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Dieselpersonbilar - behévs de?

For tillfallet pagar en intensiv debatt gillande dieselbilens vara eller inte vara. Den ér
kopplad till luftkvalitet i vara storstider och forslag till miljézoner som skulle kunna
innebira férbud for édldre bensin- och dieselbilar i delar av stider med stora
luftkvalitetsproblem.

Vi har tagit fram detta faktablad som ett bidrag till en mer nyanserad diskussion. Det dr
extra viktigt med tanke pa Sveriges ambitiésa mal om 70 procent sankning av
klimatpaverkan fran transportsektorn redan till 2030. For att uppna detta mal sa behover
tordonsindustrin fortsitta satsa pa saval energieffektivisering, 6kad andel biodrivmedel
som elektrifiering. Hir ar en modern dieselpersonbil med ldg milj6- och klimatpéaverkan en
viktig pusselbit samtidigt som den kan fungera som inkorsport for diesel fran biomassa
(t.ex. HVO).

Samtliga dieselpersonbilar har sedan linge (2009) partikelfilter som standardutrustning.
Mycket snart, senast 1 september 2019, troligen tidigare, har de dven SCR-katalysator
(SCR, Selective Catalytic Reduction) med AdBlue (dvs urea som reducerar kviveoxiden)
som standardutrustning. Detta och en miangd andra skidrpningar i emissionslagstiftningen
bidrar till att minimera hilsoriskerna sa att den laga klimatpaverkan fran dieselpersonbilar
kan fortsitta att utnyttjas fOr att na Sveriges ambitisa klimatmal till 2030.

Bakgrund

Dieselmotorn utmairker sig gentemot bensinmotorn genom hogre verkningsgrad och
dirmed ligre brinsleférbrukning och koldioxidutslipp. Pa tunga lastbilar och bussar har
den goda driftsekonomin tillsammans med egenskaper som bl.a. god segdragningsférmaga
vid laga varvtal gjort att man sedan ling tid nistan uteslutande satsat pa dieselmotorer.

Pa personbilssidan fick dieselmotorn ett uppsving i mitten pa 90-talet nir bl.a.
direktinsprutning borjade introduceras 1 dieselpersonbilar och verkningsgraden
torbattrades ytterligare. I samband med att klimatfrigan kom alltmer i fokus under 90-talet
blev dieselbilar extra intressanta da de férbrukar ca 30 procent mindre drivmedel och
slapper ut ca 20 procent mindre koldioxid 4n en bensinbil. Att dieselmotorer, beroende pa
drivmedlet och forbranningsprincipen, generellt sett har haft hégre utslapp av partiklar och
kviveoxider ar vilkant. Har har det dock skett och sker fortfarande en snabb utveckling
tack vare bl.a. successivt skirpta emissionskrav inom EU.

Utveckling av andelen dieselbilar

I Sverige dndrades beskattningen av dieselfordon drastiskt nir kilometerskatten togs bort
1994 vilket succesivt bidrog till 6kad andel dieselbilar. I EU har vi bindande utslappskrav
gillande koldioxidutslipp f6r nya personbilar och litta lastbilar sedan 2008 samtidigt som
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vii Sverige har haft olika styrmedel som premierat energieffektiva bilar som t.ex.
miljébilspremie och fem fordonsskattefria ér.

Detta har sammantaget lett till att koldioxidutslippen f6r nya bilar minskat drastiskt
samtidigt som andelen dieselbilar 6kat. Dock har andelen dieselbilar minskat nagot sedan
2012 till f6rman f6r energieffektiva direktinsprutade bensinmotorer, batteribilar och
laddhybrider som alla bidrar till att minska klimatpaverkan fran vigtransporterna.
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Minskad klimatpdverkan frin nya personbilar

De bindande utslippskraven, gillande koldioxidutslapp frin nya personbilar i EU inférdes
1 januari 2010 och har sedan dess successivt skiarpts. Genomsnittsbilen i EU ska senast
2021 slippa ut max 95 g/km (se EU-férordning 2009/443). De tillverkare som inte klarar
detta hotas av dryga sanktionsavgifter. Sverige har hir gjort en fantastisk resa fran att ha
varit simst i klassen till att nu ha nirmat sig EU-snittet. Sverige nidde 123 g/km f6r 2016
och fortsitter att sinka koldioxidutslippen i rask takt. En bidragande orsak har varit den
héga andelen nya dieselbilar. For att klara kraven 1 EU samt Sveriges etappmal till 2030
behovs en fortsatt satsning pa energieffektivisering oavsett om det ror sig om
torbranningsmotorer, elmotorer eller olika drivmedel.



3(7)

g/km Nya personbilars koldioxidutslapp i Sverige och EU
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Dieselmotorn dr inkorsporten for 6kad andel biodrivmedel

Forutom energieffektivisering och 6kad elektrifiering dr kad andel biodrivmedel en viktig
faktor om Sverige ska kunna na sitt ambitiésa mal pa 70 procent minskad klimatpaverkan
fran transportsektorn till 2030 jamfort med 2010 ars nivd. Sverige hade under 2016 den
hogsta biodrivmedelsandelen i Europa, 19,0 procent pa energibasis.

19,0 % biodrivmedel i transportsektorn 2016
(pa energibasis) FAME
laginblandad

HVO ren ; 2,7 %
2,8%

FAME ren

il 0.8%

HVO drop in Biog(a)s
10% 1 ,3 Yo
-, Etanol
laginblandad

N\ 1,0%
o Etanol
= - E85/ED95
Kalla: SPBI (0,4 9%

Nistan 13 av de 19 procenten var HVO (syntetisk diesel frin biomassa). Pa tunga sidan
har de flesta tillverkarna godkint sina fordon f6r kérning pa 100 procent HVO. Pa
personbilssidan dr det 4n sa linge ett fatal som gjort det. Om ritt styrmedel kommer pa
plats dr det inte otroligt att manga tillverkare godkinner dieselmodeller f6r korning pa 100
procent HVO. Pi sikt kan vi ocksé fa se bensinbilar som kér pa syntetisk bensin fran
biomassa som t.ex. lignin.
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Stringare emissionskrav

Hilso- och milj6paverkande emissioner som t.ex. kolmonoxid, kolviten, kviveoxider och
partiklar regleras i den europeiska avgaslagstiftningen sedan 1992. I Sverige infordes de
forsta emissionskraven for personbilar redan 1976.

Dieselmotorer har beroende pa drivmedlet och férbrinningsprincipen generellt sett hogre
utslapp av partiklar och kviveoxider. Hir har det dock skett en snabb utveckling tack vare
successivt skirpta emissionskrav inom EU, den s.k. Euroklassningen (se nedan).

Introduction dates Petrol Diesel Petrol & Diesel
Euro New approvals All new NOx  Mass of particles (g/km)  NOx Mass of Number of ultra-fine
standard registrations (g/km) (g/km)  particles (g/km) particles per km
Euro1 1July 1992 31 Decemberi1g92  0.97® - 0.97® 0.14
Euro2 1 January 1996 1 January 1997 0.5@ - 0.9® 0.1
Euro3 1 January 2000 1 January 2001 0.15 - 0.5 0.05
Euro 4 1 January 2005 1 January 2006 0.08 - 0.25 0.025
Euros 1 September 1 January 2011 0.06 0.0045 @ 0.18 0.0045 6x 10" 3
2009
Euro 6 1September 1 September 2015 0.06 0.0045 0.08 0.0045 6 x 1015
2014

¢

g

) Expressed as HC+NOx.

@ Applicable to direct injection petrol engines.

3 Applicable to diesel engines only.

@ Limit of 6 x 10** in the case of direct injection petrol engines.

9 Common limit of 6 x 10 for direct injection petrol engines and diesel

=

2018.

g from Sep ber 2017/Sep

Killa: ACEA

Skirpningarna av avgaskraven har hittills varit framgangsrika och bidragit till forbattrad
luftkvalitet, framforallt i stiderna. Har ar det dock viktigt att kdnna till att Sverige har infort
egna luftkvalitetsnormer, som ar betydligt tuffare ian motsvarande EU-direktiv. Det
europeiska luftkvalitetsdirektivet ar ett minimidirektiv, vilket betyder att linderna far sitta
strangare virden pa nationell niva, vilket Sverige alltsa gjort.

Dessutom har man i Sverige en mitmetodik som skiljer sig fran andra linder i Europa,
vilket innebir att man frimst méter dar halterna dr som allra hogsta (i gatuniva), det vill
sidga i mer belastade miljéer dn vid bakgrundsmitning (i takniva). Hur och nir eventuella
milj6zoner ska inféras dr dnnu inte klart (se girna BIL Swedens faktablad "Milj6zoner-vad
galler?”).

Partikiar

Nir det giller emissioner fran dieselmotorer har fokus tidigare legat pa att reducera
partikelutslippen for att minska eventuella halsoeffekter kopplade till hjart- och
lungsjukdomar. Skirpningen av partikelkraven vid typgodkinnande av nya bilmodeller har
skett gradvis, genom en minskning med 97 % sedan 1992, och medfort att alla nya
dieselbilar dr utrustade med partikelfilter sedan inférandet av Euro 5 20009.

I Sverige fick vi ett snabbare inférande tack vare den statliga partikelfilterrabatten pa 6000
kr som infordes 1/7 2006. Kravnivin ir nu densamma for dieselbilar och direktinsprutade
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bensinmotorer. Andelen partiklar relaterade till fordon har minskat radikalt och bidragit till
minskade hilsoeffekter fran vigtrafiken, i framforallt stadsmiljé. Denna utveckling spas
fortsitta, se Trafikverkets prognos nedan.

Trafikverkets prognos, utslipp avgaspartiklar fran vigtrafiken
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Kiilla: Vagverket (2017-12-14)

Kviveoxider

Fokus har istillet flyttats till kviveoxider som kan ha negativ paverkan pa andning, orsaka
astma etc. De kan dven ha effekter pa miljén i form av férsurning och 6vergédning av
mark och vatten. Hir har ocksa emissionskraven for bilarna skirpts succesivt (en
minskning med 6ver 80% sedan 1992). Man ser en positiv utveckling av utslippen av
kvaveoxid fran vagtrafiken som minskat med 66% sedan 1990 (se aven

https:/ /www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O /Kvaveoxider-utslapp-till-

luft-fran-vagtransporter/ ).

Nir det giller kviveoxidutslappen frin dieselpersonbilar ser vi en 6kning speciellt av
kvavedioxider. Forklaringen ar enkel dels 6kar andelen dieselpersonbilar (som tilllits ha
hégre NOx-virden dn bensinbilar) dels 6kat trafikarbete. Dessutom presterar vissa
bilmodeller betydligt simre utanfor kéreykeln nir det giller kviveoxidutslapp. Detta dr
kopplat till dagens regelverk som gjort det mojligt att uppfylla emissionskraven utan att
beh6va inféra SCR-katalysator (SCR, Selective Catalytic Reduction) med AdBlue (dvs urea
som reducerar kviveoxiden). Pa tunga sidan har man inte dessa skillnader da alla tunga
fordon redan har SCR med AdBlue sedan ling tid da lagkravet ej kunnat uppfyllas utan
denna teknik.


https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Kvaveoxider-utslapp-till-luft-fran-vagtransporter/
https://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Kvaveoxider-utslapp-till-luft-fran-vagtransporter/
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De dieseldrivna Euro 6 dieselpersonbilar som hittills har satts pa marknaden har bidragit
till att 6kningen av NOx i luften redan botjat plana ut. Inom loppet av nidgot/ndgra ir
kommer kviveoxidutslippen fran dieselpersonbilarna att minska igen speciellt nir de nya
regelverk som dr pa gang tritt i kraft fullt ut, se prognosen fran Trafikverket nedan

Trafikverkets prognos, utslipp kviveoxider fran vagtrafiken
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Robustare regelverk kommer att eliminera NOx-problematiken for
alla dieselpersonbilar

Ny verklighetstrognare korcykel, WLTP

Vid typgodkinnande av nya fordon maste dessa uppfylla savil sikerhets- som miljokrav.
Emissionskraven testas i laboratoriemilj6 pa en rullande landsvig (chassidynamometer).
Man miter de reglerade emissionerna; kviveoxider (NOx), Kolmonoxid (CO), kolviten
(HC) och partiklar(PM). Utifran resultatet fran emissionsmitningarna riknar man sedan ut
brinsleférbrukning och koldioxidutslapp.

Pa chassidynamometern framfors fordonet efter ett visst kormonster, en s.k. korcykel, som
ska efterlikna verklig kbrning. Dagens korcykel (NEDC) har sina rotter 1 attiotalet och
aterspeglar inte lingre verklig korning. Diarfor infors just nu en ny korcykel (WLTP,
Wordwide harmonised Light vehicles Test Procedure), for personbilar och litta lastbilar,
med bl.a. kraftigare accelerationer, hégre testhastigheter och lingre korcykel. WLTP
infoérdes for nya typer (nya modeller) fr.o.m. 1 september 2017 och giller for alla
nyregistrerade personbilar fr.om. 1 september 2018.



x-apple-data-detectors://6/

7(7)

Tillkommande typgodkinnandetest vid verklig kérning, RDE

RDE ir ett kompletterande test (till laboratorietestet) som ingar i typgodkiannandet och
sker pa vig med portabel emissionsmitningsutrustning (PEMS). Testerna utférs av
godkint laboratorium/testorgan och godkinns av typgodkinnandemyndighet i EU.
Inférandet av RDE sker 1 2 steg med succesivt skirpta krav:
Steg 1

e 1 september 2017 nya typer (modeller).

e 1 september 2019 alla nyregistrerade bilar. Grinsvirdet far overstiga
laboratorietestet med 110 procent (dvs 2,1 ganger).

Steg 2
e 1 januari 2020 nya typer (modeller). Grinsvirdet far 6verstiga laboratorietestet med
50 procent (dvs 1,5 ganger).
e 1 januari 2021 alla nyregistrerade bilar. Gransvirdet far 6verstiga laboratorietestet
med 50 procent (dvs 1,5 ganger).

Faktorn 2,1 som skarps till 1,5 kallas konformitetsfaktor och kompenserar for
mitonogrannhet mm. Den dr hogre i borjan for att infasningen av RDE maste fungera pa
befintliga modeller och dirfér behoévs extra ledtid. Enligt Trafikverket kan grinsvirdena
idag skilja 4 till 5 ganger och mer mellan laboratorietest och verklig korning.

Var bedomning ar att alla nya dieselpersonbilar kommer att vara utrustade med SCR-
katalysator med AdBlue senast den 1 september 2019, troligen tidigare.

Kraven dr mycket stringa och kommer att medfora 6kade kostnader for tillverkarna pa
tramforallt kort sikt. Detta betyder att fordelningen mellan diesel och bensin kommer att
tippa 6ver mot bensinmotorer som ju har simre verkningsgrad (hogre forbrukning) och

diarmed hogre koldioxidutslapp.

Ny forordning for typgodkinnande inom EU

Just nu pagar arbetet med ett nytt reviderat typgodkannandesystem som innehaller
marknadskontroller m.m. for att i annu hogre grad sikerstilla att typgodkidnnandena ar ratt
utfirdade och att de eftetlevs. Det nya typgodkinnandesystemet inférs som en férordning i
EU, istillet for som tidigare ett direktiv, for att fa en enhetlig tillimpning inom EU.
Intérandet av WLTP, RDE och ett nytt typgodkannandesystem kommer, nir det ar fullt
infort att bidra till ett robustare och mer rittvisande regelverk.

V'id fragor kontakta Anders Norén, Teknisk chef, tel. 076-145 00 47.



