}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 1(81)
A STYRELSEN yo09-06.27

Dnr/Beteckning
TSG 2021-3376

Upprattad av

Per Ohlund

Anders Gunneriusson
V&g och jarnvéag
Teknik vag
Fordonsregler

Atgarder mot manipulering av viss
fordonsutrustning

— avgasrening och vagmatare




}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag

Dnr/Beteckning

TSG 2021-3376

A STYRELSEN
2022-06-27
Innehall
SAMMANFATTNING ..ottt 5
Manipulation av fordons avgasrening ..........cueeeirureieiniiiee e 5
Forbud mot manipulerad avgasrening bér inféras i
Yo F= 1S (=T g 1T o ] = Vo 1= o USSR 5
Boter och fangelse bor ingd i straffskalan ............cccoceveeeeeeeiieeiecceeeneae 6
Transportstyrelsen bor fa utékat bemyndigande att foreskriva om
fOrdonSKONIONEr .........veeiiee i 6
Okade utslapp pa grund av manipulerad avgasrening............cc.cccveuee... 6
Manipulerad avgasrening i EUrOPa@..........ccoovviieiiiiiiiiiiiiiee e 7
Manipulerade VAGMALAIe ..........cccooiiuuiirireeeeeiiiiiiieeee e e s e siiereeeea e s s e ssanreneeeeeessnnnne 7
Oséakerhet om problemets omfattning .........cccoooeeeiiiiiiiiiiiecceece e 7
Andringar i Transportstyrelsens foreskrifter om kontrollbesiktning.......... 7
FORFATTNINGSFORSLAG ....cooiiiuiieiiiieieteesiesie st seese st s e e sseseeas 9
1.1  Forslag till lag om andring i avgasreningslagen (2011:318)..........cc........ 9
1.2  Forslag till forordning om &@ndring i avgasreningsférordningen
(2001:345) e ii ettt e e s e e e e e e anae 13

1.3  Forslag till férordning om andring i fordonsférordningen (2009:211) ....13
1.4 Forslag till férordning om andring i vagtrafikdataférordningen

(2009:382) ...ttt 14
INLEDNING ..ottt ettt ettt e et eseaaeeseeeeeseeeeesesseeeennnes 17
P2 R U o] oo | = Vo 1= AT TPPO U PR UOPPPPRUPPPRPN 17

211 SAMIAG it 17

2.1.2  Analyser 0Ch StUdIer .........ccooiiiiiiiiiii e 17

213 AVOFANSNING...ciiiiiiiie ittt 18
MANIPULATION AV AVGASRENING ..ottt 19
3.1  Krav och teknik for avgasrening, varfor och hur den manipuleras,

kontrollmdjligheter samt manipulationens effekter ..........ccccceeiiiiiiiiinnnn. 19

3.1.1  EU-gemensamma KraV..........ccoiiiereiiiiee e 19

3.1.2  AKLV QVQASIENING ..eooiuiriiieiiiiiee et 22

3.1.3  PasSIV aVQaSsrENiNg .......eeeeeieaiiiiiiiiieieee et 24

3.1.4  Motiv att manipulera avgasreningen ...........cccccceeeeeviiiiieeeeeeeennn 25

3.1.5 Manipulationsanordningar marknadsfors 6ppet..........c.ccceeueee. 26

3.1.6  Hur kan manipulerade fordon identifieras och kontrolleras?....28

3.1.7 Manipulationens effekt pa UtSIAPPEN.......ccovivveeieiecrieiecreen, 35

3.1.8  Utslapp fran fordon med borttaget partikelffilter ........................ 41

3.1.9 Tidigare studier om utslappsmatning och manipulation........... 46
3.2 Forslag och bedOmningar ...........cocueeiiiiiiieii e 49

3.2.1  Atgarder mot manipulation .............ccccoveveeieieiereieeieeeeeeine, 49

3.2.2 Beslag, husrannsakan och forverkande.............ccoccoovviiernnnn. 55

3.2.3  UpPphandling ......cceeveiiiiiieic s 56

2 (81)

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag

Dnr/Beteckning

TSG 2021-3376

A STYRELSEN
2022-06-27
3.2.4  Andring av fordonsforordningen ..............cccccvvveeeeeseeeeeenne. 57
3.3 Internationell JAMFOrelSe. .....couveeiiiiiiieiiee e 57
3.3 1 DANMATK .o 57
332 OSOITIKE vttt 60
34 KONSEKVENSE ...eeiiiiieiieeeet ettt e e e e e snnaenee s 60
3.4.1  Vad ar problemet eller anledningen till Transportstyrelsens
FOISIAG? ceee e ————— 60
3.4.2 Vad ska uppnas med forslagen?........c.ccoccevvieeieieciene e, 60
3.4.3 Vad blir effekten om nagon reglering inte kommer till stand? ..61
3.4.4 Vilka ar berdrda av forslagen? ..o 61
3.4.5 Vad ar de kostnadsmassiga/ekonomiska effekterna av
FOrSIAgEN? ... 61
3.4.6 Vilka andra konsekvenser far forslagen? ............coccoeeeeueennenn. 62
3.4.7 Overensstammer forslagen med EU-ratten? .............ccccocu..... 63
3.4.8 Vad behover beaktas i fraga om tidpunkt for ikrafttradande? ..63
3.4.9 Finns det behov av speciella informationsinsatser?................. 63
4 MANIPULERING AV VAGMATARE ....oiiiieeee ettt en e 64
4.1  Krav, problembeskrivning och analys..........cccoccveiiiiieiic e, 64
411 Bakgrund ... 64
41.2 Vilkakravfinnsidag? .......cccoeeviiii 65
4.1.3 Nya krav pa gang — pagaende revidering av EU:s
DeSIKININGSPAKEL........eiiiiiiiiii e 65
4.1.4  Andra EU-projekt som berdr vagmatarstalining ....................... 65
415 Hanteringiandra l&Nder.........ccccooviiiiiiiiie e 66
4.1.6 Bade konsumentfrdga och trafiksakerhetsfraga?..................... 67
4.1.7 Felaktig matarstallning utan manipulering..........cccccceevvviivinneen. 68
4.1.8 Hur stort &r problemet? ..o 70
4.1.9 Hur man kan kontrollera tidigare méatarstallning?..................... 72
4.1.10 Hur hanteras fragan i nuvarande regelverk om
KoNtrollbesSiKINING? ......coviiiiiiiiieee e 72
4.1.11 Bedréageribrottet i brottsbalken ........................l 74
4.1.12 Tva rattsfall gallande bedrageri vid manipulation av
MALArSTAIINING ..o 75
4113 Andrasatt att fAhJAIP ...cooovvveiiiecceee 76
A2 FOISIAQ ..t 76
421  Uppgifter pa besiktningSprotokollet ...........c..ccvvevveeirivereceeeenenns 76
4.2.2 Kriminalisering av andring av matarstallning........................... 77
4.3 KONSEKVENSET .....eviiiiiie ettt e e e e e e e e e e e e e e nnnnes 78
5 FORFATTNINGSKOMMENTAR ...ccocitiieiiietecteete ettt enea 79
5.1 Forslag till lag om &ndring av avgasreningslagen (2011:318)............... 79
5.2 Forslag till férordning om &ndring i avgasreningsférordningen
20 7 ) SRR 81
5.3  Forslag till férordning om &@ndring i fordonsférordningen (2009:211) ....81

3(81)

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning



>‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag
A STYRELSEN Dawm
2022-06-27

Dnr/Beteckning

TSG 2021-3376

5.4  Forslag till férordning om &ndring i vagtrafikdataférordningen
(2019:382)...uiieee ettt ettt a e 81

BILAGA 1 FOREKOMST OCH UTSLAPPSEFFEKTER AV MANIPULERING
AV AVGASRENINGSUTRUSTNING

BILAGA 2 EFFECTS OF TAMPERED AFTERTREATMENT SYSTEMS

4(81)

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 5 (81)

A STYRELSEN Datum
2022-06-27

Dnr/Beteckning

TSG 2021-3376

Sammanfattning

| april 2021 fick Transportstyrelsen i uppdrag av regeringen att utreda och i
vissa delar genomfdra atgarder som begransar méjligheten till manipulation
av fordons avgasrening och vagmétarstallning.

Manipulation av fordons avgasrening

Om fordons avgasrening manipuleras far det stor paverkan pa de halsovad-
liga utslappen, vilket paverkar saval mojligheten att uppfylla Sveriges
ataganden om forbattrad luftkvalitet som medborgarnas hilsa. Aven om det
ar osakert hur omfattande manipulation av avgasrening &r i Sverige i dag sa
bedémer Transportstyrelsen att det finns anledning att infora atgarder och
att skarpa lagstiftningen sa att det blir mojligt att kontrollera och lagfora de
som &gnar sig at manipulation.

Forbud mot manipulerad avgasrening bor inféras i
avgasreningslagen

Transportstyrelsen foreslar att det ska vara forbjudet att tillverka, 6verlata,
marknadsféra och distribuera manipulationsanordningar samt att installera
dem i motorfordon. Vi foreslar vidare att det ska vara forbjudet

e att anvanda ett fordon dar avgasreningen ar manipulerad med
manipulationsanordningar

« att inneha manipulationsanordningar

« att inte anvanda reagensdmne om fordonet behdver det for
avgasreningens funktion.

Forbuden bor inféras genom andringar i avgasreningslagen (2011:318).

Av forslagen foljer att det aven behdver inforas en definition av manipula-
tionsanordning i avgasreningslagen. Med manipulationsanordning menas
sadant som far avgasreningen i fordonet att sluta fungera. Det kan till
exempel innebéra att programvara i styrdatorn dndras sa att avgasrening och
diagnosfunktioner inaktiveras, ofta i samband med att partikelfilter eller
katalysator tas bort. Manipulationsanordningar kan ocksa besta av enheter,
sa kallade emulatorer, som installeras for att manipulera signaler i fordonets
datanatverk. Sadana har anordningar och tjanster marknadsférs oppet, och
de &r relativt enkla att fa tag pa.

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning
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Boter och fangelse bor inga i straffskalan

For den som innehar manipulationsanordningar forslas att boter ska inga i
straffskalan. Detsamma géller for den som inte anvander reagensdmne dven
om det behovs for avgasreningens funktion.

Att tillverka, installera, marknadsfora eller salja manipulationsanordningar
anser Transportstyrelsen ar grovre brott &n att anvanda manipulerade
fordon. Bade boter och fangelse i straffskalan foreslas for de brotten,
eftersom det kan bidra till att minska tillforseln av manipulerade fordon pa
marknaden.

Transportstyrelsen bor fa utokat bemyndigande att foreskriva om
fordonskontroller

| den hér rapporten beskrivs olika testmetoder som kan anvéndas for att
identifiera manipulerade fordon. Ett exempel &r vagkantsmatning dar
matutrustning sétts upp pa bada sidor av vagen och som, utéver utslapp, kan
méta sadant som hastighet och acceleration samt fotografera fordons
registreringsskyltar. Ett annat exempel &r sa kallad plume chasing, vilket
innebdr att matutrustning installeras i ett fordon som maéter utsléppen i
avgasplymen fran fordonet framfor. Ytterligare en metod ar ombordmatning
med forenklade matinstrument. Till skillnad fran vid plume chasing behéver
kontrollanten ha tillgang till fordonet som ska kontrolleras for att kunna
installera utrustning i det och sedan genomfdra métningen.

Vi foreslar ett utokat bemyndigande for Transportstyrelsen att foreskriva om
kontroller for att identifiera manipulerade fordon. Kontrollerna kan inklud-
era de namnda testmetoderna och kan utféras bade av polis och bilinspektor
vid vagkantskontroll och av besiktningsforetag vid kontrollbesiktning.

Okade utslapp pa grund av manipulerad avgasrening

IVL Svenska Miljdinstitutet AB bidragit med analyser av férekomsten av
manipulation av avgasrening pa fordon och dess effekt pa utslappen av
luftfroreningar fran svensk vagtrafik. Sammantaget visar de att fordon med
manipulerad eller icke fungerande avgasrening i dag beréknas dka den
svenska vagtrafikens utslapp av kvaveoxider med i vérsta fall 14 procent for
tunga lastbilar och 150 procent for latta dieselfordon. En prognos for ar
2030 visar betydligt hogre siffror.

AVL MTC Motortestcenter AB fick i uppdrag att testa utslappen fran en
personbil med borttaget partikelfilter kombinerat med omprogrammering av
styrdatorn for att stdnga av avgasreningen, felkoder och varningar. Resultat-
en visar pa en drastisk okning av utslapp av kvaveoxider och partiklar.

Det bor papekas att de utslappsinventeringar och utslappsprognoser som
gors arligen inte tar hansyn till forekomsten av fordon med manipulerad

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 7(81)

A STYRELSEN Datum
2022-06-27

Dnr/Beteckning

TSG 2021-3376

avgasrening eller som av andra orsaker har avgasrening som inte fungerar,
vilket &r en brist. De modeller som anvands for att ta fram utslappsstatistik
bor uppdateras for att battre aterspegla forekomst och paverkan av manipul-
erad avgasrening.

Manipulerad avgasrening i Europa

| samtliga lander i Europa dar studier genomforts under de senaste 5-6 aren
har man kunnat konstatera att bade avgasrening for kvaveoxider med reag-
ensdmne och avgasrening med dieselpartikelfilter manipuleras. Studierna
visar att en tung lastbil med en manipulerad eller icke fungerande kvéave-
oxidrening kan ha upp till 30 ganger hogre utslapp av kvaveoxider an en
med normalt fungerande avgasrening. En personbil eller Iatt lastbil med ett
manipulerat eller icke fungerande partikelfilter kan ha upp till 150 ganger
hogre utslapp av avgaspartiklar an en med normalt fungerande filter.

Kunskapen om manipulerad eller av andra orsaker icke fungerande
avgasrening pa lastbilar och personbilar i Europa ar fortfarande begransad.
De studier som genomforts i Europa de senaste aren har sammanstallts i
detta uppdrag.

Manipulerade vagmatare

Osakerhet om problemets omfattning

Utredningen har visat att fragan om matarfusk ar forhallandevis komplex.
Det &r svart att uppskatta antalet fordon som har manipulerade vagmatare.
Uppgifter i medierna tycks inte stdmma med det verkliga antalet, som
sannolikt utgor hogst en tredjedel av vad som uppgetts i medierapportering-
en. Analyser av statistiskt material bygger pa urvalsfiltreringar som i sin tur
baseras pa vissa antaganden. Det finns med andra ord en osakerhet i
analysen vad galler storleken pa problemet.

Det rader dock ingen tvekan om att det férekommer manipulering av
vagmatare, och av den anledningen vore det vardefullt att inféra rimliga
atgarder for att minska forekomsten av manipulering.

Andringar i Transportstyrelsens foreskrifter om kontrollbesiktning

Vi kommer att genomféra &ndringar i Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad (TSFS 2017:54) om kontrollbesiktning. Dels kommer det att
bli obligatoriskt for besiktningsorganen att kontrollera att méatarstallningen
ar hogre an den matarstélining som registrerades senast. Dels ska
besiktningsprotokollen &ndras i och med att vagmatarstallningarna fran de
tre senaste foregaende besiktningarna ska redovisas.

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning
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Fordonségaren kommer att informeras om maétarstallningen inte stammer,
och det kommer att bli lattare for fordonségare och fordonskdpare att sjalva
beddma om matarstallningen verkar rimlig.

Vi menar att atgarderna ar relevanta och rimliga. De kommer att bidra till en
minskning av antalet manipulerade matarstéllningar i bilar och till en béttre
kvalitet pa avlasning och registrering av matarstallningar i vagtrafikregistret.
Rapporteringen till vagtrafikregistret innebar adven att det blir enklare att
gora en uppfoljning av fragan och att gora framtida uppskattningar av
antalet manipulerade bilar.

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning
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1 Forfattningsforslag

1.1
(2011:318)

Forslag till lag om &ndring i avgasreningslagen

Harigenom foreskrivs i frdga om avgasreningslagen (2011:318)

dels att 2, 10 och 38 88§ ska ha fdljande lydelse,

dels att rubriken narmast fore 35 § ska lyda “Tillsyn och kontroll”,

dels att det ska inforas tio nya paragrafer, 5 a-5 ¢, 14 a-14 c, 37 a, 38 a,

39 aoch 41 8§ av foljande lydelse,

dels att det ndrmast fore 39 a § ska infdras en ny rubrik som ska lyda

”Forverkande”.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

28

Med EU-férordningarna avses i denna lag

1. Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 715/2007 av den
20 juni 2007 om typgodkannande av
motorfordon med avseende pa
utslapp fran latta personbilar och
latta nyttofordon (Euro 5 och Euro
6) och om tillgang till information
om reparation och underhall av
fordon, och

2. Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 595/2009 av den
18 juni 2009 om typgodkannande av
motorfordon och motorer vad géller
utslapp fran tunga fordon (Euro 6)
och om tillgang till information om
reparation och underhall av fordon
samt om andring av férordning (EG)
nr 715/2007 och direktiv
2007/46/EG och om upphdvande av
direktiven 80/1269/EEG,
2005/55/EG och 2005/78/EG.

1. Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 715/2007 av den
20 juni 2007 om typgodkannande av
motorfordon med avseende pa
utslapp fran latta personbilar och
latta nyttofordon (Euro 5 och Euro
6), och

2. Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 595/2009 av den
18 juni 2009 om typgodkannande av
motorfordon och motorer vad galler
utslapp fran tunga fordon (Euro 6)
och om andring av férordning (EG)
nr 715/2007 och direktiv
2007/46/EG samt om upphavande av
direktiven 80/1269/EEG,
2005/55/EG och 2005/78/EG.

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning
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8

Med manipulationsanordningar
avses i denna lag funktioner, system,
komponenter eller separata tekniska
enheter som ar dgnade att andra ett
motorfordon registrerat for forsta
gangen den 1 januari 1993 eller
senare, sa att den utslappsbegrans-
ande anordningen inte fungerar pa
avsett satt.

Om manipulationsanordningen
utgors av datakod i en styrdator
eller styrenhet ska aven styrdatorn
eller styrenheten anses vara en
manipulationsanordning.

8

Med forbrukningsbar reagens
avses i denna lag ett medel som inte
ar bransle och som anvands i ett
motorfordons utslappsbegransande
anordning for att begréansa utslapp.

§

Med kontrolltjansteman avses i
denna lag polisman eller
bilinspektor.

108

| EU-forordningarna finns
bestammelser om

1. typgodkénnande av motor-
fordon, motorer och reservdelar,

2. att motorfordon och motorer ska
uppfylla vissa krav i fraga om
utslapp,

3. utslappsbegransande
anordningars hallbarhet,

4. skyldighet att tillhandahalla
information om reparation och
underhall, och

5. forbud mot manipulation av
avgasreningssystem.

| EU-forordningarna finns
bestdammelser om

1. typgodkénnande av motor-
fordon, motorer och reservdelar,

2. att motorfordon och motorer ska
uppfylla vissa krav i fraga om
utslapp,

3. utslappsbegransande
anordningars hallbarhet, och

4. forbud mot manipulation av
avgasreningssystem.

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning
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14a8§

Ett motorfordon som ar avsett att
anvandas med forbrukningsbar
reagens far inte anvandas utan den.

14b §

Ett motorfordon med manipula-
tionsanordningar far inte anvandas.

Manipulationsanordningar far inte
innehas.

14c 8§

Manipulationsanordningar far inte
tillverkas, installeras i motorfordon,
marknadsforas, distribueras eller
overlatas.

37a8§

En kontrolltjansteman far stoppa ett
motorfordon for att kontrollera om det
har manipulationsanordningar.

Om det skaligen kan misstankas
att fordonet har manipulations-
anordningar, far kontrolltjanste-
mannen besluta att flytta fordonet
till narmast lampliga kontrollplats
for ytterligare kontroll.

388

Till boter doms den som med uppsat eller av oaktsamhet

1. i samband med ett typgodk&nnandeforfarande, ett genomfdrande av en
atgardsplan eller aterkallandeforfarande undanhaller en uppgift, lamnar en
oriktig uppgift, forfalskar ett testresultat, anvander en manipulations-
anordning eller manipulerar ett system for begrénsning av utslapp av
kvéaveoxider och darigenom bryter mot tillverkarens skyldigheter enligt
artiklarna 4 och 5 i férordning (EG) nr 715/2007 eller artiklarna 4 och 5 i
forordning (EG) nr 595/2009,

2. inte tillhandahaller sadan infor- 2. anvander ett motorfordon utan
mation om reparation och underhall ~ forbrukningsbar reagens,
av fordon som har betydelse for for-
donets avgasrening och darigenom
bryter mot artikel 6 i férordning (EG)

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning
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nr 715/2007 eller artikel 6 i
forordning (EG) nr 595/2009, eller

3. manipulerar ett system dar
forbrukningsbart reagens anvands
eller anvander ett fordon utan
forbrukningsbart reagens och
darigenom bryter mot artikel 7 i
forordning (EG) nr 595/20009.

3. anvander ett motorfordon med
manipulationsanordningar, eller

4. innehar manipulationsanord-
ningar.

38a8§

Den som bryter mot 14 ¢ § doms
till boter eller fangelse i hogst tva
ar.

38bsg

For forsok eller forberedelse till
brott som avses i 38 a § doms till
ansvar enligt 23 kap. brottsbalken.
Skulle brottet, om det fullbordats, ha
varit att anse som ringa, ska
garningen dock inte medféra ansvar.

39a8

Manipulationsanordningar som
har varit foremal for brott enligt
denna lag ska forklaras forverkade,
om det inte ar uppenbart oskaligt.

418

En kontrolltjanstemans beslut
enligt 37 a § andra stycket far inte
overklagas.

Denna lag trader i kraft den XX xxx 202x.

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning
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1.2 Forslag till forordning om andring i
avgasreningsforordningen (2011:345)

Harigenom foreskrivs i frdga om avgasreningsforordningen (2011:345)

dels att rubriken narmast fore 14 § ska utga,

dels att det ska inforas en ny paragraf, 13 a §, och ndrmast fére 13 a 8 en
ny rubrik av foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
Kontroll
13a8§

Transportstyrelsen far meddela
foreskrifter om kontroll av motor-
fordon enligt 37 a § avgasrenings-
lagen (2011:318).

Denna forordning trader i kraft den XX xxx 202x.

1.3 Forslag till férordning om andring i fordonsférordningen
(2009:211)

Harigenom foreskrivs att 8 kap. 6 § fordonsforordningen (2009:211) ska
ha foljande lydelse.
Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
8 kap.
68

Till boter doms den som uppsatligen eller av oaktsamhet i annat fall 4n
som avses i 5 8 bryter mot

1. bestammelserna i 3 kap. 24, 26 1. bestammelserna i 3 kap. 24, 26

eller 28 §, eller eller 28 §,

2. foreskrifter som meddelats med 2. foreskrifter som meddelats med
stdd av denna forordning for stdd av denna forordning for
verkstélligheten av 3 kap. 24, 26 verkstélligheten av 3 kap. 24, 26
eller 28 8. eller 28 §, eller

3. artikel 61 i Europaparlamentets

och radets forordning (EU) 2018/858.

Denna forordning tréder i kraft den XX xxx 202x.

13 (81)
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1.4 Forslag till forordning om andring i
vagtrafikdataférordningen (2019:382)

Hé&rigenom foreskrivs att 6 kap. 3 8 végtrafikdataférordningen (2019:382)
ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
6 kap.
38!

Polismyndigheten ska underratta Transportstyrelsen om dom, beslut,
strafforelaggande eller forelaggande av ordningsbot som har antecknats i det
register som avses i lagen (1998:620) om belastningsregister, om den
registrerade har gjort sig skyldig till brott som avses i féljande
bestammelser:

1.3kap. 1,2,5,6,7,8,9eller 10 § brottsbalken eller ndgon av dessa
paragrafer och 3 kap. 11 8 brottsbalken,

2. 4 kap. brottsbalken,

3.6kap.1,14a,2,3,4,5,6,8,9, 10,10 a, 11 eller 12 § brottsbalken eller
nagon av dessa paragrafer och 6 kap. 15 § brottsbalken,

4.8kap. 1,4,44,5,6 eller 7 § brottsbalken eller ndgon av dessa
paragrafer och 8 kap. 12 § brottsbalken,

5.9kap. 1, 3, 4, 5, 6 eller 9 § brottsbalken eller nagon av dessa paragrafer
och 9 kap. 11 § brottsbalken,

6. 10 kap. 1, 3 eller 5 § brottsbalken eller nagon av dessa paragrafer och
10 kap. 9 § brottsbalken,

7. 11 kap. brottsbalken,

8. 12 kap. 3 § brottsbalken eller 12 kap. 3 och 5 88 brottsbalken,

9. 13 kap. brottsbalken,

10. 14 kap. 1, 2, 3 eller 10 § brottsbalken eller nagon av dessa paragrafer
och 14 kap. 13 § brottsbalken,

11. 15 kap. 1, 11 eller 12 § brottsbalken eller 15 kap. 1 och 15 §8
brottsbalken,

12. 16 kap. 10 a § eller 16 kap. 10 a och 17 88 brottsbalken,

13. 17 kap. 1, 2, 4, 5 eller 10 § brottsbalken eller nagon av dessa
paragrafer och 17 kap. 16 § brottsbalken,

14. lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott,

15. narkotikastrafflagen (1968:64),

16. skattebrottslagen (1971:69),

17. lagen (1971:965) om straff for trafikbrott som har begatts utomlands,

18. 30 § forsta, andra, tredje eller fjarde stycket lagen

1 Senaste lydelse 2021:1042.
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(1990:1157) om sakerhet vid tunnelbana och sparvag,

19. 3 eller 3 a 8 lagen (1991:1969) om forbud mot vissa dopningsmedel
eller nagon av dessa paragrafer och 4 § samma lag,

20. 20 kap. 3, 4, 5 eller 7 § sjolagen (1994:1009),

21. 9 kap. 1 eller 1 a 8 vapenlagen (1996:67),

22. 9 kap. 2 eller 3 § korkortslagen (1998:488),

23. 20 eller 21 § lagen (1998:492) om biluthyrning,

24.5kap. 1, 1 aeller 1 b § lagen (1998:506) om punktskattekontroll av
transporter m.m. av alkoholvaror, tobaksvaror och energiprodukter,

25. 29 kap. 1 eller 4 a § miljobalken (1998:808),

26. 4 8§ lagen (1999:42) om forbud mot vissa hélsofarliga varor,

27. lagen (2000:1225) om straff for smuggling,

28. 5 kap. 1 8§ fordonslagen (2002:574),

29. 2 § lagen (2003:148) om straff for terroristbrott eller 2 och 4 §§
samma lag,

30. 10 kap. 2 § forsta, andra, tredje eller fjarde stycket jarnvéagslagen
(2004:519),

31. 25, 26 eller 26 a 8§ lagen (2005:395) om arbetstid vid visst
végtransportarbete,

32. 20 kap. 8 eller 9 8§ utlanningslagen (2005:716),

33. 16 § lagen (2006:263) om transport av farligt gods,

34. 2 eller 3 § bidragsbrottslagen (2007:612),

35. 11 kap. lagen (2007:1157) om yrkesforarkompetens,

36. lagen (2010:299) om straff for offentlig uppmaning, rekrytering och
utbildning avseende terroristbrott och annan sérskilt allvarlig brottslighet,

37. 13 kap. 1, 2 eller 3 § luftfartslagen (2010:500),

38. 11 kap. 1, 3, 4 eller 6 § alkohollagen (2010:1622),

39. 5 kap. yrkestrafiklagen (2012:210),

40. 5 kap. taxitrafiklagen (2012:211),

41.3,4,5, 6, 7 eller 8 8 lagen (2014:307) om straff for penningtvattsbrott,

42. lagen (2014:406) om straff for vissa internationella brott,

43.10 kap. 1, 3, 4 eller 5 § djurskyddslagen (2018:1192),

44. 23 eller 24 § lagen (2019:370) om fordons registrering och
anvandning,

45. 19, 19 a eller 20 § forordningen (1993:185) om arbetsforhallanden vid
vissa internationella vagtransporter,

46. 12 § forordningen (1994:1297) om vilotider vid vissa vagtransporter
inom landet,

47. 14 § forordningen (1998:780) om biluthyrning,

48. 4,5, 6 eller 6 a § forordningen (1998:786) om internationella
vagtransporter inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES),

49. trafikférordningen (1998:1276),
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50. 9 kap. 1, 2, 3, 4 eller 5 8§ forordningen (2004:865) om kor- och
vilotider samt fardskrivare, m.m.,

51. 8 kap. 5, 6, 7, 8 eller 9 8§ fordonsforordningen (2009:211),

52. 6 kap. 1 8 yrkestrafikforordningen (2012:237),

53.7kap. 1,2e¢ller 3 § 53.7kap. 1, 2e¢eller 3 §
taxitrafikforordningen (2012:238), taxitrafikforordningen (2012:238),
eller 54. 12 kap. 1-4 88 forordningen

54. 12 Kkap. 1-4 8§ forordningen (2019:383) om fordons registrering
(2019:383) om fordons registrering  och anvandning, eller

och anvéndning. 55. 38 a § avgasreningslagen
(2011:318).

Denna forordning trader i kraft den XX xxx 202x.
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2 Inledning

2.1 Uppdraget

Transportstyrelsen har fatt i uppdrag att utreda och i vissa delar genomfara
atgarder som begransar méjligheterna till manipulering av viss fordons-
utrustning. Det galler dels avgasrening, dels vagmaétarstallningar.

| den del av uppdraget som handlar om avgasrening ingar att sarskilt utreda
foljande mojliga atgarder:

o forbud mot forsaljning och saluféring av utrustning fér manipulering
o skarpning av sanktioner for dvertradelse av forbud mot forséljning
« tillverkning och anvéndning av utrustning fér manipulering

 breddning av avgasreningslagen (2011:318) i fraga om vad som anses
vara manipulering av avgasrening.

Av uppdragsbeskrivningen framgar ocksa att vi kan foresla andra atgarder
for att forhindra manipulering av fordons avgasrening.

Vad géller matarstallningar ska Transportstyrelsen genomféra atgarder sa att
ett fordons vagmatare ska kontrolleras mot den foregaende inrapporterade
maétarstallningen och att informationen om tidigare matarstallningar ska
redovisas i besiktningsprotokollet. Dessutom ska det utredas och, om det &r
lampligt, foreslas forfattningsforslag sa att manipulering av matarstallningar
kriminaliseras.

2.1.1 Samrad

Transportstyrelsen har hallit tva samradsmoten under utredningen: ett med
representanter fran branschen? och ett med andra myndigheter®. Vi har dven
haft sarskild kontakt med Naturvardsverket, Konsumentverket, Konkurrens-
verket, Trafikverket, Tullverket, Polismyndigheten och Aklagarmyndigheten.

2.1.2 Analyser och studier

| den del av uppdraget som handlar om avgasrening har IVL Svenska Milj6-
institutet AB bidragit med en analys om hur vanligt det ar att avgasrening
manipuleras och hur det paverkar utslappen. Dessutom har AVL MTC
Motortestcenter AB bidragit med matningar av avgasutslapp fran en
personbil med och utan partikelfilter. Rapporter med resultat fran analysen
och métningarna finns i bilaga 1 och 2.

2 Besiktningsforetagen, Mobility Sweden, Riksférbundet M Sverige, Sveriges &keriforetag, BSR Svenska AB och
Transportarbetareforbundet.
3 Trafikverket, Konsumentverket, Aklagarmyndigheten, Konkurrensverket, Swedac och Polisen.
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Vi har &ven kunnat anvanda tidigare studier som Transportstyrelsen har
genomfort: en dar utslappen fran en manipulerad tung lastbil analyserades
och en dar férenklade matinstrument fér ombordmatning utvarderades.

2.1.3 Avgransning

Atgarder mot manipulation av arbetsmaskiner och traktorer har inte beaktats
I detta uppdrag.

| arbetsmaskiner och traktorer anvands i dag samma teknik for avgasrening
som i vagfordon, det vill sdga personbilar och tunga lastbilar och bussar. De
har EU-gemensamma utslappskrav som gor att tillverkarna anvander samma
teknik for avgasrening som for vagfordon. De testas dock med andra
metoder och testcykler jamfort med vagfordon.

Incitamentet att manipulera avgasreningen pa arbetsmaskiner och traktorer
ar detsamma som for vagfordon: att minska kostnaden for reagensdmne och
reparation av avgasreningen. Utslédppskrav for arbetsmaskiner och traktorer
finns i lagen (1998:1707) om atgarder mot buller och avgaser fran mobila
maskiner.
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3 Manipulation av avgasrening

| detta kapitel beskrivs krav och teknik for avgasrening, metoder att identifi-
era manipulerade fordon samt vilka motiv som finns till att manipulera och
hur manipulationen kan ga till. Har presenteras aven resultat fran studier av
kvaveoxids- och partikelutslapp fran fordon med manipulerad eller pa annat
sétt icke fungerande avgasrening. Darefter foljer Transportstyrelsens forslag
till atgarder och vara bedomningar samt en kortfattad internationell
jamforelse. Kapitlet avslutas med en konsekvensanalys.

Den manipulation som den har utredningen handlar om ar sadan som utfors
nar ett fordon har registrerats och borjat anvandas, alltsa nar det &r agaren
eller anvandaren av fordonet som manipulerar. Det kan ocksa vara nagon
annan som har fatt i uppdrag att gora det.

3.1 Krav och teknik foér avgasrening, varfér och hur den
manipuleras, kontrollmdjligheter samt manipulationens
effekter

Avgasutslapp fran fordon innehaller bland annat partiklar, kolvaten och
kvaveoxider, och de har stor paverkan pa manniskors halsa. | Sverige
regleras utslappen genom avgasreningslagen (2011:318). Den omfattar
personbilar, latta och tunga lastbilar, bussar, motorcyklar och mopeder.
Kompletterande bestdammelser finns i avgasreningsforordningen (2011:345)
och myndighetsforeskrifter meddelade med stdd av den férordningen.

3.1.1  EU-gemensamma krav

Nya fordon som saljs och registreras for forsta gangen ska uppfylla EU-ge-
mensamma krav. Det finns en ramférordning for bilar, férordning (EU)
858/2018%, och en for motorcyklar och mopeder, forordning (EU) nr 168/2013°.
Ramfarordningarna innehaller olika metoder for att godkanna fordonstyper och
for hur det sedan kan visas att kraven ar uppfyllda vid registrering. Ett nytt
fordon kan godkénnas och registreras med ett helfordonsgodkannande och ett
intyg om Overensstaimmelse (COC, Certificate of Conformity), eller genom
enskilt godkénnande. | princip alla nya personbilar, motorcyklar och mopeder
som registreras i Sverige ar helfordonsgodkanda, medan majoriteten av alla

4 Europaparlamentets och rédets forordning (EU) 2018/858 av den 30 maj 2018 om godkénnande av och
marknadskontroll éver motorfordon och slépfordon till dessa fordon samt av system, komponenter och separata
tekniska enheter som ar avsedda for sddana fordon, om andring av férordningarna (EG) nr 715/2007 och (EG) nr
595/2009 samt om upphdvande av direktiv 2007/46/EG.

5 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 168/2013 av den 15 januari 2013 om godkéinnande av och
marknadstillsyn for tva- och trehjuliga fordon och fyrhjulingar.
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tunga fordon har genomgatt enskilt godkannande. Nar det galler utslapp och
avgasrening ar det anda samma krav som ska uppfyllas, oavsett
godkannandeform.

Kraven pa hur mycket avgaser nya fordon far slappa ut har bestamts pa EU-
niva och regleras for litta bilar genom férordning (EG) nr 715/2007°, for
tunga bilar genom férordning (EG) nr 595/20097 samt for motorcyklar och
mopeder genom forordning (EU) nr 168/2013. Kraven har skarpts i flera
steg, och i dag kravs Euro 6-niva for alla nya bilar som registreras. Nar det
galler registrering av nya motorcyklar och mopeder kravs Euro 5-niva.

Utslappskraven ar teknikneutrala och en tillverkare ska i samband med
godkannande visa att de gransvarden som foljer av EU-bestdammelserna
uppfylls vid avgastester med definierade metoder. Med teknikneutral menas
att det inte ar reglerat vilken avgasreningsteknik som fordon ska utrustas
med — tillverkaren har mojlighet att valja den teknik som behdvs for att
klara kraven. Vid utsléppstester av personbilar, latta lastbilar och bussar
samt motorcyklar och mopeder testas hela fordonet, medan det for tunga
lastbilar och bussar endast &r motorn som testas for utslapp.

For dieselmotorer ar det begransning av partiklar och kvéveoxider som ar
den stora utmaningen for tillverkaren att klara. | figur 1 visas utvecklingen
av gransvarden for partiklar och kvaveoxider for tunga fordon: fran Euro |
till dagens Euro V1. Till skillnad fran euroklassen for latta fordon som skrivs
med vanliga siffror, anvands romerska siffror for tunga fordon.

6 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 715/2007 av den 20 juni 2007 om typgodkannande av
motorfordon med avseende pa utslapp fran latta personbilar och latta nyttofordon (Euro 5 och Euro 6).

" Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 595/2009 av den 18 juni 2009 om typgodkannande av
motorfordon och motorer vad galler utslapp fran tunga fordon (Euro 6) och om andring av férordning (EG) nr
715/2007 och direktiv 2007/46/EG samt om upphdvande av direktiven 80/1269/EEG, 2005/55/EG och
2005/78/EG.
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Motsvarande utveckling av gransvarden for latta dieseldrivna fordon visas i

figur 2.
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Figur 2. Utveckling av utslappskraven for latta dieseldrivna fordon fran 1993 till i dag.
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For bensinmotorer ar det utslapp av kolvéten, kvaveoxider och kolmonoxid
som &r reglerade och behdver reduceras, och med inférandet av trevéagskata-
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lysatorn finns det en effektiv metod att reducera alla tre utslappskomponent-
erna. Med Euro 1 skarptes utslappskraven till en niva som gjorde att
tillverkare var tvungna att anvanda efterbehandling med trevagskatalysator
av avgaserna for bensindrivna fordon. Utvecklingen av l&tta bensindrivna
fordons gransvarden for kolvaten och kvéaveoxider visas i figur 3.
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Figur 3. Utveckling av utslappskraven for latta bensindrivna fordon fran 1993 till i dag.

For att klara kraven for alla de hér fordonstyperna behdver tillverkarna
utrusta motorn med utslappsbegransande anordningar eller efterbehandling
av avgaserna, till exempel katalysator och partikelfilter (DPF, Diesel
Particulate Filter). Avgasrening kan ocksa vara optimering av férbranningen
i motorn, till exempel genom utformning av forbranningsrum, inlopp och
utlopp fran motorn eller anvandning av avgasaterforing. Avgasaterforing
kan goras med externa ventiler eller internt i motorn.

3.1.2  Aktiv avgasrening

Med sa kallad aktiv avgasrening kan utslappen styras fran en styrdator base-
rat pa algoritmer i datorn och input fran sensorer i fordonet. Exempel pa
aktiv avgasrening ar SCR-system (Selective Catalytic Reduction) och EGR
(Exhaust Gas Recirkulation). | dag har de flesta dieseldrivna fordonen ett
SCR-system for att minska utslappen av kvéaveoxider och dven en EGR-ven-
til for att ge ytterligare mojligheter att kontrollera utsléppen av kvaveoxider.

22 (81)
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Sa fungerar SCR-system

SCR ér en effektiv teknik dar ett reagensdmne injiceras i avgasroret for att i
en katalysator reducera utslappen av kvéaveoxider till vatten och kvavgas.
Reagensamnet AdBlue, som &r ett registrerat varumérke, ar ett ureaiamne®
som anvands bade for latta och tunga fordon och dven i arbetsmaskiner. Ett
reagensamne som ska anvandas i fordon bestar till cirka 32 procent av urea
och resten av avjoniserat vatten.

AdBlue®

NH,

NO,

H,0

NO N,

0000

Figur 4. Avgasrening med SCR for att reducera kvaveoxidutslapp.

Sa fungerar EGR-system

EGR ér ett system for avgasaterféring som styrs med en extern komponent:
en ventil. Med EGR-ventilen aterfors en del av avgasflodet till motorns in-
lopp och paverkar forbranningen for att reducera utslappen av kvaveoxider.

Utlopp
) I

Inlopp

EGR-ventil

I
0000

Figur 5. Avgasrening med EGR for att reducera kvaveoxidutslapp.

8 Urea ar en kvavehaltig kemisk férening, med formeln CO(NH,),.

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 24 (81)

A STYRELSEN Datum
2022-06-27

Dnr/Beteckning

TSG 2021-3376

Tidigare anvéandes enbart EGR for att reducera utslapp av kvaveoxider. |
dag behdver tillverkare kombinera SCR och EGR for att klara
utslappskraven.

3.1.3 Passiv avgasrening

Passiv avgasrening ar sadan som inte behéver nagon styrning fran
styrdatorn for att kontrollera utslappen. Exempel pa passiv avgasrening &r
katalysatorer och partikelfilter. Med dem sker en sa kallad efterbehandling
av utslapp, vilket innebar att utsl&ppen reduceras efter motorn. Det gor att
tillverkaren istéllet kan optimera motorn och foérbranningen fér andra
egenskaper, till exempel lagre bransleforbrukning. Utslappen av partiklar
och kvaveoxider fran motorn okar, men eftersom efterbehandlingen
reducerar utslappen klarar motorn anda utslappskraven.

For de flesta dieseldrivna fordonen behdvs partikelfilter, utdver SCR-system
och EGR-ventil. Pa bensindrivna fordon sker avgasreningen primart med
trevagskatalysator, men nyare bensindrivna personbilar och latta lastbilar
har krav pa partikelutslapp om de har direktinsprutad motor. Det har lett till
att vissa tillverkare anvéander partikelfilter (GPF, Gasoline Particulate Filter)
for att klara kraven.

Aven motorcyklar och vissa mopeder har katalysator for att klara avgas-
reningskraven. De har fordonen &r i dag nastan uteslutande bensindrivna.
Avgasreningen ar inte lika strikt som for bilar, aven om nivan for
narvarande ar Euro 5, och de testas med andra metoder och har andra
gransvarden an bilar.

Sa fungerar katalysatorer

En katalysator ar en enhet som har en beldggning av @mnen som kan starta
en kemisk reaktion och pa sa satt omvandla skadliga utslapp till ofarliga,
som vatten och koldioxid. Katalysatorn forutsatter att avgastemperaturen
kommer upp till en given niva, sa kallad light off-temperatur. Nar det sker
kommer katalysatorn att reducera utsl&ppen i princip oberoende av hur
motorn styrs i dvrigt.

Ett exempel &r trevégskatalysatorn i en bensindriven motor som kan
reducera utslapp av kolmonoxid, kolvaten och kvéveoxider. Det forutsatter
att forhallandet mellan bransle och Iuft in i motorn ar sadant att fullstandig
forbranning sker, ett s kallat stokiometriskt forhallande.

Det finns dven oxidationskatalysatorer som kan reducera utslapp av
kolmonoxid och kolvéaten. De anvands i dag i dieseldrivna motorer, men
aven motorcyklar och mopeder kan ha oxidationskatalysator, speciellt de
med mindre motorer.
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Sa fungerar partikelfilter

Partikelfilter fangar upp partiklarna fran motorn. De behéver genomga en
regenerering for att branna ur sot, annars kommer de att bli igensatta. Om
regenereringen inte gors regelbundet paverkas filtrens hallbarhet. Ett
partikelfilter dar regenereringen kan goras nar det behdvs har forutsattningar
att halla under fordonets livslangd, medan hallbarheten for partikelfiltret kan
reduceras drastiskt om regenereringen inte fungerar.

En regenerering kan ske kontinuerligt eller periodiskt. Vid en kontinuerlig

regenerering sker ingen styrning av nér regenereringen ska starta, utan den

sker spontant. Vid en periodisk regenerering startar styrsystemet regenerer-
ingen ndr ratt forutsattningar finns.

Vid en periodisk regenerering kan utslappskraven tillfalligt dverskridas. Hur
ofta den behdver goras beror pa hur fordonet kors, men perioden mellan
varje regenerering motsvarar en korstracka som ar betydligt langre an ett
utslappstest. Om fordonet har en periodisk regenerering finns det beskrivet i
regelverket for typgodkannande hur de 6kade utslappen ska beaktas sa att
utslappskraven uppfylls: en faktor bestams baserat pa storleken pa de okade
utslappen och korstrackan mellan de periodiska regenereringarna. En
kontinuerlig regenerering sker vid varje utslappstest och ingen sarskild
hénsyn behdver tas for att avgdra om utslappskraven uppfylls.

3.1.4  Motiv att manipulera avgasreningen

Bade latta och tunga fordon manipuleras. Det finns olika skal till att
fordonségare véljer att manipulera avgasreningen, men det handlar framst
om att minska kostnaderna.

Reagensamne till SCR-system innebéar héga driftskostnader

Den enklaste typen av manipulering &r att inte fylla pa reagensamnet eller
att fylla reagenstanken med vatten. Det &r dock nagot som lagstiftaren har
tankt pa. Det finns ett krav att férbrukningen av reagensamne och utslappen
av kvaveoxider i avgasroret ska dvervakas. Det ska ocksa finnas diagnos-
funktioner som indikerar den troliga felkallan, om det skulle uppsta fel i
avgasreningen. Om utslappen av kvaveoxider okar utan att det atgardas,
infors en prestandabegransning i flera steg som till slut innebar att motorn
inte kan startas igen om inte reagensamnet fylls pa eller avgasreningen
repareras. En vanligt forekommande manipulering &r att stanga av
diagnosfunktionen sa att det inte sker nadgon prestandabegransning.

Om fordonet har ett SCR-system kan dgaren vilja minska driftskostnaden.
En liter AdBlue kostar i dag ungefar lika mycket som en liter brénsle, och
en vanlig uppskattning ar att férbrukningen av reagens &r cirka tio procent
av bransleférbrukningen.
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Tunga fordon anvands i princip uteslutande av aktdrer som bedriver
yrkesmassig trafik, vilket gor att driftskostnaderna har en mycket stor
inverkan pa verksamheten. Det &r ocksa en bransch som har en utmaning att
fa verksamheten att ga ihop ekonomiskt. Att inte anvanda AdBlue kan vara
ett satt att minska kostnaderna. Redan for flera ar sedan infordes krav som
indirekt innebar att SCR-system behdvde anvéandas pa tunga fordon. Med
Euro 6 har i princip alla tillverkare SCR-system. Men redan med Euro 5,
som blev obligatoriskt 2014, anvande manga tillverkare SCR, dven om det
fanns tillverkare som klarade utslappskraven med annan avgasrening.

Krav som innebdr att tillverkare av latta fordon har behdvt utrusta fordon
med SCR-system har inforts nyligen. Det finns darfor inte s manga
personbilar pa marknaden som anvander reagensamne. Med tiden kommer
férmodligen fler att lockas till att vilja manipulera éven latta fordon for att
slippa fylla pa reagensamne med den kostnad det innebir.

Partikelfilter och katalysatorer ar dyra som reservdelar

Eftersom partikelfilter och katalysatorer ofta &r dyra som reservdelar kan det
bli kostsamt om de behdver bytas ut. En manipulation for att ta bort filter
och katalysator och stanga av funktionerna i styrdatorn sa att det inte blir
felkoder och varningar, kan da vara lockande for fordonets dgare. Det
forekommer ocksa att katalysatorer ersatts med sadana som &r mindre
effektiva. Det kan upptackas vid kontrollbesiktning, men inte alltid.

Motorcyklar och mopeder manipuleras ocksa. Pa dem tas katalysatorn bort,
ofta i kombination med att ljudddmparen byts ut till en med annat ljud eller
okad effekt. Det forekommer ocksa att styrdatorn programmeras om for att
fa battre korbarhet och prestanda, vilket paverkar avgasreningen och
utslappen.

3.1.5 Manipulationsanordningar marknadsfors oppet

Manipulationsanordningar marknadsfors helt 6ppet i manga medier. Det
erbjuds allt fran utrustning for att stanga av injiceringen av reagensamne till
tjnsten att ta bort partikelfilter. En manipulation kan goras genom att
styrdatorn programmeras om eller genom att en enhet installeras, en sa
kallad emulator, som manipulerar signaler i fordonets datandtverk, CAN-
databussen (Controller Area Network).
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Kalla: Danska Polisen

Figur 6. Emulator i avgasreningssystemet till ett fordon med SCR och reagensdmnet
AdBlue.

Det gar ocksa att manipulera signaler fran fordonets sensorer for att pa s
sétt lura styrdatorn att utslappen ar som de borde. Antingen manipuleras de
sensorer som mater de faktiska utslappen eller andra signaler som anvénds
av styrdatorn for att reglera avgasreningen.

Kalla: Danska Polisen

Figur 7. Emulator gdmd i kontrollenhet till kvéveoxidsensor for att manipulera sensorns
signaler och lura styrdatorn.

Det ar relativt enkelt att hitta aktorer som erbjuder manipulering av
avgasrening om man soker efter till exempel ”AdBlue OFF”, "DPF OFF”
eller optimering” pa webbplatsen Blocket.se eller med hjalp av sokmotorer.
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3.1.6  Hur kan manipulerade fordon identifieras och kontrolleras?

Kontrollprocessen for manipulation kan delas i tva delar: att hitta fordon dar
manipulation kan misstdnkas och att konstatera att fordonet verkligen ar
manipulerat. | det har avsnittet beskrivs metoder som kan anvandas for att
identifiera och kontrollera fordon.

Utveckling av effektivare metoder och métinstrument for Polisen och
besiktningsforetagen

Polisen, Transportstyrelsen och besiktningsforetag skulle gemensamt kunna
ta fram checklistor eller liknande for att sammanstélla indikationer pa att ett
fordon ar manipulerat. De skulle kunna anvandas for en forsta kontroll och
for att hitta misstankta fordon. Polisen i Danmark har tagit fram sadana
checklistor som de anvénder vid en forsta inspektion, se avsnitt 3.3.1.
Liknande checklistor kan dven anvandas vid kontrollbesiktning for att fa en
indikation pa att avgasreningen inte fungerar som den ska. Om det finns en
sadan indikation kan fordonet bli féremal for utékad kontroll. Exempel pa
indikationer ar att det ar uppenbart att locket till reagenstanken inte har
Oppnats pa lang tid eller att ett fordon med partikelfilter har mycket sot i
avgasroret eller pa karossen i anslutning till utloppet.

Nér ett misstankt fordon har hittats behdver det kontrolleras grundligt. En
grundlig kontroll kan innebéara att diagnosverktyg kopplas till motorns styr-
dator. Sadana verktyg finns kommersiellt tillgangliga och anvands normalt
av verkstader for felsokning och reparation. Det krévs dock att den som
utfor kontrollen har god kunskap om verktyget och a&ven om hur motorer
och avgasrening samt styrning och reglering med styrdatorn fungerar.

Matinstrument och metoder utvecklas kontinuerligt for att fordon ska kunna
testas pa ett effektivare satt vid kontrollbesiktning. Det skulle dven behovas
for moderna fordon som har den senaste avgasreningen, det vill sdga parti-
kelfilter och SCR-system. De nuvarande méatmetoderna och instrumenten &r
inte optimala, och kvaveoxider mats inte alls vid besiktning i dag. Med nya
metoder och instrument skulle férutsattningarna for att hitta fordon med
manipulerad eller icke fungerande avgasrening oka.

Utslappsmatning vid vagkanten

Végkantsmatningar ar en benamning pa matmetoder dar ingen fysisk
kontakt behdvs mellan instrumentet som anvands och fordonen som testas. |
uppdraget som beskrivs i avsnitt 3.1.9 anvandes ett matinstrument — RSD
5000 — som leasats fran Opus Remote Sensing Europe. Instrumentet mater
utslapp av kvaveoxid (NO), kvéavedioxid (NO>), kolmonoxid (CO), kolvaten
(HC) och partiklar (partiklar méats som opacitet®). Alla utslapp méts i
relation till koldioxid, vilket bland annat ger férdelen att man inte beh6ver ta

® Partiklar eller sot kan métas med opacitetsmatare, det vill sdga instrumentet mater hur mycket ljus som passerar
avgaserna.
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hénsyn till hur utspaddda avgaserna ar, eftersom varje utsldppsdémnes
forhallande till koldioxid forblir oférandrat oavsett utspadningsgraden. En
annan fordel ar att man utifran forhallandet till koldioxidhalten och med
hjalp av forbranningsekvationen kan berdkna hur mycket av varje fororen-
ing som fordonet slapper ut per kilo eller liter forbrukat bréansle, vilket &r ett
vanligt satt att redovisa utslappsdata fran vagkantsmatningar. Man behover i
bada fallen ha med bréanslets kolinnehall i berdkningarna, och om man vill
redovisa per liter bransle behover ocksa branslets densitet tas med. Oftast
anvands genomsnittliga véarden for de branslen som séljs i Sverige.

Figur 8. Exempel pa métplats for vagkantsméatning med RSD 5000-instrument.

Vid den ena sidan av vagen placeras instrumentets detektor och ljuskélla.
Fran ljuskallan gar det tva parallella stralar av IR- och UV-ljus i hojd med
fordonens avgasror. Stralarna traffar en spegel pa andra sidan av vagen och
reflekteras tillbaka till detektorn. Nér ett fordon passerar mats hur stor del av
ljuset som absorberas vid olika vaglangder, och utifran det kan storleken pa
utslappen just nar avgasplymen passerar ljusstralen beraknas, se figur 9.
Samtidigt som avgaserna mats sa mats dven parametrar som hastighet,
acceleration och omgivningstemperatur.
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Figur 9. Exempel pa métplats for vagkantsmétning.

Det tas ocksa ett foto av varje fordons registreringsskylt, vilket mojliggor att
i efterhand inhamta fordonsinformation fran vagtrafikregistret. En videoka-
mera ar kopplad till instrumentet och triggas att ta ett foto exakt nér fordonet
passerar stralgangen. Kameran ar normalt placerad fore instrumentet, vilket
innebar att bilden tas pa fordonets bakre registreringsskylt. For lastbilar med
slap innebér detta att bilden istéllet tas pa slapets registreringsskylt, och det
blir darmed omajligt att spara vilken dragbil som anvants. Ibland &r det
mojligt att anpassa den normala instrumentuppstallningen pa sa satt att
kameran placeras cirka 30 meter efter instrumentet, vilket méjliggor
fotografering av den framre registreringsskylten pa lastbilar bade med och
utan slap.

Till skillnad fran metoder dar man mater utslapp under véldefinierade
korcykler, ger vagkantsmatningsinstrumentet endast vérde pa utslappen
under en knapp sekund nar fordonet passerat instrumentet. Aven for fordon
med valfungerande reningsutrustning &r det normalt med hoga utslapp av
kvaveoxider under kortare sekvenser. Om métningen gors just i en sadan
sekvens blir de uppmatta utslappen inte representativa for fordonets
genomsnittliga utsléapp. Darfor minskar osakerheten i utslappsmatningen
med antalet matningar som gors pa fordonet. Om hdga utslapp uppmats fran
ett fordon flera ganger 6kar sannolikheten for att de inte beror pa nagra
tillfalliga kortvariga 6kningar som ligger inom ramen for vad som &r
normalt.

Né&r man utser en méatplats som ska lampa sig for vagkantsméatningar finns
det flera faktorer att ta hansyn till. Samtidigt som platsen maste vara lamplig
ur ett trafiksakerhetsperspektiv sa ar det viktigt att fordonen som passerar
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har ett gaspadrag och darmed ger tillrackligt stor avgasmangd i avgasplym-
en (se figur 10) att méata pa. Platser med nedforslut, dar forare ofta lattar pa
gaspedalen, ar darfor inte lampliga. Det &r daremot pafartsramper med
uppforslut och efter trafikljus eller cirkulationsplatser dar fordon ofta
accelererar fran lag hastighet eller stillastaende.

Det optimala ar att vélja en matplats dar fordonen har korts en langre stracka
utan stopp och déarmed har uppnatt en sddan temperatur pa motor och avgas-
reningsutrustning att avgasreningen forvantas fungera. Pa det hér viset gar
det att i sa stor grad som mdjligt utesluta att ett hogt matvarde till exempel
beror pa tillfalligt forhojda utslapp av kvaveoxider eller pa att fordonet
nyligen har startat och att motor och avgasreningsutrustning inte kommit
upp i tillracklig temperatur.

Trots att vagkantsmatningar ar begransade till métning av utslapp i en
mycket kort sekvens, har flera studier'® visat att metoden lampar sig bra for
att analysera trender i utslapp, till exempel mellan olika euroklasser,
arsmodeller och fordonsmodeller. Den &r dessutom bra for att identifiera
fordon med utslapp som &r hogre an forvéntat. Den framsta fordelen med
metoden &r det stora antalet fordon som kan matas per tidsenhet och darmed
den jamforelsevis laga kostnaden for matningen per fordon. Att installera
matutrustning pa varje fordon och kéra ombordmatning med PEMS*
(Portable Emission Measurement System) blir dyrare for att uppna samma
statistiska underlag.

Utslappsmatning med plume chasing

En metod att mata utslapp av kvéaveoxider fran fordon &r sa kallad plume
chasing, vilket innebdr att matutrustning installeras i ett fordon som maéter
utslappen i avgasplymen fran fordonet framfor.

10 Carslaw et al., 2011; Chen och Borken-Kleefeld, 2014; Sjodin et al., 2018 och 2017, Borken-Kleefeld och
Beevers, 2018; Ellerman et al., 2018 och Buhigas et al., 2019.

11 system for ombordmatning av utslapp pé vag. Anvands vid typgodkénnande, hallbarhetskontroll samt
marknadskontroll av fordon.
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Figur 10. Avgasplymen fran ett fordon som méats med plume chasing.

En matprob monteras i fronten pa ett fordon. Avgaserna fran fordonet
framfor kan da samlas in och analyseras.

Figur 11. Méatprob for plume chasing monterad i fronten pa en personbil.

Analysen gors optiskt. Avgaserna passerar en ljusstrale och halten av
kvaveoxider och koldioxid kan skattas genom analys av ljusets vaglangd.
Det ar samma teknik som anvénds vid vagkantsmaétning.
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Figur 12. M&tutrustning for plume chasing.

Métinstrumentet skapar ett lokalt wifi-nétverk, vilket ger mojlighet att
kontrollera instrumentet och ta del av matdata i ett webbgranssnitt pa en
surfplatta, se figur 13.
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Figur 13. Webbgranssnitt fér plume chasing-instrument.

Instrumentet och webbgranssnittet har tagits fram for manga olika
tillampningar for att skatta utslapp fran fordon. Genom att dven koldioxid
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mats kan specifika utslapp av kvéveoxider beraknas, till exempel i gram per
kilometer (g/km). De hér instrumenteten har dock inte samma noggrannhet
som de instrument som anvands i samband med typgodké&nnande av fordon.
Men de ér tillrackligt bra for att ge en uppfattning om storleksordningen av
utslappen och for att avgdra om nagot inte ar som forvantat med fordonets
avgasrening. Det gar ocksa enkelt att ssmmanstalla statistik fran ett storre
antal fordon och hur deras avgasrening fungerar efter en testperiod. Till
exempel kan matning utféras under en veckas tid pa olika vagar.

Utslappsmatning med forenklade matinstrument

En annan metod att kontrollera fordons utslapp & ombordmétning med
forenklade matinstrument: SEMS (Simplified Emissions Measurement
System). Metoden forutsatter att kontrollanten har tillgang till fordonet
under matningen, och i de flesta fall behdver fordonet koras.

Fordelen med den har metoden é&r att installationen pa fordonet ar betydligt
enklare an installation av de instrument fér ombordmétning med PEMS som
ar reglerade for RDE-test (Real Driving Emissions) i samband med
typgodkannande av fordon. Installationen kan i normala fall géras pa nagra
minuter. For RDE-test kan installationen ta flera dagar, och det behovs
normalt sett ett valideringstest i labb for att kalibrera instrumenten och
sékerstalla att de méter ratt.

Figur 14. Exempel pa installation av SEMS-utrustning. | dessa fall ar det kablar mellan
sensorerna och styrenenheten. Det finns aven utrustning som har tradlés dverforing av
méatdata till styrenheten.

Det &r ocksa skillnad i vad testen kan anvandas till. Ett RDE-test ingar i
typgodkannande av fordon, och ett underkant resultat kan leda till att ett
godkannande inte kan beviljas eller att det blir ogiltigt, medan ett test med
forenklade instrument kan anvéndas for screening av fordon och for att
identifiera avvikelser eller misstankta manipulerade fordon. De férenklade
maétinstrumenten kan inte anvéandas for att gora ett typgodkannande ogiltigt.

| regelverket for typgodkénnande ndmns SEMS, vagkantsmatning och
plume chasing som metoder fér myndigheter att samla information om hur
avgasreningen fungerar i fordon nér de anvands i trafik och for att hitta
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avvikande hogre utslapp. Informationen kan sedan anvéandas i bedémningen
av om ytterligare tester &r nédvandiga for att avgéra om kraven ar uppfyllda
eller inte.

Metoder med forenklade instrument utvérderas i dag av flera organisationer
och lander for att eventuellt anvandas vid kontrollbesiktning. Tyskland och
Belgien ar exempel pa lander som kommer att inféra matning av partikel-
antal med en variant av férenklad méatutrustning vid kontrollbesiktning.

3.1.7 Manipulationens effekt pa utslappen

Med anledning av det hér regeringsuppdraget har Transportstyrelsen anlitat
IVL Svenska Miljoinstitutet AB (h&danefter IVVL) for att analysera
forekomsten av manipulering av avgasrening pa fordon och dess effekt pa
utslappen av luftfororeningar fran svensk vagtrafik.

IVL:s uppdrag kan delas in i tva delar:

1 Genomgang och sammanstallning av kunskapslaget om férekomsten av
manipulering av avgasreningsutrustning i Sverige och évriga Europa
samt av hur manipuleringen paverkar utslappen av kvavoxider och
partiklar.

2 Kvantifiering av hur utslappen paverkas i hela landet respektive i tatort i
Sverige for nagra scenarier med olika grad av manipulation av
avgasrening baserat pa vad som framkommit under del 1.

| del 2 har berékningar genomforts med utslappsmodellen HBEFA (Hand-
book of Emission Factors for Road Transport), som ligger till grund for
Sveriges officiella utslappsstatistik for vagtrafiksektorn. Statistiken tas fram
arligen av IVL pa uppdrag av Trafikverket. Den anvénds bland annat i
Sveriges utslappsrapportering till EU, FN:s klimatkonvention samt FN:s
konvention om langvaga gransoverskridande luftféroreningar (UNECE
CLRTAP). Rapporteringen skots av Naturvardsverket.

Kunskapssammanstallningen och scenarioberdkningarna i slutrapporten fran
IVL (bilaga 1) visar foljande:

o | samtliga lander i Europa dar studier genomfoérts under de senaste 5-6
aren har man kunnat konstatera att manipulering forekommer saval av
SCR-system pa tunga lastbilar som av dieselpartikelfilter pa personbilar
och latta lastbilar.

« Istudierna har man ocksa kunnat konstatera att icke fungerande SCR
och partikelfilter férekommer dven av andra orsaker &n manipulation,
till exempel slitage pa grund av anvandning och trasiga komponenter i
avgasreningsutrustningen.
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o Manga av studierna har inte varit tillrackligt omfattande eller genom-
gripande for att det ska ga att faststélla hur stor andel av fordonen med
forhojda utslapp som kan forklaras av manipulation och hur stor andel
som har forhojda utslapp av andra orsaker. Men andelen fordon med
manipulerade avgasreningssystem ar i vart fall betydande.

o Ett tungt fordon med ett manipulerat eller icke fungerande SCR-system
har upp till cirka 30 ganger hogre utslapp av kvaveoxider an ett tungt
fordon med normalt fungerande SCR-system.

o En personbil eller latt lastbil med ett manipulerat eller icke fungerande
dieselpartikelfilter har upp till cirka 150 ganger hogre utslapp av
avgaspartiklar &n en personbil eller 1att lastbil med normalt fungerande
partikelfilter.

o Forekomsten av tunga lastbilar i Sverige med manipulerade eller icke
fungerande SCR-system beraknas i varsta fall 6ka den svenska vag-
trafikens utslapp av kvéveoxider med cirka 14 procent i dagslaget
(&r 2020) och med cirka 40 procent ar 2030. Den storsta delen av
utsl&ppsokningen sker i landsvégstrafik.

o Forekomsten av latta dieselfordon med manipulerade eller icke funger-
ande partikelfilter berdknas i vérsta fall 6ka den svenska végtrafikens
utslapp av partiklar (PM2.s)* i dagsléget (&r 2020) med cirka 150 pro-
cent och med cirka 200 procent ar 2030. Den storsta delen av utslapps-
okningen sker i stadstrafik.

o Dagens utsléppsinventeringar och utslappsprognoser tar inte hansyn till
forekomsten av fordon med manipulerad eller av andra orsaker icke
fungerande avgasreningsutrustning, vilket &r en brist.

Utslépp av kvaveoxid — scenarier med manipulerade eller icke fungerande
SCR-system

Det har gjorts flera studier av tunga fordons utslépp av kvaveoxider och
aven av forekomst av manipulerade SCR-system. IVL har sammanstéllt
detta kunskapsunderlag och utifran resultatet tagit fram ett antal scenarier
for forekomsten av manipulerade eller icke fungerande SCR-system pa
tunga fordon i Europa. Utslappen av kvéaveoxider fran den svenska
vagtrafiken har sedan beraknats utifran scenarierna. Scenarierna presenteras
i tabell 1.

12 partikelmassan for partiklar med en diameter upp till 2,5 mikrometer.

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 37 (81)
A STYR E LSE N Datum
2022-06-27

Dnr/Beteckning

TSG 2021-3376

Tabell 1. Scenarier for andel tunga lastbilar med manipulerade eller icke fungerande SCR-
system till berékning av utslapp av kvaveoxider med HBEFA.

Euroklass Andel tunga lastbilar med manipulerad eller icke fungerande SCR [%)]
Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4
Euro IV 40 30 20 10
Euro V 30 20 10 5
Euro VI 20 10 5 1

| scenarierna tas hansyn till den stora spridningen i observerad férekomst av
manipulerade eller icke fungerande SCR-system samt till att nyare SCR-
system forefaller vara bade mer hallbara och svarare att manipulera. Hansyn
tas ocksa till att osakerheten ar stor i de genomforda studiernas skattningar
av forekomsten, ofta beroende pa att det statistiska matunderlaget ar mycket
begrénsat.

Scenario 1 representerar ett ”varsta fall” med hdoga andelar manipulerade
eller icke fungerande SCR-system, och scenario 4 ett ”bésta fall” med
motsvarande laga andelar. Utifran dagens kunskap gar det inte att bedéma
vilket av scenarierna som ligger narmast verkligheten.

For att berdkna utslappseffekterna med avseende pa kvéaveoxider for de
olika scenarierna, har data fran berakningarna av den svenska végtrafikens
utslapp med utslappsmodellen HBEFA for ar 2020 och prognoser for ar
2030 anvénts. Resultaten presenteras i figur 15 och 16. Basscenariot
motsvarar de svenska officiellt rapporterade utslappen for ar 2020
respektive den officiella utslappsprognosen for ar 2030. | sammanhanget &r
det viktigt att podngtera att det inte tas hansyn till forekomst av
manipulerade eller icke fungerande SCR-system i de HBEFA-berakningar
som gors i dag for officiell statistik i Sverige.

Av figur 15 framgar att den svenska trafikens utslapp av kvaveoxider ar
2020 blir 16 000 ton (14 procent) hogre &n basscenariot pa grund av
manipulerade eller icke fungerande SCR-system pa tunga lastbilar, om man
utgar fran “virsta fallet”-scenario 1. Motsvarande siffra for ”Bésta fallet”-
scenario 4 &r 1 000 ton (1 procent).
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Figur 15. Utslapp av kvaveoxider fran tunga lastbilar respektive fran all vagtrafik i Sverige for
ar 2020 enligt svensk officiell rapportering (basscenario) och for de fyra scenarierna for
férekomst av manipulerade eller icke fungerande SCR-system specificerade i tabell 1.
Procentsiffrorna ovanfor varje rod stapel anger den procentuella 6kningen for respektive
scenario jamfért med basscenariot.

Av figur 16 framgar att den svenska trafikens utslapp av kvaveoxider

ar 2030 skulle bli cirka 8 000 ton (40 procent) hogre an prognosen enligt
basscenariot pa grund av manipulerade eller icke fungerande SCR-system
pa tunga lastbilar, om man utgar fran virsta fallet”-scenario 1. Motsvaran-
de siffra for ”Basta fallet”-scenario 4 ar cirka 2 000 ton (11 procent). Den
absoluta 6kningen av kvéveoxidutslapp blir mindre medan den procentuella
okningen blir storre for scenario 1 for ar 2030 jamfort med ar 2020, i
relation till basscenariot. Det beror pa att den tunga lasthilstrafikens utslapp
av kvaveoxider ar 2030 helt domineras av Euro VI — de star for 94 procent
av lastbilarnas totala utslapp.
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Figur 16. Utslapp av kvaveoxider fran tunga lastbilar respektive fran all vagtrafik i Sverige for
ar 2030 enligt svenska officiella prognoser (basscenario) och for de fyra scenarierna for
férekomst av manipulerade eller icke fungerande SCR-system specificerade i tabell 1.
Procentsiffrorna ovanfor varje réd stapel anger den procentuella 6kningen for respektive
scenario jamfért med basscenariot.

Partikelutslapp — scenarier med manipulerade eller icke fungerande
dieselpartikelfilter

P& motsvarande satt som for SCR-system pa tunga fordon, har IVL tagit
fram olika scenarier for forekomsten av manipulerade eller icke fungerande
partikelfilter pa dieseldrivna personbilar och latta lastbilar i Sverige.
Utslappen av partiklar (PM2s) fran den svenska végtrafiken har sedan
berdknats utifran scenarierna. Scenarierna presenteras i tabell 2. De tar
hansyn till variationen i observerad férekomst av manipulerade eller icke
fungerande partikelfilter. Pa nyare fordon, de Euro 6-fordon som registreras
i dag, forefaller partikelfiltren vara mer hallbara an de som finns pa éldre
Euro 3-5-fordon. Osakerheten &r stor i de genomférda studiernas skattning-
ar av férekomsten av manipulerade eller icke fungerande partikelfilter, ofta
beroende pa att det statistiska matunderlaget &r begransat.

Tabell 2. Scenarier for berakning av effekter pa utslapp av partiklar (PMzs) fran dieseldrivna
personbilar och latta lastbilar till foljd av manipulerade eller icke fungerande partikelfilter i
Sverige. Alla dieseldrivha Euro 5- och Euro 6-fordon har partikelfilter medan vissa Euro 3
och Euro 4 har utrustats med partikelfilter trots att det inte behdvs for att klara
utsléappskraven.

Euroklass Andel latta dieselfordon med manipulerade eller icke fungerande partikelfilter
[%]

"Varsta fallet”-scenario "Basta fallet”-scenario
Euro 3-5 20 5
Euro 6 10 2
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For att berakna utslappseffekterna med avseende pa partiklar for de tva
scenarierna har data fran berakningarna av den svenska vagtrafikens utslapp
med utslappsmodellen HBEFA for ar 2020 anvants, pa samma satt som i
avsnittet om utslapp av kvéveoxider ovan. Resultaten presenteras i figur 17
och 18. Basscenariot motsvarar de svenska officiellt rapporterade utslappen
for ar 2020 och den officiella utslappsprognosen for 2030. | sammanhanget
ar det viktigt att poéngtera att i de HBEFA-berakningar som gors i dag for
officiell statistik i Sverige tas inte hansyn till férekomst av manipulerade
eller icke fungerande partikelfilter.

Av figur 17 framgar att den svenska trafikens utslapp av PM2s i dag (2020)
blir cirka 700 ton (150 procent) hogre an basscenariot pa grund av manipul-
erade eller icke fungerande partikelfilter, om man utgar fran “vérsta fallet”-
scenariot. Motsvarande siffra for ”Bésta fallet”-scenariot &r cirka 200 ton

(40 procent).
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Figur 17. Utslapp av PMzs fran dieseldrivna personbilar och latta lastbilar respektive fran all

vagtrafik i Sverige for &r 2020 enligt svensk officiell rapportering (basscenario) och for de tva
scenarierna for forekomst av manipulerade eller icke fungerande partikelfilter specificerade i
tabell 2.

Av figur 18 framgar att den svenska trafikens utslapp av PM2sar 2030
skulle bli cirka 500 ton (200 procent) hégre an prognosen enligt
basscenariot, om man utgar fran “varsta fallet”-scenariot. Motsvarande
siffra for ’basta fallet-scenariot &r cirka 200 ton (60 procent).
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Figur 18. Utslapp av PMzs fran dieseldrivna personbilar och latta lastbilar respektive fran all

vagtrafik i Sverige for &r 2020 enligt svensk officiell rapportering (basscenario) och for de tva
scenarierna for forekomst av manipulerade eller icke fungerande partikelfilter specificerade i
tabell 2.

3.1.8 Utslapp fran fordon med borttaget partikelfilter

Transportstyrelsen har med anledning av detta uppdrag anlitat AVL MTC
Motortestcenter AB (hédanefter AVL MTC) for att testa en dieseldriven
personbil dar partikelfiltret tagits bort. Syftet ar att visa hur utslappen av
partiklar paverkas och hur effektivt ett partikelfilter ar for att reducera
utslapp.

Fordonet testades i labb pa rullande landsvég med kércykeln WLTC
(Worldwide harmonised Light vehicle Cycle), som anvandes vid typgod-
kannande av fordonet. Det kordes ocksa ett test pa vag enligt RDE-metoden
(Real Driving Emissions) som ocksa kors i samband med typgodkéannande.

Testkonfigurationer

Testprogrammet delades in i fyra konfigurationer dar den forsta konfigura-
tionen, A1, innebar att fordonet testades utan nagon manipulering for att fa
en referens for hur utsldppen var i originalutforande. Efter det kdrdes
konfiguration B som innebar att en “trimbox” installerades i fordonet. Trim-
boxen ar en anordning som finns tillganglig for manga fordonsmodeller for
att oka effekten fran motorn. Boxen installeras i elsystemet dar den andrar
signalerna till brénsleinsprutarna. I den tredje konfigurationen, C, demont-
erades partikelfiltret och det gjordes &ven en omprogrammering av styr-
datorn dar felkoder och varningssignaler stangdes av. Fordonet var ocksa
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utrustat med SCR-system och EGR-ventil. De stangdes ocksa av med den
andrade programvaran. Till sist aterstalldes fordonet till originalutforande,
och testprogrammet avslutades med konfiguration A2 for kontroll av om
aterstallningen fungerat. Figur 19 visar testprogrammet och de olika
konfigurationerna.

‘ Test Structure ‘

Configuration A1 Configuration B Configuration C [ Configuration A2

Test Vehicle DPF

Test Vehicle in Original Add-on Tuner Box Deleted | Test Vehicle Restored
State Installed Test Vehicle EGR and | to Original State

SCR Deactivated
Patched ECU Installed

Adaptation
driving cycle

Adaptation
driving cycle

Adaptation
driving cycle

WLTP Cycle (Cold
Start)

|

RDE Cycle (Warm
Start)

Figur 19. Testprogram och konfigurationer for de tester som korts pa fordonet.

Test i labb med WLTC

Figur 20 visar resultaten fran labbtesterna med WLTC-cykeln som kordes i
de fyra konfigurationerna. Det som kan observeras ar att utslappen av
kvaveoxider i konfiguration C okar kraftigt, vilket ocksa ar forvantat
eftersom all avgasrening av kvaveoxider med SCR-system och EGR har
stangts av.

Aven i konfiguration B kan en 6kning av kvaveoxidutslappen observeras,
trots att ingen medveten manipulering av avgasreningen gjorts, utan endast
4ndrad insprutad branslemangd for 6kad effekt. Okningen kan forklaras med
hogre forbranningstemperatur pa grund av den okade effekten. Resultatet ar
dock under gransvardet.
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Nagon signifikant okning av utslappen av kolmonoxid och kolvéaten
forvantades inte eftersom fordonet dven var utrustat med en
oxidationskatalysator som det inte gjorts nagon manipulering pa.

WLTC Test Total Emissions

108 | — I A1
[N B
e
[ A2
B _
% 102} ]
w
c
S
S _
]
=
Ll
k]
S o'k
10° — —

CO[mg/km] CO2[g/km] NOx[mg/km] THC [mg/km]

Figur 20. Utslapp av kolmonoxid, koldioxid, kvaveoxider och kolvéaten vid labbtest med
WLTC-korcykeln for de fyra konfigurationerna. Observera att skalan pa y-axeln ar
logaritmisk.

| figur 21 visas resultaten av partikelutslapp fran labbtestet. Nar det galler
partiklar mats bade partikelmassan och partikelantal dar det finns
gransvarden for bada som inte far 6verskridas.

Resultaten visar som forvéntat att i konfiguration C 6kar partikelutslappen
signifikant. Men dven i konfiguration B 6kar partikelantal jamfort med
konfiguration A1, &ven om de fortfarande &r under gransvéardet. Att
partikelantal dkar i konfiguration A2 &r en intressant observation som delvis
kan forklaras av ett behov av regenerering pa grund av korning med hogre
partikelutslapp under testerna.
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Figur 21. Utslapp av partikelmassa och partikelantal vid labbtest med WLTC-kércykeln for
de fyra konfigurationerna. Observera att skalan pa y-axeln ar logaritmisk.

Test pa vag med RDE

Figur 22 och 23 visar resultat fran test med ombordmétning med RDE-

metoden for de fyra konfigurationerna. Ett RDE-test kors pa vag och ska ge
utslapp som ar mer representativa for verklig korning. For RDE-test finns
det utslappskrav for kvéveoxider och partikelantal. Konfiguration C ger en
signifikant 6kning av utsldppen av kvaveoxider, men aven konfiguration B

ger forhojda utslapp av kvéaveoxider.
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Figur 22. Utslapp av kolmonoxid, koldioxid, kvaveoxider och kolvaten vid test pa vag med
RDE for de fyra konfigurationerna. Observera att skalan pa y-axeln ar logaritmisk.
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Figur 23. Utslapp av partikelantal vid test p& vag med RDE for de fyra konfigurationerna.

Observera att skalan pa y-axeln ar logaritmisk.
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Konfiguration B och C visar en minskning av koldioxidutsl&dppen vid RDE-
test, vilket skulle innebéra en lagre bransleférbrukning vid verklig kérning.
Motsvarande minskning kan inte observeras vid labbtestet. En forklaring
kan vara att lagre forbrukning skett pa bekostnad av hogre utslapp av
kvéaveoxider.

3.1.9 Tidigare studier om utsl&appsmaétning och manipulation

Utvardering av manipulerade lastbilar

Transportstyrelsen genomforde 2018 en studie dar utslappen fran tva
lastbilar fran olika tillverkare jamfordes med manipulerad avgasrening och
utan. Studien utfordes av AVL MTC*® som gjorde dels ombordmétning med
PEMS, dels vagkantsmatning. Vagkantsméatningen utfordes av IVL i
samband med ett annat uppdrag for Trafikverket.

Bada fordonen var godkanda som Euro 6, utrustade med ett SCR-system
med reagensamne for reduktion av kvaveoxider. Manipulationsanordningen
stdngde av reagensanvéndningen nar den installerades i fordonen.

Testmetoderna PEMS-métning och vagkantsmétning koordinerades, se figur
24.

NO, g/kg bransle (uttryckt som NO, ekvivalent)

Fordon - rankningsnummer

Figur 24. Medelvarden for utslapp av kvaveoxider fran var och en av de cirka 880
fordonsindivider for vilka godkéanda vagkantsmétningar finns for en eller flera passager. En
markdr i figuren representerar ett beraknat medelvarde for varje fordon. Medelvardena for
de fordon som manipulerats av AVL MTC ingar inte vid berakning av percentilerna i figuren.

| PEMS-testet 6kade utslappen av kvaveoxider med ungeféar 16 respektive
12 ganger jamfort med en godkéand Euro 6-motor, se figur 25.

13 Technical services about manipulation of emission control system on heavy-duty vehicles, rapport MTC0016
december 2018.
14 vagkantsmatning som metod for att identifiera tunga Euro VI-lastbilar med AdBlue-emulator, rapport C 386.
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Figur 25. Utslapp av kvaveoxider vid PEMS-test angivna som konformitetsfaktor.
Gransvardet for Euro 6 ar 460 mg/kWh med en konformitetsfaktor pa 1,5 for ett PEMS-test
som framgar av den grona stapeln.

Nér avgasreningen manipuleras och reagensfunktionen stangs av motsvarar
fordonets utslapp de som uppstar i motorns férbranning, sa kallade “engine
out”-utslapp. Beroende pa motorstyrningsstrategi och hur motorn optimerats
kan engine out-utsldppen variera mellan olika tillverkare, men i medel blir
de cirka trettio ganger hogre &n med fungerande avgasrening. Det finns
andra studier av manipulerade fordon som visar en 6kning med 6ver hundra
ganger jamfort med vad en godkand Euro 6-motor slapper ut.

Utvardering av plume chasing

Under 2020 och 2021 fick AVL MTC i uppgift att genomfora testprogram
for att utvardera utslappsmatning med sa kallad plume chasing, se avsnitt
3.1.6. Syftet var att utvardera om plume chasing gick att anvanda for att
hitta fordon med missténkt hogre utslapp &n vad som férvantas av dem,
baserat pa vilken utslappsniva som fordonet designats for, till exempel Euro
5 eller 6. Utvérderingen visade att metoden kan anvandas for att identifiera
missténkta fordon.

Utvardering av férenklade matinstrument for ombordmatning
Transportstyrelsen gav 2018 TUV Nord tillsammans med Ecotraffic AB i
uppdrag att utvardera metoder for ombordmatning med férenklade
matinstrument, s& kallade SEMS, se avsnitt 3.1.6. Det primara syftet var att
utvardera metoder for att effektivisera screening av fordon for hallbarhets-
kontroller i regelverket for typgodkénnande. De forenklade instrumenten har
ocksa stor potential att anvandas for andra syften, till exempel for att hitta
misstankta manipulerade fordon och for kontrollbesiktning.

Under uppdraget togs det fram en korrelation mellan de reglerade RDE-
testerna som anvands for typgodkénnande och tester med det forenklade
instrumentet.
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Figur 26. Korrelation mellan test enligt regelverket for RDE och test med férenklade
matinstrument. Matningarna gjordes samtidigt nar ett utslappstest enligt regelverket kordes.
Dessutom utvarderades en metod med ett emissionsindex som beréknas av
testdata av kvaveoxid och koldioxidhalten. Instrumenten som anvandes
matte bade kvaveoxider och koldioxid. Det finns system dar bada méats med
en sensor och de som har tva separata sensorer. Sensorerna levererar dock
endast halten som mats. For att fa ett specifikt matt behovs darfor informa-
tion om motorns belastning, forbrukning eller avgasflode. Med hjalp av ett
emissionsindex kan det undvikas, och det behdvs ingen motorbelastning
fran fordonets databuss eller fran extern matutrustning. Indexet kan sedan
anvandas for att avgéra om ett fordon presterar bra eller daligt.

Genom att kurvor beréknas for till exempel gransvarde for euroklass kan
kriterier for att beddma testresultat tas fram, se figur 27. Fordonets
deklarerade koldioxidvarde anvéands i detta exempel.
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Figur 27. Utvéardering av test med forenklade métinstrument genom anvandning av
emissionsindex.

Uppdraget ledde fram till en rapport som Transportstyrelsen presenterade pa
TAP-konferensen 2019% dar vi beskrev metoden och instrumenten som
anvandes samt emissionsindexet.

3.2 Forslag och beddomningar

Transportstyrelsens forslag och bedémningar av uppdraget beskrivs i
féljande avsnitt.

3.2.1 Atgarder mot manipulation

Forslag
Transportstyrelsen foreslar att det ska inféras en definition av manipula-

tionsanordning i avgasreningslagen.

Transportstyrelsen anser att det behdvs en definition av manipulationsanord-
ning. Med manipulationsanordning menas sadant som manipulerar avgas-
reningen, det vill sdga som andrar de utslappsbegréansande anordningarnas
funktion sa att de inte fungerar och utslappen blir hdgre an fran ett fordon
utan manipulationsanordningar.

Exempel pa manipulation &r att katalysatorn, partikelfiltret eller andra
komponenter som ar nddvandiga for fordonets avgasrening har tagits bort.
Det kan ocksa handla om inaktivering av funktioner i avgasreningen genom
att mjukvaran andras i de styrdatorer som reglerar motor och avgasrening,
vilket i sin tur innebér att avgasreningen stangs av, att det inte sétts nagra

5 Transport and Air Pollution conference, www.tapconference.org.
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felkoder om fel uppstar och att varningslampor pa instrumentpanelen stangs
av. | de fall dar manipulationen endast ar borttagande av en komponent i
avgasreningen ar det i praktiken inte en anordning. Det &r dnda att betrakta
som en manipulation da avgasreningen inte langre fungerar som avsett. | de
flesta fall behdvs en omprogrammering av styrdatorn for att stanga av
varningar och felkoder i kombination med borttagandet, och styrdatorn ar da
att betrakta som en manipulationsanordning.

| avgasreningslagen definieras utsldppsbegransande anordningar, och det
finns ocksa ett krav att de ska fungera. Det kan darfor betraktas som
manipulation om en anvéndare eller fordonsagare fortsatter att anvanda ett
fordon under langre tid, trots att det finns varningar och felkoder som visar
att avgasreningen inte fungerar.

Transportstyrelsen foreslar att definitionen av manipulationsanordningar ska
galla fordon som registreras forsta gangen den 1 januari 1993 eller senare.
Motivet till det datumet &r att det fran den 1 januari 1993 blev krav pa

Euro 1 for registrering av nya fordon i EU. Kraven hade da skarpts till en
niva som gjorde att tillverkare av bensindrivna fordon var tvungna att
anvanda efterbehandling av avgaserna med katalysator. Nagot senare
skarptes aven kraven pa efterbehandling av utslapp for dieseldrivna fordon.
Med tanke pa att de fordon som registrerades fore 1993 och fortfarande &r i
trafik dels &r fa till antalet, dels kors kortare strackor per ar jamfort med
nyare fordon, &r det motiverat att undanta dem. Det finns inga starka skal till
att manipulera aldre fordon och det skulle kunna bli problem med
reparationer om urvalet av reservdelar och méjligheten att justera dem
begransas.

Forslag

Transportstyrelsen foreslar andring av avgasreningslagen sa att det ska vara
forbjudet att tillverka, dverlata, marknadsféra och distribuera
manipulationsanordningar samt att installera dem i motorfordon.

Bater och fangelse i upp till tva ar ska inga i straffskalan for de som bryter
mot férbudet.

Garningar som roér manipulation av avgasrening har stor paverkan pa de
hélsovadliga utslappen fran fordon, vilket paverkar saval mojligheten att
uppfylla Sveriges ataganden om forbattrad luftkvalitet som medborgarnas
hélsa. Manipulation dar man till exempel programmerar om styrenheter eller
tar bort eller byter ut enheter och komponenter i de utslappsbegréansande
anordningarna, borde anses vara en minst lika allvarlig handling som att
anvanda radar- och laservarnare eller som att skriva felaktiga uppgifter pa
ett diagramblad for fardskrivare — om inte allvarligare. Nedtecknande av

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 51 (81)

A STYRELSEN Datum
2022-06-27

Dnr/Beteckning

TSG 2021-3376

felaktiga uppgifter pa ett diagramblad har upp till tva ars fangelse i
straffskalan om det beddms som urkundsforfalskning.

De aktorer som tillverkar, tillhandahaller, marknadsfor och installerar
manipulationsanordningar har en stor roll med att férse marknaden med
manipulerade fordon. Det behovs darfor en strangare pafoljd an boter.
Fangelse behover inga i straffskalan for att tvangsmedel som beslag och
husrannsakan ska kunna tillampas i samband med misstanke om de hér
garningarna.

Forslaget innebér att det behdvs kontroll av bade de aktorer som tillverkar,
overlater, installerar, marknadsfor och distribuerar manipulationsanordning-
ar och de som anvander fordon med sadana anordningar. Eftersom
manipulationerna ofta dr avancerade, kravs mycket noggranna och ingaende
undersokningar som kan ta lang tid att utféra. Vid kontroll av en aktor kan
utrustning i lokalerna och innehallet i datorer med mera behéva undersokas.
Nar fordon ska kontrolleras behover de i manga fall demonteras for att det
ska vara mojligt att hitta manipulationsanordningar, eftersom de ofta ar
mycket val dolda.

Enligt direktiv 2005/29/EG*® om otillbérliga affarsmetoder &r det redan for-
bjudet att gora reklam for en produkt som inte ar laglig att sélja. Direktivet
ar infort i Sverige genom marknadsforingslagen (2008:486) och galler for
konsumentprodukter. Eftersom manipulationsanordningar &ven marknads-
fors till foretag foreslar Transportstyrelsen ett sarskilt forbud mot marknads-
foring.

Mot bakgrund av ovanstaende foreslar Transportstyrelsen nya bestammelser
i avgasreningslagen som forbjuder tillverkning, installation, Gverlatelse,
marknadsforing och distribution av manipulationsanordningar samt straff
for brott mot forbudet.

Forslag

Transportstyrelsen foreslar att det ska inféras en bestimmelse om att det ska
domas till ansvar enligt bestimmelserna i 23 kap. brottsbalken for forsok
och forberedelse till brott som avses i den foreslagna 38 a § avgasrenings-
lagen. Undantag ska dock goras for sddana brott som, om de hade
fullbordats, skulle ha varit att anse som ringa.

De brott som omfattas av straffbestammelsen i den féreslagna 38 a §, det
vill séga att det ar forbjudet att tillverka, 6verlata, marknadsféra och distri-
buera manipulationsanordningar samt att installera dem i motorfordon, ar sa

16 Europaparlamentets och radets direktiv 2005/29/EG av den 11 maj 2005 om otillbérliga affarsmetoder som
tillimpas av néringsidkare gentemot konsumenter pa den inre marknaden och om &ndring av radets direktiv
84/450/EEG och Europaparlamentets och radets direktiv 97/7/EG, 98/27/EG och 2002/65/EG samt
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 2006/2004 (direktiv om otillbérliga affarsmetoder).
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allvarliga att det finns skal att straffbeldgga garningar i forsoks- eller forbe-
redelsestadiet, med undantag for ringa fall. Genom férslaget finns mojlig-
heten att beivra brott innan manipulationsanordningarna anvénds i trafik,
vilket innebdr att de negativa konsekvenserna av bristfallig avgasrening i
dessa fall kan undvikas. Det foreslas darfor en bestammelse i avgasrenings-
lagen om att det ska domas till ansvar enligt 23 kap. brottsbalken for forsok
eller forberedelse till brott som avses i 38 a §. Men om brottet skulle ha varit
att anse som ringa om det hade fullbordats, ska det inte medfora ansvar.

Foérslag

Transportstyrelsen foreslar att avgasreningslagen ska andras sa att det blir
forbjudet att anvénda fordon med manipulationsanordningar och att inneha
sadana anordningar.

Bater ska ingd i straffskalan for den som bryter mot forbudet.

Anvéndning av fordon med manipulationsanordningar ¢kar utslappen
avsevart, vilket &ventyrar medborgarnas hélsa samt Sveriges mojligheter att
klara kraven pa luftkvalitet. Transportstyrelsen foreslar darfor ett forbud
mot att anvanda fordon med manipulationsanordningar.

Transportstyrelsen bedomer att det inte finns nagon legal anvandning av
betydelse for manipulationsanordningar, och vi foreslar darfor att dven
innehav av sadana anordningar forbjuds. Ett ytterligare skal till att forbjuda
innehav ar att det ibland kan vara svart att visa att en manipulationsanord-
ning har anvénts. Ett exempel pa en sadan situation &r att ett fordon stoppas
for kontroll. Da skulle anvandaren kunna ta bort manipulationsanordningen
men fortfarande inneha den.

Transportstyrelsen anser att béter ar en lamplig pafoljd for den som bryter
mot forbudet att anvéanda eller inneha manipulationsanordningar. Det ar den
pafoljd som galler i dag for tunga fordon vid manipulation av system med
forbrukningsbart reagensamne eller ndr de anvands utan forbrukningsbart
reagensamne.

Forslag

Transportstyrelsen foreslar andring av avgasreningslagen sa att det blir
forbjudet att anvénda ett motorfordon utan reagensamne om det behdvs for
avgasreningen och fordonet ar utrustat for att anvédndas med reagensamne.

Det ska ocksa inforas en definition av reagensdmne.

Det finns i dag ett forbud i avgasreningslagen mot att anvénda ett tungt
fordon utan reagensémne, om fordonet &r utrustat for att anvandas med det.
Regleringen &r ett genomforande av artikel 7 i férordning (EG) nr 595/2009
som handlar om typgodkannande av motorer till tunga fordon med avseende
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pa utslapp. Artikel 7 infor ett forbud mot anvandande av ett fordon utan
reagensamne om det dr utrustat med sadan funktion for avgasreningen.
Transportstyrelsen foreslar att forbudet breddas sa att det géller alla motor-
fordon som ar designade och utrustade for att anvdndas med reagensamne.

Utifran den nuvarande lydelsen i avgasreningslagen finns ingen mojlighet
for Transportstyrelsen att foreskriva eller medge undantag fran att anvanda
reagensamne med stod av avgasreningsforordningen. Om det till exempel
uppstar en krissituation med brist pa reagensamne kan det innebéra att
transporter stannar. Genom att forbudet foreslas inforas i en ny paragraf,

14 a §, kommer det att finnas ett bemyndigande for Transportstyrelsen i 12
och 13 88 avgasreningsforordningen att foreskriva eller medge undantag om
det finns sarskilda skal.

Transportstyrelsen anser aven att det behovs en definition av reagensamne
for de foreslagna atgarderna mot att anvanda fordon utan reagensamne. Ett
reagensamne definieras som ett &mne som behovs for avgasreningens
funktion och som inte &r brénsle.

Forslag

Transportstyrelsen foreslar att en kontrolltjansteman ska ha befogenhet att
stoppa fordon for kontroll samt besluta om att flytta ett fordon till n&rmast
lampliga kontrollplats vid sk&lig misstanke om manipulation.

Kontrolltjanstemannens beslut om att flytta ett fordon till ndrmast lampliga
kontrollplats for ytterligare kontroll ska inte fa verklagas.

Det ska &ven inforas en definition av kontrolltjansteman i avgasrenings-
lagen. En kontrolltjansteman ska vara en polisman eller bilinspektor.

Med anledning av de férslag som Transportstyrelsen lamnar om férbud som
ror manipulationsanordningar och reagensamne behdvs ocksa bestammelser
om kontroll av fordon.

For att det ska vara mojligt att kontrollera ett fordons utslappsbegransande
anordningar och forekomsten av manipulationsanordningar krévs befogen-
het for den som ska stoppa och kontrollera fordon. En bilinspektor arbetar
ofta tillsammans med en polisman vid en vagkantskontroll, men det kan vid
enskilda tillfallen handa att bilinspektdren arbetar ensam. En polisman har
enligt 22 § polislagen (1984:387) ratt att stoppa fordon, bland annat om det
finns anledning att anta att nagon som férdas i fordonet har gjort sig skyldig
till brott eller om det behdvs for att kontrollera fordonet. En sadan
befogenhet saknar bilinspektorer. For att kontrollerna ska bli sa effektiva
som majligt ar det lampligt att dven bilinspektorer far ratt att stoppa
motorfordon for att kontrollera om de har manipulationsanordningar. Det
foreslas darfor en definition av kontrolltjansteman: polisman och
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bilinspektor. Det foreslas ocksa att en kontrolltjansteman ska fa stoppa
motorfordon for att kontrollera om de har manipulationsanordningar.

Om det vid kontrollen av ett stoppat fordon uppstar skélig misstanke om att
avgasreningen ar manipulerad kan fordonet behdva flyttas till en
kontrollplats for ndrmare kontroll och provning. En polisman har, under
vissa forutsattningar enligt rattegangsbalken, redan majlighet att flytta ett
fordon till en kontrollplats. Den mojligheten saknar bilinspektoren. Risken
finns att foraren tar bort manipulationsanordningarna innan beslut om att
flytta fordonet har fattats. Om det finns skélig misstanke om manipulation &r
det viktigt att beslut om att flytta fordonet till kontrollplats for narmare
kontroll kan fattas aven nar en polis inte ar narvarande, for att forhindra att
bevis undanrdjs. Transportstyrelsen foreslar darfor att en kontrolltjansteman
ges ratt att flytta fordonet till en kontrollplats vid skélig misstanke. For att
flyttningsbeslutet ska bli verkningsfullt bor det inte ga att overklaga. En
sarskild bestammelse om detta forslas darfor i avgasreningslagen.

Vi foreslar ingen reglering av kontrollplatser, utan Polisen bedoms kunna
valja lamplig plats. Till exempel bor befintliga platser for kontroll av fordon
kunna anvandas for detta &ndamal.

Forslag

Transportstyrelsen foreslar att ett bemyndigande ska inforas i avgasrenings-
forordningen om att Transportstyrelsen far meddela foreskrifter om kontroll
av utslappsbegransande anordningars funktion och férekomsten av
manipulationsanordningar.

Manipulation av avgasrening ar mycket svar att upptécka — i normala fall
gar det inte att avgora om ett fordon ar manipulerat utan en omfattande
kontroll. Effekten i form av 6kade utslapp fran fordonet ar dock betydande.
Det behdvs testmetoder, instrument och kriterier for att det ska ga att gora
en effektiv kontroll och avgdra om fordonets utsldppsbegransande
anordningar fungerar som avsett och att det inte finns ndgon manipulation.
Det handlar om metoder och instrument som inte finns foreskrivna i dag.

Det finns darfor anledning att foreskriva om nya metoder, testinstrument
och kriterier for att avgdra om ett fordon har en manipulationsanordning
eller pa annat satt har hogre utslapp an forvantat. Det galler bade den
kontroll som utfors vid flygande inspektion och den som utfors av
besiktningsforetag vid kontrollbesiktning. Darfor bor Transportstyrelsen fa
ett bemyndigande i avgasreningsférordningen om att meddela foreskrifter
om kontroller utifran avgasreningslagens bestammelser.

Forslag
Transportstyrelsen foreslar att Polismyndigheten ska underréatta
Transportstyrelsen om pafoljder for vissa brott enligt avgasreningslagen.
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Som en foljd av det forbud som foreslas i avgasreningslagen om att
tillverka, dverlata, marknadsfora och distribuera manipulationsanordningar
samt att installera dem i motorfordon, ar det relevant att utoka listan i 6 kap.
3 § vagtrafikdataférordningen (2019:382) sa att Transportstyrelsen
underrattas om pafoljder i belastningsregistret. Uppgifterna behovs for
Transportstyrelsens verksamhet, till exempel med tillsyn av yrkestrafiken
och handlaggning av korkortsarenden.

3.2.2 Beslag, husrannsakan och forverkande

Forslag

Transportstyrelsen foreslar att det ska inforas en paragraf i avgasrenings-
lagen om att manipulationsanordningar som har varit foremal fér brott enligt
denna lag ska forklaras forverkade, om det inte ar uppenbart oskaligt.

Transportstyrelsen anser att det ar av vikt att manipulationsanordningar som
patraffas vid fordonskontroller och andra utredningar ska kunna forverkas sa
att de inte kommer till fortsatt anvandning, savida inte forverkandet av nagon
anledning skulle vara uppenbart oskaligt. For 6verlatelse, marknadsféring och
andra brott som foreslas straffas med boter eller fangelse i hogst tva ar, blir
bestammelserna om forverkande i 36 kap. brottsbalken tillampliga.

Nér det galler brotten att anvanda fordon med manipulationsanordning eller
inneha sadana anordningar, foreslas endast béter i straffskalan. For att
undvika att manipulationsanordningar fortsatter att anvandas behévs
sarskilda bestammelser om forverkande i avgasreningslagen. Det foreslas
darfor att det infors en bestdmmelse om att manipulationsanordningar som
har varit féremal for brott enligt avgasreningslagen ska forklaras forverkade
om det inte ar uppenbart oskéligt.

Bedtmning

Transportstyrelsen bedémer att det inte behovs nagra sérskilda
bestdimmelser om beslag eller husrannsakan i samband med brott som ror
manipulation av avgasrening.

Bestammelser om beslag finns i 27 kap. rattegangsbalken. 1 1 § anges att ett
foremal far tas i beslag bland annat om det skaligen kan antas ha betydelse
for utredning om brott och kan antas vara forverkat pa grund av brott. Beslut
om beslag far dock tas endast om skalen for atgarden uppvéger det intrang
eller i Ovrigt som atgarden innebar for den misstankte eller for nagot annat
motstaende intresse.

| den har utredningen foreslar Transportstyrelsen bestammelser om forbud
som rdr manipulation av avgasrening och bestdmmelser om forverkande av
manipulationsanordningar som anvands vid brott. Forutsattningar bedéms
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finnas utifran rattegangsbalkens bestammelser for att ta sdval manipulations-
anordningar som andra enheter och komponenter i beslag, om det behévs for
den fortsatta utredningen. Detsamma galler manipulationsanordningar som
kan antas bli forverkade. Nagra ytterligare bestimmelser om beslag bedoms
inte behovas.

| 28 kap. rattegangsbalken finns bestimmelser om bland annat husrannsak-
an. 1 1 § anges bland annat att om det finns anledning att anta att ett brott
med fangelse i straffskalan har begatts, far husrannsakan foretas i hus, rum
eller slutet forvaringsstalle for att soka efter foremal som kan tas i beslag
eller i forvar eller som kan anvandas for att utféra en genomsokning pa
distans eller annars for att utréna omsténdigheter som kan vara av betydelse
for utredning om brottet.

Transportstyrelsen foreslar en ny 14 ¢ § i avgasreningslagen enligt vilken
manipulationsanordningar inte far tillverkas, installeras i motorfordon,
marknadsforas, distribueras eller dverlatas. For brott mot dessa bestammel-
ser foreslas fangelse ingd i straffskalan. Darigenom blir rattegangsbalkens
bestdmmelser om husrannsakan tillampliga. For évriga brott enligt forslaget
till &ndring av avgasreningslagen, anvandning av manipulationsanordning
och innehav av sadan anordning, ingar endast boter i straffskalan. Om
misstanken endast galler de brotten, bedoms det inte finnas skal till att
infora sarskilda bestdmmelser om husrannsakan. De bestdmmelser som
foreslas om ratt for en kontrolltjansteman att stoppa ett motorfordon for att
kontrollera om det har manipulationsanordningar och att flytta fordonet till
narmast lampliga kontrollplats for ytterligare kontroll bedéms vara
tillrackliga.

3.2.3 Upphandling

Bedémning

Transportstyrelsen beddémer att de som upphandlar offentliga transporter
och entreprenader bor kunna stélla krav pa att fordon som anvands inte har
manipulerad avgasrening.

Majoriteten av transporter och entreprenader som utfors av offentlig sektor
ar i dag upphandlade. Trafikverket star fér manga av de upphandlingar av
entreprenader som gors i Sverige, och manga andra aktorer som upphandlar
transporter och entreprenader anvander sig av Trafikverkets kriterier for
upphandling. Att vid upphandling stélla krav mot manipulerad avgasrening
kan dels minska risken att manipulerade fordon anvénds, dels 6ka
medvetenheten om att manipulation forekommer.

Med krav pa kontroller skulle det dessutom bli méjligt att folja upp att de
fordon och transporter som upphandlas inte & manipulerade. Det &r dock
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redan i dag en utmaning att kontrollera att de krav som stalls pa en transport
eller entreprenad vid en upphandling féljs. Att lagga till ytterligare kontroll-
er gor det inte enklare. En enkel kontroll som anda kan dvervagas ar att den
som utfor transporten eller entreprenaden tillsammans med redovisning av
bransleforbrukning ocksa redovisar férbrukning av reagensamne.

3.2.4 Andring av fordonsforordningen

Forslag

Transportstyrelsen foreslar att ansvarshestammelsen om botesstraff for
underlatelse att tillhandahalla information om reparation och underhall ska
flyttas fran avgasreningslagen till fordonsforordningen.

Fragan om straffbestammelse som ror underlatelse att tillhandahalla inform-
ation om reparation och underhall av motorfordon ingar inte i uppdraget.
Andringen &r dock rent redaktionell och bér Iampligen géras i samband med
de andra andringarna som foreslas i avgasreningslagen.

Den nuvarande regleringen om straffansvar i avgasreningslagen ar ett genom-
forande av artikel 6 i forordning (EG) nr 715/2007 respektive artikel 6 i for-
ordning (EG) nr 595/2009. Artiklarna har strukits i de hér rattsakterna, och
regleringen har flyttats till artikel 61 i ramforordningen (EU) nr 2018/858.
Fordonsforordningen innehaller bland annat kompletterande bestammelser
till ramforordningen. Straffbestammelsen bor darfor foras in i fordonsforord-
ningen.

3.3 Internationell jamférelse

| detta avsnitt ges en inblick i andra landers atgarder mot manipulation av
avgasrening. Transportstyrelsen har haft kontakt med Danmark och
Osterrike och aven tagit del av presentationer fran dem pa internationella
moten.

3.3.1 Danmark

| Danmark har manipulering av tunga fordons avgasrening varit ett problem,
speciellt pa fordon med SCR-system. Nér det galler trafik med tunga last-
bilar & Danmark ett transitland — de har mycket godstrafik som passerar.

Sedan flera ar tillbaka har myndigheterna gjort studier av den tunga trafik-
ens utslapp (se IVL:s rapport i bilaga 1). Det har gjorts vagkantsmatningar
och sa kallad plume chasing, och det har inforts sanktioner dar boter utdéms
om manipulationsanordningar anvands. De kan utdomas till foraren eller
agaren och aven till akeriet.

Det &r inte bara straffbart att kdra med manipulerad avgasrening, utan &ven
att kora med fel i avgasreningssystemet utan att atgarda det, till exempel om
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det finns varningar eller felkoder som anger att avgasreningen inte fungerar
och att utslappen ar hogre an fran ett fordon utan fel.

Vid upprepade forseelser skérps straffskalan.

Den danska polisen har tilldelats resurser i form av utrustning for att
kontrollera fordon. Speciella kontrolltjansteméan har utbildats i fordons-
teknik for att kunna analysera fordonens avgasreningssystem i detalj och
kunna konstatera om det finns manipulationsanordningar. For det behovs
speciella verktyg i form av datorer med mojlighet till uppkoppling mot
fordonens datanatverk. De & kommersiellt tillgdngliga och anvénds
vanligen till fels6kning av verkstader.

L2 Glalnle o aln nded S
U

Kalla: Danska Polisen

Figur 28. Diagnosverktyg for att koppla upp till ett fordonsdatanatverk. Kan anvéndas for
felsdkning, reparation och kontrollera/identifiera om det finns manipulation

Den danska polisen har ocksa skapat checklistor, se figur 29, som de gar
igenom nér de kontrollerar ett fordon och som gor det lattare att hitta
forekomst av manipulationsanordningar. De har ocksa tillsammans med
polis i andra lander tagit fram metoder for att identifiera om det &r nagot
som inte ar som det ska och en kontroll kan vara motiverad. En sadan metod
ar att titta pa locket till reagensmedelstanken — om det &r uppenbart att det
aldrig har varit 6ppnat ar det en indikation pa manipulation. En annan metod
ar att kanna med fingret i avgasroret. Blir det sot pa fingret kan ytterligare
kontroll behdvas. Ett fordon med fungerande partikelfilter har i princip inget
sot i avgasroret.

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning



>A

| TRANSPORT

Utredningsuppdrag

59 (81)

STYRELSEN Datum
2022-06-27
Dnr/Beteckning
TSG 2021-3376
SCR Inspection Form
Turn off engine - wait 10 seconds - turn engine back on
I"’:] Vehicle data Visual EURO norm
VRN: SCR: 1
Plume chasing/RSD | [VIN: EGR: v
Number: Brand: MIL active \'
Nox: mg/kwh Model: Gauge OK V EEV
Nox: ppm Year: Vi
Nationality:
Scania EURO V Scania EURO VI
OBD data - anti-pollution OBD data - anti-pollution
Access to EEC: | ves [NO Access to EEC: | ves [noO
Exhaust temp. Downstream DPF degrees Exhaust temp. Downstream DPF degrees
Nox before catalyst ppm Nox before catalyst ppm
Nox after catalyst ppm Nox after catalyst ppm
SCR reductant pressure Bar SCR reductant pressure Bar
OBD data - EMS OBD data - EMS
Coolant temterature degrees Coolant temterature degrees
Type (S6/57) DC: Type (S8/EMD) DC:
Listed engine torque reference NM EOBD data
CAN Bus data MIL active YES | NO
Measured engine torgue reference NM Comprehensive component Ready YES | NO
SPD3 data KM/time with MIL activated ___ KM/ _ hours
Nox Control with [without KM/time since DTC ereased KM/ ___ hours
Torque reduction With | Without Measured engine torgue reference NM
EOBD data Listed engine torque reference NM
MIL active YES | NO SPD3 data
Comprehensive component Ready YES |NO Nox Control With | Without
KM/time with MIL activated ___ KM/ ___ hours Torque reduction With | Without
KM/time since DTC ereased KM / hours
Conclusion Manipulation type | [Remork:
No faults J Emulator =]
Defective system J Software J
Manipulated J Temp. Sensor
NOx sensor =]
Deactivation J

Kalla: Danska Polisen

Figur 29. Checklista framtagen av den danska polisen for att kontrollera missténkta fordon
efter forekomst av manipulationsanordningar.

Sedan en tid tillbaka genomfor den danska polismyndigheten och den
danska transportmyndigheten gemensamma kontroller. Transportmyndig-
heten (Feerdselsstyrelsen) gor kontroller med vagkantsmétning eller plume
chasing for att hitta avvikande forhojda utslapp. De har kdpt in skapbilar
som utrustats med plume chasing-instrument som gor det mojligt att folja
fordon i trafik och att identifiera fordon med férhdjda utslapp som det finns
anledning att kontrollera mer ingaende. Vid den mer ingaende kontrollen tar
Polisen 6ver. De har mojlighet att beslagta fordonet for att utfora kontrollen.
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Eventuella manipulationsanordningar beslagtas, och &garen ar sedan tvung-
en att aterstalla fordonet i godkant utforande pa en auktoriserad verkstad.

3.3.2 Osterrike

Under 2019 gjordes andringar i Osterrikes motorfordonslag'’ sé att det
infordes forbud mot manipulation av avgasrening. Det &r nu forbjudet att
andra drivlinan pa sadant satt att det finns risk att prestandan i avgasrening-
en forsamras. Det inkluderar &ndring av motor, avgassystem och avgasren-
ande system samt att avaktivera eller ta bort delar i avgasreningen. Andring
i motorns styrdator for att 6ka effekten, s kallad chip-trimning, &r inte
heller tillatet. Men det finns ett mojligt undantag for de som vill 6ka
effekten, och det & om det finns en testrapport utfardad av en teknisk tjanst
som styrker att tillampliga utslappskrav och gréansvérdena ar uppfylida.

3.4 Konsekvenser

3.4.1  Vad ar problemet eller anledningen till Transportstyrelsens
forslag?
Manipulation av avgasrening &r ett utbrett problem. Nar manga fordon
manipuleras leder det till att den forvéantade effekten av skarpta avgaskrav
uteblir.

Det frdmsta incitamentet som forare och fordonségare har for att manipulera
avgasreningen ar ekonomin: det &r dyrt med reagensamne, reparationer och
reservdelar. H&r finns en risk for att den sunda konkurrensen snedvrids
genom att oseriosa aktorer far en kommersiell fordel. De mindre seriésa
aktorerna kan lockas till att manipulera avgasreningen eller lata bli att tanka
reagensamne for att minska utgifterna, medan de seriésa far 6kade kostnader
och riskerar att forlora marknadsandelar till de oseritsa aktorerna, till
exempel vid upphandlingar.

De oseritsa aktorerna och enskilda fordonsagare tjanar ekonomiskt pa
manipulationen, men det sker pa bekostnad av samhallet i form av 6kade
utslapp som leder till att medborgares hélsa aventyras av hdgre halt av
halsovadliga fororeningar i luften — speciellt i stadsmiljo.

3.4.2 Vad ska uppnas med forslagen?

Syftet med de forfattningsforslag som presenteras i den hér utredningen ar
att infora atgarder mot manipulation av avgasrening. Det som foreslas ar ett
forbud mot att anvanda fordon med manipulationsanordningar. Det géller
alla kategorier av fordon som omfattas av avgasreningslagen, det vill sdga
bilar (personbilar, lastbilar och bussar) samt motorcyklar och mopeder.

1 www.ris.bka.gv.at/Dokumente/BgblAuth/BGBLA_2019 | 19/BGBLA 2019 |_19.pdfsig.
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Aven innehav av manipulationsanordningar foreslas bli forbjudet. For
anvandning och innehav foreslas béter som pafoljd.

Det ska ocksa vara forbjudet att tillverka, marknadsfora, sélja, installera och
distribuera manipulationsanordningar. Boter eller fangelse i upp till tva ar
kan bli foljden for den som falls for ett sadant brott.

3.4.3 Vad blir effekten om nagon reglering inte kommer till stand?

Om det inte inférs forbud mot manipulation av avgasrening kommer inte
utsldppen av kvaveoxider och partiklar att minska i den takt som forvéntas
med anledning av skérpta utslappskrav och foérnyelse av fordonsflottan.

De nya fordon som registreras med de senaste utslappskraven Euro 6 har
laga utslapp dven vid normal anvandning, till skillnad fran &ldre utslapps-
klasser, under forutséttning att avgasreningen fungerar som den ska. | takt
med att fordonsflottan férnyas finns det en forvéantan att utslappen av
kvaveoxider och partiklar fran véagtrafiken kommer att minska.

Okade priser pé energi och bransle riskerar att oka incitamentet till att mani-
pulera avgasreningen for att minska kostnaderna. Det finns dven en risk att
konkurrens mellan aktorer i den yrkesmassiga trafiken snedvrids. De som &r
laglydiga far hogre kostnader &n oserisa aktdrer som anvander manipulera-
de fordon med lagre driftskostnader. Aven upphandlingar kan paverkas, dar
de oseridsa aktrerna kan lamna lagre anbud.

3.4.4 Vilka ar berorda av forslagen?

De som berdrs av forslagen ar fordonsdgare, besiktningsorgan, foretag,
Polismyndigheten, Aklagarmyndigheten, domstolarna samt Transport-
styrelsen.

Foretag som i dag tillhandahaller och installerar manipulationsanordningar
berdrs ocksa. Aven andra an foretag erbjuder manipulation av avgasrening —
en svart marknad for tillnandahallande av manipulationsanordningar finns.

3.4.5 Vad ar de kostnadsmassiga/ekonomiska effekterna av
forslagen?

Om forslagen genomfors kan samhallets arliga kostnader for utslapp pa
grund av manipulerad avgasrening minimeras.

Foljande berakningar har gjorts med hjalp av kalkylvarden fran ASEK 7.0%8,
Basaret ar 2017 och prisupprakning till 2020 har gjorts med 1,5 procent per
ar enligt ASEK:s rekommendation.

18 Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 7.0. Trafikverket 2020.
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| analysen utgar vi fran de antaganden som IVL har gjort om antal manipul-
erade fordon fran avsnitt 3.1.7. Eftersom det finns osakerheter i underlaget
anvénds ett intervall mellan ett basta och ett vérsta scenario.

Samhallets kostnader for 6kade utslapp pa grund av manipulerad
avgasrening ar 2020 skattas enligt tabell 3. Kostnaderna for kvaveoxider
galler utslapp fran tunga lastbilar medan kostnaderna for partiklar géller
utslapp fran personbilar.

Tabell 3. Samhaéllets kostnader for 6kade utslapp pa grund av manipulerad avgasrening
2020 av kvaveoxider fran tunga lastbilar och partiklar (PM2.s) frAn personbilar.

Basta fallet [kr] Varsta fallet [kr]
Kvéveoxider 3100 000 50 200 000
Partiklar (PM_s) 1 400 000 000 5 000 000 000

Prognosen for 2030 visar att de totala utslappen fran vagtrafiken kommer att
minska. Men baserat pa antaganden om andel manipulerade fordon 2030
och upprékning av ASEK:s kalkylvarden blir samhallets kostnader for
utslapp fran manipulerade fordon enligt tabell 4, under forutsattning att
atgarder enligt forslagen inte genomfors.

Tabell 4. Prognos for samhallets kostnader for 6kade utslapp pa grund av manipulerad

avgasrening 2030 av kvaveoxider fran tunga lastbilar och partiklar (PMz.s) fran personbilar
om inga atgarder mot manipulerad avgasrening genomfors.

Basta fallet [kr] Varsta fallet [kr]
Kvéaveoxider 3 600 000 58 200 000
Partiklar (PMs) 1 700 000 000 4 200 000 000

| dvrigt tillkommer kostnader for Polisen for att inforskaffa nya testinstru-
ment och verktyg samt for utbildning av kontrolltjansteman (poliser och
bilinspektdrer) och eventuellt nya personella resurser. Aven besiktnings-
foretagen kan behdva inforskaffa nya testinstrument.

Transportstyrelsen far kostnader for att ta fram foreskrifter om kontroll,
vilka behover sakerstallas om de inte ryms inom befintligt anslag.

3.4.6 Vilka andra konsekvenser far forslagen?

Om farslagen genomfars sa kommer de aktérer som i dag tillverkar,
marknadsfor, tillhandahaller och installerar manipulationsanordningar inte
att kunna fortsatta med det.

For att forslaget ska bli effektivt behover Polisen fa forutsattningar att
kontrollera fordon. Det innebdr mojlighet att utbilda kontrolltjanstemén
samt att inforskaffa matutrustning och andra verktyg for att kunna utféra
kontroll.
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3.4.7 Overensstammer forslagen med EU-réatten?

Forslagen dverensstimmer med de skyldigheter som foljer av EU-rattslig
och internationell reglering.

3.4.8 Vad behover beaktas i frdga om tidpunkt for ikrafttradande?

Forslagen staller krav pa kunskap och resurser hos Polisen. Dels behdver
resurser och utrustning for kontroll inforskaffas, dels behdver kontroll-
tjansteman (poliser och bilinspektdrer) kompetensutvecklas for att kunna
utfora de kontroller som ar nddvandiga for att faststalla om ett fordon har
manipulationsanordningar.

De foretag som i dag utfor manipulation av avgasrening behdver ges tid att
stélla om sin verksamhet.

3.4.9 Finns det behov av speciella informationsinsatser?

Transportstyrelsen bedémer att det kan finnas anledning att informera om
detta uppdrag for att medborgare och andra aktdrer ska fa béttre kunskap om
avgasrening och manipulation samt vilka effekter de har pa utslappen fran
vagtrafiken.
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4 Manipulering av vAgmatare

| det har kapitlet redogor vi for vagmatarstallningens betydelse och varfor
manipulering av vagmatare har férekommit under sa lang tid.

Har beskrivs ocksa de nuvarande rattsliga forhallandena pa EU-niva och
nationellt, och ger exempel pa vilka féljder manipulering av vagmatare kan
fa i Sverige. Aven kommande lagstiftning tas upp. Vi diskuterar ocksa om
det finns ett behov av att kriminalisera sjalva &ndringen av en vagmatarstall-
ning.

Slutligen redovisas vara forslag pa andringar i Transportstyrelsens
foreskrifter och allméanna rad (TSFS 2017:54) om kontrollbesiktning, och vi
redogor for varfor vi inte anser att andring av métarstallning ska
kriminaliseras.

4.1 Krav, problembeskrivning och analys

4.1.1 Bakgrund

Vagmatarstallningens betydelse

Bilar och motorcyklar dr sedan lang tid tillbaka forsedda med en anordning
som registrerar och sparar information om kord stracka: en vagmatare.
Vagmatarstéliningen anses spegla hur slitet fordonet ar, och blir darfor
avgorande nar man faststaller ett fordons ungefarliga virde. Aven andra
faktorer har betydelse, men métarstaliningen ger en viktig indikation for den
som inte har mojlighet att undersdka fordonet narmare eller ta reda pa hur
det har anvénts.

Felaktigt fordonsvarde genom manipulering av matarstallningen

Eftersom matarstallningen &r sa viktig gar det att ge en felaktig indikation
om ett fordons véarde genom att manipulera stallningen. Sadan manipulering
har forekommit under lang tid. Langre tillbaka var vagmatare helt
mekaniska, och for att kunna andra matarstallningen var man tvungen att
demontera och montera komplexa komponenter. Under 1990-talet
utvecklades och infordes elektroniska och digitala métare som kan andras
genom inkoppling av elektroniska verktyg i standardiserade granssnitt. For
att koppla in verktygen behovs dock programvara som ar specifik for varje
bilmodell.

Forbud saknas

Enligt géallande svensk lagstiftning &r det inte forbjudet att &ndra
matarstallningen, och i dag finns det inte heller nagra krav pa att
matarstallningen ska vara omojlig eller svar att andra. Behov av lagstiftning
eller andra atgarder har diskuterats aterkommande bade nationellt och
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internationellt. Problemet har ocksa uppméarksammats i media vid flera
tillfallen.

4.1.2 Vilka krav finns i dag?

For att fordon ska fa sattas pa marknaden ska ett antal tekniska krav vara
uppfyllda. Det ror sig dels om krav i 6vergripande EU-reglering dels om
mer detaljerade krav, som har tagits fram inom FN:s ekonomiska
kommission for Europa (UNECE) sa kallade reglementen, under 1958 ars
Overenskommelse.

Sedan 2018 finns ett reglemente som innehaller krav pa att fordon ska ha
vagmaétare, liksom tekniska krav som vagmataren ska uppfylla. Daremot
saknar reglementet krav pa att vagmataren ska vara svar eller omojlig att
manipulera. Det kan alltsa vara olika svart att manipulera vagmétaren
beroende pa hur fordonstillverkare valt att designa och konstruera
vagmataren.

Aven om kraven infordes ganska nyligen ar aldre fordon, framforallt bilar
och motorcyklar, sedan manga ar tillbaka utrustade med vagmatare.

4.1.3 Nya krav pa gang — pagaende revidering av EU:s
besiktningspaket
EU-kommissionen har just paborjat en revidering av direktiven for
kontrollbesiktning, vagkantskontroll och registrering av fordon — det sa
kallade besiktningspaketet.

Kommissionen gor en sadan har revidering ungefar vart tionde ar. Arbetet
med att ta fram forslag, besluta om andringar och inféra nya regler brukar ta
ungefar fyra ar. Darefter drojer det ytterligare tva ar innan de nya kraven
kan tillampas vid besiktningar. Totalt ror det sig med andra ord om 5 till 6
ar fran forslag till inforande.

Den pagaende revideringen ar allts bara i inledningsskedet, men fragan om
kontroll av vagmétarstallning har tagits upp. Det innebdr att det kan komma
harmoniserade regler om detta.

4.1.4 Andra EU-projekt som berdr vagmatarstallning

Starkt konsumentskydd

EU-parlamentet har uppmanat EU-kommissionen att starka skyddet for
konsumenter, och som en del av det se 6ver fragan om manipulering av
vagmatare. Exempelvis kan den enskilda konsumenten drabbas om en
bilforsaljare manipulerar vdgmaétaren och hdvdar att fordonet &r mindre slitet
— och foljaktligen mer vart — an det egentligen éar.

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 66 (81)

A STYRELSEN Datum
2022-06-27

Dnr/Beteckning

TSG 2021-3376

Medlemsstaternas registreringsmyndigheter ar samlade i en forening kallad
E-reg, som diskuterade problemet med manipulering av vagmatare redan
2012. En sarskild arbetsgrupp behandlade fragan och redovisade sina
resultat i en rapport!® 2014. Endast tva av landerna som deltog i arbetet hade
infort férbud mot manipulering: Belgien och Nederlanderna.

En del av arbetet for att nd EU:s nollvision

| en rapport fran Europaparlamentet?® frn 2021 foreslas ett antal tgarder
for att na Nollvisionen (Vision Zero) — EU:s langsiktiga strategiska mal satt
till 2050, om att ingen ska do eller skadas allvarligt pa EU:s vagar. |
rapporten betonar parlamentet att mer maste goras for att forhindra
bedragerier med vagmatare och darigenom garantera att begagnade bilar &r
sakra och haller utlovad kvalitet. Darfor uppmanar parlamentet
medlemsstaterna att anvanda det system for utbyte av méatarstallningar som
har utvecklats av generaldirektoratet for transport och rorlighet. Systemet,
som heter EU MOVEHUB, ér ett resultat av OREL — ett pilotprojekt om ett
europeiskt system for begransning av bedragerier med vagmatare.

Né&r vagmatarstallningar rapporteras in till MOVEHUB blir de, precis som
andra uppgifter, tillgangliga i Eucaris — det europeiska informationssystemet
for fordon och korkort. Har ar uppgifterna sarskilt intressanta for att komma
at manipulering som sker i samband med forséljning mellan medlemsstater.
Den importerande medlemsstaten kommer da att kunna kontrollera
fordonets senaste registrerade matarstéllning innan det lamnade den
exporterande medlemsstaten. Uppgifter i Eucaris &r bara tillgangliga for
registreringsmyndigheter.

4.1.5 Hantering i andra lander

| Tyskland &r manipulering av vagmatare kriminaliserat och det finns bade
fangelse och boter i straffskalan for den som manipulerar, tillverkar, innehar
eller distribuerar programvara for att bega brotten. Enligt lagstiftning ska
vagmatarstallning jamforas med registrerad uppgift fran tidigare besiktning.
Déremot finns varken lagstiftning eller vagledning om hur korrekt
vagmatarstéllning kan verifieras.

Belgien hade l&nge problem med manipulering av vdgmaétare, och inférde
2012 ett system kallat Car-pass. Systemet bygger pa att det ar obligatoriskt
att rapportera matarstéllning i samband med besiktning, service och
reparation, &garbyte mm. Uppgifter om varje fordon samlas i ett register och
man skapar ett Car-pass, som bilhandlare &r skyldiga att redovisa for
koparen.

18 EReg Topic Group XIII - Vehicle Mileage Registration Final Report
2Report on the EU Road Safety Policy Framework 2021-2030 — Recommendations on next steps towards ‘Vision
Zero’ (A9-9999/2021: PR_INI (wordpress.com))
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Innan systemet med Car-pass infordes hade Belgien cirka 60 000 fall per ar
dar vagmataren hade manipulerats mellan besiktningar. Efter inférandet
2012 sjonk antalet till 1 247.

Pa 1990-talet startade nederlandska bilhandlare pa eget initiativ systemet
NAP (National Auto Pass). Efter nagra ar anslét sig aven bilimportorer.
Systemet innebar att matarstallningar registrerades i en databas. 2014
lamnades NAP over till Nederlandernas fordonsmyndighet RDW.

Registreringen av matarstallning sker huvudsakligen nér fordonen besiktas,
men det &r &ven obligatoriskt for bilhandlare och bilverkstader som ar
auktoriserade av RDW. Drygt 22 000 féretag var anslutna redan 2014.

4.1.6 Bade konsumentfraga och trafikséakerhetsfraga?

Konsumentperspektivet: stammer prislappen?

Om ett fordon har en vagmatare, sa registrerar och redovisar vagmataren
den strécka fordonet har korts. Métarstallningen kan darfor antas ge en mer
eller mindre séker bild av hur slitet fordonet &r, eller &minstone hur slitna
vissa komponenter ar. Men det ar svart att faststélla fordonets kvarvarande
livslangd, eftersom anvandningsforhallandena paverkar fordonets skick. Det
finns ocksa system i fordonet som aldras oberoende av korstracka.

Korstracka forblir dock en viktig faktor nar man bestammer fordons
andrahandsvarde. Flera webbplatser erbjuder fordonsvardering, dar det
tydligt syns hur fordonets matarstéallning paverkar vardet. Och bilhandlare
uppger att aven om service och skatsel ar viktigt, sa ar matarstallningen
avgorande nar man faststéller ett fordons vérde i samband med inbyte av
begagnade fordon. Vagmaétaren kan darfor manipuleras for att man ska
kunna hoja priset infor forséljning eller uppge ett hdgre vérde i liknande
sammanhang.

Ett annat syfte med att manipulera vagmaétaren kan vara att undkomma
hogre avgifter eller forsakringspremier, eftersom hyr-, leasing- och
forsakringsavtal har begrénsningar i korstracka. Det kan darfor inte uteslutas
att det finns en koppling mellan vagmatarstallning, fordons varde och
kostnader for forsakring och leasing.

Paverkas trafiksakerheten?

Eftersom ett fordons korstracka sager nagot om hur slitet fordonet &r, kan
man fraga sig om manipulering av vagmataren paverkar ett fordons
trafiksakerhet.

Om ett fordon anvands i trafik har fordonségaren en skyldighet enligt 3 kap.
14 § fordonsforordningen (2009:211) att underhalla och skéta det sa att det
ar i foreskrivet skick. Detta géller oavsett hur langt fordonet korts. Om
vagmataren ar manipulerad, skulle fordonets serviceschema kunna bli
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forskjutet och kontroller som borde ha gjorts bli uppskjutna till en senare
tidpunkt. Med en manipulerad vagmatare finns det alltsa risk for att vissa
komponenter blir alltfor slitha. Mekaniska komponenter i chassi och
bromsar kan rimligen forvéntas klara en forskjutning, men vissa
motorkomponenter skulle kunna ta skada om de inte kontrolleras eller
ersétts vid ratt korstrécka.

Men dven om servicen forskijutits vid ett tillfalle, ska fordonet genomga
regelbundna besiktningar, och da ska allvarliga brister fangas upp.
Besiktningar gors efter ett foreskrivet program, utan anpassning till
fordonets korstrécka.

Haverier till foljd av utebliven service innebér kanske inte att
trafiksdkerheten dventyras, men reparationerna kan blir dyra.

4.1.7 Felaktig matarstallning utan manipulering

Det &r inte manipulering som ligger bakom alla felaktiga métarstallningar.
Ibland kan den felaktiga matarstallningen till exempel bero pa fordonets
alder, den manskliga faktorn eller att vagmétaren har gatt sonder. Nedan
beskrivs olika anledningar till att matarstéllningen inte stdmmer.

Vagmataren borjar om fran noll

Aldre fordon kan ha vagmatare som bara kan redovisa korstracka med
femstalliga sifferkombinationer, det vill sdga 99 999 kilometer. Efter cirka
10 000 mil borjar mataren om fran noll. En sadan méatare kan borja om flera
ganger under fordonets livslangd, och det finns inte mojlighet att sakerstalla
hur manga ganger det har skett. Nyare fordon har vanligtvis vagmatare som
kan registrera sexstalliga sifferkombinationer det vill séga upp till 200 000
mil, vilket oftast racker for personbilar. Tunga lastbilar kdrs vanligtvis
langre, och i analysen forekommer aven lastbilar vars vagmaétare borjat om.

Felaktig avlasning och rapportering

| samband med besiktning ska besiktningsteknikern lasa av matarstéliningen
och rapportera denna till VTR. Detta gors vanligtvis genom att teknikern
matar in matarstéllningen i en handdator, mobiltelefon eller annan
handhallen enhet, som i sin tur éverfor information till system som
rapporterar in samtliga uppgifter som ska rapporteras till VTR efter avslutad
besiktning. Det ar foreskrivet?! vilka dessa uppgifter &r, och i dem ingér
maétarstallningen.

Pa vissa modernare fordon kravs ett antal knapptryckningar for att fa fram
sammanlagd korstracka. | vagmataren finns aven en eller flera trippmétare,

27 kap. 4 § TSFS 2017:54 .
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och om fordonet ar forhallandevis nytt och inte har hunnit ga sa langt, finns
det risk for forvéaxling av de olika matarstéallningarna.

Vagmatarens display kan ocksa vara trasig eller delvis otydlig om hela eller
delar av de digitala siffrorna ar skadade vilket forsvarar avlasningen. En
felaktig avlasning eller rapportering kan ocksa bero pa den manskliga
faktorn.

Vagmataren har bytts ut

Véagmatare kan ga sonder och behdva ersattas. Fordon som tagits i bruk fére
2018 behover inte ha en sarskild vagmatare, sa da foranleder inte en trasig
vagmatare nagon anmarkning nar fordonet besiktas. Det &r upp till
fordonségaren om hen valjer att reparera vagmaétaren eller inte.

Daremot ar hastighetsmatare en foreskriven anordning pa fordon sedan
mitten 50-talet. VVanligtvis &r vdgmatare och hastighetsmétare kombinerade i
samma matare eller instrument och monterade tillsammans med andra
matare i ett kombinerat instrument eller kort, ett kombiinstrument.

En snabb analys av tillgng pa begagnade reservdelar pa internet? visar att
ett komplett kombiinstrument till en vanlig bilmodell® kostar mellan 195
och 2 240 kronor, se exempel i figur 30. Ett nytt instrument hos
aterforsaljare kostar cirka 10 600 kronor. Det begagnade instrumentet
kommer fran ett fordon som skrotats, men det skrotade fordonets korstracka
nollstélls inte. For de flesta fordonsmodeller kommer en métarstalining som
registrerats i instrumentets minne att finnas kvar nar vagmaétaren monteras i
nasta bil. Det gr att justera matarstallningen, men det ar inget krav for
godkant resultat i kontrollbesiktningen. FOr andra fordonsmodeller kommer
instrumentet att redovisa ratt matarstallning genom att instrumentet far
information fran fordonets styrenhet.

Kombinerat Instrument - Volvo V70 -05
{www.bildelsbasen.se/ 139-W1

Direktlank » http:/ /v
Tillbaka till sokresultate

650 SEK /W

OSEK &
0 SEK
29 SEK
§) 0SEK
%% Kortbetalning / Bankbetalning 0 SEK

Figur 30. Bild pa& begagnat kombiinstrument till férsaljning pa internetsajt.

22 Bildelshasen.se
2 Volvo V60 arsmodell 2005-2008
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Gamla uppgifter foljer med registreringsnumret

Aven helt nya fordon kan ha en felaktig matarstallning. Nar ett aldre fordon
avregistreras (pa grund av att det ar skrotat eller av annan anledning), gallras
uppgifterna om fordonet i véagtrafikregistret. Efter en tid tilldelas ett nytt
fordon det avregistrerade fordonets registreringsnummer, och i vissa fall har
uppgifter fran det avregistrerade fordonet foljt med till det nya. Nar det nya
fordonet genomgar den forsta besiktningen kan matarstéllningen darfor vara
hogre an den korstracka fordonet har gatt.

Orsak till felaktig uppgift

felavlasta
41 %

manipulerade
35%

Figur 31. Fordelning av orsak till felaktig matarstallning efter filtrering.

4.1.8 Hur stort ar problemet?

Uppgifter i media

| samband med en intensiv medierapportering®* under en vecka i april 2019
uppgavs det att det fanns ett stort antal fordon med manipulerade vagmatare.
Analyser i media baserades bl.a. pa uppgifter i vagtrafikregistret.
Besiktningsorganen rapporterar dessa uppgifter till registret efter
genomforda kontrollbesiktningar.

Transportstyrelsens analys

For att fa ett svar pa hur stort problemet med manipulerade vagmatare ar, sa
har Transportstyrelsen gjort en mer djupgaende analys av sparade data i
vagtrafikregistret.

Analysen visar att det ar en stor avvikelse mellan de uppgifter media
redovisat och de som Transportstyrelsen fatt fram. En forklaring till denna
avvikelse kan vara att man inte filtrerat bort sadana matarstallningar som

24| framforallt nyhetssandningar i TV4
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kan vara felaktiga av andra sk&l &n manipulering. VVégtrafikregistret
innehaller en stor méangd data Gver registrerade fordon sammanlagt 6ver 11
miljoner fordon. Transportstyrelsen har mojlighet att géra
urvalsbegransningar och filtreringar sa att mangden data som ska analyseras
blir rimlig. Ett flertal filtreringar tar bort fall dar vagmatarstéliningen kan
vara fel men troligtvis inte pa grund av manipulering. Ett exempel pa filter
ar nar en matarstéllning andrats fran en hog matarstallning till en mycket
lag. Dér antas att méitaren “varvat” och borjat om fran noll. Att vid analysen
av data betrakta alla fordon, vars senare registrerade matarstallning ar lagre
an den tidigare, som manipulerade ger ett intryck av att fler fordons
vagmatare &r manipulerade &n vad som faktiskt ar fallet.

Branschens uppfattning

Transportstyrelsen har ocksa haft moten och enskilda samtal med
foretradare for delar av branschen, sdsom Scania, Riksforbundet M Sverige,
Volvo Cars, Transportarbetarforbundet, Polstar, Sveriges Akeriforetag,
Besikta, Dekra, Fordonsprovarna, AB Svensk Bilprovning, Carspect, OPUS,
Fordonsbesiktningsbranschen, BSR och BilSweden.

I métena och samtalen framkom féljande:

e M Sverige menade att manipulation av vdgmatare kunde vara ett
problem framst vad géller importerade fordon, vilket dven andra i
branschen tagit upp.

« Besiktningsorgan menade att kvalitén pa avlasningar kunde bli battre
genom maskinell avlasning.

« Representanter for tillverkare pekade pa avsaknaden av tekniska krav pa
noggrannhet eller sékerhet i friga om vagmatare.

o Representanter for tillverkare &r medvetna om att det forekommer
manipulering av vagmatare i samband med att leasing- och hyrbilar
aterlamnas. Atgarder i samband med besiktning kommer inte att vara
effektiva i det sammanhanget, men representanter informerar om att de
vidtar egna atgarder for att upptacka manipulering och avtalsbrott.

Branschens samlade beddmning branschen var att man gérna ser atgarder
for att minska manipulering av matarstallning men att det antagligen ar ett
mindre problem.

Andra myndigheter

Transportstyrelsen har dven haft moten och enskilda samtal med
Konsumentverket, Aklagarmyndigheten, Konkurrensverket, Trafikverket,
Polisen och Styrelsen for ackreditering och teknisk kontroll (Swedac). |
likhet med branschen gor &ven myndigheter bedémningen att fusk med
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maétarstallning antagligen, och i vart fall till omfattningen, &r ett mindre
problem.

4.1.9 Hur man kan kontrollera tidigare métarstallning?

Fordonségare eller -kopare som vill ta reda pa sitt eget eller andra fordons
tidigare matarstéllning kan anvanda sig av nagot av de alternativ
Transportstyrelsen tillnandahaller:

o Appen Mina Biluppgifter: Via mobilappen kan man soka information
om ett fordon, sasom besiktningsuppgifter och matarstallning vid
senaste besiktning. Detta alternativ kraver dock att man har tillgang till
en mobiltelefon som kan hantera appar.

o E-tjansten Fordonsuppgifter: Via e-tjansten Fordonsuppgifter- sk med
registreringsnummer, kan man kan soka uppgifter om féregaende
besiktnings datum och maétarstallning. Detta alternativ kraver att man
har tillgang till dator med internetuppkoppling.

o Telefonsamtal till kundtjansten: Det ar aven mojligt att ringa till
Transportstyrelsens kundtjanst for att fa information om ett fordons
tidigare matarstéllningar.

Det gar ocksa att vanda sig till andra leverantérer av fordonsinformation, pa
natet finns sadana e-tjanster. Dessa leverantorer képer information av bl.a.
Transportstyrelsen och redovisar uppgifter mot ersattning eller kostnadsfritt.

Nagra gratistjanster levererar information om fordon inklusive
maétarstallningar vid besiktning och forséljning. Andra betaltjanster levererar
mer information om fordonet. Utdver vad gratistjansterna redovisar finns
aven historik om skador, service och reparationer.

4.1.10 Hur hanteras fragan i nuvarande regelverk om
kontrollbesiktning?

EU-direktiv om besiktning

Periodisk kontrollbesiktning av fordon &r obligatorisk, med vissa undantag,
inom samtliga medlemsstater och regleras genom Europaparlamentets och
radets direktiv 2014/45/EU av den 3 april 2014 om periodisk provning av
motorfordons och tillhdrande slapvagnars trafiksékerhet och om
upphévande av direktiv 2009/40/EG.

| samband med tidigare revidering av direktivet infordes en frivillig
mojlighet att anméarka pa manipulerad matarstallning. | direktivet ar
kontrollpunkten “vigmitare om sadan finns”?> markerad med X, vilket

% Direktiv 2014/45/EU bilaga I punkt 7.11
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innebdr att kontrollen &r frivillig och att det &r upp till medlemsstaten att
avgora om den ska inga i besiktningsprogrammet eller inte.

Utéver den frivilliga kontrollpunkten infordes dven krav?® pa att det ska vara
straffbart att manipulera vagmatare i syfte att sdnka eller felaktigt ange
uppgiften om fordonets kilometerstéllning”, med effektiva, proportionella,
avskrackande och icke-diskriminerande sanktioner. Problemet &r att forst
maste manipulering konstateras vid kontrollbesiktning och sedan maste ett
bedragerisyfte bakom manipuleringen faststéllas, vilket inte ar mojligt. Nar
direktivet infordes i nationell ratt, ansags istallet mojligheten att tillampa
civilrattslig praxis som tillracklig for att kravet i direktivet ska anses vara

uppfyllt.

EU-direktivet ska revideras pa nytt och frdgan om atgarder for att motverka

manipulering finns med i det planerade arbetet. Av den anledningen kan det
bli nédvéndigt att andra foreskrifter och lagstiftning nér revideringen ar klar,
troligtvis 2023-2024.

Sverige: Kontroll av méatarstallning inférdes och togs sedan bort

| Sverige infordes kontroll av matarstélining i foreskriften for
kontrollbesiktning &r 20107, Kravet var utformat s& att fordonets
maétarstalining skulle kontrolleras mot den stallning som registrerats vid
foregaende kontrollbesiktning. Om den nya métarstéallningen var lagre an
den tidigare registrerade skulle fordonet underkénnas.

Grundsyftet med en besiktning &r att upptacka och bedéma eventuella
brister hos ett fordon. Nar bristen sedan &r atgardad (till exempel genom en
reparation) ska fordonet ater fa anvandas utan begransning.

| fraga om felaktiga matarstallningar s& har uppfoljningen sett olika ut hos
olika besiktningsorgan och verkstéder. Fordonstillverkare och verkstader
har inte kunnat atgarda sadana brister, eftersom de inte kunnat faststalla ratt
matarstallningar. Vissa besiktningsorgan gjorde bedémningen att vagmat-
aren var fungerande om matarstallningen vid en efterkontroll visade sig ha
raknat upp. Andra kravde intyg fran tillverkare eller verkstader eller att
matarstallningen skulle justeras. Det har gjorde att vissa fordons brister i det
har hanseendet inte kunde atgardas genom reparation och darmed inte
atertas i anvandning.

Besiktningsdata visar att ca 20-30 fordon per ar underkéants pa grund av
felaktig matarstallning, det vill saga langt farre an det antal fordon som
enligt analyser av data i vagtrafikregistret kunde forvantas ha felaktiga
matarstallningar. Mot bakgrund av att sa fa fordon underkéndes, att

% Direktiv 2014/45/EU art. 8.6
2 TSFS 2010:84, bilaga 1, punkt 8.1.4
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uppfoljningen sag olika ut vid besiktningar och reparationer samt att vissa
fordon inte kunde repareras, sa togs kontrollpunkten om matarstallningar
bort fr.o.m. maj 20182,

4.1.11 Bedrageribrottet i brottsbalken

| 9 kap. 1-3 88 brottshalken finns bestdmmelser om bedrageri. I nu aktuellt
hénseende — i samband med manipulation av matarstéliningar — géller att
den som medelst vilseledande férmar nagon till handling eller
underlatenhet, som innebér vinning for garningsmannen och skada fér den
vilseledde eller nagon i vars stélle denne &r, domes for bedrageri”. Pafoljden
for brott av normalgraden &r fangelse i hogst tva ar, for ringa brott boter
eller fangelse i hogst sex manader och fér grovt brott fangelse i lagst sex
manader och hogst sex ar.

| 23 kap. brottsbalken finns bestdmmelser om forsok, forberedelse,
stampling och medverkan till brott. Bestammelserna innebér till exempel att
bedrageribrott inte behdver fullbordas for att det ska foreligga ett brott eller
att aven den som med rad och dad framjar garningen kan démas for brott.

Med vilseledande avses att nagon inger en annan person en felaktig
uppfattning i nagot visst avseende, alternativt underhaller eller forstarker en
oriktig forestallning hos den andra personen. Ett exempel pa vad en sadan
uppfattning kan avse ar uppgifter om hur langt ett fordon har gatt enligt det
instrument i bilen som anger detta eller enligt bilens servicebok. Det kan
ocksa vara fraga om vad som muntligen sags eller inte sags i fraga om
maétarstallningen.

Ett rekvisit?® for att ansvar for bedrageri ska kunna anses foreligga ar att
nagon forleds till en disposition® av ett visst slag, antingen en positiv
handling eller till en underlatenhet att handla. Villfarelsen maste foreligga
vid den tidpunkt da dispositionen foretas och det ska finnas ett direkt
samband mellan vilseledandet och dispositionen. Ett exempel pa en sadan
disposition ar en forsaljning av en bil.

Ett annat rekvisit ar att det “’ska vara till vinning for garningsmannen och
skada for den vilseledde eller nagon i vars stalle denne 4r”. Skadan och
vinningen ska bada vara en omedelbar féljd av dispositionen och ska
korrespondera med varandra. Det behover dock inte vara sa att skadan och
vinningen har samma varde.

8 TSFS 2017:54

2 Forutsattning for att ett (i lag beskrivet) forhallande ska anses foreligga [Kéalla: Svensk Ordbok, Svenska
Akademien.]

% Disposition kommer fran verbet disponera vilket i sammanhanget betyder att forfoga dver nagot. En disposition
utgors oftast av en réttshandling, t.ex. forsaljning eller 1an, men kan ocksa i faktiskt handlande. Exempel som
namns i forarbetena ar att lura nagon att avsloja en fabrikationshemlighet och att lura den som har lanat ut pengar
att skulden redan &r betald sé att denne avstér fran att driva in skulden.
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Om man tar ett exempel med forséljning av en bil med manipulerad
matarstallning och utgar fran att den aktuella bilen far ett lagre varde om
den har gatt langre, sa behdver vinningen for séljaren och skadan for
kdparen inte vara lika stora. Det enda som krévs &r att det &r en vinning och
en skada, eller i vart fall en beaktansvard risk for slutlig skada. Att koparen
har en forsakring som tacker forlusten eller har ratt till skadestand som
tacker forlusten hindrar inte att skada uppkommer. Betraffande vinning for
garningsmannen behover det inte vara vinning fér honom eller henne sjalv,
utan det kan vara vinning som garningsmannen med avsikt har berett at
nagon annan.

For straffansvar kravs att bade vilseledandet, i det aktuella exemplet den
felaktiga uppgiften om matarstélining, och formégenhetsdispositionen, i
detta fall betalningen for bilen, tacks av uppsat i ndgon form. Om det inte
finns fullstandig uppsatstackning, till exempel att saljaren endast &r oaktsam
i forhallande till att uppgifterna om maétarstallning &r felaktiga, sa kan
saljaren inte domas till ansvar for bedréageri. Majligheten finns da att préva
fragan civilrattsligt.

4.1.12 Tva rattsfall gallande bedrageri vid manipulation av
matarstallning

Dom fran Hovratten for Vastra Sverige i mal B 4376-20

| malet var en person atalad for bland annat flera fall av grovt bedrageri
kopplat till forsaljning av personbilar med manipulerade matarstéllningar. |
ett fall hade den atalade — séljaren — genom vilseledande formatt koparen av
personbilen att betala ett for hogt pris for den, 146 000 kronor. Vilseledan-
det bestod i att saljaren infor affaren dels latit andra matarstallningen pa
fordonet fran det riktiga cirka 40 000 mil till cirka 8 000 mil, dels latit fora
in falska noteringar, bland annat om maétarstallning, i bilens servicebok, som
visades upp i samband med férsaljningen. Garningarna innebar skada for
koparen med cirka 48 000 kronor och motsvarande vinning for séaljaren.
Saljaren démdes for grovt bedrageri och andra bedrageribrott till fangelse i
1 ar och 4 manader samt alades att betala skadestand.

Dom frén Hovratten éver Skéne och Blekinge i mal B 2802-15

| malet utannonserade en person pa webbplatsen Blocket att han hade en
personbil av arsmodell 2006 med en matarstéllning om cirka 13 400 mil till
salu for 104 999 kronor. Bilen saldes till en person for 98 000 kronor. Den
atalade hade tidigare kopt bilen da den hade gatt cirka 23 000 mil och bytt ut
mataren mot en métare som visade cirka 10 000 mil. Han utannonserade
bilen med den felaktiga matarstallningen (cirka 10 000 mil for lite) for att fa
fler intresserade och underlat i samband med forsaljningen att tala om for
koparen att matarstallningen var felaktig. Hovratten fann att den atalade
genom annonsen och fortigandet av uppgiften om korrekt métarstélining
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vilselett koparen och att detta inneburit vinning for den atalade och icke
ringa skada for koparen. Mannen domdes for bedrégeri samt olovlig kérning
till villkorlig dom och dagsboter samt alades att betala ett skadestand om

15 000 kronor.

4.1.13 Andra sétt att fa hjalp

Det finns dven andra maéjligheter att fa hjalp i de fall man kéanner sig lurad
av ett foretag. Man kan bland annat véanda sig till Halla konsument for att fa
radgivning. Halla konsument &r en rikstackande upplysningstjanst som
samordnas av Konsumentverket. Man kan dven vanda sig till Allmanna
reklamationsndmnden (ARN) som ar en myndighet. ARN kan avgora tvister
mellan konsumenter och foretag om foretag sagt nej till konsumentens krav.
Deras beslut ar endast radgivande, men ARN:s arliga uppfoljning visar att
78 procent av foretagen foljde ARN:s beslut under 2021.

Om bilen kdpts av bilhandlare som &r medlem i Motorbranschens
Riksforbund (MRF) rekommenderar MRF ett antal alternativ. Bilhandlaren
kan erbjuda att hdva kopet och ta tillbaka bilen. En annan 16sning ar
omleverans vilket innebar att koparen erbjuds en annan likvéardig bil, och en
tredje 16sning kan vara att ersatta képaren med skillnaden mellan det pris
han eller hon betalat och det pris som bilen egentligen skulle haft om det
hade baserats pa den riktiga vagmatarstallningen. Vilket alternativ som kan
passa beror bland annat pa nar felet upptacktes och hur langt képaren hunnit
kora innan felet uppmarksammades.

4.2 Forslag

4.2.1 Uppgifter pa besiktningsprotokollet

Forslag
Transportstyrelsen foreslar att Transportstyrelsens foreskrifter och allménna
rad (TSFS 2017:54) om kontrollbesiktning ska &ndras sa att

— besiktningsprotokoll kompletteras med information om matarstéliningar
fran de tre senaste fullstandiga besiktningarna

— kontrollprogram kompletteras med en ny punkt dér det anges om den
aktuella matarstéllningen ar hogre én den tidigare registrerade
maétarstallningen

— en sarskild notering infors pa besiktningsprotokollet om den aktuella
maétarstallningen inte &r hdgre an den som registrerats tidigare, och
noteringen rapporteras till vagtrafikregistret.

Andringen av foreskrifterna kommer att gora det méjligt att kontrollera
nuvarande matarstallning mot tidigare registrerade uppgifter, utan tillgang
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till mobiltelefon eller dator uppkopplad mot internet. Foreskriftsforslaget
har remitterats till intresserade och publicerats pa Transportstyrelsens
webbplats for foreskriftsremisser. Foreskriften beréknas vara beslutad i
september 2022.

Andring av Transportstyrelsens IT-system

Tranportstyrelsen ansvarar for vagtrafikregistret (VTR) och delar genom
registret en stor mangd fordonsuppgifter till bland annat besiktningsorgan.
For att Transportstyrelsen ska kunna genomfora atgarder mot manipulering
av vagmatare och majliggora komplettering av information pa
besiktningsprotokollet enligt féreslagen 16sning kravs andring av
Transportstyrelsens nuvarande 1T-system och kopplingen mellan VTR och
besiktningsorgan. Sadana andringar galler i huvudsak den
informationsmangd som genereras och kommuniceras till besiktningsorgan
vid pagaende kontrollbesiktning, dar informationsméangden kommer att
kompletteras med ytterligare data om historiska matarstéliningar. Denna
andring beraknas vara genomford senast den 31 december 2022.

Regeringsuppdraget sker samtidigt som Transportstyrelsens pagaende
utvecklingsarbete med VTR, vilket har bidragit till att regeringsuppdragets
tidsplan sedan tidigare har blivit reviderad. Det beror framst pa att
Transportstyrelsen under 2022 prioriterar kritisk funktionalitet med
underhall och utveckling av den plattform som bland annat innefattar VTR.

Omstallning for besiktningsorgan

Besiktningsorganen behdver tid for att anpassa egna IT-system for att
leverera information pa besiktningsprotokoll samt tid for andring av
handbdcker och utbildning av tekniker. Besiktningsorganen bedémer att de
behdver 6-9 manader efter att foreskrifterna ar beslutade innan andringar
och atgarder kan inforas i kontrollbesiktningsverksamheten

Eftersom besiktningsorganen behéver 6-9 manader for att stalla om, sa kan
andringarna inte trada i kraft tidigare &n den 1 mars 2023.

4.2.2 Kriminalisering av &ndring av matarstélining

Bedémning
Transportstyrelsen bedomer att andring av matarstéllning inte behdver
kriminaliseras i nulaget.

Enligt EU-direktiv for besiktning (2014/45/EU) ska medlemsstater inféra
lagstiftning for att motverka fusk med vagmatare. Transportstyrelsen
bedomer att det inte &r sjalva dandringen av vagmataren som &r straffvard
och bor forhindras, utan nér det sker i syfte att 6ka vinst eller minska
kostnader, det vill sdga i bedragligt syfte i samband med forséljning av en
bil eller vid aterlamnande av leasing- eller hyrbilar. Huruvida nagon har
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andrat vagmataren med bedragligt uppsat och i vilken utstrackning det har
skett i bedragligt uppsat, ar nagot som bor bevisas rattsligt mellan parterna.

Som framgar av avsnitt 4.1.7 kan det finnas manga skal till att vagmatarens
uppgifter om korstrécka inte stdmmer och andringar av matarstallningen kan
ske av fullt legitima syften. Det &r ocksa mycket svart for till exempel ett
besiktningsorgan i samband med kontrollbesiktning att avgora om
andringen har skett i manipulationssyfte. Nar &ndringen sker som ett led i
bedrageribrott finns lagstiftning om det i brottsbalken vilken bedéms vara
tillracklig. Mojlighet till civilrattslig provning finns ocksa, sarskilt vid kép
hos en bilfirma da konsumentkoplagen (1990:932) tillamplig. Felaktig
matarstallning kan da vara ett sadant fel i vara som avses i lagen.

Transportstyrelsen kan mot denna bakgrund inte finna att sjalva andringen
av vagmataren ar straffvérd i sig utan endast i ett senare led nar det sker i
samband med till exempel bedrégeri. Eftersom det redan finns lagstiftning
som tacker sadana brott bedoms det inte finnas skal till en sarskild
straffrattslig reglering av manipulation av vagmatare.

4.3 Konsekvenser

Transportstyrelsen kommer i vanlig ordning att konsekvensutreda
foreskriftsforslaget och skicka det pa remiss, men var slutsats i det har
skedet &r att foreskriftsandringarna bor fa flera positiva konsekvenser:

o Fordonsagare och fordonsképare kommer enkelt att kunna se
vagmatarens historik, eftersom tre tidigare matarstéallningar ska finnas
med i besiktningsprotokollet. Da blir det tydligare om den aktuella
matarstéllningen &r felaktig.

« Besiktningsorganet kommer att informera om matarstallningar som inte
ar hogre an en tidigare registrerad matarstéllning. Informationen
kommer att rapporteras till vagtrafikregistret och en notering inforas i
besiktningsprotokollet. Det blir ocksa mojligt att fa information om
noteringen genom att bestalla en kopia av protokollet eller kontakta
Transportstyrelsen.

o Forhoppningsvis kommer besiktningsorganens kontroller aven leda till
battre kvalitet pa de avlasta matarstallningarna.

o Registreringen i vagtrafikregistret kommer att underlétta framtida
uppféljningar av problem med manipulerade vagmatare.
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5 Forfattningskommentar

5.1 Forslag till lag om &ndring av avgasreningslagen
(2011:318)

2 § Andringen av paragrafen medfér redaktionella hanvisningar till de
aktuella EU-forordningarna.

5 a § Paragrafen ar ny och innehaller en definition av manipulationsanord-
ningar. Med sadana avses funktioner, system, separata tekniska enheter
funktioner, system, komponenter eller separata tekniska enheter som &r
agnade att &ndra den utsl&ppsbegransande anordningen i ett motorfordon
registrerat for forsta gangen den 1 januari 1993 (da krav pa Euro 1 infordes)
eller senare, sa att den utslappsbegransande anordningen inte fungerar pa
avsett satt.

Av det andra stycket framgar att om manipulationsanordningen utgors av
datakod i en styrdator eller styrenhet ska &ven styrdatorn eller styrenheten
anses vara en manipulationsanordning.

5 b 8 Ny paragraf som definierar forbrukningsbar reagens. Med det menas
ett medel som inte ar bransle och som anvénds i ett motorfordons utslépps-
begrénsande anordning for att begrénsa utslédpp. Nér ett fordon anvands utan
reagens fungerar inte den utslappsbegransande anordningen som den ska,
vilket innebdr att krav pa avgasreningen inte uppfylls.

5 ¢ 8 Ny paragraf som definierar kontrolltjansteman som polisman och
bilinspektdr. Bilinspektdrer &r anstallda tjansteman vid Polisen med
expertkunskaper om fordon och fordonskontroller och som tillsammans med
polisman gor vagkantskontroller av fordon.

10 § Paragrafen innehaller hanvisningar till bestammelser i EU-férordning-
ar. Genom andringen utgar hanvisningen till EU-férordningar om skyldighet
att tillhandahalla information om reparation och underhall. Se vidare
kommentar till 38 8.

14 a § Ny. Genom paragrafen infors ett forbud mot att anvanda ett
motorfordon som &r avsett att anvandas med forbrukningsbar reagens utan
reagensen. Detta kan ske genom att man underlater att fylla pa reagens och
sedan kor med fordonet.

14 b 8 Ny. | forsta stycket infors ett forbud mot att anvanda motorfordon
med manipulationsanordningar. Genom andra stycket blir &ven sjélva
innehavet av sadana anordningar forbjudet. Liknande bestammelser finns i
lagen (1988:15) om forbud mot vissa radar- och laservarnare som innefattar
bade férbud mot anvandning och innehav av sadana anordningar.
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14 ¢ § Ny. Utdver bestimmelserna i 14 b 8§ infors hér ett forbud att tillverka,
marknadsfora, distribuera eller 6verlata manipulationsanordningar samt att
installera dem i motorfordon. Eftersom dessa 6vertrédelser bedéms vara
allvarligare &n Gvertradelser som avser innehav och anvandning, vilket
medfor en strangare straffskala (se nedan), regleras lampligen de
forstndmnda i en egen paragraf.

37 a § Ny. Polisman har enligt 22 § polislagen (1984:387) ratt att stoppa
fordon bland annat om det finns anledning att anta att nagon som férdas i
fordonet har gjort sig skyldig till brott. En sadan befogenhet saknar
bilinspektdrer. Med hansyn till moéjligheten till effektiva kontroller infors i
forsta stycket en ratt for en kontrolltjansteman att stoppa ett motorfordon for
att kontrollera om det har manipulationsanordningar.

Om kontrollen ger upphov till skélig misstanke om att ett fordon har mani-
pulationsanordningar far kontrolltjanstemannen, genom det andra stycket,
besluta att flytta fordonet till ndarmast lampliga kontrollplats, for ytterligare
kontroll av det.

38 § Paragrafen innehaller straffoestammelser med béter i straffskalan for
den som med uppsat eller oaktsamhet bryter mot vissa bestammelser.
Genom forslaget far andra och tredje punkten en ny lydelse och en punkt
tillkommer. Bestdammelsen om straff for dvertradelser av vissa bestdmmel-
ser om tillhandahallande av information om reparation av fordon och
underhall av fordon som har betydelse for fordonets avgasrening utgar och
fors istéllet in i fordonsférordningen (2009:211), se nedan. Istallet infors i
andra punkten en bestdimmelse om straff for den som anvander ett
motorfordon utan forbrukningsbar reagens. | tredje punkten infors en
bestdammelse om straff for den som anvander ett motorfordon med
manipulationsanordningar och i den nya fjarde punkten straff for den som
innehar manipulationsanordningar.

38 a § Ny. Bestammelsen innebar att den som tillverkar, marknadsfor,
distribuerar eller 6verlater manipulationsanordningar samt installerar sadana
i motorfordon doms till boter eller fangelse i hogst tva ar. Genom att dessa
brott far en strangare straffskala ar det lampligt med en egen paragraf.

38 b 8 Ny. Genom bestammelsen blir det &ven straffbart med forsok eller
forberedelse till sddana brott som avses i 38 a § enligt bestimmelserna i
23 kap. brottsbalken.

39 a § Ny. Paragrafen innehaller bestammelser om att manipulationsanord-
ningar som varit foremal for brott enligt avgasreningslagen ska forklaras
forverkade om det inte ar uppenbart oskaligt. Genom en sérskild bestammel-
se om detta ar det mojligt att forverka manipulationsanordningar vid brott
enligt lagen med endast boter i straffskalan, ndmligen anvéndning av

Atgarder mot manipulering av viss fordonsutrustning



}‘ TRANSPORT Utredningsuppdrag 81 (81)

A STYRELSEN Datum
2022-06-27

Dnr/Beteckning

TSG 2021-3376

motorfordon med manipulationsanordning och innehav av manipulationsan-
ordning.

41 8 Ny. Bestammelsen innebér att en kontrolltjanstemans beslut att flytta
ett motorfordon till ndarmaste lampliga kontrollplats for ytterligare kontroller
av om fordonet har manipulationsanordningar inte far éverklagas.
Overklagandeforbudet ar nodvandigt for att flyttningsbestammelsen ska
kunna tillampas i praktiken.

5.2 Forslag till férordning om andring i
avgasreningsforordningen (2011:345)

13 a § Ny. Det kan behdvas ytterligare bestammelser om Polisens kontroll
av om motorfordon har manipulationsanordningar. Sadana bestammelser
foreskrivs lampligen av Transportstyrelsen, som i paragrafen far bemyndig-
ande att meddela sadana foreskrifter.

5.3 Forslag till férordning om andring i fordonsférordningen
(2009:211)

8 kap.

6 8§ | paragrafen som innehaller straffbestammelser laggs en tredje punkt till

som delvis motsvarar 38 8§ 1 avgasreningslagen. Eftersom fordonslagen

(2002:574) med tillhérande forfattningar kompletterar férordningen (EU) nr

2018/858 hor den aktuella straffbestdmmelsen battre hemma i fordonsfor-

ordningen an i avgasreningslagen.

5.4 Forslag till férordning om andring i
vagtrafikdataférordningen (2019:382)

6 kap.

3 § Paragrafen innehaller bestammelser om att Polisen ska underritta

Transportstyrelsen om domar, beslut, strafforelagganden eller féreldgganden

om ordningsbot som antecknats i belastningsregistret i fraga om de brott

som réiknas upp. Andringen innebér ett tillagg av 38 a § avgasreningslagen i

denna upprakning.
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Rapport C 685 — Férekomst och betydelse av manipulering av avgasreningsutrustning i Sverige —

Sammanfattning

Pa uppdrag av Transportstyrelsen har IVL analyserat forekomsten av manipulering av
avgasrening pa fordon och dess effekt pa utslappen av luftféroreningar fran svensk vagtrafik.
Arbetet utgor ett underlag till Transportstyrelsens regeringsuppdrag rorande “utredning av
atgarder fOr att forhindra manipulering av viss fordonsutrustning” (12021/01146), vilket ska
redovisas till Regeringskansliet senast den 30 juni 2022.

IVL:s uppdrag har omfattat tva delar:

D)

2)

Genomgang och sammanstéllning av kunskapslaget avseende forekomst av manipulering
av avgasreningsutrustning i Sverige och 6vriga Europa och hur den paverkar utsldppen av
kvavoxider och partiklar.

Kvantifiering av hur utsldppen paverkas nationellt respektive i tatort i Sverige for nagra
scenarier med olika grad av manipulering av avgasrening baserat pa vad som framkommit
under del 1.

Genomforandet av del 2 har skett genom berdkningar med den svenska nationella emissions-
modellen HBEFA, vilken ligger till grund Sveriges officiella emissionsstatistik for véagtrafiksektorn.

Kunskapssammanstéllningen och scenarieberdkningarna i foreliggande rapport visar att:

I samtliga lander i Europa dar studier genomforts under de senaste 5-6 aren har man
kunnat konstatera att manipulering av sdval SCR-system pa tunga lastbilar som av
dieselpartikelfilter (DPF) pa ladtta fordon (personbilar och létta lastbilar) forekommer.

I studierna har man ocksa kunnat konstatera ej fungerande SCR och DPF férekommer
aven av andra orsaker &n manipulering, till exempel aldring, trasiga komponenter i
avgasreningsutrustningen, m.m.

Manga av studierna har inte varit tillrackligt omfattande eller genomgripande for att man
ska kunna faststélla for hur stor andel av fordonen med konstaterat ej fungerande
avgasrening kan forklaras av manipulering eller av andra orsaker, men andelen fordon for
vilka avgasreningssystemen visats varit manipulerade &r i vart fall betydande.

En lastbil med en manipulerad/ej fungerande SCR har upp till ca 30 ggr hogre utslapp av
NOx dn en med normalt fungerande SCR.

En personbil eller latt lastbil med ett manipulerat/ej fungerande dieselpartikelfilter har upp
till ca 150 ggr hogre utslapp av avgaspartiklar an en med normalt fungerande DPF.

Forekomsten av lastbilar i Sverige med manipulerade/ej fungerande SCR-system beraknas
i varsta fall 6ka den svenska vagtrafikens NOx-utslapp med ca 14% i dagslaget (ar 2020)
och med ca 40% &r 2030. Den storsta delen av utslappsokningen sker i landsvagstrafik.

Forekomsten av latta dieselfordon med manipulerade/ej fungerande DPF berédknas i vérsta
fall 6ka den svenska véagtrafikens utslapp av partiklar (PMzs) i dagslaget (ar 2020) med ca
150% och med ca 200% ar 2030. Den storsta delen av utsldppsokningen sker i stadstrafik.

Dagens utslappsinventeringar och utslappsprognoser tar inte hansyn till forekomsten av
fordon med manipulerade eller av andra orsaker ej fungerande avgasreningsutrustning,
vilket &r en brist.
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Summary

On behalf of the Swedish Transport Agency, IVL has investigated the occurence of manipulation of
emission control equipment on vehicles and its effect on emissions of air pollutants from Swedish
road traffic. The work forms a basis for the Swedish Transport Agency's government assignment
concerning “investigation of measures to prevent tampering with certain vehicle equipment”
(12021 / 01146), which shall be reported to the Swedish Government by 30 June 2022.

The assignment includes two parts:

1) Review and compilation of the state of knowledge regarding the occurrence of
manipulation of emission control equipment in Europe and how it affects emissions of
nitrogen oxides and particulate matter.

2) Quantification of how the emissions are affected in Sweden for some scenarios with
different degrees of manipulation of emission control equipment based on what has
emerged in part 1.

Part 2 has been carried out by means of calculations with the HBEFA emission model, which
provides Sweden's official emissions statistics and projections for the road traffic sector.

The compilation of knowledge and the scenario calculations in this report show that:

- Inall countries in Europe where studies have been carried out in the last 5-6 years, it has
been established that manipulation of both SCR systems on heavy trucks and of diesel
particulate filters (DPF) on light-duty vehicles (cars and light trucks) occurs.

- Non-functioning SCR and DPF also occur for reasons other than manipulation, such as
ageing and broken components in the exhaust treatment systems.

- Many of the studies have not been comprehensive or thorough enough to determine how
large a proportion of vehicles with established non-functional exhaust gas cleaning can be
explained by manipulation or other reasons, but the share of vehicles for which emission
control systems have been shown to be manipulated is in any case considerable.

- A truck with a manipulated / non-functioning SCR has up to about 30 times higher
emissions of NOx than one with a normally functioning SCR.

- Alight-duty vehicle with a manipulated / non-functioning DPF has up to about 150 times
higher emissions of exhaust particles than one with a normally functioning DPF.

- In the worst case, the occurrence of trucks in Sweden with manipulated / non-functioning
SCR systems is estimated to increase today’s NOx emissions from Swedish road transport
by about 14% and by about 40% in year 2030. The largest share of the emission increase
occurs on rural roads.

- In the worst case, the occurrence of light-duty diesel vehicles with manipulated / non-
functioning DPF is estimated to increase today’s emissions of particulate matter (PM2s)
from Swedish road transport by about 150% and by about 200% in year 2030. The largest
share of the emission increase occurs in urban traffic.

- Today's emission inventories and emission projections do not take into account the
presence of in-use vehicles with manipulated or for other reasons inoperative emission
control equipment, which is a shortcoming,.
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1 Inledning och syfte

Pa uppdrag av Transportstyrelsen har IVL analyserat forekomsten av manipulering av
avgasrening pa fordon och dess effekt pa utslappen av luftféroreningar fran svensk vagtrafik.
Arbetet utgor ett underlag till Transportstyrelsens regeringsuppdrag rorande “utredning av
atgdrder for att forhindra manipulering av viss fordonsutrustning” (12021/01146), vilket ska
redovisas till Regeringskansliet senast den 30 juni 2022.

Regeringsuppdraget ar foranlett av att i takt med att EU:s avgaskrav for framfor allt dieseldrivna
fordon skarpts alltmer under den senaste tiodrsperioden, sa har ocksd manipulering av den
avgasrening som kravs for att uppfylla kraven blivit vanligare, vilket kunnat pavisas genom
riktade studier i ett flertal europeiska lander. Syftet med manipuleringen &r framfor allt att spara
kostnader for fordonségaren for drift, service och underhall av avgasreningssystemet.

IVL:s uppdrag har omfattat tva delar:

3) Genomgang och sammanstéllning av kunskapslaget avseende forekomst av manipulering
av avgasreningsutrustning i Sverige och 6vriga Europa och hur den paverkar utslappen av
luftfororeningar, framst kvavoxider och partiklar.

4) Kvantifiering av hur utslappen paverkas nationellt respektive i tatort i Sverige for nagra
scenarier med olika grad av manipulering av avgasrening idag och for ar 2030 baserat pa
vad som framkommit under del 1.

Genomforandet av del 2 sker genom berdakningar med den svenska nationella emissionsmodellen
HBEFA, vilken ligger till grund Sveriges officiella emissionsstatistik for vagtrafiksektorn.
Statistiken tas fram arligen av IVL pa uppdrag av Trafikverket, bland annat for att forsorja Sveriges
officiella utslappsrapportering till EU, FN:s klimatkonvention samt FN:s konvention om
gransoverskridande luftféroreningar (UNECE CLRTAP), vilken sker genom Naturvardsverkets

forsorg (via SMED - https://www.smed.se/).


https://www.smed.se/
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2  Kunskapslage avgasmanipulering

2.1  Manipulering av SCR-system

Reducering av utsldppen av kvaveoxider (NOx) fran dieseldrivna fordon med SCR (Selective
Catalytic Reduction) borjade inforas fran och med kravniva Euro IV pa tunga fordon och fran och
med Euro 5 pa létta fordon. For att uppfylla kraven f6r Euro VI &r SCR mer eller mindre ett maste
pa bade latta och tunga fordon, och definitivt fran och med kravniva Euro 6d-temp for ldtta fordon,
gdllande fran september 2019. SCR-tekniken anvander urea som reduktionsmedel {or att reducera
NOx i avgaserna. SCR-systemets reducerande formaga ar mycket hog nédr katalysatorn blivit
tillracklig uppvarmd av avgaserna. Detta &r fallet vid jamn och hog belastning av motorn, typiskt
for motorvags- och landsvagskorning. Vid korning i stadstrafik, framfor allt vid lagre hastigheter
och frekventa stopp (kokorning, stoppljus, etc.), sjunker temperaturen pa avgaserna och darmed
ocksa katalysatorns temperatur, varvid NOx-reningen fungerar samre.

SCR-tekniken kraver kontinuerlig tillforsel av urea (handelsnamn Adblue) for att fungera och som
maste fyllas pa av foraren/fordonsagaren i vissa intervall. SCR-systemen &r samtidigt dyra att
serva och reparera. Darigenom har det uppstatt en marknad for hard- och mjukvarusystem, sa
kallade Adblue-emulatorer, vilka installeras i fordonet och simulerar att SCR-systemet fungerar
trots att det ar frankopplat. Detta medfor att utslappen av NOx blir lika hoga som for ett fordon
som helt saknar NOx-rening, motsvarande kravniva Euro 3 eller lagre, dvs lika mycket som ett
fordon 20 &r gammalt eller dldre.

Eftersom manipulering av SCR-system ér ett lagbrott, sa ar mdjligheterna att detektera
manipulering i konventionella emissionsprov och i periodisk kontrollbesiktning sma, da
utrustningen vid behov enkelt kan monteras bort och sattas tillbaka igen. For en effektiv screening
eller kontroll kravs teknik som kan mata NOx-utslappen pa fordonsindividniva under verklig
korning — antingen fran vagkanten (s k “remote sensing” eller fjarranalys) eller fran ett
instrumenterat fordon som maéter halterna i framforvarande fordons avgasplymer (sa kallad
”plume chasing”), se Figur 1.

Figur 1. Maitningar av utslapp fran enskilda fordon i verklig trafik med “remote sensing” (till
vdnster) och ”"plume chasing” (till hoger).
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De forsta matningarna i Europa med syftet att studera forekomsten av anvandningen av Adblue-
emulatorer i tunga fordon genomfdérdes med “plume chase”-teknik i Tyskland ar 2016

[1-3], medan de forsta matningarna med “remote sensing”-teknik i samma syfte genomfdrdes i
Danmark ar 2017 [4]. Dérefter har liknande studier genomfdrts i ytterligare lander som Spanien,
Schweiz, Osterrike, Belgien och Sverige. Resultat och erfarenheter fran samtliga hittills kinda
utforda studier i Europa redovisas i nedan.

2.1.1 Tyskland

Ar 2016 genomfordes NOx-emissionsmétningar med “plume chase”-teknik pa 250 slumpmassigt
utvalda tunga lastbilar under korning pa motorvag [1-3]. 70 - 80% var registrerade i Osteuropeiska
lander och ca 20% i Tyskland. For omkring hélften av lastbilarna kunde Euroklass faststallas.
Majoriteten var Euro V (58%) och Euro VI (39%). De flesta lastbilar hade NOx-utslapp som var
under eller omkring kravgransen for Euro V resp. Euro VI. Bland Euro V var det enbart lastbilar
registrerade i Osteuropa som &verskred kravgransen med bred marginal (>3 g NOx/kWh = 1,5 x
kravgransen) och som mest med en faktor fem. SCR-systemet uppskattades vara manipulerat for
omkring 25% av de Osteuropeiska lastbilarna. Bland Euro VI uppskattades endast en lastbil
registrerad i Tyskland 6verskrida Euro VI-normen med bred marginal, medan nara 20% av de
Osteuropeiska lastbilarna uppskattades gora det. Frdn matningarna uppskattades de genom-
snittliga NOx-utsldppen fran de icke-manipulerade Euro V-lastbilarna till ca 1,5 g NOx/kWh och
for de manipulerade till ca 3,8 g NOx/kWh. Motsvarande genomsnittliga NOx-utslapp fér Euro VI
uppskattades till 0,7 g NOx/kWh (ej manipulerade) respektive 1,7 g NOx/kWh. Utifran detta
uppskattades manipuleringen ge upphov till ett extra utslapp av 7 000 ton NOx pa motorvagar.

Ar 2019 genomfordes ytterligare en mitkampanj med ”plume chase”-teknik i Tyskland [5, 6].
Matningarna genomfordes pa motorvéag pa totalt 141 lastbilar, varav 100 var Euro VI och 40 var
Euro V (1 var Euro 3). 52 av lastbilarna var registrerade i Tyskland och majoriteten av de
resterande 89 i Osteuropa (ett mindre antal harrérde fran Ryssland, Vitryssland och Turkiet). De
uppmaétta NOx-utslappen oversteg 3 g/kWh for 30% av Euro V och misstianktes vara manipulerade.
Motsvarande manipuleringsgrad f6r Euro VI uppskattades till 16% (=andelen lastbilar vilkas NOx-
utslapp oversteg 1,4 g/kWh). Bland de tyskregistrerade lastbilarna indikerade méatningarna att ca
10% var manipulerade, medan motsvarande andel for lastbilarna registrerade i andra lander var
drygt 25%. Fyra av lastbilarna med hoga uppmatta NOx-utslapp stoppades av polis for
vagkantskontroller. For en av dessa, en Euro V med ett uppmatt utslapp péa nira 10 g NOx/kWh
(fabrikat MAN, registrerad i Polen), kunde man observera flera felaktigheter i motorns styrsystem
och hardvara, vilka indikerade nagon form av manipulering, &ven om man i vagkantskontrollen
inte kunde faststalla exakt vad. For en Euro VI, med ett uppmatt utslapp pa nédra 3 g NOx/kWh
(Volvo, registrerad i Polen), hade man i vagkantskontrollen inte tillgéng till rdtt verktyg for att
kunna gora en diagnos av status pd lastbilens avgasreningssystem. For ytterligare en Euro VI
(Mercedes, registrerad i Polen) var matresultaten motsagelsefulla och osékra (for kort méttid), men
manipulering kunde inte faststillas. Den fjarde kontrollerade lastbilen var en Euro 3, med néra
dubbelt sa hoga NOx-utslapp som vad lagkraven tillater, men det gick inte heller har att faststalla
huruvida ndgon motormanipulering skett.

2.1.2 Osterrike

Mitningar med ”plume chase”-teknik genomfdrdes i Osterrike ar 2018 pa 215 lastbilar i
transittrafik, med ett liknande upplagg som for matningarna i Tyskland ar 2016 [2, 3, 7]. Andelen
hogemitterare med misstankt manipulerade SCR-system uppskattades till 35% f6r Euro V och
25% for Euro VI, varav majoriteten harrorde fran lander i sddra eller 6stra Europa (endast 14% av
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lastbilarna som mittes var registrerade i Osterrike — urvalet av vilka fordon som mattes var inte
slumpmadssigt, utan fokuserade pa dldre, utlandska och “misstankta” fordon). Detta dr en trolig
forklaring till den hogre andelen hogemitterande lastbilar jamfort med i de tyska métningarna. I
den Osterrikiska studien stoppades ett mindre antal lastbilar for inspektion i en vagkantskontroll.
For omkring hélften av de inspekterade lastbilarna konstaterades antingen nagot fel pd SCR-
systemet eller att de var manipulerade.

2.1.3 Danmark

Under perioden 2017 - 2020 har tre olika studier genomforts i Danmark med syftet att uppskatta
forekomsten av manipulering av SCR-systemen pa tunga lastbilar som motsvarar kravnivaerna for
Euro V - Euro VI och som trafikerar danska vagar. Samtliga tre studier har inkluderat vagkants-
kontroller. I tva av studierna genomfordes méatningar med “remote sensing” for att salla ut
misstankt manipulerade lastbilar och i en studie anvandes ”plume chasing” for detta syfte.

I den forsta studien fran 2017 gjordes matningar med remote sensing pa 874 lastbilar, bland annat i
anslutning till den dansk-tyska gransen [4]. 35% av lastbilarna motsvarade kravniva Euro V och
58% kravniva Euro VI. Omkring hélften av lastbilarna var registrerade i Danmark. For Euro V var
de uppmatta utslappen av NOx betydligt hogre fran de utlandsregistrerade lastbilarna jamfort med
de danska lastbilarna. Fér Euro VI observerades dock inte ndgon signifikant skillnad i utslapp
mellan utldndska och danska lastbilar. Nio lastbilar med uppmatta hoga utslapp stoppades och
inspekterades vid vagkanten. I kontrollerna konstaterades att Adblue-emulatorer var installerade i
tva (utlandsregistrerade) Euro V-lastbilar. For ytterligare fyra lastbilar kunde man faststélla andra
orsaker till att SCR-systemet inte fungerade (tom Adblue-tank, defekta sensorer, motorproblem).

Den pafoljande studien 2019 var betydligt mer omfattande [8]. Remote sensing-maétningar utférdes
pa narmare 3000 lastbilar vid den dansk-tyska gréansen samt vid bron 6ver Stora Balt. Parallellt
inspekterades i viagkantskontroller 100 lastbilar utrustade med SCR och med héga NOx-utslapp
enligt remote sensing-matningarna, varav 78 st Euro V och 18 st Euro VI (for 4 lastbilar kunde
Euro-klass inte faststillas). Fokus var pa utldandska fordon av Euroklass V (dessa utgjorde 65% av
de inspekterade fordonen), eftersom de visat sig vara de mest manipulerade i studien 2017. I
vagkantskontrollerna konstaterades att 62 av lastbilarna hade nagot fel pa SCR-systemet, men for
bara 20 lastbilar (17%) konstaterades SCR-systemet vara manipulerat (dessa var enbart Euro V:or).
Andra orsaker till fel pa SCR-systemet var fel pa Adblue-insprutningen, att motorstyrningen var i
nagot slags “error mode”, kortslutningar eller fel pA NOx-sensorn. For de resterande 38 lastbilarna
antogs ej fullt uppvarmd SCR-katalysator ha varit orsaken till de f6rhdjda NOx-utslappen i remote
sensing-matningarna.

En slutsats av studien var att ca 10% av Euro V- och Euro Vl-lastbilarna pa de danska vagarna
uppskattas ha ej fungerande SCR-system. Andra slutsatser var (avseende utslapp av NOx):

- Utsldappen av fran Euro VI-lastbilar d& SCR-systemet ej fungerar &r ca 20 gdnger hogre
jamfort med nér det fungerar.

- For lastbilar med ej fungerande SCR-system ar utsldppen fran Euro V en faktor ca 2 hogre
jamfort med utsldppen fran Euro VL

- Utsldppen fran Euro VlI-lastbilar med kall motor (dvs ndr SCR-katalysatorns temperatur ar
for lag for att vara aktiv) dr lika hoga som nar SCR-systemet ar helt avstingt och det krédvs
bara fyra minuters stillastdende pa tomgang for att SCR-systemet ska bli inaktivt.

Ar 2020 utfordes ytterligare en studie kring manipulering av SCR-system pa tunga lastbilar i
Danmark — denna gang med utnyttjande av ”plume chase”-teknik [9]. NOx-utsldappen fran totalt
480 lastbilar mattes, varav 76% var Euro VI, 20% Euro V och resterande 4% 6vriga Euroklasser.



@ Rapport C 685 — Férekomst och betydelse av manipulering av avgasreningsutrustning i Sverige —

Majoriteten (55%) var registrerade i Danmark, 13% i Polen, 9% i Tyskland, 6% i Ruméanien och
resterande 17% i huvudsak fran andra dsteuropeiska lander. I ”plume chase”-matningarna
klassades 10% av lastbilarna som misstankta (6,3%) eller med stor sannolikhet verkliga (3,4%)
hogemitterare. 30 av lastbilarna stoppades vid vagkanten for en inspektion. Dessa var i huvudsak
sddana klassade som misstankta eller troliga hgemitterare i “plume chase”-métningarna.
Majoriteten av de stoppade lastbilarna (26) var Euro V eller Euro VI, {for vilka inspektionerna gav
foljande resultat:

- Samtliga lastbilar hade nagot fel pa eller ett deaktiverat SCR-system, alltsa 100% ”hit rate” i
”plume chase”-maétningarna néar det galler identifiering av hogemitterande Euro V-VL

- 67% av lastbilarna hade nagot fel pa eller ett defekt SCR-system.
- For 24% hade SCR-systemet manipulerats.

- For 10% var ett otillrackligt uppvarmt SCR-system orsaken till de hoga utslappen. Detta
observerades endast for Euro V lastbilar.

- Manipulerade fordon visade oftast mycket hogre NOx-utslapp jamfort med de med fel pa
SCR-systemet.

- Lastbilar fran Osteuropa hade en signifikant men inte avsevirt hogre andel hogemitterare
jamfort med danska/vasteuropeiska lastbilar.

- Hogemitterare forekom bland alla lastbilsméarken (7 fabrikat omfattades av métningarna).

- De griansvirden som anvénts i “plume chase”-matningarna for att klassificera lastbilarna
som hogemitterare dr sannolikt for hoga — for framtida studier rekommenderas att
anvanda lagre gransvarden.

2.1.4 Spanien

Ar 2018 genomfordes en omfattande studie av forekomsten av avgasmanipulering av Euro V
lastbilar i Spanien av den spanska polisen i samarbete med Europol [10 - 14]. Remote sensing-
matningar genomfordes som grund for att vélja ut vilka lastbilar som skulle stoppas och
inspekteras vid vagkanten. Som indikation pa en misstankt avgasmanipulerad Euro V lastbil
anvéandes en uppmatt koncentration med remote sensing pa 1000 ppm NO (= NOx), vilket ungefar
motsvarar lagkravsgransen for en Euro III lastbil (5 g NOx/kWh). Med detta urvalskriterium fann
man att for 47% av de inspekterade Euro V-lastbilarna var SCR-systemen manipulerade. Dessa
fynd ledde till atal av de foretag som stod som agare till de manipulerade lastbilarna, varav nagra
foretag dven aterfanns i Frankrike och Storbritannien. I nagra av de inspekterade lastbilarna sa
hittades inga definitiva bevis for SCR-manipulering, men man hittade manipulerade sékringar och
andra bevis som gav stark misstanke om att sddan skett. Darfor antogs andelen inspekterade
fordon som utsatts for manipulering vara dn hogre an 47%.

Frén studien uppskattade man att ca 48 000 lastbilar i Spanien var utsatta for avgasmanipulering.
NOx-utsldappen fran dessa uppskattas till 72 000 ton per ar. De totala NOx-utsldappen fran den
spanska vagtrafiken uppgick ar 2017 till 254 000 ton.

2.1.5 Belgien

I Flandern genomfordes ar 2019 en omfattande matkampanj med remote sensing [15]. En stor del av
matningarna genomférdes pa motorvag, vilket hittills varit relativt séllsynt i remote sensing-studier.
Darigenom erhélls ovanligt stora mangder matdata for tunga lastbilar (eftersom det dr pa motorvég deras
andel av trafiken dr som storst). Ytterligare en fordel ar att man med mycket stor sannolikhet kan utesluta
forekomst av ej fullt uppvarmda lastbilar, vilket 6kar sakerheten i att faststélla forekomsten av defekta
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och/eller manipulerade SCR-system. Studien uppskattade att 9,5% av Euro V-lastbilarna och 4,8% av Euro VI-
lastbilarna hade manipulerade eller defekta SCR-system. Vidare att dessa i genomsnitt emitterar 3,5 ggr
(Euro V) respektive 15 ggr (Euro VI) mer NOx d&n motsvarande lastbilar med fungerande SCR-system. Detta
innebar att NOx-utslappen fran lastbilsflottan Euro V och Euro VI dr 24% respektive 67% hogre dn vad de
skulle vara om SCR-systemen pa alla lastbilar hade fungerat normalt.

I studien inspekterades sju misstankta hogemitterande lastbilar utrustade med SCR-system i en vagkants-
kontroll. For sex av dessa konstaterades manipulering av SCR-systemet, och for tva av dessa var dessutom
SCR-systemen defekta. Jamfort med att slumpvis stoppa lastbilar for inspektion 6kade andelen manipulerade
lastbilar i vagkantskontrollerna fran 9% till 83% nar remote sensing anviandes som sallningsverktyg.

2.1.6 Sverige

I Sverige har bade remote sensing och plume chasing anvénts for att studera forekomst av SCR-
manipulerade lastbilar.

Remote sensing-matningarna genomfordes pa nagra olika platser i Stockholm och Géteborg ar
2018 [16]. P4 métplatsen i Stockholm genomf6rdes parallellt med remote sensing-matningarna
ocksa méatningar med PEMS pé tva Euro VI-lastbilar, saval i normalt som i manipulerat (Adblue-
emulatorer installerade och aktiva) skick. Resultaten anvéandes for att skatta férekomsten av SCR-
manipulerade svenskregistrerade Euro VI-lastbilar (lastbilar registrerade i utlandet omfattades inte
av studien). Andelen Euro VI-lastbilar med manipulerad eller defekt avgasrening uppskattades att
vara i storleksordningen 1 - 2%.

Plume chase-matningarna genomférdes pa hogtrafikerade motorvégar i Stockholmsomradet ar
2020 [17] och 2021 [18]. Ar 2020 gjordes matningar pa 121 lastbilar, varav 52 var Euro VI, 17 var
Euro V och tva var Euro IV. For 49 lastbilar kunde en entydig Euroklass-identifiering inte goras,
men beddmningen var att inga av dessa fordon var dldre dn motsvarande Euro V, dvs alla var
utrustade med SCR-system. 16% av samtliga 121 matta lastbilar hade NOx-utslapp 6ver 4 g/kWh.
Ar 2021 gjordes métningar pa 85 lastbilar, varav 63 var Euro VI. 19% av Euro VI-lastbilarna hade
NOx-utsldapp dver den satta gransen for vilken dverskridande av Euro VI-gransvardet kan
misstdnkas, medan 10% hade sa hoga NOx-utslapp att det bedomdes sannolikt att de 6verskred
Euro VI-griansvardet. Av samtliga matta Euro VI-lastbilar var 30% registrerade utomlands och
svarade for 42% av de mest hogemitterande lastbilarna.

2.1.7 Schweiz

Avgaskontroller vid vagkant

I Schweiz bedrivs en omfattande kontroll av den tunga trafiken (lastbilar och bussar) genom
vagkantskontroller. Ar 2020 genomférdes narmare 139 000 sadana kontroller [18]. Fokus i
kontrollerna &r pa trafiksakerhet, men det forekommer ocksa att man undersoker om avgas-
reningsutrustningen ar manipulerad. Ar 2020 konstaterade man férekomst av manipulation pa
totalt 34 fordon. Vagkantskontrollerna genomfors av polismyndigheten i varje kantons regi. I
samtliga kantoner genomfors mobila kontroller och i fem kantoner genomfors dessutom kontroller
vid fasta stationer, sa kallade ”Schwerverkehrskontrollzentren (SVKZ)”. Flest antal kontroller —
mellan 15 000 och 17 000 per ar — gors i Kanton Uri vid ett SVKZ i anslutning till den 15 km langa
Gotthardtunneln [19]. Antal konstaterade manipulationer av SCR-systemet (AdBlue-manipulering)
vid denna kontrollstation ar 2017 - 2020 redovisas i Tabell 1 [20-24].
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Tabell 1. Konstaterade manipulationer av SCR-systemet (AdBlue-manipulering) vid
kontrollstationen i Kanton Uri, Schweiz ar 2017-2020.

Ar 2017 2018 2019 2020
Antal manipulationer 113 36 15 3
4 Euro 4; 109 Euro 5 Bara Euro 5? Bara Euro 5? Bara Euro 6?

Per Euroklass
Totalt antal kontroller 16,913 15,558 16,250 14,230
Andel manipulerade 0.67% 0.23% 0.09% 0.02%

Som framgar av Tabell 1 s& har andelen konstaterade AdBlue-manipulationer vid den aktuella
kontrollstationen minskat stadigt fran 0,7% av de tunga fordon ar 2017 till bara 0,02% ar 2020.

Risken att dka fast ar stor vid denna kontrollstation, vilket bedoms avskrackande. Den
nedatgdende trenden f6r manipulerade fordon beror dock sakerligen ocksa pa att det numera
néstan bara kors Euro VI-fordon pa denna stricka, vilka dels &r svarare att manipulera, dels till
ganska stor del ar leasingfordon [25]. Angivna varden for andelen manipulerade fordon far dock
beddmas som osakra da det inte &r helt tydligt hur manga fordon som kontrollerades med
avseende pa SCR-manipulering och den exakta fdrdelningen mellan Euro V- och Euro VI-lastbilar
inte angivits. Sannolikt dr andelarna ”biassed” laga sett i relation till samtliga lastbilar pa
schweiziska vagar.

I Schweiz haller man nu pa med att utveckla en scanner kopplad till en databas som gor det mojligt
att ocksa upptéacka misstankta manipulationer av motorstyrsystemet, vilket man redan har lyckats
med i tva fall under 2021 [25].

Plume chase-matningar

Ocksé i Schweiz har man genomfort métningar med plume chase-teknik for att studera
forekomsten av misstankt SCR-manipulerade lastbilar [26]. Matningar genomfordes ar 2017 pa
totalt 39 lastbilar, varav majoriteten var Euro 5 och Euro 6. Ca 40% av lastbilarna 6verskred de satta
gransvdrdena for misstankt manipulering eller av andra skél ej optimalt fungerande NOx-rening.
Samtliga misstankta lastbilar var av utlandsk harkomst, framst fran dsteuropeiska lander.

Under 2019 genomfordes en omfattande jamforelse mellan plume chase-métningar och PEMS-
matningar ombord pa tre lastbilar av olika Euroklass — Euro 2, 5 och 6 [27]. Métningarna visade en
god Overensstammelse mellan plume chasing och PEMS, med en korrelation pa 0,89<R<0,93 6ver
ett utsldppsintervall f6r NOx fran 200 mg/kWh till 10 000 mg/kWh.

2.1.8 Syntes av studier av forekomst av manipulerade/
ej fungerande SCR-system i Europa

I Tabell 2 sammanstalls resultaten fran studierna redovisade i féreliggande rapport.
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Tabell 2. Sammanstillning av resultat avseende skattning av andelen lastbilar med manipulerade/ej fungerande SCR-system enligt studierna redovisade i
foreliggande rapport.
Andel fordon med manipulerad/ej fungerande SCR Totalt
Land Ar Metod Euro V Euro VI antal mitta | Kommentar
Utlindska® | Inhemska | Utlindska® | Inhemska lastbilar
Tyskland 2016 Plume chasing 26% 0% 19% 7% 250
i 2019 Plume chasing? 26% 8% 20% 10% 140
Osterrike 2018 Plume chasing? 36% 25%¢ 25% 19%¢ 215 (185)¢ | Ej slumpmassigt urval av mitta fordon
Danmark 2017 Remote sensing? <40% <15% <10% <10% 874
" 2019 Remote sensing? ~10% ~10% ~10% ~10% =3 000 Se fotnotf
i 2020 Plume chasing? 5-25%¢ 8-23%# 4-9%¢ 1-5%# 480
Spanien 2018 Remote sensing? 47 %" - 1815 Studien fokuserade pa Euro V
Belgien 2019 Remote sensing? 10% 5% 21343
Sverige 2018 Remote sensing® - - - 1-2% 883 Studien fokuserade pa Euro VI
i 2020 Plume chasing® 29% 30% 36% 13% 121
i 2021 Plume chasing 50%! 67%! 26% 16% 85
Schweiz 2017 Plume chasing J 0% i 0% 39
i 2017-20 | Viagkantskontroller 0,1-0,7% 0,02% =16 000/ar | Se fotnotk

2 ] kombination med vagkantskontroller.

b [ kombination med PEMS-métningar.

¢ I huvudsak lastbilar registrerade i nagot dsteuropeiskt land.

d 215 lastbilar méttes, men endast 185 ingick i utvirderingen av olika anledningar.

¢ Forutom de osterrikiska lastbilarna (26 st), rdknades har dven in tyska (15 st) och holldndska (4 st) lastbilar. Utlandska lastbilar var fran dstra och sédra Europa.

f Studien presenterar grova andelar pa 10% for bade Euro V och Euro VI, utan att skilja p& inhemska och utldndska fordon p g a de stora osidkerheterna i métningarna. Dessa visar dock i
genomsnitt 30-40 hogre utslapp av NOx (NO) for de utlandska lastbilarna jamfort med de danska.

& Spannet for andelen fordon med manipulerad/ej fungerande SCR beror pa att man i denna studie anvénde tva olika gransvarden fér NOx i plume chase-matningarna for att identifiera en
lastbil vars SCR-system 1) med stor sannolikhet var manipulerat/ej fungerande eller 2) misstdnkt manipulerat/ej fungerande.

h Dessa fordons SCR-system var samtliga manipulerade, men urvalet av inspekterade fordon var inte slumpmassigt, da man bara stoppade och inspekterade de fordon som identifierats som
hégemitterande eller misstankt hgemitterande i remote sensing-méatningarna.

i Endast atta Euro V-lastbilar méttes — osdkra andelar.

j I studien gjordes ingen uppdelning av andelen/antalet fordon med manipulerad/ej fungerande SCR pa Euro V och Euro VI — for de bada avgaskravkategorierna sammantaget visade
matningarna pa en andel fordon med manipulerad/ej fungerande SCR pa 38% (dvs enbart utlindska fordon, varav majoriteten registrerade i steuropeiska lander).

k Osédkra andelar, da det inte &r helt tydligt hur manga fordon som kontrollerades med avseende pa avgasmanipulering/ej fungerande SCR och den exakta fordelningen mellan Euro V- och Euro

VlI-lastbilar inte angivits. Sannolikt &r andelarna “biassed” laga sett i relation till samtliga lastbilar pa schweiziska vagar.
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2.2 Manipulering av partikelfilter (DPF)

Sedan inforandet av Euro 5 (&r 2009) maste alla nya dieseldrivna litta fordon (personbilar och létta
lastbilar) som séljs i EU vara utrustade med ett dieselpartikelfilter (DPF) for att méta kravet pa
utslapp av partiklar pa 5 mg/km (Euro 5a). Ar 2011 gick man ett steg langre och stallde krav pa
maximala utsldpp ocksa av antalet partiklar — 6,0x10" (Euro 5b). Redan fran och med ar 2005
skedde genom stimulanser en succesivt 6kande anvandning av DPF &ven pa nya dieseldrivna latta
fordon svarande mot kravniva Euro 4.

Sedan inforandet av Euro 5-kraven har det funnits indikationer pa att det kan férekomma att
dieselpartikelfilter avldgsnas eller forstors avsiktligt pa bilagares initiativ i syfte att undvika
kostnader for rengoring, underhall eller byte, eller som en del av chip-trimning av motorn.
Avlagsnande eller destruktion av DPF sker ofta i kombination med anpassning av OBD-
programvaran (”On-Board Diagnostics”) for att undvika upptéckt vid inspektioner.

For dieselbilar utrustade med DPF &r de genomsnittliga partikelutslappen ca 0,2 mg/km i
stadskorning och ca 2 mg/km vid korning pa landsvéag/motorvag (utslappen vid korning pa
landsvag/motorvag dr hogre eftersom regenereringen av partikelfiltret vanligtvis sker da och ar
forknippad med ytterligare partikelutslapp). For dieselbilar utan DPF ligger utsldppen av partiklar
pa nivéan ca 30 mg/km, dvs 15 - 150 gdnger hogre. Om ett partikelfilter skadas — avsiktligt eller
oavsiktligt — sa okar partikelutsldppen inte lika mycket som om det avldgsnas. Med de testmetoder
som idag star till buds i kontrollbesiktningen sa dr det svart att se skillnad pa om partikelfiltret ar
skadat/trasigt eller har avlagsnats.

Idag &r sa mycket som ca 95% av de dieseldrivna personbilarna i Sverige utrustade med
dieselpartikelfilter. Detta innebar att sedan inforandet av Euro 5 for drygt tio &r sedan sa har de
avgasrelaterade utsldppen av partiklar fran véagtrafiken minskat med 6ver 90%, forutsatt att
dieselpartikelfiltren fungerar som de ska. Kunskapen om hur det forhaller sig med den saken &r
dock mycket begransad, da tillforlitliga matdata saknas i tillracklig omfattning. Riktade studier
syftande till att forsoka kartldgga forekomsten av manipulerade eller av andra skal ej fungerande
partikelfilter har bara skett i ett fatal europeiska ldnder (Nederldnderna, Belgien och Schweiz). Ett
viktigt syfte med dessa studier har ocksa varit att undersoka forutsittningarna for att f& fram battre
testmetoder for partikelutslapp i den periodiska kontrollbesiktningen, sérskilt riktade mot fordon
utrustade med dieselpartikelfilter.

2.2.1 Nederlanderna

I Nederldnderna genomfdrdes de forsta studierna kopplade till utveckling av forbattrade metoder
for att mata DPF-prestanda i kontrollbesiktningen redan for ca tio ar sedan [28].

I den forsta omfattande matstudien undersoktes 355 latta dieselfordon utrustade med DPF,
mestadels Euro 5, med fem olika metoder: 1) visuell besiktning, 2) avtorkning av insidan av
avgasroret med ett vitt mjukt pappersfilter, 3) avldasning av EODB-felkoder, samt 4) och 5)
friaccelerations roktdthetstest med dels ett vitt mjukt pappersfilter monterat pa dnden av
avgasroret, dels direkt matning med opacitetsinstrument [29]. Resultaten fran studien visade att:

- Minst 6% av de undersokta fordonen hade férhdjda sothalter i avgaserna vilket indikerade
att dieselpartikelfiltret antingen var skadat eller hade monterats bort. Resultaten fran
EODB-avlasningarna gav dock inga sddana indikationer, vilket antyder att EODB-tester
inte lampar sig for att identifiera ej fungerande dieselpartikelfilter.
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- Opacitetsmétning i ett roktdthetstest under fri acceleration forefaller vara en fungerande
metod for att identifiera fordon med ej fungerande eller borttagen DPF, men testet har
andra nackdelar som gor det mindre lampligt att anvanda i periodisk besiktning.

- Anviandning av pappersfilter for friaccelerationstest ar komplext och tidskravande och
tillfor inget extra varde jamfort med opacitetsmatning.

I en uppfoljande studie pa 213 latta dieselfordon, mestadels Euro 5, men dven nagra f& Euro 6 och
Euro 4 (de senare badde med och utan DPF), anvidnde man for forsta gangen ett instrument {for
matning av antalet partiklar i avgaserna, utover opacitetsmatningar och tva olika test med
anvandande av pappersfilter [30]. Resultaten fran studien visade att:

- Avde 213 fordonen uppvisade 18 fordon (8,5%) ett forhojt antal partiklar i avgaserna
(>250 000 #/cm?) vid tomgang.

- Vid métning i ett friaccelerationstest med ett modernt, forbéattrat (mer kansligt)
opacitetsinstrument uppvisade tolv fordon (5,6%) forhojd roktathet.

- Motsvarande antal enligt métning med ett konventionellt (dldre) opacitetsinstrument
uppgick bara till sju fordon (3,3%).

- Utfallet i matning med ett pappersfilter fastsatt pa avgasrorsmynningen vid tomgang var
annu lagre — endast fem fordon (2,3%). For ett flertal fordon for vilka filtertestet indikerade
en val fungerande DPF, sé visade partikelantalstestet dessutom ett motsatt resultat.

- Aldre opacitetsinstrument &r inte tillréckligt kénsliga for att kunna faststilla huruvida ett
fordon dr utrustat med ett vél fungerande dieselpartikelfilter

- Moderna opacitetsinstrument kan anvandas for att detektera fordon dér dieselpartikel-
filtret har monterats bort eller dédr det upphort att fungera, men kan ge missvisande laga
resultat for fordon som har mycket hoga utslapp av partiklar.

- lett”"Tailpipe Swipe Test” (TST) anvénds ett pappersfilter for att torka av avgasrors-
mynningens insida. Aven om ett rent avgasrdr i manga fall verkar indikera att en DPF ar
installerad och fungerar vél, betyder ett sotigt avgasror inte nddvéandigtvis att DPF saknas
eller inte fungerar. Darfor ger TST inte alltid korrekt information om ett dieselpartikel-
filters aktuella tillstand och &r darfor inte lampat som ett officiellt avgastest.

Som en direkt fortsattning pa denna studie gjordes jamforande méatningar av partikelutslapp fran
14 latta fordon, bade diesel och bensin, med olika metoder, bland annat jamfordes partikelantal i
avgaserna i ett tomgangsprov med motsvarande utslapp uppmatt 6ver EU:s davarande korcykel
for faststdllande av lagkrav — NEDC [31]. Korrelationen mellan de bdda metoderna var mycket
hog, se Figur 2. Figuren aterger resultat for tre latta fordon med DPF, varav ett av fordonen
(Peugeot Partner) hade fOrsetts med en “bypass”, med vars hjdlp man kunde simulera olika
verkningsgrad pa partikelfiltret.

15



®

Rapport C 685 — Férekomst och betydelse av manipulering av avgasreningsutrustning i Sverige —

@ Peugeot Partner Euro 6b + DPF Bypass @ Ford Fiesta Euro6b @ Ford Focus Euro 5b

2.5E+13
—  2.0E+13 t —— s
S~ -
= e
o  15E+13 f -
[a] 3
w -
2 o
@) 1.0E+13 == - T
2 -7
a T

- e i
5.0E+12 e l
o Gransvarde Euro 5b och Euro 6
e — — — 7’_. ___________ e e e e
- = -
0.0E+00 &2~
0.0E+00 5.0E+05 1.0E+06 1.5E+06 2.0E+06
PN at low idle speed {t>60s} [#/cm?3]
Figur 2. Utsldpp av antal partiklar i EU:s koércykel NEDC jamfort med partikelantal i ett

tomgangsprov pa tre dieselbilar med och utan fungerande dieselpartikelfilter [31].

Ar 2018 genomfordes en riktad studie i syfte att forsoka ta reda pa hur vanligt det ér att
dieselpartikelfilter manipuleras i Nederlanderna [31]. Utgdngspunkten for studien var indikationer
pa att detta forekommer for att undvika ett kostsamt byte av filtret (uppskattad kostnad ca 1 200
Euro). Livslangden for ett dieselpartikelfilter (forsta generationens filter, som varit obligatoriska
fran Euro 5b-kravet infort ar 2011) uppskattas till 16 000 — 24 000 mil, vilket motsvarar dieselbilar
som dr omkring sju ar eller dldre. Nar denna ackumulerade korstracka har uppnatts ar filtret
utslitet, ODB-systemet borjar larma om fel och filtret behdver bytas ut.

89 bilverkstdader 6ver hela Nederlanderna soktes upp, varav 83 var villiga att genomga intervjuer
om vad de visste om manipulering av DPF. Sammanlagt svarade dessa verkstader for underhall,
service och reparationer av narmare 28 000 latta dieselfordon, motsvarande ca 1% av den totala
nederldandska latta dieselfordonsflottan. 32 av verkstdderna uppgav sig kédnna till att fordon fatt
sina DPF bortmonterade, ssmmanlagt drygt 200 fordon, motsvarande 1,2% av det totala antalet
fordon som verkstaderna hanterar. Denna andel skulle innebéra att DPF-manipulationer férekom
pa ca 20 000 av de totalt ca 3 miljoner latta DPF-utrustade dieselfordonen i Nederldnderna ar 2018.

Antalet latta dieselfordon i Nederlanderna som fatt sina dieselpartikelfilter manipulerade antas
dock vara hogre, bland annat eftersom nagra bilverkstader viagrade att delta i intervju-
undersokningen samt att inte alla verkstdder var medvetna om forekomsten av DPF-manipulering.
Detta eftersom det oftast sker hos sdrskilda ”tuning stations”, vilka erbjuder sadana tjanster som en
del av sin afféarsidé.

Som en andra del av studien stélldes fragor till 46 “tuning stations” om de var villiga att
genomfora en DPF-manipulering och till vilken kostnad. 25 av foretagen svarade att de erbjod
sadana tjanster mot en kostnad av 300 — 650 Euro, med ett medelpris pa ca 400 Euro.
Manipuleringen innebér att man forstor filtrets aktiva keramiska material (for att férhindra att
filtret “kloggar” igen) och modifierar mjukvaran som styr filterfunktionen i syfte att forhindra
driftsstorningar och att MIL-lampan tdnds for att indikera att ett fel uppstatt pa fordonet.
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I studien uppskattades 6kningen av partikelutslappen i Nederldnderna till f5ljd av féorekomsten av
DPF-manipulering. Partikelutsldppen fran ett modernt (dieseldrivet) latt fordon utan fungerande
DPF uppgar till ca 30 mg/km, medan utslappen med en normalt fungerande DPF &r 150 ganger
lagre vid korning i stadstrafik och 15 ganger lagre vid landsvagskorning (se Figur 3). Anledningen
till att utslappen ar hogre vid landsvéagskorning dr - som tidigare namnts - att regenereringen av
filtret sker vid hoga hastigheter och leder till kortvariga men mycket hoga utslapp.

Particle emission

(mg/km); 0,2
Particle emission
(mg/km); 30
Particle emission
(mg/km); 2
0 5 10 15 20 25 30 35
With DPF (city) mWithout DPF  m With DPF (highway)
Figur 3. Utslapp av partiklar fran ett dieseldrivet litt fordon med respektive utan DPF [31].

Samtliga ldtta fordon utrustade med dieselpartikelfilter som fungerar normalt skulle totalt ha
genererat ca 3,6 ton avgaspartiklar i urban miljo i Nederlanderna ar 2018. Om dieselpartikelfiltren
manipulerats pa 1,2 procent av fordonen medfor det en 6kning av de urbana partikelutsldppen
med ca 70%, dvs till totalt ca 6 ton. For de partiklar som bestar av rent elementart kol, dvs
sotpartiklar ("black carbon”), uppskattades 6kningen till s4 mycket som 300%, eftersom diesel-
partikelfiltren dr mer effektiva nér det galler rening av sotpartiklar dn av partikelmassa totalt.

Det omfattande arbete som lagts ned i Nederlanderna under de senaste tio aren pa att utveckla en
testprocedur for dieselpartikelfilter [28 — 33] har resulterat i att den 1 juli 2022 sa infors ett nytt
partikeltest i den nederldandska kontrollbesiktningen. I detta far avgaserna fran dieseldrivna
fordon - saval latta som tunga — som ar utrustade med dieselpartikelfilter, dvs Euro 5 och nyare,
inte innehalla hogre antal partiklar &n 1 000 000 per cm? i ett tomgangsprov [34-35].

2.2.2 Belgien

GOCA - branschféreningen for kontrollbesiktningsorgan i Belgien — har drivit en storskalig studie
- liknande den i Nederldnderna — syftande till att ta fram en ny testprocedur for dieselpartikelfilter
i den periodiska kontrollbesiktningen [36]. Antalet partiklar i avgaserna i ett tomgangsprov mattes
pa ca 300 latta dieselfordon férsedda med DPF, varav ca 260 var Euro 5 och ca 40 var Euro 6.
Resultaten presenteras i Figur 4. Det framgar att 70% av fordonen hade mycket ldga utslapp av
partiklar (<25 000 #/cm?) och alltsa vél fungerande DPF, medan 15% hade utslapp 6ver den satta
gransen pa 250 000 #/cm? och sannolikt ej fullt fungerande eller helt funktionsodugliga (alternativt
borttagna dieselpartikelfilter). Sett till hela den belgiska fordonsparken &r den erhéllna andelen
(15%) Euro 5- och Euro 6-fordon for vilka partikelreningen inte fungerar som den ska, med storsta
sannolikhet 6verskattad, eftersom andelen Euro 5:or i méatstudien var hogre och andelen Euro 6:or
lagre &n i fordonsparken som helhet (86% respektive 14% jamfort med 74% respektive 26%).
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Figur 4. Fordelning av antalet partiklar i avgaserna (#/cm?) i tomgangsprov utférda pa ca 300 litta

dieselfordon utrustade med DPF (Euro 5 och Euro 6) i Belgien [36].

I studien pavisades den ackumulerade korstrackan (matarstallningen) utgora en faktor som okar
PN-utslappen (se Figur 5). Andelen fordon med ett resultat frdn PN-maétningen under gransvardet
250 000 #/cm?, minskade fran ca 97 % for fordon med en maétarstéllning under 50 000 km ner till

ca 76% for fordon med en matarstéllning 6ver 150 000 km. Nar de testade fordonen delades in i tre
olika alderskategorier (se Figur 6), visades att effektiviteten hos partikelfiltren pa nyare fordon

(<4 ar) ar mindre beroende av den ackumulerade korstrackan jamfort med dldre fordon (>4 ar),
vilket visar att dieselpartikelfiltrens hallbarhet har forbéttrats. Denna trend kan forklaras av
forbéttrade design- och tillverkningsprocesser sedan DPF introducerades. En alternativ forklaring
kan vara att alder i sig ar ytterligare en faktor, bredvid ackumulerad korstracka, som paverkar
dieselpartikelfiltrens effektivitet.
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Figur 5. Andel av de testade litta dieselfordonen som klarade utslippsgransen pa 250 000 #/cm? i
den belgiska mitstudien som funktion av ackumulerad korstracka (matarstallning) [36].
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Figur 6. Andel av de testade litta dieselfordonen, uppdelade efter dlder, som klarade utslapps-

griansen pa 250 000 #/cm?® i den belgiska mitstudien som funktion av korstracka [36].

Tva liknande uppfoljande studier har genomforts i Belgien med ytterligare tomgangsmaétningar av
PN pa latta Euro 5- och Euro 6-dieselfordon i anslutning till kontrollbesiktningen [37, 38]. Analysen
omfattade métningar pa ca 1 000 respektive ca 750 fordon. I bagge studierna utnyttjades det
konstaterade sambandet mellan utslapp matt som PN i #/km 6ver NEDC- respektive WLTP-
korcykeln och PN uppmatt i tomgangsprovet, bland annat for att uppskatta de totala utslappen i
Belgien av antalet partiklar fran fordonen med fungerande partikelfilter jamfort med utslappen
fran fordonen for vilka partikelfiltren inte fungerar normalt. Man uppskattade att 20% av fordonen
(de med ej normalt fungerande partikelfilter) svarade for 80% av PN-utslappen - och omvant - att
80% av fordonen (med normalt fungerande partikelfilter) f6r 20% av PN-utslappen.

I bagge studierna analyserades ocksa PN-utslappens beroende av fordonsélder och ackumulerad
korstracka. Det ar framfor allt fordon som ar dldre (>6 ar) och/eller som har en ackumulerad
korstracka (>150 000 km) som har problem med sina partikelfilter. Exempel: For fordon med en
ackumulerad korstrécka kortare &n 50 000 km sa overskrider ca 8% det satta gransvardet pa

250 000 #/m?, medan for fordon med en ackumulerad korstracka som &r langre an 200 000 km sa
overskrider ca 30% gransvardet.

Hosten 2020 genomfordes en omfattande matkampanj med remote sensing-teknik i Bryssel [39].
Ca 260 000 avgasmatningar utfordes med remote sensing pa ca 130 000 unika fordon pa atta olika
platser inom Bryssels “Low Emission Zone” som infordes 2018. Som en del av matkampanjen
genomfordes vagkantskontroller med matningar av PN i avgaserna i konventionella tomgéangs-
prov pa ca 600 latta fordon, varav ca 300 var dieselfordon utrustade med DPF. Utslappen fran de
fordon som fick genomga ett tomgangsprov mattes ocksa med remote sensing-teknik, vilken ger
ett matt pa partikelutslappen i enheten gram per kg forbrant bransle.

Cirka 2% av de latta dieselfordonen utrustade med partikelfilter som maéttes med remote sensing-
teknik i Bryssel visade sig ha partikelutslapp, matt som massa, som indikerade nagot problem med
partikelfiltrets funktion. Dessa observationer 6verensstimde med resultaten fran PN-métningarna
i vagkantskontrollerna, i vilka utslappen 6verskred den niva som kan forviantas for val fungerande
partikelfilter for 5% av de testade fordonen. Man uppskattade att denna lilla grupp av mycket
hogemitterande fordon svarade f6r mer dan 90 % av det totala antalet partiklar emitterade fran hela
testgruppen av DPF-forsedda fordon.
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2.2.3 Schweiz

I Schweiz har genomforts en liknande studie som de ledda av GOCA i Belgien. Matningar av antal
partiklar i avgaserna fréan ca 1 100 dieselbilar med och utan DPF gjordes i anslutning till den
periodiska kontrollbesiktningen [40]. Matningarna pé bilar med DPF omfattade bade Euro 3,

Euro 4 och Euro 5, ddremot inga Euro 6 da de flesta inte var tillrdckligt gamla for att bli kallade till
sin forsta kontrollbesiktning nar studien genomfdrdes. Over 80% de DPF-forsedda bilarna
uppvisade mycket laga utslapp med avseende pa PN. Dieselpartikelfiltren pa Euro 5b-bilar
uppvisade betydligt battre prestanda dn de pa Euro 5a. Generellt konstaterade man ett tydligt
samband mellan andelen DPF-férsedda bilar vars utslapp av antal partiklar oversteg ett fastslaget
gransvérde och arsmodell, dvs ju &ldre bil desto hogre 6verskridandefrekvens.

2.2.4 Syntes av studier av forekomst av manipulerade/
ej fungerande DPF i Europa

Europeiska undersokningar som svarar pa fragan om hur vanligt forekommande manipulering av
DPF ér, eller om hur manga fordon for vilka DPF inte fungerar av andra orsaker, ar hittills fa.

I Nederldnderna, ddr man har lagt ner mest arbete pa att underscka dieselpartikelfiltrens funktion
hos den rullande fordonsparken, s& har man fatt fram ett relativt bra svar pa denna fraga, bade
genom madtningar och intervjuundersokningar av bilverkstader.

Matstudier — framfdr allt omfattande Euro 5 — indikerar att f6r 6-8% av de latta dieselfordonen ar
partikelfiltrens funktion inte tillfredsstdllande. Orsaken kan vara bade direkt manipulation, eller
att filtren ar ur funktion av andra orsaker. Man har sett ett tydligt samband mellan filterfunktion
och fordonets ackumulerade korstracka (métarstdllning) och/eller fordonets alder.

En intervjuundersokning indikerar att minst 1,2% av de litta dieselfordonen har fatt sina
partikelfilter manipulerade eller borttagna. Andelen &r sannolikt hogre.

I Belgien har man genomfdrt matningar av dieselpartikelfilters prestanda pa bade Euro 5 och
Euro 6 bade i anslutning till den periodiska kontrollbesiktningen och med remote sensing i
verklig trafik, kombinerade med avgasmatningar i vagkantskontroller. I dessa studier
observerades andelar latta dieselfordon med ej fungerande partikelfilter pa mellan 2% och 15%,
och liksom i Nederldnderna konstaterade man ett tydligt samband mellan filterprestanda och
ackumulerad korstracka och/eller fordonsalder.

Liknande resultat har erhallits i méatningar pa framfor allt Euro 5 i anslutning till den periodiska
besiktningen i Schweiz.
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3  Utslappsscenarier kopplade till
manipulerade/ej fungerande
avgasreningssystem i Sverige

3.1 NOy-utslapp for scenarier med
manipulerade/ej fungerande SCR-system

Utifran kunskapssammanstéllningen om férekomsten av manipulerade/ej fungerande SCR-system
pa tunga lastbilar i Europa har ett antal scenarier tagits fram och scenariernas effekter pa NOx-
utslappen fran den svenska véagtrafiken har berdknats. Scenarierna presenteras i Tabell 3. De tar
hénsyn till den stora spridningen i observerad forekomst av manipulerade/ej fungerande SCR-
system samt att nyare SCR-system forefaller vara bade mer hallbara och svarare att manipulera,
men ocksa att osdkerheten i de genomforda studiernas skattningar av forekomsten ér stor, ofta
beroende pa att méatunderlaget statistiskt sett ar mycket begréansat. I scenarierna har vi av en rad
olika skal, dar osdkerheten i studierna ar ett, inte tagit hansyn till att det i vissa studier konstaterats
foreligga signifikanta skillnader i forekomsten mellan framfor allt vast- och Osteuropeiska lastbilar.
I stallet kan scenario 1 kan ségas representera ett “worst case” med hoga andelar manipulerade/ej
fungerande SCR-system, och scenario 4 ett “best case” med motsvarande laga andelar, oberoende
av hur mycket utlandska lastbilar bidrar till problemet jamfort med inhemska. Kunskapen bedéms
idag inte vara tillracklig for att bedoma vilket av dessa tva scenarier eller de tva scenarierna
dédremellan som ligger narmast verkligheten — for detta kravs ytterligare studier.

Tabell 3. Valda scenarier for berdkning av effekter pa utslipp av NOx fran tunga lastbilar till £61jd av
manipulerade/ej fungerande SCR-system i Sverige.
Andel lastbilar i med manipulerad/ej fungerande SCR
Euroklass - - - -
Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4
Euro IV 40% 30% 20% 10%
EuroV 30% 20% 10% 5%
Euro VI 20% 10% 5% 1%

For att berakna utsldappseffekterna med avseende pa NOx for de olika scenarierna, har befintliga
data fran berdkningarna av den svenska véagtrafikens utslapp med emissionsmodellen HBEFA for
ar 2020 och motsvarande prognoser for ar 2030 anvéants. Resultaten presenteras i Figur 7 och 8.
Basscenariot motsvarar de svenska officiellt rapporterade utslappen for ar 2020 respektive den
officiella utslappsprognosen for ar 2030. I sammanhanget ar det viktigt att poangtera att i de

HBEFA-berdakningar som gors idag for officiell statistik m.m. i Sverige, tas inte hansyn till

forekomst av ej fungerande SCR-system.

Av Figur 7 framgar att “worst case”-scenariot 1 innebar en 6kning av den svenska trafikens
utslapp idag (ar 2020) av NOx med ca 16 kton, eller med ca 14% av den totala trafikens utslapp i
Sverige. ”"Best case”-scenariot innebar en 6kning av utslappen med ca 1 kton, dvs ca 1%.
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Figur 7. Utslapp av NOx fran tunga lastbilar respektive fran all vigtrafik i Sverige for ar 2020 enligt

svensk officiell rapportering (basscenario) och for de fyra scenarierna for forekomst av
manipulerade/ej fungerande SCR-system specificerade i Tabell 3. Procentsiffrorna ovanfor
varje rod stapel anger den procentuella 6kningen for respektive scenario jaimfort med
basscenariot.

Av Figur 8 framgar att “worst case”-scenariot (scenario 1) innebér en 6kning av den svenska
trafikens utslapp ar 2030 av NOx med ca 8 kton, motsvarande en 6kning pa ca 40% jamfort med
prognosen enligt basscenariot. “Best case”-scenariot (scenario 4) innebér en 6kning av utslappen
med ca 2 kton (ca 11%). Att den absoluta 6kningen i NOx-utsldpp blir mindre medan den
procentuella 6kningen blir storre for scenario 1 (jamfort med basscenariot) for ar 2030 an for ar
2020 beror pa att den tunga lastbilstrafikens NOx-utslapp ar 2030 helt domineras av Euro VI (de
bidrar med 94% av lastbilarnas totala utslapp), och darigenom ér de totala utslappen fran
vagtrafiken lagre 2030 jamfort med 2020 (ca 27 ton jamfort med ca 47 ton).
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Figur 8. Utslapp av NOx fran tunga lastbilar respektive fran all vigtrafik i Sverige for ar 2030 enligt

svenska officiella prognoser (basscenario) och for de fyra scenarierna fér forekomst av
manipulerade/ej fungerande SCR-system specificerade i Tabell 3.
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3.2 Partikelutslapp for scenarier med
manipulerade/ej fungerande DPF

Pa motsvarande satt som for SCR-system pa tunga fordon, har olika scenarier tagits fram for
forekomsten av manipulerade/ej fungerande partikelfilter pa ldtta dieselfordon (personbilar och
latta lastbilar) i Sverige och scenariernas effekter pa utslappen av partiklar (PMzs) fran den svenska
véagtrafiken har berdknats. Scenarierna presenteras i Tabell 4. De tar hansyn till spridningen i
observerad forekomst av manipulerade/ej fungerande DPF samt att nyare dieselpartikelfilter (pa
Euro 6-fordon) forefaller vara mer hallbara &n de som finns pa fordon Euro 3-5, men ocksa att
osdkerheten i de genomforda studiernas skattningar av forekomsten &r stor, ofta beroende pa att
matunderlaget statistiskt sett dr begransat.

Tabell 4. Scenarier for berdkning av effekter pa utslipp av partiklar (PMzs) fran litta dieselfordon
(personbilar och litta lastbilar) till f61jd av manipulerade/ej fungerande DPF i Sverige.

Euroklass Andel litta dieselfordon med manipulerad/ej fungerande DPF
"Worst case"-scenario "Best case"-scenario

Euro 3-5 (med DPF) 20% 5%

Euro 6 10% 2%

For att berdkna utsldppseffekterna med avseende pa partiklar for de tva scenarierna har - pa
samma satt som i avsnitt 3.1 - befintliga data frdn berdkningarna av den svenska véagtrafikens
utslapp med emissionsmodellen HBEFA for ar 2020 anvants. Resultaten presenteras i Figur 8.
Basscenariot motsvarar de svenska officiellt rapporterade utslappen for ar 2020. I sammanhanget
ar det viktigt att podngtera att i de HBEFA-berakningar som gors idag for officiell statistik m.m. i
Sverige, tas inte hansyn till forekomst av manipulerade/ej fungerande dieselpartikelfilter.

Av Figur 9 framgar att ”“Worst case”-scenariot innebédr en 6kning av den svenska trafikens utslapp
idag (ar 2020) av PM25 med ca 0.7 kton, en 6kning med ca 150% fran basscenariot. “Best case”-
scenariot innebér en dkning av utslappen med ca 0.2 kton, en 6kning med ca 40% fran basscenariot.

Av Figur 10 framgar att “worst case”-scenariot (scenario 1) innebér en 6kning av den svenska
trafikens utslapp ar 2030 av PM2s med ca 0.5 kton, motsvarande en 6kning pa narmare 200%
jamfort med prognosen enligt basscenariot. ”Best case”-scenariot innebér en 6kning av utslappen
med ca 0.2 kton, en 6kning med ca 60% fran basscenariot.
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+156%
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Basscenario "Worst case"-scenario "Best case"-scenario

W Litta fordon W All vagtrafik

Utslapp av PM2s fran litta dieselfordon (personbilar och litta lastbilar) respektive fran all
véagtrafik i Sverige for ar 2020 enligt svensk officiell rapportering (basscenario) och for de
tva scenarierna for forekomst av manipulerade/ej fungerande DPF specificerade i Tabell 4.

+187%
I I :
Basscenario "Worst case"-scenario "Best case"-scenario

M| itta fordon W All vagtrafik

Utslapp av PM2s fran litta dieselfordon (personbilar och litta lastbilar) respektive fran all
vagtrafik i Sverige for ar 2030 enligt svenska officiella prognoser (basscenario) och for de
tva scenarierna for féorekomst av manipulerade/ej fungerande DPF specificerade i Tabell 4.
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4 Diskussion och slutsatser

Kunskapen rorande manipulering eller av andra orsaker ej fungerande SCR-system och
dieselpartikelfilter pa tunga lastbilar respektive latta fordon (personbilar och litta lastbilar) i
Europa dr fortfarande begransad. De forsta studierna genomférdes &r 2015-2016 och den kunskap
som sammanstallts i foreliggande rapport domineras av resultat fran studier utférda under de
senaste 3-4 aren. I Sverige har tre olika studier genomforts (2018-2021) riktade mot SCR-system pa
tunga lastbilar, men inga riktade mot dieselpartikelfilter.

Nar det géller 6kad kunskap rorande manipulering av SCR-system pa tunga lastbilar s& har senare
ars utveckling av s k “remote emission sensing”-teknik varit till stor hjélp och kommer att fortsatta
att bidra till 6kad kunskap dven framgent, genom saval fortsatt utveckling (se t ex https://cares-
project.eu/ och https://nemo-cities.eu/) som fortsatta forsknings- och uppdragstillimpningar.

Nar det géller kunskapen kring hur vél dieselpartikelfiltren fungerar 6ver fordonens livslangd och
hur vanligt forekommande manipulation &r, s har framfor allt utvecklingen av forhallandevis
billig métteknik for métning av antalet partiklar (PN) i avgaserna for anvandning i periodisk
kontrollbesiktning varit viktig. I takt med att PN-matningar infors i den periodiska besiktningen
under 2022 i lander som Nederldnderna, Tyskland och Schweiz sa kommer kunskapen att dka.

Kunskapssammanstallningen och scenarieberdakningarna i foreliggande rapport visar att:

- Isamtliga lander i Europa dér studier genomforts under de senaste 5-6 dren har man
kunnat konstatera att manipulering av sdval SCR-system pa tunga lastbilar som av
dieselpartikelfilter pa ldtta fordon (personbilar och latta lastbilar) forekommer.

- Istudierna har man ockséa kunnat konstatera ej fungerande SCR och DPF férekommer
aven av andra orsaker &n manipulering, till exempel aldring, trasiga komponenter i
reningssystemen, m.m.

- Manga av studierna har inte varit tillrackligt omfattande eller genomgripande f6r att man
ska kunna faststélla for hur stor andel av fordonen med konstaterat ej fungerande
avgasrening kan forklaras av manipulering eller av andra orsaker, men andelen fordon for
vilka avgasreningssystemen visats varit manipulerade ar i vart fall betydande.

- Enlastbil med en manipulerad/ej fungerande SCR har upp till ca 30 ggr hogre utslapp av
NOx dn en med normalt fungerande SCR.

- En personbil eller l&tt lastbil med ett manipulerat/ej fungerande dieselpartikelfilter har upp
till ca 150 ggr hogre utslapp av avgaspartiklar &n en med normalt fungerande DPF.

- Forekomsten av tunga lastbilar i Sverige med manipulerade/ej fungerande SCR-system
berdknas 6ka den svenska végtrafikens NOx-utslapp idag med i vérsta fall ca 14%. For ar
2030 ar okningen i vérsta fall 40% jamfort med basscenariot. Den storsta delen av
utslappsokningen sker pa landsvag/motorvag. Samtidigt har utslappen enligt basscenariot
mer an halverats fram till ar 2030, da utsldppen nastan helt domineras av Euro VI.

- Forekomsten av latta dieselfordon med manipulerade/ej fungerande DPF berdknas cka
den svenska végtrafikens utslapp av partiklar (PM:2s) idag med i vérsta fall ca 150%. Den
storsta delen av utslappsokningen sker i stadstrafik. For ar 2030 ar utslappsokningen
néastan en fordubbling jamfort med basscenariot.

- Dagens utslappsinventeringar och utslappsprognoser tar inte hdnsyn till {érekomsten av
fordon med manipulerade eller av andra orsaker ej fungerande avgasreningsutrustning,
vilket &r en brist.
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Sammanfattning

For att uppfylla standigt snavare granser for utslapp av emissioner och partiklar fran
forbranningsmotorer i personbilar forlitar sig fordonstillverkare i allt storre utstrackning
pa avancerad och komplex efterbehandlingsteknik. Under normala forhallanden ar
funktionen hos dessa mycket god, resulterande i synnerligen god rening av
forbranningsgaserna. Emellertid finns det forhallanden under vilka funktionen pa
systemen paverkas negativt, sdsom stigande alder och repeterad korning i laga
hastigheter med lag motorlast. Detta kan leda till bristande funktion, felkoder och i
forlangningen kostsamma reparationer for fordonsagaren. Vidare kraver modern
efterbehandling for dieselmotorer tillsatsamne i form av s.k. AdBlue™ foér att effektivt
reducera halterna av kvaveoxid i avgaserna, nagot som ytterligare adderar till
totalkostnaden.

For att tillgodose fordonsagarnas stigande efterfragan pa billiga och enkla l6sningar
pa dessa upplevda problem, har ett nytt segment av foretag borjat dyka upp pa
marknaden. Dessa foretag marknadsfor sig gentemot fordonségare med erbjudanden
om olika typer av losningar for att undvika de kostnader som ar forenade med de
alltmer avancerade efterbehandlingssystemen i dagens personbilar. Genom att
erbjuda exempelvis bortplockning av partikelfilter, avstangning av AdBlue ™-injicering
med mera, lovas lagre bransleférbrukning, reducerade driftskostnader och mindre
krangligt bilagande. Dessa ingrepp sker emellertid pa bekostnad av miljé och hélsa.

Denna studie har utforts i syfte att studera vilken effekt dessa produkter har pa
avgasreningen i moderna fordon. | studien har en personbil av representativ modell for
svenska marknaden valts ut och anskaffats. Efter marknadsanalys av de vanligast
erbjudna ingreppen har lamplig hardvara inférskaffats och med hjalp av personbils-
tillverkaren har dessa ingrepp aterskapats i laboratoriemiljo. Detta i syfte att kunna
studera ett fungerande fordon i olika stadier av manipulering med senare mdijlighet till
restaurering till originalutférande utan kvarstdende fel. Testobjektet far anses
representativt for landets fordonsflotta med avseende pa bland annat vikt, storlek,
motoreffekt och miltal.

| studien manipuleras fordonet i tva steg. Steg ett (B) innebér installation av ett vanligt
féorekommande motortrimnings kit. Dessa saluférs ofta med l6fte om 6kad motoreffekt
och minskad bransleférbrukning. | steg tva (C) ersétts fordonets partikelfilter (DPF)
med ett tomt filter. Injiceringen av AdBlue™ och avstangning av avgasrecirkuleringen
(EGR) stangs tillfalligt av med tillverkarens hjalp. Dessa steg jamfors med
referenskorningar i originalskick fére (Al) och efter (A2) manipulation. Proforfarandet
skedde enligt A1-B-C-A2. | studien jamfoérs nivaer av reglerade emissioner och
partiklar vid korningar enligt WLTC-korcykeln (World Harmonized Transient Cycle)
samt RDE (Real Driving Emission). Dessa korcykler valdes for att representera
standardiserade provforfaranden. For 6kad repeterbarhet kérdes dven RDE-cykeln pa
chassisdynamometer.
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Resultaten fran korningarna visar pa héjda nivaer av kvaveoxider och partiklar vid
saval prov B som prov C. Kraftig htjda nivaer av partiklar och kvaveoxider noterades i
C-proven. Nivaerna av kvaveoxid fanns vara cirka 20ggr hogre i prov C jamfort med
Al och A2. Nivaerna av partiklar fanns vara cirka 2000-5000ggr hogre i prov C jamfort
med prov Al och A2. Det ar darfor inte orimligt att antaga att detta skulle innebéra att
utslappen fran ett enda fordon med manipulerad efterbehandling kan motsvara
utslappen fran minst 20, i dvrigt likvardiga, fordon nar det galler kvaveoxider och flera
tusen nar det galler partiklar.

Studien har undersokt marknaden for trimboxar och manipulering av efterbehandling
och funnit att dessa ar relativt lattillgangliga och finns saluférda i varierande kvalitet-
och prisklasser. Flertalet understkta produkter innebér enkel installation av
fordonsagaren sjalv, men det erbjuds aven installation pad en mangd orter i landet.
Enkelheten med vilka dessa produkter installeras och demonteras ur fordonen innebéar
i sig ett problem da de kan avlagsnas i anslutning till tillexempel besiktning. Studien
har inte haft ambitionen att undersdka hur vanligt forekommande fenomenet ar.
Forfattarens sammanfattande slutsats ar att vidare utredningar ar motiverade i syfte
att vidare undersoka fenomenet och dess effekter pa miljé och halsa. Som uppslag till
framtida studier rekommenderas darfor; férdjupad marknadsundersokning i syfte att
kartlagga dess utbreddhet hos fordonsagare, utvecklig av testmetoder for upptackt av
manipulation av efterbehandling vid besiktning eller motsvarande.
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Summary

In order to comply with ever-narrower limits for emissions and particles from
combustion engine powered passenger cars, vehicle manufactures are increasingly
relaying on advanced and complex after treatment systems to clean ethe exhaust.
Under normal conditions, the function of these is very good, resulting in extremely good
purification of the combustion gases. However, there are conditions under which the
function of the systems is adversely affected, such as increasing age and repeated
driving at low speeds with low engine load. This can lead to malfunctions, error codes
and, in the long run, costly repairs for the vehicle owner. Furthermore, modern after
treatment for diesel engines requires an additive in the form of so-called AdBlue ™ to
effectively reduce the levels of nitric oxide in the exhaust gases, which further adds to
the total cost.

To meet vehicle owners' rising demand for cheap and easy solutions to these
perceived problems, a new segment of companies has begun to appear on the market.
These companies market themselves to vehicle owners with offers of different types of
solutions to avoid the costs associated with the increasingly advanced after treatment
systems in today's passenger cars. By offering, for example, removal of particulate
filters, shutdown of AdBlue ™ injection, etc., lower fuel consumption, reduced
operating costs and less cumbersome car ownership are promised. However, these
interventions are all at the expense of the environment and public health.

This study has been conducted in order to study the effect of these products on exhaust
purification in modern vehicles. In the study, a passenger car of a representative model
for the Swedish market was selected and acquired. After market analysis of the most
commonly offered procedures, suitable hardware has been procured and with the help
of the car manufacturer, these procedures have been recreated in a laboratory
environment. This, in order to be able to study a functioning vehicle in different stages
of manipulation with later possibility of restoration to original design without lasting
defects. The test object should be considered representative of the country's vehicle
fleet with regard to, among other things, weight, size, engine power, mileage.

In the study, the vehicle is manipulated in two steps. Step one (B) involves installing a
common engine tuning kit. These are often marketed with the promise of increased
engine power and reduced fuel consumption. In step two (C), the diesel particulate
filter (DPF) is replaced with an empty dummy-filter. The injection of AdBlue ™ and the
exhaust gas recirculation (EGR) are temporarily shut off with the help of the
manufacturer. These steps are compared with reference tests run in original condition
before (Al) and after (A2) manipulation. The test procedure was performed according
to A1-B-C-A2. The study compares levels of regulated emissions and particles during
to the WLTC driving cycle (World Harmonized Transient Cycle) as well as RDE (Real
Driving Emission). These driving cycles were chosen to represent standardized test
procedures. For increased repeatability, the RDE cycle was also run on the chassis
dynamometer.
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The results from the teste show increased levels of nitrogen oxides and particles in
both setup B and setup C. very high levels of particles and nitrogen oxides were noted
in the C tests. The levels of nitric oxide were found to be about 20 times higher in
sample C compared to Al and A2. The levels of particles number (PN) were found to
be about 2000-5000 times higher in sample C compared to samples Al and A2. It is
therefore not unreasonable to assume that this would mean that the emissions from a
single vehicle with a manipulated after treatment system can correspond to the
emissions from at least 20, otherwise equivalent, vehicles in the case of nitrogen
oxides and several thousand in the case of particulate matter.

The study has researched the market for trim boxes and manipulation services of after
treatment systems and found that these are relatively easily accessible and are
marketed in varying quality and price ranges. Most of the products examined require
easy installation by the vehicle owners themself, but installation services are offered in
a number of locations in the country. The simplicity with which these products are
installed and dismantled from the vehicles in itself entails a problem as they can be
removed in connection with, for example, periodic technical inspection. The study did
not have the ambition to investigate how common the phenomenon is. The author's
summed conclusion is that further investigations are justified in order to further
investigate the phenomenon and its effects on the environment and public health. As
a suggestion for future studies, is therefore recommended; in-depth market research
in order to map its prevalence among vehicle owners, development of test methods for
the detection of manipulation of aftertreatment systems at periodic technical
inspection.
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Introduction

This report is based on a study that was commissioned by the Swedish Transport
Agency (STA) in order to provide knowledge regarding the effects on exhaust
emissions caused by tampering of after treatment devices on light duty vehicles (LDV).

AVL MTC Motortestcenter AB (AVL), a Swedish subsidiary of AVL List GmbH, was
chosen as the technical service to conduct the study. AVL possess the inhouse
capability to conduct accredited testing both in a laboratory environment through a
chassis dynamometer and on the road through portable emissions (PEMS) testing.

Motivation for study

Installation of tampering and aftermarket defeat devices, colloquially known as “tunes”
or “chip tunes”, in vehicles is a popular and readily available way for vehicle owners to
enhance performance and/or reduce maintenance costs. A tune may be used to
reprogram a vehicle’s original software in order to increase power output, modify or
turn off certain functions and remove diagnostic trouble codes (DTC). A tune is often a
requirement in cases where parts or the entirety of the aftertreatment system is
removed or disabled, since such tampering would trigger check engine lights.

The high cost associated with replacing or reconditioning a malfunctioning DPF,
especially on vehicles no longer covered by warranties from the manufacturer, puts
vehicle owners in a position where it is economically favorable to remove the entire
system. In Sweden alone, a plethora of companies exist that provide DPF-delete tunes
and other performance enhancing tunes.

Several studies have been made that investigate the effects tampering has on
emission levels. For example, a study on tampered pick-up trucks from the Eastern
Research Group in collaboration with the EPA showed that a vehicle with a fully
functioning exhaust after treatment system can have its emissions tripled with the
installation of a tuner box[1].

Another study made by the organization uCARe estimates that removing the DPF from
1% of a fleet can multiply the fleet particle emissions by a factor of 10 [2]. Figure 1
depicts that a small share of vehicles with a broken, removed or otherwise tampered
DPF will contribute unproportionally to the total particulate emissions. Judging solely
from available literature; emissions from tampered light duty vehicles constitute a
significant part of total emissions and it is therefore highly relevant to investigate the
topic further.

Page 1 of 12
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Figure 1: Share of vehicles contributing to the particulate emissions [2].

Engine After-Treatment System
A modern diesel exhaust aftertreatment system (EATS) usually consists of four
components:

Diesel Oxidation Catalyst (DOC)

Diesel Particulate Filter (DPF)

Selective Catalyst Reduction (SCR) catalyst and
Ammonia Slip Catalyst (ASC)

Sometimes there is an exhaust gas recirculation (EGR) system installed as well. A
schematic presentation of a generic diesel exhaust after treatment system is displayed
in Figure 2. In real world applications the different components are often combined
into integrated one-box designs. A common solution is to integrate the DOC and DPF
into one separate part and have the SCR and ASC make up another separate part.
The exhaust flow path would still follow the schematic in Figure 2.

Page 2 of 12
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Exhaust flow

Figure 2: Schematic drawing of a generic EATS setup and exhaust flow path.

Diesel oxidation catalyst (DOC)

A DOC serves two main functions as part of an EATS; oxidizing Carbon monoxide
(CO), hydrocarbons (HC) and non-regulated emissions, such as aldehydes, into COzq,
H20 and other harmless elements; oxidizing nitrogen monoxide (NO) into nitrogen
dioxide (NOz). Having a high NO2:NO ratio is important for efficient operation of
downstream components [3].

Diesel Particle Filter (DPF)

The Diesel Particle Filter, which started making an appearance in commercial vehicles
in 1969 [4], have evolved over time to sophisticated filter systems having filtration rates
higher than 90%.

A modern DPF functions by filtering out diesel soot particulates from the exhaust gas
using a PGM coated ceramic filter [5]. After separation, the soot is broken down into
harmless elements using NO2 oxidation. Maintaining this process continuously during
vehicle operation, without adding heat to the EATS atrtificially, is referred to as passive
regeneration [6].

Soot will accumulate in the DPF when conditions for passive regeneration are not met.
When soot buildup becomes significant the EMS automatically implements active
regeneration strategies, such as delayed fuel injection or injection and combustion of
fuel in the exhaust system. Exhaust temperatures are thereby increased which boosts
the oxidation process and removes excessive soot [6].

Selective Catalyst Reduction catalyst (SCR)

The purpose of an SCR is to reduce NOx emissions, this is achieved by introducing
agueous ammonia, NHs-H20, which reacts chemically with NOx to produce N2 and
H20. Several chemical reaction paths may occur inside an SCR, low temperature
reactions require NO2 which is one of the reasons implementing a DOC is beneficial

[7].

Page 3 of 12
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Ammonia Slip Catalyst (ASC)

In an ideal SCR system, an ammonia to NOx ratio (ANR) of 1:1 would suffice to remove
all NOx from the exhaust gas. However, the distribution of ammonia will in practice
never be perfectly uniform within the SCR. Thus, high demand applications require an
ANR > 1 which leads to some of the ammonia escaping the SCR, referred to as
ammonia slip.

An ASC is usually installed after the SCR to reduce ammonia slip through a catalyzed
oxidation process [7].

Test vehicle selection and market surveillance

There were two primary considerations taken into account when choosing what vehicle
model to base this study upon. Top priority was placed on finding a common vehicle
model representative of the current composition of active diesel vehicles, in Sweden,
with regards to vehicle mass, size, power output, mileage and so on. Another key
consideration was the availability of software support for the test vehicle since the
execution of the study entailed modifications to parts of the test vehicle’s original
software.

One specific vehicle manufacturer joined the project early on and it was decided that
one of their models would be used as test subject. General data about the test vehicle
is presented in Table 1

Table 1: Technical details of the test vehicle.

Model year Category Mileage Curb weight Transmission
2018 M1 54300 km ~ 1800 kg Automatic
Fuel Engine volume Power Emission stage

Diesel ~ 2000 cm? ~ 140 kW 715/2007*2017/1347BG

Market surveillance

An investigation into the general availability of DPF-delete tunes and performance
tunes was conducted to understand the current market situation. The investigation
showed that several companies have such products on offer, eight out of nine
investigated companies offered DPF-delete tunes and all of them offered performance
tunes for a wide variety of makes and models. However, no information was found
regarding the compatibility of DPF-delete tunes with specific vehicle models, neither
did any company offer performance tunes compatible with the test vehicle chosen for
this study. The vehicle manufacturer has implemented improved tuning protection into
the test vehicle model which has made it more difficult to develop aftermarket software
tunes. Despite this, there is a good availability of standalone plug and play hardware,
so called tuner boxes, compatible with the test vehicle. Thus, such a device was
employed in the study as substitute to a software tune.

Page 4 of 12
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Test Program

The test program was structured as an A1-B-C-A2 series of tests where each letter
represents a distinct hardware and software configuration of the test vehicle. This
structure of testing was chosen to investigate the influence of different stages of
modification to the test vehicle. A final configuration (A2), replicating the setup in the
first configuration (Al), was added to examine the reversibility of the effects caused by
the modifications made in configurations B and C. A flowchart describing the test
program and its various stages is displayed in Figure 3.

Every configuration went through the same testing process comprised of; a soak period
in a controlled environment; a WLTP test cycle in accordance with EU Regulation
2017/1151; an in-house developed driving cycle! based on the RDE procedure
described in EU Regulation 2017/1151. The WLTP cycle was chosen as the main type
of test for the study due to it being the standard test cycle used in type approval
processes. Thereby allowing for an easy comparison of test results to official reference
data. The inhouse developed RDE cycle was used with the goal of producing
repeatable results more representative to real driving scenarios while utilizing the
controlled environment of a chassis dyno testbed.

Test preparations involved a fuel change, from regular pump fuel to a known
certification fuel, and examining tire pressures in accordance with EU Regulation
2017/1151. Furthermore, a general checkup was conducted on the test vehicle before
testing in each configuration to ensure there were no active DTCs or mechanical faults
which could influence the results. All tests were conducted in a controlled environment
in accordance with EU Regulation 2017/1151.

Configuration Al

A thorough examination of the test vehicle was carried out to ensure that it was in good
condition. The test vehicle was left in stock condition and no software or hardware
modifications were made.

Configuration B

A standalone plug-in (plug and play) tuner box was mounted to the test vehicle. The
tuner box was calibrated, from factory, to work with the vehicle model tested and
installation required no large-scale modifications of the vehicle. Installing the tuner box
required rerouting of signal cables from the rail pressure sensor, manifold absolute
pressure sensor, and the turbo boost pressure sensor through the tuner box. This was
done using a wiring harness included in the tuner box package. The installation,
requiring basic tools, took approximately 30 minutes to complete and can be executed
by following the manual included in the tuner box package.

T A regular RDE (real driving emissions) cycle is driven on road with on-board measurement equipment, while
AVL'’s in-house RDE cycle is driven on a chassis dyno.
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Test Structure
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Test Vehicle Restored
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driving cycle driving cycle
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Y
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WLTP Cycle (Cold
Start)

Y

RDE Cycle (Warm
Start)

Figure 3: Test program flow and definition of hardware configurations.

Configuration C

The tuner box was removed and the original integrated DOC-DPF was replaced with
a modified DOC-DPF. The modified DOC-DPF was cut open and the DPF filter
substrate was removed, leaving the DOC substrate untouched. The DOC-DPF unit
was then welded back together and installed in the designated location on the test
vehicle.

The original engine control unit (ECU) was substituted with a replacement ECU
provided by the vehicle manufacturer. This ECU contained software changes, relevant
to the modifications made to the after treatment, made to ensure the proper functioning
of the test vehicle. Changes included disabling AdBlue™ dosing, deactivating the DPF
differential pressure sensor and the EGR-valve, and disabling any DTCs that would
trigger because of these changes.
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Configuration A2

The test vehicle was completely restored to stock conditions. The original DOC-DPF
unit was reinstalled along with the original ECU of the test vehicle. Restoring the test
vehicle was a straightforward process that could be done by anyone with basic
technical knowledge. This configuration can be viewed as similar to a situation that
could occur in a real-world situation, before an annual vehicle control by authorities.

Measurement equipment

The testing was conducted on chassis dynamometer test bed configured in
accordance with EU regulation 2017/1151. The raw exhaust was diluted in a constant
volume sampling (CVS) system and sampled from there to be either analyzed online
or stored in bags for batch sampling after a concluded test.

Results and discussion

Total results attained from the WLTP- and RDE- cycles are displayed as bar graphs in
this chapter, in-depth graphs considering WLTC-phases and RDE driving styles are
displayed in Appendix.2.

Distance specific total gaseous results measured during the WLTC cycle are presented
in Figure 4 and corresponding results from the RDE-cycle are presented in Figure 5.
Several interesting observations can be made from the results displayed in those
figures. Most apparent are the high NOx-levels measured in configuration C compared
to configurations A1 and A2. The measured WLTC NOx-level was 19 times higher, and
the RDE NOx-level was 10 times higher. These are expected results from a vehicle
without a functioning SCR-system.

An increase in measured NOx-levels can also be seen in the results from Configuration
B compared to configurations Al and A2. The measured WLTC NOx-level was 28 %
higher while the RDE NOx-level was 64 % higher. This could be caused by increased
combustion temperatures due to increasing the power output with a tuner-box.

A significant difference in measured CO and THC emissions between the
configurations were not expected due to a DOC being present in the after treatment
during all tests. The WLTC CO-level remained similar for all configurations while the
RDE CO-level was 30 % lower in configurations B and C, compared to the average of
configurations A1 and A2.

The WLTC CO2-level remained similar for all configurations while the RDE CO2-level
was 12 % lower in configuration B and 23 % lower in configuration C, compared to the
average of configurations A1 and A2. WLTC THC-levels varied between the different
configurations, configuration Al showing the lowest value, 19 mg/km, and
configuration C the highest value, 39 mg/km, while configuration A2 showed a higher
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WLTC Test Total Emissions
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Figure 4: Distance specific total gaseous emissions attained from the WLTC-cycle, color-coding
separates results from the various vehicle configurations, the y-axis is logarithmic.

value than configuration B. RDE THC-levels remained similar for all emission levels,
between 6-8 mg/km.

One feasible explanation to why the RDE CO and CO2 levels were lower in
configurations B and C is that the fuel consumption in these configurations was lower,
thereby decreasing the total amount of combustion products, CO:z in particular. In
configuration B, the tuning box may have increased fuel efficiency at the cost of
emissions, NOx and particles (PN) in particular; in configuration C, fuel efficiency may
have been improved by the decreased exhaust backpressure resulting from a removed
DPF filter substrate.

If the fuel consumption was improved by the modifications made in configurations B
and C, one would expect both the WLTC and RDE cycles to result in similar
discrepancies in measured CO and CO:2 between the configurations, but they did not.
It could be due to the RDE cycle being more similar to real driving than the WLTC
cycle. However, it is difficult to draw any strong conclusions based on only one sample.
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RDE Test Total Emissions
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Figure 5: Distance specific total gaseous emissions attained from the RDE-cycle, color-coding separates
results from the various vehicle configurations, the y-axis is logarithmic.

Distance specific total particle mass (PM) and particle number (PN) emissions
measured during the WLTC cycle are presented in Figure 6 and distance specific total
PN emissions measured during the RDE cycle are presented in Figure 7. The WLTC
and RDE PN emission results are similar to the NOx results presented in Figure 4 and
Figure 5 in that the emission levels of configuration C clearly stand out as excessive
compared to other configurations.

The WLTC PN levels in configurations B and C were 23 and 4600 times higher
respectively, than in configuration A1. The RDE PN level in configuration B was
approximately equal to the PN level in configuration A1 while the RDE PN level in
configuration C was 2760 times higher than in configuration Al. The configuration C
results were expected from a vehicle without a functioning DPF, while the configuration
B results stand out both from WLTC and RDE. Some effect of the tuner box was
expected in both configuration B tests, but not that they would differ as much as they
did.
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WLTC Total PM and PN
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Figure 6: Distance specific total particle mass and particle number emissions attained from the WLTC-
cycle, the x-axis separates results from the various vehicle configurations and color-coding separates PM
and PN emissions, the left y-axis is linear, and the right y-axis is logarithmic.

Both the WLTC and RDE PN levels in configuration A2 were slightly higher than in
configuration Al, 4 and 1.5 times respectively. One way to explain why configuration
A2 PN levels turned out higher than configuration A1 PN levels is that a soot buildup
occurred during configuration C testing. Some of this soot may have remained in the
after treatment even after the post configuration C adaption driving cycle. The WLTC
cycle was always driven before the RDE cycle thereby giving the test vehicle more
time to regenerate soot buildup before the last RDE cycle was driven.

Examining Figure 6 provides another interesting result, the WLTC PM level was lower
in configuration B than it was in configurations A1l and A2 while the WLTC PN level
increased. It was assumed that the PN and PM measurements would parallel each
other as they did in configuration C.
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RDE Total Particle Number [#/km]
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Figure 7: Distance specific total particle number (PN) emissions attained from the RDE-cycle,
the x-axis separates results based on vehicle configuration, the y-axis is logarithmic.

Conclusions and recommendations

Based on data gathered in this study it was found that significant increases in gaseous
and particulate emissions can be expected from vehicles that have had parts of their
exhaust after treatment systems tampered with. Results measured during the WLTC
and RDE cycles in Configuration C showed an increase in nitrogen oxide (NOx)
emissions of 10 to 18 times and particulate (PN) emissions of 2700 to 4600 times
compared to the baseline measurements made in Configuration Al. Itis not the focus
of this study to examine the impacts such high-emitting vehicles have on public health
and the environment, but it can be concluded that a single tampered vehicle may
release an amount of harmful emissions equivalent to that of at least 10 regular
vehicles. Furthermore, non-trivial increases in emissions were measured in
Configuration B. However, no stringent conclusions can be drawn from those results
due to the limited sample tested.
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The technical experience gained during the study indicate that it is possible to remove
the DPF and disable the SCR and EGR without much effort. These modifications made
to the test vehicle can be reversed with relative ease to meet the legislative limits at
annual inspections. The process of switching from a tampered after treatment to a non-
tampered unit does not require advanced technical qualifications. Assuming that the
typical owner of a tampered vehicle possesses a well-functioning after treatment unit
to restore the vehicle to its original condition before an inspection; it can be further
assumed that such activities pass largely unnoticed during the annual regulatory
inspection.

European legislation (since 2009) has made it mandatory for all cars under and after
the Euro 5 legislation to have a DPF. The number of vehicles requiring DPF
maintenance is only increasing by the day, encouraging users to seek cost efficient
methods to solve this issue. The wide availability of services to eliminate this cost is
leading to an increased number of vehicles with manipulated after treatment system.
Well-crafted modifications and the simplicity of restoration of the after-treatment
system can make it hard to notice adaptations made to the after-treatment system.
Swedish authorities should consider implementing new strategies to identify
manipulated after treatment systems and stricter methods of control should be initiated
to prevent the widespread availability of manipulation services. Additionally extended
warranties provided by manufacturers can be an alternate solution to reduce
ownership costs due to deteriorating aftertreatment systems, eliminating the economic
benefits of manipulating the engine after treatment system.

A higher statistical significance can be achieved by increasing number of test subjects
in the test program. This can provide a larger array of data to analyze, helping to
interpret the data better and draw validated conclusions. Furthermore, gaseous
emission results from RDE test cycle showed a drop in CO and CO2 emissions in
configuration B and configuration C implying a reduction in the fuel consumed. The
study on the manipulation of engine after treatment systems can be improved by
including the investigation of full load curves and fuel consumption in different test
configurations.
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Appendix.2 Results specific to configurations Al, B, C and A2
In this appendix results are presented in bar charts, one per page and configurations are
divided into subchapters.

Configuration Al
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Figure 8: Distance specific total gaseous emissions for different phases of the WLTC test cycle
(Configuration Al).
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WLTC Configuration A1 - Particle Number
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Figure 9: Distance specific particulate emissions for different phases of the WLTC test cycle (Configuration
Al).
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RDE Test - Configuration A1
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Figure 10: Distance specific total gaseous emissions for different phases of the RDE test cycle
(Configuration Al).
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Configuration B

WLTC Test - Configuration B
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Figure 11: Distance specific total gaseous emissions for different phases of the WLTC test cycle
(Configuration B).
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WLTC Configuration B - Particle Number
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Figure 12: Distance specific particulate emissions for different phases of the WLTC test cycle (Configuration
B).

Vi



) N TRANSPORT
A STYRELSEN

RDE Test - Configuration B
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Figure 13: Distance specific total gaseous emissions for different phases of the RDE test cycle
(Configuration B).
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Configuration C
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Figure 14: Distance specific total gaseous emissions for different phases of the WLTC test cycle

(Configuration C).
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101 WLTC Configuration C - Particle Number
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Figure 15: Distance specific particulate emissions for different phases of the WLTC test cycle (Configuration
Q).
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RDE Test - Configuration C
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Figure 16: Distance specific total gaseous emissions for different phases of the RDE test cycle
(Configuration C).
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Configuration A2

WLTC Test - Configuration A2
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Figure 17: Distance specific total gaseous emissions for different phases of the WLTC test cycle
(Configuration A2).
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3 RDE Test - Configuration A2
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Figure 18: Distance specific total gaseous emissions for different phases of the RDE test cycle
(Configuration A2).
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1012 WLTC Configuration A2 - Particle Number
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Figure 19: Distance specific particulate emissions for different phases of the WLTC test cycle (Configuration
A2).
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