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Sma partikler - trafikkens storste draeber

Alt tyder pé, at de sma (fine og ultrafine)
partikler, som iser kommer fra dieselkere-
tgjer, er en af de typer af forurening, som
skaber den storste trussel mod vores sund-
hed. Det har i Danmark veret kendt siden
Miljestyrelsen i 1997 udgav en rapport, som
paviste, at de ultrafine partikler ser ud til at
forarsage adskillige hundrede arlige dedsfald
pr. million indbyggere i storbyer - og at en
reduktion pa 30% af udslippet sandsynligvis
kunne spare 3-400 af disse dedsfald arligt.
Dette er f.eks. mere, end der arligt der ved
trafikulykker i de sterste byer i Danmark.
Tallet byggede iser pa amerikanske underse-
gelser. Det er isaer @&ldre mennesker, der
rammes. Dertil kommer, at de sma partikler
ogsa ser ud til at forveerre tilstanden hos
astmatikere, herunder de mange bern med
astma. Nar de ultrafine partikler er serligt
farlige skyldes det, at de kan bevage sig ud
i de yderste forgreninger af lungerne.

Der er i dag en meget udbredt enighed blandt
forskere verden over om, at sundhedsproble-
met ved de sma partikler er serdeles alvor-
ligt. Et stort projekt i Frankrig, Svejts og
Ostrig, stettet af WHO, afsluttet i 1999,
pegede pa omfattende sundhedsskader ved
trafikkens luftforurening og anferte de sméa
partikler som hovedarsagen. En hollandsk
undersogelse konkluderer, at middelleveti-
den i de byomréder, som er belastet med
sma partikler, forkortes med ca. 1 ar som fol-
ge af de sma partikler. Det er en meget vold-
som effekt sammenlignet med, hvad man
ellers har beregnet for andre miljefaktorer.

En gruppe danske forskere opsummerede i

en artikel 1 2002 den viden, vi har om ultra-
fine partiklers skadevirkning. Der findes re-
lativt fa befolkningsundersagelser (epidemio-
logiske undersggelser), men disse understot-
tes af dyreforseg med partiklernes skadevirk-
ning. Forskerne konkluderer, at partiklerne
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ma antages at forarsage ca. 5.000 arlige
dedsfald i danske byer, og at % heraf, dvs.
ca. 1.250 kunne undgés, hvis man forsyne-
de tunge keretgjer med partikelfilter.

I juni 2003 udsendte Trafikministeriet sin
afsluttende redegerelse om partikler. Her

er skennet noget lavere: 3.400 for tidlige
dedsfald, hvoraf ca. 450 skennes at kunne
undgés ved at satte partikelfiltre pa tunge
keretgjer. Men det er stadig meget hgje tal.
Hertil kommer, at partiklerne skennes at for-
arsage 3.300 flere tilfaelde af kronisk bronki-
tis, 11.600 flere tilfelde af akut bronkitis
hos bern under 15 ar og ca. 160.000 ekstra
astmaanfald.

Dertil kommer, at smé partikler fra diesel-
koretgjer ogsa er et alvorligt problem i ar-
bejdsmiljeet, f.eks. hos bus- og taxachauf-
forer, renovationsarbejdere samt ansatte i
entreprenegrvirksomheder.

De sma partikler skaber ogsa problemer in-
dendears, idet de kan treenge ind ad de mind-
ste spreekker. Der er sdledes undersogelser,
der viser, at niveauet af ultrafine partikler i
lejligheder med vinduer til trafikerede gader
er betydeligt hgjere end i lejligheder med
vinduer til gérden.

Der kommer ogsad smé partikler fra benzin-
biler, men i mindre omfang. Skensmeessigt
ser 2/3 af vejtrafikkens partikler ud til at
komme fra dieselkeretgjer, og da disse er
langt feerre i antal end benzinbilerne, bidra-
ger de forholdsmeessigt langt mere med par-
tikler. Dertil kommer, at for benzinbilernes
vedkommende ser de fleste partikler ud til
at komme fra aeldre biler uden katalysator.
Laboratoriemélinger viser, at udslippet af
sma partikler er omkring 100 gange lavere
fra en benzinbil med katalysator end fra

én uden. Og sidstnaevntes partikeludslip er
igen lavere end fra dieselbiler. Partikel-



udslippet fra benzinbiler vil automatisk g8~ Der er dog en ny udvikling pé vej, idet ben-
ned de kommende ar, fordi katalysatorbiler-  zinbiler med direkte indsprejtning, ofte kal-
nes andel af bilparken oges. I dag skennes det GDI-biler, breder sig. Disse er breendstof-
det, at 85-90% af danske benzinbiler har okonomiske, men har et partikeludslip pa
katalysator, hvilket blev et krav til nye biler niveau med dieselbilerne. Derfor er der be-
fra 1993. Der er med andre ord god grund hov for tiltag ogsa over for benzinbilerne.
til at satse specielt pa at fjerne partiklerne Der er da ogsé overvejelser i gang herom

fra dieselkaretojer. i EU.

Skematisk fordeling af storrelsen af partikler i byluft. Figuren viser, at de fleste partikler
fra biludstodning ligger i det ultrafine interval ( 0,001-0,1 mikrometer ). De langtranspor-

terede partikler ligger idet fine interval ( 0,1-2,5mikrometer ), mens ophvirvlet vejstov
ligger i det grove interval over 2,5 mikrometer. Da PM10 angiver massen af partikler
under 10 mikrometer, medvirker de ultrafine partikler meget lidt hertil.

Feerdselsstyrelsen 2002

Figur 1. Typisk sterrelsesfordeling af partikler i luften.
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Hvorfor filtre?

Pa andre felter peger vi ofte pa forebyggelse
eller skift af teknologi frem for rensning.
Men dieselkeretgjer er iser til godstransport,
i anden rekke busser, taxaer og privatbiler.
Det er sveert at pege pa trafikbegraensninger,
der alene er store nok til at lgse problemet.
Kun en teknisk lgsning vil kunne nedbringe
udslippet drastisk. Man kan komme et lille
stykke af vejen ved f.eks. at udnytte last-
og varebilers kapacitet bedre. Men selv om
man f.eks. kunne opna en nedgang i diesel-
trafikken pa 20 eller 30% - hvilket ville vaere
uhyre ambitigst - ville det vaere helt util-
straekkeligt ift. problemet med de sma par-
tikler. Der er i disse &r en drastisk stigning

i diesel-personbilernes markedsandel. Her
kunne man blot bruge benzindrevne i ste-
det. Men der er et dilemma i det, idet diesel-
drift sparer brendstof - 25-30% - og derfor
udger en fordel, nir man ser pa udslip af
CO; i forbindelse med drivhuseffekten.
Men til gengzld er det pa grund af partik-
lerne saerdeles skadeligt for sundheden. Vi
skal derfor have lost partikel-problemet, in-
den der bliver solgt for mange dieselbiler.
Nar partikel-problemet er lost, vil brug af
diesel vaere en miljomeessig fordel, idet det
alt andet lige vil mindske CO5-udslippet.
Dog er ogsa udslippet af kveelstofoxider
(NOx) hgjere ved diesel end ved benzin-
drift. Derfor er der ogsa behov for NOx-
reduktion fra diesel.

For at opna den nedvendige reduktion af
partikel-udslippet mé& man altsa ty til en tek-
nisk lesning. Og en sadan findes faktisk,
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nemlig partikelfiltre. Disse filtre tilbagehol-
der bade store og sma partikler, hvorefter
partiklerne breendes af i filtret. En anden
mulighed er at skifte braendstof - at g& over
til gas- eller eldrift. Men det er betydeligt
dyrere.

Partikelfiltre er heller ikke billige. De koste-
de 12001, incl. montering, ca.

til en stor varevogn: 25-30.000 kr
til bus/mellemstor lastbil: | 35-40.000 kr
til en meget stor lastbil: | 65-70.000 kr

Men prisen er faldende. Medio 2003 fik
Kebenhavns kommune tilbud pé filtre til
tunge keretgjer, til 30.000 kr/stk. ekskl.
montering.

Til personbiler kan det gores betydeligt bil-
ligere. I dag findes kun filtre til et mindretal
af (nye) modeller - iseer de dyrere modeller,
men betydeligt flere modeller vil blive mar-
kedsfort med filter i lobet af 2004. Der er
sket en eksplosiv stigning i salget af diesel-
personbiler i Danmark - fra 9% af person-
bilerne i 1999 til 20% 1 2002. Sa det er pa
hgje tid, at der sattes ind over for diesel-
personbilerne. Der er slet ikke markedsfert
filtre til eftermontering pa personbiler, men
filterproducenter oplyser, at det kun skyldes,
at sddanne ikke eftersporges. Partikelfiltre
er ikke noget, der kommer af sig selv.

Det kraever initiativer i form af lovgivning,
grenne afgifter og tilskud.



Et globalt problem

Udslip af skadelige dieselpartikler er et pro-
blem overalt pa kloden, iser i de store byer.
Derfor har Verdenssundhedsorganisationen
WHO ogsa gjort det til et prioritetsomrade
at bekaempe partikel-udslippet. I New Delhi
har en miljeorganisation Center for Science
and Environment (CSE) dannet “Right to
Clean Air Campaign Team”. De store byer

i Indien er meget plaget af trafikforurening,
og specielt partiklerne ser ud til at koste
mange tusinde menneskeliv hvert ar. CSE
var med til at g til domstolen for at fa gjort
noget ved problemet. CSE fandt, at det var
bedre at tage det store spring over til natur-
gas, frem for at ga den gradvise vej med at
fa senket svovlindholdet og indfert de euro-
paiske standarder for udstedning, frem mod
indfersel af partikelfiltre. I 1998 fik de med-
hold ved domstolen, som palagde bystyret i
New Delhi, at senest 31.3.2000 skulle alle
busser, taxaer og “threewheelers”, som var
fra for 1990, konverteres til gasdrift. Three-
wheelers er de trehjulede varebiler, der
kerer mange af i Indien. Inden 31.3.2001
skulle ogsé de yngre busser, taxaer og three-
wheelers vere overgdet til naturgas.

Gadebilleder fra Thailand og Indien med de populcere og dieseldrevne three-wheelers.

Efter steerk lobbyvirksomhed fra oliebran-
chen valgte bystyret at sidde dommen over-
herig. Da presset mod bystyret voksede,
valgte de simpelthen at stoppe busdriften i
en periode. De habede sa, at der ville brede
sig et ramaskrig fra de mange mennesker,
som maétte ga pa arbejde, og at de pa denne
baggrund kunne fa dommen omsteadt. Men
taktikken virkede ikke. CSE og andre havde
lavet sa meget oplysningsarbejde om faren
ved luftforureningen, at befolkningen var
villige til at tage konflikten. Og efter en
periode idemte domstolen dagbeder til by-
styret, fordi de ikke rettede sig efter dom-
men. Sa begyndte bystyret at konvertere
keretajer, og der er nu omstillet mange
tusinde keretgjer - men stadig langtfra alle.

Det @Qkologiske Rad - November 2003



Virker filtrene godt nok?

Der har varet sat spergsmalstegn ved, om
partikelfiltrene faktisk virker over for de
mindste partikler - pa 10 -100 nanometer
(milliardtedel meter). I 2002 afsluttede
Feerdselsstyrelsen og Odense kommune et
stort fuldskala-forseg med partikelfiltre pa
120 tunge koretojer. Forsoget viste, at flere
af de afprovede filtre lever op til et krav om
80% reduktion - ogsé ultrafine partikler (pa
10-100 nanometer = 0,01-0,1 mikrometer) -
men ogsa at der var problemer med 2 andre
filtertyper. Disse ophober svovl i filtret, og
dette sendes ud som sulfat-partikler ved hgj
belastning af motoren. Der blev ogsa gen-
nemfort holdbarhedstests - efter 1 og 2 ars
driftstid, og de navnte filtertyper virkede
stadigveek tilfredsstillende.

Udover ovenneavnte svovlproblem i de to af
filtrene - herunder det kendte CRT-filter -
indeberer disse ogsa, at udslippet af kveael-
stofdioxid @ges. Det skyldes, at disse filtre
er forsynet med en for-katalysator, som om-
danner kvelstofmonoxid til den farligere
kveelstofdioxid (NO,), som bruges til at gge
temperaturen i filteret. Men en del af denne
NO; kan passere filtret. I dette tilfzelde kan
der altsa vaere et dilemma mellem at senke
partikel-udslippet og til gengeld oge ud-
slippet af kvaelstofdioxid. Men dilemmaet
kan undgés ved at vaelge de rette filtertyper,
som opfylder rensningskravene til de sméa
partikler, uden at oge udslippet af kveelstof-
dioxid.

Det ene af disse filtre forudsatter, at der til-
settes et additiv til dieselolien, men det dre-
jer sig om en jern- eller cerium-forbindelse,
der sé vidt man ved ikke giver nogen miljo-
eller sundhedsproblemer. Her er det afgo-
rende at sikre, at additivet faktisk anvendes.
Det kan geres ved at indrette keretojet med
en additiv-tank samt automatisk dosering
og en sperre, sd man ikke kan kaere, hvis
additiv-tanken er tom.

Dette er gjort med gode erfaringer, f.eks. i
Arhus Renholdningsselskab.

Odense-forsgget viste, at en del dieselkore-
tajer er i sa darlig stand, at de edelegger
partikelfiltrene. De soder simpelthen filtre-
ne til alt for hurtigt. Det er imidlertid ikke
noget argument imod filtre, men viser deri-
mod, at der ber strammes op pa vedligehol-
delsen. Disse keretgjer udger en ungdvendig
stor forureningsrisiko. Tunge dieselkeretajer
skal i dag til et arligt syn, og her maler man
bl.a. regtetheden af udstedningen, dvs.

L]
B Feerdselsstyrelsen

Storskalaforseg

med partikelfiltre

pa tunge dieselkoretajer
i Odense

Juni 2002

Feerdselsstyrelsen og Odense kommune
gennemforte et 2-arigt fuldskalaforsog
med partikelfiltre pd tunge dieselkoretojer,
afrapporteret i 2002. Billedet viser en
bybus med filter.

Feerdselsstyrelsen 2002
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hvor “gennemskinnelig” den er. Det ber i-
midlertid sikres, at der ikke er bilejere, der
justerer motorerne til minimal forurening
for synet, men bagefter justerer dem til mak-
simal ydelse, hvorved forureningen stiger.
Nogle kunne fristes hertil, fordi de priorite-
rer maksimal ydelse - hurtigere fart og acce-
leration - hejere end begraensning af udsted-
ningen. Der har i praksis ikke veret nogen
kontrol med sodende keretajer pa vejene.
Der star ganske vist i feerdselsloven, at
keretejer ikke ma “forurene unedigt”, men
forst fra januar 2003 har politiet, som folge
af EU-regler, féet til opgave at fore kontrol
med dette. Og som reglerne administreres i
Danmark, vil man kun foretage denne kon-
trol i forbindelse med sakaldte storvogns-
kontroller, hvor Statens Bilinspektion med-
virker. Det ville have storre effekt, hvis
faerdselsbetjente ogsa ud fra en rent visuel
iagttagelse - sort udstedning - standsede
keretgjer og sendte dem til syn.

Odense-forsoget viste ogsd, at en del reno-
vationsbiler har problemer med, at udsted-
ningen ikke bliver varm nok til at efterfor-
breende de opsamlede partikler i filtrene.
Men det ser igen ud til enten at skyldes en
forkert filtertype eller darlig vedligeholdel-
se af bilerne. Hvis de ikke soder unormalt
meget, vil 5-6 kilometers korsel med nor-
mal fart én gang om dagen vare nok til

at klare efterforbreendingen. Det vil normalt
kunne ske, nar bilen efter endt opsamling af
sekke kerer ud til forbreendingsanlaegget.

Det Okologiske Rad

Endelig viser Odense-forsgget, at monte-
ring af filter ikke ager keretojernes braend-
stofforbrug, som det ellers har varet heevdet.
Der er med andre ord ingen tekniske argu-
menter imod filtrene. Men vedligeholdelse
af keretojerne er afgarende. Dette er bilejer-
nes/vognmendenes ansvar, men for at sikre,
at det sker, ber der gennemfores stikprove-
kontroller pa vejene. Desuden skal der vaere
en uathaengig test af filtre. Her har Faerdsels-
styrelsen etableret en principgodkendelses-
ordning for partikelfiltre.

Halldor Topsee har i 2002 offentliggjort
prototypen pa et nyt rensningssystem til
dieselkeretajer, hvor der tilsattes urinstof i
katalysatoren. Der er imidlertid ikke speci-
fikt tale om partikelrensning, men om en
de-NOx-katalysator, dvs. at den renser
kveelstofoxider. Denne kan imidlertid ud-
nyttes saledes, at man justerer motoren til
hajt NOx-udslip og lavt partikeludslip -
disse er komplementare, dvs. nar det ene
udslip er stort, er det andet lille. Men med
en sadan justering kan man hgjst opna ca.
60% reduktion af partikeludslippet. Derfor
ber ogsa en sddan katalysator kombineres
med et partikelfilter.

- November 2003



Krav til keretgjer og dieselolie

I EU er besluttet skeerpede krav - kaldet
Euro 4 - til partikel-udslippet fra tunge die-
selkoretajer.

Men kravene treeder forst i kraft fra 2006
og gelder kun for nye keretgjer. Derfor
skal man laegge en gennemsnitlig levetid pa
10-12 ar for tunge keretgjer til. Dertil kom-
mer, at EU desverre kun stiller krav til par-
tiklernes masse og ikke til deres antal. Det
betyder, at der er fare for, at producenterne
kan leve op til kravene ved at sette kataly-
sator pa, kombineret med motorjustering,
men at dette i hovedsagen kun vil fjerne de
storste partikler. Kravene ber derfor snarest
suppleres med krav til partikelantal. Dette
har hidtil veeret afvist med, at man mangle-
de en malemetode, men en sddan er udpeget
12003 og skal nu afpreves. Indtil EU’s krav
bliver strammet, vil det vaere op til medlems-
landene at serge for, at der anvendes parti-
kelfilter, ogsa selv om der bruges katalysa-
tor, jfr. ovenfor.

For personbiler og lette varebiler er de kom-
mende krav (Euro 4) mere lempelige for
partikler og vil ikke kreeve filtre. Det kan
forst komme i neeste trin, kaldet Euro 5, som
man kun har padbegyndt forhandlingerne om,
og som tidligst ventes at treede i kraft i 2010.
Dvs. at der vil g mange ar, for der er filtre
pa alle tunge dieselkeretojer, og endnu len-
gere med de lette. I betragtning af det store
sundhedsproblem, der er tale om, kan vi ikke
vente sa lenge. Krav til keretejers udsted-
ning vedtages i EU, og vi kan ikke umiddel-
bart stille krav, der er skrappere end EU’s.
Derimod kan vi fremme filtrene ved hjlp
af gronne afgifter og tilskud.

Det Okologiske Rad har siden 1997 veret
med til at seette fokus pa spergsmélet om
sma partikler fra trafikken. Dermed er det
kommet hgjt pa den politiske dagsorden.
11998 vedtog forligspartierne som led i
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Pinsepakken en @ndring af dieselafgiften,
som blev 9 gre lavere for, hvad der dengang
blev betegnet som lavsvovl-diesel (max. 50
parts pr million (ppm)). Afgiften forte til,
at diesel pa hele det danske marked (pa naer
landbruget og visse andre dele af erhvervs-
livet) blev udskiftet til diesel med max. 50
ppm svovl. Det viser klart, hvor effektivt

et middel gronne afgifter kan veere. Denne
diesel har i sig selv reduceret partikel-ud-
slippet med 13% - pa veegtbasis, mens
reduktionen ser ud til at vaere langt storre

- omkring en halvering - mélt som antal
partikler, idet specielt de mindste partikler
reduceres. Samtidig blev indferslen af par-
tikelfiltre muliggjort, idet disse fungerer
dérligt ved hejt svovlindhold.

Det er i dag muligt at skaerpe kravet til
svovlindhold yderligere (max 10 ppm),
hvilket igen 1 sig selv vil seenke udslippet,
samtidig med, at det vil forbedre specielt
visse filtertypers funktion. Tyskland og
Sverige har gennem at endre deres diesel-
afgift sikret overgang til diesel med max

10 ppm svovl, og fra starten af 2004 ger
Svejts det samme. Danmark ber snarest
folge disse eksempler. Regeringen har hidtil
vaeret imod, fordi en differentiering af af-
giften enten ville stride imod skattestoppet -
hvis man havede afgiften pa 50 ppm diesel
- eller give provenutab - hvis man senkede
afgiften pa 10 ppm diesel. Da man forven-
ter et totalt markedsskift - ligesom i nabo-
landene - er man nedt til at haeve afgiften
pa 50 ppm diesel, hvis man vil undga et
provenutab. Men i oktober 2003 er der tegn
pa, at regeringen vil skifte kurs, idet den
leegger op til forhandlinger med olieselska-
berne om en differentiering, der kan sikre
indfersel af lavsvovl-diesel. Det er dog fort-
sat uklart hvad det ender med. Regeringen
leegger en cost-benefit beregning til grund,
hvorefter det kun kan “betale sig” at lave en



afgiftsdifferentiering péa 1,6 ore/l dieselolie ~ EU har vedtaget en @ndring af direktivet
- set i forhold til det antal liv der kan spares  om svovlindhold i benzin og diesel, som
ved at seenke forureningen. Her gar man dog  kreever, at medlemslandene fra 2005 skal
ud fra, at der blot vil vaere tale om en frem-  udbyde lavsvovl-diesel (max. 10 ppm) pa
rykning pé 1 ar, idet lavsvovl-diesel skal markedet, og fra 2009 skal al dieselolie i
veere tilgaengeligt pd markedet fra 2005. EU vere under 10 ppm svovl. Men der
Men man ser bort fra, at det forst er fra 2009, er som navnt ingen grund til at vente sa
at seenkningen skal vere fuldt gennemfort.  laenge, da overgangen kan sikres allerede i
dag med ekonomiske virkemidler.

Alle koretajer, der anvender benzin eller diesel som drivmiddel udsender de skadelige
ultrafine partikler. Benzinbiler dog betydeligt feerre end dieselbiler.
Udstyret med partikelfiltre reduceres de skadelige partikler med op til 90 %.
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Ikke-vejgaende maskiner

Udover personbilerne halter ogsé de sékald-
te ikke-vejgdende maskiner bagefter lovgiv-
ningsmessigt. Det drejer sig om traktorer,
mejeterskere, lokomotiver, entreprenerma-
skiner m.v. Der forhandles om et EU-direk-
tiv, som vil stille strengere krav til disse,
hvad angér udslip af bl.a. partikler. Men
direktivet har endnu leengere tidsfrist end til
de tunge keretgjer, nemlig til 2010 - og der
er forslag om yderligere udsattelse.
Begrundelsen er, at markedet for disse ma-
skiner er mere globalt, hvorfor man ensker
at harmonisere, specielt i forhold til lovgiv-
ningen i USA. Her opererer man med de
lange frister, fordi man har meget hejt svovl-
indhold i dieselolien, og man mener ikke at
kunne nedbringe denne hurtigere - og det
drejer sig vel at maerke blot om nedbringelse
til 50 ppm svovl, hvilket som navnt blev
gennemfort i Danmark i 1998. USA indferer
ganske vist lavsvovl-diesel til vejtrafikken
fra 2007, men forst senere til ikke-vejgdende
maskiner. USA agter saledes forst at satte
skerpede krav til ikke-vejgadende maskiner
i kraft trinvis fra 2011-14.

I takt med at partikel-udslippet fra de tunge
keretgjer senkes i EU, vil udslippet fra de
ikke-vejgaende maskiner fa en relativt sterre
vaegt. Beregninger viser, at partiklerne fra
ikke-vejgaende maskiner allerede i dag
svarer til 42% af dem fra hele vejtrafikken,
og hvis disse udslip ikke s@nkes, vil de i
2020 betydeligt overstige vejtrafikkens par-
tikeludslip. Dog sker storstedelen af de ikke-
vejgdende maskiners udslip uden for by-
erne, hvorfor sundhedseffekten er relativt
mindre end fra vejtrafikken. Men alligevel
er det nedvendigt at ga hurtigere frem med
krav til de ikke-vejgaende maskiner. Hvis
USA ikke vil folge med, ma det acceptere

i en periode ikke at have fri adgang til at
eksportere disse maskiner til Europa. Der
er gode muligheder for, at en sddan lovgiv-
ning vil blive accepteret i WTO, idet der er
solid dokumentation for partiklernes sund-
hedsskadelige effekt.

Partikeludslip fra
mejetcerskere, entre-
prengrmaskiner, trak-
torer, lokomotiver m.v.
- kaldet ikke-vejgden-
de maskiner - kommer,
hvis det ikke begreen-
ses, til at udgore en
stadig storre andel, i
takt med at udslip-
pet fra de tunge kore-
tajer scettes ned.

Dieselpartikler - en trussel mod sundheden

11



Frivillig indferelse af partikelfiltre

Efter indferelse af 50 ppm diesel (se oven-
for) har nogle vognmaend, iser blandt bus-
selskaber og renovationsfirmaer, frivilligt
indfert partikelfiltre. Specielt Hovedstadens
Udviklingsrad (HUR) stiller nu krav ved
alle nye udbud af buskontrakter, om at der
skal partikelfiltre pa alle nye dieselbusser,
og man betaler ekstra til entrepreneren, hvis
der eftermonteres filtre pd de aldre busser.
Ogsa flere renovationsselskaber, f.eks.
Kabenhavn (R 98) og Arhus, har indfort
filtre pa mange af deres biler.

Eksemplet ber folges af alle offentlige insti-
tutioner som led i deres gronne indkebspoli-
tik, og det ber omfatte bade egne koretojer
og kab af transportopgaver. Alle busselska-
ber burde stille krav svarende til HURs,
ligesom alle dieseltog ber forsynes med
partikelfiltre.

Andre offentlige institutioner, der udbyder
kerselsopgaver, f.eks. renovation, syge- og

handicaptransport, skolebuskersel samt byg-
ge- og anlaegsopgaver med dieseldrevne
entreprengrmaskiner, ber ogsa stille krav
til partikeludslippet. Set i forhold til det
samlede antal af dieselkeretgjer i Danmark,
er det stadig uhyre fa, der har partikelfilter.

Tyskland er ved at gennemfore en vejafgift
for tunge karetgjer. Denne vil blive diffe-
rentieret, sd karetgjer, der opfylder Euro 4
- hvilket biler med partikelfiltre vil gore -
slipper billigere. Det er beregnet, at det

vil koste en dansk eksport-lastbil, der ofte
kerer gennem Tyskland, ca. 90.000 kr/ar

i vejafgift. Hvis den opfylder Euro 4, vil
der kunne spares ca. 15.000 kr/&r. Det kan
séledes vasentligt forbedre rentabiliteten
ved at montere filter pd en sddan lastbil.
Den tyske vejafgift skulle have veret
igangsat i efteraret 2003, men er blevet ud-
skudt pga. tekniske vanskeligheder.

Den ventes etableret i fordret 2004.

En del vognmeend har selv faet monteret
partikelfiltre pa deres busser/renovations-
biler, ofte tilskyndet af kommuner eller
trafikselskaber, som stiller krav i deres
udbudsmaterialer.

Det @Qkologiske Rad - November 2003



Det Okologiske Rads forslag

Vi har foreslaet regering og Folketing at til-
rettelagge en ordning med afgift pa diesel-
keretojer uden partikelfilter - samt evt. en
forhgjelse af dieselolie-afgiften - hvor pro-
venuet fra begge anvendes til statte til in-
stallation af partikelfiltre. Med andre ord
en model, der folger “forureneren-betaler”
princippet. Vi har opstillet et regneeksem-
pel med en realistisk afgift, som skaber mu-
lighed for at give 50% statte til installation
af partikelfiltre pa 48.000 dieselkeretajer
pr. ar, svarende til 13% af samtlige danske
dieselkeretajer eller 16%, hvis vi fraregner
personbilerne (se rammen).

Det skal bemarkes, at EU’s regler for stats-
stotte begrenser stotten til miljoudstyr til
30%. Vi veelger imidlertid at tolke dette
forslag som gebyrfinansiering - som et
“forureneren-betale-princip”, idet pengene
til stetten opkraeves hos bilejerne.

Afgiften skal palegges dieselkaretajer uden
filter. Gasdrevne keretgjer vil normalt kun-
ne overholde denne norm. Konkret foreslar
vi forhgjelse af den nuverende gronne ejer-
afgift for diesel-personbiler sével som vagt-
afgiften for last- og varevogne samt busser,
med et samlet merprovenu pa 1.160 mill.kr/
ar. Dette kunne ske ved at forhgje afgifter-
ne med ca. 1500 kr. pr. ar for personbiler,
2.000 for sma varebiler og 3.500 for busser
og lastbiler. I virkeligheden skal der for-
mentlig vaere flere trin pa afgiftsskalaen,

sa disse satser skal mere ses som en
storrelsesorden. Det indkomne provenu pa
1.160 mill. kr./ar kunne sa anvendes til en
stetteordning til partikelfiltre. Set i forhold
til afgiftsniveauet pa benzinbiler skal man
tage 1 betragtning, at man i mange ar har fa-
voriseret ejere af dieselkeretgjer afgiftsmees-
sigt - hvis de kerer mange km pr. &r. Samti-
dig er der som navnt blot tale om en udment-
ning af forureneren-betaler-princippet - et

Dieselpartikler - en trussel mod sundheden

gebyr, som ville kunne gennemfores uden
at bryde regeringens skattestop - pd samme
made som man kan forhegje den kommunale
spildevandsafgift, hvis rensningsanlegget
eller kloakledningerne skal renoveres.

For personbiler, som ligesa vel kan kere
pa benzin, vil en afgift have den positive
bieffekt, at den vil fa ferre til at veelge
diesel, indtil flere dieselmodeller med filter
kommer pa markedet.

Vi foreslar, at stetten gives til bade nye og
eksisterende dieselkeretgjer. Der skal holdes
gje med, at stotten ikke medvirker til at op-
retholde en overpris pa filtrene. Vi foreslar,
at stetten aftrappes, f.eks. med ca. 15%-point
hvert ar, sdledes at man skaber et incitament
til hurtigt at installere filtrene.

Dermed vil stetten vere nede péa 0 for nye
keretgjer, nar EU-kravene traeder i kraft i
2006. For de eksisterende keretajer ber
aftrapningen vaere langsommere, f.eks.
5%-point pr. ar.

Skennede antal dieselkeretejer i Danmark:

Personbiler, incl. taxaer: 90.000
Varebiler under 2 t: 12.000
Last- og varebiler over 2 t: | 271.000
heraf over 3,5 t: 45.000
Busser: 8.000
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Afgifter og graensehandel

Som navnt kunne man ogsa kombinere en
mindre forhgjelse af vagtafgiften med en
lille forhgjelse af afgiften pa dieselolie.
Man kunne i princippet ogsa ngjes med en
(lidt sterre) forhejelse af dieselafgiften. Men
her skal man vare opmarksom p4, at denne
er meget grensehandels-folsom, hvorfor en
forhgjelse kan risikere at give et negativt
provenu. Rent faktisk opretholder Danmark
en dieselafgift, der for erhvervskeretajer
konstant ligger under den tyske, hvilket er
sveert at forsvare ud fra en miljesynsvinkel.
Der vil saledes veare plads til en foragelse
af den danske dieselafgift, uden at det forer
til greensehandel i tysk faver.

Tilsvarende er der frygt for, at en forhgjelse
af veegtafgiften vil forsteerke den sékaldte

udflagning, dvs. at danske vognmaend ind-
registrerer sig i Luxemburg el.lign. Men vi
tror ikke, at en afgift pd 3.500 kr./ar har stor
betydning set i forhold til afskrivningerne
pa de tunge keretojer, som maske koster 1
mio. kr. i anskaffelse. Frygter man det alli-
gevel, kan man som navnt i stedet lave en
mindre forhgjelse af vagtafgiften kombine-
ret med en lille forhgjelse af dieselafgiften.
Det skal bemarkes, at den danske vaegtaf-
gift i dag ligger pd EU’s minimumssats.
Over for udflagnings-problemet ber Dan-
mark presse pa i EU for, at andre EU-lande
ikke kan underbyde skattemeessigt og i for-
hold til arbejdsmiljeregler m.v. og dermed
give mulighed for “bekvemmelighedsflag”.

En gron registreringsafgift

Registreringsafgiften, som betales ved keb
af en ny bil, beregnes alene ud fra bilens
veerdi - modsat den gronne ejerafgift, som
har erstattet veegtafgiften for personbiler.
Denne er differentieret efter bilens breend-
stofforbrug. Der har lange veaeret arbejdet
med forslag om en gron registreringsafgift,
som tog hensyn til bade braendstofforbrug
og udslip af partikler. Ogsa de konservative
havde dette pa programmet ved valget i 2001.
Men da Skatteministeriet i 2002 afgav en
rapport herom, enskede VK-regeringen ikke
at ®ndre pa registreringsafgiften. En diffe-
rentiering ville jo medfere afgiftsstigning
for keretejer med hej forurening og et fald
for dem med lav forurening. Regeringen var
tilsyneladende nerves for, at stigninger ville
blive tolket som et brud pé skattestoppet.
Samtidig ville hele omlegningen jo fore til
en samlet reduktion i breendstofforbruget,

hvilket ville fore til reducerede afgiftsind-
teegter til staten - og disse manglende indtag-
ter kunne pé grund af skattestoppet ikke
hentes ind andre steder! Regeringen anven-
der med andre ord en meget rigid tolkning
af dens eget skattestop, hvilket blokerer for
miljemaessigt fordelagtige omlagninger -
til trods for, at der i regeringsgrundlaget

fra 2001 netop stér, at: “skattestoppet er ...
ikke til hinder for at foretage nedvendige
skatteomlaegninger”, herunder “hvis det af
miljemaessige grunde er enskeligt at indfore
eller forhgje en miljoafgift” - forudsat at
andre afgifter seenkes tilsvarende.

En differentiering af registreringsafgiften
ber snarest gennemfores, bl.a. i forhold til
partikeludslip. Desuden ber den grenne
ejerafgift for personbiler revideres, sa den
udover breendstofforbrug ogsa tager hensyn
til partikeludslip.
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Miljgzoner

Gennem en lov, der tradte 1 kraft 1.6.2000,
er der skabt mulighed for at indfere miljezo-
ner som forseg i bykernerne, dvs. at kom-
munerne kan stille skaerpede krav til kare-
tojer, der ensker at kere ind i de mest sarba-
re omrader. Det anfores, at sddanne forsag
normalt kun skal vaere 1-arige, men at de
kan forlaenges, hvis evalueringen viser, at
der er basis for at indfere en permanent ord-
ning. De store bykommuner kan séledes
lave miljezoner, hvor kun dieselkeretejer
med filter ma kere. Dermed vil netop ejerne
af disse keoretgjer, der karer i bykernerne,
vere serligt motiverede for at sege tilskud
og installere filtre. Men det vil kreeve en
steerk tilkendegivelse af, at der ikke blot bli-
ver tale om et 1-rigt forseg.

Vores forslag om afgift og stetteordning
kunne gore indforelse af miljozoner lettere.
Det er langt svarere for en kommune at

i

=

Partikelfiltre
pa dieselkpretejer

Kobenhavns kommunes pjece om partikel-
filtre pd dieselkoretajer

Dieselpartikler - en trussel mod sundheden

indfere miljezoner med krav om partikel-
filtre, hvis det ikke er understottet af en af-
gift og en stotteordning. Der vil komme et
voldsomt pres fra virksomheder, der ligger
i zonerne, savel vognmand som andre virk-
somheder, som vil fa indskrenket, hvilke
transporterer de kan betjene sig af.

Hvis miljezonerne far lov at st alene, vil
de blot have karakter af, at staten/Folketin-
get vasker haender og skyder problemet over
til bykommunerne. Men med en afgift og
stotteordning giver man vognmandene et
steerkt incitament til at installere filtre, og
man gor det ekonomisk overkommeligt for
dem.

Kabenhavns kommune planlaegger at ind-
fore forseg med miljezone i den indre by
fra starten af 2005. Byplanborgmester
Seren Pind (V) ensker at starte forseget i
efteraret 2004, men der er ikke i budgetfor-
liget afsat penge hertil. Desuden skal Justits-
ministeriet godkende et forsgg. Kommunen
har indsendt ansegning - om et 2-arigt for-
sog - men forhandlingerne er endnu (okto-
ber 2003) ikke afsluttet.

Herudover har Kebenhavns kommune alle-
rede 1 1999 besluttet:

+ At alle nyindkebte dieselkaretojer efter
1.1.2000 skal have partikelfilter.

* At eksisterende keretgjer skal have efter-
monteret filter inden 1.1.03, hvor det er
miljemaessigt fornuftigt.

* At forvaltningerne skal sikre, at de virk-
somheder, de indgér aftaler med, inden
1.1.03 har filter pa de keretgjer, der an-
vendes ved karsel for kommunen.
Kravene skal fremga af udbudsmateriale,
kontrakter m.v.

Sidstnaevnte drejer sig bl.a. om transport
af affald, forsyningsvirksomhed, vedlige-
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holdelse, vej- og parkomradet (snerydning,
gadefejning m.v.), taxakersel, varelevering
m.v. Dermed bergrer det alle forvaltninger
i kommunen.

I Miljekontrollens vejledning til forvaltnin-
gerne i ar 2000 definerede man ovenneavnte
“miljemassigt fornuftigt” sdledes, at man
undtog

* Koretgjer, der kerer under 2-3.000 km/ar.

* Koretejer over 10 ar med slidte motorer
og hejt forbrug af smereolie
* Karetojer med mange korte ture, hvor

udstedningstemperaturen derfor bliver
meget lav.

Senere erfaringer har vist, at den sidste und-
tagelse, som iser omfatter renovationskersel,

ikke er nedvendig, blot man velger den
rette filtertype.

Kommunen har imidlertid ikke kunnet
overholde de navnte tidsfrister. Derfor har
Borgerreprasentationen (BR) og dens ud-
valg for teknik og milje i marts 2003 beslut-
tet, at forvaltningerne skal lave en hand-
lingsplan for partikelfiltre pa deres keretojer.
Samtidig indskrenkede man kravet, sa det
kun vedrarer koretejer over 3,5 t. Man satte
en ny frist for eftermontering af filtre pa
eksisterende tunge keretejer til 1.4.04. Pa
et made 20.10.03 besluttede teknik- og
miljoudvalget, at forvaltningerne skal fer-
diggere deres handlingsplaner inden 1.1.04,
og at de inden 1.5.04 skal aflevere en status
for filtermontering, som kan behandles i BR
inden sommerferien.

Den tvaerministerielle arbejdsgruppe 2001

En arbejdsgruppe med repreesentanter for 4
ministerier, med sekretariat i Faerdselsstyrel-
sen, afgav rapport i juni 2001. Rapporten
gennemgér forskellige virkemidler til indfe-
relse af partikelfiltre, herunder afgifter og
tilskud. Rapporten er mest positiv over for
tilskud, men tager ikke stilling til, hvorledes
disse skal finansieres. Rapporten forholder
sig kun overfladisk til forslaget om en kom-
bination af afgifter og tilskud som beskre-
vet ovenfor. Man konkluderer saledes pa
den ene side, at et tilskud pa 50% kun vil fa
ganske fa vognmend til at installere filtre.
Pa den anden side siger man, at hvis dette
skal opnés alene ved afgiftsforhejelser, skal
disse veere sd hgje, at det vil edelegge
konkurrencevilkarene. Men man ser ikke
konkret pa, hvordan incitamentet kunne ska-
bes ved hjelp af en kombination.

Dertil kommer, at rapporten pa en saerdeles
firkantet made anvender cost-benefit bereg-

ninger i vurderingen af, om et indgreb kan
“betale sig”. Man anslér et antal arlige deds-
fald og sygdomstilfaelde, som kan undgas
ved partikelfiltre. Dernzest satter man en
pris pa disse liv i kr. og erer, og sammen-
holder med prisen for partikelfiltre. Man ind-
drager den videnskabelige usikkerhed og
kommer frem til en nedre greense pa 22 og
en gvre greense pa 1000 arlige dedsfald. De
22 bygger pa en - helt usandsynlig - anta-
gelse om, at store og sma partikler har sam-
me effekt. I sa fald star dieseludstedningen
kun for en lille del de dedsfald, der skyldes
partikler. Undersggelser peger pa, at ca.
25% af PM10 (partikler mindre end 10 mi-
krometer) stammer fra udslip fra trafikken,
mens det samme geelder ca. 60% af de ultra-
fine partikler. Problemet er, at man ofte kon-
kluderer pa baggrund af data for PM10,
fordi der ikke findes lange tidsserier af ma-
linger af ultrafine partikler. Men da PM10
er veegtbaseret, teller de fine partikler her
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meget mere end de ultrafine. Antager man
derimod, som langt de fleste forskere gor, at
de sma partikler er de farligste, er de 1000
dedsfald mere sandsynlige end de 22.

Men arbejdsgruppen konkluderer tveertimod,
at de 22 er mere sandsynlige end de 1000 -
altsa at det er mere sandsynligt, at partikel-
sterrelsen ingen rolle spiller, hvilket strider
imod hidtidige vurderinger sével i Dan-
mark som internationalt. De 1000 sparede
dedsfald er sammenligneligt med tallet
1.250, som blev anslaet af en dansk forsker-
gruppe i 2002, se ovenfor.

Dertil kommer, at rapporten opererer med
en usadvanlig lav pris pr. tabt liv - pa 1,5
mio. kr, hvor man ofte anvender en pris pa

ca. 7 mio. i den type beregninger. P bag-
grund af disse skave forudsaetninger nar
arbejdsgruppen frem til, at det ikke kan be-
tale sig at indfere en tilstreekkelig stor af-
giftsdifferentiering og stetteordning, som
ville kunne motivere bilejere og vognmaend
til at installere filtre.

Udover disse skave forudsatninger kan der
ogsa sxttes sporgsmalstegn ved, om en be-
slutning om at reducere partikelforureningen
absolut skal kunne retferdiggeres krone for
krone i form af pris p4 menneskeliv og syg-
dom. F.eks. indebaerer forverring af astma-
patienters tilstand andre og mere personlige
omkostninger end de rent gkonomiske i
sundhedsvaesenet.

Rapport fra Institut for Miljgvurdering

1 2002 udsendte Institut for Miljevurdering
(IMV) en rapport, der sager at beregne, hvor-
vidt det samfundsekonomisk kan betale sig
at eftermontere partikelfiltre - altsd samme
mal som ovennavnte regeringsrapport fra
2001. Men modsat regeringsrapporten gar
IMV ud fra - pé linie med de fleste forskere
- at de ultrafine partikler er de farligste.

Desuden opererer IMV med flere alternative
priser pa et “statistisk liv”’. Under forudset-
ning af den heje pris pa liv (se ovenfor) kon-
kluderer IMV, at det samfundsgkonomisk
kan betale sig at eftermontere filtre pa tunge
dieselkeretgjer, mens IMV er mere usikre
hvad angar lette varebiler.

Partikelredeggrelsen 2003

I juni 2003 kom regeringens afsluttende
redegorelse for partikelproblemet. Her har
man forladt ovennavnte antagelse fra 2001
om, at de kun 22 sparede arlige dedsfald
var mest sandsynligt. I stedet peges pa ca.
450 (se denne pjeces indledende afsnit).
Desuden gennemgas mulige virkemidler til
at fremme partikelfiltre. Men det konklu-
deres, at der ikke kan opnés tilstreekkelig
stor effekt gennem tilskudsordninger. Af-
giftsdifferentiering afvises fortsat ud fra
den opfattelse, at det giver provenutab,

Dieselpartikler - en trussel mod sundheden

ndr afgiften pa keretojer med filter seenkes
- mens man ser bort fra provenuneutrale
modeller, hvor afgiften oges pa koretgjer
uden filter, mens den s@nkes pd dem med
filter. Selv om det ikke navnes, skyldes det
formentlig, at man mener det ville stride
imod regeringens skattestop, se ovenfor. P&
denne baggrund indeholder rapportens an-
befalinger ingen direkte tiltag pé nationalt
plan. Man stiller sig blot positiv over for
evt. kommuner, der vil indfere miljozoner,
samt peger pa behovet for yderligere viden.
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Regeringens stotteordning

Regeringen indgik i foraret 2003 en aftale
med Kristeligt Folkeparti og Dansk Folke-
parti om at bevilge i alt 30 mio. kr. over 2 ar
til en statteordning til installation af parti-
kelfiltre. Forliget kan ses som et resultat af
det pres, som var lagt for at gere noget ved
partikel-problemet. Men indsatsen er alt for
svag til virkelig at batte noget. Belabet er
endnu ikke blevet udmentet i en konkret
ordning, men planen er at give 30% tilskud.
Med en gennemsnitlig pris pa 50.000 kr.

pr. keretgj for montering af filtre pa tunge
keretgjer, vil der vaere penge til 1000 kore-
tejer pr. ar - selv om vi her ser bort fra penge
til administration. Det svarer til 2%z promille
af diesel-vognparken eller 2% af de tunge
diselkeretojer. Det kan sammenholdes med
Det Qkologiske Rads forslag, som ville
give stotte til 48.000 keretajer pr. ar - selv
ved 50% tilskud - svarende til 1/8 af hele
diesel-vognparken.

Behov for politisk handling

Som dette heefte viser, findes der en anven-
delig teknisk lgsning pa det alvorlige sund-
hedsproblem, som de sma partikler udger.
Men det kraever storre politisk vilje til at
handle, end der hidtil har veret udvist.

Det Okologiske Rad anbefaler, at Folketinget
vedtager en pakke med tilskud til partikel-
filtre finansieret ved mindre forhgjelser af
savel dieselolie-afgiften som vagtafgiften
pa dieselkeretgjer uden filter. Samtidig ber
savel registreringsafgiften som den grenne
ejerafgift differentieres efter den enkelte
keretgjs-models udslip af partikler. Der ber
indferes en ny differentiering af dieselolie-
afgiften, som er stor nok til at flytte marke-
det over til lavsvovl-diesel, med max. 10
ppm svovl.

Tiltagene til fremme af partikelfiltre skal
ikke indskraenkes til de tunge keretejer, séle-
des som det nu sker bade med regeringens
stotteordning og med evt. indferelse af mil-
jozone i Kebenhavn. Iser de mindre vare-

biler bidrager med en meget stor - og vok-
sende andel af partikelforureningen.
Endelig ber der leegges pres pa EU for, at
der hurtigst muligt indferes strenge normer
for partikeludslip fra savel personbiler som
ikke-vejgaende maskiner (traktorer, loko-
motiver, entreprengrmaskiner m.v.).

Indferelse af partikelfiltre har samtidig store
perspektiver ift. drivhuseffekten. Nar man
far lost partikel-problemet - samt reduceret
udslip af kvaelstofoxider - taler alt for en
storstilet overgang til dieseldrift, ogsé af
nye personbiler. Man sparer 25-30% i
braendstof ved at ga fra benzin til diesel, og
alle de nye biler, som kerer langt pa literen
(VW-Lupo m.v.) er dieseldrevne. Dette vil
séledes - sammen med trafikbegraensende
foranstaltninger - kunne mindske transport-
sektorens alt for store CO,-udslip - mens vi
venter pa, at brintbilerne er klar.
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Vil du vide mere:
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Findes pa: www.fstyr.dk.

* Trafikministeriet: Partikelredegarelse, 2003, se www.trm.dk

* Sundhedsmassig vurdering af luftforurening fra vejtrafik, Miljeprojekt nr. 352,
Miljestyrelsen, 1997. Findes pa: www.mst.dk

» Danmarks Miljeundersogelser: Risiko og usikkerhed - miljo og fodevarer, temarapport
32/2000, (box 8). www.dmu.dk

* Health costs due to road traffic-related air pollution, Seethaler et al., Federal Department
of Environment, Transport, Energy and Communications, Bern, Svejts samt WHO,
regionalkontor for Europa, 1999, (Studium over Svejts, Frankrig og @Qstrig), samt The
Lancet, august 2000

* Det Okologiske Rads forslag til indferelse af partikelfiltre ved hjelp af gren afgift
og tilskud samt pressemeddelelser og artikler om dieselpartikel-problemet kan ses pa:
www.ecocouncil.dk.

* Partikelfiltre pa dieselkeretgjer, folder fra Kebenhavns kommune, 2000 samt
www.kk.dk.

* Institut for Miljevurdering: Partikelfiltre pa tunge dieselkaretojer, 2002, se www.imv.dk

* Dieselforurening i Indien: www.cseindia.org.
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Dieselpartikler - en trussel mod sundheden

Sma partikler er efter alt at demme en af de typer af forurening, som skaber
den starste trussel mod vores sundhed. Partiklerne kommer iseer fra dieselkg-
retgjer. Forskerne anslar, at partiklerne er arsag til flere tusinde ekstra arlige
dadsfald i de store byer, alene i Danmark, og at op til 1.250 af disse dedsfald
kunne undgas, hvis vi satte partikelfiltre pa dieselkaretgjerne. Det er langt
flere, end der dar ved trafikulykker.

Iseer eeldre mennesker rammes. De sma partikler ser ogsa ud til at forveerre
tilstanden hos astmatikere, herunder de mange barn med astma. Nar de sma
partikler er seerligt farlige skyldes det, at de kan bevaege sig ud i de yderste
forgreninger af lungerne.

Der findes en lgsning pa dette alvorlige sundhedsproblem. Lagsningen hedder
partikelfiltre, men disse kommer ikke af sig selv. Det kreever initiativer i form af
lovgivning, grenne afgifter og tilskud. EU indfgrer skeerpede krav til partikelud-
slip fra tunge karetgjer fra 2006, men det geelder kun for nye karetgjer. Derfor
varer det mange ar, for problemet er Igst ad denne ve;j.

| denne pjece kommer Det Gkologiske Rad med en reekke konkrete forslag
til, hvordan indferslen af filtre pa dieselkeretgjer kan fremmes i Danmark.
Regeringen er gaet et meget lille skridt pa vejen ved at beslutte en stetteord-
ning for partikelfiltre, men det afsatte belgb er sa lille, og da det samtidig
ikke understgttes af afgifter pa forurenende keretgijer, vil det veere naesten
uden effekt.
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