Europeeiske udstedningsnormer for motorkeretgjer

Civilingenigr Dorte Kubel, Miljgstyrelsen

1 Status for Euro-normer

Euro-normer betegner de totalharmoniserede udstgdningsnormer for motorer, der geelder i
EU. Det farste set Euro-normer for motorkgretgjer tradte i kraft i 1993, og siden da er

normerne blevet skerpet i flere omgange.

Der er ogsa vedtaget Euro-normer for motorcykler, knallerter, ikke-vejgdende maskiner
(traktorer og entreprengrmaskiner samt motorsave og pleneklippere) og senest for

lokomotiver og fartgjer pa indre vandveje.

Ikrafttreedelse for de forskellige Euro-normer samt planlagte revisioner fremgar af

nedenstaende tabel.

Eurol | Euro2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6
Personbiler 1993 1997 2001 2006 2010? 20147
Varebiler 1994 1998 2002 2007 20117 2015?
Forslag
Lastbiler og busser 1993 1996 2001 2006 2009 | forventes
2007
Forslag
Motorcykler 2000 2004 2007 | forventes
2006
Forslag forventes
Knallerter 2000 2004 2006
Non-road (diesel) 1998-99 | 2000-03 | 2005-06 | 2010-12 | 2013-14
Non-road (benzin) 2005 | 2005-09
Lokomotiver 2005-08 2011
Indre vandveje 2006-08
Forslag
Breaendstoffer 2000 2005 2009 | forventes
2006

Tabel 1. Ikrafttreedelsestidspunkter for forskellige Euro-normer.

| januar 2005 blev der i EU defineret en graenseveerdi for partikeludslip pd 5 mg/km for
personbiler der i gvrigt overholder Euro 4. Denne verdi kan bruges som grundlag for at

fremme dieselbiler med partikelfiltre vha. gkonomiske incitamenter.
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I Danmark blev der i finanslovsaftalen for 2006 indfert et nedslag pa 4.000 kr. i
beregningsgrundlaget for registreringsafgiften pa dieselbiler med partikelfiltre. For kaberen af
en dieselbil med filter svarer det til en reduktion i kebsprisen pa 7200 kr.

2 EU’s temastrategi for luftforurening

2.1 Baggrund

Pa trods af veesentlige forbedringer gennem de seneste 10-15 ar har luftforureningen stadig
alvorlige virkninger. Derfor blev det i EU’s 6. miljghandlingsplan (6. MHP) vedtaget at
opstille en strategi for luftforurening med det mal at opna et luftkvalitetsniveau, der ikke
medfgrer veesentlige negative virkninger og risici for sundhed og miljg™.

Kommissionen har i CAFE programmet (Clean air for Europe) vurderet, at selv med en
effektiv gennemfarelse af den geeldende lovgivning vil malsetningen i 6. MHP langt fra veere
opfyldt i 2020. Figur 1 viser, at hvis der ikke igangsettes yderligere foranstaltninger, vil
luftforurening i 2020 veere arsag til 2,5 mio. tabte levear (svarende til 272.000 for tidligt
dede).

Pa den baggrund fremlagde Kommissionen i september 2005 en temastrategi for
luftforurening. Formalet med strategien er at udstikke en langsigtet indsats for renere luft i
Europa.

2.2 Indhold og formal

Det fremgar af strategien, at selv hvis alle teknisk gennemfarlige foranstaltninger blev taget i
brug uanset omkostninger, ville det stadigvaek ikke vaere muligt at opna malseatningen i 6.
MHP. Pa den baggrund udstikker strategien en forelgbig malsatning for luftforureningen
under hensynstagen til tilknyttede fordele og omkostninger.

Ozon (O3) og partikler (PMys) i luften giver anledning til foreget sygelighed og for tidlige
dedsfald, mens svovldioxid (SO,), nitrogenoxider (NOy) og ammoniak (NH3) medfarer
forsuring og eutrofiering samt sekundzr dannelse af partikler. Ozon udledes ikke direkte men
dannes via fotokemiske processer af NOx og flygtige organiske forbindelser (VOC).
Strategien peger saledes pa, at der er behov for en yderligere skarpelse af den eksisterende
lovgivning for at reducere luftens indhold af SO,, NOx, VOC, NH3, O3 og PMs.

For at reducere de miljg- og sundhedsmassige konsekvenser af luftforurening pa den mest
omkostningseffektive made, er det pa grund af det naevnte kemiske sammenspil mellem de
luftforurenende stoffer ngdvendigt at reducere emissionen af alle fem stoffer samtidigt.

Virkemidlerne til at na strategiens malsatninger er dels en stramlining samt udbygning og
skeerpelse af eksisterende EU-lovgivning, dels indarbejdelse af hensyn til luftkvalitet i andre
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sektorer. Fastsattelsen af skeerpede krav til person- og varebiler er en af de foranstaltninger,
strategien peger pa som vigtige for at nedbringe udslippet af partikler og af stoffer, der farer
til dannelse af ozon (HC og NOy).

Figur 1: Situationen i 2020 — hvis der ikke igangseettes yderligere foranstaltninger mod
luftforurening: Tab i gennemsnitlig statistisk levetid pga. menneskeskabt PM 2.5 (CAFE 2005)

3 Nye udstgdningsnormer for person- og varebiler

Pa baggrund af temastrategien for luftforurening fremsatte Kommissionen i december 2005 et
forslag til skeerpede udstedningsnormer for person- og varebiler (EURO 5). Forslaget har
veeret behandlet pa en raekke mader i radets miljggruppe men har endnu ikke vearet forlagt
Parlamentet.
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Forslaget fremleegges som en sakaldt konsolideret udgave af det oprindelige direktiv fra 1970
(direktiv 70/220) med efterfglgende andringer. Herved vil 24 geldende direktiver kunne
erstattes af én ny forordning. I samme forbindelse foreslas det at indfgre de eksisterende
bestemmelser om maling af CO; og energiforbrug (direktiv 80/1268) og maling af sod-udslip
fra dieselmotorer (direktiv 72/306) i forordningen.

En forordning adskiller sig fra et direktiv ved at gelde i hele EU, uden at den farst skal
indfares i de enkelte landes lovgivning.

3.1 Nye graensevardier for emissioner

Det vigtigste aspekt i forslaget er, at der gennemfares en stramning i graensevardierne for
keretgjers emission af partikler og NO,. De foreslaede veerdier fremgar af fglgende tabel
(enhed mg/km).

Kommissionens oprindelige forslag indeholdt forslag til ét trin af nye normer. (Euro 5). En
reekke lande, herunder Danmark, stetter et forslag om endnu et trin (Euro 6) for NOx fra
dieselbiler.

Personbiler (M) og Mellemstore varebiler Store Varebiler
sma varebiler (N1) (N2) (N3)
Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel
CO Euro 4 1000 500 1810 630 2270 740
Euro 5 1000 500 1810 630 2270 740
HC Euro 4 100 130 - 160
Euro 5 75 100 - 120
PM Euro 4 2? - 4(3 - 6(3 -
Euro 5 5 5 5 5 5 5
Euro 4 80 250 100 330 110 390
NOx | Euro5 60 200 75 260 82 310
Euro 6 60 80 75 105 82 125

*) For benzinbiler gelder det kun for biler med direkte indsprgjtning, der fungerer efter lean-burn
princippet

3.1.1 Partikler

For dieseldrevne biler foreslar Kommissionen, at graenseveerdien for partikler reduceres med
80% for personbiler og ca. 90% for varebiler (afhangig af bilernes starrelse) i forhold til Euro
4. Det vurderes, at vedtagelse af de foreslaede graenseveardier vil krave indferelse af
partikelfiltre. Udviklingen i Euro-normer for partikeludslip fra personbiler fremgar af Figur 2.

Det indgar i forslaget, at man pa et senere tidspunkt vil supplere de foreslaede graensevardier
for partikelmasse med en graenseveerdi for antallet af partikler. Herved skabes sikkerhed for,
at udslippet af sundhedsskadelige ultrafine partikler begraenses. Fremsettelsen af forslag
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afventer afslutningen af undersggelser inden for rammerne af FN’s Economic Commission
for Europe (ECE). Man vil ved samme lejlighed foresla, at den nuveerende malemetode for
partikelmasse erstattes af en metode, der giver mere ngjagtige malinger. Det vil betyde, at
grenseverdierne skal tilpasses den nye metode.

EU Udstgdningsnormer - partikler
Personbiler
0,6
0,5
0,4 -
e
x 0,3
o
0,2 -
0,1 -
0 ;
Far Euro Euro 1 - Euro 2 - Euro 3 - Euro 4 - Euro5- US Tier2 -
normer 1993 1996 2000 2005 2010? 2007
(forslag)

Figur 2: Udvikling i europaiske normer for partikeludslip fra personbiler

Som noget nyt introduceres en grenseveerdi for partikeludslip fra benzindrevne biler. Den vil
dog kun geelde for motorer med direkte indsprgjtning, der opererer efter “lean burn”-
princippet. | dag findes der kun fa af disse modeller pa markedet, men der forventes starre
udbredelse i fremtiden pa grund af det lavere energiforbrug (CO-udslip) i forhold til
almindelige benzinbiler. Graenseveerdien forventes at kunne overholdes uden brug af filter.

Der er generel enighed om de forslaede graenseverdier for partikler. Sverige har dog fremfart
at grenseverdierne i et eventuelt naste trin (Euro 6) bgr strammes til 2 mg/km idet biler med
partikelfilter kan overholde en sadan lav grenseveerdi.

3.1.2 NOx

Vedrgrende NOx indeholdt Kommissionens oprindelige forslag om, at Euro 4-verdierne
reduceres med 20% for dieseldrevne karetgjer og 25% for benzindrevne karetgjer. Disse
grenseverdier kan overholdes uden brug af efterbehandlingsudstyr.

Et flertal af lande, herunder Danmark, stetter et forslag om, at der allerede nu indfgres Euro 6-
veerdier for NOy-udslip fra dieseldrevne karetgjer. Der er foreslaet en veerdi pa 80 mg/km og
en ikrafttreeden 3% ar efter Euro 5. Den danske holdning skal ses pa baggrund af, at
foreliggende malinger og beregninger tyder pa, at det vil blive vanskeligt for Danmark i visse
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sterkt trafikerede byer at opfylde fremtidige EU-luftkvalitetsstandarder for NO,, ligesom
beregningerne viser, at det kan blive vanskeligt at opfylde de fastlagte emissionslofter for
NOy (NEC direktivet).

Det kan ogsa legges til grund, at man i USA i perioden 2004-2007 indfaser en
grenseveardifor partikludslip fra diesel personbiler pa 43 mg/km (0,07 g/mile). Selv om det er
vanskeligt at foretage direkte sammenligninger mellem USA og EU (forskellig testprocedure,
USA-veardi er gennemsnitsveerdi, kun far dieselbiler i USA), sa er der ingen tvivl om, at den
amerikanske veardi er vaesentlig skrappere end den veerdi, der er foreslaet af EU (200 mg/km).

Udviklingen i Euro-normer for NOx udslip fra personbiler fremgar af Figur 3.

EU udstgdningsnormer for personbiler - NOx

2,5

g/km

1,0

gl & F .

For Euro Eurol- Euro2- Euro3- Euro4- Euro5- Euro6- US Tier2
normer 1993 1996 2000 2005 2010? 2013/14? - 2007
(forslag) (forslag)

O NOx - benzin B NOx - diesel

Figur 3: Udvikling i europaiske normer for NOy-udslip fra personbiler

En Euro 6-verdi vil kunne anvendes som basis for gkonomiske incitamenter, allerede nar
Euro 5 traeder i kraft. Dette vil fremme udviklingen af efterbehandlingsudstyr til at reducere
udslippet af NOy (sum af NO og NO,).

Som det fremgar af Figur 4, overholder en raekke af de biler der typegodkendes i dag allerede
grensevaerdien pa 200 mg/km. En grenseverdi pa 80 mg/km vil kreve brug af
efterbehandlingsudstyr som f.eks. SCR-katalysator.
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Figur 4: Typegodkendelsesdata for personbiler, Januar 2006

3.1.3 HCogCO

Graenseveerdierne for CO fastholdes pa samme niveau som Euro 4 mens grenseveardierne for
HC for benzinbiler reduceres med omkring 25%.

3.2 Andre forhold

3.2.1 Holdbarhedskrav

Holdbarhedskravet for emissionsbegransende udstyr som f.eks. katalysatorer og partikelfiltre
foreslas endret fra de nuveerende 80.000 km til 160.000 km, hvilket efter Kommissionens
opfattelse i praksis betyder, at emissionskontrolsystemerne skal fungere i hele bilens levetid.

3.2.2 Personbiler over 2,5 tons

Kommissionen foreslar videre, at den eksisterede undtagelse for personbiler over 2,5 tons (der
i dag skal opfylde de lempeligere krav til varebiler) fjernes, saledes at disse karetgjer frem
over skal opfylde samme krav som almindelige personbiler.

3.2.3 Reparationsinformationer

Forslaget indeholder endvidere detaljerede krav om, at reparationsinformationer skal gares
tilgeengelig pa nettet i standardiseret form.

3.2.4 Skeerpelse af normer ved lav temperatur

Sverige har foreslaet, at der sker en skarpelse i galdende udstgdningsnormer ved lav
temperatur svarende til den skeerpelse, der gennemfares i udstadningsnormerne ved normal
temperatur. Danmark og Finland stetter forslaget.
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3.25 @konomiske incitamenter

Som i tidligere direktiver om bilforurening indgadr der i forslaget en mulighed for
medlemslandene for at anvende gkonomiske incitamenter for at fremme en tidligere
indfarelse af de mere miljgvenlige karetgjer. Incitamenterne skal veere mindre end de faktiske
meromkostninger.

3.2.6 Ophavelse af direktiv 72/306 (sodmaling)

Der er enighed om, at direktiv 72/306 ophaeves. Kommissionen har i miljggruppen oplyst, at
de i direktivet beskrevne malemetoder vil blive optaget i Kommissionsforordningen.

Danmark netop har netop indfert regler vedrgrende chiptuning af dieselbiler, som refererer til
den i direktiv 72/306 beskrevne maling ved belastet motor. Nar forordningen vedtages, vil de
danske regler om chiptuning blive justeret, saledes at der henvises til den nye forordning.

3.3 lkrafttreedelse

Ikrafttreedelsestidspunktet saettes i relation til datoen for offentliggerelsen af de endelige
regler i EF-Tidende. Flere lande har dog foreslaet at der sattes en fast dato for ikrafttreedelse
samt at tiden mellem ikrafttreedelse for nye modeller og alle modeller reduceres til 1 ar.

Euro 5 Euro 6
Nye Alle Nye Alle
modeller modeller modeller modeller
Personbiler (M) + 1% ar +3ar + 6% ar + 8ar
0g sma varebiler(N1)
Starre varebiler + 2% ar +4ar + 7% ar +9ar
(N2 og N3)

3.4 Forslagets miljgmassige konsekvenser

Kommissionen har beregnet, at det oprindelige forslag pa EU-niveau i ar 2020 vil medfare
falgende reduktioner i udslippet af forurenende stoffer (tons), i forhold til at alle karetgjer
fortsat ville opfylde Euro 4:

HC NOx PM
Benzin -31.000 -31.000 -
Diesel -1.000 -104.000 -26.000
| alt -32.000 -135.000 -26.000
/ndring -10% -16% -43%
Andring i udslip fra -5% -11% -10%
samtlige Kilder
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Kommissionen vurderer, at forslaget vil medfare en mindre forggelse i udslippet af CO, pa
ca. 0,3% (primeert fra dieseldrevne karetgjer som fglge af anvendelsen af partikelfiltre).
Kommissionen har beregnet, at forslaget, nar det er slaet igennem pa bilparken, vil medfare
ca. 2.600 ferre arlige tilfelde af for tidlig ded, svarende til ca. 21.000 tabte levear. Der
foreligger ikke mere konkrete cost-benefit beregninger fra Kommissionen.

Miljgstyrelsen har for danske forhold foretaget beregninger af de samfundsmeaessige
konsekvenser af kommissionens oprindelige forslag for personbiler. Beregningerne viser, at
forslaget kan antages at medfare en samfundsgkonomisk gevinst. Da reduktionen i mg/km for
varebiler er stgrre end for personbiler, vil der forventeligt opnas en starre
samfundsgkonomisk gevinst for varebilerne end som beregnet for personbiler.

Miljgstyrelsens beregninger viser desuden, at de samfundsgkonomiske konsekvenser af en
eventuel greenseverdi for NOx fra dieselbiler til 75 mg/km ogsa er positiv.

3.5 Status for forslaget

Forslaget til nye udstadningsnormer for person- og varebiler har varet behandlet pa en reekke
meder i Radets miljggruppe. Pa disse mader er der, som naevnt i tidligere afsnit, fremkommet
en reekke @ndringsforslag. P4 madet i Miljgradet (miljeministrene) den 9. marts 2006 var der
flertal for at inkludere Euro 6 standarder i de nye normer. Kommissionen gnsker, at Euro 6
normer fgrst fremseettes pa et senere tidspunkt.

Nar Radet og Kommissionen er uenige bliver Parlamentets holdning til forslaget afgerende.
Parlamentet skal stemme om forslaget i september, og meget tyder pa at Parlamentet vil statte
at Euro 6 kommer med i Euro 5 forslaget. Hvis det er tilfeeldet, vil forslaget kunne vedtages i
lgbet af efteraret 2006. Forslaget kan dermed forventes at traede i kraft omkring 2010.

4  Kommende revisioner af Euro-normer

I lgbet af 2006 forventes Kommissionen at fremlaegge forslag til nye, skaerpede Euro-normer
for knallerter og motorcykler.

| 2006 forventes der desuden en revision af braendstofkvalitetsdirektivet, hvor det eksisterende
direktiv er fra 2003. Forslaget forventes kun at indeholde mindre betydelige &ndringer af
brendstofkvalitet, dog vil et af elementerne vare af stgrre interesse, nemlig procentsats for
iblanding af biobraendstoffer (bioethanol og biodiesel). Hvor der nu ma tilsattes 5%, kan der
forventes et forslag om at haeve procentsatsen til 10%.

Pa lidt leengere sigt kommer der forslag om Euro 6 standarder for tunge keretgjer (evt. forar
2007).
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