find flere miljgvejledninger pa miljoevejledninger.dk

baggrundsdokument
for miljgvejledning for
personbiler

Udarbejdet af Henrik Fred Larsen, IPU
28 november 2005

miljgstyrelsen
Strandgade 29 - 1401 Kgbenhavn K
TIf. 72 54 40 00 - www.mst.dk - mst@mst.dk



Indhold

FORORD

1 INDLEDNING

11 PRODUKTGRUPPEN
1.2 MARKEDET FOR PERSONBILER

2 MILJZBELASTNINGER | LIVSFORLZBET FOR PERSONBILER

21 MATERIALE- OG ENERGIFORBRUG | EN PERSONBILSLIVSCYKLUS
2.2 DEN SAMLEDE MILJZBELASTNING

3 PRODUKTION AF PERSONBILER

3.1 MATERIALER

3.2  ENERGIFORBRUG

3.3  MILIBELASTNINGER OG RESSOURCER
331 Globale miljgbelastninger og ressourcer
3.3.2 Regionale miljgbel astninger
333 Lokale miljgbel astninger

34  SUNDHEDSBELASTNINGER

4 BRUG AF PERSONBILER

4.1  MATERIALEFORBRUG

4.2  ENERGIFORBRUG

4.3  MILIIBELASTNINGER
43.1 Globale miljgbelastninger og ressourcer
4.3.2 Regionale miljabel astninger
4.3.3 Lokale miljgbelastninger

44  SUNDHEDSBELASTNINGER

5 BORTSKAFFELSE

51  MATERIALER
5.2  ENERGIFORBRUG
53  MILJZBELASTNINGER
531 Lokale miljgbelastninger
54  SUNDHEDSBELASTNINGER

6 ANBEFALINGER TIL INDK@BSPROCESSEN

6.1 BEHOVSANALYSE

6.2 PRIORITERING AF BEHOV
6.3 KRAVSPECIFIKATION
6.4 KONTRAKTER

7 ANBEFALINGER OMKRING VALG AF PERSONBILER

7.1 ANBEFALINGER FZR K@BET

7.2 ANBEFALINGER VED K@BET

7.3 ANBEFALINGER TIL BRUGSFASEN

74 ANBEFALINGER TIL BORTSKAFFELSE

7.5 PRIORITERET SPGRGERAMME VED INDK@ZB

8 VIDENSCENTRE

D

©o0o 00 NN N

11

12
12
13
13
14
14

15

15
15
18
18
19
20
21

23

23
23
24
24
24

25

25
27
27
28

29

29
29
29
30
30

32



9

LITTERATUR

33



Forord

Dette baggrundsdokument er udarbejdet i projektet " Revision og nyt koncept for
miljevejledningerne”, udfert af Jan Viegand Analyse og Information (JVAI) og
Instituttet for Produktudvikling (IPU) i 2004-2005 med stette fra Miljastyrelsens
Program for renere produkter mv. Projektets formal har vaaet at revidere og
opdatere Miljgstyrelsens ca. 50 eksisterende miljevejledninger til indkebere samt at
fare dem over i et nyt koncept. Resultaterne kan ses pa web-adressen:
www.miljoevejledninger.dk. Ansvarlig for den faglige revision og opdatering er
IPU, mens JVAI er ansvarlig for koncept og formidling.

Dokumentet erstatter Miljastyrel sens tidligere baggrundsdokument for
produktgruppen " Personbiler”. Da der er tale om en opdatering af
baggrundsdokumentets faglige indhold til i dag, er en stor del af indholdet genbrug
fra det tidligere dokument: Christian Balder, COWI, ” Baggrundsdokumentation —
Personbiler”, Miljastyrelsen, Juli 1998.

Projektet er blevet fulgt af en styregruppe bestaende af:
- Rikke Traberg, Miljastyrelsen (formand)
- Rikke Dreyer, SKI
- Bettina Jensen, DR
- Mg Green, KL
- Jens Peter Bjerg, ARF
- Mette Lise Jensen, CASA
- Christian Pall, 1PU
- JanViegand, VAI



1 Indledning

Denne baggrundsdokumentation dagkker miljabel astningerne ved fremstilling, brug
og bortskaffelse af personbiler.

1.1 Produktgruppen
Ved produktgruppen “personbiler” forstdsi det falgende:

»  Biler beregnet til persontransport, dog ikke varevognslignende minibusser og
egentlige busser.

Tidligere kunne en personbil defineres som en bil med 2 — 5 sasder, men nu findes
ogsa sékaldte MPV biler (Multi Purpose Vagons) der typisk har 7 sasder.
Definitionen modsvarer handel sstatistikken for personbiler.

Denne baggrundsdokumentation beskriver miljgbelastningen i en personbils
livscyklus. Starrel sesordenen af miljgbel astningen ved en personbil afhaanger af en
raekke faktorer som bilens samlede vaagt, dens motorstarrel se, teknologi,
brugsmansteret mv. Miljgbelastningen over en bils levetid er derfor langt fraen
entydig sterrelse, der kan beregnes. Baggrundsdokumentationen indeholder derfor
primaart kvalitative beskrivelser af miljgpavirkninger og kun angivelser af
sterrelsesordener. De f& kvantitative opgerel ser baseres pa gennemsnitstal for de
biltyper, som sagesi Danmark, eller pa konkrete eksempler.

Dokumentationen daekker fortrinsvis benzin- og dieseldrevne biler, da de udger
naesten hele nysalget. Da andre drivmidler i stigende grad dukker op i disse ar er
der enkelte steder knyttet kommentarer til disses miljgbelastning.

1.2 Markedet for personbiler

Salget af nye personbiler udgjordei 2003 i alt 96.076 karetgjer heraf 21.835 med
dieselmotor og resten med benzinmotor. Elbiler og gasdrevne biler udgjorde en
forsvindende lille andel. Antallet af indregistrerede personbiler i Danmark pr.
31.12.03 var 1.894.000 keretgjer /1/.

Der findes ingen opgerelse af det samlede salg til offentlige institutioner. Hidtidige
sken viser et arligt salg svarendettil ca. 7% af salget. /2/.



2 Miljgbelastninger i livsforlgbet for
personbiler

| dette af snit sammendrages resultaterne af de naeste afsnit om livsforlgbet for
personbiler

2.1 Materiale- og energiforbrug i en personbils livscyklus
| tabel 1 er materialeforbrug i en bils livscyklus skitseret.

Materiale- Udvinding Karse Reparation Bort-
forbrug (kg) | af ramaterialer og skaffelse
og produktion vedligehold
Jern/stdl 700 <190 -500
Aluminium 50
Plastik 50
Gummi 50 140(daek)
Braandstof 11-17.000
Motorolie 150
@vrige 200 30-40

Tabel 1. Skitseret materialeforbrug i en bils livscyklus inklusiv genanvendel se af
affald

Af tabel 1 kan det ses, at en betydelig del af jern/stdl genanvendes. Det som har
sterst betydning for materialeforbruget over levetid er:

e genanvendelse af sliddele, udskiftede reservedele og bilskrot

o affaldsminimering i fremstillingsprocesser

e korrosion og dlitage.

Tabel 1 beskriver en bil fraca. 1990 med en egenvasgt pa 1050 kg. | dag (2004) er
bilerne blevet ca. 200 kg tungere, og andelen af aluminium og plast er gget.

Det er forbundet med stor usikkerhed at opgare energiforbruget og

miljgbel astningene for faserne fremstilling af ravarer og produktion af bil. Da selve
karslen udger langt den overvejende del af energiforbruget uafhaangig af biltype er
det i det felgende valgt at fokusere pa denne fase.

Figur 1 viser en oversigtlig fordeling af energiforbrug pa de enkelte
livscyklusfaser.
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Figur 1. Oversigtlig fordeling af energiforbrug i en personbils livscyklusfaser.

Figur 1 viser resultater baseret pa en gennemsnitlig personbil. Den vil typisk have
en motor paca. 1,4 liter, og en gennemsnitlig arlig kersel pa ca. 20.000 kmi 13 &r,
dvs. i alt ca. 250.000 km. Efter /6/.

Figur 1 viser klart, at kersel udger det starste energiforbrug i en bilslivscyklus.
Den viser 0gsd, at det i sig selv kraever energi at fremstille braandslet, som bruges
til bilens drift. Denne energiandel er ikke ubetydelig, og er blevet sterre gennem de
senere &r i takt med at kravene til braandslets renhed er steget. Dette gedder i

saadel eshed svovlindholdet af dieselolie. Til gengadd er denne renhed af braendsl et
en forudsagning for, at dieselbilen kan fungere med lav forurening. Fremstilling,
bortskaffel se og recykling af keretgjer medfarer et relativt stort energiforbrug til
fremstilling af rématerialer, der imidlertid i hgj grad bliver modregnet nar
ramaterial erne genanvendes ved recykling af keretgjet.

2.2 Den samlede miljgbelastning

Tabel 2 viser en skematisk oversigt med vaesentlige miljabel astninger, som
vurderes at vagre relevante at forholde sig til i en indkabssituation. Det er isser
forholdene omkring drift og vedligeholdelse man har indflydelse pai
indkebssituationen, og det er ogsa den der anses for mest betydende.
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Livscyklus-|  Produktion af Produktion af bil | Drift og vedligehold Bortskaffelse
fasq) ravarer
Belastninger
Materiale- Réstoffer: Jern, stél, aluminium, |Reservedele, Affaldshandtering af
forbrug Jernmalm, bauxit, |plast, gummi og motorolie, metaller og plastik.
kobbermalm. komposit. bilplegjemidler. Genanvendel se og
Réolie. undgéet produktion
Gummi. af nye materialer
Energi- Fremstilling af jern, |Procesenergi til Stor betydning: Energi il
forbrug stdl, kobber, forarbejdning og Bramdstofforbrug ved |affal dsbehandling
aluminium, plast og Joverfladebehandling |kersel. og oparbejdning af
gummi. af materialer m.v. sekundagre ravarer.
Milja Miljgpavirkning ved|Emission af VOC og |Stor betydning: Emissioner af
pavirkninger udvinding og spildevand Udstedningsgas, CO,, |tungmetaller,
e Globale oparbejdning af indeholdende NOX, kulbrinter og  |spildolie og
« Regionale ramaterialer. tungmetaller fra partikler. miljgfremmede
e Lokale forarbejdning og Nogen betydning: stoffer ved
overfladebehandling [VOC fra affaldshandtering.
af materider. sprinklervasske
Sundheds- Arbeidsmiljgved  |Arbejdsmiljgi Udstgdningsgas i Arbejdsmiljgi
belastning udvinding og produktionen. trafikerede omrader, |forbindelse med
o Arbejdsmiljg  Joparbejdning. herunder partikler, affaldshandtering,
o Forbruger PAH, NOx, HC, CO. [herunder

Arbejdsmiljg ved

reparation, bilpleje og
vedligehold.

demontering,
genanvendelse og
deponering.

Tabel 2: Processer og materialer, der medfarer miljg-, sundheds- og
ressourcepavirkninger i en bils livsforlab.




3 Produktion af personbiler

Produktionsforl gbet for personbiler bestéar af falgende processer:
e Formgivning og tilpasning af materialer (valsning, tilskaaing, stebning,
sintring, presning)
Samling af karosseri (svejsning)
Overfladebehandling (gal vanisering, fosfatering, chromatering)
Montering
Maling
Montering
V oks og testning

3.1 Materialer

En personbil indeholder mange forskellige materialer lige fra metaller,
kunststoffer, mineralske materialer til kompositmateriaer. En typisk
material esammensagning for en personbil er skitseret i tabel 3.

Jern og stal 70%
Aluminium 5%
Andre metaller (Cu, Zn, Pb) 3%
Plast (bl.a. PVC og PP) 9%
Gummi 5%
Glas 3%
@vrige materialer (treg maling, lak, lim osv.) 5%

Tabel 3: Typisk materialesammensagning for en personbil

Affaldsminimering

Der dannes affald ved udvinding af ramaterialer og produktion af biler. Der kan
ikke pa baggrund af den foreliggende viden om miljeforholdende set over bilers
livscyklus opstilles specifikke anbefalinger vedrerende valg af bil.
Bilproducenterne kan minimere deres affald i forbindelse med indf grel se af
miljastyring, og de kan sgge at minimere deres underleverandgrers affal dsmaangder
ved at stille krav om at de indfgrer miljgstyring.

Genanvendelse

Genanvendelsei forbindelse med produktion af biler gadder produktionsaffald,
men nok Sa vigtigt ogsa hensyntagen til genanvendelse af bilen ved bortskaffelse.
EU direktivet 2000/53/EF stiller krav om minimering af forebyggelse af affald
allerede ved hilens design.

Mulighederne for genanvendel se af materialer ved bilens bortskaffel se afhaenger af
flere forhold ved produktion af bilen:

*  Bilens materialesammensagning

»  Konstruktion og demonteringsvejledning

*  Magkning af materialerne

*  Planlaggning af genanvendelse af udskiftede reservedele og sliddele

11
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Bilens material esammensagtning har betydning for omfanget af materialer, der kan
genanvendes. Metaller har en hgj genanvendel sesgrad, hvorimod kunststoffer,
keramiske stoffer og kompositmateriaer ofte har en relativ lav

genanvendel sesgrad. Udviklingen i bilers materialesammensagtning peger pa et
stigende brug af kunststoffer og kompositmaterialer. Arsagen hertil er primaat et
gnske om at reducere bilens vaggt og dermed energiforbruget. For at sikre at dette
ikke sker pa bekostning af genanvendelse, ber materialernei biler i sa stort omfang
som muligt kunne demonteres og adskilles med henblik pa genanvendelse. EU
direktivet 2000/53/EF stiller krav herom.

Det er svaat umiddelbart at skelne mellem forskellige bilers materialesammen-
sagning og genanvendel sesmulighederne. Der er dog en del bilproducenter, som
udarbejder demonteringsvejledninger og dermed redeger for, hvordan materialer i
bilen kan demonteres, adskilles og genanvendes. Denne udvikling ma forventes
fremover at fa betydning for omfanget af materialer, der kan genanvendesi en bil.
Det ma derfor anbefales at bede bilforhandlere om at redegere for, hvordan
genanvendelse af materialer kan gennemfares.

Vag af genanvendelige materialer i aptering og magkning af materialer (maakning
af plast) kan yderligere vaare med til at @ge genanvendel sesmulighederne.

3.2 Energiforbrug

Energiforbrug til udvinding og oparbejdning af rastoffer, fremstilling af
halvfabrikata og produktion af bil udger en betydelig andel (ca. 10-20%) af bilens
samlede energiforbrug set over livsforlgbet, men opvejesi hgj grad af undgaet
produktion af nye rastoffer og halvfabrikata ved genanvendelse i forbindelse med
bortskaffelse. Det er ikke praktisk muligt at opgere dette forbrug for de enkelte
biltyper, siledes at der kan gennemfares en sammenligning. | stedet kan man se pa
en rackke andre forhold, som indirekte har indflydelse pa energiforbruget. Disse er:
*  Miljgstyring hos producenten

*  Bilens genanvendelighed

| det omfang bilproducenten har indfert miljastyring vil det @ge sandsynligheden
for, at producentens energiforbrug er kontrolleret og, at producenten stiller krav til
underleveranderen. Ved valg af bil kan det derfor anbefales at tille krav til, at
producenten skal have miljastyring.

Jo mere af en bil, som kan genanvendes, jo mere energi vil der ud fraen total
betragtning kunne spares. Arsagen hertil er, at det generelt er langt mere
energikraavende at fremstille materialer (f.eks. jern og aluminium) ud fra rastoffer
(f.eks. jernmalm og bauxit) end ud fra skrot.

Der ber stilles krav om, at materialer i biler sd vidt muligt kan demonteres og
adskilles med henblik pa starst mulig genanvendel se.

3.3 Miljgbelastninger og ressourcer

Global, regional og lokal miljgbelastning i personbilers livsforlgb ses ferst og
fremmest i produktions- og brugsfasen, hvor ale vaesentlige material eforbrug og
udledninger finder sted.

| det falgende belyses de vassentligste miljgbelastninger i produktionen af
personbiler i forhold til globale, regionale og |okale miljgbel astninger.



3.3.1 Globale miljgbelastninger og ressourcer
Globale miljgpavirkninger omfatter drivhuseffekt og nedbrydningen af ozonlaget.

Emissioner fraenergiforbruget til fremstilling af biler har en mindre betydning nar
hele livscyklusen betragtes. Det vurderes at ca. 10 - 20 % af bidraget til
drivhuseffekten kan tilskrives energiforbruget ved fremstilling og bortskaffel se af
biler.

Der ansesikke for at vaae vassentlige ozonlagsnedbrydende emissioner forbundet
med biler efter udfasning af CFC gasser (freon) fra aircondition anlagg.

Materialeforbruget til en personbil bestdr hovedsageligt af ikke-fornyelige ravarer.
| tabel 3 findes en gennemgang af, hvilke materialer der indgér i en personbil og
med hvor stor vaagt.

Det vurderes overordnet, at af materialerne til personbiler har olie/ naturgas til
plastproduktion en begramset forsyningshorisont, men er ikke knappe malt i
forhold til bilens forbrug af olie til energi. Krom og nikkel var tidligere meget
benyttet til forkromning, men dette anvendes ikke laanger i neavnevaadigt omfang.
Til gengadd vinder rustfrit stal mere indpas, og dette indeholder ogsa nikkel.
Nikkel, kobber, zink samt aadle metaller i katalysatorer er knappe ressourcer med
en kort forsyningshorisont.

3.3.2 Regionale miljgbelastninger

Regionale miljgbelastninger er som ordet siger skader eller effekter pa miljget
inden for et omrade pa 100-1000 km. Regionale miljgbelastninger omfatter
forsuring, nagingssaltbel astning og fotokemisk ozondannel se.

Miljeforholdene ved udvinding af rastoffer, fremstilling af halvfabrikata og
produktion af biler er relativt omfattende at beskrive og opgere. Det er derfor ikke
muligt i praksis at foretage en objektiv og fuldstaandig sammenligning mellem
forskellige biler.

Generelt indebager udvinding af rastoffer, fremstilling af materialer og
bilindustrien en vis regional miljgpavirkning. Specielt kan naevnes:

e Luftforurening fra stal- og metalfremstilling

e Udledning af hydrocarboner (kulbrinter) fra petrokemisk industri og i
forbindelse med fremstilling og forarbejdning af plast- og
kompositmaterialer

e Luftforurening med sure gasser som falge af forbraending af fossile
braandsler til energiproduktion

¢ Organiske oplasningsmidler fra affedtning og lakeringsprocesser

Indirekte kan miljaforhold forbedres ved valg af bil fra en producent, som har en
miljgpolitik og har indfart miljestyring og derved faet kontrol over
milj@pavirkningerne fra egne aktiviteter, og som stiller krav til sine
underleverandgrers miljgforhold. Valg af biler behandlet med vandbaseret lak il
lakering, vil reducere forbruget af organiske oplasningsmidier.

Undervognsbehandling

Brug af bledgjort PV C til beskyttelse af undervogn mod stenslag medferer
udledning af bledgeringsmidler, de sdkaldte phthalater, der er milja- og
sundhedsskadelige. Phthalater udledes til miljget via vejvand og via spildevand fra
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bilvask /3/. Svenske bilproducenter anvender PV C-frie materialer til beskyttelse af
undervognen, og det forventes, at tyske og enkelte japanske bilproducenter i nagr
fremtid vil erstatte PV C til undervognsbeskyttelse /4/. For at styrke denne
udvikling anbefales det at eftersparge aternativer til blad PVC i
undervognsbeskyttelsen, som ikke medfarer spredning af milja- og
sundhedsskadelige stoffer.

3.3.3 Lokale miljgbelastninger

De lokale miljgbelastninger er farst og fremmest knyttet til produktion af
materialer til personbiler. De samme udledninger, som er naevnt ovenfor under
regionale miljgbel astninger, ses ogsai lokalmiljget.

Brugen af organiske oplgsningsmidler som affedtningsmiddel for
overfladebehandling af metaller kan vaare et problem. Affedtning af metaller sker
ofte med organiske oplgsningsmidler, som, nar de udledes til luften, medvirker til
dannelsen af fotokemisk ozon ved jordoverfladen ("smog”). Det kan give
sundhedsproblemer for mennesker og haamme plantevakst. Udledes de organiske
oplasningsmidler med spildevandet, kan de veare giftige for vandlevende
organismer. Organiske oplgsningsmidler skal, hvis de ikke kan erstattes af anden
affedtningsteknol ogi, opsamles og recirkuleresi starst muligt omfang.

Producenten begr bruge aternativer til de organiske oplasningsmidler —for
eksempel sakaldte alkaliske bade til affedtning af metaller som ferste trin inden
overfladebehandling. Alle typer affedtningsmidler skal bortskaffes forsvarligt efter
brugen.

3.4 Sundhedsbelastninger

Sundhedsbel astninger omfatter arbejdsmilja og miljgpavirkninger, der medfarer en
trussel for menneskers sundhed.

| produktionsfaserne - udvinding af ramaterialer og produktion af bil - er det ikke
muligt at dokumentere forskelle mellem forskellige biltyper eller -magker. Det
eneste man kan gere er at undersgge, hvorvidt bilproducenten har en erklaaet
arbejdsmiljgpolitik.

| forbindelse med lakering af biler er der dog en arbejdsmiljgmaessig fordel ved at
benytte vandbaserede lakker frem for lakker baseret pa organiske
oplagsningsmidler.



4 Brug af personbiler

Materialeforbrug, energiforbrug og milja- og sundhedsbel astninger ved brug af
personbiler beskrivesi det falgende — her fokuseres pa reservedel e, braandstof,
motorolie og andre vaesker, der anvendesi driftsfasen.

4.1 Materialeforbrug

| driftsfasen vil der ske et materialeforbrug i form af korrosion (rust) og slitage
(bremser, dak, andre dliddele) samt brug af motorolie, bremseveaeske,
sprinklervaeske og andre kemiske produkter til pleje og vedligehold. Set ud fraen
miljg- og ressourcemaessig vurdering udger rustproblematikken samt forbruget af
dak de umiddelbart vaesentligste forhold.

Rustproblemer kan reduceres ved enten at sikre, at bilen rustbeskyttes efter behov
eller ved at sikre, at den valgte biltype er egnet til den konkrete anvendelse. Det
anbefales derfor, at man ved indkeb af bil forholder sig til rustproblematikken. De
fleste biler er i dag rimeligt godt rustbeskyttede, idet det er blevet standard at
galvanisere hele eller dele af karrosseriet. Derfor stiller bilhandlere garantier for
gennemtaging (rustgaranti) i forskelligt omfang. Rustgaranti samt muligheder for
rustbehandling i driftsfasen bar derfor indgai indkegbsovervejelserne.

Dak slides ved karsel og skal derfor 1gbende udskiftes. Ved at benytte
regummierede dak kan forbruget af gummi reduceres. Det anbefales derfor ved
udskiftning af dak at kabe regummierede dak, der overholder kravene i standarden
DS 2168. For yderligere information om dak henvisestil Miljastyrelsens
indkgbsvejledning herom.

| driftsfasen ber der stilles krav til autovaaksteder vedrarende miljaforhold. Herved
kan opnas starst sikkerhed for at brugte reservedele, spildolie, dask m.m. handteres
sdledes, at affaldsmaangderne reduceres, og der opnas en hensigtsmaessig
genanvendelse. Mange vaaksteder er i dag miljacertificerede.

4.2 Energiforbrug

Figur 1i afsnit 2.1 viser klart, at karslen medfgrer det sterste energiforbrugi en
bils livscyklus. Motorstarrelsen har stor betydning for energiforbruget i driftsfasen.
| tabel 4 er forskellen mellem energiforbrug i driftsfasen illustreret for forskellige
biltyper baseret pa et bredt udvalg af biler indenfor de pagad dende biltyper.

Braendstof M otorsterrelse Index
Benzin 141 100
Benzin 1,4-201 112
Benzin >20I 154
Diesdl 1,4-2,01 92
Diesdl >20I 110

Tabel 4: Relativ energiforbrug i driftsfasen for biler med forskellig motorsterrelse.
Af tabel 4 ses, at jo mindre motoren er, jo mindre bliver energiforbruget generelt

set. Forholdet skyldes ogsd, at de mindre motorer findesi smaog lette biler. Flere
biler findes med forskellige motoralternativer, og de mindste alternativer er i nogle
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tilfedde for smatil bilen, hvorved de forbruger mere braendstof end en lidt sterre
motor. Endvidere ses det, at dieselmotoren er mere energivenlig end
benzinmotoren. Set alene ud fra energimaessige betragtninger, ma det derfor
anbefales at kabe en dieselvogn med en lille motor, der er tilstragkkelig i forhold til
bilens sterrelse og vaggt. N andre miljgforhold (Iuftforurening) inddrages, er
billedet dog mere komplekst, da dyre biler med mellemstore eller store motorer
ofte har mere avancerede motorstyringer end sma og billige biler.

Den enkelte bils energiforbrug udtrykkes normalt som antal km pr. liter eller liter
per 100 km, og opgares efter den sdkaldte EU-norm, der er en standardiseret made
at opgive forbruget pa.

EU-normen hentyder til en raskke sakaldte emissionsnormer for bade person- og
varebiler. EURO4-normen er obligatorisk for nye biltyper fra 2005 og for ale
farstegangsregistreringer fra 2006. Emissionsnormerne fastsadter et oft for
bilernes udledning af kulbrinter (HC), kvadstofilter (NOXx), kulilter (CO) og for
dieselbiler tillige for partikler i g/km. Du kan lasse mere om emissionsnormerne pa
www.skat.dk

Ved keb af bil oplyses EU-norm forbruget af leverandaren, og information om
bramdstofforbruget er tilgaengeligt fraf.eks. den af Faardsel sstyrelsen oprettede
hjemmeside www.hvorlangtpaaliteren.dk, da forbruget bliver benyttet som
grundlag for bilens gerafgift. Herved kan energiforbruget i driftsfasen
sammenlignes for forskellige biltyper.

Forskellen mellem for eksempel automatgear og manuelt gear fremgar ligeledes af
de opgivne EU-normer for den enkelte bil. Derimod indgér ikke brugen af
energiforbrugende ekstraudstyr. Her kan isaa brugen af air kondition anlagy i
Danmark have en vassentlig starrelse pa op mod 10 % ekstra energiforbrug pr. kert
kilometer, jo forholdsvis sterre jo mindre motoren er.

EU-norm forbruget udtrykker et gennemsnitligt benzinforbrug beregnet fra
forbruget ved simuleret bykarsel og simuleret landevejskarsel. Forhandleren vil
kunne oplyse norm-forbruget ved bykersel og landevejskarsel, og hvis bilen isaa
skal benyttesi bytrafik er det den oplysning man skal hadte sig ved. Skal den mest
brugestil landevejskarsel er det dette braendstofforbrug der er vigtigst.

Som naavnt er EU-norm forbruget beregnet ud frasimuleret karsel, og er malt ved
en standardiseret |aboratorietest. Det virkelige braandstofforbrug kan afvige fra
normforbruget, idét mange biler viser sig at bruge mere braandstof i virkeligheden,
og for nogle passer forbruget nogenlunde. Det kan anbefales at sage oplysninger i
forskellige motortidsskrifters provekersler af bilen for at faindtryk af, om deni
praksis er signifikant mere braandstofforbrugene end hvad EU-normen viser.

Udover selve karetgjets karakteristika er keremaden af vaesentlig betydning for
energiforbruget. Den enkelte chauffers méde at kere pa kan give vaesentlige
forskellei daglig brug.

Endelig har karselsomfanget en central betydning. Karselsomfanget er naturligvis
uafhaangigt af biltypen, men det ber inddragesi vurderingen af valg af bil. Jo starre
karselsomfanget er (dvs. antal kerte km/ar) jo mere vigtig bliver energiforbruget.

Bortset fra bil- og motorstarrelse er der en raskke andre faktorer med betydning for
energiforbrug i driftsfasen. Disse er primaart:

* Last

e Kearemade



e Ekstraudstyr
o Daktype

Bilens sterrelse

En stor bil vil alt andet lige bruge mere brasdstof end en mindre bil med samme
motor, da den store bil vejer mere og har sterre frontareal, og dermed yder starre
luftmodstand. Men forskellen vil nagope vaae sd markant som forskellen i
motorstarrelse og isaa type (benzin/diesel).

Starre biler kan have en starre passiv sikkerhed i form af et karosseri, der bedre
stedabsorberer ved kallisioner. Samtidig er der en tendenstil, at de starste og
dyreste biler desuden har et mere righoldigt sikkerhedsudstyr, som eksempelvis
airbags ved sidedere, 3 nakkestetter og 3-punktsseler pa bagsaedet mv. Nye biler
kollisonstestes, og resultaterne heraf er ligeledes tilgaangelige pa
www.hvorlangtpaaliteren.dk.

Kollisionssikkerhed og sikkerhedsudstyr har vaaet vaesentlige salgsargumenter
gennem flere &r. Derfor er forskellene mellem sma og store biler i
kollissionssikkerhed og sikkerhedsudstyr ikke sa udtalt som tidligere, men der
sadges stadig smd, spinkle og meget prishillige biler med en meget ringe
kollisionssikkerhed.

Bilens udstyr

Egenvaggten for gennemsnitshilen er op gennem 1990 erne steget ca. 200 kg pa
grund af gget material eforbrug, stgjdsempnings-, sikkerheds- og ekstraudstyr. Det
pgede materialeforbrug og sikkerhedsudstyr er i hgj grad nadvendiggjort af
skaapede kollisionskrav. Det ekstra energiforbrug, den ggede vasgt medferer, er i
hgj grad blevet opvejet af aget energieffektivitet, bedre aerodynamik mv. Typisk
bruger en bestemt bilmodel mindre braandstof end den tilsvarende model gjorde for
10 - 15 & siden, til trods for at den er blevet tungere og har faet kraftigere motor.

Det ggede sikkerheds- og stgjdaampningsudstyr indgar som oftest i
standardudstyret og synes ikke oplagt at indga som valgmuligheder for indkaberen.
Derimod bar det overvejes, om der er behov for yderligere ekstraudstyr.

Ekstraudstyret omfatter elektrisk komfortudstyr som centrallas og elektrisk
rudehejs foruden udstyr som ABS bremser og airbag, der efterhanden indgar som
standardudstyr af sikkerhedsmaessige arsager. Desuden findes mekanisk
komfortudstyr som kompressor til air kondition anlagg og pumpe til servostyring.
Der findes ogsa elektrisk aktiverede servostyringer, og disse bruger mindre energi
end de mekaniske.

Jo mere mekanisk eller elektrisk ekstraudstyr bilen indeholder, jo sterre bliver
bilens energiforbrug. Set over en bils driftstid, bliver dette energiforbrug relativt
stort.

Konklusionen pa muligheden for at reducere energiforbrug ved tilvalg/fravalg af
udstyr er, at isaa air kondition anlaeg bruger meget energi, servostyring bruger
noget energi, mens andet udstyr spiller en mindre vaesentlig rolle.

Et udstyr som GPS kan veare en energi- og miljemaessigt god idé, da det kan
mindske ungadig fejlkarsel for biler der ikke karei rutinemasssig drift.

Dask
Daks rullemodstand pavirker keretgjets samlede energiforbrug. For godstransport
over lange af stande med store |astbiler, der karer med forholdsvis konstant moderat

17



18

hastighed (ca. 80 km/t), betyder rullemodstanden relativt meget. For yderligere
information herom henvises til Miljastyrel sens indkgbsvejledning om dak. For
personbiler betyder rullemodstanden relativt mindre for det samlede energiforbrug,
og betydningen aftager, jo mere af kerslen, der foregar pa korte ture tag bytrafik
eller med hgj hastighed pa motorvej, hvor luftmodstanden er dominerende. Ved
karsel med moderat hastighed pa landevej eller i mindre tagt bebyggelse har
rullemodstanden en vis betydning.

Andre forhold, der har indflydelse pa bilens rullemodstand, er sporing og
afbalancering af hjul og daektrykket.

Udviklingstendenser
Der forskes fortsat i at forbedre bilers energieffektivitet. Det gares ved forbedrede
motorteknologier, samt ved aandret udformning af karosseri og enkeltdele.

Der forskes meget i alternative braandstoftyper, idet det forudses, at
olieproduktionen ikke vil kunne fglge efterspargsien om nogle fa ar. Allerede nu er
bramdstof priserne meget falsomme overfor produktionsudfald som falge af uheld
eller krig, som falge af at der ikke bare "kan skrues op for hanen” andre steder. |
naeste arti er det forudsigeligt, at braandstofpriserne vil stige markant.

Pakort sigt er det isaar dieselteknologien der vil gge sin udbredelse. Hybridbiler,
der er en kombination af el-bil og benzin- eller dieselbil vil nok vinde udbredelse i
|gbet af nogle &r. Men der forskesi et egentligt teknologispring i form af biler der
kerer pa brint, enten ved hjadp af breandselsceller og el-motor, eller ved
modificeret forbramdingsmotor. El-bilen, som var ved at vinde frem i starten af
1990 erne, har ikke vundet meget indpas. Dette skyldes bl.a. manglende
infrastruktur og barnesygdomme med batteriteknologien, men el-biler kan | gse
nogle sazlige opgaver, se afsnit 4.3.2.

4.3 Miljgbelastninger

| det fal gende belyses de vaesentligste miljgbel astninger i brugsfasen i forhold til
globale, regionale og lokale miljabel astninger.

4.3.1 Globale miljgbelastninger og ressourcer

Ressourceforbruget til biler kommer altovervejende frardolie, der er et fossilt
bramdsel. En meget lille del kommer fra naturgas, eller fra vedvarende energikilder
sa som rapsolie eller alkohol fra sukker. Vagtmaesssigt bruges meget braandsel, men
vaggtet og malt i personreserver er forbruget ikke s meget starre end de
sparsomme ressourcer af nikkel, kobber og aadelmetaller der brugesi bilen, som
maangden indikerer. Afbraandingen af breandslerne medferer udledning af CO,, der
bidrager til drivhuseffekten. Udvinding og distribution af de fossile braandsler
medferer udledning af methan (CH,), der ligeledes bidrager til drivhuseffekten.

Drivhuseffekten skyldes primaat udledning af CO, ved forbraanding af fossile
braenddler. Udledning af CO, set over hilens livscyklus sker i vaesentligt omfang i
driftsfasen, idet omkring 80% af det samlede energiforbrug over bilens levetid sker
i denne fase.

| tabel 5 er udledningen af CO2 i bilens driftsfase beregnet for forskellige
personbiler. Beregningen er fra 1997 og er generelt i overkanten i dag. Y derligere
er biler med dieselmotorer mindre end 1,4 | blevet udbredt, og de har en CO2
udledning der er yderligere mindre. De bedste er de sakaldte 3 | biler, der har et



braandstofforbrug pa 3 liter per 100 km, altsa 33 knv/l. De vil have et CO2 uddlip pa
ca. 21.000 kg pa 250.000 km.

Breaendstof Motorstarrelse CO; (kg)
Benzin <14l 38.508
Benzin 1,4-201 43.289
Benzin >20I 59.276
Diesel 1,4-201 36.038
Diesd >20I 43.142

Tabel 5. Udledning af CO, for karsel med udvalgte biler med forudsagning om en
levetid pa 13 &r og med en kersel pai alt 250.000 km. Beregning fra 1997.

Ozonlagsnedbrydende stoffer var tidligere forbundet med airconditionanl sy
indeholdende freon (CFC), der er staakt ozonlagsnedbrydende. Disse anlasg ma
ikke anvendes i moderne biler.

4.3.2 Regionale miljgbelastninger

| driftsfasen medfarer luftforurening med NOx og HC (hydrocarboner - ikke
fuldstaendigt forbraandt breendstof) fra udstedning de veesentligste regionae
miljgpavirkninger. HC (eller den bredere betegnelse VOC, Volatile Organic
Carbons) dannes ogsa ved simpel fordampning af braandsler samt i forbindelse med
brug af sprinklervaeske, autolakering og undervognsbehandling.

Bilens udledning af NOx og HC og for dieselbiler ogsa partikler males ligesom
bramdstofforbruget under EU-normen for at checke at biltypen lever op til
emissionskravene. Forhandleren vil kunne oplyse disse udledninger, der ligeledes
kan indgdi beslutningsgrundlaget. De EU-direktiver hvorpa mal eprincipperne
hviler bygger pa de to moderdirektiver: 70/220 for udstedningsnormer og 80/1268
for CO2-mdling.

Det er tvivisomt, om der for benzinbiler er vaesentlig forskel paudslip af de
forurenende komponenter fra forskellige motorstarrelser som man maske

umiddel bart ville vente. Den normale opfattelse er, at fabrikanterne klarer den
@gede udstadning framotor ved at anvende starre katalysatorer, sdledes at udslip pr
km er det samme, uanset motorsterrelse. Der ligger da ogsa en rakke udenlandske
malinger, som underbygger dette. Der kan vagre forskel frabil til bil, men
forskellen har ikke ngdvendigvis noget med motorsterrelse at gere.

Diesdl eller benzin

Vaget mellem benzin eller dieseldreven bil kan veare vanskeligt at tradfe ud fra
miljemaessige synspunkter uden at afveje, hvilke miljgforhold, der prioriteres
hgjest.

Dieselbiler, der opfylder gaddende krav (euro 3) giver starre udslip af NOx (faktor
3-5) og partikler, men mindre udslip af CO2 (10-15%) end tilsvarende benzinbiler.
Der er derfor ingen tvivl om, at for biler, der opfylder gad dende krav, skal man

foretragkke benzin. Denne konklusion andres ikke ved indfarel se af euro 4 (2006).

Man er sa smat ved at tage fat pa udformningen af euro 5, der forventes at traede i
kraft omkring 2011. Her forventesindfart krav til dieselbiler, som vil indebaare
anvendelse af partiklefiltre, og som vil mindske NOx-forskellen (méaske kommer
der samme NOx-krav til benzin og diesel). | den situation - men heller ikke for -
vipper situationen til fordel for diesel.
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Der er imidlertid allerede i dag dieselbiler pa markedet, som er forsynet med filtre,
selvom det altsa farst bliver obligatorisk fraomkring 2011. De giver dog fortsat et
vasentlig sterre udslip af NOx.

Anbefalingen i dag ma derfor vaare: Generelt anbefales benzinbiler. En diesalbil
kan dog vege et alternativ, sdfremt den er forsynet med partikelfilter. Om en diesel
med filter ud fraen miljgmaessig vurdering er at foretrakke frem for benzin er et
politisk spargsmal. Hvad prioriteres: NOx eller CO2. Der er EU-forpligtelser for
2010 bade for det samlede udslip af NOx og CO2 og store problemer med at na
mdlene.

Med til beslutningen herer ogsa, om bilen har mange koldstarter og korte ture, da
benzinmotoren er mere egnet til denne driftsform end diesel motoren; men
koldstarter og korte ture medfare aget miljabelastning for begge motortyper.

Alternative drivmidler

Alternative drivmidler til biler er ikke udbredt i Danmark. Biler kan ombyggestil
at kere pagas, og i f.eks. Sverige og Tyskland kan man nogle steder tanke
biobraandsel (ethanol for benzinmotorer eller rapsolie (biodiesel). Det normale i
udlandet er diesel og benzin med op til 5% ethanol eller rapsoliemetylester. Det
kraever ikke motoraandringer. Man ser ogsai meget lille skalai Tyskland ren
rapsoliemethylester og i Sverige 85% ethanol. Det kraaver dog motorjusteringer at
anvende de rene biobraanddler.

Der fas enkelte biler med hybridmotorer, der typisk er en kombination af en
elmotor og en forbraandingsmotor. De er primaat blevet udviklet til sterre
personbiler, hvor den relative vaagtforegel se pa grund af de to motorer er mindre.

Eldrevne biler har aldrig vundet rigtig indpas, men bar overvejes hvis man
udelukkende bruger bilen til korte ture og med hyppig start og stop, f.eks.
servicekarsel indenfor en virksomhed eller i et naaromréde.

4.3.3 Lokale miljgbelastninger

L okale miljgbelastninger omfatter her udledning og spild af olie og autokemikalier
og andre miljaskadelige stoffer.

Ved brug, vedligehold og reparation af biler er der risiko for jord- og
grundvandsforurening fra oplag af olie- og kemikalier, spild fra parkerede biler,
vaskepladser og utedte olieudskillere. Miljgpavirkningerne kan forekomme fra
parkeringspladser, garager, vaaksteder og autogenbrugsvirksomheder.

For at reducere miljgpavirkninger fra autoveaksteder, garager og
autogenbrugsvirksomheder kan der stilles falgende krav:
e overholdelse af vilkar i virksomhedens miljggodkendelse
(autoveerkstedsbekendtgerel sen hvis det er et vaaksted)
o dokumentation for hvad der gares for |gbende at forbedre miljgforhol dene,
herunder hvorvidt virksomheden har indfart miljastyring
e dokumentation for hvad der specifikt er ivaaksat for at reducere risikoen
for forurening af jord og grundvand ved spild af olie, kemikalier og
tungmetaller

Allerede ved valg af ny bil kan indkaberen stille krav til leverandaren om, at
bilerne er produceret og indrettet siledes at genanvendel se og bortskaffelse kan
gennemfares milj@maessigt mest hensigtsmaessigt.



Vask af bil kan medfare:

o Udledning af phthalater fra den oprindelige undervognsbehandling via

spildevandet

e Udledning af overfladeaktive stoffer
Der eksisterer i dag renseanlagy til bilvaskehaller, som er i stand til at reducere
indholdet af tungmetaller, miljafremmede organiske stoffer og mineralsk oliei
spildevandet og samtidig kan genanvende det rensede vand. Nogle af disse
renseanlagy kan reducere savel vandforbrug som spildevandets indhol dsstoffer med
mere end 90 %. Der er sdledes gode miljemaessige argumenter for at vadge at
vaske bilen i en vaskehal der har etableret |okalt renseanlaay.

Det er i dag muligt at fa bade bilplejeprodukter og bilvaskehaller miljgmaaket med
det nordiske miljgmagrke Svanen. Miljemagkning sikrer, at varerne (bade
produkter og serviceydelser) harer til blandt de mindst belastende for miljget -
uden at kvaliteten eller effektiviteten forringes. Se videre pa hjemmesiden
http://projects.dhi.dk/bilvaskehaller.

4.4 Sundhedsbelastninger

De vaesentligste sundhedspavirkninger frabiler i miljget skyldes udstedningsgasii
trafikerede omrader. Udledning af phthalater brugt som additiver i bled PV C der er
anvendt til beskyttelse af undervogn er ogsa en faktor, hvis starrel sesorden og
konsekvenser det er svaat at spa om. Phthalaterne udledes med spildevand fra
bilvask, se forrige afsnit.

Udstedningsgas fra biler indeholder mange forskellige kemiske forbindelser. De
vigtigste grupper er NOx, dampe af benzin eller diesel, sodpartikler og CO.

Forhgjede koncentrationer af NOx i byomrader giver irritationer pa slimhinder og
medferer luftvejslidelser. Kombination af NOx, partikler og dampe af benzin (HC)
og diesel kan medfare dannelse af fotokemisk ozon, der ligel edes kan medfare
luftvejslidel ser. Katalysatorer pa benzinbiler reducerer NOx og HC.

Sodpartikler primaat fra dieseldrevene karetgjer kan indehol de sundhedsskadelige
forbindelser som fx PAH (polyaromatiske hydrocarboner), hvoraf enkelte er
kradtfremkal dende. Partiklerne formodes at vaare overordentlig sundhedsskadelige,
og medferer et ukendt antal ekstra dedsfald om dret i teet trafikerede omrader.
Katalysatorer og partikkelfiltre pa diesel personbiler kan reducere problemet med
partikler vaesentligt - men ikke problemet med NOx fra dieselbiler.

| forbindelse med drift og vedligehold af biler kan arbejdsmiljapavirkningerne
vaae mange. Forbruget af kemiske produkter ngdvendige for bilernes drift og til
reparationer undervejs, herunder motorolie, bremsevaeske, frostvasske,
sprinklervaeske, rudelim, lak m.v., er stort og god kemikaliehygiejne i forbindelse
med handteringen er nadvendig for at undga eksponering for sundhedsfarlige
kemiske stoffer. Eksempler pa sddanne stoffer er polyaromatiske hydrocarboner i
brugte motorolier, ethylenglycol i frostvaeske, epoxy og isocyanater i lime samt
forskellige oplgsningsmidler, der indgar i en lang raekke af disse produkter.

@vrige midler til pleje og vedligehold indeholder ligeledes stoffer, som kan
medfare sundhedsskader ved eksponering. Eksempelvis indeholder
rustbeskyttelsesmidler i reglen store maangder oplasningsmidler, ofte mineralsk
terpentin. Andre komponenter i denne produkttype, der kan udgereenrisiko i
arbejdsmiljeet, er mineralolier og voks med indhold af kraftfremkaldende
bestanddel e samt bitumen og overfladeaktive stoffer /5/.
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5 Bortskaffelse

Efter endt brug vil personbilerne gennemga en skrotning, hvorfra miljebel astningen
afhaanger.

Genanvendelse af materialer er vigtig dels ud fra en ressourcemaessig betragtning,
fordi der spares udvinding af rastoffer og, dels ud fra en miljemaessig betragtning
fordi rastofudvinding, oparbejdning af ravarer og fremstilling af materialer generelt
er forurenende virksomhed, der til gengadd sparer produktion af nye materialer.

Det er muligt at fatilskud til skrotning af udrangerede biler (www.bilordning.dk).
Det er dog ikke almindeligt at offentlig virksomhed beholder biler sa laange at de er
skrotningsmodne.

5.1 Materialer

Benyttede autovagksteder og autoophugningsvirksomheder bar kunne redegare for,
at de har styr pa miljeforholdene, eksempelvis ved at de er tilmeldt godkendte
affaldsindsamlingsordninger. Herved kan brugte reservedel e, spildolie og andre
materialer handteres saledes, at affal dsmaangderne reduceres, og der opnas en
hensigtsmaessig genanvendelse. Det bemaakes, at der inden for autovaakstederne
og i autogenanvendel sesbranchen i gennem de senere & er arbejdet med indfarelse
af miljastyring.

Bortskaffelse af den udtjente bil sker ved at forhandleren eller gjeren leverer bilen
videre til autoriseret skrotning. Ved denne skrotning skal bilen miljgbehandles,
dvs. at alle vassker tappes af og bortskaffes forsvarligt, batteri tages ud for
genvinding og sader m.v. tages ud. Selve skrotningen forlgber ved at bilen
shreddes og metallerne jern/stal, kobber og aluminium udsorteres i
enkeltfraktioner. Disse materialer kan oparbejdestil en ravare, der typisk vil vage
en stabekvalitet af samme kvalitet som virgin (ny) ravare.

Resten af materialerne (glas, keramik, emalje, glasuld og plast), der ikke er taget ud
ved miljgbehandlingen, bliver knust og blandet i processen, hvilket umuligger
genanvendelse. Disse materialer karestil deponi.

EU direktivet 2000/53/EF stiller krav om, at minimum 75 % af vaegten af en
udrangeret bil skal genanvendes. Dette opnasi praksis ved genvinding af
metalfraktionen fra shredningen. EU tiller ggede krav om genanvendelse i
fremtiden, sdledes at 85 % skal genanvendesi 2006 og 95 % i 2015. Dette gar at
plast og andre fraktioner skal kunne genanvendesi fremtiden — se magkning af

plast.

5.2 Energiforbrug

Energiforbruget ved bortskaffelse af personbiler er negligibelt set i et
livscyklussammenhaang.

Det koster energi at omsmelte de udsorterede metaller og udvalse dem til f.eks.
plader, men til gengadd spares energi til fremstilling af plader franyt materiale.
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5.3 Miljgbelastninger

| princippet belyses de vaesentligste miljgbelastninger i personbilers livsforlab i
forhold til globale, regionale og lokale miljgbelastninger. Imidlertid vil der ved
fornuftig bortskaffelse af personbiler ikke forekomme naavnevaadige globale eller
regionale miljgbel astninger.

5.3.1 Lokale miljgbelastninger

L okale miljgbel astninger omfatter her deponering af affald indeholdende
tungmetaller og andre miljgskadelige stoffer.

Ved bortskaffelse af biler er der risiko for jord- og grundvandsforurening fra oplag
af olie- og kemikalier, spild fra parkerede biler, vaskepladser og utedte
olieudskillere. Miljapavirkningerne kan forekomme fra parkeringspladser, garager,
vagksteder og autogenbrugsvirksomheder.

For at reducere miljgpavirkninger fra autoveaksteder, garager og
autogenbrugsvirksomheder kan der stilles fglgende krav:
e overholdelse af vilkér i virksomhedens miljggodkendelse
(autoveakstedsbekendtgerel sen hvis det er et vaaksted)
e dokumentation for hvad der gares for |gbende at forbedre miljaforhol dene,
herunder hvorvidt virksomheden har indfart miljastyring
o dokumentation for hvad der specifikt er ivaaksat for at reducere risikoen
for forurening af jord og grundvand ved spild af olie, kemikalier og
tungmetaller

EU direktiv 2000/53/EF stiller krav om, at bilerne er produceret og indrettet
sdledes at genanvendel se og bortskaffel se kan gennemfares milj@masssigt mest
hensigtsmasssigt.

Affadshandtering og oparbejdning af sekundagre ramaterialer kan medfare
spredning af miljefremmede stoffer, hvis de materialer, der handteres, indehol der
miljafremmede stoffer. Lakering og andre metoder til overfladebehandling, der kan
medfare brug af tungmetaller ber derfor undgas, og vil veare undgaet ifglge EU
direktiv 2000/53/EF, i a fald for biler produceret i Europa.

5.4 Sundhedsbelastninger

Ved bortskaffelse af biler og tillige ved udskiftning af reservedele er
arbejdsmiljeforholdene afhaangige af, hvordan bilen er samlet og specielt, hvordan
de enkelte komponenter kan demonteres. Flere bilproducenter reklamerer med, at
bilerne kan adskilles sa materialer kan genanvendes. | det omfang, at
genanvendelse er taankt ind i bilens konstruktion, vil det alt andet lige kunne give
bedre betingel ser for et godt arbejdsmilj@ ved reparation og skrotning af bilen.



6 Anbefalinger til indkgbsprocessen

Dette kapitel beskriver anbefalinger til en indkaber om mulige handlinger i |abet af
en indkebsproces med henblik pa at foretage et sa miljgvenligt indkeb som muligt.

Derfor er kapitlet delt i falgende afsnit, som hver beskriver en vigtig fase med
hensyn til miljghensyn i indkabet:
e Behovsanalyse
Prioritering af behov
Udbudsfase
Vurdering af tilbud
Kontrakter

6.1 Behovsanalyse

Indkab eller g?

En behovsanalyse rummer flere beslutningstrin. Det farste trin er en beslutning om,
hvorvidt der reelt er behov for indkab af en bil. Denne type beslutning er snaevert
bundet sammen med en organisations samlede miljastyring, hvor transport er en af
de miljgbel astende aktiviteter, der bar kortlaayges og analyseres. Det drejer sig
bade om transport udfert af organisationen selv eller transport kbt som
tjenesteydel se (fragtmaand, taxikersel mv.).

Kortlaagning af behov

En vigtig forudssgning for at kende transportbehovet er en kortlaggning af de
eksisterende transporter. Dette kan udferes ved hjadp af karebgager, hvor en rakke
oplysninger om hvert enkelt karetgjs transport registreres over en given periode (en
uge eller en maned).

En sddan analyse er under alle omstaandigheder en god idé, da den kan benyttes
bade som grundlag for beslutninger om nyindkab eller g, og som grundlag for
opstilling af funktionskrav til en eventuel ny bil.

Tabellen viser et eksempel paindholdet i en karebog.
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Generelle oplysninger

*  Koretgjsidentifikation

. Brugernavn

Turspecifikke oplysninger
(oplysningerne noteres for hver tur i en given periode, en uge eller mere)

. Dato

e Afgangstidspunkt og -sted

. Kilometertadler ved start

*  Antal personer i bilen

Udstyr/baggage (vaaktgj, breve m.v.)

Turformadl (f.eks. aflevere breve, til mgde eller inspektion)

Ankomsttidspunkt og -sted

Kilometertadler ved ankomst

e Andel kilometer i byomrade (max. 60 km/t)

«  Andel kilometer i landomrade (>60 km/t)

e Saligekarselsforhold (f.eks. mudret byggeplads, landmdling i sveat terram,
kekarsel i byomréde, overvejende landevej/motorve))

Resultater
Resultaterne fra karebogen kan benyttes til primaat at afgere vigtige spergsmdl til

brug for opstilling af funktionskrav. Tabel 8 viser et eksempel pa et analyseskema,

der kan anvendestil bearbejdning af resultaterne. Skemaet ber udfyldes af
indkaberen og ikke af de personer, der udfylder karebogen.

Spergsmal Svar mulighed Svar Uddybning
Hvor mange Antal
indstigninger i bilen pr.
dag?
Er der mange koldstarter i | Ja/ingj (evt. antal)
I@bet af dagen?
Hvor mange ture er under | Antal ture
5 km pr uge?
Hvor stor en del af Ca. procentdel
kerslen foregar udenfor
byzone?

Hvor stor andel ture med | Ca. procentdel
mere end 2 personer?

Hvor stor andel ture med | Ca. procentdel
bagage, som ikke kan
vaaei lille personbil

Er der kersel i saaligt Ja/ngj + en uddybning
terran?

Benyttes der saaligt Ja/ngj + en uddybning
udstyr?

Tabel 8. Eksempel pa analyseskema til kerebog
Der findes ikke et standard skema, som besvarer alle relevante spergsmal for ale
typer af organisationer. For eksempel kan det ved indkeb af biler til politiet vaae
afgarende om bilen anvendestil udrykning eller g.

Vigtige konklusioner




Analysen skal primaart anvendes som indikator til at afgare falgende forhold:

e Hovor lille en bil kan opfylde funktionskravene?

Hermed kan man medvirke il at reducere energiforbruget. Afgerende
parametre er antal personer og bagagens omfang, samt sikkerhed.

e Huvilket bramdstof er det bedste at benytte?

Der findes ingen entydige svar pa dette spargsmal, men andelen af lange
turei dbent land samt stort arligt kerselshehov (> 20.000 km) kan pege pa
diesel som alternativ til benzin, da det har lavere bramdstofforbrug.

e Stort karselsbehov i dbent land kan yderligere retfaardiggere en lidt starre
bil under hensyn til komfort og sikkerhed parret med at en lidt sterre bil
ikke bruger vassentligt mere braendstof ved landevejskarsel (men nok ved
bykarsel).

e Er der salige behov vedragrende udstyr, komfort m.v. som pavirker
(indskraanker) det mulige udbud af biler?

6.2 Prioritering af behov

En vigtig fase er selve prioriteringen af behovene. Resultaterne af ovenstaende
analyse kan indkaberen gennemga sammen med brugeren og derved na frem til de
behov, der skal opfattes som absolutte henholdsvis blot gnskelige. Desuden kan en
sadan dreftelse maske fare til en erkendel se hos brugeren af bilen, somi sig selv
medferer et aandret transportmenster med en mindre miljgbel astning.

Afdutningen pa prioriteringen kan fere til en raskke konkrete punkter, som man
ansker besvaret af mulige leveranderer. Disse kontaktes for at fa et tilstraekkeligt
overblik, inden den endelige kravspecifikation geres faadig.

6.3 Kravspecifikation

Nar indkaberen har formuleret sine funktionskrav kan kravspecifikation
udarbejdes. Kravspecifikationen skal formidle indkaberens gnsker og krav
vedrgrende milj@. Inddragelse af miljghensyn i kravspecifikationen behaver ikke at
adskille sig fraandre krav til produktet som holdbarhed, sikkerhed, funktionalitet,
osv. Nar der skal gennemfares miljgbevidste indkeb ud fra et livscyklusperspektiv,
vil det dog betyde, at der ogsa ber stilles krav, der gar ud over de rent
produktspecifikke. Eksempler pa dette er krav vedrgrende producenternes
inddragelse af miljghensyn i produktion samt ved valg af underleveranderer og
materiaer.

Formalet med at inddrage miljgi kravspecifikationen er at fa miljghensynet ind i
vurderingen af de indhentede/indkomne tilbud. For at dette kan ske paen
hensigtsmaessig made, skal kravspecifikationen sikre, at troveardige, relevante og
sammenlignelige oplysninger om milja fremskaffes. Kravspecifikationen bar
derfor indeholde beskrivelse af :

e Formdlet, dvs. indkgberens intentioner vedregrende inddragel se af
miljghensyn i bilens livscyklus, eksempelvis institutionens miljgpolitik
med fastsatte erklaarede mal saetninger.

e Afgramsning og definition af hvad der regnes som “miljgparametre”.

o Krav til miljgoplysningernes kvalitet og karakter.

e Vgledning i indsamling og afrapportering af miljgoplysninger med
henvisning til normer og bekendtgarel ser, evt. kontaktperson hos
indkaberen samt skemaer til indsamling af oplysninger.

Formdlet er vigtigt at beskrivei kravspecifikationen, for at tilbudsgiveren kan
forsta baggrunden for at stille krav om milj@oplysninger. Definition af
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miljgparametre, kriterier for, samt metode til vaagtning af miljgoplysninger er
vigtige at beskrive, for at tilbudsgiveren kan vurdere hvilke miljgoplysninger, der
er relevante og for at se, hvilke krav der stillestil datakvaliteten.

6.4 Kontrakter

Den primage indsats er overstaet, nar man er naet til selve indgaelsen af en
kontrakt.

Det kan dog overvejes at faindbygget i kontrakten, at leverandaren | gbende (f.eks.
en gang om aret) skal informere om deresindsats for at leve op til den beskrevne
miljgpolitik. Dette gadder primaat, ndr der indgas laengere varende aftale om
service og vedligeholdelse, og isaar af sdkaldte flader, dvs. indkeb af flere biler pa
en gang.

Ved kab af personbiler kan indkgberen komme op pa belgb, hvor EU’s
udbudsregler er gaddende. Det kan sdledes vage vigtigt at holde sig ajour med
disse — se evt. pa http://www.udbudsportal en.dk/515246.




7

Anbefalinger omkring valg af

personbiler

7.1

7.2

Anbefalinger far kabet

Analyser brugerens behov.

Definer funktionskrav til bilen. Brug behovsanalysen til at opstille ngdvendige
og gnskelige krav til bilensindretning og funktion.

Kgb den rigtige starrelse bil. Store biler forurener generelt mere end smabiler.
Dette gadder CO,, men ikke entydigt udledning af NOx, HC og partikler (fra
dieselbiler).

Overve dternativer. Kan behovet opfyldes af taxa, cykel, bus, tog, elbil, eller
samordning af kersel?

Anbefalinger ved kabet

Miljastyring i produktionen. Stil krav om miljgstyring hos bilproducenten og
underleverandgrer.

Genanvendelse. Ved skrotning skal bilen kunne adskilles med henblik pa starst
mulig genanvendelse. Sparg efter om der er en demonteringsvejledning.
Energiforbruget. Bilens drift udger langt den sterste del af det samlede
energiforbrug i bilens livscyklus. Undersag derfor EU-norm forbruget der
ligger til grund for gjerafgiften. Sparg eventuelt forhandleren om forbruget ved
bykarsel eller landevejskarsel hvis dette har saerlig relevans. Undersgg evt. fra
motorblades provekarsier, om bilen lever nogenlunde op til EU-normen, eller
om bileni praksis synes at have et vaesentligt hgjere forbrug.
Miljabelastningen. | forbindel se med maling af EU-norm forbruget males ogsa
udledning af CO,, NOx, HC og partikler (dieselbiler) i g/km. CO, falger
direkte bramdstofforbruget. Sperg forhandleren om de @vrige. EU-normen skal
som minimum vaae overholdt, men jo mere vaadierne ligger under jo bedre.
EURO4-normen er obligatorisk for nye biltyper fra 2005 og for alle
farstegangsregistreringer fra 2006.

Benzin eller diesal. Der kan ikke gives et ganske entydigt svar for valg af
braandstof, men generelt anbefales benzinbiler. En dieselbil kan dog vaae et
alternativ, sifremt den er forsynet med partikelfilter.

Lakering. Eftersparg biler, der er lakeret med vandbaseret |ak og pigmenter
uden tungmetaller. Tungmetaller som krom, bly, kviksglv og cadmium bar
vage undgaet ifalge EU direktiv 2000/53/EF. Check om direktivet er
overholdt, issa for biler der ikke har Europad sk oprindel se.

Eftersparg biler uden phthalater i undervognsbel aggningen.

Fabilen leveret med dask med reduceret rullemodstand — se Miljgstyrelsens
indkebsvejledning for dask.

Anbefalinger til brugsfasen

Driften. Bilens vedligeholdel se betyder meget for den faktiske forurening.
Benyt derfor faste vaarksteds- og vedligehol del sesprocedurer.

Undga overfladig kersel. Der kan spares kilometer og miljgbel astende
koldstarter med en aktiv politik for koordineret brug af biler. Der kan ligeledes
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spares overfladig karsel ved installering af GPS systemer i biler der ikke karer
i rutinemaessig drift.

e Reparation og vedligeholdelse. Vadg vaaksteder med vel ordnede miljz- og
arbejdsmiljeforhold, f.eks. vaaksteder, som har indfart certificeret miljeoledelse
(1SO 14001 eller EMAS) eller er tilmeldt godkendte
affaldsindsamlingsordninger. Undersgg samtidig, om de stiller krav til og har
oplysninger om indholdet i de kemiske produkter som anvendes, eksempelvis
rustbeskyttelsesmidler.

e Vask hileni bilvaskehaller der er mazrket med det nordiske miljgmaake
Svanen.

7.4 Anbefalinger til bortskaffelse

Benyttede autovaaksteder og autoophugningsvirksomheder bar kunne redegare for,
at de har styr pa miljgforholdene, eksempelvis ved at de er tilmeldt godkendte
affaldsindsamlingsordninger.

7.5 Prioriteret spgrgeramme ved indkab

Bilen:
e Hvad er bilens braandstofforbrug (km per liter)

If@ ge EU-normens gennemsnit?
Palandeve?

- lhby?

Ifalge provekarslier?

e Levereshilen med dask med reduceret rullemodstand?
o Er bilen lakeret med vandbaseret 1ak?
e Er bilen lakeret med tungmetalfrie pigmenter?
o Er bilens undervognsbelagyning fri for phthal ater?
e Hvad er bilensudslip (g/km) af:
Kulilte, CO ?
Kulbrinte, HC?
Kvadstofilter, NOx?
Partikler?
Kan starre komponenter af plast genanvendes og bliver det genanvendt?
Plastdelene bar vaare magket efter standarden DS/EN 1SO 11469:2000 og DS/EN
SO 1043-1til -4. Nogle bilfabrikker tager starre plastkomponenter tilbage for

genanvendel se.

Drift af bilen:
o Er der aftalt faste procedurer for vedligeholdelse af bilen?

o Kan det benyttede vaaksted dokumentere miljgindsatsen?
e Vaskeshileni vaskehaller der er magket med Miljgmaaket Svanen?

Produktion



e Har bilproducenten indfart miljastyring?

Bortskaffelse og genanvendelse
e Er der udarbejdet en bortskaffel sesvejledning?
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8 Videnscentre

Herunder er givet kontaktdata til videnscentre som gratis kan give oplysning om
personbiler - herunder ogsa rel evante brancheforeninger.

FDM, www.fdm.dk. Tests af biler. Radfering om keb kraever medlemskab.
tif.; 4527 0707

DTI Automobilteknik, tif.: 4350 4350

Feardselsstyrelsen, tlf: 3392 9100,
se ogsa www.hvorlangtpaaliteren.dk

Vedr. miljavenlig bilvask og Svanemazkning af bilplejemidler og
bilvaskehaller, se http://projects.dhi.dk/bilvaskehaller.

Vedr. tilskud til skrotning af biler, se www.bilordning.dk
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