvarligt ingrepp.

Kontrollen innebér inte nagon storre ytterligare insats vid besiktningen an
idag eftersom bilen &nda alltid kopplas upp mot OBD-systemet.

Forutsattningar

Om kontrollen ska goras vid besiktningen behdver kontrollen och kraven
inforas i Transportstyrelsens foreskrifter TSFS 2017:54 om
kontrollbesiktning.

8.4 Kontroll av felindikator for fler typer av fordon

e Infora funktionskontroll av felindikator och krav pa att den inte ska
vara aktiverad for tunga bilar och bilar med enbart gasdrift.

Vid kontrollbesiktning av personbilar kontrolleras idag funktionen hos
felindikatorn vilken &r en del av bilens eget kontrollsystem for att varna for
hdga utslapp och for att bilen behéver repareras. Underkannande sker om
felindikatorlampan inte slacks nagon sekund efter att bilens tandning slagits
pa, eller om lampan inte lyser alls. Detta krav finns idag inte for tunga bilar
eller for bilar som ar registrerade med enbart metangas som drivmedel trots
att felindikatorfunktionen finns pa dessa fordon.

Effekter

Det ar oklart hur luftkvaliteten paverkas genom att inféra kravet, men en
aktiverad felindikator innebdr i de flesta fall 6kade utslapp. Idag finns
ungeféar 100 000 tunga lastbilar och bussar i trafik. Antalet personbilar med
enbart gas som drivmedel ar ca 16 000. Om underk&nnandegraden for tunga
lastbilar, bussar och personbilar med enbart gas som drivmedel, &r
densamma som for de personbilar som kontrolleras idag, skulle
kravandringen innebéra ca 1 500 ytterligare underkénnanden.

Kontrollen bor inte innebara nagon stérre ytterligare insats vid besiktningen.

Forutsattningar

Om tunga bilar samt bilar med endast metangas som drivmedel ska
kontrolleras avseende felindikatorns funktion behéver kraven inforas i
Transportstyrelsens foreskrifter TSFS 2017:54 om kontrollbesiktning.

8.5 Kontroll med hjalp av OBM

e Kontrollera utslapp vid kontrollbesiktning med hjalp av bilens
OBM-system.

En bil med OBM-system for utslappsdvervakning kan lagra utslappsdata
och ge en bild av bilens faktiska utslapp. OBM-systemet ger en mdojlighet att
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upptécka bilar som har eller har haft defekt eller manipulerad avgasrening
déar bilens felindikator inte indikerar fel, och skulle exempelvis kunna
anvandas vid kontrollbesiktning for att initiera mer ingaende kontroll av
bilens avgasrening. OBM-systemet skulle kunna méjliggora att information
fran bilens egen funktion for avgasmatning anvands vid
kontrollbesiktningen. | EU-kommissionens forslag? till den nya
utslappsklassen Euro 7 foreslas att bilar ska utrustas med OBM-system som
detekterar utslapp over utslappsgrénserna och att OBM kan vara ett bra
verktyg for periodisk kontrollbesiktning.

Effekter

Anvandandet av OBM 6ppnar upp for nya mojligheter for kontroll av
avgasutslapp men vilken effekt anvandningen av OBM vid miljékontroll vid
besiktning skulle fa pa luftkvaliteten ar svart att uppskatta. Det ar idag inte
tydligt hur OBM kan komma att anvéndas vid kontrollbesiktning. OBM
kommer att kunna finnas pa bilar med utslappsklass Euro 7. Forslaget om
Euro 7 innebér att reglerna ska galla latta bilar fran 2025 och tunga bilar
fran 2027. EU-parlamentet och ministerradet har enats om att alla nya bilar
som séljs i Europa fran och med 2035 ska vara utslappsfria. Anvandandet av
OBM vid miljokontroll av avgasutslapp kommer alltsa endast att galla bilar
tillverkade under ett begransat antal ar, végtrafikens elektrifieringstakt
kommer ocksa att paverka omfattningen av bilar med forbranningsmotor.

Aven om kravnivan i form av utslappsgransvarden i sig inte skarps genom
att OBM-data anvands, sa kan systemet hjalpa miljokontrollen att bli
effektivare for att hitta fordon med defekt avgasrening. OBM avldses genom
samma OBD-uttag som anvénds vid besiktning redan idag, alternativt
tradlost. Inom kort kommer aven data fran bilars OBFCM (information om
bransle- och energifoérbrukning fran verklig korning) att borja lasas av vid
kontrollbesiktning.

Det &r okant vilken effekt kontroll med hjéalp av OBM kan fa pa
besiktningskostnaden. Eftersom méatutrustning som kan méta utslappshalten
i realtid redan finns i en bil med OBM sa kan besiktningsorganens behov av
maétutrustning minska.

Forutsattningar

Krav pa OBM-system i nya fordon finns med i det nya forslaget till
utslappsklass Euro 7. Forslaget behdver beslutas och
genomfdérandeforordningar som reglerar detaljerna for OBM-systemet

21 2022/0365 (COD) Proposal for a regulation of the European parliament and of the councilon type-approval of
motor vehicles and engines and of systems, components and separate technical units intended for such vehicles,
with respect to their emissions and battery durability (Euro 7) and repealing Regulations (EC) No 715/2007 and
(EC) No 595/2009. European Commission Brussels, 10.11.2022
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behdver komma pa plats, exempelvis med krav pa funktionalitet for att méata
utslapp av kvaveoxider och partiklar.

Det behdver sedan utredas vidare hur OBM ska kunna anvandas vid
kontrollbesiktning och hur kraven skulle kunna stallas for att hitta fordon
med for hdga utslapp.

8.6 Kontroll av opacitet pa aldre fordon
e Kontrollera opacitet pa dieselbilar med fordonsar fran och med
1980.

Vid kontrollbesiktning idag gors opacitetsmatning pa dieselbilar som &r 20
ar eller nyare. Anledningen till aldersgransen ar att minska risk for
motorhaverier vid anvandning av den foreskrivna testmetoden. Det
bedémdes ocksa att antalet underkanda &ldre bilar skulle bli lagt och
miljopaverkan liten. Aldre bilar i Sverige kan ocksa ha fatt sitt
fordonsgodkinnande genom opacitetmatning med annan metod och enhet??
i enlighet med davarande nationella avgaslagstiftning vilket gor att den
foreskrivna testmetoden for besiktningens opacitetsméatning inte ar helt
anpassad for dessa aldre fordon. Detta galler i synnerhet bilar som har
fordonsar innan 1997.

Besiktningsdirektivet anger att fordon som tagits i bruk fére 1980 &ar
undantagna fran kraven pa opacitetsmétning. Det star dven att ett
underkannande vid besiktning ska dverensstimma med
fordonsgodkénnandets regler som kan vara nationella.

Effekter

Paverkan pa luftkvaliteten av att utdka omfattningen av antal dieselbilar
som omfattas av kraven bedéms som mycket liten. Antal &ldre bilar som
skulle underkannas for hdg opacitet bedoms till mellan 200 till 300 per ar.
Ar 2021 var trafikarbetet for personbilar med diesel dldre &n 20 ar, 0,3
procent av det totala trafikarbetet for alla personbilar med diesel (Sjodin, et
al., 2022).

Nyregistreringar av personbilar med diesel 6kade kraftigt runt aren 2007 till
2008 for att sedan borja minska for nagra ar sedan. Prognosen till &r 2030
visar att personbilar med diesel som ar aldre an 20 ar kommer sta for 0,6
procent av det totala trafikarbetet med personbilar (Sjédin, et al., 2022). Ar
2030 kommer de éldre dieselbilarna till mycket hog andel besta av bilar med
utslappklass Euro 5 eller 6, vilka i allmanhet har lagre underkénnandegrad
vid opacitetskontroll an bilar med sémre utslappsklasser.

22 Boschmetoden och enheten FSU/Hartridge.
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Antalet motorskador orsakade av kontrollen vid besiktning skulle kunna éka
om kravet skulle borja omfatta fler aldre bilar som maste genomga
opacitetskontroll med metoden fri acceleration. Det saknas underlag for att
kunna uppskatta i hur stor omfattning motorskador skulle kunna uppsta.

Férutsattningar

For att kravet pa bilar med diesel som drivmedel med fordonsér 1980 och
framat ska genomga opacitetsmatning, behéver Transportstyrelsens
foreskrifter TSFS 2017:54 om kontrollbesiktning dndras.

8.7 Kontroll av manipulerad avgasrening

e Infora kontroller vid besiktning som 6kar mojligheten att upptacka
manipulerad eller icke-fungerande avgasreningsutrustning.

IVL, svenska miljoinstitutet framhaller, inom ramen for ett uppdrag fran
Transportstyrelsen (se bilaga), att det under senare tid vuxit fram alltmer
kunskap om att avgasreningen manipuleras eller av andra skél inte fungerar
tillfredsstéallande pa en signifikant andel av fordonen, vilket kraftigt
paverkar utslappen av framfor allt kvaveoxider och partiklar (Sjodin, et al.,
2022).

Vid dagens kontrollbesiktning kontrolleras funktionsmojligheten for flera
olika avgasreningsfunktioner okulért, t ex. partikelfilter och SCR-system.
Manipulation av avgasrening ar dock mycket svar att upptacka, i normala
fall gar det inte att avgora om ett fordon ar manipulerat utan en mer
omfattande kontroll.

| Transportstyrelsens utredningsuppdrag om atgarder mot manipulering av
viss fordonsutrustning (Transportstyrelsen, 2022) anges att det behdvs
testmetoder, instrument och kriterier for att det ska ga att géra en effektiv
kontroll for att avgdra om fordonets utslappsbegransande anordningar
fungerar som avsett och att det inte finns nagon manipulation. Det handlar
om metoder och instrument som inte anvands idag, exempelvis for kontroll
vid flygande inspektion och kontrollbesiktning. I utredningsuppdraget
namns ett tillvagagangssatt att anvanda checklistor for att sasmmanstélla
indikationer pa att avgasutrustningen inte fungerar som avsett, exempelvis
om det ar uppenbart att locket till tanken for reagensvatska inte har éppnats
pa lang tid eller att ett fordon med partikelfilter har mycket sot i avgasroret
eller pa karossen i anslutning till utloppet. Om indikationer finns pa
manipulerad eller icke-fungerande avgasrening skulle fordonet kunna bli
foremal for utokad kontroll. En utokad kontroll kan innebara att
diagnosverktyg kopplas till motorns styrdator. En sadan utékad kontroll
kréaver att den som utfor kontrollen har god kunskap om verktyget och dven
om hur motorer och avgasrening samt styrning och reglering med styrdatorn
fungerar.
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| utredningsuppdraget foreslas bland annat att det infors en definition av
manipulationsanordning i avgasreningslagen och att lagen &ndras sa att det
blir forbjudet att anvanda fordon med manipulationsanordningar och att
inneha sadana anordningar. | utredningsuppdraget foreslas dven ytterligare
andringar i avgasreningslagen sa att det blir férbjudet att anvanda ett
motorfordon utan reagensvatska om det behovs for avgasreningen (SCR-
system) samt att Transportstyrelsen ska fa bemyndigande att foreskriva om
kontroll av avgasreningsutrustningens funktion och
manipulationsanordningar.

Effekter

Vid en fordjupad kontroll skulle eventuell manipulation eller felaktig
avgasutrustning kunna upptackas for att sedan atgardas i hogre grad an idag.
Effekten pa luftkvaliteten ar svar att bedéma och beror bland annat pa
kontrollmetodens effektivitet, omfattning av bilar med manipulerad och
icke-fungerande avgasreningsutrustning samt i vilken grad bilarnas
avgasreningsutrustning repareras eller aterstalls till ursprunglig funktion
efter ett underk&nnande.

Utvecklade metoder och utokade kontroller skulle kunna inneb&ra hogre
krav pa besiktningsteknikerns kompetens och att nya rutiner behover inforas
hos besiktningsorganen, vilket kan medféra 6kade kostnader for
besiktningsorgan och fordonsagare.

Forutsattningar for skarpningen

For att nya kontroller ska bdrja anvéndas vid kontrollbesiktning behdver
metoder och beddmningsgrunder inforas i Transportstyrelsens foreskrifter
TSFS 2017:54 om kontrollbesiktning.

Innan en foreskriftsdndring kan initieras behover lampliga kontrollmetoder
och beddmningsgrunder utredas vidare, for att med sa stor traffsakerhet som
mojligt kunna identifiera bilar med manipulerad eller icke-fungerande
avgasrening. Det bor ocksa utredas om mojligheten att en bedémning vid
kontrollbesiktning ska kunna leda till en fordjupad kontroll och vad denna
skulle innebéra.

Forutsattningarna for en kravskarpning skulle kunna fordndras om
foreslagna atgarder i utredningsuppdraget Transportstyrelsens
utredningsuppdrag om atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning
(Transportstyrelsen, 2022) genomfors. Exempelvis skulle en definition av
manipulationsanordning i avgasreningslagen kunna underlatta bedémningar
vid kontrollbesiktningen. Ett inforande av forbud mot att anvanda fordon
med manipulerad avgasrening skulle kunna mojliggora att féreldggande om
registreringsbesiktning gors vid kontrollbesiktning.
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8.8 Miljokontroll av A-traktor
e Infdéra miljokontroll vid besiktning av A-traktorer.

Idag finns det inga miljorelaterade krav vid kontrollbesiktning av en A-
traktor. Detta har sin grund i att det saknas krav pa en A-traktors
beskaffenhet eller utrustning som har med avgasrening att géra. | och med
att krav pa avgasreningsutrustning eller avgasutslapp saknas vid
godkannandet for att ta en A-traktor i trafik for forsta gangen, finns det helt
enkelt inget att sedan kunna kontrollera vid besiktningens miljékontroll.

Effekter

Kunskaper om miljceffekter fran A-traktorer &r bristfalliga och det &r idag
svart att bedoma paverkan pa luftkvaliteten fran A-traktorer med en
avgasrening som ar samre an vad ursprungsbilen en gang var godkand med.
Det saknas uppgifter om det totala trafikarbetet med A-traktorer, men
jamfort med personbilar ar antalet A-traktorer i trafik fa och sannolikt kors
en A-traktor farre mil per ar an en genomsnittlig personbil.

Det ar mojligt att manga dieseldrivna A-traktorer, dar ursprungsbilen hade
efterbehandling av avgaserna i form av partikelfilter och/eller SCR, idag
kors utan att utrustningen fungerar som avsett for ursprungsbilen.
Regleringar av varvtal och hastighet med lagt effektuttag kan satta
avgasutrustningen ur spel. En modern dieselmotor ar optimerad for en
avancerad efterbehandling av avgaserna vilket innebér risk for hoga utslapp
av partiklar och kvaveoxider om efterbehandlingstekniken inte fungerar
eller demonteras. Vi vet dock inte hur avgasutslappen fran en A-traktor
normalt skiljer sig fran ursprungsbilen vid verklig kérning vilket gor det
svart att bedoma den extra paverkan pa luftkvaliteten som en icke-
fungerande efterbehandling av avgaserna skulle ge upphov till.

En effekt av att stalla krav som forutsétter att en A-traktor ska ha samma
avgasreningsutrustning och —funktion som ursprungsbilen hade, kan bli att
service- och underhallskostnader okar. Det kan kravas tatare serviceintervall
och mer kostsamma ingrepp pa verkstad, detta galler i synnerhet A-traktorer
som konverterats av modernare bilar med partikelfilter och/eller SCR-
system. Detta kan medfdra att modernare bilar blir mindre attraktiva som A-
traktorer och att fler dldre bilar istéllet konverteras, vilket kan fa negativ
effekt pa trafiksakerheten.

Genom att stalla miljokrav pa A-traktorer bor det bli mindre attraktivt att
konvertera bilar som inte klarar kraven i dagens miljokontroll vid besiktning
till A-traktorer, vilket kan leda till 6kad utskrotning.
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Férutsattningar

En forutsattning for att kunna inféra miljokontroller vid besiktning av A-
traktorer ar att miljorelaterade beskaffenhetskrav pa A-traktorer i VVFS
2003:19% infors.

For att kunna bedéma kostnad, nytta och lamplig omfattning av eventuella
avgasrelaterade krav pa en A-traktors beskaffenhet och utrustning, behovs
okad kunskap om A-traktorernas miljopaverkan. Infor beslut om att infora
eventuella beskaffenhetskrav behdver det utredas hur ursprungsbilens
avgasreningsutrustning paverkas av sadant kérmonster, effektuttag och
regleringar av hastighet och varvtal som A-traktorn har. Beskaffenhetskrav
pa avgasrening skulle kunna fa konsekvenser for hur omfattning och
sammansattning av A-traktorbestandet, utvecklas.

Om beskaffenhetskraven pa en A-traktor skulle innebéra att avgasreningen
motsvarar sadan som fanns pa ursprungsbilen nar den en gang godkéandes
for att tas i bruk, finns forutsattningar for att stalla motsvarande miljokrav
som ursprungsfordonet skulle haft vid kontrollbesiktning. Det behdver dock
utredas ndrmare om lampliga, anpassade métmetoder, en A-traktor ar ofta
varvtalsreglerad som en del av hastighetsregleringen och gar darfor inte att
kontrollera med de metoder for avgasmatningar som kréaver att motorn
varvas. Beroende pa dess kormdnster kan en A-traktor ocksa fa svart att
uppfylla forutsattningarna for att OBD-system och felindikator ska fungera
korrekt. Eftersom ett underk&nnande vid besiktningens miljokontroll enbart
bor drabba fordon som antas slappa ut for mycket vid verklig kérning, kan
kontrollmetoder och gransvarden ocksa behdva anpassas till A-traktorns
utslappsmanster. Det kan ocksa noteras att tillverkarens rekommendationer
for kontroll vid besiktning galler ursprungsbilen och inte nér den
konverterats till en A-traktor.

Om de ovan beskrivna forutsattningarna uppfyllts behover
foreskriftsandringar om krav vid miljokontroll av A-traktorer goras i
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om kontrollbesiktning,
TSFS 2017:54.

2 VVVFS 2003:19, Vagverkets foreskrifter om bil ombyggd till traktor samt bil ombyggd till motorredskap klass 1,
ISSN 0283-2135
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9 Slutsatser

Vid besiktningens miljokontroll kan fordon med otillrécklig avgasrening
identifieras, exempelvis fordon dar avgasreningsutrustningen gatt sonder
eller manipulerats. Det & genom underkannanden och efterféljande
reparation av sadana defekta fordon som kontrollbesiktningens potential att
forbattra luftkvaliteten finns.

Skarpningar av krav for miljokontrollen boér inriktas mot partikel- och
kvaveoxidutslapp

Luftféroreningar fran vagtrafiken dr en bidragande orsak till samre
luftkvalitet. En Overblick av dagens luftkvalitetsproblem i Sverige visar att
de viktigaste negativa miljo- och hélsoeffekterna som kan kopplas till
utslapp fran vagfordonens avgaser kommer fran utslapp av mindre partiklar
(PM2,5) och kvéveoxider. Om miljokrav vid kontrollbesiktning ska skarpas
bor de darfor inriktas mot att minska avgasutslapp av partiklar och
kvéaveoxider.

Skéarpningar av krav for miljokontrollen bor inriktas mot nyare bilar med
avancerad avgasreningsutrustning

Nyare bilar har betydligt hogre avgaskrav an éldre och ar darfor utrustade
med mycket effektiv och avancerad avgasreningsteknik. Ett nyare fordon
med trasig avgasrening kan slappa ut mangdubbla mangder av halsoskadliga
amnen an vad det hade gjort om avgasreningen hade fungerat som avsett
(Transportstyrelsen, 2022). Under senare tid har det vuxit fram alltmer
kunskap om att avgasreningen pa moderna fordon — saval latta som tunga —
manipuleras eller av andra skél inte fungerar tillfredsstallande, vilket
kraftigt paverkar utslappen av framfor allt partiklar och kvéaveoxider
(Sjodin, et al., 2022).

De miljokontroller som gors vid kontrollbesiktningen idag ér till stor del
anpassade till aldre fordon med betydligt sémre miljoprestanda & moderna
fordon. Nyare fordon med defekt eller manipulerad avgasrening kan vara
svara att identifiera med nuvarande metoder. (Sjodin, et al., 2022)

Med hansyn till hur dagens miljékontroll fungerar och till trafikarbete och
antagna utslapp fran icke-fungerande avgasrening med nuvarande och
framtida fordonspark, bor skarpta miljokrav inriktas mot personbilar och
lastbilar i nyare utsléppsklasser.

Osékerheter i beddmning av behov och effekter

Bedomningar av behov och effekter av skérpta miljokrav vid besiktning
utifran paverkan pa luftkvaliteten, blir idag osékra. Det saknas uppgifter om
storleken av de extra utsldpp som fordon med defekt avgasrening ger
upphov till, exempelvis tas idag ingen hansyn till sddana utslapp i den
nationella emissionsdatabasen (SMHI, 2022).
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Det finns osékerheter som gor det svart att bedéma hur defekt avgasrening
hos vagfordon bidrar till forsamrad luftkvalitet. Vi vet inte omfattningen av
antal fordon, hur mycket och var de kors eller hur mycket extra utslapp den
defekta avgasreningen ger upphov till i verklig kdrning. Ofta saknas éven
tillracklig kunskap for att kunna bedéma i vilken grad ett miljokrav vid
besiktning paverkar verkliga utslapp.

Forutsattningar for att infora skérpningar av krav vid miljokontrollen som kan
leda till forbattrad luftkvalitet

En kontrollmetod som ar anpassad till moderna fordon ar
partikelantalsmatning. Partikelantalsmatning och krav pa partikelantalshalt
har under 2022 inforts i den belgiska kontrollbesiktningen och 2023
kommer nagra ytterligare europeiska lander att infora liknande krav. EU-
kommissionen har ocksa presenterat ett forslag till guidance paper for
medlemsstater som vill infora partikelantalsmatning vid kontrollbesiktning.
Ett inférande av motsvarande kontroll vid svensk besiktning bedéms ha
betydande effekter pa utslappen av partiklar (Sjodin, et al., 2022). Den
storsta mangden partiklar fran véagtrafiken kommer dock fran slitage av vég,
dack och bromsar, inte fran avgaser. Det finns idag forutsattningar for att
kunna infora partikelantalsméatning vid kontrollbesiktning i Sverige (Sjodin,
etal., 2022), det utvecklas riktlinjer for partikelantalsmétning pa EU-niva
och det ar ocksa majligt dra lardom av erfarenheter fran andra europeiska
lander. Inom ramen for ett eventuellt arbete att stalla krav pa
partikelantalsmatning genom &ndringar i Transportstyrelsens foreskrifter,
behover det dock utredas vidare vilka typer av fordon som bér omfattas av
kontrollen och vilka gransvarden som kan vara lampliga utifran svenska
forhallanden. Ett inforande av partikelantalskrav for dieselbilar med
partikelfilter skulle gora att dagens opacitetskontroll blir irrelevant for dessa
fordon. For att frigora resurser vid besiktning och for att géra
miljokontrollen relevant kan besiktningsdirektivet 2014/45/EU behdva
andras eftersom opacitetsméatning dar anges som ett obligatoriskt krav vid
kontrollbesiktning av dieselbilar.

Vilka utslappseffekter matning och krav pa kvéaveoxider i
kontrollbesiktningen skulle kunna fa ar svart att skatta (Sjodin, et al., 2022).
Idag saknas ratt forutsattningar for ett snabbt inférande av sadana krav vid
kontrollbesiktning beroende pa osdkerheter om lampliga méatmetoder och
gransvarden. Arbete pagar inom EU-kommissionen for att identifiera
lampliga matmetoder och matinstrument samt for att definiera gransvarden.
Om ett forslag pa kravskarpning gallande kvaveoxider ska tas fram behéver
utvecklingen inom omradet féljas.

Manipulation av avgasrening ar mycket svar att upptacka, i normala fall gar
det inte att avgtra om ett fordon ar manipulerat utan en mer omfattande
kontroll. Nya kontrollmetoder och kriterier skulle kunna 6ka moéjligheten att
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upptacka manipulerad eller icke-fungerande avgasreningsutrustning vid
kontrollbesiktning, men omradet behéver utredas vidare. |
Transportstyrelsens utredningsuppdrag om manipulationsanordningar
(Transportstyrelsen, 2022) foreslas ett antal atgarder, exempelvis andringar i
avgasreningslagstiftningen som skulle kunna underlatta utvecklingen och ett
inférande av nya kontroller av manipulation av avgasrening vid
kontrollbesiktning.

Kravskarpningar av mindre omfattning som i viss grad skulle kunna leda till
lagre utslapp ar kontroll av felindikator for fler fordonsslag samt kontroll av
OBD-kod for kontroll av felindikatorlampa. Kravskarpningarna skulle
kunna inforas genom sedvanlig process for foreskriftsandring.

A-traktorer

Idag gors ingen miljokontroll vid kontrollbesiktning av A-traktorer. En
forutsattning for att kunna gora miljékontroll vid kontrollbesiktning av A-
traktorer &r att det borjar stillas beskaffenhetskrav®* pa en A-traktors
avgasreningsutrustning, annars finns det inget att kontrollera.

| takt med okat antal A-traktorer, 6kar miljopaverkan fran dessa fordon men
kunskapen &r valdigt begransad om miljoeffekter fran A-traktorer och hur
fordonen paverkar luftkvaliteten.

For att kunna infora saval beskaffenhetskrav pa avgasreningsutrustning som
miljokontrollskrav vid kontrollbesiktning behdvs aven mer kunskap om hur
ursprungsbilens avgasrening fungerar nar den konverterats till en A-traktor

utifran dess kormonster, effektuttag och regleringar av hastighet och varvtal
med mera. Metoder och krav for eventuell miljokontroll vid kontrollbesikt-

ning behover sedan anpassas till en A-traktors tekniska specifikationer.

2 Regleras i VVFS 2003:19, Viagverkets foreskrifter om bil ombyggd till traktor samt bil ombyggd till
motorredskap klass I, ISSN 0283-2135
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Sammanfattning

Pa uppdrag av Transportstyrelsen har IVL Svenska Miljoinstitutet analyserat behov av och
forutsattningar for skarpt miljokontroll i besiktningen mot bakgrund av luftkvalitet och
véagtrafikens utslapp. Arbetet utgor ett underlag till Transportstyrelsens regeringsuppdrag att
”analysera forutsattningarna for skarpt miljokontroll vid fordonsbesiktning” (RB I 7 12022-00399).

I rapporten sammanstalls historiska trender, nuldge samt prognoser/scenarier for saval luftkvalitet
som vagtrafikens utslapp av luftféroreningar och de normer och mal som ar kopplade dartill.
Mojligheter till skarpt miljokontroll i den svenska fordonsbesiktningen analyseras genom att
sammanstalla befintlig kunskap rérande tillgangliga metoder som anviands idag samt nya metoder
som kan komma att anvéndas i framtiden inom fordonsbesiktningen och deras potential, med
fokus pa de luftféroreningar som vi fortfarande upplever signifikanta utslapps- och luftkvalitets-
problem och darmed hélsoproblem med: kvaveoxider (NOx/NO:) och partiklar (PM/PN). Mgjliga
kravskdrpningar och deras effekter pa utslapp analyseras.

For kontrollbesiktningen &r Sverige — liksom alla andra EU-lénder — bundna till de minimikrav
som EU:s direktiv inom omradet stéller. Utover minimikraven har Sverige krav pa kontroll av
halten av kolvéten (HC) i tomgangsprovet for bensinbilar samt tédtare besiktningsintervall. EU:s
och Sveriges krav ar dock inte sarskilt harda, om man beaktar att kraven pa battre luftkvalitet och
skdrpta miljokvalitetsnormer genom WHO’s nya riktlinjer och forestdende revidering av EU:s
luftkvalitetsdirektiv forvantas 6ka — dessa omfattar inte minst kvaveoxider (NOx i form av
kvavedioxid - NO2) och partiklar (i form av PM2s). Samtidigt har under senare tid kunskapen okat
om att avgasreningen manipuleras eller inte fungerar tillfredsstédllande av andra skal pé en
signifikant andel av fordonen — saval latta som tunga — vilket kraftigt paverkar utslappen av
framfor allt kvaveoxider och partiklar. Har har kontrollbesiktningen en viktig uppgift att fylla i
takt med att EU:s avgaslagstiftning skarps alltmer, samtidigt som utslappsskillnaden mellan ett
valfungerande fordon och ett dédr avgasreningen av olika skél inte fungerar drastiskt okar.

Det dr i ssmmanhanget ocksa viktigt att beakta att de miljokontroller som utfors i besiktningen
idag har varit desamma under flera decennier och ar anpassade till fordon som har langt samre
miljoprestanda @n vad moderna fordon har idag. De metoder som idag anvands har darigenom
kommit att till stora delar bli obsoleta. Till exempel indikerar ny kunskap att kontroll av halten av
kolmonoxid (CO) och HC i tillrdcklig utstrackning inte identifierar bensinbilar som har férhéjda
utslapp av kvaveoxider NOx, medan for dieselbilar &r métning av opacitet en for okénslig metod
for att identifiera dieselfordon med partikelfilter som inte fungerar tillfredsstéllande. Har bér man
ocksa lagga till att utslappen av CO och HC fran véagtrafiken idag ar sa laga idag att de inte langre
utgor nagot egentligt luftkvalitets- och hélsoproblem. Om EU av detta skal skulle komma att
minska eller ta bort dessa krav, sa skulle utrymme ges saval tids- som kostnadsmaéssigt for de nya
metoder som presenteras i foreliggande rapport, vilka ar battre anpassade till dagens/framtida
fordonspark och dessutom fokuserar direkt pa de kvarvarande problemen med luftkvalitet och
utslapp i form av kvaveoxider och partiklar.

En slutsats fran arbetet ar att partikelantalskontroll riktad mot ldtta dieselbilar utrustade med
partikelfilter bor kunna inforas i den svenska besiktningen, genom att f6lja det fyra med Sverige
jamforbara lander (gdllande fordonspark, miljdambition och besiktningskapacitet) redan gjort.

Aven om behovet ocksa dr stort av en riktad NOx-kontroll i besiktningen, sa &r var slutsats har att
man bor avvakta och invanta det andra lander och/eller EU kommer fram till 4r den basta och mest
kostnadseffektiva losningen, och att Sverige bade deltar och bidrar i det arbetet.
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Summary

On behalf of the Swedish Transport Agency, the IVL Swedish Environmental Research Institute
has analyzed the need and conditions for stricter environmental control in the Swedish Periodic
Technical Inspection (PTI) against the background of air quality and road traffic emissions. The
work forms a basis for the Swedish Transport Agency's government mission to "analyze the
conditions for stricter environmental control during vehicle inspections" (RB I 7 12022-00399).

The report compiles historical trends, the current situation and forecasts/scenarios for air quality as
well as road traffic emissions of air pollutants and the standards and targets that are linked thereto.
Options for stricter environmental control in the Swedish vehicle inspection are analyzed by
compiling existing knowledge regarding available methods that are used today as well as new
methods that may be used in the future within vehicle inspection and their potential, with a focus
on the air pollutants where we still experience significant emissions and air quality problems and
associated health risks: nitrogen oxides (NOx/NO:) and particulate matter (PM/PN). Possible
stricter requirements and their effects on emissions are analysed.

For the PTIL, Sweden - like all other EU countries — is bound by the minimum requirements set by
EU directives. In addition to the minimum requirements, Sweden has requirements for checking
the content of hydrocarbons (HC) in the idle test for petrol cars as well as more frequent inspection
intervals. However, the EU and Sweden's requirements are not particularly strict, if you consider
that the requirements for better air quality and stricter environmental quality standards through
the WHO's new guidelines and impending revision of the EU's air quality directive are expected to
become stricter - these include not least nitrogen oxides (NOx in the form of nitrogen dioxide -
NOz2) and particles (in the form of PM2s). At the same time, there are recent reports that the exhaust
gas treatment is manipulated or does not work satisfactorily for other reasons on a significant
proportion of vehicles - both light- and heavy-duty - which greatly affects the emissions of, above
all, nitrogen oxides and particulate matter. Here, the PTI has an important task to fulfill as the EU
emission legislation becomes increasingly stricter, while at the same time the emission difference
between a well-functioning vehicle and one where the exhaust gas treatment does not work for
various reasons increases drastically.

In this context, it is also important to consider that the emission tests carried out in the PTI today
have been the same for decades and are adapted to vehicles that have a much lower emission
performance than what modern vehicles have today. The emission tests methods that are applied
today have thereby largely become obsolete. For example, new knowledge indicates that checking
carbon monoxide (CO) and HC levels does not sufficiently identify petrol cars with elevated
emissions of NOx, while for diesel cars measuring opacity is too insensitive to identify diesel
vehicles with malfunctioning particulate filters. Here one should also add that the emissions of CO
and HC from road traffic today are so low that they no longer pose any real air quality and health
problems. If, for this reason, EU were to reduce or remove these requirements, space would be
given both in terms of time and cost for the new methods presented in this report, which are better
adapted to today's and the future vehicle fleet, and also focus directly on the remaining the
problems with air quality and emissions in the form of nitrogen oxides and particles.

A conclusion from the work is that particle number control aimed at diesel cars equipped with
particle filters should be able to be introduced in the Swedish inspection, by following what other
countries similar to Sweden have already done (Belgium, the Netherlands, Germany ,
Switzerland). Although there is also a great need for a targeted NOx control in the PT]J, it’s better to
wait and see what other countries and/or the EU come up with are the best and most cost-effective
solutions, and that Sweden actively participates in and contributes to that work.
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1 Luftkvalitet — nulage, historiska
trender och prognoser

Luftkvaliteten i manga av Sveriges kommuner och tatorter har forbédttrats under de senaste
decennierna (Figur 1). En viktig bidragande faktor till de sjunkande halterna av luftféroreningar
kan harledas till atgarder inom transportsektorn, som fran mitten av 1970-talet lange utgjorde en
av de storsta kéllorna till luftféroreningar (Fredricsson m. fl., 2016). Trots den tekniska
utvecklingen sedan dess utgor utslapp till luft fran transportsektorn &n idag en stor kalla till
fororeningar som har negativ paverkan pa klimatet, miljon och folkhélsan.

Svaveldioxid (SO2) e Bensen (C6H6)
== S0t (Black carbon) == K 0lmonoxid (CO)
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Figur 1. Arsmedelvirden mellan 1985-2021 avseende uppmitta halter av svaveldioxid (SO-) och
kolmonoxid (CO) i Goteborgs urbana bakgrund (Femman) samt avseende bensen (CsHs) och sot (black
carbon) vid Dalaplan i Malmé.

1.1 Amnen relevanta fér hilsa och miljé

Det finns ett flertal luftfGroreningar som brukar associeras med hélso- och miljoeffekter, bland
annat kvaveoxider (NOx), partiklar, svaveldioxid (SOz), flyktiga organiska foreningar (NMVOC)
och ammoniak (NHs). Eftersom transportsektorn, och sarskilt vagtrafiken, utgor fokusomradet i
denna rapport behandlar nuldgesanalysen huvudsakligen utslapp av NOx, inklusive kvavedioxid
(NOz) och kvavemonoxid (NO) och partiklar i olika storlekar (PMio & PM2s), vilka dr exempel pa
trafikrelaterade luftfororeningar som emellanat 6verskrider nationellt antagna miljokvalitets-
normer (gransvarden). Bade NO: och partiklar har visat sig ha negativ effekt pa folkhalsan.
Utslapp av NOx har ocksé en indirekt paverkan pa var hilsa eftersom det ingdr i reaktioner i
atmosfdren, som med inverkan fran solljus, bildar ozon (O3) som dven ar ett hilsoskadligt &mne.
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1.2  Miljékvalitetsnormer

Sverige har sedan 2010 antagna miljokvalitetsnormer (MKN) f6r utomhusluft (Tabell 1) som ar
forankrade i svensk lagstiftning (Luftkvalitetsforordningen, SES 2010:477) i syfte att bidra till att
skydda méanniskors hélsa och miljon samt for att uppfylla EU:s krav (2008/50/EG).

Tabell 1. Miljokvalitetsnormer f6r NO2z, PMw och PM:;.

For skydd av manniskors hilsa

Medelviirdestid Viirde Anmirkning
1 timme 90 pg/m? Vardet far inte 6verskridas mer 4n 175 timmar

per ar (98-percentil)
1 dygn 60 pg/m? Vérdet far inte 6verskridas mer dn 7 dygn per
ar (98-percentil)

1 ar 40 pg/m? aritmetiskt medelvarde
For skydd av vegetation

NO:

NO: Medelviirdestid Viirde Anmirkning
1 ar 30 pg/m3 aritmetiskt medelvarde av NOx
For skydd av manniskors hilsa
Medelviirdestid Viirde Anmirkning
PMio 1 dygn 50 pg/m? Vérdet far inte 6verskridas mer an 35 dygn per
ar (90-percentil)
1ar 40 pg/m3 aritmetiskt medelvirde
PMas Medelviirdestid Viirde Anmirkning
1ar 25 ug/m? aritmetiskt medelvirde

Kommunerna ansvarar for att kontrollera luftkvaliteten for de flesta miljokvalitetsnormerna,
undantaget de f6r ozon och NO:2 for skydd av vegetation, i samverkan med andra kommuner eller
pa egen hand. Kontrollen ska ske i enlighet med Naturvardsverkets foreskrifter (NFS 2019:9) om
kontroll av luftkvalitet.

Vid overtradelse av miljokvalitetsnormerna kan en kommun fa som krav pa att upparbeta ett
atgardsprogram. I skrivande stund har 9 kommuner (Gotland, Linkdping, Luled, Skelleftea,
Stockholm Stad, Sundsvall, Umea, Uppsala och Ornskéldsvik) och tva regioner
(Goteborgsregionen och Stockholms lan) blivit dlagda att utféarda atgardsprogram for béttre
luftkvalitet till £6ljd av 6verskridande av MKN for PMio och/eller NO2 (Naturvardsverket, 2021a). I
samtliga fall har vagtrafiken identifierats som den framsta, eller en av de fraimsta orsakerna till de
hoga halterna. Fran modellberdkningar for exempelvis Stockholm och Goteborg framgar
vagtrafikens paverkan pa luftkvaliteten tydligt da hogst halter av kvaveoxider (inkl. NO2) och
partiklar oftast pavisas langs med storre vagar och genomfartsleder. Det ar framfor allt vid dessa
vagar och i de centrala stadsdelarna som berdkningarna visar pa overskridanden av MKN
(Lovenheim m. fl., 2022; Olofson och Sjoholm, 2022), se Figur 2.
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PM10-dygnsmedelvirde (ug/m?)
- < Wpg/m’
M 14- 16 ug/m’
. 16- 18 ug/m’
18- 20 pg/m’
20- 25 ug/m*
25 - 30 pg/m” nedre utvarderingstroskeln
30 - 35 pg/m’ miljomal
1 35 - 50 ug/m’ bvre utvarderingstroskein
M > 50 pg/m’ miljokvalitetsnorm

Figur 2. Resultat frin modellberikningar av vigtrafikens bidrag till NO2-halterna i Goteborg berdknat som
drsmedelvirde (vinster; Olofson och Sjoholm, 2022) samt berdknade totala PMuio-halter avseende
dygnsmedelvirde i Stockholm (héger; Lovenheim m. fl., 2022).

1.3 Internationella direktiv och riktlinjer

Vid sidan av nationella miljokvalitetsnormer och Luftkvalitetsdirektivet utgdr europaparlamentets
och radets direktiv (EU) 2016/2284 om minskning av nationella utsldpp av vissa luftféroreningar,
det sa kallade Takdirektivet, en annan central del i Sveriges luftkvalitetsarbete. Direktivet har
potential att minska nationella utslapp av luftféroreningar men ocksa langdistanstransport av
fororeningar fran kontinenten som utgor en betydande del av Sveriges uppmatta
luftféroreningshalter. Inom direktivet har Sverige atagit sig att sanka utslappen av SOz, NOx,
NMVOC, NHsoch sma partiklar (PMz5) fram till 2030 med en viss procentsats jamfort med 2005 ars
utsléapp (Tabell 2). Som ett steg i arbetet ska medlemsstaterna upprétta luftvardsprogram
innehallande atgarder och styrmedel for att nd de nationella utslappstaken. Sverige lamnade in ett
forsta luftvardsprogram ar 2019 och ett reviderat luftvardsprogram ska tas fram till ar 2023.

Tabell 2. Utslippstak for luftfororeningar (%) inom Takdirektivet ar 2030. Atagandet har &r 2005 som basar.

Fororening Utsldppstak 2030
(minskning 2005-2030 i procent)

SO2 22

NOx 66

NMVOC 36

NHs 17

PM2s 19
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Utover géallande lagstiftning har Varldshélsoorganisationen (WHO) tagit fram nya riktlinjer for
luftkvalitet for att minimera hélsoskadliga effekter (WHQO, 2021). De nya riktlinjerna innebar lagre
nivaer for bade NO:zoch partiklar (Tabell 3) och ligger till grund f6r den pagaende 6versynen med
att revidera gransvardena i EU:s luftkvalitetsdirektiv (2008/50/EG och 2004/107/EG), som sannolikt
ocksd kommer att skdrpas.

Revideringen av luftkvalitetsdirektivet berdknas vara klar under forsta halvaret 2023 varpa varje
medlemsnation kommer fa tva ar pa sig att implementera de nya gransvérdena i sin respektive
lagstiftning. Féroreningar som sot (black carbon, férkortat BC) och ultrafina partiklar (UFP), som
genereras vid bland annat férbranning av drivmedel, avhandlades ocksa av WHO, men eftersom
kunskapslaget kring fororeningarnas oberoende negativa halsoeffekter inte ansags var tillrackligt
fick dessa fororeningar inga riktvarden. Med tanke pa det bristande kunskapslaget uppmanas
lander och regionala myndigheter att Overvaka dessa fororeningar trots avsaknad av riktvarden.

Tabell 3. WHO:s nya riktlinjer f6r luftkvalitet avseende NO, partiklar (PM1o och PMz5), O3, SOz och
kolmonoxid (CO).

v mianniskors hilsa Nya riktlinjer (2021) Gamla riktlinjer (2005)
Medelviirdestid Viirde Viirde
1 timme 200 pg/m? 200 pg/m?®
NO:
1 dygn 25 ug/m? -
1ar 10 pg/m? 40 pg/m?
Medelviirdestid Viirde Viirde
PMao 1 dygn 45 ug/m? 50 pg/m?
1ar 15 pg/m? 20 pg/m?®
Medelviirdestid Viirde Viirde
PM:s 1 dygn 15 pg/m? 25 ug/m?
1ar 5 ug/m? 10 pg/m3
0s Medelviirdestid Viirde Viirde
8-timmarsmedel 100 pg/m? 100 pg/m?
S0, Medelviirdestid Viirde Viirde
1 dygn 40 ug/m? 20 pg/m?
co Medelviirdestid Viirde Viirde
1 dygn 4 mg/m? -

1.4 Nulage i Sverige

Halterna av kvévedioxid och partiklar (PM1ooch PM:s) foljer generellt en syd-nordgradient dar
halterna &r som hogst i sdder och lagst i norr (Gustafsson m.fl., 2022; Klemetz m.fl., in prep.), se
Figur 3. Modellerade drsmedelvarden av NO: (vanster), PMio (mitten) och PM:s (hdger) i Sverige,
pg/md. (Gustafsson m. fl. 2022). Denna gradient beror pa en storre folktathet i soder som i sin tur
medfor mer transportarbete. Sodra Sverige ar dessutom mer utsatt for hogre intransport av
langdistanstransporterad fororenad luft fran kontinenten. Overskridanden av MKN har som
tidigare namnts framst skett i kommuner innehallande storre tédtorter.

Utifrdan WHOs uppdaterade riktlinjer for luftkvalitet, som innebér en kraftig sainkning av den
rekommenderade maximala exponeringen for NO2 och PM25, sa visar berdakningar av Gustafsson
m. fl. (2022) att 82 procent av den svenska befolkningen utsattes for oacceptabla halter av PM25s
medan 11 procent utsattes for oacceptabla halter av NO2ar 2019.
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Figur 3. Modellerade arsmedelvirden av NO: (vinster), PMio (mitten) och PM2;s (hoger) i Sverige, pug/m?.
(Gustafsson m. fl. 2022).

1.5 Historiska halttrender

I figurerna 5-7 redovisas genomsnittliga halttrender av NO:z och partiklar (PMio/PM25) fran ett
urval av métstationer i olika delar av Sverige (tre zoner och tre storstadsregioner, se Figur 4). De
zonala halttrenderna for NO2 baseras pé halter som uppmiaittes i urban bakgrund! i ungefar 50
tatorter spridda over Sverige (storstdderna ej inrdknade). Motsvarande halttrender f6r PMio och
PM2sbaserades pa data fran ungefar ett 20-tal svenska tdtorter.

Generellt fanns mer data tillganglig fran métstationer i sodra Sverige (zon 3) jamfort med i de
mellersta och norra delarna (zon 2 respektive zon 1) vilket medfor négot storre osédkerhet i de
overgripande resultaten i zon 1 och 2 jamfort med zon 3. Det bor beaktas att fa urbana maétstationer
inom respektive tatort var aktiva under hela matperioden 2000-2021 vilket medfor att
arsmedelvardena baseras pa olika mycket dataunderlag fran ar till ar. I 6vrigt bor det ndmnas att
de uppmitta halterna i storstadsregionerna (zon 4-6) som redovisas i denna rapport endast baseras
pa data fran matstationer inom respektive storstadskommun.

1 De omraden och platser i en tatort dar fororeningsnivaerna r representativa for den exponering som befolkningen
i allménhet &r utsatt for.
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Figur 4. Zonindelning i Sverige.

1.5.1 Kvavedioxid

Halterna av NO2 har under de senaste tva decennierna sjunkit i Sveriges zoner och
storstadsregioner (Figur 5). Hogst genomsnittliga halter har generellt uppmatts i norra Sverige och
det ar ocksa dédr som snabbaste haltminskningen har skett. Bland storstadsregionerna Stockholm,
Goteborg och Malmo har det generellt uppvisats hogst NOz-halter i Goteborg. Halter i Goteborg
har ocksé sjunkit snabbare jamf6rt med Stockholm och Malmé (Figur 5).
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Figur 5. Genomsnittliga drsmedelvirden av NO: for respektive zon och storstadsregion mellan dr 2000 och
2021. Data dr himtad fran urbana bakgrundsstationer i 47 titorter runt om i Sverige.
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1.5.2 Partiklar

Sedan ar 2000 har det varit méjligt att observera en nedatgaende trend f6r PMio och PM:s i bade
s0dra, mellersta och norra Sverige (Figur 6 & 7). Partikelhalterna har generellt varit hogst i sodra
Sverige ddar man ocksa kunnat observera de snabbast sjunkande halterna for PMi. Snabbast
haltminskning av PMzsuppmiaittes i stéllet i norra Sverige. Anledningen till att halterna av PMiooch
PM25har minskat i olika snabbt i olika delar av Sverige skulle kunna hérledas till att de bada
partikelstorlekarna delvis hérrér fran olika typer av forbranningskallor (exempelvis férknippas
PM25 dven med smaskalig vedeldning vilket inte direkt ar fallet {6r PM1o). Skillnaderna skulle
ocksa kunna bero pa det nagot mindre dataunderlaget av PM2s jamfort med det for PMuo, vilket
kan ha paverkat resultatet. Av storstadsregionerna uppmattes de hogsta partikelhalterna av bade
PMiooch PM25i Malmg, f6ljt av Goteborg och Stockholm. De snabbast sjunkande halterna
uppmiattes dock i Stockholm.
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Figur 6. Genomsnittliga arsmedelvirden av PMuo for respektive zon och storstadsregion mellan ar 2000 och
2021. Data dr himtad fran urbana bakgrundsstationer i 23 titorter runt om i Sverige.
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2021. Data dr hamtad fran urbana bakgrundsstationer i 18 titorter runt om i Sverige.
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1.6  Prognoser/scenarier

Vartannat ar tar Naturvardsverket fram ett scenario 6ver hur utslappen av luftkvalitet kommer
utvecklas i framtiden, vilket dr en viktig del i uppfdljning av Sveriges utslippsataganden inom
bland annat Takdirektivet (Naturvardsverket, 2021b). Det senaste framtagna scenariot over
utvecklingen fram till och med ar 2030 visar pa potentiella 6verskridanden av bland annat NOx
och NHa. Atagandet for sma partiklar (PMzs) ser ddremot ut att klaras (Tabell 4). Det bor dock
noteras att transportsektorn inte dr den huvudsakliga utsldppskallan till NHs varfor
trafikrelaterade atgdrder inte namnvart paverkar de nationella totalutslappen.

I en tidigare studie av Lindén (2017) beddms den fortsatta teknikutvecklingen ha potential att
forbattra luftkvaliteten i svenska titorter, avseende NO2, medan halterna av partiklar riskerar 6ka
oberoende av teknikutvecklingen. En forklaring till ett saidant resultat grundar sig i att den storsta
belastningen av partiklar kommer frén slitage och resuspension fran vagbanor.

En framtida utveckling mot en mer elektrisk (fossilfri) fordonsflotta har i andra studier berdknats
kunna medfora lagre partikelhalter fran avgaser (Kriit m. fl., 2021). De elektriska fordonens hogre
vikt, jamfort med konventionella bilar, kan dock i fall dubbdédcksanvandningen 6verskrider 50
procent, orsaka 6kade partikelhalter och samhéllsekonomiska kostnader férutsatt att hogre vikt
antas medfora mer vég- och dackslitage (Kriit m. fl., 2021). Elektrifieringen av fordonsflottan har
dédrmed, trots sin positiva utslappsminskning frdn avgaser, potential att orsaka mer resuspension
av partiklar.

Tabell 4. Utsldappsataganden och beriknat scenario f6r 2030 inom Takdirektivet for ett flertal
luftféroreningar. Oranga celler indikerar potentiellt 6verskridande (Naturvardsverket 2021b).

Luftférorening Atagande 2030  Scenario 2030

(kton) (kton)
SO2 28 14
NOx 60 76
NMVOC 111 92
NHs 48 48
PM:25 25 15

Sammanfattningsvis riskerar Sverige alltsa 6verskrida Takdirektivet avseende NOx till 2030 dar
transportsektorn stér for en betydande andel av utsldppen. Likasa finns ocksa risker for att
miljokvalitetsnormerna f6r utomhusluft, avseende NOz2 och grova partiklar (PMio), kan riskera att
overskridas framdver i de kommuner och regioner som i dagslaget har svart att uppfylla dem
(Naturvardsverket, 2021c). Effekten av atgardsprogrammen for de kommuner som i skrivande
stund Overskrider dessa trosklar ar annu oséker.
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1.7 Samhallsekonomisk bedomning av
luftfororeningar fran vagtrafik

Konsekvenserna till f6ljd av dalig luftkvalitet kan ur ett halsoperspektiv beraknas i rent monetara
termer. Studier inom Europa har exempelvis estimerat att om halterna av fina partiklar (PM:s)
skulle stiga med 1 pg/m3 skulle detta orsaka en ekonomisk reducering av bruttonationalprodukt
(BNP) motsvarande 0,8 procent inom de studerade regionerna (Dechezleprétre m. fl., 2019). Studier
inom Sveriges granser har dven undersokt kostnaderna kopplat till exponering av olika
luftfororeningar. I en rapport av Gustafsson m. fl. (2022) uppskattades den samhallsekonomiska
kostnaden av reducerad livslangd och sjukdomsfall, till f6ljd av exponering for PMzsoch NO2, ha
uppgatt till 168 miljarder svenska kronor under ar 2019.

I en studie pa tatortsniva undersoktes de monetéra vinsterna kopplat till forbattrad luftkvalitet och
hélsa, som en konsekvens av den tekniska fordonsutvecklingen inom Stockholm stad. Forskarna
estimerade att elektrifieringen av fordonsflottan kunde leda till samhéllsekonomiska besparingar
motsvarande 2,6 miljarder svenska kronor (Kriit m. fl., 2021), vilket ger en uppfattning om
fortjansterna som tekniska atgéarder inom transportsektorn skulle kunna bidra med for folkhdlsan
och Sveriges ekonomi.
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2 Utslapp av luftfororeningar

2.1 Sektorsvisa utslapp - vagtrafikens andel

Transportsektorns dnnu idag betydande bidrag till den daliga luftkvaliteten talar for att de hogsta
halterna inom titorter kan aterfinnas vid de mest trafikerade vdgarna. Trafiktdtheten kan dédrmed
forsvara enskilda kommuners arbete mot att klara miljokvalitetsnormerna (MKN) avseende NO2
och partiklar.

Enligt nationella emissionsdatabasen (SMHI, 2022) stod inrikes transporter ar 2020 for 20 procent
av Sveriges territoriella utslapp av NOx (ca 50 kton) och PM25 (ca 4 kton) samt for 42 procent av
landets territoriella PMio-utsldapp (ca 16 kton), se Figur 8. Utrikes transporter (internationell sjofart
med enbart destination eller avresa frdn svenska hamnar eller transport 6ver svenska vatten, samt
flygtrafik under 1000 meter) star ocksa for hoga utslapp, framfor allt av NOx.

Utslapp per sektor m Produktanvandning

100% N I |
90% m Avfall (inkl.avlopp)
80% Egen uppvarmning av bostader
20% och lokaler
0 = El och fjarrvarme
60%
5000 m Arbetsmaskiner
0
40% m Jordbruk
30% | Industri (energi + processer)
20%
Loot m Transporter
0
0% m Utrikes transporter

NOx PM10 PM25

Figur 8. Fordelning av Sveriges utslapp av NOx och partiklar (PM1 och PM:25) mellan olika sektorer ar 2020
(SMHI, 2022).

Bland de transportrelaterade NOx-utsldppen ar 2020 kom ca 23 kton (46 procent) fran personbilar,
ca 8,9 kton (18 procent) fran létta lastbilar samt ca 7 kton (14 procent) fran tunga lastbilar
respektive inrikes civil sjofart. Resterande andel av utslappen harstammar fran annan végtrafik och
jarnvag (Figur 9). For partiklar ar forhallandet annorlunda da narmare 15 kton (90 procent) av de
transportrelaterade PMio-utslappen kommer fran slitage fran viagbanor, ddck och bromsar medan
forbranningsrelaterade utslapp fran vag-, jarnvag- och sjofartbaserad trafik endast utgor de 10
resterande procenten av partikelutsldppen. For PM2s harstammar majoriteten av utslappen fran
slitage fran vagbanor (ca 2,9 kton, 72 procent) och inrikes sjofart (ca 0,5 kton, 11 procent).
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Figur 9. Férdelning av utslapp av NOx (6verst), PM1o (mitten) och PMas (underst) fran olika killor inom

transportsektorn ar 2020 (SMHI, 2022).

Det &r vart att notera att transportsektorns procentuella bidrag till de totala nationella utslappen av
partiklar har okat trots att de 6vergripande partikelutslappen har minskat (Figur 10), vilket talar
for att utveckling och atgarder for att sinka utsldppen av partiklar kan ha gatt snabbare och/eller
varit mer effektiva inom andra sektorer. En annan orsak till partikelhalternas procentuella 6kning
av de totala utslappen skulle kunna forklaras av en storre antal bilar pa vdgarna som bidrar till mer

slitage och uppvirvling av partiklar. Se vidare under avsnitt 2.2 om hur emissioner av

slitagerelaterade partiklar berdknats.
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Figur 10. Nationella utslapp av PM1 och PM:s inom alla sektorer respektive inom transportsektorn
mellan ar 1990-2020 (SMHI, 2022).

2.2 Vagtrafikens utslapp — trender, nulage
och prognoser

Utsldppen av bade kvaveoxider och avgaspartiklar fran vagtrafiken har minskat i takt med skéarpt
avgasreglering. Introduktionen av nya avgasstandarder med tuffare gransvarden for kvaveoxider
har dock historiskt inte alltid betytt att utsldppen vid verklig kdrning har minskat. Detta eftersom
regelverken gjort det mojligt for fordonstillverkarna att anpassa motorerna sé att avgaskraven
uppfyllts vid tester for typgodkannande, men att det saknats kontroller av utslapp vid kérning i
verklig trafik. Eftersom de tidigare testerna for typgodkannande haft lite att géra med verklig
korning sags darfor ingen reell minskning av de nationella utsldppen fran vagtrafik. Forst med
kraven for Euro 6 sags en forbattrad utslappsprestanda vid verklig kérning och de ldtta fordon
som uppfyller Euro 6d uppvisar en betydande minskning av kvaveoxidutslappen jamfort med
tidigare emissionsstandarder. Aven for tunga fordon innebar Euro VI standarden en betydande
utslappsminskning jamfort med tidigare emissionsstandarder.

Nar det géller partiklar har utslappen effektivt kunnat minskas vid verklig korning i takt med
skérpta avgaskrav da dieselpartikelfiltren varit effektiva. I Tabell 5 presenteras emissionsfaktorer
for personbilar avseende NOx och partiklar. Faktorerna dr hamtade fran HBEFA 4.2 (2022) och
representerar utslapp vid verklig kérning.
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Tabell 5 Genomsnittliga emissionsfaktorer for kviaveoxider och avgaspartiklar fran personbilar 2021 per
brinsleslag och emissionsstandard (HBEFA 4.2, 2022).

| | NOx (g/km) | Avgaspartiklar (mg/km)

Emissionsstandard Diesel Bensin Diesel Bensin
Diesel Euro 0 0,77 1,35 127 43
Diesel Euro 1 0,61 1,00 101 3,4
Diesel Euro 2 0,85 0,41 72 5,4
Diesel Euro 3 1,16 0,15 34 2,1
Diesel Euro 4 0,80 0,10 8,7 1,2
Diesel Euro 5 0,81 0,02 1,9 1,5
Diesel Euro 6ab 0,38 0,03 0,59 0,86
Diesel Euro 6¢ 0,21 0,01 0,54 0,34
Diesel Euro 6d-temp 0,03 0,02 0,50 0,87
Diesel Euro 6d 0,03 0,02 0,45 0,95

Under perioden 1990 till 2020 minskade utslappen av kvaveoxider fran végtrafiken i Sverige fran
ca 150 kton till ca 40 kton, Figur 11. Utsldppen av avgaspartiklar, vilka brukar anses vara mindre
an 2,5um, minskade under samma period fran ca 4 kton till ca 0,5 kton. Den stdrsta delen av
partiklarna fran vagtrafiken beddms dock komma frén slitage av viagbanan samt av déack och
bromsar och storleken pa de emissionerna &r proportionella mot trafikarbetet vilket gor att
utslappstrenden sett annorlunda ut an for avgaspartiklar, se Figur 12 (PM10) och Figur 13 (PM:5).

Det dr i ssmmanhanget viktigt att papeka att i den svenska officiella statistiken for utslapp av bade
kvaveoxider och avgaspartiklar tas inte hansyn till att avgasreningen pa en signifikant andel av
fordonen kan vara manipulerad (se Sjodin et al., 2022).
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Figur 11. Utslapp av NOx fran vigtrafiken 1990-2020 per fordonskategori (SMHI, 2022).

18



Rapport - Behov av och férutsattningar for skarpt miljokontroll i fordonsbesiktningen

3 18
16
] 14 &
=] s
§ 2 12 8
Z &
= 10
2 0 =
o1 6 o
= =
= 4 3
B ~
2
0 - )
1990 2000 2005 2010 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Personbilar Tunga lastbilar
Latta lastbilar Bussar
e Mopeder och Motorcyklar = = = Slitage fran ddck och bromsar

= = = Slitage fran vigbanan

Figur 12. Avgasutslapp av PMu fran vigtrafiken mellan 1990-2020 per fordonskategori och
slitagerelaterad PM1o fran vigbana samt dack och bromsar (SMHI, 2022).
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Figur 13. Avgasutslapp av PMzs fran vigtrafiken mellan 1990-2020 per fordonskategori och
slitagerelaterad PM:s fran vagbana samt didck och bromsar (SMHI, 2022).

Nar det géller slitagepartiklar s ska ndmnas att berakningarna som anvands till Sveriges officiella
utslappsrapportering (SMII, 2022) avviker fran 6vriga EU-landers rapportering dé4 massan av
slitagepartiklar per kord km antas vara mycket hogre i de svenska berdkningarna. Avvikelsen
beror pa att man i Sverige valt att ta fram egna emissionsfaktorer medan de flesta andra lénder
anvander emissionsfaktorer fran EMEP/EEA Guidebook (Ntziachristos och Boulter, 2019). De
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svenska emissionsfaktorerna ar berdknade med modellen SIMAIR och inkluderar bade
direktemitterade och uppvirvlade slitagepartiklar. Sannolikt ar inkluderingen av uppvirvlade
partiklar det som gor den stora skillnaden eftersom dessa inte inkluderas i emissionsfaktorerna
fran EMEP/EEA. Figur 14 och Figur 15. visar PMio respektive PMzshdrrorande fran vagtrafik inom
hela EU27 med en uppdelning i avgaspartiklar och slitagepartiklar. Aven fér EU27 skattas
slitagepartiklarna sta for en storre andel av utslappen én avgaspartiklarna men skillnaden ar
mindre jamfort med skattningen for Sverige.
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Figur 14. PMu fran vigtrafiken i EU27 mellan 2000-2020 uppdelat pa slitagepartiklar
och avgaspartiklar (EEA, 2022).
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avgaspartiklar (EEA, 2022).
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Nar det géller prognoser sa visar Naturvardsverkets senaste scenario 6ver utslappen av
luftféroreningar (Naturvardsverket, 2021d) att utslappen av NOx kommer fortsitta att minska
framover till £6ljd av de skdrpta avgaskraven och elektrifieringen. Fran 2020 till 2030 bedéms
utsldppen minska fran ca 40 kton till ca 16 kton, Figur 16. Avgasrelaterade utslapp av PM2sbed6ms
halveras fran 2020 till 2030 medan PM25 fran slitage beddms ¢ka pa grund av det 6kade
trafikarbetet (Naturvardsverket, 2021d), Figur 17.
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Figur 16. Prognoser for NOx fran vigtrafiken mellan 2020-2050 per fordonskategori
(Naturvardsverket, 2021d).
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3 Mojligheter till skarpt miljokontroll i
den svenska fordonsbesiktningen

3.1 Skarpt miljokontroll med fokus pa vissa
amnen och grupper av fordon

Som framgar av genomgéngen i kapitel 1 och 2 med historiska trender, nulage och prognoser f6r
halter och utslapp av luftféroreningar, kopplade till miljokvalitetsnormer respektive utslappsmal,
sa ar de enda egentliga viktiga amnena att fokusera pa i en eventuellt utokad och skarpt
miljokontroll i fordonsbesiktningen tva: kvaveoxider och partiklar.

I'bilaga 1-3 redovisas olika parametrar som fordonsantal, trafikarbete och utslapp av kvaveoxider
och partiklar for olika fordonsgrupper (fordonstyp, bréansletyp, alder och Euroklass), dels for
situationen idag (ar 2021), dels i prognoser for ar 2030, baserade pa emissionsmodellen HBEFA,
vilken anvinds av Trafikverket f6r berdkningar och redovisning av (bland annat for Sveriges
internationella rapportering till FN och EU) den svenska véagtrafikens utslapp till luft. Dessa kan
utgora en vagledning for beslut om en skarpt miljokontroll eller om en i stort &ndrad miljokontroll
inte bara ska fokusera pa vissa amnen, utan ocksa pa vissa grupper av fordon.

Dagens miljokontroll (se avsnitt 3.2.1) har inget tydligt fokus pa kvaveoxider och partiklar, utan ar
i stort densamma som sedan atskilliga decennier tillbaka da fordonens miljoprestanda var helt
annorlunda jamfort med idag. Det finns heller inget tydligt fokus p& EU:s avgaslagstiftning byggd
pa systemet med Euroklasser. Ett sadant fokus riskerar dock att bli komplicerat efter att man borjat
ha olika nivaer pa krav inom en och samma Euroklass, dar Euro 6 utgor det basta exemplet.
Sammantaget ar detta ndgot man bor ta fasta pa ndr man diskuterar — och eventuellt beslutar — om
en skdrpt miljokontroll i fordonsbesiktningen.

3.2 Tillgangliga metoder fér miljokontroll och
deras potential

3.2.1 Metoder som anvands for miljokontrollen idag

De utslapp som regleras genom utslappsklassificeringen av vagfordon i Sverige (Euroklasser) &r
kolviten (HC), kolmonoxid (CO), kvaveoxider (NOx) och partiklar, savéal massa (PM) som antal
(PN) . Vid typgodkdnnande av nya fordon som ska séttas pa marknaden kontrolleras att de
uppfyller den utslappsklassificering som galler f6r fordonstyp och arsmodell. Bilarna kontrolleras
under hela sin livstid genom kontrollbesiktning att fordon inte 6verskrider de gransviarden som ar
angivna i kontrollbesiktningsforeskrifterna. Emissionsprovning vid typgodkannande och
avgasmaétning i kontrollbesiktning &r saledes tva skilda saker.

Genom avgasmatning under kontrollbesiktningen kontrolleras att utsldppen haller sig inom de
gransvarden som fastslagits i den nationella lagstiftningen for biltypen och dess alder. Pa
bensindrivna fordon méts CO och HC vid tomgéng, samt CO och lambdavérde vid f6rhéjd
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tomgang. For dieseldrivna fordon gors opacitetsmétning (ett matt pa avgasernas roktathet och
dérigenom ett matt pa hur mycket partiklar avgaserna innehaller). Kvaveoxider méts idag inte i
kontrollbesiktningen och inte heller antal partiklar.

I vardaglig drift utfor fordonet kontinuerligt en kontroll av dess emissionsprestanda pa elektronisk
vdg och varnar vid Overtrddelse av gransviarden genom den sa kallade MIL-lampan (Malfunction
Indication Light). For att underlétta felsokning efter varning har fordonet ett sa kallat
omborddiagnossystem (OBD). OBD-systemet lagrar felkoder for att man vid reparation enklare ska
kunna forsta orsaken till varningen. Systemet lagrar dven felkoder som inte relaterar till de
Overenskomna gransvardena for kontrollbesiktning. Metoden tar hdnsyn till fordonets bransle- och
emissionsreglering vid normal korning, inte bara vid besiktningstillfallet. Om det finns felkoder i
bilens OBD-system blir fordonet med dagens regler underkant endast om varningslampan ocksa
lyser eller om avgasmatningen visar pa overskridande av géllande gransvarden.

3.2.1.1  Utfall av dagens avgastester

Andelen bensinbilar som fick anméarkning pa avgaskontrollerna 2019 lag mellan 0,4 och 1 procent
beroende pa utfort test vilket motsvarar cirka tio- till tjugotusen fordon. Tittar man pa enskilda
aldersgrupper sa finns hogsta andelen underkdnda fordon i grupperna med fordon som ar 17 ar
eller dldre dar andelen underkdnda matningar i vissa fall nar upp till 2,5 procent av alla utférda
matningar, se Figur 18 och 19. For dieselbilar ligger den totala andelen underkdnda matningar av
opacitet (k-virde) pa ca 0,15 procent vilket motsvarar knappt tvatusen fordon. Den hogsta andelen
icke godkanda matningar ses for drsmodell 2000 — 2004 dar lite drygt 1,5 procent av testerna gav
anmarkning, se Figur 20 och 21. Notera att dven efterkontroller inkluderats i de angivna véardena
som en unik matning vilket innebar att samma fordon kan raknas flera ganger. Skillnaden &r ca
10% av procentsatsen for de dldre bilarna och i stort sett ingen skillnad for de nyare. Andelen
besiktigade lastbilar med anméarkning sammanstalls i Tabell 6.

4.0%

B CO tomgang

B HC tomgang

H CO forhojd tomgang
Lambdavirde

3.0%

0.0% - - B d d d d u d

2013-2018 2010-2012 2007-2009 2005-2006 2002-2004 1995-2001 1983-1994  Alla arsmodeller

Figur 18. Andel bensindrivna personbilar med anmiarkning pa avgastester 2019, per test och arsmodell.
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Figur 19. Antal bensindrivna personbilar med anmarkning pa avgastester 2019, per test och arsmodell.

2.0%
W K-virde
W Svdrtning

1.5%

1.0%

0.5%

S — l I I
2013-2018 2010-2012 2007-2009 2005-2006 2002-2004 2000-2001 1995-1999  Alla drsmodeller

Figur 20. Andelen dieseldrivna personbilar med anmirkning pa avgastester 2019, per test och arsmodell.
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Figur 21. Antal dieseldrivna personbilar med anmirkning pa avgastester 2019, per test och arsmodell.

Tabell 6. Andel av besiktigade litta lastbilar och tunga lastbilar med anmirkning pa avgaskontrollerna.

CcO HC CO forh6jd | Lambda- ‘ K-viarde | Svirtning
tomgang | tomgang tomgang virde
Latta lastbilar bensin (%) 2,6 0,75 2,1 1,7
Latta lastbilar diesel (%) 0,82 0,035
Tunga lastbilar (%) 0,049 0,049
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3.2.2 Nya metoder —implementerade eller under
utredning for tillampning i kontrollbesiktning

3.2.2.1  Matning av partikelantal

Under 2022 har fyra europeiska ldnder — Belgien, Nederlanderna, Schweiz och Tyskland — infort
eller tagit beslut om att inféra métning av partikelantal pa dieseldrivna latta fordon - personbilar
och de lattaste lastbilarna (N1) - i sina besiktningsprogram. Det bakomliggande arbetet bakom
denna implementering har sammanfattats i en underlagsrapport till ett annat regeringsuppdrag
utfort av Transportstyrelsen (Sjodin et al.,, 2022). Senare ars studier har visat att tomgangsprov av
partikelantal utgor ett bra matt pa utslappen i de korcykler som EU:s lagstiftning grundar sig pa —
NEDC och WLTC - och dven i verklig korning (RDE) se Figur 22 och 23 (Giechaskiel, et al., 2020).
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Figur 22. Utsldpp av antal partiklar i korcyklerna WLTC/NEDC som funktion av antalet partiklar
uppmatta i tomgangsprov (Giechaskiel, et al., 2020). Till vinster - dieselbilar; till hdger - bensinbilar.
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Figur 23. Utsldpp av antal partiklar i RDE-prov som funktion av antalet partiklar uppmitta vid tomgang.

I de aktuella ldndernas besiktningsprogram genomfors kontrollen enbart pa dieselbilar utrustade
med dieselpartikelfilter (DPF), dd matmetoden inte klarar av de hoga utslapp av partiklar fran
dieselbilar som inte &r utrustade med DPF. Aven om inte mycket resultat fran denna kontroll har
publicerats an, sa forefaller erfarenheterna vara goda. Preliminara, inofficiella, resultat fran Belgien
fran de tva forsta manaderna av den nya besiktningskontrollen (Buekenhoudt, 2022), tyder pa att
omkring 10 procent av de testade Euro 5:orna och omkring 2 procent av de testade Euro 6:orna
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blev underkanda for hoga varden i partikelantalsméatningen (>1,000,000 partiklar/cm?). Andelen
underkédnnanden 6kade med ackumulerad korstracka och fordonsélder. De instrument som
anvands for PN-matningarna har ett marknadspris pa ca 3500 Euro.

3.2.2.2  Matning av NOy, partikelantal och CO
3DATX/Opus-studien

Under perioden januari 2021 —juni 2022 genomforde det amerikanska matteknikforetaget 3DATX
ett omfattande matprogram pa fordon i samband med kontrollbesiktning vid Opus Bilprovning i
Boras (3DATX, 2022ab). Syftet var att testa nya metoder for anvandning i kontrollbesiktningen for
att identifiera fordon med fel pa den avgasrenande utrustningen. Under testerna matte man
kvéaveoxider, partikelantal och kolmonoxid i tre olika test (1) tomgéng, 2) hog tomgang och 3)
acceleration, dvs i det senare fallet innebarande att fordonen ocksa kordes en kortare stracka pa
besiktningsstationsomradet. Totalt testades ca 600 personbilar fordelade ungefar lika mellan bensin
och diesel. De flesta métningarna gjordes pa fordon av Euro 4, 5 och 6 — endast 5 procent av de
testade fordonen var Euro 3:or eller dldre. Alla fordon som testades med de nya metoderna
genomgick ockséa den ordinarie besiktningskontrollen for avgaser och OBD.

I Figur 24 t o m 28 visas de viktigaste resultaten fran studien med béaring pa foreliggande uppdrag.

Figur 24 och 25 visar for diesel- respektive bensinbilar pa ett tydligt samband mellan den uppmatta
halten av NOx i avgaserna — for bdde medelvardet och maxviardet — och den uppmatta
massemissionen av NOx i saval tomgéngsprov som prov vid forhojd tomgéng samt under ett
accelerationsprov. En haltmétning av NOx — som medelvarde eller maxvéarde — ar saledes tillracklig
for att fa ett bra matt pa massemissionen av NOx i de olika proven for bade diesel- och bensinbilar.

Figur 26 visar pa ett tydligt samband mellan NOx-halten i avgaserna i ett accelerationsprov och
NOx-halten i avgaserna ett tomgangsprov, bade vid normalt och forhojt tomgéangsvarvtal, for
dieselbilar. Ddaremot dr sambandet inte lika tydligt f6r bensinbilar.

Figur 27 konfirmerar de resultat som framkommit i tidigare europeiska studier att 6verens-
stimmelsen mellan utslapp av antal partiklar i ett belastat prov (hér acceleration) och i ett
tomgangsprov ar relativt god for bade diesel- och bensinbilar.

Figur 28 visar det svaga (eller obefintliga) sambandet mellan NOx-halt och antal partiklar i
avgaserna a ena sidan och CO-halt & andra sidan i tomgangsproven pa bensinbilar. Detta visar att
CO-halt vid tomgang ar en dalig indikator for utslapp av NOx och antal partiklar.

3DATX-studien dr i skrivande stund dnnu inte helt avslutad, men en stor del av matunderlaget har
analyserats och en del slutsatser har redan dragits:

e Kontroll av NOx och PN kraver max 7 minuter. Accelerationstester har god repeterbarhet.
e En viss positiv korrelation foreligger mellan opacitet och PN-resultat for testade fordon.

e CO- och opacitetsinstrumenten som anvénds i dagens besiktning har for 1ag kanslighet.

e Forbattrad PTI kan identifiera fordon med hoga utslapp som missas i det officiella testet.

¢ NOx-halten i tomgangsprov uppvisar god korrelation till massemissionen av NOx i
accelerationstest for dieselbilar, dock inte for bensinbilar.

e DPartikelantal uppvisar god 6verensstimmelse mellan alla de tre testtyperna, vilket stoder
att tomgangsprov ar tillrackligt for att identifiera fordon med hoga utsldapp av partiklar.

e For NOx dr overensstaimmelsen mellan de tva belastade testtyperna (férhéjd tomgang och
acceleration) god, vilket stoder behovet av ett belastat test och indikerar mojlighet till
utbytbarhet beroende pa tillgang till plats for accelerationstest pa stationsomradet.
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e For CO ér 6verensstimmelsen mellan de testtyperna daligt, vilket stoder behov av flera
testtyper for att kunna identifiera fordon med hoga utslapp.

e CO érinte korrelerad till vare sig NOx eller PN for bensinbilar — CO ar alltsé inte en bra
markor for att identifiera fordon med hoga utslapp av NOx eller PN.
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Figur 28. Uppmiitt halt (ppm) av NOx respektive antal partiklar (PN; #/cm?) i avgaserna i tomgangsprov
respektive i prov vid forh6jd tomgang som funktion av uppmitt halt av CO (volyms-%) i d:o prov for
bensinbilar Euro 4-6 (3DATX, 2022).

1 3DATX/Opus-studien har man &dven tagit fram forslag pa troskelvarden som skulle kunna utgora
granser for underkdnnanden i de undersokta och foreslagna testerna. Utvarderingen av de data
som samlades in mellan januari 2021 och juni 2022 ar 4nnu inte slutférd. De viktigaste analyser
som aterstar att gora pa befintliga data ar:

e Ytterligare utredning av granser for underkannanden.
e Fordjupad analys av statiskt belastat tomgangsprov.

o Karakterisera de olika sektionerna for dynamisk acceleration, inklusive karakterisering av
VSP (Vehicle Specific Power, dvs utnyttja matparametrar som hastighet och acceleration).

En slutrapport for projektet kan bli fardigt nagon gang varen 2023. Man ser dock ocksa ett behov
av ytterligare métningar, i syfte att utvardera:

e Effekter av fordonsurvalsbias och utomhustemperatur.

e Storre provstorlek for utvardering av det statiskt belastade tomgangsprovet.

e Utoka testningen for att tacka andra NOx-karakteriseringsmetoder beskrivna i CITA NOx

Position Paper, se nastkommande avsnitt.

Det instrument som 3DATX utvecklar, tillverkar och marknadsfér mater alla reglerade
avgaskomponenter: NOx (NO och NO2), PN, CO och HC samt ocksa CO2 och Oz och ar i grunden
ett mini-PEMS- eller iPEMS-instrument, men kan ocksa tillampas for stationdra matningar som t ex
tomgangsprov. For PTI-tillampningar finns inget marknadspris satt &n for instrumentet, men
uppskattas komma att hamna omkring 20,000 Euro.
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CITA-studien

CITA (https://citainsp.org/) publicerade sa sent som i maj 2022 en rapport (" position paper”) om

matning av NOx som en tankbar och méjlig komponent inom kontrollbesiktningen (CITA, 2022).

I rapporten identifieras och utvarderas genomforbara metoder och procedurer f6r 6vervakning av
NOx-utslapp under kontrollbesiktningens speciella och givna ramvillkor. En rekommendation ges
om hur utslappsbeteendet effektivt kan utvarderas for bdde nuvarande fordon och framtida
fordonsteknologier. I rapporten presenteras sju olika potentiella metoder f6r kontroll av NOx-
utslapp och efterbehandlingssystem for NOx, vilka kan 6vervagas som en del av miljokontrollen i
periodisk besiktning. Metoderna tar hansyn till att inspektionerna maste utféras pa manga olika
platser, under varierande forhéllanden, pa ett stort antal fordon med ett brett utbud av tekniska
forutsattningar och med begréansad tid tillganglig.

Utvarderingen av metoderna resulterade i ett forslag pa ett genomforbart koncept som tacker
fordon fran och med Euro 5. Konceptet bedoms ha den storsta positiva inverkan pa miljon —
sarskilt nar det galler luftkvalitet i tatorter — under det att fordonsflottan alltmer utvecklas mot
elektromobilitet.

For att miljokontrollen ska bli effektiv maste tillgang till nédvandig information fran fordonen,
sasom NOx-sensorer ombord, avgastemperatur, fordonsbelastning, luftmassa, reagensinjektion
och annan information om fordonens OBD-gréanssnitt vara enkelt tillganglig i besiktningen under
alla forhallanden. Dessutom kan en del av de kontrollbesiktningsrelaterade funktioner som vantas
att formuleras i specifikationerna for typgodkannande i framtiden vara mycket effektiva och
anvandbara.

De sju olika metoder som har utvarderats av CITA ér:

1. Staticidling with internal load NOx measurement
Qnox ratio method

Speed acceleration — speed pumping

Short drive method (3DATX/Opus)

Driving cycle on test bench: ASM 20 / ASM 2050
Accelerated drive (start up)

OBD/diagnostic functions/OBM

N o gl » DN

De metoder som CITA bedomer ha storst potential att anvidndas for kontrollbesiktning &r metod 1,
2 och 7. Metod 1 skulle kunna implementeras relativt omgaende, medan metod 2 och 7 stiller vissa
krav pa fordonen i form av specifikationer i typgodkannandeprovet, sd de metoderna kan bara
tillampas efter att typgodkannandeprocessen é@ndrats ndgon gang i framtiden. CITAS uppfattning
ar att en kombination av metod 1 och 2 skulle vara det mest kostnadseffektiva tillvagagangssattet
(storst nytta i forhallande till kostnad) att kontrollera NOx-utslépp i kontrollbesiktningen, men kan
alltsa bara bli aktuell for framtida fordon.

Metod 1 &r anpassad for att tillampas pa dieseldrivna fordon frdn och med Euro 5, och omfattar
matning av NOx-halten i avgaserna vid tomgang i fem olika steg, med olika motorbelastning enligt
tabellen nedan. CITA beddmer att man metoden kan identifiera de 5% av de mest hogemitterande
dieselfordonen med avseende pa NOx vilka svarar for omkring 25% av dieselfordonens totala
utslapp av NOx.
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Stage 1: Stage 2: Stage 3: Stage 4: Stage 5:
Unloaded Loaded Loaded & Loaded Unloaded

Accelerated

Engine speed Idling Idling 2500500 rpm Idling Idling
Vehicle equipment Disconnected Connected Connected Connected Disconnected
Engine load value <25%* >25%" Irelevant >25%* <25%"

*Reference values, depending on the vehicle.

Med belastning (“loaded”) avses att foljande utrustning kopplas till (Steg 2) i féljande ordning och
kopplas ifran i omvand ordning (Steg 5):

- Luftkonditioneringsanldggning;
- Belysning och blinkers;
- Uppvarmning bakre vindruta och flakt for att imma av framruta.

CITA uppskattar den extra kostnaden for att inkludera ett NOx-instrument i kontrollbesiktningen
anpassat till metod 1 till 500-1000 Euro. Den storsta fordelen med metod 1 &r att den kan infGras
direkt och att den &r billig och testet dr enkelt och tar kort tid att utfora.

Metod 2 forutsatter att fordonen &r utrustade med NOx-sensor och att man kan f& ut signalen fran
denna sensor och @ven berakna fordonets emission av CO: via loggning av bransleférbrukningen.
Det &dr kvoten mellan massemissionen av CO2 och NOx (QNOx-kvoten) som anvands for att avgora
om fordonet ska godkannas eller inte i besiktningen. Kravet pa att fordonet ska vara forsett med en
NOx-sensor gor att metoden inte kan anvéandas i besiktningen forran det finns ett typgodkdnnande
som kréver att fordonen ska vara utrustade med en sadan, varfor metoden kan inte anvandas idag.

Av samma anledning som for metod 2 kan inte heller metod 3 anvédndas forran det finns ett
typgodkannande som kréaver att fordonen ska vara utrustade OBM (On-Board Monitoring). Nar
val ett sadant finns ar dock bagge metoderna billiga och enkla att anvdnda och har god férmaga att
skilja ut fordon som inte uppfyller EU:s lagkrav.

3.3 Modjliga kravskarpningar

Ett inférande av partikelsantalsmétning &r en fullt mojlig kravskérpning i den svenska kontroll-
besiktningen redan idag, detta genom att bara folja efter de beslut som Belgien, Nederlanderna,
Tyskland och Schweiz redan tagit om ett inférande i samtliga fyra lander senast fran och med
arsskiftet 2022/23. Kravet har (hittills) bara inforts for latta dieselfordon Euro 5 och Euro 6
utrustade med partikelfilter (DPF). Det finns redan ett stort utbud av instrument for partikelantals-
maétning pa marknaden anpassade sarskilt till besiktningsverksambhet till 6verkomligt pris, fran ca
3500 Euro. Den enda egentliga fragan ar vilken kravgrans som ska gélla. Har har de fyra
europeiska ldnderna som redan beslutat om ett inférande gjort tva olika val: Ett hdgre gransvarde
for underkdnnande pa 1,000,000 partiklar/cm? och ett lagre varde pa 250,000 partiklar/cm3. Under
2023 kan resultat och viktiga erfarenheter fran inférandet finnas tillgdngliga, och effekterna av
tillampningen av tva olika gransvardena kan beaktas infor ett eventuellt svenskt inférande.
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For nérvarande pagar diskussioner inom bade den sa kallade NPTI-gruppen (New Periodic
Technical Inspection) kopplad till VERT (https://www.vert-dpf.eu/) och EU om méjligheten att
utoka partikelsantalméatningen i besiktningen ocksa till bensinbilar och ocksé inférandet av nagon

form av NOx-maétning. Utokade kontroller kommer med stdrsta sannolikhet endast att omfatta
fordon motsvarande Euro 5 och 6 (samt Euro 7 - om och nér en sddan lagstiftning implementeras).

3.4 Eventuella kravskarpningars effekter pa
utslapp

Ett inférande av ett partikelantalskrav i den svenska kontrollbesiktningen beddms ha betydande
effekter pa utslappen av partiklar — detta mot bakgrund av analyser utférda inom ramen for det
regeringsuppdrag som foregatt foreliggande uppdrag (Sjodin et al., 2022). Dessa analyser
indikerade att om man i besiktningen genom en partikelantalskontroll skulle kunna komma at de
latta dieselfordon som inte har fungerande partikelrening, sa skulle utslappen av avgaspartiklar
fran den svenska végtrafiken kunna minskas med 30-60% idag (ar 2020) och med 60-80% fram till
ar 2030 jamfort med om ingen partikelantalskontroll inférdes (med antagande om en
manipuleringsgrad (andel ej fungerande) pa 5-20% for Euro 3-5 respektive 2-10% for Euro 6). De
stora utslippsminskningarna som partikelantalskontrollen i besiktningen skulle medfora forklaras
av den mycket hoga avskiljningsgrad for partiklar som moderna partikelfilter har. Utslapps-
minskningen skulle bli dnnu storre om man inférde partikelantalskontroll dven pa tunga diesel-
fordon och pa bensinbilar.

Vilka utsldappseffekter en NOx-matning och ett NOx-krav i kontrollbesiktningen skulle kunna fa &r
svarare att skatta. CITA anger att om man med en sadan kontroll pa latta dieselfordon av Euro 5
och nyare, t ex genom att implementera deras metod 1, skulle kunna identifiera och fa atgérdat de
5% mest hogemitterande fordonen med avseende pa NOx, sé skulle de totala NOx-utslappen fran
denna fordonsgrupp kunna reduceras med 25% (CITA, 2022). I 5jodin et al., (2022) uppskattades att
utsldppen av NOx fran den svenska vagtrafiken skulle kunna minskas med 5-45% idag (&r 2020)
och med 30-60% ar 2030 om man kunde atgérda de tunga lastbilar som har manipulerade eller av
andra skaél ej fungerande SCR-system (med antagande om en manipuleringsgrad (andel ej
fungerande) pa 10-40% for Euro IV, 5-30% for Euro V respektive 1-20% for Euro VI).
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4 Metoder som komplement till
miljokontroll inom besiktningen

Aven om samtliga fordon i trafik dldre &n ca fyra ar ar lagstadgade att arligen genomga
kontrollbesiktning, har just sjdlva tillvagagangssattet (en schemalagd kontroll en gang per ar) en
brist, sarskilt nér det géller att komma at fenomen som manipulering av avgasreningsutrustningen.
For en fordonsédgare som av olika skél valjer att manipulera sitt fordons avgasreningsutrustning
finns det goda mojligheter att just infor besiktningstillféllet terstélla fordonet i normalt skick och
efter kontrollbesiktningen aterigen manipulera fordonet. I Transportstyrelsens regeringsuppdrag
2021-2022 om just avgasreningsmanipulering framkom att manipulering av framfor allt tunga
fordons SCR-system har konstaterats forekomma i flera Europeiska ldnder, dédribland ocksa i
Sverige (Sjodin ef al., 2022). Detta har kunnat konstaterats framfor allt genom utslappsmaétningar i
verklig trafik med sa kallad “remote emission sensing”, med matningar frdn vagkanten eller fran
ett matfordon med sa kallad ”plume chase”-teknik, i kombination med vagkantskontroller
("flygande besiktning”). Liknande problematik har konstaterats for latta dieselfordons
partikelfilter (DPF) i Nederldnderna och Belgien. Sjdlva matmetoderna har utvecklats starkt under
de senaste 5-10 aren, och har varit sédrskilt framgéngsrika nar det géller métningar av utslapp av
NOx och partiklar, som ju idag &r en stor brist inom kontrollbesiktningen (Sjodin, 2022; Pohler et
al., 2022; Schmidt et al., 2022).

For att fa till stand en effektiv kontroll av framfor allt funktionen hos SCR-system (for rening av

NOx) och dieselpartikelfilter, behdvs sannolikt den ordinarie kontrollbesiktningen kompletteras
med ovanndmnda typer av métningar kopplade till slumpvisa vagkantskontroller.
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5 Diskussion och slutsatser

Sverige tillimpar idag EU:s ldgsta tillatna ambitionsniva inom kontrollbesiktningen. Samtidigt
forvantas kraven pé battre luftkvalitet och skdrpta miljokvalitetsnormer genom WHO's nya
riktlinjer och en snar revidering av EU:s luftkvalitetsdirektiv att 6ka — dessa omfattar inte minst
kvéaveoxider (NOz) och fina partiklar (PM2s). Samtidigt har under senare tid vuxit fram alltmer
kunskap om att avgasreningen pa moderna fordon — saval latta som tunga — manipuleras eller av
andra skal inte fungerar tillfredsstdllande, vilket kraftigt paverkar utsldppen av framfor allt
kvaveoxider och partiklar. Har har kontrollbesiktningen en viktig uppgift att fylla i takt med att
EU:s avgaslagstiftning skdrps alltmer och att utslappsskillnaden mellan ett valfungerande fordon
och ett dar avgasreningen av olika skal inte fungerar samtidigt 6kar drastiskt.

Det dr i ssmmanhanget ocksa viktigt att beakta att de miljokontroller som utfors i besiktningen
idag har varit de samma under flera decennier och ar anpassade till fordon som har langt samre
miljoprestanda dn vad moderna fordon har idag. De metoder som idag anvands har darigenom
kommit att till stora delar bli obsoleta — t ex indikerar ny kunskap att tomgangskontroll av CO och
HC i tillracklig utstrackning inte identifierar bensinbilar som har forhdjda utslapp av NOx, och for
dieselbilar &r méatning av opacitet en alldeles for okénslig metod for att identifiera dieselfordon
som har partikelfilter som inte fungerar tillfredsstéllande. Lagg dessutom till att CO och kolviten
idag inte langre utgor nagot luftkvalitets- och halsoproblem. Dessa kontroller skulle darfér kunna
avskaffas och ge utrymme — saval tids- som kostnadsmaéssigt — for de nya metoder som presenteras
i foreliggande rapport, vilka dr béttre anpassade till dagens och framtida fordonspark och som
dessutom fokuserar direkt p& de kvarvarande problemen med luftkvalitet och utsldpp i form av
kvéveoxider och partiklar.

Vér slutsats ar — eftersom forutsattningarna for det ar goda samtidigt som behovet ar stort — att
partikelantalskontroll riktad mot latta dieselbilar utrustade med partikelfilter bér kunna inforas
relativt snart i den svenska kontrollbesiktningen, genom att folja det fyra med Sverige jamforbara
lander (nér det galler fordonspark, miljoambitioner, kontrollbesiktningskapacitet och erfarenhet)
redan gjort.

Aven om behovet ocksa ér stort av en riktad NOx-kontroll i besiktningen, sa ar var slutsats har att
man bor avvakta och invanta det andra lander och/eller EU kommer fram till 4r den basta och mest
kostnadseffektiva 16sningen, och att ocksa Sverige deltar och bidrar i det arbetet.
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Bilaga 1 - Antal personbilar och trafikarbete per alder och brinsle
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Antal personbilar 2021 per alder och bransle (véanster) och trafikarbete per alder och bransle
(hoger), (HBEFA4.2, 2022).

350 000 6000
300 000 — 5000
£
=
250 000 by
[= c 4000
=] =3
T 200000 F
£ < 3000
= [
8 150000 2
S -]
< 5 2000
100 000 =
=
o
= 1000
50000
O ——— O =
CTONERILENRSIENAS CYTHEIRIBLRSIIENRE
—PB Bensin P Diesel e PB G/ Benisin e B Be nisin e PB Diesel ===PB Gas/Bensin
— B E25 e PB PHEV Bensin PB PHEV Diese| ==PB E85 == PB PHEV Bensin PB PHEV Diesel
——E BEV w— B BEV

Antal personbilar 2030 per alder och bransle (véanster) och trafikarbete per alder och bransle
(hoger), (HBEFA4.2, 2022). Prognosunderlaget beskrivs i Bilaga 2.



Dieselbilar dldre an 20 ar. Trafikarbete och antal fordon som andelar av alla dieselbilar och andelar
av personbilar totalt, (HBEFA4.2, 2022). Prognosunderlaget beskrivs i Bilaga 2.

Ar | Parameter | | ‘
2021 Trafikarbete Andel av personbil diesel 0,30%

2021 Trafikarbete Andel av personbil totalt 0,14%

2021 Antal fordon Andel av personbil diesel 0,65%

2021 Antal fordon Andel av personbil totalt 0,23%

2030 Trafikarbete Andel av personbil diesel 2,6%

2030 Trafikarbete Andel av personbil totalt 0,62%

2030 Antal fordon Andel av personbil diesel 3,8%

2030 Antal fordon Andel av personbil totalt 0,70%




Bilaga 2 - Antal fordon och trafikarbete per fordonstyp, brinsle och Euroklass.

Prognosen dr beraknad av Trafikverket med HBEFA till Klimatrapporteringen 2022 (submission
2023). Det finns i nuldget inget publicerat underlag som beskriver antagandena i prognosen men
enligt Trafikverket ligger den valdigt ndra den prognos som Energimyndigheten tar fram under
hosten 2022 och som kommer publiceras i mars 2023. Andelen nysélda bilar per drivmedel foljer
Trafikanalys korttidsprognos fram till 2025. Andel eldrivna personbilar exklusive laddhybrider i
nyregistrering antas vara 60% 2025 och 73% 2030. Andel dieseldrivna personbilar exklusive
laddhybrider i nyregistrering antas vara 4% 2025 och 3% 2030.
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Personbil, bensin. Antal fordon och trafikarbete 2021 (6verst) och 2030 (underst).
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Personbil, diesel. Antal fordon och trafikarbete 2021 (6verst) och 2030 (underst).
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Bilaga 3 — Utslapp av NOx och trafikarbete per fordonstyp, brinsle och
Euroklass.
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Bilaga 4 — Utsldapp av PM och trafikarbete per fordonstyp, brinsle och

Euroklass.
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