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TRAFIKKENS STORSTE DRABER

Trafikkens luftforurening er en vaesentlig miljp-
betinget dgdsarsag pa Norrebro.

En omfattende Hollandsk undersggelse viser, at
der er ca. 50 % overdgdelighed blandt personer,
der bor under 50 meter fra en staerkt trafikeret
gade dvs. en gade med over 10.000 hverdagskg-
retpjer. Det gaelder ca.100.000 kpbenhavnere og
svarer arligt til ca. 500 ekstra dgdsfald. Til sam-
menligning omkommer i gennemsnit 15 perso-
ner arligt ved trafikulykker. Dvs. at der i Kgben-
havn dgr omkring 30 gange sa mange personer
af trafikkens luftforurening, som der omkommer
ved trafikulykker. Ligeledes kan tusinder af bron-
kitistilfeelde, astmaanfald og andre sygdomme
relateres direkte til trafikkens luftforurening. Pa
Nerrebro bor eller ferdes titusinder af borgere
taet ved de trafikerede gader og en vaesentlig del
af dpdsfaldene og de alvorlige sygdomme knyt-
tet til trafikkens luftforurening rammer derfor
borgerne pa Ngrrebro."

Men ikke kun kpbenhavnerne dgjer med luft-
forureningen. Ifgplge OECDs 2008-rapport om
danske miljgforhold udsaettes ca.1 mio. dan-
skere dagligt for farlig luftforurening. Alle typer
trafikanter rammes. Bilister er saerlig udsatte,

da forureningen blzeses ind i bilen, hvor luften
kun langsomt udskiftes, dvs. chauffgren og
passagererne vil inhalere forureningen i lang
tid. Til gengeeld har cyklister et kraftigere ande-
dreet og vil derfor indande relativt meget for-
urening. Luftforureningen fra trafikken udger
et ofte overset arbejdsmiljgproblem for
erhvervschauffgrer, renovationsmedarbejdere,
vejarbejdere muv.

Det er veldokumenteret, at trafikkens forure-
ning med ultrafine partikler og den sundheds-
skadelige gas kvaelstofdioxid (NO,) skader fol-
kesundheden. Ultrafine partikler er szerlig ska-
delige i forhold til stprre partikler, idet de ultra-
fine partikler kan bevaege sig ud i de yderste
forgreninger af lungerne, hvor kroppens egne
celler - i et forspg pa at rense lungerne - over-
forer partiklerne til blodet. | blodet gger partik-
lerne bl.a. mutationshyppigheden. Derfor kan
der males et markant gget antal mutationer i
blodet hos personer, der har opholdt sig i tra-
fikken. Dette er bl.a. pavist som led i en sterre
undersggelse udfgrt af Institut for Folkesund-
hed ved Kpbenhavns Universitet. De ultrafine
partikler treenger ligeledes ind i boliger langs
steerkt trafikerede veje og forurener derved
indeluften.

Der er ca. 50 % overdgdelighed blandt personer, der bor under 50 meter fra en steerkt trafikeret vej.



Tabel 1

Tunge keretgjer Varebiler Taxier
Dgdelighed 800 475 15
Indleggelser 875 525 20
Kronisk bronkitis 800 475 15
Akut bronkitis 2.800 1.650 60
Astmaanfald 30.600 22.950 650
B-dage” 435.000 260.000 9.250

Gennemsnitlige helbredseffekter grundet partikelforureningen fra erhvervskgretgjer.

1) B-dage er dage med begraenset produktivitet pa arbejdsmarkedet grundet sygdom.
Kilde: Samfundsgkonomisk vurdering af partikelfiltre, Institut for Miljpvurdering, 2002.

Kvaelstofdioxid nedsaetter lungefunktionen og bl.a. breendeovne, arbejdsmaskiner og skibe.

lungernes modstandskraft mod infektioner, og Men i byerne, hvor forureningen er szerlig kri-

medvirker samtidig til overggdskning af tisk grundet moderat fortynding kombineret

naeringsfattige pkosystemer og syreregn, da med stor befolkningstathed, er trafikken den

kvaelstofoxider kan omdannes til salpetersyre dominerende kilde til ultrafine partikler og

H N03). kvaelstofdioxid. Det gaelder iszer dieselkgretpjer:
Lastbiler, busser, varebiler, taxier og dieselper-

| Tabel 1 ses nogle gennemsnitlige sken for sonbiler. Derfor lzegges hovedvaegten i denne

sundhedseffekter forarsaget af erhvervstrafik- publikation pa den sundhedsskadelige forure-

kens forurening med dieselpartikler i Danmark. ning fra dieselkgretgjer pa Ngrrebro.

Der eksisterer flere andre betydelige kilder til
forurening med partikler og kvaelstofdioxid —




PARTIKLER OG KVALSTOFOXIDER

Hvad angar luftforurening ser Tabel 2
man pa partikler med en diame-
ter under 10 mikrometer — de

kaldes under ét for PM, . De kan

Storrelse, PMXX

(diameter, mikrometer) Males som

Partikler

<10 PM10: Vaegt
inddeles videre efter storrelse i: Fine partikler <25 PM2.5: Vaegt
Grove, fine, ultrafine og nano- Ultrafine partikler <0, PMo,1: Antal
partikler (se Tabel 2). Nanopartikler < 0,03 PMo,03 Antal

Bemzerk at mangden af PM, Karakterisering af de forskellige typer partikler.
0g PM, o males i veegtenheder,
mens mangden af ultrafine partikler og nano- Ultrafine partikler og nanopartikler dannes fra
partikler mdles i antal. Dette skyldes, at de stgr-  udstpdningen, mens de fine partikler primaert
re partikler udger storstedelen af partiklernes skyldes fjerntransport, og de storste partikler
samlede vaegt, men kun en lille del af partike- skyldes stov fra vej- og daekslid, byggearbejde,
lantallet. Ultrafine partikler og nanopartikler ophvirvlet vejsalt og partikler fra naturlige kil-
udger derimod stgrstedelen af partikelantallet,

der (Figur 1).
men kun en ubetydelig del af partiklernes veegt
(se Figur 1).
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Figur 1: Stgrre partikler dominerer partikelvaegten, mens partikelantal domineres af ultrafine par-
tikler og nanopartikler.

Kilde: Luftforurening med partikler i Danmark, Miljpprojekt nr.1021, Miljpstyrelsen 2005 (side 22).



Danske kilder til PM,, forurening Danske kilder til PM, ; forurening

Andet 9% Andet 8% Landbrug 8%

Andre mobile

Landbrug 25% Andre mobile
kilder 13%

kilder 17%

Vejtransport 17% Vejtransport 20% Forbraending

husholdninger
47%

Forbraending husholdninger 36%

Figur 2: Relative udslip af PM,, og PM, . (malt som masse) fra danske menneskeskabte kilder.
Kilde: Omtegnet efter Luftforurening med partikler i Danmark, Miljgprojekt nr.1021, Miljgstyrelsen 2005 (side 23 og 47).

Ultrafine partikler fra trafikken anses for mest Vejtransporten udggr ca. 20 % af den nationale
sundhedsskadelige. Da disse dominerer parti- forurening med PM, 4 og PM, 5, se figur 2.
kelantallet, er det vitalt at male trafikkens parti- Men pd H.C. Andersens Boulevard i Kgbenhavn
kelforurening i antallet af partikler, og ikke kuni  forarsager vejtransporten omkring so % af
partikelvaegt. Men der er endnu ikke krav om at PM, - 08 25 % af PMZ,S-forureningen. Omkring
male partikelantal. Derfor er der sterst viden 25 % af trafikkens PM;5-forurening og 50 % af
om kilderne til PM;4 og PM; o (se Figur 2). trafikkens PI\/\Z,S-forurening stammer fra biler-

nes udstgdning (se Figur 3).

PM,,, forureningen fra trafikken pa PM, ; forureningen fra trafikken pa
H.C. Andersens Boulevard H.C. Andersens Boulevard

Vejsalt 7%

Udstpdning 25% Udstpdning 51%

Vejsalt 24%

Vejstgv 32%

Bremser 8%

Vejstov 43% Bremser10%

Figur 3: PM,,- og PM, .-forureningen fra trafikken pd H.C. Andersens Boulevard i Kgbenhavn
—malt som masse.

Kilde: Omtegnet efter Luftforurening med partikler i Danmark, Miljgprojekt nr.1021, Miljgstyrelsen 2005 (side 38).
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Trafikkens partikeludslip (PM, )

2 hjulede 2%

Varebiler 44%

Figur 4a

Personbiler 21%

Tunge koretpjer 33%

Partikelantal
(10*/km)

Personbiler 1,1

Varebiler 4,4

Mindre lastbiler (< 32 ton) 36

Stgrre lastbiler (> 32 ton) 73

Busser 18,3
Figur 4b

Figur 4: Fordelingen af PM, c-forureningen (malt som masse) og emissionsfaktorer i antal fordelt

pa keretpjskategorier i 2002.

Kilde: Luftforurening med partikler i Danmark, Miljgprojekt nr.1021, Miljpstyrelsen 2005 (side 33 og 57).

Dvs. alt i alt forarsager udstpdningen fra trafik-
ken omkring 12,5 % af PM,5- og PMZ,S—forure—
ningen pa H.C. Andersens Boulevard. Derimod
er trafikkens udstpdning den altdominerende
kilde til forureningen med ultrafine partikler pa
steerkt trafikerede gader: op mod 9o % af de
ultrafine partikler kan komme fra lokal trafik-
udstpdning — og det er disse som er mest
sundhedsskadelige. Varebiler og tunge koretg-
jer bidrager med tilsammen 77% af trafikkens
partikeludslip, se figur 4. Emissionen varierer
markant afhaengig af kgretgjets alder, vedlige-
hold mu.

Det har ikke vaeret muligt at finde en tilsvaren-
de opggprelse over trafikkens forurening med
ultrafine partikler (PM, ;) fordelt pa keretgjska-
tegorier. Men tunge keretgjer bidrager markant
til forureningen med ultrafine partikler grun-
det deres hpje emissionsfaktor (Se figur 4b),
selv om tunge koretpjer rent antalsmaessigt
kun udger en lille del af trafikken.

Benzinmotorer danner ogsa partikler, men i
meget lavere koncentrationer end dieselbiler.
Samtidig fjerner benzinbilers katalysatorer ca.
90 % af partiklerne. Katalysatorer har veeret

pakraevet pa alle nye benzinbiler siden 1993. Der
er dog ikke katalysatorer pa knallerter, hvilket
sammen med en ineffektiv forbraending, far disse
koretgjer til at bidrage meget til forureningen,
selv om der kgres relativt fa km pa knallerter.

De forskellige typer partikler har meget forskelli-
ge spredningsegenskaber og bidrager derved for-
skelligt til den regionale og internationale luftfor-
urening. De stgrste partikler (PM10) ophvirvles i
luften og falder dernaest forholdsvis hurtigt til
jorden og transporteres derved ikke langt. Ultra-
fine partikler har en forholdsvis kort levetid i luf-
ten og transporteres derved heller ikke langt. De
fine partikler (PM2’5) er derimod lette og har en
lang levetid, hvorfor de kan transporteres over
lange afstande og derved bidrage veesentligt til
den regionale og internationale partikelforure-
ning. Dansk forurening med fine partikler bidra-
ger derved ogsa til luftforurening og dpdsfald i
udlandet, ligesom Danmark importerer stprste-
delen af luftforureningen med fine partikler fra
andre lande. Det Europaeiske Miljpagentur har ud
fra spredningsberegninger og de fine partiklers
skadelige egenskaber beregnet, hvor meget par-
tikelforureningen med fine partikler forkorter
middellevetiden i Europa (se Figur s).
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Figur 5: Forkortelse af middellevetiden i Europa i ar 2000 i maneder som fplge af forureningen med

fine partikler.
Kilde: Det Europaeiske Miljpagentur.

Kvaelstofoxider (NOy) bestar primzert af gasser-
ne kvaelstofoxid (NO) og kvaelstofdioxid (NO,).
Gasserne dannes ved afbraending under hgj
temperatur, nar luftens fri kvaelstof (N,) oxide-
res eller ved oxidation af kvaelstof bundet i
braendslet. Vejtrafik er den stprste NOy-kilde
(Se Figur 6).

Pa Ngrrebro er trafikken den dominerende
kilde til forureningen med NOy (Se Figur 7).
Seerlig diesel-kpretpjer dvs. tunge koretgjer,
varebiler, taxier og dieselpersonbiler er vaesent-
lige kilder til NOy.

Andet 27% Vejtrafik 33%

Arbejds-

Kraftvaerker 27% maskiner 13%

Figur 6: Forurening med NOy fra danske kilder i
2006.

Kilde: Analyse af Danmarks muligheder for at reducere
emissionerne af NOx i 2010, Miljgprojekt nr. 1104,
Miljpstyrelsen, 2006 (side 18, hovedrapport).



NOy-forureningen fra trafikken i Kpbenhavn

Taxier 20% Personbiler 28%

Varebiler 27%
Tunge
koretgjer 25%

Keretpjsfordeling i Kpbenhavn

Taxier 8%

Varebiler 1%

Tunge
koretpjer 4%

Personbiler 77%

Figur 7: Forurening med NOy og keretgjsfordelingen i Kpbenhavn i 2004.
Kilde: Virkemidler til overholdelse af NO2 graenseveerdier for luftkvalitet i Kebenhavn, Miljpkontrollen, 2005.

Blot 15 % af trafikken (tunge kgretgjer og vare-
biler) fordrsager over halvdelen af NOy-forure-
ningen (Se Figur 7). Personbiler star for en rela-
tivt lille del af forureningen, fordi stgrstedelen
af personbilerne er benzinbiler med katalys-
ator, der fjerner 80-90% af NOy-forureningen.
Udstpdningen fra en traditionel dieselbil inde-
holder ca. 90 % NO og 10 % NO,. | moderne
dieselbiler udstyret med partikelfilter eller en
oxiderende katalysator kan andelen af NO, nd
helt op pa 40 %.

| gadeluften kan NO reagere med ozon (03) og
derved omdannes til NO,. NO, er i modseet-
ning til NO en sundhedsskadelig gas. |
Kebenhavn kommer ca. 60 % af NO,-forurenin-
gen fra trafikken, mens de sidste 40 % er bag-
grundsforurening fra andre kilder, der blaeses
ind over byen.

Pa Ngrrebro, hvor der faerdes rigtig mange
mennesker, er dieseltrafikkens udstpdning
altsd hovedansvarlig for forureningen med
sundhedsskadelige ultrafine partikler og kvael-
stofdioxid.




dioxid

Figur 8: Kortlaegning af forureningen pa Ngrrebro med
udgangspunkt i Kebenhavns Kommunes seneste trafik-
taellinger og beregninger fra Danmarks Miljgunder-
spgelser. Pa gader markeret med gule prikker er mar-
kant overdpdelighed blandt beboerne sammenholdt
med beboere langs mindre trafikerede gader. Pa gader
markeret med rpde prikker eller rede linjer er omkring
50 % overdgdelighed blandt beboerne sammenholdt
med beboere langs mindre trafikerede gader. De

orange linjer viser de gader, der ikke vil leve op
til EU's greenseveerdi for kvaelstofdioxid.
Grenne prikker viser gader, der tidligere
havde markant luftforurening, men grun-
det trafikbegraensninger har faet markant
bedre luftkvalitet.

Signatur:
Gule prikker: Gader med 10-20.000 hverdagskgretgjer.
Rede prikker: Gader med 20-30.000 hverdagskgretgjer.
Rede linjer: Gader med over 30.000 hverdagskegretgjer.
Orange linjer: Gader der ikke kan leve op til EU's graenseveerdi for kvaelstof-

LUFTFORURENING PA NORREBRO

Som tidligere fremhaevet bor eller faerdes titu-
sinder af borgere teet ved de trafikerede gader
pa Ngrrebro og en vaesentlig del af dgdsfaldene
og de alvorlige sygdomme knyttet til trafikkens

forurening rammer derfor borgerne pa Ngrrebro.

Derfor besluttede Ngrrebro Lokaludvalg i sam-
arbejde med Det @kologiske Rad, NOAH Trafik
og Danmarks Naturfredningsforening at saette
fokus pa luftforureningen pa Nerrebro med
serlig vaegt pa kortlegning af forureningen pa
Ngrrebro, hvad borgerne kan gore for at redu-
cere sundhedseffekterne, og hvilke Ipsninger
kommunens embedsmaend og politikere arbej-
der med. Som led i samarbejdet blev afholdt et
stort borgermgde om luftforureningen pa
Ngrrebro og udarbejdet denne publikation.
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Som fremhzaevet er det seerlig trafikkens forure-
ning med ultrafine partikler og kvaelstofdioxid,
som udggr et alvorligt sundhedsproblem pa
Ngrrebro. Som led i kortlaegningen af forure-
ningen pa Nerrebro blev identificeret gader,
hvor der statistisk set er 5o % overdgdelighed
blandt beboerne pa grund af trafikkens luftfor-
urening og gader, som ikke kan leve op til EUs
kommende gransevaerdi for kvaelstofdioxid.
Kortlegningen blev gennemfgrt med udgangs-
punkt kommunens trafiktzellinger og beregnin-
ger fra Danmarks Miljpunderspgelser.
Kortlegningen er ikke ngdvendigvis fuldstaen-
dig, men giver et godt overblik over forurenin-
gen pa Norrebro (Figur 8). Ikke overraskende
fremgar det klart, at luftforureningen et stort
sundhedsproblem pa det meste af Ngrrebro.



BORGERM®DE PA NORREBRO

D. 21. april satte Ngrrebro Lokaludvalg i
samarbejde med Det @kologiske Rad,
NOAH Trafik og Danmarks
Naturfredningsforening fokus pa luft-
forureningen pa Ngrrebro ved et debat-
seminar i Verdens Kultur Centeret. Bade
forureningen og lgsningerne blev prae-

"Lgsningerne pd forureningsproblemerne pd Ngrrebro er
bedre miljgzoner, mindre trafik, mere eldreven trafik, flere
cyklister/fodgaengere og at beboerne langs de trafikerede
veje holder vinduerne lukkede og muligvis investerer i en
indendgrs luftrensere"

Kare Press-Kristensen, Det @kologiske Rad

senteret og debatteret.

Formanden for Ngrrebro Lokaludvalg Kim risiko for luftvejs- og hjertelidelser. Samtidig
Christensen bgd velkommen til mgdet og fremhaevede Kare Press-Kristensen, at bereg-
understregede, at luftforureningen var et af de ninger fra Danmarks Miljpundersggelser viser,
problemer, som lokaludvalget var meget inter- at stgrre trafikerede veje pa Ngrrebro ikke kan
esserede i at finde en Igsning pa, og at han der-  opfylde EUs graensevaerdi for kvaelstofdioxid.
for sa frem til en god konstruktiv debat mellem  Miljgministeren har besluttet at bede EU om
borgerne, eksperterne og politikerne. Samtidig dispensation fra at opfylde EUs graensevaerdier
havde han en personlig interesse i emnet, da i stedet for at stille miljpkrav til dieselkpretgjer-
han i mange ar havde boet i det meget trafike- nes forurening.

rede kryds mellem Ngrrebrogade og Jagtvej. Men man ma for Guds skyld ikke stoppe med

at cykle pga. forureningen.
Tvaertimod skyldes langt de

"Mens beboerne langs de staerkt trafikerede gader pd fleste dpdsfald hjertesygdom-

Ngrrebro vil dg for tidligt pga. trafikkens forurening, sd kan me og blodpropper ifglge

beboerne langs Ngrrebrogade nu dnde lettet op, da de ikke Kare Press-Kristensen. Derfor

lzengere er i farezonen" skal man dyrke massere af
Kére Press-Kristensen, Det @kologiske R3d motion og holde hjertet

sundt, sa man bliver mere
immun overfor forureningen,
Derefter blev banen for den politiske debat og samtidig er cyklisterne i sig selv med til at
kridtet op gennem to oplzeg fra Det @kologiske nedsaette forureningen.
Rad og Center for Trafik ved Kpbenhavns
Kommune.

Civilingenigr, Ph.D. Kare Press-Kristensen fra
Det Qkologiske Rad fortalte, at der er naesten
50 % overdgdelighed blandt personer, der bor
mindre end 50 meter fra en staerkt trafikeret
vej dvs. en vej med over 10.000 hverdagskgre-
tgjer. Beboerne langs disse veje far saledes kor-
tet adskillige ar af deres levetid og har gget




Programchef Andreas Rghl i Center for Trafik
ved Kgbenhavns Kommune fortalte i detaljer
om, hvad kommunen ggr for at fa flere kpben-
havnere op pa cyklerne, sa folkesundheden kan
forbedres og forureningen samt traengslen
nedbringes. Det er en ren win-win situation og
Andreas Rphl lagde vaegt pa, at hele verden
allerede i dag misunder den kgbenhavnske
cykelkultur og valgfarter hertil for at lzere, hvor-
dan man far befolkningen til at cykle.
Trygheden og fremkommeligheden skal vaere i
orden for cyklisterne og det er noget af det
kommunen har hovedfokus pa.

Efter en kort kaffepause blev abnet for fri
debat, hvor de fremmgdte kunne debattere for-
urening med et veloplagt politisk debatpanel
bestdende af Politisk ordfgrer Anne Vang (A),
Klimapolitisk koordinator Steffen Kjaer
Johansen (V), Miljpordfgrer Signe Goldmann
(SF) og Bo Normander (B).
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Trods de forholdsvis fa deltagere var en livlig
debat om alt lige fra miljpzoner og kgrselsaf-
gifter til flere og bredere cykelstier samt faerre
parkeringspladser.

Der blev taget referat af debatseminaret incl.
den politiske debat. Hele referatet, denne pub-
likation og oplaegsholdernes praesentationer
kan downloades fra: www.noerrebrolokalud-
valg.kk.dk eller bestilles hos lokaludvalgets sek-
retariat pa tlf. 35 37 14 40.



TEKNISKE LOSNINGER

Over 80 % af partikelforureningen fra dieselkg-
retpjernes udstgdning kan fjernes ved at
pamontere et partikelfilter. Dvs. stgrstedelen af
trafikkens forurening med saerlig skadelige
ultrafine partikler kan fjernes med simpel tek-
nologi. Det samme gaelder NO,-forureningen
fra tunge dieselkgretgjer, der kan reduceres
over 80 % ved at pamontere SCR-katalysatorer
(SCR: Selective Catalytic Reduction). Et forsk-
ningssamarbejde mellem Haldor Topsge, Dinex
og Grundfos NoNOx har udviklet en kombine-
ret filter- og SCR-lpsning, som gar under nav-
net DiNOx-systemet.

Et partikelfilter bestar af
en raekke lukkede
kanaler, hvor kun
luften kan pas-
sere vaeggene.

=
o

Partikler i alle
storrelser tilba-
geholdes der-
ved i filteret. For
at blive godkendt

skal filteret mindst fjerne 8o % af partiklerne,
men ofte ses filtre med en tilbageholdelsesef-
fektivitet over g5 %. Partiklerne i filteret fjer-
nes, typisk ved automatisk regenerering af fil-
teret, sa tilstopning af filteret undgas.
Regenerering bestar typisk af forbraending,
hvorved partiklerne omdannes til ufarlig CO,
og vanddamp. Mange partikelfiltre pger imid-
lertid forureningen med NO,, idet NO omdan-
nes til NO,. Dette understreger behovet for at
kombinere partikelfiltre med SCR-katalysatorer.

Et SCR-system bestar af en SCR-katalysator, en
pumpe med NOy-sensor og en urea-tank.
Sensoren sgrger for, at pumpen doserer ngjag-
tig den maengde urea til katalysatoren, som er
ngdvendig for at fjerne den producerede NOy. |
katalysatoren omdannes urea til ammoniak,
der omdanner NOy til ufarligt kveelstof og
vand. For at blive godkendt skal SCR-katalysato-
ren min. fjerne 80 % NOy. SCR-katalysatorer er
i dag kun udviklet til lastbiler, men rent teknisk
er det ikke problematisk at videreudvikle de
eksisterende systemer til varebiler.

-

L mf"!—_- .
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Den danske virksomhed Dinex er en af verdens fprende leverandgrer af partikelfiltre- og SCR-kataly-
satoret.
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Et samlet DiNOx-system (partikel-
filter og SCR-system) koster ca.
125.000 kr. Det holder min. 5 ar
dvs. det koster ca. 25.000 kr arligt.
Dette skal holdes op mod omkost-
ningerne til en typisk lastbil, der
er ca.1mio. kr arligt (afskrivning,
diesel, chauffgrlgn, vedligeholdel-
se, forsikring osv.). Dvs. de samlede omkostnin-
gerne for vognmanden ved at pAmontere
DiNOx-systemet pges med ca. 2,5 %.

Derfor vil ingen vognmaend pamontere luft-
rensningsudstyr ad frivillighedens vej.
Ligeledes vil ingen producenter frivilligt produ-
cere kgretgjer med luftrensningsudstyr, da
kgretpjerne sa bliver dyrere end konkurrentens
kpretpjer uden luftrensningsudstyr. Men bliver
det et juridisk krav, at alle lastbiler skal have
partikelfilter og SCR-katalysator, sa vil alle last-
biler fa luftrensningsudstyr, og vognmanden
kan viderefakturere omkostningerne til kunder-
ne uden at miste konkurrenceevne. Derved vil
det ikke koste vognmandene penge pa bund-
linjen at pdmontere luftrensningsudstyr. Praecis
samme betragtning kan laves for busser, vare-
biler og taxier. De enkelte EU-lande kan imid-
lertid ikke indfgre nationale krav om luftrens-
ningsudstyr pa kegretgjer, da reglerne i EU er
totalharmoniseret - det vil sige at der hverken
kan indfgres strammere eller lempeligere reg-
ler end EUs. Men via miljgzoner og grgnne
afgifter kan medlemslandene tage selvstaendi-
ge initiativer, der langt hen af vejen Igser for-
ureningsproblemerne (lees mere herom i sene-
re afsnit).

DiNOx-systemet kombine-
rer partikelfilter og SCR-
katalysator og ger
udstgdningen sd ren som
teknisk muligt.
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"Resultaterne viser, at det er overvejende sandsynligt, at
samfundet kan opnd en samlet gevinst ved at eftermontere
partikelfiltre pd tunge kgretgjer. Gevinsten kan nd op pd 83
mia. kr. i Isbet af de neeste 15 dr. Dette skal dog ses som
den ubetinget stgrst mulige gevinst.”

Kilde: Samfundspgkonomisk vurdering af partikelfiltre, Institut for

Miljgvurdering, 2002 R

"Eftermontering af SCR pd tunge koretgjer vil kunne give
en NOx reduktion pd 3.279 tons i 2010 ... SCR giver et
velfaerdspkonomisk overskud pd 222 mill. kr.”

Boks 1

Kilde: Samfundsgkonomisk analyse af NOx reduktion, Arbejdsrapport fra

Miljpstyrelsen nr. 21,2006

Der er udfgrt samfundspkonomiske cost-bene-
fit studier af flere forskellige myndigheder og
uafhaengige institutter, der alle viser, at det er
sardeles favorabel samfundsgkonomi at indfg-
re krav om partikelfiltre og SCR-katalysatorer
pa dieselkgretgjer. Dette skyldes, at omkostnin-
gerne grundet sygdom og dgd er vaesentligt
stgrre end renseomkostningerne (se Boks 1).
Det ville give mange mennesker et laengere og
bedre liv. Samtidig ville et krav om partikelfiltre
og SCR-katalysatorer vaere helt i trdd med for-
ureneren betaler princippet.

Ofte haevdes det, at der ikke kan eftermonteres
partikelfiltre pa persondieselbiler. Dette er ikke
korrekt. | Tyskland kan kgbes partikelfiltre til
eftermontering pa dieselpersonbiler, hvilket
bl.a. er en forudsaetning for at aeldre dieselper-

sonbiler kan kegre i tyske miljgzoner (se senere).
Der er ikke i dag udviklet SCR-katalysatorer
eller tilsvarende til varebiler og der salges kun
fa systemer til eftermontering pa tunge kgreto-
jer. Dette skyldes primaert, at der ikke er nogen
efterspprgsel, idét der ikke eksisterer krav om
eftermontering af SCR-katalysatorer. Derfor er
et politisk initiativ, der fremmer SCR-katalys-
atorer, bade en forudsaetning for at fa udviklet
og eftermonteret SCR-katalysatorer eller tilsva-
rende teknologier til varebiler.

| dag er SCR-katalysatorer eller tilsvarende
rensningsudstyr automatisk pamonteret pa
nye tunge koretpjer som fglge af EU-krav, mens
der ikke eksisterer krav om partikelfiltre (se
naeste afsnit).




EU-LOVGIVNING

Via direktiver regulerer EU luftforureningen i de
enkelte medlemslande. For transportsektoren er
det saerligt Euro-normerne, luftkvalitetsdirekti-
vet og NEC-direktivet, der er interessante.
Forureningen fra kgretgjer i EU er reguleret af
de fzelles Euro-normer (se Tabel 3), der stiller
krav til forureningen fra kgretgjerne, men ikke
til luftrensningsteknologien. Dette motiverer
industrien til konstant at udvikle nye og stadig
billigere luftrensnings- og transportteknologi-
er, hvis emissionsnormerne da er stramme nok
til at stimulere en sadan udvikling. Euro-nor-
merne er totalharmoniserede, sa de enkelte
medlemslande kan ikke stille strengere krav -
herunder krav om f.eks. partikelfiltre og SCR-
katalysatorer.

Dieselbiler forurener veesentlig mere med par-
tikler og NOy end benzinbiler, og forst for biler

solgt i 2014 (Euro V1), vil dieselperson- og vare-
bilers forurening naerme sig benzinbilernes.
Men selv til den tid vil ga yderligere 10-15 ar, for
de eksisterende dieselpersonbiler og varebiler
skiftes ud med nye. Dvs. ren luft har lange
udsigter med mindre politikerne griber ind ved
at oprette miljpzoner eller indfgre adfaerdsre-
gulerende grpnne afgifter (se s. 27-28). Lastbilers
emissioner males pr. kWh motorydelse under
forskellige driftscykler og kan derved ikke direk-
te sammenlignes med forureningen fra per-
sonbiler og varebiler.

Euro-normerne stiller udelukkende krav til
veegten af partiklerne (Se Tabel 3), hvilket er et
meget darligt mal for de saerlig sundhedsska-
delige ultrafine partikler. Derved motiveres
lastbilproducenterne ikke til at reducere antal-
let af ultrafine partikler, tvaertimod fokuserer

Tabel 3
Koretgj Ikrafttreeden Partikelkrav NOy-krav
Benzinbil 2000 150 mg/km
Dieselbil 2000 50 mg/km 500 mg/km
Euro [l Varebil 2001 100 mg/km 780 mg/km
Lastbil/bus 2001 100 mg/kWh 5 g/kWh
Benzinbil 2005 80 mg/km
Dieselbil 2005 25 mg/km 250 mg/km
Euro IV Varebil 2006 60 mg/km 390 mg/km
Lastbil/bus 2005 20 mg/kWh 3,5 g/kWh
Benzinbil 2009 5 mg/km? 60 mg/km
Dieselbil 2009 5 mg/km 180 mg/km
EuroV Varebil 2010 5 mg/km 280 mg/km
Lastbil/bus 2009 20 mg/kWh 2 g/kWh
Benzinbil 2014 5 mg/km? 60 mg/km
Dieselbil 2014 5 mg/km 80 mg/km
Euro VI Varebil 2015 5 mg/km 125 mg/km
Lastbil/bus 2013 7 mg/kWh 0,4 g/kWh

Kilde: http://en.wikipedia.org/wiki/European_emission_standards

1) Kun for benzinbiler med direkte indsprejtnin
1)é< 1§ prel g



producenterne pa at reducere stgrre partikler i
udstgdningen. | stedet burde EU stille krav til
antallet af udstpdningens ultrafine partikler.
Det vurderes dog, at Euro V normen for varebi-
ler og dieselpersonbiler vil kraeve partikelfiltre,
mens det forst er Euro VI normen i 2014, der vil
kraeve partikelfiltre pa tunge keretgjer, og der-
ved saette en effektiv stopper for forureningen
med ultrafine partikler fra nye dieselkgretgjer.
Luftkvalitetsdirektivet fastsaetter konkrete
graensevaerdier for en raekke stoffer herunder
partikler og NO,, der er szrlig relevante for
transportsektoren (se tabel 4). Bemaerk, at der
ikke eksisterer en graensevaerdi for de saerlig
sundhedsskadelige ultrafine partikler (PMg, ;)
fra trafikkens udstedning.

Danmark kan ikke leve op til PM, 5-graenseveer-
dien (dgpgnmiddel) i bl.a. Kebenhavn og Odense
- greensevaerdien har veeret overtradt siden
2005. Graenseveerdien for PM, 4 ville overholdes,
hvis der blev stillet krav om filtre ogsa pa vare-
biler, samtidig med at trafikken blev begraenset
i byerne f.eks. ved bompenge, hvilket ogsa ville
Ipse traengselsproblemet. Den seneste frem-
skrivning fra Danmarks Miljpundersggelser
viser samtidig, at graensevaerdien for NO,, (ars-
middel) vil blive overskredet pa de fleste trafike-
rede veje i de stgrre danske byer, nar den traeder
i kraft i 2010. Graensevaerdien plus en sakaldt
tolerancemargen for NO, har veeret overskredet

i Kebenhavn flere gange siden tolerancemargen
blev indfprt i 2002. Graenseveerdien for NO, ville
overholdes, hvis der blev indfgrt SCR-katalysato-
rer pa tunge kgretgjer, og trafikken blev
begraenset i byerne.

VK-regeringen har imidlertid afvist at indfgre
krav om trafikbegraensninger og SCR-katalys-
atorer i byerne, og der er derfor ikke udsigt til,
at greensevaerdierne bliver opfyldt. Tvaertimod
har regeringen besluttet at ga til EU-kommisio-
nen for at fa udsat graensevaerdierne for PM,
og NO, s3 laenge som overhovedet muligt, sa
der er lange udsigter til ren luft i de danske
byer. En raekke miljporganisationer prpver at
forhindre udsaettelsen (se s. 18). Lykkes det ikke,
vil Danmark vaere med til at udvande EU’s mil-
jolovgivning.

Via NEC-direktivet (NEC: National Emission
Ceilings) fastsaettes en gvre graense for landenes
samlede emission af forskellige typer luftforure-
ning. | forhold til transportsektoren er NEC-
direktivet saerlig interessant, idét vejtrafikken er
ansvarlig for ca. 33 % af den danske NO,-forure-
ning (Se Figur 6). Den seneste prognose viser, at
Danmark i 2010 vil overskride emissions-loftet
med ca. 3.500 tons NOy arligt. Hvis der blev
pamonteret SCR-katalysatorer pa samtlige
gamle tunge kgretpjer kunne Danmark godt og
vel overholde emissionsloftet i NEC-direktivet.

Ikrafttreden Mal Graense
Partikler 2005 PM,, Dwgnmiddelvaerdiw) 0,05 mg/m3
Arsmiddelveerdi 0,04 mg/m3
2010 PM, 5 Arsmiddelveerdi 0,025 mg/m3
NO, 2010 NO, Timemiddelvaerdi® 0,2 mg/m3
Arsmiddelvaerdi 0,04 mg/m3

Tabel 4: Graensevaerdier for partikler og NO, ifplge luftkvalitetsdirektivet.

1) M4 ikke overskrides mere end 35 gange pr. kalenderar.
2) Ma ikke overskrides mere end 18 gange pr. kalenderar
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MILJ@ZONER

Miljpzoner med stramme emissionskrav til
koretgjer i storbyer er et effektivt middel til at
reducere luftforureningen pa de steder, hvor
der faerdes og bor flest mennesker. Samtidig er
miljpzoner fuldt ud forenelige med bade dansk
lov og EU-lovgivningen. Faerdselsloven blev
a&ndret i 2000 (§ 92d) udelukkende med det
formal at indfgre miljgzoner. Miljgzonerne
skulle imidlertid godkendes af Justitsmini-
steriet for de kunne traede i kraft.

| 2002 og 2003 udkom Partikelredegprelsen,
den fgrste samfundsgkonomiske cost-benefit
analyse fra Institut for Miljgvurdering og nogle
faglige artikler om partikelforureningens sund-
hedseffekter i Ugeskrift for laeger. Alle tre
undersggelser anbefalede partikelfiltre og
understpttede derved Det @kologiske Rad der
rejste kravet fgrste gang i 1997. Kebenhavns
Kommune spgte om tilladelse til at lave et mil-
jozoneforspg med krav om partikelfiltre pa
tunge koretgjer. Men Justitsministeriet afslog
anspgningen efter to drs ventetid - begrundet
i, at miljpzonen ville vaere ekspropriation af de
tunge keretgjers ret til at forurene (se Boks 2).
Derimod konkluderede Justitsministeriet, at
EU-retten ikke forhindrede miljgzonen.

En advokatunderspgelse fra Jon Palle Buhl afvi-
ste dog Justitsministeriets ekspropriationsar-
gument —sa ville enhver miljpregulering jo
vaere ekspropriation. Det @kologiske Rad lavede
en aktiv mediekampagne for at fa kravene i
miljpzonerne sa stramme som muligt, bl.a.
med hgringer pa Christiansborg. Ultimo 2006
blev der lavet en lovaendring i Miljpbeskyttel-
sesloven, der muliggjorde kommunalt fastlagte
miljgzoner, og miljpzonekompetencen blev flyt-
tet fra Justitsministeriet til Miljpministeriet,
hvilket fremmede sagsgangen. Men loven har
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meget strikse begraensninger. Der matte kun
indfgres miljgzoner i fem byer Kgbenhavn,
Arhus, Aalborg, Odense og p4 Frederiksberg. |
miljpzonerne matte der kun stilles filterkrav til
ldre tunge kgretgjer, og miljgzonen skulle
treede i kraft i to etaper, der tidligst kunne gen-
nemfgres hhv. 14 maneder og 3 ar efter lovens
vedtagelse. | miljpzonerne kan der ikke stilles
krav om partikelfiltre pa lette varebiler, taxier
og dieselpersonbiler. Ligeledes kan der ikke stil-
les krav om SCR-katalysatorer, og miljpzonerne
er derved alt anden end ambitigse set fra et
miljg- og sundhedsmaessigt synspunkt. Der kan
heller ikke stilles krav om katalysator pa gamle
benzinbiler, eller krav til knallerter, som ogsa
bidrager til partikelforureningen. De manglen-
de krav til gamle personbiler har fort til, at der
nu er en stor import af gamle, staerkt forure-
nende tyske biler, idet de tyske miljgzoner stil-
ler krav til alle kgretgjer (se senere).

Kgbenhavn og Frederiksberg besluttede i 2007
at indfgre en miljgzone. Fprste etape med fil-
terkrav til tunge koretgjer aeldre end Euro Il
tradte i kraft i september 2008. Anden etape
med filterkrav til tunge kgretgjer eldre end
Euro IV traeder i kraft juli 2010. Etape 1 af miljg-
zonen daekker ikke hele Kpbenhavns kommune,
men den udvides fra 1. november 2009 til kom-
munegransen, sa ogsa de ydre bydele omfat-
tes af miljpzonen. Aalborg arbejder pa at indfe-
re lignende miljgzoner.

De meget lempelige miljpzoner vil naeppe ggre
det lettere for de stgrre danske byer at leve op
til EUs graensevaerdier for PM, 4 (dpgnmiddel)
og NO, (drsmiddel). Tvaertimod vil forurenin-
gen med NO, (som tidligere navnt) stige som
fplge af miljpzonens filterkrav, og PM,o-forure-
ningen vil naesten ikke reduceres, da kun en



lille del af PM,,-veegten stammer fra udsted-
ningen. Til gengaeld vil miljpzonen reducere

antallet af ultrafine partikler, og er derved

Boks 2

”Hertil kommer, at kommuner i
kraft af feerdselsloven vil kunne ind-
fore forspg med miljgzoner med
seerlige krav til emissioner af for
eksempel partikler i tzet befolkede
omrdder.”

(Beretningsbilag fra V, DF, KF,
KrF udsendt i 2002)

"Det er Justitsministeriets samlede
vurdering, at EU-retten ikke er til
hinder for en miljgzoneordning”

(Afslag fra Justitsministeriet pd Kgbenhavn
Kommunes miljgzoneansggning, maj 2005)

bedre end ingen miljpzone. Men en ambitips
miljpzone kraever vaesentlige stramninger af
kravene.

"Det er Justitsministeriets vurdering at miljgzoneordningen
rejser alvorlige ekspropriationsretslige spgrgsmdl ... Det skal
sammenholdes med, at bestemmelsen i faerdselsloven § 92d
efter forarbejderne ikke giver hjemmel til forsggsordninger,

som indebzerer indgreb af ekspropriativ karakter.”

(Afslag fra Justitsministeriet pa Kebenhavn Kommunes miljpzoneanspg-
ning, maj 2005)

"Det er hovedkonklusionerne i denne redeggrelse, at etable-
ring af en miljgzone i Kebenhavn som ansggt af
Kebenhavns Kommune ikke vil vaere et ekspropriativt ind-
greb men en erstatningsfri requlering, ligesom der i gvrigt
ikke findes at vaere hjemmelsmaessige betankeligheder ved
miljgzonens etablering.”

(Advokatredeggrelse, Jon Palle Buhl, december 2005)

Etape 1 af Kebenhavns Miljgzone trddte i kraft
1. september 2008. Kort: Kpbenhavns Kommune.



DET @KOLOGISKE RADS MILJOQZONEFORSLAG

Det Qkologiske Rad foreslar fglgende krav til
miljpzoner :

1) Partikelfilter til alle dieselkgretgjer og diesel-
maskiner.

2) SCR-katalysatorer eller tilsvarende til tunge
kpretgjer og varebiler.

3) Mulighed for at indfgre miljgzoner i alle
store og mellemstore danske byer.

4) Emissionskrav til knallerter.

Det skal endvidere tillades, at byer kan indfgre
trafikbegraensninger i form af treengselsafgifter.

Partikelfilterkrav

I de nuvaerende og kommende miljgzoner (fra
2010) er det kun muligt at stille krav til de zeld-
ste tunge keretgjer, dvs. op til Euro IlI (solgt for
1. oktober 2006). Miljgstyrelsens egen undersg-
gelse af forureningen fra nye tunge Euro IV og
Euro V kgretgjer viser imidlertid, at disse for-
urener 100-500 gange sa meget med ultrafine
partikler som aeldre kpretgjer med partikelfil-
tre. Derfor skal nye tunge Euro IV og V keretgjer
ogsa omfattes af miljpzonens partikelfilterkrav.
Det samme gaelder varevogne, taxier, dieselper-
sonbiler og diverse dieseldrevne arbejdsmaski-
ner (se senere). Kravet bgr traede i kraft sam-
men med etape 2 af miljpzonen i juli 2010.

SCR-katalysatorer

NO, er ogsa et stort luftforureningsproblem,
og dieselkgretpjer med partikelfilter pger
endda forureningen med NO,, hvis de ikke har
SCR-katalysator. Derfor skal der inden for 1-2 ar
indfgres et krav om SCR-katalysatorer eller til-
svarende pa tunge koretgjer og pa varebiler et
ar senere. Dette krav vil motivere industrien til
at faerdigudvikle SCR-katalysatorer til varebiler.
Udtrykket “eller tilsvarende” daekker over, at
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f.eks. eldrevne busser og varebiler ikke skal
have luftrensningsudstyr.

Flere Miljpzoner

I dag kan der kun etableres miljpzoner i
Kgbenhavn, Arhus, Aalborg, Odense og pa
Frederiksberg. Men mange andre store og mel-
lemstore danske byer dgjer med dieselkgretp-
jernes luftforurening. Derfor ber alle store og
mellemstore byer med f.eks. over 25.000 ind-
byggere kunne indfgre miljpzoner.

Knallerter

Knallerter med forbraendingsmotor forurener
uforholdsmaessig meget med partikler og ufor-
braendte kulbrinter, da motoren er ineffektiv og
der ikke er katalysator pa knallerter. Desuden
bidrager knallerter vaesentligt til stgjforurenin-
gen. | byerne, hvor der er gode alternative
transportmuligheder til knallerter, bgr miljpzo-
nerne forbyde nuvaerende forurenende knaller-
ter med forbraendingsmotor. Forbuddet vil
fremme salget af eldrevne knallerter og udvik-
ling af mindre forurenende knallerter.

Trafikbegraensninger

I bl.a. Kpbenhavn vil det (ud over ovenstdende
tiltag) veere ngdvendigt med trafikbegraensnin-
ger for at leve op til EUs greensevaerdier for
PM, 5 0g NO, — som supplement til emissions-
kravene. Derfor skal der abnes mulighed for, at
der indfgres et effektivt bompengesystem -
treengselsafgifter - som det er kendt fra London
og Stockholm. Dette vil ligeledes nedbringe
traengslen i Kpbenhavn, der dagligt resulterer i
ca.130.000 tabte timer svarende til, at der er
17.000 fastansat til at holde stille i kg.
Traengslen er staerkt stigende. Ved at differen-
tiere taksterne, sa de mest forurenende kgretp-
jer betaler mest, opnas store miljgfordele.



SAGSANLAG MOD STATEN

Det @kologiske Rad har i slutningen af 2008
sammen med Agenda 21 Grgn Ngrrebro, NOAH
og Danmarks Naturfredningsforening besluttet
at ga rettens vej for derved at tvinge staten til
at reducere den staerkt sundhedsskadelige luft-
forurening. Det synes desvaerre at vaere eneste
udvej for at fa reduceret luftforureningen.

Inspirationen til sagsanlaegget blev hentet af
en afgprelse ved EF-Domstolen (dom af 25/7
2008 i sag C-237/07), hvor en tysker vandt en
lignende sag mod delstaten Bayern. Dommen
er en praejudiciel afggrelse, dvs. at den binder
medlemslandene. Dommen handler om over-
skridelsen af dpgngraensevaerdien for partikler
(PM, o) og slar fast, at Bayern er forpligtet til at
udarbejde og iveerkszette en handleplan for at
reducere luftforureningen.

Som nzevnt ovenfor kan Danmark (praecis som
Bayern) ikke opfylde graensevzerdien for partik-
ler PM, og heller ikke den kommende greense
for kvaelstofdioxid (NO,). Det er pavist ved
malinger i bade Kpbenhavn og Odense. Den
forste overskridelse af PM, 5-greensevaerdien
skete tilbage i 2005. Bade graensevardien for
PM, og NO, kan opfyldes ved at indfgre krav
om partikelfiltre og SCR-katalysatorer pa bade
tunge dieselkpretpjer og varebiler kombineret
med trafikbegraensninger i store byer via bom-
penge. Men begge foranstaltninger har et fol-
ketingsflertal bestaende af V, K og DF forkastet.
Miljpministeren henviser til, at regeringen har
udsendt en redeggrelse om luftforurening, kal-
det "Ren luft til alle”. Men denne er ikke en
handlingsplan og indeholder ingen nye initiati-
ver.

Det @kologiske Rad vil nu gd rettens vej for at tvinge staten til at reducere luftforureningen.




De danske overskridelser af greensevaerdierne
er en kraenkelse af EUs direktiv om luftforure-
ning. Danmark er derfor forpligtet til at udar-
bejde, offentliggpre og ivaerksaette handlepla-
ner som kan reducere forureningen, sa graen-
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sevaerdien overholdes. | stedet har miljpmini-
steren i oktober 2008 bedt EU om at fa opfyl-
delsen af greensevaerdierne udsat sa leenge
som direktivet giver mulighed for. Men en
sadan udszettelse forudszetter, at regeringen
paviser, hvordan man sa vil opfylde kravene
med de nye tidsfrister. Det har regeringen ikke
gjort —tveertimod har den afvist de virkemidler,
som kunne opfylde kravene, nemlig en kombi-
nation af treengselsafgifter og ambitigse krav i
miljpzonerne.

Det @kologiske Rad vil nu ga rettens vej for at
tvinge staten til at reducere luftforureningen.
Derfor har de fire miljporganisationer besluttet
at spge at tvinge staten juridisk til at reducere
luftforureningen og leve op til EU’s direktiver.
Dette kan ske med udgangspunkt i dommen
fra EF-domstolen. Enten skal staten staevnes i
Landsretten eller ogsa skal sagen fgres via EU-
Kommissionen. Af hensyn til de involverede
organisationers begraensede ressourcer bliver
sagen kgrt via Kommissionen. Ifplge en af lan-
dets fgrende eksperter i EU- og miljpret, profes-
sor Peter Pagh, sa har organisationerne "en rig-
tig god sag”.

Efter presseomtale af organisationernes planer
om et juridisk skridt mod staten, har top-
embedsmaend fra Miljpministeriet garanteret,
at staten vil fremszaette alle npdvendige hand-
leplaner senest i fordret 2009.
Embedsmandene fandt, at det planlagte juri-
diske skridt ville vaere spild af tid, da handlings-
planerne ville veere udarbejdet laenge fgr en
evt. retssag var afsluttet. Men pa grund af tidli-
gere erfaringer med regeringens udmelding af
mal uden de ngdvendige virkemidler har orga-
nisationerne alligevel besluttet af ga videre til
Kommissionen. Det @kologiske Rad vil saledes i
starten af 2009 indbringe sagen for EU-
Kommissionen.



TYSKE MILJIQZONER

Fra1.januar 2008 har en raekke tyske byer ind-
fort miljpzoner, hvor biler og erhvervskgretg-
jer kun ma kgre, hvis de opfylder bestemte mil-
jokrav,0g kan dokumentere dette ved at vaere
i besiddelse af et geeldende miljpmaerke - en
sakaldt “Umweltplakette” eller “Feinstaub-
plakette”. Reglerne gaelder alle - ogsa uden-
landske kgretgjer. Baden for ikke at have et mil-
jomaerke er 40 Euro (300 kr). Miljpmaerkerne
kan enten vaere grgnne, gule eller rpde (se Tabel
5). Miljpzonemaerker til de tyske miljgzoner kan
kpbes hos synsvirksomheder over hele Europa
og gaelder hele bilens levetid med mindre
bilens motor modificeres.

Miljpzonerne indfpres (som de danske) i to eta-
per.| Berlin, Hannover og Koln tradte etape1i
kraft 1. januar 2008. Derudover indfgrte en halv
snes storre tyske byer etape 1i lpbet af 2008. De
kommende ar forventes de fleste stgrre tyske
byer at fplge trop, sa det bliver naesten umuligt
at kgre i stgrre tyske byer uden miljpzonemaerke.
Pr.1. januar 2010 forventes miljpzonernes etape 2
indfprt. Alle tre maerker giver kpretgjerne ret til at
kgre i miljpzonen efter etape 1 er tradt i kraft,
mens kun et grgnt maerke giver ret til at kgre i
miljpzonen efter 2 etapes ikrafttreeden. Bemaerk
at gamle dieselkpretgjer (Euro Il og tidligere) slet
ikke ma kgre i miljpzonen, ndr etape 2 traeder i kraft.

| Berlin omfatter miljgzonen det centrale by-
omrade pa ca. 88 kvadratkilometer. Det anslas,
at 7% (ca. 85.000) af kpretpjerne indregistreret
i Berlin ikke kunne opfylde miljgzonens krav pr.
1.januar 2008 uden at fa pamonteret kataly-
sator eller partikelfilter. Miljgzonen er en del af
en stgrre miljpplan for Berlin, der ogsa omfat-
ter bedre forhold for kollektiv trafik, ikke-moto-
riseret trafik og gasdreven trafik, lavere hastig-
hed, trafikbegraensninger mv.

Det forventes at nar alle virkemidlerne i miljg-
planen i Berlin incl. begge etaper af miljpzonen
er gennemfort, vil antallet af indbyggere der
udsaettes for en overskridelse af PM,-graense-
veerdien (dpgnmiddel jf. tabel 4) falde med 25
% langs storre veje, hvor graenseveaerdien ikke
kan opfyldes i dag. Udstpdningen forarsager
kun ca.12,5 % af PM,,-forureningen, selv langs
de staerkt trafikerede veje, mens en stgrre del
er ophvirvlet vejstpv. Saledes forventes det pri-
maere bidrag til nedsaettelse af PM,,-forurenin-
gen at komme fra trafikbegraensninger. Der er
imidlertid intet der tyder pa at de kommende
trafikbegraensninger i miljgplanen vil vaere til-
straekkelige til at opfylde graensevaerdien for
PM,, i Berlin. Derimod ma miljgzonen antages
at saenke de ultrafine partikler (PM,,,) effektivt,
iseer nar etape 2 er gennemfert — dog vil der

Krav Alternativt Miljpmaerke
Etape 1 Dieselbiler Euro IV eller hgjere Euro IIl + partikelfilter 4: Gront
Euro 1l Euro Il + partikelfilter 3: Gult
Euro Il Euro | + partikelfilter 2: Rpdt
Benzinbiler Euro Il eller hgjere Euro | + 3-vejs-katalysator 4:Gront
Etape2  Dieselbiler Euro IV eller hgjere Euro Il + partikelfilter 4:Grgnt
Benzinbiler Euro Il eller hgjere Euro | + 3-vejs-katalysator 4:Gront

Tabel 5: Krav til kgretgjer i de tyske miljpzoner i to etaper samt de anvendte maerkater
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Etape 1 af Berlins miljgzone
trddte i kraft 1. januar 2008
og omfatter det centrale
byomrdde pd ca. 88 kvadrat-
kilometer.

Braendstof Tyske miljgzoner i 2010* Danske miljgzoner i 2010*
Rensekrav Alderskrav Rensekrav Alderskrav
Lastbiler Diesel Partikelfilterkrav 1. okt. 2006 Partikelfilterkrav | Intet krav
Varebiler Diesel Partikelfilterkrav 1.jan.2006 Intet krav Intet krav
Benzin Katalysatorkrav 1.jan.1993 Intet krav Intet krav
Personbiler Diesel Partikelfilterkrav 1.jan.2006 Intet krav Intet krav
Benzin Katalysatorkrav 1.jan.1993 Intet krav Intet krav

Tabel 6: Sammenligning af de tyske og de danske miljpzoner
* Bade de tyske og de danske miljpzoner omfatter dog kun krav til Euro-klasse I, 11 og 1.

stadig veere et betydeligt bidrag fra Euro 4 og 5
lastbiler uden partikelfilter, jfr. ovenfor.

De tyske miljpzoner ville vaere vaesentlig mere
effektive, hvis de ogsa stillede partikelfilterkrav
til arbejdsmaskiner og nye Euro IV og Euro V
koretgjer. Ligeledes ville krav om SCR-katalys-
atorer eller tilsvarende til tunge kgretgjer og
varebiler give et effektivt bidrag til at opfylde
graensevaerdien for kvaelstofdioxid. Der tages
ikke hgjde for, at montering af partikelfiltre
uden NO,-fjernelse vil pge forureningen med
kvaelstofdioxid markant. Samtidig kan der
opnas en lang raekke dispensationer fra krave-
ne til erhvervskeretgjer - dispensationerne gael-
der dog max.i18 maneder. Det er desuden
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uheldigt, at kpretgjernes miljgpmaerke tildeles
ud fra alderen af kgretgjet og geelder hele kgre-
tpjets levetid, da nye koretgjer, der ikke vedlige-
holdes og derved forurener uforholdsmaessigt
meget, sdledes automatisk opnar grenne miljp-
maerker og uhindret kan kgre i miljpzonerne.
Bpden pa 300 kr er alt for lille til at have en
adfaerdsmaessig virkning - til sammenligning
er bpden adskillige tusinde kr for at overtraede
reglerne i de danske miljpzoner.

De tyske miljpzoner er saledes ikke ambitipse,
men dog vaesentlig bedre end de danske, idet
de ogsa omfatter partikelfilterkrav til 2eldre die-
selpersonbiler og varebiler, og helt forbyder kor-
sel med de aeldste kpretgjer fra 1. januar 2010.



PERSONBILER

Dieselpersonbiler udger et saerligt dilemma. Da
dieselbiler kprer 15-20 % laengere pa literen end
benzinbiler er der fokus pa disse som et led i
kampen mod drivhuseffekten. Til gengaeld
udleder dieselbiler vaesentlig flere partikler og
mere NOy end benzinbiler - i gvrigt uanset om
de kerer pa konventionel dieselolie eller biodie-
sel. Derfor er det vaesentligt, at salget af diesel-
biler ikke blot pges for at Ipse klimaproblemer-
ne, med mindre der samtidig traeffes foran-
staltninger for at deempe den resulterende
sundhedsskadelige luftforurening. Dette sker
til en vis grad via strammere Euro-normer, men
kravene gaelder kun nye dieselbiler. Derfor er
der behov for yderligere initiativer f.eks. natio-
nale miljgzoner med filterkrav (se afsnit om
miljgzoner) eller afgifter, der specifikt fremmer
filtermontering og NOy-rensning pa dieselper-
sonbiler.

| 2007 blev de danske registreringsafgifter
omlagt for at fremme salget af biler, der kgrer
langt pa literen. Dette har gjort sma dieselbiler
serlig populaere. | nogle maneder af 2008 har
nysalget af dieselbiler udgjort naesten 50 % af
personbilsalget, hvilket er mere end en fordob-
ling i forhold til salget for nogle ar siden.
Antallet af og derved forureningen fra diesel-
personbiler er derfor steget markant. Som
modtraek blev registreringsafgiften fjernet fra
partikelfiltre ved finanslovaftalen for 2006.
Men det er stadig 4.000-5.000 kr dyrere at
kpbe en persondieselbil med filter. En reekke
bilproducenter markedsfgrer nu kun dieselbiler
med filtre i Danmark. Men der er forsat en
raeekke populzere maerker, der kan kgbes uden
filtre, hvorved kunden sparer et belpb svarende
til en skitur. Det er der desvaerre mange kunder,
der foretraekker. Derfor bgr indfgres en afgift pa
dieselbiler uden partikelfiltre pa 5.000 kr, s3

det ikke lzengere er en fordel af kgbe disse.
Ligeledes ber indfgres en afgift pa 10.000 kr pa
dieselbiler uden effektiv NOy-rensning f.eks. fra
2012, hvilket vil motivere industrien til at udvik-
le katalysatorer eller andet NOy-renseudstyr til
dieselpersonbiler.

Endelig er der store firhjulstraekkere blandt die-
selbilerne, og disse kprer endnu kortere pa lite-
ren end benzinbiler. Indtil 2007 var der en
staerk skattebegunstigelse til at kpbe disse
braendstofslugere pa gule plader. Men sa blev
afgiften haevet — ikke engang op til fuld afgift -
og pa kort tid faldt salget til 1/10 af niveauet
for 2007. Det viser hvor effektivt et virkemiddel
afgifter kan vaere. Med den rette afgiftsstruktur
kan sma energieffektive dieselbiler med parti-
kelfiltre og NOy-rensning pa kort sigt veere et
vigtigt redskab til at reducere den globale
opvarmning og reducere den politiske afhaen-
gighed af ustabile olieregimer i Mellemgsten.
Men der er langt stgre miljp- og klimafordele
forbundet med elbiler. Derfor bgr der malrettet
satses pa elbiler, f.eks. via hgjere afgifter pa
benzin- og dieselbiler.

Der kan sagtens efter-
monteres partikelfiltre
pd persondieselbiler.
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CHIPTUNING

Chiptuning af dieselbiler udger et markant for-
ureningsproblem. Dieselbiler chiptunes for at
forgge bilens “Karl-smart” effekter dvs. hurtigere
acceleration, mere stgj og hgjere hastighed. |
praksis sker dette ved at kpbe og installere chip-
tuningsudstyr mellem styringsenheden og die-
selpumpen, sa der pumpes alt for meget braend-
stof ind i motoren, hvorved forureningen forpges
markant. Ofte kan motoren ikke laengere leve op
til den Euro-norm, som den var godkendt til.
Dette er imidlertid ikke det indtryk man far hos
forhandlerne af chiptuningsudstyr (se Boks 4).

Bemaerk saetningen “og optimerer braendstoftil-
forslen med chiptuning”. Det er det stik modsat-
te der er tilfaeldet. Bilen er naturligvis lavet med
optimal braendstoftilfgrsel fra producentens
side. Bemaerk ogsa saetningen “nar boksen fjer-
nes, bliver bilen som original igen”. Chiptuning, som
forgger bilens forurening blev forbudt 1. august
2006, hvorfor chiptuningsudstyret skal kunne
fiernes let, nar bilen skal til syn. Samtidig skal
udstyret af forsikringsmaessige arsager kunne

Boks 4:

Med DTK Chiptuning ¢ges effekten i BMW 118d.
DTK effektboks til chiptuning kobles mellem sty-
ringsenheden og dieselpumpen og optimerer
braendstoftilfprslen med chiptuning. Alle DTK-pro-
dukter leveres med originale kontakter, hvilket
giver en meget nem og hurtig installation. Dette er
en avanceret digital boks, der tilpasses hver enkelt
bilmodel. Nogle biler er mere kraevende end andre,
og denne boks tilfredsstiller kravene til de mest
kreevende. Der foretages ingen indgreb i motorens
system, og nar boksen fjernes, bliver bilen som ori-
ginal igen. Det er en utrolig sikker form for chiptu-
ning. Installationsmanual med billeder medfglger.

fiernes hurtigt og sporlgst, hvis bilen bliver
impliceret i en faerdselsulykke. Det ved forhand-
lerne og de tpver endda ikke med at bruge det
aktivt i markedsfgringen af chiptuningsudstyret.

Teknologisk Institut har fgr lovgivningen tradte
i kraft i 2006 skgnnet, at op imod halvdelen af

alle dieselbiler er chiptunede, og at partikelfor-
ureningen gges op imod 300 % ved chiptuning.

D.1.8.06 tradte regler fra Faerdselsstyrelsen i
kraft. Ejeren af en chiptunet bil skal kunne
dokumentere, at bilens forurening og stgj ikke
pges bl.a. ved maling af udstpdning under
motorbelastning. Derved forbyder reglerne ikke
direkte chiptuning, men medfgrer at ejerne skal
kunne dokumentere, at chiptunede biler ikke
forurener mere end fpr. Desuden forbydes salg
af chiptuningsudstyr, som ikke har dokumenta-
tion for at overholde kravene til luftforurening.

Problemet er, at det ikke kan kontrolleres om reg-
lerne overholdes, da chiptuningsudstyr kan kebes
i nethandel hos danske og udenlandske forhand-
lere med en let ggr-det-selv installationsvejled-
ning. Det er ligeledes tvivisomt, om de danskere,
der kpber udstyret betaler for at fa bilen synet
efter installation af chiptuningsudstyret for at
sikre at forureningen ikke pges. Der bgr afsaettes
ressourcer til kontrol og informationskampagner
for at komme chiptuningen til livs.

Endelig er chiptuning af knallerter blevet et
vaesentligt problem, som der bgr afszettes res-
sourcer til at Ipse. Chiptuningen er vaesentlig
sveerere at opdage end en “gammeldags
boring”. Men ikke desto mindre gger chiptunin-
gen forureningen, stgjen og sandsynligvis ogsa
ulykkesrisikoen.



ARBEJDSMASKINER

Partikeludslippet fra arbejdsmaskiner og die-
sellokomotiver vil i de kommende ar udggre en
stadig stprre andel af partikeludslippet, idet
kravene til disse motorkategorier treder senere
i kraft end for andre dieselkgretgjer. Samtidig
bruges mange arbejdsmaskiner i byerne f.eks.
fejemaskiner, diverse entreprengrmaskiner pa
byggepladser, ved vejarbejde m.v. Arbejdsma-
skinerne udger derved bade et folkesundheds-
problem og et arbejdsmiljpproblem. Diesel-
lokomotiver er i saerlig grad et problem ved sta-
tioner i de sterre byer f.eks. pa Ngrreport sta-
tion i Kgbenhavn, der ligger under jorden.

| 2004 blev et EU-direktiv vedtaget, som vil stil-
le strengere krav til arbejdsmaskiner, hvad
angar udslip af bl.a. partikler. Men direktivet
har en lang tidsfrist og geelder forst fra 2010.
Begrundelsen er, at markedet for arbejdsmaski-
ner er mere globalt, hvorfor man gnsker at har-

monisere, specielt i forhold til lovgivningen i
USA. Her opererer man med de lange frister,
fordi man har meget hgjt svovlindhold i diesel-
olien, som man ikke mener at kunne nedbrin-
ge. Svovlindholdet skal ellers blot reduceres til
det niveau, der blev indfgrt i Danmark helt til-
bage i1998. USA indfgrte ganske vist diesel
med lavt svovlindhold til vejtrafikken i 2007,
men forst i lpbet af 2011-14 indferes det trinvis
for arbejdsmaskiner.

Der er ved at blive ivaerksat forspg med kombi-
nerede diesel- og elmotorer pa regionaltog, sa
elmotoren kan tage over, nar toget er i nzerhe-
den af stationer i stgrre byer. Hvis det lykkedes
at starte og kgre togene vaek fra stationen via

en elmotor fgr dieselmotoren tager over, sa vil
der ske en markant reduktion af det antal per-
soner, der udsaettes for partikelforurening.

Der skal gribes ind overfor
partikelforureningen fra
arbejdsmaskiner, der udger
en forsat stgrre del af for-
ureningen
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@konomiske virkemidler i form af adfaerdsregu-
lerende grpnne afgifter og tilskud er nogle af
de mest effektive virkemidler til at nedbringe
forureningen og ressourceforbruget. Det gael-
der ogsa pa transportomradet. Miljpafgifter er
et nationalt anliggende. Det vil sige at de
enkelte medlemslande kan frit beslutte at ind-
fore adfaerdsregulerende miljpafgifter uafhaen-
gig af EU. Derfor er det usandt, nar politikere
ofte fremhaever, at de ikke kan ggre noget ved
luftforureningen pa grund af EU-regler. EU
regulerer kun den tekniske indretning af nye
biler, mens det er medlemslandene der regule-
rer den eksisterende bilpark ved hjzelp af skat-
ter, miljgzoner mu.

I en lang raekke tilfelde er de gronne afgifter
endda forudsaetningen for at opna en samfunds-
pkonomisk optimal miljgregulering, fordi afgif-
ten indfgrer forureneren betaler princippet og
motiverer virksomhederne til at producere,
markedsfpre og anvende mere miljgrigtige
kpretgjer. F.eks. har de fleste vognmaend i dag
ikke et incitament til at kpbe en lastbil med
partikelfilter, da det er befolkningen, der via
ded, sygdom, medicinforbrug og sundhedsskat
“betaler” for forureningen. Ved at indfgre en
afgift pa lastbiler uden partikelfiltre og SCR-
katalysator er det muligt at sende regningen
videre til vognmanden, det vil sige forureneren.
Denne kan sa igen laegge den pa prisen pa
transportydelsen. Herved far vognmanden et
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direkte pkonomisk og konkurrencemaessigt
incitament til at pamontere filter og kata-
lysator - og derved reducere forurenin-
gen.

Grgnne afgifter indenfor transportomradet
anbefales af bade EU og OECD og kan samtidig
udggre en vaesentlig del af grundlaget for en
gron skatteomlaegning. Princippet er, at der
indfgres hgjere afgifter pa forurening og res-
sourceforbrug, og at provenuet gar direkte til
at seenke indkomstskatten. Det betyder at de
aktiviteter (forurening og ressourceforbrug)
samfundet gnsker at reducere beskattes hardt,
samtidig med at skatten lettes pa aktiviteter,
som samfundet vil fremme (erhvervsarbejde).
Nar det geelder partikel- og NOy-forurening,
kan man dog ogsa veaelge at bruge provenuet
fra en sadan afgift til at stgtte indfgrelse af fil-
tre og katalysatorer. Der findes allerede en stgt-
teordning for partikelfiltre til lastbiler, men den
har vist sig helt utilstraekkelig.

Idéen om sadan en gren skattereform blev
blandt andet skitseret af statsministeren pa
Venstres landsmede i november 2008.
Forhandlingerne om en skattereform i foraret
2009 vil vise, om regeringen gnsker at fplge
det op i praksis.

Inden for transportomradet ville det veere
oplagt at legge en hoj afgift pa keretgjer, der
forurener med CO,, NO,, partikler og stgj og
har en darlig breendstofgkonomi. Den danske
regering er i 2007 gdet et lille skridt ad denne
vej ved at lade en del af registreringsafgiften
afhaenge af bilens braeendstofforbrug samt at
fritage partikelfiltre for afgift, men det er langt
fra tilstraekkeligt.



Samtidig er der behov for at omlaegge en del af
de faste afgifter — registrerings- og gron ejeraf-
gift til en afgift pr. kert km, da keretgjer jo kun
forurener under anvendelse. Men det er vigtigt
at foretage en begraenset reduktion af registre-
ringsafgiften, da denne motiverer til at kgbe en
braendstofbesparende bil, og samtidig begraen-
ser antallet af biler i Danmark fordi prisen hol-
des oppe. P3 sigt skal der indfgres roadpricing -
et GPS-baseret system. Et sadan system er pt.
under udvikling i Holland, men forventes fgrst
driftsklart for personbiler omkring 2015. Det
giver mulighed for at betale efter hvornar man
korer, f.eks. hgje priser i myldretiden, og hvor
man kgrer — i og omkring byerne. Dermed kan
opnas en markant treengselsforebyggende
effekt. Regeringen har i december 2008 for fgr-
ste gang erklaeret sig positive over for roadpri-
cing.

Men vi behgver ikke — som regeringen vil -
vente til 2015. Vi kunne starte med en simpel
kprselsafgift - ved at plombere kilometertaelle-
ren og have en arlig afleesning og afregning
ligesom for elmaleren. Bade ved kerselsafgift

og roadpricing er det dog afggrende, at km-pri-
sen differentieres efter bilens breendstofgkono-
mi, s3 man ogsa her giver incitament til at
kpbe de mest breendstofpkonomiske modeller.

Ved Ipbende at pge afgiften pr. kgrt km kan
indkomstskatten gradvis seenkes samtidig
med, at der opstar et klart incitament til hele
tiden at udvikle og anvende mere miljprigtige
kpretgjer. En del af provenuet kunne dog med
fordel anvendes til at forbedre forholdene for
alternativerne til bilkgrsel: cyklisme, kollektiv
transport, samkgrsel med mere.

Det @kologiske Rad stptter generelt brugen af
intelligente grenne afgifter som omkostnings-
effektivt virkemiddel til at nedbringe forurenin-
gen. Inden for transportomradet bgr der allere-
de nu indfpres en vaesentlig mere miljpdiffe-
rentieret registreringsafgift samt en gron km-
afgift baseret pa plombering og aflaesning af
kilometertzelleren. Pa sigt kan sa indfpres et
GPS-baseret roadpricing- system.
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LUFTFORURENINGEN PA
NORREBRO

- med fokus pd partikler og kvaelstofoxider

Der er pavist en omkring 50 % overdgdelighed blandt personer,
der bor under 5o meter fra en staerkt trafikeret gade. |
Kgbenhavn gzelder det over 100.000 personer og svarer arligt til
ca. 500 ekstra dgdsfald. Til sammenligning omkommer i gen-
nemsnit 15 personer arligt ved trafikulykker i Kgbenhavn.
Ligeledes kan tusinder af bronkitistilfaelde, astmaanfald og
andre sygdomme relateres direkte til trafikkens luftforurening.
Pa Nerrebro bor eller faerdes titusinder af borgere tzet ved de
trafikerede gader og en vaesentlig del af dpdsfaldene og de
alvorlige sygdomme knyttet til trafikkens luftforurening ram-
mer derfor borgerne pa Nerrebro."

Serligt ultrafine partikler og den sundhedsskadelige gas kvael-
stofdioxid skader folkesundheden i byerne. De vaesentligste kil-
der er dieselkgretgjer: Lastbiler, busser, varebiler, dieselpersonbi-
ler og taxaer. Derfor lzegger denne publikation hovedvzaegten pa
forureningen fra dieselkgretgjer, de tekniske Ipsninger - parti-
kelfiltre og SCR-katalysatorer, samt pé de virkemidler som skal
til for at fa indfert de tekniske Ipsninger. Danmark lever ikke op
til EU’s regler for luftkvalitet i byerne, fordi bykommunerne ikke
rent juridisk har faet lov til at stille de ngdvendige krav i de nye
miljpzoner — ligesom de heller ikke ma lave traengselsafgifter.

Det eneste der mangler for at fa minimeret forureningsproble-
merne er nemlig politisk handling. Derfor haber vi, at seerlig
politikerne vil lade sig inspirere af publikationen — men det
egner sig ogsa til undervisning og til engagerede borgere, der
pnsker at szette sig ind i trafikkens luftforurening og lgsninger-
ne herpa.
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Fremtidens miljp skabes i dag
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