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Sammanfattning

Transportstyrelsen och Naturvardsverket har pa uppdrag av regeringen
analyserat klimat- och miljoeffekter av de fordndringar av
Transportstyrelsens foreskrifter om kontrollbesiktning som tradde i kraft
den 20 maj 2018. Fordndringarna var 1 forsta hand foranledda av dndrade
EU-regler och innebar savil hojningar som sdnkningar av griansvérden for
fordons utslidpp av olika @mnen. For fordon finns 1 stort ett gott miljoskydd
vad giller tillverkning, godkdnnande, kontrollbesiktning, normalt brukande
och atervinning. Men vad giller brukande dr kontrollbesiktning och
flygande inspektion av polis inte effektiva nog, och darfor har det i
uppdraget har ocksa ingatt att analysera “annan reglering som ror kontroll
av motorfordon”.

IVL Svenska Miljoinstitutet har pa Transportstyrelsens och
Naturvardsverkets uppdrag analyserat regeldndringarnas effekt i form av
forandrade utslapp. Analysen visar att de skattade utsldppseffekterna av de
genomforda regeldndringarna dr sma, i de allra flesta fall i storleksordningen
1 procent eller mindre.

De storsta utsldppseffekterna giller kolviten och kolmonoxid, &mnen som
ar cancerframkallande och som forsdmrar syreupptagningen 1 blodet. For
kolmonoxid &dr den potentiella utsldppsforindringen en 6kning mellan 0,9
och 6,3 procent och av kolviten en 6kning mellan 1,0 och 1,9 procent av
vigtrafikens utslapp.

Osikerheten i analysen &r stor, dels beroende pa brister i metoderna, dels
beroende pa begrinsad kunskap om enskilda fordons miljoprestanda i trafik
fore respektive efter reparation. Analysen visar ocksa pa en korrelation
mellan utsldpp av kolviten och utsldpp av kolmonoxid. Det innebir att en
stor del av de fordon som nu blir godkdnda mot de nya griansvirdena for
kolviten, men som skulle ha underkints med de gamla gransvirdena, dnda
kommer att underkénnas mot andra oforiandrade griansvirden vid kontrollen.

De tva metoder som IVL anvint i sin analys ger mycket varierande resultat
avseende regeldndringarnas effekt pa utsldapp av kolmonoxid, dér resultatet
skiljer upp till tio ganger mellan metoderna. Transportstyrelsens och
Naturvardsverkets bedomning dr dérfor att de genomforda
regeldndringarnas miljo- och hilsoeffekter inte ndrmare kan kvantifieras.

Gillande utslidpp av kviveoxider och partiklar visar analysen att vissa av
kraviandringarna potentiellt leder till utslappsokningar av kviveoxider med
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cirka 0,2 och av partiklar med cirka 0,2 procent av vigtrafikens totala
utsliapp. Vissa av kravindringarna leder potentiellt till utslappsminskningar,
for kviaveoxider med cirka 0,7 procent och for partiklar med cirka 0,5
procent av vagtrafikens utslipp. Om den samlade potentiella
utslidppseffekten vad giller kvaveoxider och partiklar &r i form av en 6kning
eller en minskning &r osidkert, men de dndrade reglerna for
kontrollbesiktning bedoms inte paverka forutséttningarna att uppna Sveriges
ataganden enligt EU:s takdirektiv for luft.

Ocksa for vixthusgaser ger de olika metoderna stora skillnader i resultat och
osdkerheten dr betydande, men utsldppsfordndringen bedoms vara i spannet
av en minskning pa 0,4 procent och en 6kning pa 0,04 procent av den
svenska vigtrafikens koldioxidutslipp.

Uppdragets analys av “annan reglering” har inriktats mot mdjligheterna att
forhindra fordonsédgares eller forares manipulering av fordons avgasrening
och utsldpp. Manipulering kan goras av ekonomiska skil men ocksa for
hojd prestanda (chiptrimning) och bedéms allvarligt forsdmra fordonens
miljoegenskaper, framforallt vad géller utsldpp av kvédveoxider. Anvindning
av viss utrustning for manipulering dr forbjuden enligt avgasreningslagen,
men forutsittningarna for kontroll av regelefterlevnaden dr déliga av
tekniska och andra praktiska skil. Forutsidttningarna att bekampa
manipulering bor forbittras genom ett utdkat forbud mot
manipulationsanordningar, vilket gidllande EU-regler bedoms ge Sverige
mojlighet till.

Myndigheterna foreslar darfor att regeringen ger Transportstyrelsen i
uppdrag att i samverkan med berdrda myndigheter nirmare utreda foljande
mojliga fordndringar 1 den svenska lagstiftningen:

- ett forbud mot forsédljning och saluforing av utrustning for
manipulering,

- en skérpning av sanktioner for overtridelse av forbud mot
forsdljning, tillverkning och anvidndning av utrustning for
manipulering,

- att avgasreningslagen breddas i fraga om vad som anses vara
manipulering av avgasrening.

Uppdraget uppskattas kosta runt 1 miljon kronor att genomfora.
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1 Inledning
1.1 Uppdraget

Transportstyrelsen och Naturvardsverket har gemensamt fatt i uppdrag att
analysera klimat- och miljoeffekter av nuvarande foreskrifter om
kontrollbesiktning jimte annan reglering som ror kontroll av motorfordon.
Analysen ska inkludera effekterna av fordndringarna av foreskrifterna om
kontrollbesiktning som trddde i kraft den 20 maj 2018.

111 Metod

For analys av eventuella klimat- och miljoeffekter som
foreskriftsdndringarna har inneburit har myndigheterna anlitat IVL som har
analyserat fordndringen i utsldpp av kolmonoxid (CO), kviveoxider (NOx),
kolvite (HC), partiklar (PM) och koldioxid (CO;). Metoden for den
analysen beskrivs narmare i kapitel 2. Dataunderlag for analysen dr hamtat
ur vigtrafikregistret.

For analys av annan reglering som ror kontroll av motorfordon har
samradsmoten hallits tillsammans med fordonstillverkare, besiktningsorgan,
akerindringen, Polismyndigheten och Motorménnen.

1.1.2  Avgrénsningar
Forslag till forfattningsdndringar limnas inte inom uppdraget.

1.2 Bakgrund

EU:s sa kallade besiktningspaket bestar av dels Europaparlamentets och
radets direktiv 2014/45/EU av den 3 april 2014 om periodisk provning av
motorfordons och tillhorande slapvagnars trafiksidkerhet och om
upphévande av direktiv 2009/40/EG, dels Europaparlamentets och radets
direktiv 2014/47/EU om tekniska vigkontroller av trafiksdkerheten hos
nyttofordon i trafik i unionen och om upphivande av direktiv 2000/30/EG
har genomforts i svensk ritt och tillimpas fran den 20 maj 2018. Med
anledning av EU-direktiven har Transportstyrelsen reviderat sina
foreskrifter samt genomfort en 6versyn av foreskrifterna i ovrigt.

1.3 Klimat-, miljé6- och halsopaverkan av fordons utslapp

Utsldppen fran motorfordon bidrar till klimatpaverkan och har en rad miljo-
och hilsoeffekter. For dessa utsldpp finns krav och malnivaer uppstillda
bade lokalt, nationellt och pa EU-niva.
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1.3.1 Klimatutslapp fran svensk transportsektor samt svenska
klimatmal

Utslippsutveckling

Utslépp fran transporter svarar for cirka 30 procent av Sveriges totala
utsldpp av vixthusgaser och det ér utsldppen fran personbilar och tunga
fordon som dominerar. Vixthusgasutsldppen fran inrikes transporter bestar
till storsta delen av koldioxid. En mindre del av utsldppen utgors av metan.
Prelimindr statistik for 2018 fran Trafikverket visar att vixthusgasutsldappen
fran vigtrafiken har minskat med 11 procent sedan 1990, trots att
trafikarbetet har 6kat under samma tid, fran ca 65 miljarder till ca 84
miljarder fordonskilometer. Det &r trafiken av létta lastbilar som star for den
storsta andelen av 6kningen.!

Minskningen av utslipp, trots den dkade trafiken, kan dels forklaras av 6kad
anvandning av biodrivmedel, dels av nyare fordons 6kade energieffektivitet.
De genomsnittliga koldioxidutsldppen fran nyregistrerade personbilar i
Sverige lag under perioden 1985-1995 forhallandevis stabilt kring 220 gram
COy/km. Aren 1995-2005 minskade utslippen ned till en nivé kring 200
g/km. Direfter har de genomsnittliga utslippen fran nya personbilar minskat
till 151 g/km ar 2010 och 122 g/km &r 2018.2

Vigtrafiken stod for 97 procent av vixthusgasutsldppen fran inrikes
transporter (exkl. flyg) under 2017. Personbilarna stod for 67 procent av
dessa utsldpp, vilket motsvarar ca 10,4 miljoner ton.

Mal for transporternas utsldpp av vixthusgaser

Sedan 2017 finns fem etappmal for miljokvalitetsmalet Begrdnsad
klimatpaverkan, varav ett sérskilt etappmal for inrikes transporter;

Senast ar 2030 ska vixthusgasutsldppen fran inrikes transporter vara minst
70 procent ligre jamfort med ar 2010.%> Under perioden 2010-2017 minskade
utsldppen med 18,3 procent fran savil vigtransporterna som inrikes
transporter i stort. Enligt de scenarier som Naturvardsverket redovisade till
regeringen i mars 2019, berdknas utsldppen, med befintliga styrmedel,
minska med 33—40 procent till 2030 jamfort med 2010. Detta innebir ett
utslippsgap till malet pa 6-7 miljoner ton koldioxidekvivalenter &r 2030.*

! Trafikverket (2019), PM Okad lastbilstrafik bakom utslippsokning 2018 (19-02-21)

2 Transportstyrelsen (2017), Koldioxidutsldpp personbilar 2010-2016 samt Trafikverket (2019), PM Okad
lastbilstrafik bakom utsldppsokning 2018 (19-02-21)

3 Mélet omfattar inte inrikes luftfart som ingér i EU:s utsldppshandelssystem, EU ETS.

4 Naturvérdsverket (2019), Underlag till regeringens klimatpolitiska handlingsplan, Rapport 6879
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1.3.2 Trafikutslapp och luftkvaliteten
Effekter pa héilsa och miljo

Utslépp fran trafiken leder till att flera hidlsoskadliga &mnen som partiklar,
kvivedioxid och marknéra ozon hamnar i luften och i var narmiljo.
Hilsoeffekterna av dessa utslipp &r storst i titorter dir halterna av
luftfororeningar 4r oacceptabelt hoga pa manga platser samtidigt som det dr
ddr manga minniskor bor och arbetar. Dessa omraden har dels hogre
belastning av trafik, dels ger gaturummen i sig en simre omblandning av
luften, vilket under vissa meteorologiska omstindigheter kan ge foérhojda
halter.

Trafiken 4r en betydande killa till de luftféroreningar som har negativa
effekter pa méanniskors hilsa. Flera stora epidemiologiska studier i Sverige
visar att luftféroreningar leder till allvarliga hilsoproblem i bade
mellanstora och stora stdder, dér en stor del av befolkningen bor.>
Halsoproblemen pa grund av trafikens utslépp av luftfororeningar riskerar
att oka 1 takt med befolkningstillvéxten i dessa stdder.

Luftféroreningar bidrar till att ménniskor insjuknar i hjért- och
kérlsjukdomar, luftvigssjukdomar och cancer. Enligt en studie av IVL och
Umea universitet orsakar luftféroreningar fran trafiken 2 850 fortida
dodsfall i Sverige varje ar.°

Utover sjukdomar och dodlighet orsakar luftféroreningar olika
luftvigsbesvir. Ungefir 26 procent av de som bor i svenska storstidder anger
att de har besvir av bilavgaser utomhus i nirheten av bostaden medan 8,1
procent har besvir av bilavgaser dven inomhus. I andra kommungrupper ar
andelen ligre.’

Hilsoriskerna ér ett resultat av bade en langvarig exponering till relativt laga
halter, samt regelbunden exponering till mycket hoga halter. Samtidigt dr
nagra grupper i befolkningen mer kénsliga @n andra, sasom dldre, personer
med astma eller en annan sjukdom, barn och gravida samt foster. Kénsliga
grupper kan enligt ny kunskap, paverkas dven vid forhallandevis laga halter,

5 Miljéhélsorapporten 2018, Folkhilsomyndigheten.

¢ Quantification of population exposure to NO2, PM2.5 and PM 10 and estimated health impacts. IVL, Svenska
miljoinstitutet. No. C317, June 2018

" Miljohélsorapporten 2017. Folkhélsomyndigheten.
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ssom de vi har i var stadsmiljo i Sverige.® * 1° ! T en rapport frdn 2016 har
UNICEF uppmirksammat barns sirskilda kénslighet for luftféroreningar,
samt att exponeringen ger langvariga effekter och dven paverkar deras hilsa
som vuxna.!'?

De samhillsekonomiska kostnaderna kopplade till hédlsoeffekter av
luftfororeningar har skattats vara cirka 56 miljarder svenska kronor ar 2015.
Utav detta skattas 76 procent bero pa fortidig dodlighet och 3 procent pa
langvarig sjukdom efter hjirtinfarkt och stroke.!'® Utover det tillkommer
produktivitetsforluster fran sjukfranvaro, som uppskattas orsaka
samhillsekonomiska kostnader pi ca 0,4 % av BNP i Sverige.'*
Kostnaderna ér berdknade utifran modellerade bakgrundshalter av
kvivedioxid och fina partiklar (PM2,5) 1 urban miljo. Hélsoeffekter och
kostnader ir sannolikt underskattade, da halterna i gatuniva ar hogre och
hilsoeffekter av andra luftfororeningar, liksom forstirkande
blandningseffekter, inte dr medriknade.

Marknira ozon kan skada vixtlighet bl.a. genom att bladens aldrande
paskyndas, vilket orsakar stora ekonomiska forluster for savil jord- som
skogsbruket. I en rapport av IVL beriknas kostnaderna for ozonbelastning
pa skogstillvixt och skordebortfall inom jordbruket i Sverige vara 913
miljoner svenska kronor per &r.!>

Utslippstak, normer och mal for en forbdttrade luftkvalitet

Luftkvalitetsforordningen (2010:477) anger de miljokvalitetsnormer som
giller for halter av luftféroreningar i Sverige. Normerna baseras
huvudsakligen pa tva EU-direktiv, det s.k. luftkvalitetsdirektivet och
direktivet om metaller och polycykliska aromatiska kolviten (PAH) i luft.
Kommunerna ansvarar for att kontrollera att normerna foljs. Nar
miljokvalitetsnormerna Gverskrids maste kommunerna etablera
atgardsprogram for att forbittra situationen i utsatta omraden. De hoga

8 Malmgqvist E, Liew Z, Kallen K, Rignell-Hydbom A, Rittner R, Rylander L, et al. Fetal growth and air
pollution - A study on ultrasound and birth measures. Environmental research. 2017; 152:73-80.

° Malmgqvist, E., Jakobsson, K., Tinnerberg, H., Rignell-Hydbom, A., & Rylander, L. (2013). Gestational
diabetes and preeclampsia in association with air pollution at levels below current air quality guidelines.
Environ Health Perspect, 121(4), 488-493.

10 Olsson D, Mogren I, Forsberg B. Air pollution exposure in early pregnancy and adverse pregnancy
outcomes: a register-based cohort study. BMJ open. 2013;3(2).

1 Olsson D, Mogren I, Eneroth K, Forsberg B. Traffic pollution at the home address and pregnancy
outcomes in Stockholm, Sweden. BMJ open. 2015;5(8)

12 Clear the air for children. The impact of air pollution on children. UNICEF October 2016

13 Quantification of population exposure to NO2, PM2.5 and PM10 and estimated health impacts. IVL,
Svenska miljoinstitutet. No. C317, June 2018

14 Quantification of population exposure to NO2, PM2.5 and PM10 and estimated health impacts. IVL,
Svenska miljoinstitutet. No. C317, June 2018

15 En ekonomisk utvirdering av inverkan av marknira ozon pé vixtligheten i Sverige. IVL, Svenska
miljoinstitutet. No. C59, December 2014.
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halterna i tdtorter, av framforallt kvdveoxider och partiklar, beror framst pa
vigtrafikens utsldpp, dir tunga och litta dieselfordon star for storsta delen
av utsldppen.

Preciseringarna i miljokvalitetsmalet Frisk luft dr stringare dn
miljokvalitetsnormerna, men inte juridiskt bindande. De omfattar tio
preciseringar med hélsobaserade riktvirden for luftfororeningar. Av de
trafikrelaterade luftféroreningarna ligger Sverige idag langt fran att uppfylla
preciseringarna for marknira ozon, kvivedioxid och partiklar. Fér marknira
ozon overskrids preciseringarna i hela landet, medan preciseringarna for
kvévedioxid och partiklar overskrids frimst 1 tdtorter och storstdder.

Luftvardsforordningen (2018:740) baseras pa EU:s Takdirektiv och stéller
krav for utsldpp av luftfororeningar. Sverige behover fa till stand ytterligare
utsldppsminskningar for att kvdveoxider ska kunna uppfylla taken till 2030 i
direktivet. Alla lander dr forpliktade att ta fram ett Luftvardsprogram med
en handlingsplan for att uppna taken i direktivet. Naturvardsverket har
arbetat fram ett nationellt luftvardsprogram dir fyra atgardsomraden och tre
fokusomraden for insatser presenteras. Programmet ska beslutas av
Regeringen under 2019 efter 6verlimnanden av ett forslag fran
Naturvardsverket 1 februari 2019.1¢

Programmet visar att atgidrder maste sittas in for att ticka gapet pa 12 kton
mellan den prognostiserade utvecklingen for kviveoxidutsldpp och malet
for utsldppstaket till 2030 (Tabell 1.1). Forslag pa atgérder for minskade
utsliapp av kviveoxider inkluderar bl.a. elektrifiering av fordon,
energieffektivisering och minskat transportarbete.

Tabell 1.1 Svenskt atagande till ar 2030 6versatta till kiloton (kt) samt aterstaende
beting enligt utsléappsinventering och prognos som rapporterades in februari och

mars 2017
Férorening Utsléapp Atagande Prognos Beting
2005 kt 2030 kt 2030 kt 2030 kt
NOx 172 58 70 -12

16Naturvé’lrdsverket (2019), Luftvardsprogrammet - Forslag till strategi for renare luft i Sverige, Skrivelse
fran Naturvardsverket till Regeringen
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1.4 Typgodkannande av fordon

1.4.1 Godkannande av nya fordon

Alla nya fordon som registreras eller tas i bruk inom EU ska uppfylla EU-
gemensamma krav. Dessa krav regleras idag genom EU-direktivet 2007/46,
det sa kallade ramdirektivet. Ramdirektivet har genomforts i Sverige genom
fordonslagen (2002:574). Det har gjorts en revidering av
fordonsbestimmelserna inom EU och ett nytt ramverk har tagits fram
genom EU-forordning 2018/858. Att de nya bestimmelserna inférs som en
EU-forordning istillet for som nuvarande bestammelser i ett EU-direktiv
innebir att bestimmelserna #r direkt tillampliga i medlemsstaterna och alltsa
inte behover genomforas nationellt. Det kan @nda behovas nationellt
genomforande nir det giller nationella typgodkédnnande och enskilda
godkinnanden.

Avgasutsldpp regleras pa EU-niva genom en underakt till ramregleringen,
det vill sdga ett systemgodkidnnande, enligt EU-férordning 715/2007.
Forordningen dr direkt tillimpbar i medlemsstaterna, men det finns dnda
delar som behover regleras nationellt, vilket har gjorts genom
avgasreningslagen (2011:318).

Personbilar godkénns i princip uteslutande genom EU-typgodkinnande for
helfordon. Det betyder att tillverkaren beviljats ett helfordonstypgodkinn-
ande for en fordonstyp. Ett helfordonstypgodkinnande samlar alla system-
typgodkédnnande som krivs for fordonstypen, till exempel avgasutslidpp,
belysning, ljudniva mm.

En tillverkare kan vilja att ansoka om helfordonstypgodkidnnande och
systemtypgodkédnnande hos en valfri medlemsstats typgodkédnnande-
myndighet. Det behover inte vara samma myndighet for helfordon
respektive system.

For att intyga att ett fordon &r 1 dverensstimmelse med det typgodkinda
utforandet signerar tillverkaren ett intyg om 6verensstammelse (COC) i
samband med att fordonet produceras. Fordonet kan sedan registreras i alla
medlemsstater med stod av detta COC.

EU-regelverket ger dven mojlighet att godkédnna fordon med nationellt
typgodkédnnande eller enskilt godkdnnande. Medlemsstaterna har for dessa
godkinnandeformer mojlighet att stilla nationella krav. Betridffande
avgasutsldpp stiller Sverige for dessa godkdnnandeformer samma krav som
for ett EU-typgodkédnnande. Enskilt godkénnande 4r en godkdnnandeform
som frimst anvédnds for lastfordon och tunga fordon, men det férekommer
dven for latta fordon, till exempel for fordon som byggs i flera steg, som
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husbilar eller med andra pabyggnader. Det kan ocksa anvéndas for
efterkonvertering till ett annat drivmedel.

Krav pa avgasutslapp i EU

De EU-gemensamma kraven pa avgasutsldpp regleras i EU-forordning
715/2007. I den rittsakten som beslutats av europaparlamentet och radet
regleras de 6vergripande kraven som grinsvirden och tidpunkter for nir
kraven blir obligatoriska for godkénnande av nya fordonstyper och
registrering av nya fordon. Sedan 1 september 2015 ska fordon uppfylla
Euro 6-krav bade for nya fordonstyper och registrering av nya fordon.

Tabell 1.2 Gréansvarden for Euro 6, personbilar

Bensin Diesel
Kolmonoxid (CO), mg/km 1000 500
Kolvate (THC), mg/km 100
Kolvate utan metan (NMHC), mg/km 68
Kvéaveoxid (NO,), mg/km 60 80
Kolvate + kvaveoxid (NOx + THC), 170
mg/km
Partikelmassa (PM), mg/km 4,5 4,5
Partikelantal (PN), # 6,0x10" 6,0x10"
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" Endast direktinsprutade motorer

Administrativa krav {or typgodkédnnande och beskrivning av de tester som
typgodkidnnande myndigheten ska genomfora for att godkénna en
fordonstyp foljer av EU kommissionens genomférandeforordning
1151/2017. Tidigare reglerades dessa delar av EU-kommissionens
genomforandeforordning 692/2008, den senare dr upphivd efter inforandet
av den nya testproceduren WLTP (Worldwide harmonised Light vehicle
Test Procedure) som ersitter den gamla NEDC.

For att godkédnna en fordonstyp ir det flera tester som ska genomforas.
Utslédppstest vid normal temperatur (20 grader), test av avgasreningens
héllbarhet, test av OBD-systemet, test av utsldpp vid lag temperatur (-7
grader) och test av avdunstningsutsldpp fran bensindrivna fordon, mm. Vid
utslippstest ska de uppmiitta utsldppen vara lidgre dn de grinsvédrden som
beslutats i EU-forordning 715/2007. Det finns grinsvirden bade for test vid
normal temperatur, ligre temperatur samt test av avdunstningsutslapp.
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Test av utsldpp gors genom att kora ett test i ett lab pa en rullande landsvig
enligt en i regelverket definierad hastighetsprofil. Avgaserna samlas in i
sdckar under testet. Efter test analyseras avgaserna déar utslappen av
kolviten, kolmonoxid, kviveoxider partiklar inte far 6verskrida de
gransvirden som beslutats i EU-férordning 715/2007. Krav pa
partikelutslapp finns endast for dieseldrivna fordon och bensindrivna fordon
som é&r direktinsprutade.

Det ar typgodkdnnandemyndigheten som &r ansvarig for att genomfora
tester i samband med typgodkinnandet. Testerna kors alltsa inte av
tillverkaren sjdlv. De kan dock koras i tillverkarens testanldggning under
overvakning av myndigheten.

Fran den 1 september 2017 ska alla nya fordonstyper som godkinns testas
med den nya testproceduren WLTP som dven har en ny hastighetsprofil, det
vill sdga den testcykel som kors vid test.

Figur 1.1 Hastighetsprofil fér emissionstest med WLTP respektive gamla NEDC
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Bensindrivna fordon ska dven kora test vid ldgre temperatur, -7 grader, och
ett test for att mita den avdunstning av kolviten som sker under 48 timmar.
Avdunstning av kolviten for inte 6verskrida 2 gram under detta test.

I samband med godkinnande av en fordonstyp ska tillverkaren demonstrera
OBD-systemets funktion. I genomférandeforordningen finns beskrivet hur
detta ska goras. I princip innebir det att test av utslipp ska goras for att
demonstrera att felindikeringslampan (MIL) tdnds nér utsldppen overskrider
de troskelvirden som foljer av bestimmelserna.

Det finns dven ett hallbarhetskrav for utsldppen, upp till en korstricka pa
160 000 km ska de utsldppsgrinsvirden som beslutats i EU-férordning
715/2007 klaras. Tillverkaren kan antingen anvinda definierade
aldringsfaktorer eller ta fram unika faktorer for den fordonstyp som ska
typgodkinnas. Efter ett utslidppstest vid normal temperatur enligt ovan
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anvinds aldringsfaktorn tillsammans med det uppmditta utslappet for att
avgora att gransvardet inte overskrids.

I samband med utsldppstest méts dven koldioxidutsldpp och
briansleforbrukning. Det finns inga griansvirden for dessa, de deklareras bara
pa COC for fordonet nir det produceras.

1.4.2 Regler for fordon i bruk som andras

Nir ett nytt fordon har registrerats och satts pa marknaden giller inte de EU-
gemensamma kraven for typgodkédnnande. Det dr da nationella
bestimmelser i medlemsstaten som reglerar krav pa fordonet och att
fordonen ir trafiksékra och inte paverkar miljon eller medborgarnas hélsa
negativt nér de anvinds.

Kraven foljer av fordonslagen och avgasreningslagen och forfattningar som
antagits med stdd av dessa. I fordonslagen regleras den kontroll som ska
goras. De kontrollformer som finns &r registreringsbesiktning,
kontrollbesiktning och flygande inspektion. Registreringsbesiktning och
kontrollbesiktning utfors av besiktningsforetag och flygande inspektion
utfors av polisen.

En registreringsbesiktning genomfors nér ett fordon dndras. Det kan vara
andring som paverkar de tekniska uppgifterna eller
beskattningsférhallandet.

I Sverige stills samma krav pa avgasutsldapp som vid ett EU-
typgodkiannande om det gors dndringar som paverkar det avgasrenande
systemet. Det ska vid en registreringsbesiktning kunna visas att de dessa
krav uppfylls for att fordonet ska kunna godkénnas.

1.5 Motorutveckling, emissioner och kontrollbesiktning

For att forsta dagens regelverk och kontrollbesiktningens relevans i ett
storre miljoperspektiv dr det bra att gora en kort tillbakablick i bilismen och
motorutvecklingens historik.

Men forst en kort beskrivning av motorns funktion. Arbete tas ut genom att
antidnda en brinsleluftblandning i ett forbranningsutrymme ovanfor en kolv
som kan rora sig i en cylinder. Kolven &r i forbindelse med en excenter pa
en axel och kolvens rorelse omvandlas till rotation i denna axel.
Rotationsarbetet anvinds senare genom transmissioner till framdrivning. Sa
har i princip alla forbranningsmotorer fungerat i 6ver 100 ar oavsett de
anvinds i fordon, maskiner, batar, grisklippare mm.
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Emissioner fran motorer har i huvudsak tre killor. Vevhusventilation,
forbranning av smorjolja och forbrianning av drivmedel. Forbrinning av
drivmedel ger motorns arbete.

1.51 Vevhusventilation

Vid forbrianning uppstar hogt tryck och forbrianningsgaser licker mellan
kolv och cylindervigg ner i motorns vevhus och dérefter sldpps ut i fria
luften. Problemet forvarrades med motorns slitage. Lackgaserna bestod av
bl.a. oforbrint brénsle, sot och oljedimma. Lagstiftning infordes 1 USA
under senare delen av sextiotalet och fordonstillverkare utrustade fordon
med sluten vevhusventilation. Lackgaserna leds tillbaka in i motorn och
forbranns igen. I Sverige ska fordon ha sluten vevhusventilation sedan 1969
vilket dven kontrolleras vid besiktning.

1.5.2 Foérbranning av smdrjolja

Forbréinning av olja uppstar genom att den oljefilm som finns bl.a. mellan
kolv och cylindervigg blir for stor och forbrinns tillsammans med
brénsleluftblandningen 1 forbranningsutrymmet. Liksom ovan forvérras
problemet med okat slitage. Resultatet brukar bli en illaluktande graaktig
avgasrok. Problemet har minskat genom utveckling av motorer och bittre
smorjoljor. Varken kontrollmetod eller grinsvirden har funnits i samband
med besiktning. Problemet gar inte att justera bort utan endast en renovering
av motor forbittrar situationen permanent. Problemet uppstar vanligtvis nér
bilen gatt mycket lang och 16ser sig sjédlvt genom att en motorrenovering i
vanliga fall kostar mer @n vad bilen da &r vird.

1.5.3 Forbranning av drivmedel

Den tredje orsaken till emissioner och kanske det vanligaste problemet &r
felaktigt bransle/luftblandning vid forbrinning av drivmedel. Denna
blandning astadkoms genom att tillsitta bréinsle i den luft motorn ska ha.
Om ritt blandning uppnas blir forbranningen bra med mycket lite
restprodukter. Vanligtvis efterstrivas stokiometrisk forbrinning, det vill
sdga optimal andel luft och brénsle for fullstindig forbranning. For bensin ar
det optimala forhéllandet en del brinsle och 14,7 delar luft. Aven marginella
avvikelser fran detta forhallande paverkar forbranningen negativt och kan
leda till 6kade utslipp.

Nagon métning av forbranningsforhéallandet har inte kunnat géras men
didremot har utsldpp av kolmonoxid varit en mitbar indikator vid injustering,
service och besiktning.

I dldre fordon har brinsleluftblandningen skapats i forgasaren. Som namnet
antyder sker en forgasning av brinsle och luften som passerat forgasaren
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innehaller en fin brinsledimma och blir saledes antidndlig i motorns
forbranning. Man kan tinka sig att ett statiskt forhallande kan rada men
eftersom normal korning dr dynamisk samt vid dndringar av atmosfariskt
tryck, temperatur och viderlek innebar att blandningen maste justeras nagot
for att optimal forbranning ska uppnas.

1.5.4 Bristande samband mellan tomgang och normal kérning

For att fa korrekt blandning var dldre forgasare dérfor forsedda med
justeringsmojligheter. Oftast bestaende av en avsmalnande nal i ett
munstycke i brinslets tillforsel. Dessa justerades sa att ritt bransleméngd
passerade utrymmet mellan nalen och munstycket. Vid gaspadrag drogs
nalen ut och mer brinsle passerade. Detta forhallande kunde justeras for
tomgang men samma forhallande verkade dven vid korning. En dndring av
nalens ldge vid tomgang innebar dven en dndring vid korning. Sa var
forgasartekniken i princip ofériandrad under drygt 50 ar. Den var ltt att
underhalla och justera men den hade dven brister. Den kontinuerliga
rorelsen av nalen i munstycket vid gaspadrag innebar sa smaningom ett
slitage som innebar att en korrekt blandning inte kunde astadkommas.
Avsteget fran optimal forbranning 6kade med slitaget av forgasaren.
Tekniken skulle ga ur tiden men i exempelvis Sverige och Storbritannien
fortsatte tillverkare att anviinda tekniken in i borjan av 80-talet. I USA och
sodra Europa gick nalforgasaren ur tiden runt 50-talet. Forgasare fick dir
fasta munstycken utan nalar. For att fungera optimalt ersitts munstycket
oftast med flera munstycken for olika dndamal. Ett munstycke for hogfart,
ett for mellanfart och ett for tomgang. Endast det senare var justerbart. De
Ovriga var utbytbara men inte justerbara.

I borjan av 70-talet kom lagstiftning i USA som forhindrade justering av
brénsleluftblandning forutom tomgangsjusteringen. Forgasarna hade
plombering och det gick helt enkelt inte justera. Forgasaren levererade ritt
brinsleluftblandning for den tdankta luftgenomstromningen. Detta innebar att
endast halten kolmonoxid vid tomgéang kunde justeras. Halten vid normal
korning kunde ddremot inte justeras.

Historiskt har miljokontroll vid kontrollbesiktning dnda gatt ut pa att
kontrollera motorns utsldpp vid tomgang, oavsett typ av forgasare, och
oavsett det paverkar endast tomgang eller dven normal kérning. Det hade
kanske varit mojligt att identifiera vilka fordon som hade en kolmonoxidhalt
vid tomgéang som dven var relevant for normal korning men sa gjordes
aldrig och regleringen strok alla 6ver samma kam trots att endast ett fatal
tillverkare fortsatte att anvinda nalforgasare. Moderna motorer har inte
forgasare. Den hade spelat ut sin roll i slutet av 80-talet till forman for
sjdlvreglerande insprutningssystem. Insprutning fanns parallellt med
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forgasare sedan slutet pa 50-talet men da framforallt som prestandaalternativ
pa sportigare varianter av fordonsmodeller. Tidiga insprutningssystem var i
likhet med forgasare justerbara men dven dér fanns modeller med separata
justeringar for tomgéang och normal korning. Vissa, mycket vanliga,
mekaniska system var inte direkt justerbara i vanlig bemérkelse for normala
korforhallanden. De hade med andra ord ett tveksamt samband mellan
tomgangsutslapp och normal korning. Katalysatorrening hade funnits sedan
sjuttiotal men kunde inte goras effektivare pga. insprutningssystemens stora
toleranser vad géller briansleluftblandning.

Det var forst efter antagande av striangare lagstiftning i Kalifornien i mitten
av 80-talet som insprutningssystem kompletterades med sensorer for att
sjilva justera och optimera brinsleluftblandningen. Aven om det ér
teoretiskt mojligt att fa en motor med katalysator att fungera med en
forgasare sa blir det for komplicerat for att det ska vara praktiskt mojligt.
Anvindandet av katalysator for avgasrening forutsitter anvdandandet av
brinsleinsprutning. Det ger mojligt att anvinda effektivare katalysatorrening
for att minska utsldappsnivaer. Begrepp som lambdareglering och
trevigskatalysator infordes. Liknande lagstiftning infordes dven 1 Sverige
1989 och i EU 1991 med obligatoriska krav fran och med 1993. Det finns
med andra ord fordon pa den gemensamma marknaden tillverkade fram till
och med 1993 som kan vara utrustade med forgasare eller i alla fall dldre
insprutningssystem som saknar lambdareglering och katalysatorrening.

1.5.5 Modern teknik fér emissionsrening

Bensinbilar

Forst efter inforande av reglerade insprutningar och trevéigskatalysator
anpassades kontrollbesiktningskraven med en utokad metod vid mitning for
att, sa langt det dr mojligt, sikerstilla en fungerande motorstyrning och
avgasrening. Det vill sidga en kontroll att katalysatorn fungerar som den ska.
En viktig del av avgasreningens arbete gors i motorstyrningen genom en
optimering av brénsle/luftforhallandet och férbrinningen. En mitning vid
ett hogre varvtal dn tomgang infors, métning av Lambdavirde samt en
mitning av kolviten for att bedoma om motorstyrning fungerar och om
katalysatorn fungerar som den ska. Mitningarna utgor aterigen en mycket
forenklad uppskattning i forhallande till de krav som stills for att
typgodkanna fordon sa att de far séljas.

Samtidigt infordes ett Gvervakningssystem sa kallat diagnossystem som
primirt ska ge ledning vid felsokning och reparation men dven varna foraren
om nagot problem uppstar. Den nya tekniken for motorstyrning introducerar
en méngd elektroniska komponenter till skillnad fran tidigare i huvudsak
mekaniska komponenter. Den komplexa tekniken innebér svarare
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felsokning och reparationer nir problem uppstar. Framforallt finns nu fel
som beror pa dalig elektrisk kontakt mellan komponenter och fel dr svara att
hitta darfor de bara uppstar temporért, de "kommer och gar”. For att
forenkla felsokning och reparation infors ett system med koder som ska
motsvara en specifik brist och dessa lagras i ett minne som senare kan lédsas.
Mekaniker kunde da anvinda informationen och bilda sig en uppfattning om
vad troligast orsak till problemet kunde vara. Systemet kan ligga
information pa minnet for att underlitta reparation senare. Systemet var fran
borjan relativt simpelt och har utvecklats varefter. Nésta verkliga forbattring
sker cirka 2002 med inférande av ett bittre Overvakningssystem och
sensorer bade fore och efter katalysatorrening. Det blev med andra ord
mojligt att dnnu béttre 6vervaka katalysatorns funktion i diagnossystemet
och spara information om mgjliga orsaker till problem.

Dieselbilar

Vid besiktning kontrollerades tidigare méingd svérta, det vill sdga sot.
Metoden kallas filtersvéartningsmetod och enheten var Boschenheter pa en
tiogradig skala. Metoden som anvindes var ett korprov dér fordonets
drivhjul roterade pa rullar och en avldsning gjordes av mangden sot i
avgaserna vid en hastighet av 80-90 km/h. Provet var inte helt enkelt att
utfora och innebar ett riskmoment, sirskilt pa framhjulsdrivna fordon.
Metoden var visserligen rittvis eftersom motorn testades under villkor
liknande verklig kérning med undantag av nagot ligre belastning. Med
vixande andel framhjulsdrivna fordon blev metoden opraktisk och 1998
ersattes den i Sverige av opacitetsmitning. Opacitetsmétning gar ut pa att
bedoma antal partiklar i avgaserna med hjélp av genomlysning av gaserna i
en liten kammare. Resultatet redovisas som ett enhetslost virde, sa kallat K-
virde. Metoden hade da redan funnits i 20 ar och var inte avsedd for
besiktning. Tillverkaren redovisar i samband med typgodkédnnande ett
medelvirde av manga mitningar vid varierande belastning av motorn, upp
till 100 procent. Opacitetsprovet som utfors vid besiktning sker med
obelastad motor och aterigen finns en osikerhet i sambandet mellan
obelastad motor och normal k6rning men i brist pa annat har metoden
anvints sedan 1998. Mitvirdet avldses med motorn pa hogsta mojliga varv,
vilket i sig inte dr skadligt om den uppnatt driftstemperatur, r i bra
kondition och belastas. Ursprungligen gjordes flera uppvarvningar, upp till
fem, och temperaturen mittes. Vid introduktionen av metoden undantogs
fordon idldre dn 18 ar pga. risk for motorskador. Ett antal motor och
vixelladsskador intréffade @nda och fordonségare kunde rikta
ersdttningsansprak.
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Kontrollbesiktning

Det finns en rad begriansningar i samband med bedémning av fordon vid
besiktning. Bedomning ska goras vid ett tillfdlle under en mycket kort tid,
med relativt simpla metoder och till en rimlig kostnad. Aven kontroll av
miljopaverkan gors under dessa begriansningar. En grundteori har hela tiden
varit att métningar som gors vid kontrollen ger vid hand hur fordon och
system uppfor sig dven under korning. Samband mellan statiska mitningar
och bedomningar avviker i varierande grad fran hur de fungerar vid normal
korning. Att hitta dessa samband och utveckla metoder, gransvirden och
kriterier har varit ett viktigt arbete genom aren. Pa manga omraden gar det
helt enkelt inte att hitta sdkra samband utan besiktning far goras med
acceptans att man bedomer systemens prestanda sa gott det gar. Analyser av
olyckor som orsakas av fordonsbrister visar @nda att trafiksdkerhetsnivan &r
relativt hog. Samma forutséttningar finns pa miljosidan. Hir dr problemet
med relevant samband om mojligt dnnu storre. Problemet har varierat
genom aren men kan forhoppningsvis minska i takt med utveckling av
smarta sjdalvovervakningssystem som kontinuerligt 6vervakar motorns och
avgasreningens funktion. Nya kontrollmetoder utvecklas och just nu testas
utrustning som pa sikt kan ersitta nuvarande métning av exempelvis
opacitet. Testutrustning bedoms vara klar for kommersiell drift om nagra ar.

1.6 Genomforda regelféorandringar i foreskrifterna om
kontrollbesiktning

1.6.1 Generellt

Vid Transportstyrelsens dversyn av foreskrifterna for kontrollbesiktning
andrades fran och med 20 maj 2018 kontrollmetod och grinsvirden inom
flertalet omraden. Andringarna innebar sivil hojning som sinkning av
griansvirden. Det fanns flera skl att gora denna 6versyn. EU-direktivet som
sdtter en grundldggande niva dndrades 2014 och foreskrifterna har anpassats
till nya villkor och nivaer i direktivet. Ett annat skil var
Fordonsbesiktningsbranschens 6nskemal om forenkling av faststédllande av
gransvirden 1 samband med kontroller. Ett ytterligare skél var forbittring av
rittssdkerheten vid myndighetsutovning.

1.6.2  Andring av EU direktiv

Det dldre direktivet 2009/40/EU upphorde att gélla och ersattes, med verkan
fr.o.m. maj 2018, med direktiv 2014/45/EU. Betriffande miljokontroll
genomfordes flera dndringar. Efter kritik mot tillimpning av OBD-kontroll
infordes ett antal nya villkor for anvindning av OBD-tekniken for bade
bensin och dieseldrivna fordon. Ett fortydligande gjordes dven av
medlemsstatens ansvar att kontrollera att de nationella kravnivaerna ska
vara i 6verenstimmelse med krav for att sétta fordon pa marknaden, det vill
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sdga typgodkinnandekrav. Transportstyrelsen genomforde dndringar enligt
direktivet och anpassade dven niva samt kontrollmetod till
typgodkiannandekrav for att uppna bittre korrelation mellan krav for
typgodkénnande och krav for fordon tagna i bruk.

1.6.3 Fordonsbesiktningsbranschens 6nskemal om férenkling.

I samband med mote mellan representanter fran
fordonsbesiktningsbranschen och Transportstyrelsen under 2016 framforde
branschen ett skriftligt 6nskemal!” om forenkling av regelverk med
motivering att det &r mycket svart att faststélla korrekt griansvirde for fordon
i samband med kontroll. Skrivelsen innehdll dven forslag pa nya
griansvirden. Enligt dldre regelverk ska ett grinsvirde for kolmonoxid och
kolvite faststillas beroende pa flertal faktorer sasom arsmodell, totalvikt,
passagerarantal, lastformaga, importsétt mm. Transportstyrelsen gjorde en
analys av antalet fordon som paverkas samt forekomst av felaktigt
faststéllda gransvérden och konstaterade att besiktningsbranschens
Onskemal var rimligt.

1.6.4 Okad rattssakerhet

Transportstyrelsen har analyserat kravomraden med syfte att sikerstilla, sa
langt det dr mojligt, att det finns en god 6verenstimmelse mellan krav for
typgodkédnnande och krav for fordon som anvinds i trafik, kontrolleras vid
kontrollbesiktning. Det framstar som orimligt att kravniva for fordon i bruk
kan skilja sig visentligt eller vara hogre dn kravniva for att typgodkdnna
fordonet. Faststillande av grinsvirde och médtmetod har anpassats sa att det
blir praktiskt enklare och fordonsédgaren garanteras en mer rittssiker
kontroll. Det ska dven vara tydligt for fordonsédgaren vilka krav som
kommer att stéllas vid kontroll.

1.6.5 Andringarna

Nedan foljer en tabell 6ver inforda dndringar och ldangre ner en beskrivning
av varje dndring.

17 Underlag infér samrad om miljéfrégor, TSV 2016-2242.
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Tabell 1.3 Andringar av kontrollbesiktningsreglerna fr.o.m. 2018-05-20

Regel-
andring nr

Berord fordonskategori

Regelandring

Regelédndringar motsvarande sénkta krav:

1.

Bensinbilar arsmodell 1985-1988

CO-grans hojd fran 3.5 till 4.5
volymprocent

2. Bensinbilar arsmodell 1989-1992 CO-grans hojd fran 0.5 till 4.5
volymprocent

3. Bensinbilar &rsmodell 1993-2001 HC-gréns hojd fran 100 till 200 ppm

4. Bensinbilar'® arsmodell 2002- HC-grans hojd fran 100 till 200 ppm

5. Bensinbilar arsmodell 1989-1992 HC-krav pa 100 ppm borttaget

Regelédndringar motsvarande skérpta krav:

6. Dieselbilar, &rsmodell 2004- Bade avgasmatning och ODB-kontroll

7. Latt lastbil bensin, arsmodell 1993-2001'® | CO-gréns sankt fran 1.0 till 0.5
volymprocent

8. Bensinbilar, arsmodell 1985-88, >2500 kg | CO-grans inférd pa 4.5 volymprocent

9. Bensin- och dieselbilar, arsmodell 2002- Felkod i OBD kraver ombesiktning®

10. Dieselbilar, yngre én 20 ar Inférande av krav pa avgasméatning

11.

Dieselbilar, aldre an 20 ar

Inférande av alternativ kontrollmetod?®'

Regelédndringar som inte inkluderats i analysen

Dieselbilar, Euroklass 6

Opacitetsgrans sankt fran 1.5 till 0.7

Latt lastbil bensin, arsmodell 1993-200122

CO-grans sankt fran 0.5 till 0.3
volymprocent

Bensinbilar, aldre an arsmodell 1984

CO-gréans inférd pa 4.5 volymprocent

Andring 1-2 - hojt grinsviirde for CO vid tomgang

Hojning av griansvirdet for CO vid tomgang fran 3.5 och 0.5 till 4.5% foljer

som anpassning till EU direktivet 2014/45/EU samt
fordonsbesiktningsbranschens 6nskemal. Sverige inforde vad vi kallar
katalysatorkrav redan 1989. Motsvarande EU reglering kom 1991 genom
inférande av direktiv 91/441/EU med tva ars inforlivande och ett faktiskt
inforande fr.o.m. 1993. Dirpa foljde mojlighet att fa slutseriedispenser.
Innebir i korthet att fordon kan, lagligen, ha satts pa marknaden inom EU
fram till och med 1993 utan katalysator. Med de éldre reglerna skulle ett

18 Med en vikt under 2 500 kg
19 Som lastar mer dn 690 kg
2 Om samtidigt ODB-lampan ir tind (tidigare kriivdes inte ombesiktning vid felkod i OBD)
21 T stillet for avgasmiitning

2 Som lastar mindre &n 690 kg
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sadant fordon kunna importeras och registreras i Sverige men senare
underkinnas vid en kontrollbesiktning.

Andring 3-5 — hojt griinsviirde for HC

Enligt dldre reglering ska vissa fordon ha ett grinsvirde pa 100 ppm kolvite
och vissa 200 ppm kolvite. Faststillande av griansvirde ska goras vid
besiktning och av transportstyrelsens analys framgick att det forekommer att
fordon far fel gransvirde. Forenklingen innebar att alla fordon far samma
gransvirde dvs. 200 ppm. Grinsvirde for kolvite for stillastaende prov
finns inte vid typgodkidnnande och inte heller i direktivet. Det dr ett
nationellt krav som vi egentligen inte behover ha och det ar tveksamt om
mitningen dr relevant och om det dr en sidker metod for att bedoma
avgasreningens funktion. Mitningen &r ett momentanvirde och virdet i sig
sdger inte sa mycket om funktionen. Vid en fungerande motorstyrning och
katalysatorrening ska det momentana virdet ha en sjunkande trend vilket &r
viktigare dn om virdet ligger pa 100, 200 eller hogre. Skulle ddremot virdet
sta still” eller oka dr det en indikation pa minskad funktion i
avgasreningen. Vanligtvis avlédses ett momentant virde utan att man véntat
in en stabilisering uppat eller nerat, ett korrekt virde eller injusterat virde
finns inte. Vid fungerande rening sjunker vardet for att till slut narma sig 0
och nér komponenter aldrats eller vid kall vaderlek tar detta langre tid.
Korrelation mellan tomgangsvirde och vérde vid verklig korning saknas.

Andring 6 — bade avgasmétning och OBD-kontroll

Enligt direktivet ska métning i avgasror vara huvudsaklig bedomningsmetod
och som en anpassning till direktivet aterinfors opacitetsmétning av
dieseldrivna fordon. Andringen #r en skirpning och beror ca 2 miljoner
fordon. OBD kontroll finns kvar som tidigare.

Andring 7 - siinkt CO-griins

Kravskérpning dr en anpassning till direktivet och berér ca 10000 fordon
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Andring 8 - inférd CO-griins

Bensindrivna personbilar med en totalvikt 6ver 2500 kg har tidigare varit
undantagna fran krav och som en anpassning till direktivet infors nu kontroll
och ett grinsvirde dven for dessa fordon. Beror endast ett mindre antal
fordon.

Andring 9 - felkod i OBD kriiver ombesiktning

Motorstyrning och avgasreningssystem har en egen diagnosfunktion som
varnar for fel i avgasreningen och tdnder en varningslampa nir
typgodkdnnandenivaer 6verskrids med en viss tolerans. UtGver varning
lagras dven felkoder i ett minne for att underlitta felsokning och reparation.
Tidigare har lagrade felkoder i fordonets egna diagnossystem, OBD,
kontrollerats men inte underkints. Bedomning har varit 2x, dvs. villkorstvaa
vilket innebir att fordonet rapporteras godkidnd men om felet kvarstar vid
nidstkommande besiktning omvandlas anmirkning till ett underkénnande.
Det nya direktivet stéller nya villkor i samband med anvindande av OBD
system. Enligt direktivet ska métning 1 avgasror vara huvudsaklig
bedomningsmetod men OBD far anvindas om ett antal villkor uppfylls.
Transportstyrelsens bedomning &r att villkoren tills vidare inte kan uppfyllas
och troligtvis behover krav vid typgodkinnande uppdateras innan kravet kan
aterinforas. Nar ddaremot sjdlvdiagnossystemet varnar for fel, dvs.
varningslampan tdnds, ska fordonet underkénnas.

Andring 10 - inférande av krav pa avgasméitning

Fordon som drivs med diesel och dr yngre dn 20 ar ska bedomas genom
opacitetsmitning. Det ér en kravskdrpning for fordon yngre dn 20 ar vilka
tidigare bara bedomdes genom avldsning av lagrade koder i fordonets
minne. Koderna kunde relativt enkelt raderas med eller utan verktyg och
nya koder redovisades inte innan vissa kormoment genomforts.

Andring 11 - inférande av alternativ kontrollmetod

Dieseldrivna fordon ska bedomas genom métning av Opacitet men héir
infors en rullande aldersgrians och fordon dldre @n 20 ar undantas fran
mitning och kontrolleras istillet genom visuell kontroll. Tidigare var fordon
dldre an 1980 undantagna. Opacitetsmitning inférdes 1998 och fordon &dldre
an 18 ar var undantagna pga. risk fér motorskador. Fordon av arsmodell
fram till 1990 med motorstorningar har undantagits fran métning. For
fordon dldre dn 1980 och fordon med motorstorningar har istillet visuell
bedomning tillimpats. Opacitetsmétning som sadan dr en 50 ar gammal
metod som utvecklats for mitning av nya fordon i samband med
typgodkdnnande. Metoden gar ut pa att mita opacitet vid hog tomgang dvs.
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fullt varvtal utan belastning och dr déarfor mindre lamplig for dldre fordon.
Metoden innebdr risk for plotsliga skador eller kommande skador som
innebir forkortad livsldngd av motor och vixellada. Metoden i sig dr dven
osdker med avseende pa stor tolerans och utfallet beror mycket pa hur testet
genomfors.

Andringar som inte inkluderats i analysen

Enligt direktivet sianks gransvirdet for opacitetsmétning av EURO 6 fordon
till 0.7 fran tidigare 1.5. dndringen &r med andra ord en anpassning till
direktivets kravniva. Vissa édldre fordon som far driftsstorningar vid
injustering till lagre koloxidhalt dn 4.5% har tidigare kunnat justeras till en
lagsta hogre halt ddar motorn fungerar storningsfritt. Undantaget togs bort
och det har troligtvis berort endast ett fatal fordon. Mojlighet finns att
ansoka om dispens.

1.6.6  Klimat- och milj6- och halsoeffekter

Naturvardsverket framforde i sitt yttrande dver Transportstyrelsens
remissforslag om dndrade foreskrifter om kontrollbesiktning att det
saknades en bedomning av vilka effekter de dndrade reglerna har pa miljo
och hilsa. Transportstyrelsen anforde 1 konsekvensutredningen att forslaget
till dndrade regler skérper miljokraven da métning av fordonens avgaser
alltid ska ske.

Remissforslagets konsekvensutredning redovisade inte ndrmare vilka
konsekvenser de olika foreskriftsandringarna medfor i form av utsldapp av
olika fororeningar. Naturvardsverket bedomde i sitt yttrande att detta
forsvarade bedomningen av vilken sammantagen effekt som forindringarna
har pa milj6 och hilsa. Naturvardsverket efterlyste i sitt yttrande att
konsekvensutredningen hade redovisat hur manga fordon som berérs av
hojda grinsviarden samt hur manga av dessa fordon som med @ndrade regler
skulle godkiénnas istéllet for underkdnnas. Kritik mot Transportstyrelsens
beddmning av regeldndringarnas miljoméssiga konsekvenser har dven
framforts av foretridare for fordonsbesiktningsbranschen.?

Det regeringsuppdrag som nu redovisas har syftat till att férdjupa den
tidigare genomforda konsekvensanalysen just avseende klimat-, miljé- och
hilsoeffekter.

2 Se t.ex. Branschrapport 2019, Fordonsbesiktningsbranschen, en del av Swetic:
https://www.fordonsbesiktningsbranschen.se/

content/uploads/sites/33/2019/03/Branschrapport 2019 Fordon.pdf
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2 Resultat

2.1 Miljoanalys av andrade besiktningsregler

2.1.1

Genomférande och metod

Pa uppdrag av Transportstyrelsen och Naturvardsverket har IVL Svenska
Miljoinstitutet analyserat och kvantifierat de mojliga effekter pa klimat och
miljo som de dndrade foreskrifterna for kontrollbesiktning som tradde i kraft
20 maj 2018 har medfort. Kravindringarna beror bensindrivna litta fordon
(personbilar och litta lastbilar) och dieselpersonbilar (ref rapport).
Uppdraget till IVL bestod av tre delar (tabell 2.1):
* Berikning av dndring i utsldpp efter att nya regler tradde i kraft 20 maj

2018,

* Modellering av halter i gatumiljo (under forutsittning att en sadan
bedomdes relevant utifran resultaten i del 1) och
* Analys och diskussion.

Berdkningarna har omfattat utsldppseffekterna pa kolmonoxid (CO),
kolviten (HC), kviaveoxider (NOx), partiklar (PM) och koldioxid (CO»).
Under uppdragets gang har Naturvardsverket och Transportstyrelsen haft
gemensamma avstamningar med IVL och foljt utvecklingen i arbetet.
Utifran resultat fran berikningarna har myndigheterna med
rekommendationer fran IVL diskuterat genomforande av de olika delarna.
Resultaten fran berdkningarna i del 1 visade till exempel att de uppskattade
utslappsforandringarna inte skulle kunna modelleras med tillforlitliga
resultat for halter i gatumiljo da de procentuella forandringarna ér for sma.

Tabell 2.1 Transportstyrelsen och Naturvardsverkets utformning pa uppdraget till
IVL Svenska Milj6institutet

diskussion

resultaten genomforas, inklusive en beddmning av vilka
analyserade regelandringar som har storst paverkan pa
miljé-, halso- och klimateffekter.

Del i uppdraget till Beskrivning Genomford
IVL
Del 1. Berakning av Andring i antal andel underkénda bilar per ar i Ja
andring i utslapp kontrollbesiktningen fére och efter &ndrade regler
efter att nya regler beraknas. Klimat- och miljdpaverkan av andring i antal
tradde i kraft 20 maj underkanda bilar per ar berédknas som andringar i arliga
2018 utsléapp av kolmonoxid, kolvaten, kvaveoxider och
partiklar.
Del 2. Modellering Modellering vad de &ndrade utslappskraven kan ha foér Nej
av halter i gatumiljé betydelse for halter storskaligt och i gatumiljé
(Hornsgatan). Jamfdrelse mellan a) oférandrade
foreskrifter, b) nya foreskrifter samt ¢) om kraven istallet
hade skarpts. | analysen ska man ta hansyn till om effekt
(positiv/negativ) mellan a och b, mellan a och ¢, samt
mellan b och ¢ kan identifieras inom osakerhetsgrénserna.
Del 3. Analys och Utifran del 1 och 2 ska en analys och diskussion av Ja
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Kravéindringarna som analyserats av IVL presenteras i tabell 2.2. Effekter
for alla kravindringar var inte mojligt att analysera da vissa dr nya for
regelverket sedan 20 maj 2018 och didrmed inte har nagot att jamforas med.
Transortstyrelsen har for varje enskild kravidndring tagit fram statistik och
data fran vigtrafikregistret for andra halvaret 2017 och andra halvaret 2018.
Dessa data har IVL vidare applicerat i sina beridkningar och skillnaden av
utsliapp fore och efter att kravindringarna har studerats. IVL har i sin studie
tillampat tva oberoende metoder i sin analys:

1. HBEFA-modellen som anvinds for Sveriges internationella
utsldppsrapportering och som bygger pa emissionsfaktorer representativa for
verklig korning och aktivitetsdata fran Vigtrafikregistret. Metoden
appliceras pa samtliga regeléandringar. Modellen tar fram potentiella
utslappsforandringar dar kravindringar 1-5 ger potentiella 6kade utslapp
och 6-11 ger potentiella minskningar.

2. Tva tidigare forskningsstudier tillimpas (Sjodin et al., 1997 och Sjodin et
al., 2000) dar korrelationen mellan métning vid tomgang och korcykel
utvirderats samt sambanden mellan fordonens utslédpp av kolmonoxid,
kolviten och kvéaveoxider och procentuella fordandring av emissioner fore
och efter att en service och reparation har genomforts. Denna metod
tillampas endast pa bensinbilar, dvs. kravidndringarna 1-5 samt 7-8.
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Tabell 2.2 Oversikt 6ver dndrade besiktningsregler fran och med 20 maj 2018
som har omfattats av miljoanalysen

11.

Dieselbilar, aldre an
20 ar

Inférande av
alternativ
kontrollmetod®”

Regel- | Berérd Regelédndring | Antal i Fordonskategorins
andring | fordonskategori fordons- | andel av totalt
nr kategorin | trafikarbete
2018
Regelédndringar motsvarande sénkta krav:
1. Bensinbilar CO-grans hjd 38 993 0.2%
arsmodell 1985-1988 | fran 3.5till 4.5
volymprocent
2. Bensinbilar CO-grans hojd 46 429 0,3 %
arsmodell 1989-1992 | fran 0.5 till 4.5
volymprocent
3. Bensinbilar HC-grans hojd 697 674 7.2%
arsmodell 1993-2001 | fran 100 till 200
ppm
4. Bensinbilar?* HC-grans héjd 1530 724 24,3 %
arsmodell 2002- fran 100 till 200
ppm
5. Bensinbilar HC-krav pa 100 46 429 0,3 %
arsmodell 1989-1992 | ppm borttaget
Regelédndringar motsvarande skérpta krav:
6. Dieselbilar, Bade avgas- 1090 890 20,6 %
arsmodell 2004- matning och
ODB-kontroll
7. Latt lastbil bensin, CO-grans sankt | 11721 0,2%
arsmodell 1993- fran 1.0 till 0.5
20012 volymprocent
8. Bensinbilar, CO-grans inford | 7 067 0,04 %
arsmodell 1985-88, > | pé& 4.5 volym-
2500 kg procent
9. Bensin- och Felkod i OBD 2761626 | 454 %
dieselbilar, &rsmodell | kraver
2002- ombesiktning®
10. Dieselbilar, yngre an Inférande av krav 1115640 20,9 %
20 ar pa avgasmatning
15 257 0,10 %

¢ Med en vikt under 2 500 kg
5 Som lastar mer &n 690 kg

%6 Om samtidigt ODB-lampan r tind (tidigare krivdes inte ombesiktning vid felkod i OBD)
271 stillet for avgasmitning
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2.1.2  Analys utifran av HBEFA-modellen

Sedan 4r 2006 anvinds den EU-gemensamma emissionsmodellen HBEFA?
for berdkningar av den svenska vigtrafikens utslidpp. Beridkningarna gors av
IVL pa uppdrag av Trafikverket och resultaten anvinds for Trafikverkets
arsredovisning, Sveriges rapportering till FN:s Klimatkonvention
(UNFCCCQC), Luftvardskonventionen (UNECE-CLRTAP), till EU (EU:s
klimatrapportering och for det sa kallade takdirektivet — NEC; National
Emission Ceilings Directive), samt for uppfoljning av de nationella
miljomalen (frimst Begriansad klimatpaverkan och Frisk luft).

HBEFA har utvecklats sedan 1990-talet i samarbete med flera linder inom
EU och den forsta versionen presenterades 1995. Modellen forbéttras och
nya uppdateringar kommer med jaimna mellanrum, den senaste slipptes i
april 2017. Modellen tillhandahaller emissionsfaktorer, dvs. specifika
utslipp i1 g/lkm for sex olika huvudkategorier av fordon som antas vara
felfria nér det giller avgasreningen. Vidare dr fordonen uppdelade efter
drivmedel, storlek och Euro-klass och for en rad olika trafiksituationer (ca
260 stycken) som kénnetecknas av skyltad hastighet och
kapacitetsutnyttjande. Modellen tar ocksa hénsyn till
omgivningstempreaturens paverkan pa utslippen och dven viglutningen.

I den hir studien beridknas den potentiella fordndringen av utslédppen till
foljd av antalet underkédnda fordon fore och efter regeldndringarna tridde 1
kraft. For de @mnen vi valt att studera emissionsfaktorer for i denna studie &r
kolmonoxid, kolvite, kvidveoxider, partiklar och koldioxid.

2.1.3 Analys utifran tidigare studier

Som utgangspunkt for att gora skattningar av vilken utsldppseffekt som
regeldndringar medfor, har resultat fran en omfattande avgasmaétningsstudie
pa bensinbilar fran ar 1997 anvints (Sjodin et al., 1997). Denna studie
omfattar bara bilar med trevigskatalysator (motsvarande de obligatoriska
krav som infordes i Sverige fran och med arsmodell 1989). For icke-
katalysatorbilar har en liknande studie fran ar 2000 anvints (Sjodin et al.,
2000).

I dessa tva studier genomfordes avgasmitningar (kolmonoxid och kolvite)
fran vigkanten pa ett stort antal (tusentals) forbipasserande bensinbilar med
s& kallade FEAT-teknik? idag oftast benimnd “remote sensing”-teknik>’.
Utifran dessa studier/tester kallades ett tiotal bilar in for métningar av
utslipp Over en hel korcykel 1 chassidynamometer (bland annat den

% Handbook Emission Factors for Road Transport - http://www.hbefa.net/e/index.html
» www.feat.biochem.du.edu
3 www.opusrse.com
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amerikanska korcykeln US FTP3!) samt av kolmonoxid- och kolvitehalten
vid tomgang. Korrelationssamband mellan utsldpp av kolmonoxid
respektive kolvite i g/km och kolmonoxidhalten i volymprocent vid
tomgang kunde ddrmed upprittas.

I studierna har linjdra samband mellan utslédpp av korcykel och
tomgangshalt tagits fram for kolmonoxid, kolvite och kviveoxider, vilka
kan appliceras i IVL:s analys. Vidare har studie utforts pa fordndringen av
utsldpp fore och efter en reparation for fordon som fatt en anmirkning.

Studierna genomfordes i slutet pa 1990 talet och inkluderade fordon med
katalysator. Idag &r dess fordon ndrmare 25-30 ar och en reparation kanske
inte skulle ha lika stor effekt som for 20 ar sedan da bilarna aldras och
forsamras med tiden. Studien visar dock att den procentuella minskningen
av utslidpp for kolmonoxid och kolviten och av brinsleférbrukningen till
foljd av reparation och service blir storre ju hogre utsldppen av kolmonoxid
ar innan reparation. Mirk att forhallandet dr motsatt for kvdaveoxider dér en
reparation for de hogemitterade fordonen medfor en 6kning av utsldppen av
kviveoxider, dock fran en lag niva. Procentuella samband f6re och efter
reparation och service har tagits fram for kolmonoxid, kolvite, kviveoxider
och koldioxid. Utifran dessa samband kan utsldppseffekterna kvantifieras
for regeldndring 1-5 samt 7-8.

Regeldndringarnas effekt vad det géller utsldpp av partiklar har inte
analyserats i metoden som bygger pa tidigare studier.

2.1.4 Resultat fran IVLs analyser

Resultaten fran IVL:s analys ger en nagot splittrad bild om hur utsldppen
har paverkats av de olika kravindringarna, men ocksa mellan de tva
berdkningsmetoderna. HBEFA-modellen visar att kraviindringarna har
medfort 6kade utsldapp for kolmonoxid, kolviten och partiklar medan
kviveoxider och koldioxid har minskat (tabell 2.4 till 2.7). Metoden som
bygger pa tidigare studier om betydelsen av reparation av bilar visar att
utsldppen har paverkats negativt for samtliga amnen. Osékerheterna r i
vissa avseenden stora men resultaten ger dock en uppskattning till de
utslidppseftekter regelindringarna medfor.

Bada metoderna visar, dock i olika stor grad, att Regelcindring 3 ger storst
negativ paverkan pa vad det giller miljo och klimat, tabell 2.3.

3! www.dieselnet.com/standards/cycles/ftp75.php
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Tabell 2.3 De regelandringar som visar storst paverkan fran respektive metod

(ton)

CcO HC NOx PM CcO2
HBEFA; 338(+236) 54(+38) 41(+29) 0,64(x0,44) | 38504(+26
Regeléndring 3 786)
(Potentiella
utslappsbkningar)
Tidigare studier; +2600(+180 +120(160) -12(x13) - 5400(+280)
Regelandring 3 0)
(Utslédppsoékning)

For kolmonoxid motsvarar utsldppseffekten for Regeldndring 3 beriknade
pa tidigare studier 20 procent av den berérda fordonskategorins totala
kolmonoxidutsldpp. Indikerat pa tomgangsprovet sldapper den gruppen
underkénda bilar ut ca 10 ggr mer per fkm jimfort med vad som anges i
HBEFA-modellen; 22 g kolmonoxid per fkm jaimfort med 1,8 g per tkm.
Den procentuella 6kningen blir dérfor stor for de bilar som tidigare skulle ha
blivit underkdnda men som nu passerar besiktningen. Osidkerheten i denna
skattning &r stor: £70 procent. Vinsterna med reparation, sasom de ingar i
IVL:s berdkning, bedoms av Transportstyrelsen vara overskattade eftersom
berikningen utgar fran att fordon aterstills till nyskick vilket inte behover
vara fallet. Vid reparation behover fordonet endast repareras till nivan for att
klara grinsvirdet vilket skulle innebdra en mindre paverkan pa utsldppen én
vad som antagits av IVL. Hur stor miljévinsten blir av en reparation
varierar. I vissa fall med defekt avgasreningsutrustning dr den betydande,
men beridkningar av de samlade reparationernas totala miljovinst dr forenat
med stora osédkerheter.

Baserat pa HBEFA skattas de sammantagna utsldappseffekterna av
regeldndringarna motsvara 0,28—-1,01 procent av de totala utsldppen fran den
svenska végtrafiken ar 2018 dir kolmonoxid och kolviten ger storst negativ
effekt. Av de totala utsldppen fran samtliga svenska killor ar 2017 (enligt
senaste tillgdngliga statistik) skattas utsldppseffekterna 0,004-0,28 procent
med storst paverkan pa koldioxid och kolmonoxid (Tabell 2.4). Dir
standardavvikelsen &r storre 4n medelvirdet dr forenat med stora
osakerheter vilket kan visas for flera av &mnena for olika regeldndringar.
Osikerheter som bland annat kan bero pa variationer i antalet bilar i den
specifika kategorin som har besiktigats ar 2017 och 2018. Nar det géller
klimat- och miljoutslappen visar HBEFA-beridkningarna att de potentiella
utslidppseftekterna for Regelindring 9 har stora avvikelser(Tabell 2.4). 1
bedomningen av regeldndringars effekter pa utsldppen av koldioxid, dvs.
bilars brinsleforbrukning, bor en viss forsiktighet iakttas. Detta da
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kontrollbesiktningens priméra fokus dr att identifiera bilar med forhojda
utslapp av kolmonoxid, kolviten och kvidveoxider samt partiklar och att fel
som orsakar det atgirdas. I vissa fall leder atgirder till synergier med
minskade brinsleforbrukning och in andra fall inte. Generellt dr sadana
forhallanden daligt eller inte alls studerade for dagens bilpark. Detta giller
inte minst for den regeldndring 9 som ror kontrollen av OBD-systemet, och
som dr den som berdr flest fordon.

Utifran tidigare forskningsstudier, vilka bara omfattat bensindrivna bilar,
skattas de sammantagna utsldppseffekterna motsvara 0,04—6 procent av de
totala utsldppen fran den svenska vigtrafiken och 0,01—-1 procent av de
totala utsldppen fran samtliga svenska killor. Denna metod konstatera storst
paverkan pa kolmonoxid och kolviite.

Att metoden som bygger pa tidigare forskningsstudier visar pa betydligt
storre effekter pa utsldppen av kolmonoxid och kolviten dn vad HBEFA-
metoden gor kan sannolikt forklaras av att den forra baseras pa
utsldppsmiétningar gjorda pa bilar (bensindrivna) som representerar hela
spannet fran de mest hogemitterande (med avseende pa kolmonoxid och
kolviten) till lagemitterande, mer vilfungerande (normala) bilar, medan
HBEFA inte i samma utstrickning aterspeglar denna variation i bilars
utslidppsprestanda.

Tabell 2.4 Den potentiella utslappsékningen respektive minskningen beraknat
med HBEFA-modellen fér var och en av de elva regelédndringarna (ton)32

Potentiella utslappsforandringen per @mne och
regeldndring(ton)
Regel-
andring nr co HC NOx PM CO.
Kravléattnader
1 5,6(5,9) 1,0(x1,0) 0,8(0,8) 0,003 132(£137)
(0,003)
2 113(x72) 20(13) 18(x12) 0,09(x0,06) | 4158(x2633)
3 338(+236) 54(+38) 41(29) 0,64(x0,44) 38 504
(£26786)
4 21 3,5 1,2 0,025 3418

32 Data fran kontrollbesiktningen for respektive regelindring har tagits fram for &r 2017 och 2018. Medelvirde och
standardavvikelse for har berdknats. I vissa regeldndringar finns bara virden fran ar 2017 och dirmed saknas
standardavvikelsen.
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5 118 21 19 0,09 4338
Kravskéarpningar
6 2,1(x0,1) 0,4(x0,02) 15(z1) 0,11(x0,01) 3500(+229)
7 0,1 0,01 0,02 0,0002 5
8 13 2,2 0,8 0,02 2143
9 401(+553) 68(+93) 214(1+294) 1,9(£2,6) 106 638
(£146 775)
10 3,5(x0,5) 0,6(x0,1) 25(+4) 0,19(x0,03) 5698(+802)
11 0,7(x0,7) 0,1(0,1) 0,8(0,8) 0,13(x0,12) 214(+208)
Totalt 1-5 595(+314) 99(151) 81(+41) 0,8(+0,5) 50 549
. (+29 645)
(Potentiell
utslappsokning)
Totalt 6-11 421(x554) 71(293) 255(+299) 2,3(x2,7) 118 197
: (148 014)
(Potentiell
utslapps-
minskning)

Tabell 2.5 Potentialer fér utslappsforandringar angivna i procent av vagtrafikens
totala utslapp och av utslappen fran alla inhemska kéllor berédknat av HBEFA.

co HC NOx PM CO:
Potentiell 0,92 1,01 0,21 0,17 0,28
utslappsokning som (£0,48) % (£0,52) % (x0,11) % (£0,1)% (x0,16) %
andel av totala
végtrafikens utslapp,
kravandring 1-5
Potentiell 0,65 0,7 0,66 0,47 0,65
utsldppsminskning som (x0,85) % (x0,95)% (x0,78) % (x0,56) % (x0,81) %
andel av total
végtrafikens utslapp,
kravandring 6-11
Potentiella 0,16 0,07 0,07 0,004 0,12
utslapps6kning som (+0,08)% (£0,04) % (+0,03) % (x0,002) % (x0,07) %
andel av alla inhemska
kéllors utslapp,
kravandring 1-5
Potentiella 0,11 0,05 0,21 0,012 0,28
utslappsminskning som (x0,14) % (x0,06) % (x0,24) % (x0,014) % (x0,35) %
andel av alla inhemska
kallors utslapp,
kravandring 6-11
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Tabell 2.6 Berdknade utslappseffekter till f6ljd av regelandring 1-5 samt 7-8,
analys utifran tidigare studier

Regeléindring Utslappseffekt till féljd av regeléndring (ton ar 2018)
nr co HC NOx Cco;
1 +6(+4) +0.3(x0.1) +0.0 +13(1)
2 +130(x110) +6(2) +0.0 +490(£25)
3 +2600(+1800) +120(£60) -12(+13) +5400(280)
4 +950(+480) +44(17) -2.4(+2.0) +660(+30)
5 +530(+280) +24(+10) -2.0(+1.9) +780(+40)
7 -0.4(x0.2) 0.02(+0.002) +0.0 -0.5(+0.05)
8 -58(+28) -2.8(+0.5) +0.1(x0.1) -420(20)
Totalt +4100(+2800) +190(£90) -16(+16) +6900(2350)

Tabell 2.7 Andelar f6r de totala nettoutslappseffekterna till foljd av regeléndring
nr 1-5, 8 samt 10 av vagtrafikens totala utslapp (2018) respektive av alla
inhemska kaéllors utslapp (2017)

Cco HC NOx CO:
Andel av +6.3(+4.3)% +1.9(x0.9)% 0.04(+0.04)% +0.04(+0.002)%
vagtrafikens totala
utslapp
Andel av alla +1.1(x0.7)% +0.13(20.06)% 0.01(x0.01)% +0.02(x£0.001)%
inhemska kéllors
utslapp

2.1.5 Osékerheter i analysen

Sammanfattningsvis visar de tva metoderna i analysen att
utsldppsforandringarna for kolmonoxid och kolviten ir storst, men HBEFA-
modellen visar mindre effekter jimfort med metoden som bygger pa tidigare
studier. Det kan skilja sig upp till en faktor 10 mellan de tva metoderna.
Osikerheterna i resultaten bor ocksa beaktas da berdkningarna utifran
periodiska kontrollbesiktningen dr komplicerade.

Till stor del forklaras det av komplexa samband mellan resultat fran
mitningar med direkta och indirekta mdtmetoder for att bedoma fordons
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utslidppsprestanda i besiktningen, bristande korrelation mellan de
avgasparametrar som kontrolleras i besiktningen och utslapp under
realistiska korforhallanden, samt svarigheten att skatta effekten av de
atgdrder (reparation, service, m.m.) som vidtas till foljd av en besiktnings-
anmarkning. I flera av dessa led rader stor brist pa anvindbara data, vilket
ytterligare okar osdkerheten i skattningen av utslappseffekter till foljd av
regeldndringarna.

Framforallt for kravindring tre finns osidkerhet vad giller faststillande av
halten kolvite vid mitning. Vanligtvis har katalysatorn kallnat under
besiktning eller vintetiden innan besiktning. Under test med motor igang
stiger katalysatorns temperatur och halten kolvite sjunker varefter.
Vanligtvis sjunker halten kontinuerligt och besiktningsteknikern noterar ett
vérde nér halten sjunkit till nivan dir fordon kan godkinnas men star inte
kvar och vintar tills katalysatorn natt en temperatur dér systemet fungerar
optimalt och halten dr som ldgst. Eftersom den ldgsta halten inte registreras
finns risk att problemet med utsldpp av kolvite dverskattas. Genom
korrelation mellan utslidpp av kolviten och utsldpp av kolmonoxid samt
lambdavirde och tindning av MIL-lampa ir det troligt® att en betydande
andel av besiktigade fordon dnda underkinns for att dessa viarden 6verskrids
om halten kolvite skulle vara for hog kontinuerligt. Griansvirden for dessa
ovriga utsldpp ar oférindrade.

2.1.6  Klimat-, miljé och halsoeffekter

Resultaten visar pa okade utsldpp vilket medfor forsdmrad luftkvalitet och
gor det svarare att klara de nationella miljomalen som Begrdnsad
klimatpaverkan och Frisk luft.

Utifran analysen kan inte nagra kvantitativa slutsatser dras gillande
hilsopaverkan av de dkade utsldppen. Resultaten visar att de mest
betydande utsldppseffekterna giller kolmonoxid och kolviten. Kolmonoxid
forsamrar syreupptaget i blodet, vilket framforallt paverkar méanniskor med
hjirtbesvar niar hoga halter av kolmonoxid forekommer i utomhusluften.
Kolviten bestar av flera olika grupper av kolviteféreningar, varav en &r
aromatiska kolviten (PAH). Flera av de aromatiska kolvitena 1 véigtrafikens
utsldpp &r cancerframkallande, sasom bens(a)pyren och bensen. For dessa
amnen finns det ingen kdnd niva som anses séker for manniskor. Darmed &r
det viktigt att exponeringen for kolviten halls sa lagt som mojligt.

Vad det giller partiklar och kvédveoxider visar analysen pa mycket sma
effekter. Fordndringen i kontrollbesiktningsreglerna tycks inte paverka

3 Transportstyrelsen bedomer att omkring tre fjirdedelar av besiktigade fordon #nd4 underkints for hoga
kolviteutsldpp.
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forutséttningarna for Sverige att uppna ataganden enligt takdirektivet for
luft.

De tva metoder som anvints for att analysera klimateffekterna av
forandrade kontrollbesiktningsregler ger stora skillnader i resultat och
osdkerheten dr betydande. Utsldppsokningen bedoms dock som mest
motsvara 0,04 procent av den svenska vigtrafikens koldioxidutslipp.
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3 Analys av annan reglering som ror
kontroll av motorfordon

Genom EU-harmoniserad och nationell reglering finns ett gott miljoskydd
vad avser fordons tillverkning, godkdnnande, kontrollbesiktning, normalt
brukande och atervinning.

Det som saknas i mojligheten till kontroll idag &ar ndr fordon medvetet
manipuleras. Pa grund av avgasreningssystemens komplexitet dr det svart
att upptéicka och bevisa att fordon inte ldngre uppfyller krav. Av den
anledningen ser Naturvardsverket och Transportstyrelsen skl att se over
vilka méjligheter som finns for att komma at detta problem.

I samband med de foreskriftsandringar som tridde i kraft 2018 framkom att
mojligheten att uppticka manipulering forsvarats genom inforda dndringar.
Transportstyrelsen bedomer att det bade med tidigare och nuvarande skirpta
krav dr for svart att bevisa manipulering. Av den anledningen har
Naturvardsverket och Transportstyrelsen sett skél att narmare analysera om
en fordandrad lagstiftning kan vara effektiv for att minska problemet med
manipulering och ddrmed begrinsa de negativa miljoeffekterna.

3.1 Manipulering av avgasrening

Ett betydande problem kopplat till fragan om kontroll av motorfordon
utgors av fordonsigares eller forares manipulering av fordons utrustning for
avgasrening. Manipulering kan goras av ekonomiska skil men ocksa for
hojd prestanda och bedoms allvarligt forsdmra fordonens miljoegenskaper,
framforallt vad géller utsldpp av kviveoxider. Anvindning av viss
utrustning for manipulering dr forbjuden enligt avgasreningslagen, men
forutséttningarna for kontroll av regelefterlevnaden dr daliga av tekniska
och andra praktiska skal.

Manipulering innebir att aktivt sdtta avgasreningen ur spel, till exempel for
att spara kostnaden for reagensamnet (AdBlue dven kallat urea) eller pa
grund av att en reparation av avgasreningen skulle bli for kostsam. Att
ersitta ett partikelfilter eller en katalysator kan vara en stor kostnad for
fordonets dgare. Det finns ocksa indikationer pa att dven arbetsmaskiner
manipuleras av samma skél.

3.2 Manipulering ar férbjudet men svart att kontrollera

Av 10 p. 5 § och 38 § avgasreningslagen (2011:318) framgar att det finns ett
forbud utifran EU-forordningarna mot anvéandning av
manipulationsanordningar och att den som bryter mot detta med uppsat eller
av oaktsamhet doms till boter. Det finns dock inget forbud mot all dvrig
befattning med sadana anordningar sasom avseende import, forsiljning eller
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marknadsforing. Eftersom manipulationsanordningar kan vara svara att
uppticka och i vissa fall kréver att fordon i viss man demonteras skulle ett
forbud mot all typ av befattning med manipulationsanordningar
forhoppningsvis kunna 16sa problemet.

I uppdraget har Transportstyrelsen och Naturvardsverket haft kontakt med
fordonstillverkare, fordonsbesiktningsforetag, akerindringen,
Polismyndigheten och Motorminnen for att fa en samlad bild 6ver
problemet med manipulering av avgasrening och hur det problemet skulle
kunna 16sas. De har samstammigt uttryckt att fordon med manipulerad
avgasrening #r svara och tidskridvande att uppticka, och att det dérfor vore
effektivare att fokusera pa att hindra forsiljning och marknadsforing av
manipuleringsutrustning snarare dn att utoka kontrollerna. Det vill sdga
”stoppa problemet vid kéllan”. Utrustning for manipulering marknadsfors
och siljs idag forhallandevis 6ppet.

Eftersom ekonomisk vinning &r det storsta incitamentet for
manipuleringsutrustning pa tunga fordon behdver reglerna vara tydliga och
pafoljderna tillrickliga for att det inte ska vara ’16nt” att manipulera sitt
fordon.

3.3 Omfattning av manipulering

Fran mitningar som gjordes i en studie for att identifiera tunga Euro VI-
lastbilar som manipulerats med AdBlue-emulator framgar att utslappen av
kviveoxider och partiklar kan 6ka med Gver tio ganger jamfort med ett icke-
manipulerat fordon®*. I studien har viigkantsmétningar gjorts i Stockholm
och Goteborg under 2018 och 880 svenskregistrerade lastbilar 1
utslidppsklass euro VI har miitts.

Manipulerade fordon utmérker sig med héga utsldpp 1 en vigkantsmitning.
Studien visar att bara en liten andel av svenskregistrerade lastbilar i
utsldppsklass Euro 6 utmirker sig med hoga utslapp, 1-2 procent av de
fordons som miittes.

Liknande métningar i andra ldnder i Europa har visat betydligt hogre andel:

- I Danmark gjordes 2017 en métning som visade att 25 procent av
alla lastbilar 1 métningen (ingen specificerad utsldppsklass) hade
manipulerat avgasreningen®.

3* Jerksjo Martin. 2019. Vigkantsmétning som metod for att identifiera tunga Euro VI-lastbilar med AdBlue-
emulator. IVL C 386.

35 Brandt, J., Winther, M., Ellermann, T., Jensen, S.S., and Hertel, O. The impact on environment and health of
cheating with heavy-duty vehicles air cleaning systems (In Danish: Den miljg- og sundhedsmassige betydning af
snyd med lastbilers luftrensning). 2p., Notat fra DCE — Natio-nal center for Miljg og Energi, 6. Juni 2017.
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- Ien mitning 1 Spanien lades fokus med lastbilar i utsldppsklass Euro
V, och dir befanns 47 % av fordonen ha manipulerat

avgasreningen>®.

Anledningen till att andelen fordon med hoga utsldppsvirden bland
svenskregistrerade fordon i Euroklass 6 ir lag skulle kunna bero pa att nya
fordon omfattas av ett serviceavtal mellan tillverkaren och dgaren. Om ett
fordon manipuleras bryter dgaren mot villkoren i avtalet.

Vad det giller litta fordon uppskattar tillverkarna att omkring 5 procent >’

av personbilarna kan vara manipulerade.

3.4 Fragan om manipulering i ett EU-perspektiv

Att det forekommer manipulering av avgasreningen har uppmairksammats
av flera medlemsstater. Eftersom trafiken ar grinsdverskridande finns det en
onskan att reglering mot manipulering sker pa EU-niva. EU kommissionen
har meddelat att ett sadant lagstiftningsforslag tidigast kan finnas klart 2022.
Efter forhandling och ledtider for genomforande i medlemsstaterna kan det
tidigast triada 1 kraft 2025. EU-kommissionen uppmanar darfor
medlemsstaterna till nationella initiativ. Till exempel har Osterrike och
Frankrike under 2019 infort ett forbud mot forséljning av
manipulationsutrustning och anordningar for det.

Den nu gillande EU-regleringen for typgodkédnnande av fordon och
motorers utsldpp innehaller en skyldighet for medlemsstaterna att infora
atgirder som forhindrar manipulering av kviveoxidutsldpp. Detta har
Sverige infort i avgasreningslagen genom att forbjuda anvdndningen av
manipuleringsutrustning.

Eftersom det dr svart att kontrollera att den efterlevs bor denna reglering
nationellt utdkas till en mer generell formulering som dven inkluderar andra
reglerade utslipp (tex partiklar), prestanda samt avgasreningsteknik.
Regleringen bor ocksa vara generellt utformad for att vara framtidssiker och
dven omfatta framtida teknikutveckling, samt innehalla ett forbud mot
forsaljning och marknadsforing av manipulationsutrustning till fordon.

3.5 Teknik, metoder och regelverk ar under utveckling

For att sdkerstélla att avgasreningen fungerar behover fordon kontrolleras
genom kontrollbesiktning och flygande inspektion av polis. De metoder som
anvinds vid dessa kontroller 4r foraldrade och har inte foljt med de sidnkta

3 Buhigas, J., de la Fuente J., Montero, J. 2019. Finding NOX-cheaters on the spot with Remote Sensing Devices,
Conference paper, 23rd Transport and Air Pollution Conference.
37 Enligt dialogméte med fordonstillverkare 19 maj 2019.
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avgasreningskraven och den avgasreningsteknik som anvénds 1 moderna
fordon.

Det pagar utveckling av nya metoder som kan ge storre mojlighet att fanga
problem med moderna fordon vid periodisk kontroll. Det handlar fraimst om
metoder for att méta partikelutsldapp och utslidpp av kviveoxider. Dessa
metoder dr dock inte helt firdigutvecklade och tillridckligt robusta for att
kunna anvindas vid kontroller. Nagra medlemsstater har dock redan infort
krav att dessa metoder ska anvéndas fran 2021, till exempel Tyskland.
Sverige har mojlighet att ga fore en EU-reglering for kontrollbesiktning och
infora nya mer effektiva metoder for att méta utsldpp pa samma sétt som
Tyskland gjort.

For att overvaka verkliga utsldpp kan det for framtiden behovas andra
metoder. Till exempel skulle fordonens egna sensorer och system kunna
anvindas for att lagra information om utslidppen over tid. Ett forsta steg har
redan tagits pa EU-niva dir fordon om nagra ar har en skyldighet att lagra
information om forbrukat brénsle. Det priméra syftet dr kontroll av det krav
pa medelutsldpp av koldioxid som riktas mot fordonstillverkare.

Tekniken finns redan for att kunna dvervaka andra utslapp som t.ex.
kviveoxider. Dessa data skulle till exempel kunna lédsas ut vid den arliga
kontrollbesiktningen. Det kommer att behdvas en reglering som sikerstiller
noggrannheten i de signaler och data som miits i fordonet, som kan
kontrolleras vid typgodkinnande av fordon. En reglering f6r hur
informationen ska ldsas ut ur fordonen kan hanteras och analyseras behover
ocksa tas fram.
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4 Forslag till fortsatt arbete

Transportstyrelsens och Naturvardsverkets bedomning &r att minskning av
manipulering av avgasrening effektivast kan ske genom att begrénsa eller
till och med forbjuda forsédljning av utrustning for manipulering.
Myndigheterna foreslar darfor att regeringen ger Transportstyrelsen i
uppdrag att i samverkan med berdorda myndigheter nirmare utreda foljande
mojliga fordndringar 1 den svenska lagstiftningen:

- ett forbud mot forsédljning och saluforing av utrustning for
manipulering,

- en skérpning av sanktioner for overtridelse av forbud mot
forséljning, tillverkning och anvéndning av utrustning for
manipulering,

- att avgasreningslagen breddas i fraga om vad som anses vara
manipulering av avgasrening.

Den fortsatta analys som foreslas bor inte begrénsas till vigfordon, utan
ocksa inkludera exempelvis arbetsmaskiner. Uppdraget uppskattas kosta
runt 1 miljon kronor att genomfora.

4.1 Fortsatt analys av méjligheter att infora forbud mot
forsaljning och saluféring

En fortsatt analys bor genomforas av mojligheterna att inféra forbud mot

forsdljning och saluforing av utrustning for manipulering av avgasrening.

411 Tillampliga bestammelser
Fordraget om Europeiska unionens funktionssitt

Europaparlamentets och radets direktiv 2014/45/EU av den 3 april 2014 om
periodisk provning av motorfordons och tillhérande sldpvagnars
trafiksdkerhet och om upphédvande av direktiv 2009/40/EG

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 715/2007 av den 20 juni
2007 om typgodkdnnande av motorfordon med avseende pa utsldpp fran
ldtta personbilar och létta nyttofordon (Euro 5 och Euro 6) och om

tillgang till information om reparation och underhall av fordon

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 595/2009 av den 18 juni
2009 om typgodkédnnande av motorfordon och motorer vad géller utsldpp
fran tunga fordon (Euro 6) och om tillgang till information om reparation
och underhall av fordon samt om dndring av férordning (EG) nr 715/2007
och direktiv 2007/46/EG och om upphidvande av direktiven 80/1269/EEG,
2005/55/EG och 2005/78/EG
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Avgasreningslag (2011:318), AGRL
Avgasreningsforordning (2011:345), AGRF
Lag (1988:15) om forbud mot vissa radar- och laservarnare

Brottsbalken (1962:700)

41.2 Nulage

Med hinsyn till att det 4r komplicerat och tidsddande att kontrollera
forekomsten av manipulationsanordningar i fordon och att forekomsten av
anordningar Okar, bl.a. till skada fér miljon, finns enligt Transportstyrelsen
och Naturvardsverket ett behov av ett forbud mot manipulationsanordningar
som omfattar dven tillverkning, forsiljning, innehav samt majligen
marknadsforing och import.

Europeiska unionens regelverk kring handelshinder

Av artikel 96 p. 1 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt framgar
att det dr forbjudet for medlemsstaterna att pa transporter inom unionen
tillampa fraktsatser och villkor som i nagot avseende innefattar stod eller
skydd till forman for ett eller flera séirskilda foretag eller ndringsgrenar om
inte tillstand har getts av kommissionen.

Oavsett om kommissionen pa eget initiativ eller pa begidran av en annan
medlemsstat granskar villkoren ska den, enligt p. 2, sérskilt beakta kraven
pa en dndamalsenlig regionalekonomisk politik, de underutvecklade
regionernas behov och problemen i regioner som allvarligt paverkas av
politiska forhallanden samt a andra sidan, sadana fraktsatsers och villkors
inverkan pa konkurrensen mellan olika transportgrenar.

I dagslédget utgor inte nuvarande reglering nagot som skulle kunna utgora ett
s.k. handelshinder i strid med férdraget men detta maste analyseras i det fall
ett utokat forbud mot manipulationsanordningar for avgasrening infors.

Europeiska unionens regelverk kring manipulering

Av direktiv 2014/45/EU framgar av skil 8 att medlemsstaterna bl.a. bor
vidta lampliga atgérder for att forhindra s.k. negativ manipulering i
fordonskomponenter och fordonssystem som avser sdkerhet eller miljo
genom t.ex. kontrollbesiktningar och sanktioner. Detta dr dock inget
bindande for medlemsstaterna. Vidare finns reglering som férbjuder
anvandning av manipulationsstrategier och manipulationsanordningar som
forsdmrar effekten hos utrustning for kontroll av utslidpp enligt EG-
forordning nr 715/2007 av den 20 juni 2007 samt forordning 595/2009 av
den 18 juni 2009.
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Av 10 § p. 5 och 38 § AGRL framgar att det finns ett forbud utifran EU-
forordningarna (forenat med béter) mot anvindning av
manipulationsanordningar for avgasrening. Det finns dock inget forbud mot
tillverkning, forséljning, innehav, marknadsforing eller import.

Av 3 § avgasreningsforordningen (2011:345) framgar att Transportstyrelsen
far meddela foreskrifter om motorfordons beskaffenhet och utrustning i
fraga om utsldpp av avgaser och andra féroreningar. I 6vrigt ges inte nagon
mojlighet att forbjuda manipulationsanordningar genom férordningen.
Niamnda foreskriftsritt far anses vara relaterad till just motorfordon och dess
utrustning, dvs. foreskriftsréitten ger dock inte Transportstyrelsen mojlighet
att forbjuda manipulationsanordningar generellt saisom avseende
tillverkning, forséljning eller innehav.

Liknande befintlig reglering

Vissa jimforelser kan goras med inforandet av lagen (1988:15) om foérbud
mot vissa radar- och laservarnare dir det konstaterades att sidana
anordningar var svara att upptiacka da de bl.a. l4tt kunde doljas och att
forekomsten av anordningarna var 6kande. Férekomsten av radar- och
laservarnare medférde ddarmed att regleringen avseende hastighet till stor del
miste sin effekt. For att effektivt kunna forhindra forekomsten av sadana
produkter inférdes dérfor forbud mot tillverkning, innehav, verlatelse och
anvandning. Vissa paralleller kan goras till manipulationsanordningar for
avgasrening da det ocksa ir ett okande problem, det dr svart att kontrollera
samt att det urholkar effekten av regleringen avseende avgasrening.

Atgdirder for att hindra tillverkning och forsdljning av utrustning for
manipulering

I dagsldget saknas mojlighet for myndigheterna att kunna hindra
manipulationsanordningar for avgasrening fran att tillverkas, siljas,
marknadsforas eller importeras, vilket medfor att regleringen avseende
avgasrening riskerar att urholkas p.g.a. svarigheten att kontrollera. Darfor
behovs en striktare reglering for att kunna eliminera eller reducera
problemet.

4.1.3 Modjliga regelférandringar

Savitt kint dr det inga pagaende fordandringar inom EU avseende reglering
for att forbjuda manipulationsanordningar for avgasrening. Diremot har
vissa EU-ldnder infort vissa nationella férbud, bland annat Osterrike och
Tyskland.

Handelshinder
Av artikel 96 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt framgar att
det dr forbjudet for medlemsstaterna att pa transporter inom unionen
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tillimpa villkor som innefattar stod eller skydd till vissa foretag eller
ndringsgrenar.

Att utoka forbudet mot manipulationsanordningar kan, enligt EU-rétten,
utgora handelshinder da i princip alla atgiarder som faktiskt eller indirekt
hindrar den fria rorligheten kan klassificeras som detta. Denna sakfraga dr
inte ndrmare reglerad inom EU-rétten (icke-harmoniserad), vilket innebdr att
det finns ett utrymme att kunna infora regleringen forutsatt att den inte
innebdr nagot handelshinder. For att avgéra om en atgird ar tillaten eller
utgor ett handelshinder ska det dven avgoras om atgiarden diskriminerar
nagon grupp eller t.ex. nationalitet, om det finns nagot giltigt skyddsintresse
och dessutom ska det d&ven goras en proportionalitetsbedomning.

Atgiirden att utoka forbudet mot manipulationsanordningar skulle inte
diskriminera inhemska eller utlindska grupper och inte heller olika akerier
eller tillverkare i forhallande till varandra utan istéllet paverka alla lika
mycket.

Det giltiga skyddsintresset skulle i detta fall vara miljohansyn, vilket far
anses vara ett berittigat skyddsintresse.

Avseende proportionalitetsbedomningen ska det bedomas huruvida
itgdrden #r proportionerlig i forhallande till vad som asyftas. Ar itgirden
lamplig i relation till &ndamalet, dvs. miljorittsproblemet, eller finns det
andra sitt att uppna samma sak. Det vill sdga &dr nyttan av atgiarden rimlig i
forhallande till storningen av den fria handeln. Det 4r nodvindigt att gora en
utokad analys avseende huruvida atgirden &r proportionerlig och dven
beskrivas vilka andra regleringsalternativ eller andra atgérder som skulle
kunna vara tdankbara. I detta fall finns det dock anledning att preliminért
bedoma att atgirden &r proportionerlig och att det saknas verkningsfulla
alternativ som l6ser problemet, vilket skulle innebira att atgérden inte utgor
ett handelshinder.

Denna slutsats stod ocksé av att Frankrike och Osterrike nyligen, enligt
uppgift, infort visst forbud mot manipulationsanordningar for avgasrening,
vilket anges i foljande inofficiella 6versittning. *® "Making available on the
market and placing on the market, offering and advertising of defeat
devices, defeat strategies or items for deactivation or tampering of pollution
control devices as well as for deactivation or removal or any other
modification of pollution control devices lowering their performance is
prohibited. Offering or advertising of execution of such modifications,

38 Reglering i the Austrian Motor Vehicle Act (KFG 1967), s. 3 efter “22. Nach § 33 Abs. 6 wird folgender Abs.
6a eingefiigt. https://www.ris.bka.gv.at/Dokumente/BgblAuth/ BGBLA_2019_1_19/BGBLA_2019_1_19.pdfsig
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their making available on the market and placing on the market of
such illegal chip tuning is prohibited too.”

Forbud mot forsdljning, import och marknadsforing av
manipulationsanordningar

Av 10 § p. 5 och 38 § AGRL framgar endast ett forbud mot anvindning av
manipulationsanordningar. Enligt skél 8 i dir. 2014/45/EU bor
medlemsstaterna vidta lampliga atgirder for att forhindra negativ
manipulering av bl.a. avgasrening. I dagsldget saknar Transportstyrelsen och
andra myndigheter mojlighet att komma tillrdtta med den 6kande
forekomsten av manipulationsanordningar for avgasrening. Med hénsyn till
svarigheten att kontrollera anvindningen av manipulationsanordningar for
avgasrening, finner Transportstyrelsen att @ndringar behover goras 1 AGRL
och/eller i AGREF for att astadkomma en forbéttring. Det ir, vilket beskrivits
ovan, otillrickligt med endast ett férbud mot anvdindning.

Enligt utredningens bedomning dr den enda effektiva regleringen ett forbud
mot tillverkning, innehav, 6verlatelse och anvindning. Vid en jaimforelse
med den, vid den tiden, da okande forekomsten av radar- och
laserinstrument visade sig regleringen som forbjod tillverkning, innehav,
overlatelse eller anviandning av radar- och laserstorare effektiv for att
komma tillrdtta med det problemet.

Avseende ett eventuellt forbud mot import av manipulationsanordningar kan
dven hir viss jaimforelse goras med lagen (1988:15) om forbud mot vissa
radar- och laservarnare. I likhet med vad som da anfordes i prop.
1987/88:49 s. 6 om radarvarnare och laserstorare behover sannolikt inte
heller import av manipulationsanordningar uttryckligen forbjudas framfor
allt med hénsyn till att innehav och 6verlatelse foreslas forbjudas. Nagot
behov av att da dven forbjuda import av en produkt som inte far innehas
eller 6verlatas skulle kunna anses vara oproportionerligt. En jamforelse kan
dock dven goras med regleringen kring manipulation av fiardskrivare dar
tillverkning, distribution, reklam och/eller forsiljning ska forbjudas
nationellt med hénsyn till art 32.5 forordningen (EG) nr 165/2014.%°

Gillande ett eventuellt forbud mot marknadsforing giller foljande. Av 8 §
marknadsforingslagen (2008:486) framgar att sadan vilseledande
marknadsforing, som anges i punkterna 1-23 i bilaga I till direktiv
2005/29/EG, alltid &r att anse som otillborlig. I punkt 9 nimns: ”Ange eller
pa annat sitt skapa intryck av att det r lagligt att sélja en produkt nér sa inte
ar fallet”. Om overlatelse av manipulationsanordningar for avgasrening ar
forbjudet behovs inte ett forbud mot marknadsféring. Marknadsforing av en

¥ Transportstyrelsens framstillan TSV 2016-4601, beslutad den 11 juni 2018.
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manipulationsanordning skulle da vara otillborlig, och ocksa forbjuden,
enligt punkt 9 1 bilaga I till direktivet 2005/29/EG.

4.2 Tankbara sanktioner eller straff for manipulering

4.2.1 Nulage

Av skil 8 i dir. 2014/45/EU framgar att medlemsstaterna bor vidta lampliga
atgdrder for att forhindra manipulering av bl.a. avgasrening inklusive
effektiva, proportionella, avskriackande och icke-diskriminerande
sanktioner. Med anledning av forslagen ovan om att utdka forbudet mot
manipulationsanordningar for avgasrening till att innefatta tillverkning,
innehav, dverlatelse och anvindning behdvs dven utokade
sanktionsmojligheter for att forbudet ska fa avsedd effekt.

Av 38 § p. 3 AGRL framgar att den som med uppsat eller av oaktsamhet
manipulerar ett system dér forbrukningsbart reagens anvénds eller anvinder
ett fordon utan forbrukningsbart reagens och dirigenom bryter mot artikel 7
i forordning (EG) nr 595/2009 doms till boter. Det finns saledes inga
straffbestimmelser som omfattar annat dn anvindning av
manipulationsanordningar.

Med hinsyn till den 6kande forekomsten av manipulationsanordningar och
svarigheten att kontrollera fordon &r det tydligt att dagens reglering och
sanktioner inte ar tillriacklig, vilket innebér att regleringen &r ineffektiv.

4.2.2 Mobjliga regelférandringar

For att avskricka fran att tillverka, inneha, 6verlata eller anvinda
manipulationsanordningar finns flera varianter av sanktioner.
Transportstyrelsen har gjort en fordjupad analys av vad som behover
beaktas vid inforandet av sanktioner avseende manipulation av fardskrivare
som i viss utstriackning liknar det foreslagna forbudet mot manipulation av
avgasrening. For en detaljerad genomgang av eventuellt straffréttsligt ansvar
m.m. hédnvisas darfor till Transportstyrelsens framstidllan TSV 2016-4601,
beslutad den 11 juni 2018. En kortare genomgang av tinkbara sanktioner
och dess for- och nackdelar foljer dock nedan.

Sanktionsavgifter

Sanktionsavgifter dr en ekonomisk sanktion som niarmast kan jamforas med
boter. Sanktionen kan paféras vid lindrigare brott eller underlatelse att folja
en viss reglering och tas ut utan att det behover visas att overtriadelsen skett
med uppsat eller oaktsamhet. Vid reglering med sanktionsavgift bedoms
girningen inte som ett brott, utan som en évertridelse med administrativ
sanktion. Transportstyrelsen anvidnder sanktionsavgifter for exempelvis
overtridelser av bestimmelser om kor- och vilotider. Avseende sadana
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overtradelser behovs dock ingen fordjupad utredning, t.ex. demontering, av
ett fordon, och inga tvangsmedel tillimpas f6r bl.a. husrannsakan eller
beslag. I de fall ett fordon ska kontrolleras géillande
manipulationsanordningar behovs sannolikt olika straffrittsliga atgéarder
vidtas, sasom husrannsakan i kombination med ett eventuellt beslag, for att
syftet med kontrollen ska uppnas. Sanktionsavgifter dr sannolikt mindre
lampligt som sanktion avseende manipulationsanordningar. Slutsatsen &r
saledes att 6vertriddelser mot det foreslagna lagforslaget bor vara
straffrattsligt reglerade.

Det maste utredas vidare om ansvar ska utddmas om girningen (innehav,
anvindning, tillverkning eller verlatelse) skett uppsatligen eller ocksa av
oaktsamhet. Enligt nuvarande reglering utdoms ansvar oavsett om
anvindningen skett uppsatligen eller av oaktsamhet.

Fingelse

En bedomning maste ocksa goras avseende om fingelse ska inga i
straffskalan for nagon av de nimnda girningarna. Om fingelse finns med i
straffskalan kan bl.a. husrannsakan (under vissa sérskilda forutséttningar)
goras, enligt 28 kap. 1 § rittegangsbalken, vilket skulle behova ske i de fall
ett fordon i samband med kontroll maste demonteras. Det finns saledes skl
att argumentera for att fingelse ska inga i straffskalan for nimnda gérningar.

Foretagsbot

For att kunna vidta atgiarder mot akeriet och inte bara mot féraren kan
mojligen foretagsbot vara en tinkbar kompletterande sanktion. Foretagsbot,
enligt 36 kap. brottsbalken, dr ingen egentlig pafoljd utan snarare en atgérd
med sirskild réttsverkan av brott, om brottet har skett i ndringsverksamhet.
Foretagsbot kan dock bara tillimpas pa brott som har strangare paf6ljd dn
penningbdter. Brottet ska vara beganget av naringsidkare, foretriadare eller
anstilld och ska ha klar anknytning till verksamheten. Aven utlindska
néringsidkare kan aldggas foretagsbot om de bedriver verksamhet i Sverige.

Det dr sammanfattningsvis av vikt att den valda sanktionen mot en
overtradelse av lagen om avgasrening dr effektiv och proportionerlig. Vid en
jamforelse mellan de olika alternativen framgar bl.a. att den valda
sanktionen far betydelse for vem sanktionen ska drabba, dvs. foraren eller
akeriet. Vidare ger t.ex. inte sanktionsavgifter mojlighet till husrannsakan i
de fall Polisen maste demontera en dragbil for att kunna undersoka
forekomsten av manipulationsanordningar. Det dr ocksa viktigt att en
eventuell bot uppgar till en viss avskrackande beloppsméssig niva for att det
trots allt inte ska virt att anvdnda manipulationsanordningar.

Det maste analyseras vidare vilken sanktion som &r den mest lampliga.
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4.3 Bredare definition av manipulering i avgasreningslagen

Uppdraget foreslar att avgasreningslagen breddas i fraga om vad som anses
vara manipulering av avgasrening.

Av 38 § p. 3 AGRL framgar att den som med uppsat eller av oaktsamhet
manipulerar ett system dér forbrukningsbart reagens anvénds eller anvinder
ett fordon utan forbrukningsbart reagens och dirigenom bryter mot artikel 7
i forordning (EG) nr 595/2009 doms till boter.

Forbrukningsbart reagens (i vardagligt ta urea’) dr en tillsats till drivmedlet
1 fordonet, och dr en substans som reducerar emissioner av kviaveoxider. Det
finns andra sitt att manipulera avgasreningen, och det kommer sannolikt att
utvecklas fler sitt att manipulera avgasreningen. Av den anledningen
foreslar vi att det utreds om formuleringen i AGRL ska breddas och i sa fall
hur.
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