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Rapporten presenterer funn fra TOI og Statens vegvesens maleprogram EMIROAD (EMlssions from
ROAD transport vehicles), som primert undersoker avgassutslipp fra moderne personbiler og tunge
kjoretyy.

I EMIROAD gjennomfores tester i laboratoriet med kjoresykluser som tilsvarer virkelig trafikk og forhold
som i storst mulig grad skal tilsvare faktisk bruk av kjoretoyet. Maleprogrammet ser f.eks. pa utslipp av
"lokalt forurensende avgasser”, som omfatter bl.a. nitrogenoksyder (NO.) og partikler (PM), men ogsi pa
utslipp av klimagasser, serlig CO>.

De nye resultatene stotter i stor grad tidligere funn, som viser at tunge kjoretoy med Euro 1/ I-motorer har
lavt utslipp av NO.. 7 virkelig trafikk, mens det samme ikfke gielder for Euro 6-dieselpersonbiler. Det kom
[fram oppsiktsvekkende resultater nar det gielder moderne bensinbiler med direkteinnsproytnings-teknolog,
som ogsd hadde hoye NO.-utslipp i testene.

Lave verdier av lokale utslippsfaktorer for bybusser

Utslippskrav til kjoretoy reguleres av EU-direktiver, sakalte Eurokrav som benevnes

Euro 1-6 for personbiler, hvorav Euro 6 er det strengeste, og Euro I-VI for tunge biler,
hvorav Euro VI er det strengeste. Kravene er obligatoriske og tatt inn 1 norsk lov i
Forskrift om tekniske krav og godkjenning av kjoretoy, deler og utstyr (kjoretoyforskriften),
som er hjemlet 1 Vegtrafikkloven. Eurokravene skjerpes omtrent hvert 5. ar. EMIROAD-
prosjektet fokuserer pa 4 dokumentere hvor mye utslippene reduseres ved den pagiende
overgangen fra Euro 5 til Euro 6 for personbiler og fra Euro V til Euro VI for tunge biler.

I utslippsmalingene som presenteres i denne rapporten ble det malt utslipp fra 5 bybusser
med Euro VI-dieselmotorer, derav 1 hybridbuss. Bussene ble kjort 1 et avgasslaboratorium
med en simulert kjorerute (kjoresyklus) som tilsvarer et virkelig bruksmenster for busser i
bytrafikk. Laboratoriet kan ikke male utslipp fra tunge biler 1 kulde, og utslippet ble folgelig
malt ved ca. 23 °C.

Som ved tidligere malinger (Hagman & Amundsen 2013a; Hagman & Amundsen 2013b;
Weber et al. 2015; Hagman et al. 2015), var det ogsa i disse malingene lave utslipp av NO.
og PM fra bybusser med Euro VI-motor, sammenlignet med typiske verdier fra bybusser
med Euro V-motor. Gjennomsnittlige utslippsverdier for bussene vises som tall og skalerte
skyer i Figur S 1.
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Figur S 1: Gennomsnittlig utslipp av NO.. og avgasspartikler PM i g/ km. Malt ved ca. +23 °C for 11 busser
med Euro V'I-dieselmotorer ved kjoring av Braunschweig bykjoringssykius, sammentignet med utslippet fra en
typisk buss med Euro 1 -motor. Arealet av skyene for Enro V1-giennomsnittet er skalert i forhold til
utslippstallet fra Euro V-klassen.

Personbiler

I denne rapporten presenteres utslippsmalinger fra 4 nye personbiler: 2 modeller fra
2 forskjellige produsenter, med henholdsvis diesel- og bensinmotor. Utslippene ble malt
ved +23 °C og ved -7 °C.

Varmstart av motoren

Mens utslippet av PM er lavt for dieselpersonbilene i tester med varmstart av motoren, er
utslippet av NO., fortsatt hoyt, setlig i kulde (-7 °C). Bensinbilene med GDI-teknologi
(gasoline direct injection) har lave utslipp av alle lokale utslippsfaktorene, men noen viser
overraskende hoye nivder for NO.. I og med at et begrenset antall GDI-biler er testet, er
det for tidlig til 4 konkludere med hensyn til teknologien, men utviklingen vil bli fulgt noye
fremover.

Malingene viser fortsatt store forskjeller mellom CO,-utslippet som fremkommer i
typegodkjenningssyklusen (NEDC) og det bilene slipper ut i mer realistiske kjoresykluser,
seerlig 1 kulde (se Figur S 2).
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Figur S 2: Sammenligning av avgasskravet (grenseverdi)/ giennomsnitt NO.., PM og CO; ved typegodfjenning av
Euro 6-dieselbiler (med den standardiserte NEDC kjoresyklusen) (sort sky) og giennomsnittlige avgassutshipp fra
syv Euro 6-personbiler med dieselmotor ved bykjoring, 23 °C (rod sky) og ved bykjoring i kulde, -7 °C (bld sky).
Storrelsen av gasskyene tilsvarer utslippenes storrelse i forhold il typegodkjenningskravet.

Kaldstart av motoren

Det ble malt utslipp ved kaldstart av motoren. Ogsa her hadde dieselbilene lave verdier for
alle lokale utslippsfaktorer, med unntak av NO.. Ved kaldstart i kulde (-7 °C) ble NO.-
utslippet malt til 4 vaere opptil 18 ganger sa hoyt som grenseverdien i typegodkjenningen.

De to bensinbilene med GDI-teknologi hadde lave utslipp ved kaldstart i 23 °C. Ved
kaldere temperaturer derimot, oppstar hoye utslipp av PM, PN (antall partikler), NO., CO
(kullos) og THC (hydrokarboner). Swrlig utslipp av PM og PN er hoye, med utslippsverdier
som er opp mot henholdsvis 8,6 og 4,1 ganger sa hoyt som grenseverdien i NEDC. Disse
malingene viser bare resultater for 2 biler, og det er dermed for tidlig 4 konkludere om det
skyldes ulemper ved selve GDI-teknologien i dagens biler. Det er imidlertid
oppsiktsvekkende, og EMIROAD vil 1 fremtidige malinger ha enda mer fokus pa
bensinbiler med GDI-teknologi. Europakommisjonen er oppmerksom pa problemet og
har bestemt at grenseverdiene for PN for biler med GDI-teknologi skal innstrammes fra
2017. Dette vil fore til at bensinbilene trenger mer avanserte rensesystemer, som f.eks.
partikkelfiltre.

Nesten hele utslippet av PM, CO og THC ved kaldstart kommer fra utslippet i de forste
kilometerne av kjoresyklusen. Dette vises i Figur S 3, der maleresultatene for PM fra
typegodkjenningssyklusen er delt opp 1 3 kategorier. Det er tydelig fra figuren at de forste
2 km star for mesteparten av utslippet. Nar motoren og rensesystemet er varmet opp, er
utslippene lave (fra ca. 2 km).
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Figur S 3: PM-utslipp i g/ km for testede dieselpersonbiler (DA, DB) og personbiler med bensinmotor (BA, BB)
ved kaldstart av motoren i NEDC-syklus ved -7 °C. Soylene viser utslippet for de forste 2 km, 2 til 4 km og 4 til
11 km. Den rode linjen viser typegodkjenningskravet for Euro 6 (European Parliament 2007).

Oppfolging av "Dieselskandalen

Etter at det hosten 2015 ble kjent at Volkswagen hadde omgitt typegodkjenningsreglene
ved 4 bruke en "defeat device" (ulovlig utstyr eller programvare som manipulerer
avgassutslippet) har flere land satt i gang maleprogrammer for 4 undersoke om det ogsa er
andre produsenter som har brutt reglene. For eksempel kan programvaren gjenkjenne
testsituasjoner og tilpasser motorstyringen pa en mate som gjor avgassrensingen effektiv
nar det gjennomfores avgasstester i laboratorier, og mindre effektiv i vanlige
driftssituasjoner ute pa vegen hos vanlige bileiere.

Malinger utfort av flere institusjoner viser at mange produsenter velger rensestrategier som
tilfredsstiller typegodkjenningstesten, men som ikke fungerer, eller fungerer darlig 1 virkelig
trafikk og daglig bruk av kjoretoyet. Enkelte bilmerker velger 4 stenge av rensesystemet nar
temperaturen ligger under temperaturen som er definert i typegodkjenningstesten. Som
begrunnelse trekker de frem at avgassrensingen ma reduseres eller utkobles for a beskytte
motoren — noe som forskriften tillater i ekstreme tilfeller, f.eks. for a gjore det mulig 4
starte motoren og beskytte den mot overoppheting, men som ikke tillates for vanlig drift av
kjoretoyet. Som Figur S 4 viser, ligger Volkswagens biler med "avgassmanipulerende
programvare" midt pa treet nir det gjelder utslipp av NO,, i forhold til andre bilmerker.

Funnene forer til at "vanlig drift" av kjoretoyet bor defineres enda noyere — men man
kunne selvfolgelig ogsa ha en generell bestemmelse om at kjoretoyet skal ha lave utslipp 1
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alle driftsomrader, eller det kunne innfoeres et ekstra sett med avgasskrav med verdier som
ikke tillates overskredet uansett driftsforhold.
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Figur § 4: Oversikt over resultater av laboratoriemalinger og malinger pd veg i en definert kjoresyklus av Euro 5-
personbiler, giennomfort av tyske KBA. Kjoretoyene er rangert etter hoyest utslipp av NOx. Den nederste enden av
soylen viser resultatet fra maling i typegodkjenningssyklusen (NEDC) pa laboratoriet, den overste enden tilsvarer den
hoyeste verdien malt i en mer representativ kjoresyklus for virkelig trafikk. Kjoretgyene markert med *’ er
Volkswagen biler med "avgassmanipulerende programvare”. De rode linjene markerer grenseverdien i

typegodkjenningen. Data fra KBA (BMV'T 2016).

Internasjonal undersgkelse av tunge og lette kjagretgy

I'en ny rapport har IEAs (International Energy Agency) samarbeidsprogram for innfering
av avanserte drivstoffer (Advanced Motor Fuels Implementing Agreement) undersokt ulike
kombinasjoner av kjoretoy og drivstoffer, med spesiell fokus pa energieffektivitet og
utslipp av CO», NO,. og PM. EMIROAD har finansiert en av testene i studien. Studien
konkluderer med at det er typegodkjenningsklasse fremfor drivstofftype som avgjor
mengden av lokale utslippsfaktorer som NO,. og PM. Nar det gjelder klimapavirkningen, er
det tydelig at gassmotorer som drives med naturgass fra fossile kilder ikke forer til en
besparelse i CO,-utslippet 1 et livslopsperspektiv (well-to-wheel, WTW), sammenlignet med
fossil diesel. Enkle typer biodrivstoff (f.eks. biogass fra matavfall, fornybar diesel fra brukt
trityrolje) blir nevnt 4 ha stort potensial for redusert COz-utslipp.

Dersom strom til elektriske kjoretoy kommer fra fornybare kilder, gir dette storst
besparelse 1 WITW COq-utslipp og energibruk.
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Utslippsmalinger for tilleggsvarmer — forelgpige resultater

I denne maleperioden ble muligheten til 4 male utslipp fra dieselfyrte tilleggsvarmere
undersokt. Disse type tilleggsvarmere finnes i mange nye biler som er solgt pa det norske
markedet. De forelopige resultatene av utslippsmalinger fra en tilleggsvarmer tyder pa at
forbrenningen stort sett skjer veldig rent. Utslipp av hydrokarboner skjer mest ved oppstart
og avstengning av brenneren. NO.-utslippet er lav i forhold til utslippet av en dieselbil i

bykjoring.
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