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Forord

Denne rapport beskriver resultatet af et studie, som COWI har gennemfort med
stotte fra Radet for genanvendelse og mindre forurenende teknologi og Trafikmini-
steriet.

Studicts formal var at opstille anbefalinger til offentlige indkebere om pa baggrund
af en livscyklustankegang at inddrage miljohensyn ved indkeb af biler. Studiet er
dermed et led i Miljastyreisens opfelgning pa Handlingsplan for offentlig gren ind-
kabspolitik.

Projektansvarlig har veeret civ.ing. Henrik Grell, COWI. Derudover har civ.ing.
Christian Balder og miljatekniker Marchen Petersen medvirket i projektet.

Fra Miljestyrelsen har Kirsten Wamge vzret ansvarlig og fra Trafikministeriet
Frida Vestergaard.

Desuden har projektet veret fulgt af en folgegruppe:

»  Mariane Hounum, Miljestyrelsen

»  Leif Hald Petersen, Transportradet

«  Klaus Miiller, Genvindingsbrancheradet

«  Christian Damgaard, Centralforeningen af Autoreparatarer

«  Preben Svanekjzr, Statens og Kommunemnes Indkebs Service A/S
o Leif Christiansen, Ballerup Kommune

+  Borge Andersen, Dansk Auto Genbrug

«  Niels Suhr Andersen, Danmarks Automobilforhandler Forening

«  Jorgen Jorgensen, Forencde Danske Motorgjere

Vi vil gemne sige tak for de veerdifulde kommentarer, som falgegruppen har bidraget
med gennem hele projektforlabet.

August 1997
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Afgreensning, forenkling
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Baggrund i indkobsstrategi

Baggrund i prioritering
af miljeforhold

Anbefalinger

Sammenfatning

Introduktion
Formal med studiet har vaeret at opstille anbefalinger for inddragelse af miljeforhold
ved offentlige indkeb af biler.

Miljostyrelsen har udarbejdet en handlingsplan for offentlig gren indkebspolitik,
hvor transportmateriel udpeges som et af indsatsomraderne. Som led i handlingspla-
nen udsendte Miljo- og Energiministeriet i 1995 et cirkulzre, der palegger statslige
institutioner at tage miljphensyn ved indkeb. -

Metode

En vzsentlig del af studiet bestod i at kortlegge og udpege vasentlige miljeforhold,
som en indkeber kan inddrage ved indkebspolitik. Kortlegningen blev gennemfoert
med udgangspunkt i en livscyklusvurdering af biler fra udvinding af ravarer via pro-
duktion og anvendelse til bortskaffelse af bilen.

Tendenser for indkebspolitik, -praksis og omfang af bilindkeb i statslige, kommu-
nale og amtslige institutioner blev kortlagt ved interviews med 10 offentlige instituti-
oner.

Da ca. 80% af den danske vognpark bestr af personbiler, blev kortlagningen be-
granset til disse biltyper. Datagrundlaget er henholdsvis egne opgerelser og vurde-
ringer samt resultater fra andre livscyklusvurderinger, der er gennemfart for biler.
Vidensindsamlingen er foretaget ved interviews og litteratursegning.

For en reekke miljeforhold er der ikke foretaget en kvantificering af problemet, men
blot en kvalitativ besknivelse.

Pa baggrund af kortlzgningen af henholdsvis offentlig indkebspraksis og miljefor-
hold har studiet prioriteret vasentlige miljemassige indsatsomrader, som en indke-
ber kan forholde sig fil.

For at f4 omsat miljomassige indsatsomrader til operationelle anbefalinger i en ind-
kebssituation er indkebsprocessen vurderet. For det forste bestar et indkeb af en
lang rakke trinvise beslutninger og studiet foreslar miljoovervejelser, der kan indgé
pa hvert trin i processen.

For det andet medferer en bil mange forskellige miljopavirkninger gennem dens livs-
cyklus, og det kan derfor vare nedvendigt at prioritere hvilke forhold, man ensker at
lzgge vagt pa i indkebssituationen. Vejer for eksempe! CO,-problematikken mere
end hensynet til partikeludslip i byomrider? En sadan prioritering ligger uden for
dette studies formal, men for at stotte indkaberne er der opstillet sammenhznge
mellem miljeproblemets storrelse, arten af dets negative effekt og handlingsmulighe-
der for at reducere problemet. Oversigten kan hjzlpe en indkeber med at treffe ct sa
veldokumenteret og synligt valg som muligt.

Som afslutning pa rapporten er de miljomassige indsatsomrader sammenfattet til en
rakke anbefalinger direkte relateret til beslutningstrin i indkobsprocessen.



Omfanget af bilindkob i

offentlige institutioner

Kortlzegningsresultater

Studiet har ikke kortlagt omfanget direkte, men tidligere udferte sken kom frem til,
at statslige institutioner ejer ca. 6% af den danske bilpark. dette studie er det sken- .
net, at kommuner og amter herudover ejer ca. 1% af bilparken.

Hvis det samtidig antages, at antallet af indkeb i offentlige institutioner ligeledes
udger 7% af det samlede antal indkeb pd &rsbasis, keber offentlige institutioner ca.
10.000 personbiler om éret.

Indkobspraksis Der findes bade store og sma indkebere blandt institutionerne. Ligeledes viser de
udforte interviews, at indkobspraksis enten er centralt styret fra en indkebschef/-
afdeling, rammestyret fra centralt hold eller helt decentralt styret.

Derfor er det vigtigt, at anbefalingeme kan benyttes af bide erfarne indkebere, som I
er vant til at opstille miljokrav, og mindre erfarne indkebere, der ikke arbgjder med |
disse spergsmal i det daglige.

Miljaforhold Den udforte livscyklusvurdering viser, at driftsfasen er afgerende for de fleste miljo-
forhold. Det gaelder is@r forbrug af olieprodukter (brandstof og dzk) samt emissio-
ner af luftforurenende stoffer.

Kvantificering pd Analysen indeholder en rzzkke usikkerheder og resultater er derfor et udtryk for ster-

usikkert grundlag relsesordenen af miljapavirkninger i hejere grad end den reelle belastning. Nedensté-
ende to tabeller (tabel A og B) viser oversigter over henholdsvis materialeforbrug og
energiforbrug samt emissioner.

Tabel A Sammenfattende opgerelse af materialeforbrug, opgjort i kg over bilens levetid.

Materiale- |Produktion |Korsel, Keorsel, Vedligehold, |Vedligehold, [Bortskaffeise, |Bortskaffelse, il alt, min' |1 alt, max'

forbrug min’ max’ min' " max! min' max’

Jern/stal 700 0 0 0 190 + 690 + 430 10 460

Aluminium 50 0 0 0 0 0 0 50 50

Plastik 50 0 0 0 0 0 0 50 50

Gummi’ 0 0 0 10 140 0 0 10 140

Ovrige 200 0 0 30 50 0 0 230 250

Brzndstof 0 11000 | 17000 0 0 0 0 11060 | 17000

Muterolie 0 0 0 60 150 0 0 60 150

I alt 1000 11000 | 17000 100 530 + 690 + 430 11410 {18100

(1) "Min" udtrykker den biltype, der har det mindste forbrug inkl. genanvendelse. "Max" udtrykker den biltype, der har det
storste forbrug ink]. genanvendelse. Forskellene dakker over vatiationer i forudsztninger fra de anvendte kilder
{diesel/benzin og samlet korse! i bilens levetid).

(2) Gummi (bildzk) er opgjort med forudsetning om brug af genanvendelige dak.

Genanvendelse
af materialer

Materialeforbruget pr. personbil er mindre end bilens egenvaegt, nr der ses bort fra
brendstof, som i kraft af forbruget til kersel i drifisfasen udger ca. 15 gange mere
forbrug i kg end de evrige materialer tilsammen. Dette skyldes en vis genanvendelse
af iszr de tunge materialer som jern og stal.



Energiforbrug fra
karsel dominerer

Store biler giver stort
energiforbrug

Tabel B Energiforbrug og emissioner i bilens levetid

Energi CO,-udsiip | Noy-udslip HC/VOC-
GJ Tons kg udslip
kg

Ramaterialer 45-105 3,5-7.2 5-16 1-38
Produktion 25-62 1,8-6,1 12-22 1-38
Kersel' 528 38,5 38 2
Vedligeholdelse 18-25 0,6 3-11 15-25
Bortskaffelse 4 0,4 5 1
Lalt 620-724 44,8-52.8 67-92 20-104

' For kersel er energiforbrug og emissioner beregnet for en benzindrevet bil med motor

mindre end 1,4 liter drgang 1995 med en kersel pA i alt 250.000 km over 13 ir.

For energiforbrug og emissioner til luft viser resultaterne, at korslen i driftsfasen
udgor langt den overvejende del for de fleste stoffer. Udslippet af kulbrinter/VOC er
dog vasentligt bade ved produktion og ved vedligeholdelse. Ligesa betyder kataly-
satoreme pa bileme, at NO,-emissionen er relativt lille fra korslen i forhold til de
andre faser.

Tabel A viser en opgerelse baseret pa henholdsvis minimums og maksimumsfor-
brug. For brazndstof udtrykker forskellen primart storrelsen af bilen og dens motor,
mens de ovrige forskelle er udtryk for de intervaller, som forskellige baggrundskilder

viser, uathangigt af biltype.

Tabel B viser en opgerelse baseret pa en forholdswvis lille bil med en motor under 1,4
liter slagvolumen,

Tabel C viser en sammenligning af energiforbrug og emissioner alene til kersel
{250.000 km pa 13 ar) mellem forskellige biltyper athzngig af brzndstoftype og
motorstorrelse. Et resultat er, at forskellen i energiforbrug til kersel mellem den
mindste og sterste biitype er ca. dobbelt s stor som det samlede energiforbrug i alle
andre faser for den sterste biltype. Desuden ses, at diesel- og benzindrevne biler har
miljemassige gener og fordele overfor hinanden, athangige af valget af miljopa-
virkning.



Tabel C  Energiforbrug og emissioner for udvalgte gennemsnitsbiler med for-
udseetning om en levetid pd 13 dr og med en korsel pa i alt 250.000
km. Tallene er indextal med bezinbil < 1,4 liter = index 100.

Biltype Energi | CO; CO HC NO, | Partikler
Benzin, < 1,41 100 100 100 100 100 100
Benzin, 1,41-201 112 112 131 100 95 100
Benzin, > 2,01 154 154 161 107 234 100
Diesel, 1,41-201 92 94 - 52 48 379 900
Diesel. > 2,0' 110 112 - - - -

™ Der var ikke muligt at finde tilstreekkelige oplysninger om emissionsfaktorer for alle

de viste stoffer for denne gruppe af biler.

Mange vigtige. men Det skal understreges, at en bil i dens livscyklus forarsager en rakke andre milja-
ikke kvantificerbare pavirkninger, som ikke er kvantificeret i dette studie. Her tenkes iser pd brug af
miljopavirkninger miljeskadelige stoffer, som i mangder er sm&, men som er skadelige selv i sma

mangder. Dette gelder for eksempel anvendelse af tungmetailer.

Mulige indsatsomrider |
Analysen af miljoforholdene og indkebsprocessen farte til en udpegning af relativt f&
mulige indsatsomrider

Tabel D og E viser en sammenfatning af de udpegede mulige indsatsomrader. Med
henblik pa at opstille anbefalinger forer det til felgende overskrifter:

»  Reduktion af energiforbrug i driftsfasen, herunder motorteknologi og
driftsforhold

»  Sikre hej genanvendelsesgrad af materialer (herunder dzk)

»  Sikre (eller undgd) brug af visse materialer i bilen (herunder laktyper)

»  Bilproducenters, autovaerksteders og genvindingsindustriens miljeforhold.

For hver af disse overskrifier er beskrevet falgende:

»  Overordnet problemstilling

*  Handlemuligheder

»  Vigtige trin i indkebsprocessen
*  Ovrige informationskilder

Denne beskrivelse benyttes som udgangspunkt for en mere kortfattet formidling di-
rekte rettet mod indkeberne.



Tabel D Indsatsomrdder vedrorende ressourceforbrug

Ressource

Indsatsomrade

Fossil brandsel

Gummi

Jern/stal
Plastik
Aluminium

Dvrige

Reduktion af energiforbrug 1 driftsfasen

Sikring af hej genanvendelsesgrad af dzk (regummierede) i
driftsfasen samt valg af daktype

Sikring af hej genanvendelsesgrad i alle faser af livscyklus
Sikring af hej genanvendelsesgrad i alle faser af livseyklus
Sikring af hoj genanvendelsesgrad i alle faser af livscyklus

Sikring af hej genanvendelsesgrad i alle faser af livscyklus
for bly, kobber og andre metaller og alternativt substitution
med andre matenaler

Tabel E Indsatsomrdder vedrerende miljopdviriming.

Miljopavirkning

Indsatsomride

Udslip af CQ;, NO,. CO og VOC/HC,

Udslip af CF4/C5Fs. SO, Now, CO, VOC/HC, partik-
ler. fluor. tungmetailer og phthalater

Udslip af NO,. VOC/HC og partikier
Udslip af NO,, VOC/HC og partikler
Udslip af HC/VOC og tungmetalier

Jord- og grundvandsforurening med tungmetaller,
olie. smoremidler og kemikalier

LandskabsefTekt. biodiversitet.

Reduktion af energiforbrug i driftsfasen

Bilproducenters miljoforhold, herunder ogsa underleveranderer og
substitution med andre materialer

Motorteknologi'
Driftsforhold'
Valg af laktyper m.v.

Miljeforhold hos autovarksteder, autogenbrugsvirksomheder og
shredderanleg

Bilproducenters valg af materialer/underieverandorer

En indsats i forhold til motorteknologi og driftsforhold er reelt de to emner, der kan arbejdes med under indsatsormnradet
"Reduktion af energiferbrug i drifisfasen”, men de kan ogsd benyttes som selvstendige indsatsomrader til at reducere
udslippet. uden at energiforbruget nedvendigvis reduceres tilsvarende (et eksempel er anvendelse af katalysator).







Objectives

Background

Life cycle analysis
Target group:

Public institutions

Passenger cars

Pointing out priority issues

Policy for priority and
environmental issues

Recommendations

Purchase in public
institutions

Purchase characteristics

English Summary

Introduction
The objective of the study is to recommend various environmental aspects which
should be taken into consideration when purchasing cars.

The Danish Environmental Protection Agency has elaborated an action plan for an
environmentally sound public procurement policy. This action plan points out trans-
port (rolling stock) as one of the priority issues. All national institutions are through
a government circular issued in 1995 obliged to take environmental aspects into con-
sideration.

Methodology

A main part of the study was to point out important environmental issues to be con-
sidered when purchasing. The study was carried out using a life cycle assessment of
cars.

The target group for the results was primarily public institutions. Therefore, 10
public institutions were interviewed concerning their character and number of pur-
chased cars.

The study was limited to individual passenger cars as they account for approx. 80%
of the total Danish car fleet. The data consists of both surveys made in the study and
results from other life cycle analysis on cars.

For a number of environmental issues only a qualitative description has been made.

Studying the character and number of purchased cars as well as environmental is-
sues made it possible to point out priority issues important for a purchasing agent to
consider.

A purchase consists of a number of stepwise actions. The study suggests environ-
mental considerations for each step.

It may be necessary for a buyer to give priority to one environmental issue, thus ne-
glecting others. Such a priority is not given in this study but to support the purchas-
ers the study describes the connection between the size of the environmental prob-
lems, the character of the effects and the actual possibilities for action.

The report summarises the environmental priority issues to a number of recommen-
dations directly related to the process of purchasing.

Resulits of the study

Previous estimates indicate that national institutions own approx. 6% of the Danish
vehicle fleet. This study estimates that regional and local authorities own 1% of the
vehicle fleet.

This study estimates that public institutions in Denmark purchase approx. 10.000
individual passenger cars per year.

The interviews carried out in the study show that the purchase is either controlled

centrally by a specialised department, carried out within a centrally decided frame-
work, or decentralised.
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|
The recommendations therefore have to be useful both for experienced and less ex- |
perienced purchasers. |

The life cvcle study shows that the operation of vehicles is the most significant i

phase concerning the environmental impact from cars. This concemns especially con-

sumption of fuel and emissions. |

The operation is the most
important life cycle phase

Many uncertainties The study is carried out based on a number of different sources and contains there-
fore many uncertainties. The results provide an overview of the environmental im-

pact rather than detailed quantified results.

Table A and B summarises the use of materials, energy consumption and emissions.

Table A Summarised survey of material consumption, estimated in kg over the economic life of the car.

Use of mate- |Production  |Use, Use, Maintenance, [Maintenance, [Disposal, Disposal,  [Sum. min' [Sum, max’
rials min' max' miin' max’' min' max'

Tron/steel 700 0 0 0 190 + 690 +430 10 460
Aluminium 30 0 0 0 0 0 0 50 50
Plastic 30 0 0 0 0 0 0 50 50
Rubber’ 0 0 0 10 140 0 0 10 140 |
Others 200 0 0 30 50 0 0 230 250 |
Fuel 0 11000 | 17000 0 0 0 0 11000 17000
Engine oi} 0 0 0 60 150 0 0 60 150

Ialt 1000 11000 | 17000 100 530 + 690 +430 (11410 | 18100 |

"Min" stands for the type of car that has the smallest consumption incl. recycling. "Max" stands for the tvpe, that has
the largest consumption incl. recycling. The differences cover variation of background from the sources used
(diesel/gasoline and amount of driving in the economic life of the car).

Rubber (tyres) is estimated with the assumption of use of retreated tyres.

(1

(2)

Recyeling of materials The use of materials per passenger car is less than the net weight of the car except |
for the use of fuel that mounts up to 15 times more in kg than the total amount of all

other materials. This is due to a recycling of especially iron and steel.

12

Table B Energy consumption and emissions to the air.
Energy CO,-emission | NOy-emission HC/VOC-
GJ Tons kg emission, kg

Raw materials 45-105 3,5-7,2 9-16 1-38
Production 25-62 1,8-6,1 12-22 1-38
Use' 528 38,5 38 2
Maintenance 18-25 0.6 3-11 15-25
Disposal 4 0.4 5 1
Total 620-724 44 8-52.8 67-92 20-104

1

For "Use" the energy consumption and emissions is estimated for a car with a gaso-
line motor smaller than 1.4 litres from 1995 and with a total mileage of 250.000 km

over 13 years.



E+ergy consumption from
d;f':‘vmg the car dominates

Big cars have the largest
energy consumption

Many important
environmental impacts are
not quantified

The results show that the mileage accounts for the major part of both energy con-
sumption and emissions of most substances. The emissions of carbon hydrates/VOC
are, furthermore, of a substantial size, from production and maintenance. Due to the
use of catalytic exhaust purifiers the emission of NOy is relatively small from the
mileage driven compared to the emissions from other life cycle phases.

Table A shows differences in energy consumption between a minimum and a maxi-
mum situation. The difference is based primarily on different sizes of cars and en-
gines.

Table C compares energy consumption and emissions between different cars de-
pendent on engine size and type of fuel (based on mileage of 250.000 km in 13
years). The difference in ¢nergy consumption between the smallest and the largest
engine is approx. twice as big as the total energy consumption in all other life cycie
phases for the largest car. Furthermore, it is clear that diesel and petrol based cars
have different environmental problems and advantages.

Table C  Energy consumption and emissions for selected segments of cars. As-
sumption is a life-span of 13 years with mileage of 250.000 km. Petrol
< 1.4 litres = index 100.

Type of car Energy | CO, Cco HC NO, | Particles
(Gh (tons) (kg) (kg) (kg) (kg)
Petrol < 1,41 100 100 100 100 100 100
Petrol 1,41-201 112 112 131 100 95 100
Petrol > 2,0 1 154 154 161 107 234 100
Diesel, 1,41.2,01 | 92 94 52 48 379 | 900
Diesel, > 2,01 110 112 - - - -

It was not possible to find sufficient information on all types of emissions for this
type of car. '

It must be stressed that a car causes a number of other environmental impacts that
are not quantified in this study. For example the use of environmentally harmful
substances, which in amount are small but even though cause an important impact,
e.g. heavy metals.

Possible Actions
The analysis of environmental issues and purchase characteristics lead to the point-
ing out of relatively few possible actions.

Tables D and E show a summary of the possible actions pointed out. In order to se-
lect recommendations this leads to the following headlines:

*  Reduction of energy consumption in the use of cars

+  Secure a high amount of recycling of matenals

»  Secure or avoid the use of certain materials in the car

«  Environmental conditions of the producers, the repair shops and the recycling
industry.

For each of these headlines the following aspects are described in the report:

13



*  General presentation of the problem

»  Possible actions i
+  Important steps in the process of purchase |
+  Other information sources. |

This description is used as background for elaberation of a more popular and short
presentation with the actual purchasers as the target group. I

Table D Area of action concerning resource consumption.

Resource Area of action

Fossil fuel Reduction of energy consumption from the use of cars

Rubber A high degree recycling of tyres (retreated) in the use of cars
and choice of tyre type

Iron/steel A high degree of recycling in all phases of the vehicles life
cycle

Plastic A high degree of recycling in all phases of the vehicles life
cycle

Aluminium A high degree of recycling in all phases of the vehicles life
cycle

Others A high degree of recycling in all phases of the vehicles life
cycle for lead, copper and other metals as well as alternative
substitution with other matenals.

Table E Area of action concerning environmental impact.

Environmental impact Area of action

Emission of CO.. NOx, CO and VOC/HC, Reduction of energy consumption in operation

Emission of CF«/C;Fs. 502 NOx, CO, VOC/HC, par- | Environmental concerns of car producers, incl. sub-supplier and
ticles. fluorine, heavy metals and phthalates substitution with other materials

Emission of NO,. VOC/HC and particles Engine technology

Emission of NQ,., VOC/HC and particles Operation

Emission of HC/VOC and heavy metals Cheice of paint i.e.

Soil and ground water poliution with heavy metals, Environmental considerations in repair shops, car recycling com-
oil. lubricants and chemical panics and shredder installations

Impact on landscape, bio-diversity. Car producers cheice of materials/sub-supplier

14



Bitkob i staislige
institutioner

Statslige institutioner og
miljohensyn ved indkeb

Anbefalinger

Livscyklustankegang

Personbiler

Forsimplet livscykiusanalyse

1  Indledning

1.1 Baggrund

Som et led i indsatsen for at fremme miljevenlige indkeb er der udarbejdet "Hand-
lingsplan for offentlig gron indkebspolitik”, hvor blandt andet transportmateriel er
udpeget som et indsatsomrade. Pa davarende tidspunkt blev det vurderet, at alene
statsinstitutioner aftager ca. 6% af det arlige danske indkeb af biler, hvor personbi-
ler udger langt den storste del,

Statslige institutioner skal tage miljshensyn ved indkeb jf. Milje- og Energiministe-
niets "cirkulzre nr. 26 af 7. februar 1995 om milje- og energihensyn ved statslige
indkeb" udsendt 1 1995. Cirkularet beskriver, at miljaforhold skal inddrages pa lige
fod med andre hensyn som f.eks. pris, kvalitet og leveringsbetingelser. En del kom-
muner og amtskommuner udforer tilsvarende aktiviteter.

1.2 Formail

Studiets formal var pa baggrund af en livscyklusvurdering at opstille anbefalinger til
inddragelse af miljeforhold ved offentlige indkeb af biler.

Anbefalingerne skulle tage udgangspunkt i en livscyklustankegang og koncentreres
om kritiske miljabelastninger, der forekommer ved udvinding og fremstilling af ra-
materialer, produktion af biler, drift, vedligeholdelse samt bortskaffelse af biler.

1.3 Afgransning

Bilen er et komplekst produkt med op til flere tusinde enkeltkomponenter, og der er
store forskelle pa eksempelvis specialbyggede lastbiler med laessegre) og standard
personbiler.

Studiet er afgranset til at omfatte personbiler, der udger ca. 8(% af bide den sam-
lede danske vognpark og af antal ny-registreringer. Endvidere er der for en raekke
miljobelastninger i den samlede livscyklusvurdering taget udgangspunkt gennem-
snitlige belastninger uafhangig af biltype.

Baggrunden for de opstillede anbefalinger i studiet er en livscyklustankegang tilpas-
set projektets formal. Tilpasningen har blandt andet betydet, at antallet af vurderede
materialer og processer er begrenset ud fra ensket om at skabe overblik og udpege
miljsbelastninger, som en indkeber har en reel chance for at pavirke.

Nogle vurderinger er baseret pa kilder, hvis kvalitet kan vare vanskelige at kontrol-
lere. Det gzlder is@r oplysninger om de tidlige faser i livscyklus omkring udvinding
af ravarer og produktion af biler. Derfor er det ikke muligt at pavise og kvantificere
forskelle i miljepavirkninger ved fremstilling af forskellige biltyper.
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1.4 Rapportens opbygning

Kapite! 2 beskriver ganske kort indkeb af biler i offentlige institutioner for sa vidt
angir organisering og omfang baseret pa eksisterende litteratur samt interviews af
udvalgte offentlige institutioner.

Kapitel 3 omhandler miljeproblemer i en bils livscyklus og afsluttes med en sam-
menfatning, der opsummerer vaesentlige miljoproblemer, som kan vare relevante for
en indkeber at forholde sig til.

Kapitel 4 tager udgangspunkt i indkebsprocessen og beskriver vasentlige trin i den-
ne proces med hensyn til at indarbejde miljshensyn ved indkeb af biler.

Kapitel 5 og 6 sammenfatter resultaterne fra kapitel 3 og 4 og udpeger vasentlige
valgsituationer, som en indkeber har for at inddrage miljehensyn. Disse valgsituati-
oner er endvidere beskrevet.




Mbtiretiede anbefalinger

Rammebetingelser om
miljehensyn

EU-udbudsregler

Indkobsaftaler

Interviews af 10
instirutioner

Central styring

2 Offentlige indkeb af biler

I studiet indgik en status og vurdering af offentlige indkeb af biler. Formalet var at
skabe et overblik over indkebspraksis og -rutiner, for at malrette anbefalinger mod
relevante brugere og beslutningsprocesser.

Samtidig var det et onske at kunne antyde noget om offentlige institutioners bidrag
til miljepavirkningen via bilindkeb og -drift uden dog at foretage en samlet kortlaeg-
ning af emnet.

2.1 Rammerne

Statslige institutioner er via cirkulzre nr. 27 af 7. februar 1995 om milje- og energi-
hensyn ved statslige indkeb udstedt af Miljo- og Energiministerict forpligtiget til at
inddrage miljeforhold ved indkeb. For kommuner og amtskommuner er der ikke pa
samme vis udstedt et cirkulere, men i Miljabeskyttelsesloven er det anfart, at of-
fentlige myndigheder skal virke for lovens formil ved anlag og drift af offentlige
virksomheder samt ved indkeb og forbrug.

Ved indkeb over en vis sterrelse (for ajeblikket ca. 1 mio. kr. for statslige myndig-
heder og ca. 1,55 mio. kr. for andre offentlige virksomheder) skal vareindkeb udby-
des efter EU's udbudsregler, som opstiller sarlige rammer for at medtage miljshen-

SVIL.

Desuden har offentlige institutioner specielle muligheder for at indgd rammeafialer,
som forhandles af institutionerne selv eller af Statens og Kommunemes Indkebs
Service A/S. Indgielse af aftaler om indkeb af biler var ved studiets gennemforelse
lagt ud til Rigspolitiet, men udfores nu af Statens og Kommunemes Indkobs Ser-
vice.

Rammeaftaler kan sikre indkebeme fordelagtige priser pa produkter, der opfylder
visse betingelser, herunder miljeforhold.

2.2 Praksis for indkeb

I studiet blev 6 statslige institutioner, 3 kommuner og ] amtskommune kontaktet og
interviewet for at indhente oplysninger om praksis og omfang af bilkeb.

De seks statslige institutioner var Rigspolitiet, DSB, P&T, Told & Skattestyrelsen,
Hezrens Materielkommando og Beredskabsstyrelsen. De 3 kommuner var Odense,

Ballerup og Slagelse kommuner. Den interviewede amtskommune var Storstrems
Amt.

Interviewene viste store forskelle i praksis vedrerende organisering af indkeb af bi-
ler. Med lidt god vilje kan den observerede praksis groft deles i1 tre kategorier.

Bade Rigspolitiet og Herens Materielkommando har en central styring af indkab,

som varetages af en indkebsansvarlig (-afdeling). Her fastszttes rammer og kriterier
for valg af leveranderer ud fra institutionens samiede indkebspolitik.
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Koordineret decentral Andre institutioner har en koordineret decentral styring, hvor der fra centrait hold
styring udarbejdes rammeaftaler for indkebene. Men selve indkabet er uddelegeret til afde- |
linger, som ogsa delvis kan bestemme kriterierne for prioritering af bilkebet. :
For eksempel indgiar DSB en rammeaftale hvert 2. dr. Brugere af biler i DSB er for- !|
pligtiget til at benytte rammeaftalerne, men kan selv definere behov og udskiftnings-
tidspunkt inden for en budgetramme. |

Et andet eksempel er Ballerup Kommune, hvor indkebskontoret indgar rammeafta-
ler, som skal anvendes til decentrale indkeb, med mindre der til anden side kan op-
nas tilsvarende eller bedre aftaler. '

Decentral styring Andre institutioner har et helt decentalt indkebsmenster. Her fastlazgger de enkelte
afdelinger kriterier for valg af biler inden for et rammebudget. Storstroms Amt samt
Odense og Slagelse Kommuner er eksempler pa dette.

Miljohensyn Der er store forskelle pa opstilling af miljekritenier ved kob af bil. Ballerup Kom- |
mune har vedtaget en miljevenlig indkebspolitik, hvor det defineres, at der skal leg-
ges afgerende vagt pa miljeforhold ved indkeb af biler. Det er dog ikke udmentet i
specifikke kriterier for indkeb af biler. DSB har ligeledes en intern instruks om, at
miljohensyn skal indgi, men ingen nzrmere precisering af, hvordan miljeforholdene
skal vurderes. DSB stiller blandt andet et generelt krav om, at bilerne leveres med en ¢
vandbaseret lak.

I de evrige instituioner indgir miljshensyn mere eller mindre formelt. Afgerende for
de fleste institutioner er i hojere grad trafiksikkerhed, driftssikkerhed og ergonomi,
selvom sadanne kriterier ikke nedvendigvis er skrevet ned.

2.3 Praksis for drift, vedligeholdelse og bortskaffelse

Forskelle | koremonster De offentlige institutioner har vidt forskeilige dnftsforhold. For eksempel anvendes
en del af politiets koretojer til udrykning og kerer i det hele taget meget og ofte med
forholdsvis harde belastninger. Derimod anvendes Told- og Skattestyrelsens biler til
persontransport mellem afdelinger og til inspektionsbesog i virksomheder i de en-
kelte regioner hvilket resulterer et helt andet kerselsmonster.

Desuden er kerselsomfanget meget forskelligt. Eksempelvis kerer politiets patrulje- ‘
vogne forholdsvis meget, helt op til 75.000 km/ar.

Bdde egen og betalt Hovedparten af de indkebte biler er kobt med aftaler, som indeholder service og re- |
vedligeholdelse parationer med rabatter. Flere af institutionerne har egne varksteder og udferer selv
en del af vedligeholdelsen og reparationer og overlader andre dele til leverandoren.

Bortskaffelse ud fra De adspurgte institutioner legger alle akonomiske argumenter om salgsvardi til

okonomiske overvejeiser grund for udskiftningstidspunkt af bilen. Hovedparten skifter personbiler efter 3-5 1
ar, selvom flere institutioner, som keber afgiftsfrie biler valger at beholde bilerne
jzengere pa grund af lav indtzegt ved salg, da keber skal svare afgift for bilen.

Kun i meget £3 tilfelde beholdes bilerne til skrotningstidspunktet.
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2.4 Omfanget

Der findes ingen samlet statistik for omfanget af offentlige institutioners bilpark eller .
bilkorsel.

Statsinstitutioner skonnes at 1 en tidligere analyse blev det ud fra data fra Statens Centrale Regnskabssystem

eje 6% af vognparken SCR (1989) og Danmarks Statistik vurderet, at ca 6% af motorkeretajerne i Dan-
mark var statsligt ejede. Det har i dette studie ikke vret muligt at finde centrale
oplysninger, der kan kvalificere dette sken /1/.

Amter og kommuner skannes  Ud fra interviews med de tre kommuner er det i dette studie skennet, at der i gen-

at eje 1% af vognparken nemsnit findes 50 biler pr. kommune, hvilket svarer til ca. 14.000 biler i alt 1 Dan-
mark, Hvis det desuden antages, at de 14 amter har samme antal biler som skennet
for en gennemsnitskommune forer dette til, at amter og kommuner tilsammen har ca.
1% af den danske kerctejspark.

- For personbtler betyder dette, at offentlige institutioner i alt har ca. 112.000 person-
| biler. Hvis det samtidig antages, at antallet af indkaeb pr. ar i offentlige institutioner

| udgor samme andel, nemlig 7%, af det totale antal nyregistreringer, svarer det til et

arligt indkeb i offentlipe institutioner pa ca. 10.000 personbiler med 1995 som refe-
TEncear.

Korselsamfang Det er ikke muligt at vurdere det gennemsuitlige kerselsomfang for offentlige insti-

: tutioners biler ud fra interviewene pa de 10 institutioner, men fakta er, at der findes
bade lave og haje kerseisforbrug. Det er derfor i dette studie antaget, at det gennem-
snitlige kerselsomfang svarer til gennemsnittet af den danske keretajspark, hvilket
vil sige ca. 13.000 km om éret pr. bil.

2.5 Sammenfatning

Vurderingen af indkebspraksis og omfang blandt offentlige institutioner viser, at
eventuelle anbefalinger vedrerende miljehensyn ved indkeb skal kunne dakke bade
store indkebere med central styring og dermed en formodet erfaring i at stille blandt
andet miljekrav, og smi indkebere, som ikke kan forventes at have omfattende viden
‘om at inddrage miljohensyn ved indkeb.

Desuden varierer kerselsbehovet og keremaden blandt de offentlige institutioner, og

anbefalingerne ber tage hoajde for variationemes betydning for miljepavirkningeme
ved valg af bil.
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| 3 Miljeproblemer i en bils livscyklus

Udgangspunki i anerkendte ~ Metoden til at beskrive bilers miljeforhold tager udgangspunkt i metoder udarbejdet
metoder af SETAC /2/ og Nordisk Ministerrad /3/, men er tilpasset projektets aktuelle behov.

En livscyklusvurdering udfores jf. disse metoder i fire etaper:

1. Formal og afgrensning
2. Kortlaegning af miljaforhold
3. Vurdering af miliepdvirkninger
4. Forslag til forbedringer
Formdl Miljeproblemer i en bils livscyklus er kortlagt med det formdl at beskrive og doku-

mentere de vasentligste miljeforhold og derved skabe grundlag for at prioritere de
miljeforhold, som indkebere 1 offentlige institutioner ber lagge vagt pa for at fore-
tage et miljovenligt indkeb af biler.

Afgreensning I dette studie er miljaforholdene kortlagt for faserne udvinding af rimatenaler, pro-
duktion, drift/vedligeholdelse og bortskaffelse/genanvendelse, som vist i Figur 3.1

Hver kilde er Maigrisler \
karakieriseret Luft T Stej |

ved en rckke Energi """ Affaid
plvirkninger: Tord & vand

Udvinding Produktion Drifilvedligeholdelse Borskaffelselgenanvendelse

— 1 -

|
f
f
|
|
f
I
|
I
I
|
I

, Figur 3.1 Livscyklusfaser og miljoforhold belyst i dette studie.

Kun relevante emner i Dette kapitel omhandler kun 1. og 2. etape af livscykiusvurderingen, idet projektets
forhold 1il indkob formal er afgrznset i forhold til en "fuld" livscyklusanalyse. Formélet er at anbefale,
' hvordan en indkeber kan foretage et sa miljevenligt valg som muligt, mens det ikke

21



er en del af projektet at udpege alle muligheder for at forbedre den samlede milje-
messige "score” for en bil i dens samlede livscyklus, hvilket svarer til etape 4 i de
nzvnte metoder. '

Udgangspunktet for vurderingen ogsa kaldet "funktionel enhed” er personbiler som
typisk indkebes og anvendes i statens tjeneste. Det betyder, at:

+  udvinding og fremstilling af ramaterialer er baseret pa generelle forhold vurde-
rer ud fra typiske materialesammensatning

+  det overvejende er vesteuropaeisk bilindustri, der ligger til grund for beskrivelse
af produktionsfasen '

»  der tages udgangspunkt i de forskellige korselsmenstre, der forckommer i sta-
tens tjenestebiler. Dog vurderes kapacitetsudnyttelsen ikke her. Dette forhold
indgar derimod ved opstilling af anbefalinger i forbindelse med behovsanalyse.

«  vedligeholdelse og bortskaffelse er baseret pa danske forhold.

Afsnit 3.1-3.5 beskriver resultaterne af projektéts vurdering af miljepavirkninger i
en bils livscyklus.

3.1 Ramaterialer

3.1.1 Afgreensning !|
De vasentligste ramaterialer til fremstilling af biler er opgjort. Pa baggrund heraf er
ressourceforbrug, energiforbrug og energirelaterede emissioner beregnet for udvin-

ding og forarbejdning af rimaterialer.
De vasentligste afgrensninger i relation til denne fase er:

+  Beregninger og vurderinger er foretaget ud fra en betydelig forsimpling af bilers |
materialesammensztning.

+  Procesrelaterede emissioner (f.eks. stej fra maskiner og emission til luft qg «s+
vand fra afvaskning af ramaterialer) er kun medtaget i det omfang, der er fun-
det oplysninger herom i litteraturen.

«  Opgerelse af energiforbrug og miljebelastning er primzrt baseret p4 summari- |
ske opgarelser fra litteraturen og sammenlignet med andre livscyklusvurderin-

Miﬁ?&.

3.1.2  Beskrivelse

Der anvendes et utal af rimaterialer til produktion af en bil, men ud fra opgorelser .
fra fire kildestudier /4/ - /7/ benytter dette studie folgende sammensztning som gen-
nemsnit for en personbil:

Gennemsnitlig 70% Jern/stil
materialesammensatning 5% Aluminiom
3%  Andre metaller (Cu, Zn, Pb)
9%  Plastik {bl.a. PVC og PP)
5% Gummi
3% Glas
5%  @vrige materialer (tra, maling, Jak, lim osv).
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Handrering vigtigere end
materialevale?

Kvantitativ opgerelse

Naturligvis er der forskelle mellem biltyper, men det har ikke varet muligt at finde
markante forskelle mellem de enkelte producenters eller biltypers brug af materialer,
som kan benyttes til at foretage kvantitativt forskellige opgerelser i en samiet livs--
cyklusvurdering.

Forskellene skal snarere vurderes ud fra handteringen af disse materialer. For ek-
sempel har flere vesteuropaiske fabrikker de seneste ar arbejdet med at benytte gen-
anvendelige plastkomponenter. Den mulige genanvendelsesgrad athanger meget af
montering, konstruktion, systemer for indsamling m.v. Desuden kan mange af milje-
belastningerne i denne fase vare mere afhengige af miliestyringen 1 arbejdsproces-
serne end af forskelle i andele af hvert materiale 1 produktet.

Inden for rammeme af dette studie har det ikke vzret muligt at beskrive mateniale-
forbrug, energiforbrug og miljebelastning for 100% af materialerne. Det er valgt at
se pa metallemne jern, stil og aluminium samt plastikmaterialerne PVC og PP, hvil-
ket skennes at dekke 80% af materialeforbruget. Herved indgér en del af de milje-
skadelige stoffer som eksempelvis kadmium, bly og krom ikke i den kvantitative op-
gorelse, hvor de vanskeligt kan opgeres. Da de miljemassigt set er vigtige, inklude-
res de i den samiede kvalitative livscyklusvurdering af en bil.

Tabel 3.1  Studiets eksempel pd kvantificering af miljopdvirkning ved udvinding

og forarbejdning af ramaterialer til en personbil.

Resultater fra andre
LCA-studier’

Miljepavirkning Mangde

Energiforbrug 45 Gigajoule 48-105 Gigajoule

Emissioner til luft":

CO; ‘ 3.500-7 200 kg 1.900-9.600 kg
SO, 25-42 kg 9.1kg
NO, 9-16 kg 11,4-12,5 kg
vOocC 0,8-1,5 kg -
Partikler 14-58 kg 1,6 kg
CF4/CoFs 0,003-0,15kg -

PAH 0,0032 kg -
Fluor (gas) 0,075-1 kg -
Fluor (partikler) 0,005-0,15 kg -
VCM 0,0005-0,2 kg -

Klor 0,000052 kg -

ECD 0,00032 kg -
Kwvikselv 0,000032 kg -

Etmissioner til jord og vand er i hoj grad relateret til de lokale recipientforhold og ikke mulige at
inddrage i denne analyse. De viste intervaller afspejler primert forskelle ved emissioner fra
energiforbruget til fremstilling af rdmaterialer atheengig af, hvordan energien fremstilles.

Resultaterne stammer fra tre forskellige studier, hvor ikke alle emissioner indgr /6/, /7/, /8/.
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Tabel 3.1 afspejler de usikkerheder, der er forbundet med opgerelsemne. Det bemzer-
kes, at det ikke er alle miljepavirkninger, som er opgjort. Der er siledes ikke tale om
en reel opgerelse af alle miljopavirkningermne i livscyklusfasen "udvinding og forar--
bejdning af rAmaterialer. Dog vurderes det, at opgerelsen i tabel 3.1 giver et billede
af storrelsesordenen af den samlede miljabelastning ved ravareudvinding og -forar-
bejdning. Det skal dog bemaerkes, at der ikke indgar oplysninger om spildevand, af-
fald og jord- og grundvandsforurening,

313  Udviklingstendenser
Bilerne er hidlil De seneste 10 ar har der varet en tendens til, at personbiler er blevet tungere. Gen-
blevet ningere nemsnitsvagten for nye biler var 848 kg i 1980, mens den 13 pa 929 kg 1 1990 /9/.
Vagtforogelsen skyldes bl.a., at der legges stor veegt pa sikkerhed og komfort, hvil-
ket har resulteret i storre motorer, steerkere karosseri og en sterre mengde aptering
(overvejende plastik og andre kunstofmaterialer).

Lettere materialer? Den generelle udviklingstendens i personbilers materialesammensatning er mindre
jem/stl, mere kunststof (plastik og komposit) og mere aluminium. Det kan medfore
lettere biler og dermed mindre energiforbrug i driftsfasen, hvis det ikke opvejes af
andet tilfert udstyr til bilerne. Energiforbrug til fremstilling af aluminium er samti-
dig langt sterre end energiforbrug til fremstilling af stal.

Dget genanavendelse Béde stal, jemn og aluminium kan genanvendes (omsmeltes), og genanvendelsespro-
cesserne er omtrent lige energikrzvende. Aluminium genanvendes dog i dag i hajere
grad end stal, da aluminium har en hejere materialepris. En japansk analyse /10/
vurderer, at der set i et livscyklusperspektiv ikke umiddelbart er den store gevinst
ved substitution af stil med aluminium, nér alle forhold tages i betragtning. Heri er
aluminiumsproducenterne absolut ikke enige, idet deres opgerelser viser, at energi-
besparelserne i anvendelses-/driftsfasen fordelagtigger aluminium /11/.

3.2 Produktion

3.2.1  Afgrensning
Miljatekniske forhold som emissioner til luft, spildevand og affald samt forhold 1
relation til producenternes miljoledelse beskrives pa et generelt plan.

De vasentligste afgrensninger 1 relation til denne fase er:

»  Bilindustri og underleveranderer behandles samlet som "bilindustri®. Der er
ikke gennemfort beskrivelser og vurderinger af delprocesser og heller ikke af
forskellige biltyper. .

»  Der er ikke foretaget en selvstzndig kvantitativ opgorelse af emissioner
(udledninger til jord, luft og vand) fra bilindustrien, men resultater fra andre i
LCA-studier er benyttet.

3.2.2  Beskrivelse

Komplekst prodiikt En kortlzgning af miljeforhold 1 produktionsfasen omfatter ideelt set hele bilindu-
strien, inklusiv miljeforhold ved produktion af delkomponenter. P4 grund af et stort \
antal delkomponenter, bilfabrikkemnes starrelse og kompleksitet kan dette blive en
meget omfattende kortlegning.

For eksempel leveres delkomponenter af underleverandorer fra hele verden. Andre
eksempler pa bilindustriens omfang er, at ca. hver fierde amerikanske job for 10-15
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Produktionsproces

Analyse baseret pé andres
resultater

Forskelle mellem
producenter?

Kvantitativ opgarelse

ar siden var relateret til bilindustrien, at i Japan skennes knap 10% af den samlede
arbejdsstyrke at vare ansat enten i bilindustrien eller i tilknyttede industrier, og at de
enkelte bilfabrikker inden for EU hver beskeeftiger mellem 10.000 og 40.000 arbej-'
dere.

Bilfabrikker gennemforer typisk folgende produktionsprocesser:

«  Formgivning og tilpasning af materialer (herunder presning, bulning, valsning,
tilskaring, stebning)

«  Samling af karosseri (svejsning)

»  Overfladebehandling (galvanisering, fosfatering, chromatering)

»  Montering

+  Maling

«  Montering

*  Overfladebehandling (voks) og testning.

Dette studie benytter resultater af udenlandske livscyklusstudier om biler til den
kvantitative beskrivelse. @vrige forhold er belyst ved litteraturstudier, informati-
onsmateriale fra bilproducenter og interviews af danske bilimporterer.

Studiet har ikke afslaret forskelle mellem producenterne, som direkte kan opgeres
med kvantitative livscyklusanalyser. Som i rAvarefasen er det sandsynligvis i hejere
grad handteringen, arbejdsprocesser, miljostyringssystemer m.v. som udger forskelle
mellem bilproducenterne.

Belysningen af produktionsfasen viser, at udover energiforbrug og heraf folgende
emissioner til luft er der iser tale om:

»  VOC-emissioner fra affedtning og lakering
»  spildevand med organisk stof, tungmetaller og olie
+  stort vandforbrug

Det er valgt at basere den kvantitative opgerelse pa publicerede livscyklusstudier, da
arbejdsomfanget ved at gennemfore en selvstzndig analyse vurderes som vaerende
meget stort. Resultaterne fra de benyttede tre studier varterer en del, men kan med
rimelighed benyttes 1 denne livscyklusvurdering. Der er kun vist resultater, som er
rimeligt gennemskuelige og mulige at sammenhgne mellem opgerciseme.

Tabel 3.2  Eksempler pd kvantitative opgarelser af miljopdvirkning fra produkiti-
on af en personbil fra tre andre LCA-studier /6/, /7/ og /8/.

Miljopavirkning Mazngde
Energiforbrug 25,2-61,5 Gigajoule
Emissioner til luft:

CO, 1.800-6.100 kg
NO, 11,8-22 kg

CO 2,9-10,2 kg
HC/VOC 4,2-38,1 kg
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Global produktion

Miljocertificering

Definition
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323  Udviklingstendenser

Som i andre industrier har bilindustrien fokus pa ressourceforbrug og miljepavirk-
ning. Som eksempler pa emner, der er arbejdet med, kan folgende nzvnes fra blandt
andet Opel og Volkswagen 1 Tyskland /12/, /13/.

«  minimering af vandforbrug ved recirkulering
*  pget genanvendelse af spildstoffer

«  rensning af spildevand

+  indferelse af vandbaserede malingssystemer
» indforelse af vandbaseret voks

Markedsudviklingen indenfor produktion af biler har fert mod en globalisering, hvor

den samlede produktion pa verdensplan prages af relativt fa producenter. Det bety-
der, at de producerede biler i hojere grad bliver baseret pa samme processer, kom-
ponenter og materialer.

Som felge af skaerpede krav til emissioner fra keretejer og skarpede krav til virk-
somheders miljeforhold samt en eget miljebevidsthed hos kunderne, er miljp blevet
et centralt element indenfor produktudvikling og produktionsforbedringer inden for
bilindustrien. Dette fremgér blandt andet ved gennemgang af brochurer fra bilprodu-
centerne.

Endnu er det alene ud fra sidant materiale vanskeligt direkte at sammenligne de en-
kelte produktionssteder, men tendensen mod, at flere virksomheder lader sig certifi-
cere og implementerer miljastyring kan betyde, at der inden for en overskuelig frem-
tid kan udarbejdes ensartede miljadeklarationer.

3.3 Drift og vedligehold

Driftsfasen angiver 1 denne sammenhzng den periode ¢n bil er indregistreret til den ‘

skrottes.

Det er vigtigt at pointere i en livscyklussammenhang, at keretojstypen (motorstor-
relse, design m.v.) er afgorende for miljopavirkningen fra driftsfasen i modsztning
til de andre faser. Ligesi gzlder den enkelte brugers karselsmanster, der samtidig er
praget af store individuelle forskelle. I de andre faser er processeme, der giver en
miljepavirkning 1 hejere grad praget af graensevardier for udslip, ensartede produk-
tionsprocesser m.v.

Studiet har s& vidt muligt vurderet variationeme i miljopavirkning afhangig af ke-
retojstype og korselsmonster. Formalet er at vurdere vanationernes storrelse 1 for-
hold til miljopavirkningen fra de andre livscyklusfaser.

Desuden er det fundet formalstjenligt at dele beskrivelsen af miljopavirkningen i

»  karselsatheengige parametre dirckte afhzngig af det kerte antal kilometer
(brndstofforbrug og emissioner fra udstedningsror) og

*  vedligeholdelsesathengige parametre, som ikke udelukkende kan relateres til
hver kert kilometer {f.eks. forbrug af vaskemidler, dak, reservedele og repara-
tioner i ovrigt)

Arsagen til denne deling er primert, at indsatsen for at mindske miljopavirkningen
og datamaterialet for de to grupper er meget forskelligt, samt at der traditioneit i



opgorelser over biltrafikkens miljopavirkning kun indregnes de direkte kerselsaf-
hangige parametre.

331  Afgrensning
De vasentligste afgrensninger i relation til denne fase er:

»  Kortlaegningen af miljeforhold ved selve transporten er afgraznset til at beskrive
typeeksempler (forskellige motorsterrelser) og ikke forskellige korselsmonstre
(f.eks. by/land).

»  Miljeforhold ved reparation og vedligeholdelse af biler er beskrevet pa bag-
grund af typiske vedligeholdelses- og reparationsmenstre for forskellige motor-
storrelser.

Desuden er det forudsat, at bilerne vedligeholdes og repareres pa miljegodkendte
autovzrksteder og i overensstemmelse med de af bilproducenteme udarbejdede ret-
ningslinier, samt at bilerne anvendes i Danmark. dvs. under danske klima-, vej- og
trafikforhold.

Levetid En afgerende parameter for at beregne den samlede miljopavirkning fra en bil i
driftsfasen er det forventede antal kerte kilometer 1 dens levetid. Det er i studiet for-
udsat, at en personbil gennemsnitligt kerer i alt 250.000 km i en periode pa 13 &r
114/,

332 Beskrivelse, karsel og keretajstype

Energiforbrug Maling af bilers energiforbrug og udstedningsgasser indgar i en bils typegodkendel-
se for indregistrering i Danmark. Malingerne skal vare foretaget efter sxrlige pro-
cedurer, som er nzrmere angivet i EU-direktiver.

Tabel 3.3 viser en oversigt over geldende direktiver for malemetoder for energifor-
brug og for udslip af forurenende stoffer, som nye biler skal opfylde. Leverandarer
kan give oplysninger ud fra disse direktiver, siledes at tallene fra forskellige leve-  +
randerer kan sammenlignes.

Tabel 3.3  Geeldende EU-direktiver om energiforbrug og udslip af forurenende

staffer for personbiler.

EU-direktiv | Tkrafttredelsesdato | Indhold

94/12 1. januar 1997 Strengere udstedningsnormer for NQ,, CO, HC og
partikier

93/116 1. januar 1996 Ny mélemetode for energiforbrug gzldende for
nye biltyper

93/116 1. januar 1997 Mailemelode nu geldende for alle nye indregistre-
rede biler

Energiforbruget oplyst ud fra malemetode angivet i EU-direktiv 93/116 kaldes ogsa
EU-normen og udtrykker et gennemsnitligt forbrug under forskellige korselsforhold.
Dette tal kan ikke direkte sammenlignes med energiforbrug milt efter andre testme-
toder. Desuden skal man vare varsom med at tro, at en bil i praksis har et energifor-
brug, som det er malt til med EU-normen. Prevekersler udfert af FDM viser i prak-
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sis et hojere forbrug, men da dette glder for alle biler, er EU-normen brugbar til at
sammenligne flere biler. FDM prassenterer i tidsskriftet Motor en gang om &ret en
oversigt over alle biler til salg i Danmark. Oversigten indeholder blandt andet
brandstofforbrug efter EU-normen.

Den svenske forening "Grona bilister" har fiet gennemfort malinger af brendstof-
forbrug og forurenende udslip med en anderledes mélemetode, som de selv anforer
svarer bedre til virkelighedens forbrug /15/.

Blandt andet indgir malinger med sterre belastninger i form af kraftigere accelerati-
oner og mere last i bilen. Malingerne fra 1996 er gengivet i en rapport, hvor de ud-
peger de "mest miljovenlige biler" i forskellige bilklasser. En af foreningens resulta-
ter er, at benzinforbruget varierer anderledes mellem bilerne end med de godkendte
malemetoder. Der er ikke i dette studie taget stilling til de svenske majingers resul-
tater 1 forhold til EU-normens tal.

I dette studie er det valgt at gengive energiforbruget som et gennemsnit af tre malin-
ger (hhv. by, landevej 90 km/t og landevej 120 km/t) foretaget efter den da gzldende
ECE-norm, som dzkker over en malemetode, der kunne anvendes frem til og med 1.
januar 1996 for typegodkendelser og frem til og med 1. januar 1997 for alle nye bi-
ler.

Tabel 3.4 viser en opgerelse baseret pa oplysninger fra i alt 15 bilmarker (f.cks.
Citroen), 43 bilmodeller {f.¢ks. en Citroen ZX) og i alt 67 bilvarianter (f.eks. Citro-
en ZX Avantage 1,4). Alle biler kunne kobes i Danmark i 1996 som nye biler /16/.
De 43 bilmodeller udgjorde i februar 1996 ca. 80% af alle solgte biler /17/.

Tabel 3.4  Germemsnitligt energiforbrug for udvaigte tvper af biler drgang 1996

{daveerende ECE-norm).
Biltype Gennemsnit | Gennemsnit Relativ forskel
(km/1) (MI/km) (Benzin< 1,4 1=
indeks 100)
Benzin, < 1,4 | 15,6 2,11 100
Benzin, 1,41-2,01 13,9 2,37 112
Benzin, > 2,01 10,1 3,25 154
Diesel, 1,41-2.01 18,4 1,95 92
Diesel, > 2,01 15,4 2,33 110

Forskellen i gennemsnitligt energiforbrug pr. km. mellem de sterste og de mindste
benzindrevne biler er en faktor 1.5, mens de dieseldrevne biler har et gennemsnitiigt
lavere forbrug end tilsvarende benzindrevne biler.

For biler, der typegodkendes efter 1. januar 1996, samt for alle nye biler, der indre-
gistreres efter 1. januar 1997 (selvom det ikke er en ny type, der krzver en ny type-
godkendelse) skal benyttes en zndret mileprocedure.

Med den nye norm opgives energiforbruget som et samlet tal, der daekker kersel un-
der forskellige forhold inklusive koldstarter. Dette encrgiforbrug udtrykker forment-
lig bedre det reelle forbrug pr. kort kilometer end tallene baseret pa den hidtidige
testmetode. Der findes dog ikke endnu tilgzngelige oplysninger baseret pd denne
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méalemetode fra tilstrekkelig mange biltvper, og de refative forskelle mellem bilty-
perne formodes at vaere de samme som vist i tabel 3.4 .

FDM gennemforer javnligt tests af nye biler, og en test af tre nye mellemklasse biler
{1996-modeller} viser, at brandstofforbruget opgivet efter den nve EU-norm er ca.
15% hojere end efter den gamle norm. Desuden viste FDM ‘s egne testresultater et
ca. 10% hojere brendstofforbrug end beregnet efter de nve EU-normer. Det er der-
for sandsynligt. at de 1 dette studie anvendte energiforbrug generelt er forholdsvis
lave.

Tabel 3.5  Energiforbrug og emissioner’ for karsel med udvalgte biler med forud-
seetning om en levetid pd 13 ar og med en korsel pd i alt 250.000 km.

Biltype Energi | CO; CcO HC NO, | Pantikler
{kg) (kg) kg) (kg) (kg} {kg)
Benzin. < 1.4 | 528 | 38.508 197 29 38 2
Benzin. 1.41-2.01 5'93 43.289 259 29 36 2
Benzin. > 2.0 1 812 | 59.276 317 31 89 2
Diesel. 1.41-201 487 | 36.038 103 14 144 18
Diesel. > 2.0 583 | 43.142 - - - -

" Bilfubrikanterne forsoger at optimere motor og katalysatorvitkemade, saledes at bileme lige
overholder normerne for maksimait tilladte emissioner. Forskellene er derlor ikke nedvendigvis
alhengig al motorsterrelse.

Beregningeme af emissioner af CO, HC, NO, og partikler er baseret pa tal fra et
mindre udvalg af biler end beregning af energiforbrug (og dermed CO,-emission,
som beregnes ud fra energiforbruget), da forskellene mellem de viste biltyper for-
ventes at vaere de samme.

Det fremgar. at dieselbilers udslip af CO,, CO og HC er forholdsvis mindre end
benzinbilers, hvilket svarer til forskellen i energiforbrug, mens udslippet af NO, og
partikler er vesentligt sterre for dieselbiler.

Et valg mellem forskeliige motorteknologier er med dagens udbud af personbilér et
valg mellem forbrendingsmotorer og elbiler. Biler med hybridmotorer, der typisk er
en kombination af en elmotor og en forbrandingsmotor er primart blevet udviklet til
tunge keretojer, hvor den relative vaegtforegelse pad grund af de to motorer er min-
dre.

For flere eksisterende biltyper findes udgaver med henholdsvis diesel- og benzinmo-
tor. Energiforbruget pr. kert kilometer for biler med ca. samme ydeevne er mindst
for dieselbiler. Ligesa er udslippet af CQ,, CO og HC. mens udslippet af NO, og
partikler er vaesentligt storre for dieselbiler.

Valget mellem disse to motortyper kan derfor vare vanskeligt at treffe ud fra mil-
Jjomassige synspunkter uden at afveje, hvilke miljoforhold, der prioriteres hojest.

Afgorende for valget kan vare, hvor og hvordan bilen skal benyttes. Dieselbilers
udshp af partikier og NOy er is@r problematisk i byomrader, hvor de kan medvirke
til sundhedsskader. Derimod kan dieselbilers lavere energiforbrug pr. kort kilometer
tale for at anvende dieselbiler. hvis der kores mange kilometer og primart udenfor
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byomrader. Samtidig anses en dieselmotor for mere slidstzrk og med en lzngere
levetid end en benzinbil, hvilket giver en lille fordel i materialeforbruget, som dog jf.
den samlede livscyklusvurdering ikke vurderes at betyde mange procent i den samle-
de livscyklus.

Flere bilproducenter arbejder pa at forbedre dieselmotorers encrgieffektivitet samti-
dig med at opni mindre udslip af partikler og NO, for at leve op til krav i EU’s
kommende normer for nye koretajer.

Som alternativ til benzin og diesel kan de fleste personbiler drives af LPG (flaske-
gas) eller CNG (naturgas). Disse drivmidier giver vasentlig mindre udslip af NO,
og HC end benzinbiler, men energiforbruget ér en smule hojere. Desuden har bio-
brendsler {ethanol, metanol m.v.) varet omtalt som muligheder, men en del ar frem
virker det ikke sandsynligt. at det overhovedet er muligt at kebe motorer og is&r
brandstof til personbiler baseret pa biobrendsler. Desuden er der blandt forskere og
offentlige myndigheder heller ikke enighed, om det i givet fald vil vare en fordel
energimassigt eller i forhold til CO,-udslip.

Energiforbruget og udslippet af forurenende stoffer fra elbiler afhznger af, hvordan
elektriciteten produceres. Pa det danske marked eksisterer kun et forholdsvis lille
udbud af eldrevne keretejer, og med den nuverende batteriteknologi har disse kere-
tajer desuden en begranset aktionsradius. Elbiler vil derfor typisk kun egne sig til
korselsopgaver over kortere afstande, og helst med fast basis et sted med oplad-
ningsmuligheder. 1 dette studie er elbilen ikke behandiet nzrmere, men Miljestyrel-
sen har afrapporteret et studie om netop elbilers potentiale i starten af 1997 /31/.
Resultaterne herfra peger pa, at nuvzrende elbiler med hensyn til CO;-enussioner er
miljomassigt fordelagtige i forhold til biler med forbrazndingsmotorer. I analysen
indgar dog ingen vurderinger af batteriers livscyklus, hvor iszr brug af tungmetaller
kan vare problematisk.

De mest afgerende variationer i energiforbruget, og dermed ofte ogsa i udslip af for-
urenende stoffer, mellem forskellige biler forarsages i hojere grad af motorsterrelse
(ydeevne) og vagt end af brazndstoftype. Energiforbrug pr kert kilometer for en ty-
pisk benzinbil med motor pd mindre end 1,4 liter er ca. 65 % af forbruget med en
typisk benzinbil med motor sterre end 2,0 liter.

Storre biler kan have en storre passiv sikkerhed i form af et karosseri, der bedre
stadabsorberer ved kollisioner. Samtidig er der en tendens til, at de sterste og dyre-
ste biler desuden har et mere righoldigt sikkerhedsudstyr, som eksempelvis airbags
ved sidedere, 3 nakkestotter og 3-punktsseler pa bagsadet m.v.

Men netop kollissionssikkerhed og sikkerhedsudstyr har varet vasentlige salgsar-
gumenter gennem flere ar. Derfor er forskellene mellem smé og store biler i kollissi-
onssikkerhed og sikkerhedsudstyr ikke sa udtalt som tidligere.

De fleste oplysninger om biltyper fortzller om instalieret sikkerhedsudstyr, mens det
er mere sjzldent, at der indgir eksempelvis "Crash"-tests, hvor bilemes sikkerheds-
udstyr og udformning testes i praksis. Det kan vare en idé at sege sadanne oplys-
ninger hos leveranderen eller f.eks. FDM.

Sammenhangen mellem sikkerhed og energiforbrug er desuden belyst 1 et forsk-
ningsprojekt fra AUC /9/.

Gennemsnitsbilen er de seneste ar steget | vegt. De sma biler, som eksempelvis Opel
Corsa og Ford Fiesta er blevet ca. 200 kg tungere pa grund af eget materialeforbrug
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(for eksempel staldragere), stejdempnings-, sikkerheds- og diverse ekstraudstyr. Det
ekstra energiforbrug til disse kilo opvejes til dels af oget energieffektivitet, bedre
aerodynamik m.v.

Det ogede sikkerheds- og stejdzempningsudstyr indgar som oftest 1 standardudstyret
og synes ikke oplagt at indgd som valgmuligheder for indkaberen. Derimod kan det
overvejes, hvilket ekstraudstyr man har behov for og vurdere det i forhold til den
forventede miljemzssige effekt ved at undvare det.

Ekstraudstyret omfatter elektrisk komfortudstyr som centrallds og elektrisk rudehejs
foruden udstyr som ABS bremser og airbag, der efterhinden indgir som standard-
udstyr af sikkerhedsmessige arsager. Desuden findes mekanisk komfortudstyr som
kompressor til air kondition anlag og pumpe til servostyning.

DTI anslar, at encrgiforbruget pr. tidsenhed (effekten) til hjzxlpeudstyr generelt ud-
gor ganske fa procent af energiforbruget til selve kerslen, bortset fra brug af air
kondition anlag /18/, som skennes at £3 en bils samlede energiforbrug til at stige 10-
15% ved brug under danske forhold.

Forskellen i energiforbrug mellem manuelt gear og automatgear varierer afhzngig af
biltype. Gennemsnittet for alle personbiler til salg i Danmark 1996 viser, at auto-
matgear giver et forbrug pa ca. 5% mere end med manuelt gear. Enkelte biltyper har
en forskel under 1% og enkelte over 15% (tal fra oversigt1/17/).

Konklusionen pa muligheden for at reducere energiforbrug ved tilvalg/fravalg af
udstyr er, at is®r air kondition anlag ber overvejes, mens andet udstyr spiller en
mindre vesentlig rolle.

Daks rullemodstand (friktion mod vejbanen) pavirker koretojets samlede energifor-
brug. For godstranspoit over lange afstande med store lastbiler, der kerer med for-
holdsvis konstante haje hastigheder, betyder rullemodstanden relativt meget.

For personbiler betyder rullemodstanden relativt mindre for det samlede energifor-
brug, og betydningen aftager jo mere af korslen, der foregar med lave hastigheder pd
korte ture 1 byer.

Branchefolk peger pa, at betydningen af dektypens specifikke rullemodstand sand-
synligvis er mindre afgerende for det samlede energiforbrug end betydningen af altid
at kere med korrekt dektryk.

Derfor har dekbranchen ogsa kun i mindre grad benyttet rullemodstand som en
salgsparameter, mens egenskaber som vejbeliggenhed og bremseevner ofte benyttes.
Desuden findes ingen standardiserede malemetoder for rullemodstand, hviiket bety-
der at det er meget vanskeligt at sammenligne forskellige dek. Ofte vil det dog vare
muligt at eftersporge dack med lavest mulig rullemodstand blandt den enkelte daek-
producents produkter.

Hvis en indkeber vil forsage at f3 indflydelse pd den valgte dacktypes rullemodstand
ved kab af bil er det derfor relevant at eftersporge de deek, som de enkelte dekfabri-
kanter angiver har lavest rullemodstand. Der findes ingen cksempler pa, at indkebere
har efterspurgt tekniske resultater ("beviser") om sadanne forhold, og folk i bran-
chen vurderer, at det kan vare vanskeligt at skaffe disse oplysninger pa grund af
konkurrenceforhold.
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Valg af dak spiller ikke kun en rolle i forhold til energiforbruget ved kersel. Et andet
vigtigt emne at forholde sig til er genanvendelsesmuligheder.

3.3.3  Beskrivelse, kersel og keremide/driftsforhold.

Udover biltypen er det vigtigt at vurdere, hvordan bilen benyttes. Keremade 1 form
af hastighedsniveau, antal accelerationer, lastningsgrad, antal koldstarter m.v. pi- '
virker energiforbrug og miljepavirkning pr. kort kilometer.

Pavirkning af disse parametre foregar primert via chaufforens keremade i det dagli-
ge og kun i mindre grad kan valg i selve indkebssituationen vare afgorende.

Benzinbiler er i dag alle udstyret med katalysator. Et problem med katalysatoren er, |
at den forst virker ved driftsvarm motor, og derfor er udslippet af forurenende stof-
fer op til 15 gange sterre indtil motoren er driftsvarm, ligesom energiforbruget er '
uforholdsmzssigt stort fer motoren er varm /19/.

Koldstarter defineres som ture, hvor bilen startes med motor, der ikke har driftstem- |
peratur. En sidan driftstemperatur opnas tidiigst efter ca. 2-3 minutters karsel, eller
2-3 kilometer. En mulighed for at reducere disse udslip er at installere en motorvar- !
mer, som starter 0,5 - 2 timer for motoren startes. 1 Sverige er der foretaget udred- |
ningsarbejde omkring motorforvarmere, som peger pé fordele i forhold til udslip af
forurenende stoffer og energiforbrug ved kersel /20/. Der findes ingen danske analy-
ser, der kan belyse, om der er en total energimaessig fordel i at benytte motorforvar-
mer under danske forhold, men det er sandsynligt, at der som i Sverige vil viere store
fordele isar ved stor andel af korte ture og ture i byer, hvor udslippene har storst
negativ lokal effekt. Resultaterne fra Sverige tyder pd, at en motorforvarmer har en
positiv verdi ved udenders temperaturer op til 5-10° C.

Bilens hastighed har stor betydning for bide energiforbrug og udslip. Det er sand-

synligvis ikke forhold, som en indkeber har store muligheder for at pavirke, ligesom !
der ikke umiddelbart eksisterer materiale, der kan belyse om man ber valge den ene ‘
eller anden bil athzngig af keremade. i

I stedet kan betydningen af keremade indga som information til brugeme af bilerne i |

en organisation. |

Ved ekstra last inde i bilen er den sterste effekt pa energiforbruget under accelerati-
on, typisk ved bykersel. og ikke s& meget ved landevejskorsel. ‘

Det omvendte er tilfzidet, hvis lasten placetes udenfor bilen pa tagbagagebzrer eller
som anhznger. Herved eges vindmodstanden betydeligt, og @ndringen i energifor-
brug stiger derfor med stigende hastighed.

Spild og aflejring af miljefremmede stoffer pa vejbanen er en anden forureningskilde
fra biler. Miljofremmede stoffer kan spredes i miljeet via vejvand. I byomréder vil
den overvejende del af vejvandet afledes via kloaksystemet og ledes til rensningsan-
lzg. I landomrader afledes vejvandet direkte til grafier og kan derved spredes i mil-
joet. Omfanget af denne forurening kendes ikke detaljeret og kan siledes ikke opge-
res kvantitativt. De vaesentligste miljofremmede stoffer i vejvand er PAH (fra dzk,
udstadningsgas og asfalt), zink (fra dzk), bly (blyholdig benzin og urenheder i blyfri
benzin), cadmium (urenheder i dzk, oliec og benzin) og motorolie.

I Miljestyrelsens "Handlingsplan for at reducere anvendelsen af phtalater i bled
plast” fra maj 1997 er biler udpeget som den produktgruppe, der er arsag til sterst
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emission af phtalater. [ en bils levetid er emissionen vurderet til omkring 1 kg, iszr
fra undervognsbehandling med blodgjort PVC. Phtalater fra undervognsbelegninger
afgives ved bilvask og generel slitage, iszr i regnvejr. Ifolge Miljostyrelsens hand- -
lingsplan findes alternative undervognsmaterialer, hvor der ikke indgar bledgjort
PVC. Miljestyrelsen er i samarbejde med automobil-importorerne ved at undersege
omfanget af forureningen samt mulige alternativer.

Jord- og grundvandsforurening pa tankstationer og emission af brendstof pga. for-
dampning fra tankstationer (VOC) er et andet miljoproblem, der kan relateres til
biler. Fordampningen af benzin ved tankning er antageligt reduceret betydeligt, idet
Miljo- og Energiministeriets bekendtgarelse nr. 990 af 7. december 1994, om be-
grensning af udslip af dampe ved benzinpafyldning af motorkeretojer, omhandler
indforeise af genvindingsforanstaltninger pa benzinpafyldningsanlag.

Erfaringsmaessigt er det en kendt sag, at en ikke ubetydelig andel af tankstationeme
herhjemme har problemer med jord- og grundvandsforurening med olie- og brznd-

stofprodukter. Omfanget kan ikke umiddelbart kvantificeres og relateres til person-
biler.

3.34  Beskrivelse, reparation og vedligehold
Miljeforholdene ved vedligeholdelse af en bil i driftsfasen, kan opdeles i

*  rengering

+  rutinemzssige serviceeftersyn

«  behovsrelateret udskifining/reparation af enkelt dele
«  rustbeskyttelse og

»  autolakering.

Miljeforhold i forbindélse med reparation og vedligeholdelse af en bil athanger af,
hvorledes bilen anvendes (belastning, kerselsmonster osv.), og af hvordan den vedli-
geholdes (forebyggende vedligehold, professionelt autovarksted, "gor det selv"-
verksted). Derudover har klima og vejtekniske forhold betydning. Forholdene i
Danmark er i dette studie forudsat ens overalt i landet.

Opgorelse af forbruget af reservedele til vedligeholdelse af en bil 1 hele bilens levetid
blev i studiet baseret pa en undersogelse udfert af FDM i 1990 /21/. Udskifinings-
frekvensen er baseret pa vedligeholdelse af en Opel Kadett 1,3E, med en antaget
levetid pa 13 ar og 200.000 km kersel. FDM foretog i forbindelse med dette projekt
en oversigtlig ajourfering af oplysningetme.

Endvidere er udskiftningsfrekvensen af reservedele til vedligeholdelse af henholdsvis
en benzindreven bil (<1,4 1) og af en dieseldreven bil (1,4-2,0 1) vurderet af et auto-
niseret vaerksted. Levetiden blev sat til 12 ar og kerslen for henholdsvis den benzin-
drevne og den dieseidrevne bil blev sat til 180.000 km og 360.000 km /22/.

Udskiftningsfrekvensen estimeret af henholdsvis FDM og det adspurgte varksted
praesenteres i tabel 3.6.
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Tabel 3.6 Skon over forventet udskifining af reservedele inden for bilens levetid /21/ og /22/.

FDM Skon foretaget af vaerksted (levetid 12 &r) |
(levetid 13 ar) II
Benzin (<1,4 1) | Benzin (<1,41) | Benzin (<1,41) | Diesel (1,4-2,0 1) | Diesel (1,4-2,0 IID
200.000 km. 180.000 km. 180.000 km 360.000 km 360.000 km |
Kerselsmenster Bykersel Landeve) Bykarsel Landevej
uoplyst
Bremseklodser 6-7 4 3 6-7 5-6
Bremseskiver 4 4 3 6-7 5-6
Bremsetromler 2 1-2 3-4 2-3
Kobling - 1-2 1 2-3 1-2 |
Koler og vandpumper 2 2 pA 3 2-3
Gearkasse - 0 0 0-1 0
Udstodningssystem 3 2 1-2 34 2-3
Katalvsator - 1 1 1-2 i-2
D=k 5 4 4 7 7
Akkumulator 3 2 1-2 34 2
Oliefiltre - 12 12 36 36
Motorolie {liter) 68 48 48 144 144

34

Det bemarkes, at opgerelsen i tabel 3.6 ikke umiddelbart kan anvendes til sammen-
ligning af benzin- og dieseldrevne biler, idet der ikke ligger samme kerselsornfang
som grundlag. Det adspurgte varksteds erfaring er, at dieselbiler kerer l&ngere, men
sandsynligvis skyldes dette, at dieselbiler ofte bliver valgt af personer (og institutio-
ner) med et stort kerselsbehov pa grund af ekonomiske fordele i brandstof pris pr
kert km. Det kan derfor ikke konkluderes, at biler med dieselmotor generelt er mere
holdbare, hvis man ser bort fra selve motoren.

Oplysningerne om udskiftningshyppighedeme, som oplyst af henholdsvis FDM og et
udvalgt servicevarksted blev suppleret med oplysninger om v2gt 0g materialesam-
mensztning ud fra en opgorelse foretaget af Miljostyrelsen /23/. Herudfra er materi-
aleforbruget estimeret. Estimaterne er givet som intervaller, der spender over ud- |
skifiningshyppigheden for biler anvendt til henholdsvis bykarsel og landevejskersel.

Materialeforbruget er prasenteret i Tabel 3.7,




Takel 3.7  Forbrug af udvaligte reservedele omregnet til materialeforbrug i bilens levetid (12-13 dr).
Intervallerne afspejler hhv. en stor andel landevejs- og bykersel.

Forbrug pr. dieseldreven bil

Reservedele Matenialer Forbrug pr. benzindreven
bil (<1,4 1) pr. levetid (1,4-2,0 1) pr. levetid
Bremseklodser Asbest/kevlar 6-13 kg 10-15 kg
Bremseskiver Stal 30-40 kg 50-70 kg
Bremsetromler Stal 10-20 ke 20-40 kg
| Kobling Stal - -
Koler og vandpumpe Stal 60 kg 60-90 kg
Gearkasse Stal - -
Udstodningssystem Stai 20-60 kg 40-30 kg
Katalysator Div. metaller - -
Dxk SBR-gummi 90-120 kg 160 kg
Butadien-gummi 20-30 kg 40 kg
Akkumulator Bly 10-20 kg 15-30 kg
Svovisyre 37% 5-10kg 7-15keg
Oliefiltre Metal 4-5 kg 14-15 kg
Cellulosefilter <lkg <3 kg
Motorolie Mineralolie 50-70 kg 150 kg

rergiforbrug

Hvis sammenligningen mellem diesel- og benzinbiler foretages pr. kart kilometer
fremgar det, at forbruget for dieselbilen er mindst undtagen for olie og olicfiltre.

I fald en benzindrevet bil kerer samme antal kilometer som en dieseldreven bil vil
forbruget af flere materialer sandsynligvis blive det samme som for den diesel drev-
ne bil. Usikkerhedsmormentet ligger is®r pi selve motoren, hvor benzinmotoren ma-
ske vil kreeve udskifining af flere dele.

Forbruget af gummi til dzk udger i kg en vaesentlig del af materiaieforbruget. Opge-
relsen er baseret pa brug af nye dek. Brancheoplysninger fremhzver, at produktion
af nye dzk anvender ca. 5 gange s4 meget riolie som produktion af regummierede
dzk

Det vasentligste energiforbrug ved vedligeholdelse skonnes at ga til fremstilling af
reservedele. Energiforbruget til drift af autoserviceveerkstederne (opvarmning og
belysning) er ikke inddraget i livscykusvurderingemne i dette projekt. Energiforbruget
il torring af lakerede biler anses for at vare marginalt i forhold til i en bils livs-
cyklus og er derfor ikke opgjort.

Reservedele af stil og gummi udgor vagtmaessigt det storste forbrug. Energiforbru-
get til fremstilling af disse dele er prsenteret i tabel 3.8.
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Tabel 3.8  Energiforbrug til fremstilling af reservedele af stal og gummi, der
Jorbruges i en bils drifisfase.

Reservedele Energiforbrug pr. Energiforbrug pr.
benzindreven bil dieseldreven bil
(<14 1) pr. levetid (1,4-2,0 1) pr. levetid

Stal 3-4GJ 4-6 G

(bremseskiver, bremse- {materialeforbrug (matenaleforbrug

tromler, koler og vandpum- | 120-180 kg) 170-280 kg

pe, udstedningssystem)

Gummi 1521G] 28 GJ

(d=k) (materialeforbrug (materialeforbrug
110-150 kg) 200 kg)

Talt 18-25 GJ 32-34 )

Energiforbruget er baseret pa ASF (akkumuleret specifikt energiforbrug /37/) og
omfatter energiforbrug til udvinding af rastoffer, forarbejdning af rstoffer, trans-
port, konvertering og raffinering.

Opgerelseme af hvilke miljoforhold, der knytter sig til reparation og vedligeholdelse
af bilerne baseres pd at arbejdet udfares pa godkendte autoreparationsvaerksteder.
Det samlede antal autoreparationsverksteder i Danmark ultimo 1993 er iflg. Dan-
marks Statistik 4.008 (branchekode 50.20.10).

Lufiforureningen stammer primzrt fra brug af flygtige organiske kulbrinter (VOC)
ved rustbeskyttelse/undervognsbehandling og autolakering. Andre aktiviteter (sdsom
mekanisk reparation og service, plade- og elarbejde) medforer kun emission | mindre
omfang, typisk ved brug af affedtningsmidler, lim, spartelmasse etc.

Emissionen fra autolakering er i studiet belyst ved interview med et varksted og ved
oplysninger fra Centralforeningen for autoreparaterer samt fra andre livscyklusana-
lyser,

Baseret pa et varksted /24/, der udferer maling og lakering af ca. 1.000 biler pr. ar
og varkstedets rlige forbrug af oplesningsmidler blev beregnet en VOC-emission -
pa i gennemsnit 2,1 kg VOC pr. lakering (Tabel 3.9). Antages det, at en bil igennem
dens levetid far 1-5 skader, der medforer lakering, bliver VOC-emissionen fra lake-
ring 2 - 10 kg pr. bil.



Dvrige emissioner

Tabel 3.9  Eksempel pa forbrug af maling, lak, fortynder m.v. pr. 1.000 biler /24/.

Produkt Forbrug Andel oplosnings- | VOC-emission-
(liter) middel (v/v%) (liter)

Maling 1000 69-79 740
Klar lak 400 52-55 216
Grundfylder 90 47-49 43
Hezrder 410 61 250
Cellulosefortynder 1.000 100 1.000
Special fortynder 325 100 325
Total VOC emission pr. ar pr. 1000 lakeringer 2.350
(reparations- og hellakeringer)

Fra Centralforeningen for autoreparatarer oplyses emissionen i 1988 at vere ca. 12
kg VOC fra en komplet rustbeskyttelse samt ca. 13 kg VOC pr. hellakering /25/. 1
VOC-reduktionsplanen aplyses det, at branchen tilstreber en reduktion i branchens
samlede VOC-emission pa 46% inden ar 2000, heraf 34% reduktion inden 1994,
Givet at antallet af rustbehandlinger er konstant betyder det, at de tilsvarende tal for
1994 vil vaere ca. 8 kg VOC for hver af de to behandhinger.

Oplysninger vedrorende emissionen fra reparation og vedligeholdelse af biler er des-
uden fundet i to studier. Resultater herfra gengives i tabel 3.10.

Tabel 3.10 Emissioner ved reparation og vedligeholdelse af biler /7/. /8/.

Livscyklusfase NMVOC! CO;
kg/bil kg/bil
Vedligeholdelse 10 12° 603*

1 NMVOC = Non methane volatile organic compound.

2 Baseret ph lakering og rustbehandling af en 1991 Volvo.

3 Baseret pa lakering og rustbehandling af en SAAB, typen er ikke oplyst.

4  Resultaterne i kilden er oplyst som kg C/bil, og er her omregnet til kg CO2 pr. bil.

Ud fra disse kilder anvendes i dette studie et interval pa 15-25 kg VOC emitteret pr.
bil fra vedligeholdelse gennem dens driftsperide.

Energiforbruget pa 18-34 GJ i forbindelse med vedligeholdelsen medferer emission
af CO,, NOx, og SO.. Tabel 3.11 viser en beregning af disse emissioner.

Tabel 3.11 Emission fra energiforbrug til vedligeholdelse af biler. Emissions-

faktorer fra /10/.
Emission 100% elektricitet, EU 100% olie
CO, 2.8-53tons 1,3-2,5 tons
50, 15-28 kg 8-17kg
NOy 6-11kg 3-5kg
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Risici for jord- og grundvandsforurening fra autoreparationsvarksteder knytter sig
specielt til:

*  Oplag af ohe- og kemikalicaffald.

*  Utxtte benzin og olieudskillere.

+  Vaskepladser. :

*  Spild af benzin og olieprodukt fra parkerede biler, der afventer ser-
vice/reparation.

Miljostyrelsens bekendtgareise fra 1986 om miljekrav i forbindelse med etablering
og drift af autovaerksteder m.v. /26/ beskriver, hvordan der skal etableres olieud-
skillere til at forebygge vandforurening. Spildevand fra sprojtekabiner, vaskehaller
og lignende anlieg skal passere en egnet olieudskiller og spildevand fra arealer, hvor
der er risiko for ikke uvasentlige spild af benzin og olieprodukt, skal passere s@r-
skilt olieudskiller. Endvidere skal affald fra produktionen opbevares, si der ikke sker
forurening af jord, overfladevand, grundvand eller luften. Seivom bekendtgerelsen
fokuserer p& risici omriderne, vurderes det i en erfaringsopsamling udfort af en
rzkke amter, /27/, at autoreparationsvarksteder kan medfore forurening med olie-
komponenter og tungmetaller.

Forurening af jord- og vand pa autoreparationsvarkstedemne stammer fra diffuse
spild ved reparation af en stor mzngde biler. Det har ikke vaeret muligt inden for
rammeme af dette projekt at opgere spildene pa autovaerkstedeme kvantitativt for én
bil. Safremt bilen gennemforer de rutinemassige serviceeftersyn og autoreparations-
varkstederne er indrettet og drives, som anfort 1 bekendtgorelsen /26/, vurderer vi, at
emissionerne til jord- og vand er miljemaessigt mindre betydende end de ovrige emis-

sioner fra dnft og vedligeholdelse af biler (luftemissioner og affald).

I studiet er oplysninger om affaldsmangder pa servicevarksteder indhentet ved in-
terviews med varksteder og importerer, samt ved at benytte de indhentede oplysnin-
ger om udskiftningshyppigheder (se tabel 3.12).

Tabel 3.12 Affaldsmeengde fra autoreparationsveerksteder pr. bil pr levetid (12
ar}/24/, 28/, Intervallerne deekker over de oplyste biltyper, som er
diesel- og benzinbiler, begge typer opgjort som i tabel 3.7.

Affaldsmacngde (kg) pr. | Affaldsmangde (kg) pr.

benzindreven bil (<1,4 | dieseldreven bil (1,4-

1) pr. levetid' 2,0 1) pr. levetid'
Malerprodukter 0.25-0,5 0,25-0,5
Oliefiltre 5-20 10-20
Bremseklodser/bakker/nav 12-30 20-30
Spildolie 30-150 120-150
Kolerveske (fortyndet) 40-70 40-70
Org. oplasningsmidler 20-25 20-25
Alkaliske rensevasker - -
Vand fra bremsevasker 10-15 10-15
Bremsevaske 5-6 5-6
Akkumulatorer 15-45 20-45
Spraydaser - -
Asbeststov - -

I

Benzindrevet bil beregnet med 180.000 kerte km og dieselbil beregnet med 360.000 kerte km.



De indsamlede affaldsmangder kan opdeles 1 3 frakticner. Matenaler der genbruges/
genanvendes, materialer der forbraendes og materialer der deponeres. Opdelingen er
foretaget pa basis af oplysninger fra ABAS (Auto Branchens Affalds Service) /29/.
Som det fremgar af Tabel 3.13, sker der en forholdsvis kompleks opdeling i den vi-
dere behandling af affaldet.

Opgorelsen indeholder ikke slam med f.eks. olierester fra varkstedernes benzin- og
olieudskillere.

label 3.13 Bortskaffelse af affald fra reparation og vedligeholdelse af biler.

Genbrug/genanvendelse Forbrznding Deponering
Olieprodukter (klude, twist ete. Kommunekemi
olieforurenet)
Malerprodukter Kommunekemi
Oiiefiltre:
Olie Varmevark
Metal Stalvalsevark
Cellulosefilterdel Kommuneckemi
Bremseklodser Stalvalsevaerk
- bakker/nav Tilbage til grossist eller til
stalvalsevark
Spildolie Vamevzark
Kolervaske Oparbejdes til ny kelervaske
Org. oplosningsmidler Genbruges som oblasningsmidler
Alkaliske rensevasker Oparbejdes til ny rensevaske Slam sendes til
Kommunekermi
Vand fra bremsevaskere Vand genbruges Slam sendes til
Kommunekemi
Akkumulatorer
- Bly Genindvindes
- Syrer Kommunekemi
Spravdaser Stalvalsevark
Asbest Kommunekemi/
specialdepot

De samiede mzngder af de 3 affaldsfraktioner fra vedligeholdelse af en bil i bilens
hivscyklus er estimeret og fremgir i tabel 3.14. Det skal pointeres, at den store for-
skel mellem diesel- og benzinbiler skyldes foruds=tningen om, at dieselbiler kerer to
gange si mange kilometer.
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Tabel 3.14 Estimerede mangder affald til genbrug/genindvinding, forbrending og deponering af affald fra en bil
i bilens samiede levetid.

Genbrug/genindvinding Forbranding Deponering
Benzindreven bil (<1,4 1) 90-150kg 30-60 kg 10-25 kg
Diescldreven bil {1.4-2.01) 110-200 kg 120-160 kg 15-30 kg

Pa kort sigt

Forskning

Forbrendingsmotorer

El-maotorer
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3.3.5  Udviklingstendenser, kerselsforhold
Der foregar en lobende teknologisk udvikling af bade keretejer og drivmudler, som
vil pivirke miljobelastningen ved kersel i bil.

Den teknologiske udvikling af motorer mht. emissioner af luftforurenende stoffer og
stoj har primaert veret initieret af normer fastsat af EU (og USA) i direktiver. Det
betyder, at alle nyindregistrerede biler skal overholde bestemte udslipsnormer.

Direktiverne er vedtaget i etaper med stigende krav til bilene. De sidst vedtagne
krav til personbilers emission af luftforurenende stoffer skal opfyldes af alle person-
biler, der indregistreres fra 1. januar 1997. En stor del af 1996-bilparken opfylder
allerede disse krav.

I EU arbejdes der udover de allerede vedtagne direktiver videre i arbejdsgrupper med
forslag til yderligere direktiver om eksempelvis forbedring af katalysatorer til ogsé
at virke ved koldstarter samt tvungen kontrol af bilers forurening 1 brug m.v. Bio-
producenterne inddrages mere eller mindre direkte i sadanne arbejder og forseger
derfor ofte at vare foran disse normer i deres udviklingsarbejde.

Derudover udvikies der konstant forbedrede eller helt nye motorkoncepter. Man kan
dele motorkoncepterne i hhv. forbra:ndingsmotorer, el-motorer og hybrid motorer.

Der findes i dag keretajer med forbedrede forbrandingsmotorer (og evrige keretojs-
forbedringer i form af matenialer, aerodynamik mv.), der har energiefiektivitet pa
130-140% af de eksisterende biler, svarende til prastationer pa ca. 33 km/1 og til-
svarende reduktioner af udslip. Det har dog ikke varet ekonomisk rentabelt at mar-
kedsfore disse biler endnu. Et eksempel er f.eks. Volkswagens Golf Ecomatic, som
det indtil dato har varet vanskeligt at szlge 1 Danmark .

Energiforbruget, CO,-udslippet samt udslippet af ovrige forurenende stoffer fra el-
motorer er afhzengigt af, hvordan elektriciteten produceres. I Danmark produceres ei
primzrt fra kul- eller naturgasfyrede kraftverker, hvilket giver et relativt hojt CO»-
udslip i forhold til eksempelvis produktion af el fra naturgas eller vandkraft.

I Danmark produceres i dag en batteridreven bil "KEWET El-Jet", som i felge fir-
maets egne oplysninger bruger ca. 0,45 MJ/km og kan kere ca. 80 km pa en oplad-
ning. Der er ikke i dette projekt foretaget vurdering af det samiede energiforbrug
(primaert og sekundzrt) og udslip af CO; og andre forurenende stoffer, som folge af
brug af en sidan elbil.

Elbiler giver ingen lokale udslip af forurenende stoffer, hvilket specielt i tzettere be-
byggede omrider har betydning for lufikvaliteten. Desuden er stojniveauet lavt i for-
hold til benzin- og dieseldrevne biler.

Der forskes for tiden en del i udvikling af elbiler. Den primare indsats rettes mod
udviklingen af batterier, der vejer mindre, kan afgive mere energi pr opladning, vaere




Hybridmotorer

fremstillet af miljovenlige materialet samt iszr vare skonomisk rentable at sa®tte i
produktion. PSA-koncernen har gennemfort et stort forseg med anvendelse af elbiler
(standardbiler som Peugeot 106 og Citroén AX) i La Rochelle i Frankrig /30/. Pro--
blemet med elbiler er bi.a.. at der ikke i dag er et tilstrazkkeligt distributionssystem
for opladning af batterier i elbiler.

Miljestyreisen har primo 1997 afrapporteret en arbejdsgruppes resultater vedreren-
de potentialet i forhold til energiforbrug og CO»-udslip ved anvendelse af forbedrede
teknologiske udgaver af en elbil /31/.

Hybridmotorer er en felles betegnelse for motorer, der kan drives ved hjzlp af mere
end et drivmiddel, typisk kombinationen af en elmotor og en forbrzndingsmotor. En
hybridmotor giver siledes mulighed for at anvende elmotoren i tzttere bebyggede
omrader for her at minimere udslippet af forurenende stoffer, mens man udenfor
byomrader kan benytte forbrandingsmotoren, der har en lengere rekkevidde.

Forskningen har primert rettet sig mod brug af hybridmotorer i busser og lastbiler,
hvor den relative vagtforegelse pd grund af anvendelsen af to motorer, er mindre
end i en personbil.

1 Tabel 3.15 er vist eksempler fra forskellige bilproducenter pa muligheder for
fremtidig eget energieffektivitet,

Tabel 3.15 Eksempler pd producenters forslag til biler med reduceret braendstofforbrug.

(er i handel)

ling ved tomgang eller pilsb. Tom-
gangsudfald

Bil Teknik Brzndstof ECE-snit (evt. FTP)
Audi 80 (i dag) TDI Diesel {turbo direct injection) diesel 19,7 km/1
Oxydations katalysator benzin 18,0 km/l
+ )
Planlagt ar 2000 Anvendelse af aluminium, stromnings diesel 31,3 knv/l
optimeret karosseri og deek med reduce- | benzin 28,7 kvl
ret rullemodstand
VW Golf Ecomatic DI Diesel. Glider-automatik med udkob- | (ikke fundet)

VW Chico Hybrid med asynkronmotot benzin 19,2 km/l {el fra net omregnet til |

(t&t pd produkiion) benzin efier brandverdi og medregnet
tab ved elkonvertering pd krafivark pa
0.6)

Volvo EEC Hybrid med gasturbine, Gasturbinedrift:

(Eksperimentalbil) Dxk med reduceret rulicmodstand diesel 17,7 kn/l (FTP)

benzin 16,2 kvl

Smart-mobil {Mercedes-Benz}
{koncept}
forv. produktion 1997

3 forskellige motorkoncepter:
- el,

- hybrid. og

- forbraznding

benzin 33,3 km/l

Bosch
klar inden &r 2000

DI dieselmotor

diesel 33,3 km/1

Kilder: Vibe-Petersen, AUC, 1993 /9/, Mercedes-Benz presseinformation og Ethvervshladet, 1995.
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Flere af sidanne koncepter vil sandsynligvis kunne fis inden for de nzrmeste ir, og
man kan forestille sig, at en efterspergsel fra storre aftagere kan forbedre mulighe-
demne for import og levering til det i europzisk sammenhang forholdsvis lille mar- -
ked i Danmark.

3.3.6  Udviklingstendenser, reparation og vedligehold

Biler i dag har genereit set et faldende vedligeholdelsesbehov. Saledes er behovet for
skift af olier. udfering af rust-renovering og skift af f.eks. tandrer mindsket. Des-
uden har den teknologiske udvikling af motorer, sliddele, motorolie, hydraulikolie og
lignende vasker medfert Jangere holdbarhed og bedre funktionalitet.

Udviklingen skyldes hovedsageligt et anske om at fi minimeret vedligeholdelsesom-
kostningerne, hvilket ud fra et miljemassigt synspunkt ogsa er en fordel, idet mate-
rialeforbruget og affaldsmzngden derved samtidig reduceres.

Bedre funktionalitet for vasker (olie m.v.) medvirker til samme positive udvikiing.
Dog skal man veaere opmarksom pd, at en forbedret funktionalitet kan skyldes tilszt- !
ningsstoffer, der kan indebzre milje- og sundhedsskadelige pavirkninger.

Et andet aspekt i udviklingen er autoreparationsvarkstedernes miljoforhold, hvor det
kan nzvnes, at der er sket en kraftig stigning i forbruget af alkaliske rensevasker.
Det skyldes, at man er begyndt at anvende vandbaserede produkter til rensning og
affedtning. Dette ma anses for en miljo- og sundhedsmzssig forbedring fra de tidli-
gere anvendte afrensningsmidler med organiske oplesningsmidler /29/.

Fremover forventer autobranchen en reduktion i forbruget af oplesningsmiddelholdi-
ge rustbeskyttelsesmidler og autolakker. 1 branchens reduktionsplan anferes, at der
inden ar 2000 forventes en reduktion pd 46%, siledes at forbruget af rustbeskyttelse
tit en komplet rustbeskyttelse i &r 2000 vil vare 7-8 liter pr. bil, og forbruget af lak
til en heliakkering gennemsnitlig vil vare 14 liter /32/.

Det skal dog fremhzves, at 2ndrede kerselsforhold kan fa en modsat rettet indfly-
delse pa miljobelastningen ved vedligeholdelse, uden at det kan kvantificeres her.
FDM /33/ oplyser, at der er en tendens til, at bremseklodser holder kortere tid end

tidligere, samt at akkumulatorer har faet en kortere levetid efter indforelse af lovpligt
for brug af kerelys.

3.4 BortskafTelse og genanvendelse

341 Afgraensning
Miljeaspekter ved autcophugning/fragmentering af biler og affald fra bilskrot er
beskrevet generelt. Kvantificering er illustreret med tal fra andre livscyklusanalyser.

De vxsentligste afgransninger i relation til denne fase er:

»  Miljeproblemer i forbindelse med handtering af bilerne ved bortskaffelse be-
skrives uden kvantificering

+  Miljoforhold ved efterfolgende hindtering af restprodukterne fra bilskrotinng
og shredderanlag er ikke opgjort (f.eks. miljoforhold pa Kommunekemi).




3.4.2 Beskrivelse
I felge den Natur- og Miljepolitiske redegorelse fra 1995 /34/ skrottes der mellem .

85.000- 125.000 personbiler pr. &r. Variationen er betydelig, bl.a. har skrotnings-
pr&mien betydet en stor variation..

Bortskaffelse af biler foregar almindeligvis til autogenbrugsvirksomheder {op-
huggere) og til autofraktioneringsvirksomheder {(shredderanlag). Begge virksom-
hedskategorier er omfattet af godkendelsespligt, sikaldte kapitel 5 virksomheder.
Der findes ca. 350-400 autoophugningsvirksomheder og 5-6 bilfragmenteringsanizg

1 Danmark /35/.

Godkendte virksomheder

Figur 3.2 illustrerer en typisk arbejdsgang pa en autogenbrugsvirksomhed.

Autoophug,
Sflowdiagram
Modtagelse af biler
og check for lekager
| Motor- og gearolie
samt oliefiitre. Hentes
| af podkent modtager
. for forbrending
Aftapning af

Hydraulikolie, bremse-
veske, kolervaske,
transmissionsvaske.
Sendes til behandling
hos Kommune-Kemi

viesker

Akkumnulator, katalysator,
bremseklodser, dek.
Hentes af godkendte

modtagere for oparbejdning
\ "Skraldet” bil.

Demontering sam¢
detornering af
spraengstof i airbags
0§ selestrammere

| ]

Hentes af
Genbrugelige dele, Tungjern produkthandier
(f.eks. flge, bagtaj, (motor- og
udstedning, dzk, dere, gearkasse)
ruder, motor, gearkasse) Hentes af
produkthandler

Figur 3.2 Arbejdsgang ved autoophugning.

Det oplyses fra en interviewet autoophugningsvirksomhed /36/, at hyppige zndrin-
ger 1 design medforer, at det er blevet vanskeligere at genbruge dele.

: Nir alle genbrugelige dele er fjernet, bortskaffes bilen til en produkthandler. Tunge-
re jerndele, sisom motor- og gearkasse samt ikke genbrugelige fzlge szlges som
metalskrot. Den "skraldede” bil, der bestar af karrosseri, indtrak, ledninger samt
eventuelle dele uden en genbrugsveerdi, athandes til produkthandler, der foranlediger

‘ shredding af bilen.

|

i Arbejdsgangen ved shredding bestar i, at bilerne sammenpresses og klippes i styk-
ker. [ shredderanlagget sonderslas vragdelene af store roterende hamre, og derp

sker der en sortering af materialer.
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Figur 3.3 viser en relativ fordeling pa de restgrupper, som skrotning af en bil medfe-
rer.

994 til genbrug 63% til jern-/
stalvalsevark
91% til 6% til

bilfragmentering metalgenbrug

32% til forbranding
eller deponering

Figur 3.3 Fordeling af materialer p& genbrug og yderligere fragmentering.

Materialer til forbreending eller deponering bestir primaert af plast, gummi og glas,
der i dag ikke genanvendes. \

Erfaringsmzssigt kan vesker sjzldent aftappes fuldkomment. Specielt i koldt vejr er
vaskerne lang tid om at lebe fra, og aftapningen kan vderligere vaere vanskeliggjort,
hvis bilen har vzret impliceret i fzrdselsuheld. Bilerne vil saledes blive sendt videre

til autofraktioneringsanlzggene indeholdende rester af vaesker, og der vil derfor ogsd

pa autofraktioneringsanlzggene kunne ske udslip til jord og vand af olie og andre
vasker. ‘

Endvidere vil nogle af de dele, der sendes videre til skrotning indeholde tungmetaller,
f.eks. kvikselvkontakter og cadmierede bremsekalibrer, som ikke frasepareres, men
deponeres sammen med de pvrige rester.

Forureninger af jord og vand vil primart ske fra oplag af vaesker, fra oplagrede biler
samt ved aftapning/afmontening af veesker og enkelt dele. I Miljestyrelsens branche-
orientering om autoophugningsbranchen /35/ fokuseres der pa risiko-omrademe,
med det vurderes, at der, som ved vedligeholdelse og reparation af biler, vil kunne

ske udslip af va:sker direkte fra det oplagrede affald og biler og indirekte gennem
utztte olicudskillere.

Fra andre livscyklusstudier er der fundet data om energiforbrug og ermissioner fra
bortskaffelse af biler. De viste tal i tabel 3.16 er baseret pa ¢n kilde, og som for de ‘

andre faser gzlder, at tallene kun kan tjene som illustration af omtrentlige storrel-
sesordner. \

Tabel 3.16 Eksempel pit beregning af energiforbrug og emissioner fra bortskaf-
felse af en bil /6/. '

Energi- Emissioner:

forbrug (GJ} | €O, (ton) | SO.(kg) | NOx(kg) | CO(kg) | HC (kg)

4,1 0,43 1,24 5,07 1,80 0,89 |




3.43  Udviklingstendenser

Bilproducentemne, is®r i Vesteuropa, fokuserer 1 stigende grad pa at benytte genan-
vendelige materialer i bilerne samt via konstruktionen af de enkelte biler at styrke
genanavendelsesgraden af de benyttede matertaler.

Der er for en rekke vesteuropziske bilmaerker udarbejdet markningsordninger af
materialer og delkomponenter. Direkte genbrug af enkeltdele vanskeliggores imid-
lertid af hyppige ®ndringer i design /36/. 1 praksis er man ikke ndet til, at maerknin-
ger og genanvendelsesmanualer anvendes 1 szrlig stort omfang. Det skyldes biandt
andet, at en fuldstzndig udnyttelse af materialerne i en bil kraever et stort produkti-
onsanlag, ensartede biler og mange biler for det er skonomisk rentabelt. Set i relati-
on til danske forhold, vurderes det ikke umiddelbart muligt pa nuvzrende tidspunkt
at etablere og drive sadanne anlzg.

Med en sterre harmonisering af affaldshandteringen i EU kan det tenkes, at de store
europiske bilfabrikker med tiden vil etablere genanvendelsesanlag til behandling af
netop deres biler. PA lidt langere sigt kan man endvidere tznke sig, at bilproducen-
terne harmoniserer materialevalg og konstruktions- og demonteringsprincipper, séle-
des at materialer i alle biler i princippet kan genanvendes pa de samme anlag.

Med den forventede ogede brug af plastik i fremtidens biler, vil mangden af genan-
vendeligt stdl pr. bil falde og mangden af plast vil stige. Sdfremt dette ikke folges op
med genanvendelse af plastfraktionerne, vil det medfare en sget mangde affald.
1/34/ oplyses det imidlertid, at en milsztning om eget genanvendelse af plast og
glas diskuteres. Malsztningen er at fa reduceret affaldsmengden fra bilskrotning til
15%, hvilket vil svare til en affaldsreduktion pa ca. 30 kg/bil..

Indsamlingsordningen af dak vil sandsynligvis medfere, at en sterre mangde dak
genanvendes. Malet er, at der fra 1997 genanvendes mindst 80% af de ca. 37.000
tons dzk, der kasseres arligt.

3.5 Sammenfatning

3.5.1 Talmsessige resultater af livscyklusvurderingen

Livscyklusvurderingen blev udfart med et meget inhomogent datagrundlag, hvilket
betyder ,at der er store usikkerheder ved de enkelte tal. Det er dog fundet forsvarligt
i dette studie, hvor formalet primart var at finde kritiske miljeforhold, som en ind-
keber bar forholde sig til. Tallene bar derfor anvendes med omtanke i andre sam-
menhzxnge med et andet formal.

Tabel 3.17 og 3.18 viser vasentlige resultater fra livscyklusvurderingen. Foalgende
centrale konklusioner galder:

«  Dnfisfasen er afgorende i den samlede miljevurdering i forhold til nasten alle
underseogte miljeforhold

*  Vedligeholdelse spiiler en ikke ubetydelig rolle 1 den samlede livscyklus
*  Miljepdvirkningen i driftsfasen afhznger dels af biltype (motorsterrelse, vagt,

brendstof) og dels af korselsathaengige forhold. Dermed er den samlede mil-
jepavirkning sterkt afhengig af biltype.
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»  Det anvendte datamateniale kunne vanskeligt benyttes til at vurdere kvantitative;
forskelle i miljebelastning athzngig af valg af biltype, fabrikat m.v. udover
belastningen ved selve kerslen

Tabel 3.17 Sammenfattende opgorelse af materialeforbrug, opgjort i kg over bilens levetid.

Materiale- |Produktion |Kersel, |Kersel, |Vedligehold, [Vedligehold, |Bortskaffelse, [Bortskaffelse, |[ alt, min' [T alt, max'
forbrug min' max' min' max' min' max’

Jern/stal 700 0 0 0 190 + 690 + 430 10 460
Aluminium 50 0 0 0 0 0 0 50 50
Plastik 50 0 0 0 0 0 0 30 50
Gummi® 0 0 0| 10 140 0 0 10 | 140
Civrige 200 0 0 30 50 0 0 230 250
Brendstof 0 11000 { 17000 0 0 0 0 11000 | 17000
Muotoralie 0 0 0 60 150 0 0 60 150
et 1000 11000 | 17000 | 100 530 + 690 +430 | 11410 |[18100

(1) “Min” udtrykker den biltype, der har det mindste forbrug inkl. genanvendelse. "Max" udtrykker den biltype, der
har det storste forbrug inkl. genanvendelse. Forskellene dekker over variationer i foruds=tninger fra de anvendte
kiider (diesel/benzin og samlet kersel i bilens levetid)

(2) Gummi (bildzk) er opgjort med foruds®tning om brug af genanvendelige dak.

Tabel 3.2 sammenfatter opgerelsen af materialeforbruget. Opgorelsen er baseret pa
en stzrkt forenklet materialesammensatning og omfatter ca. 80% af den samlede
materialemangde i en bil. Det har ikke vaeret muligt at pracisere opgerelsen yderh-
gere.

Det samlede materialeforbrug over hele bilens levetid udgeres primzrt af brazndstof,
som fylder ca. 15 gange mere end de evrige materialer. Samtidig skal det understre- '
ges, at denne vurdering ikke omfatter en samlet livscyklusvurdering af brendstoffet,
men det er givet, at udvinding, raffinering og transport af brndstof yderligere udger
en vasentlig miljepavirkning. Desuden er brendstofforbruget (som materiaiefor-
brug) ikke medtaget for de ovrige livscyklusfaser.

P4 grund af en forholdsvis stor genanvendelsesgrad udger det avrigé materialefor-
brug en mindre samlet vaegt end bilens egenvaegt.

Tabel 3.18 viser det samlede energiforbrug og emissioner af udvalgte stoffer fordelt
pa livscyklusfaserne. Billedet er igen, at drifisfasen (karslen) stir for det sterste bi-
drag, og at vedligeholdelsesdelen udger et ikke ubetydeligt bidrag.

Opgerelsen er baseret bide pd oplysninger direkte fra andre kilder og fra beregnin-
ger foretaget i dette studie, hvorfor flere af tallene er udtrykt i intervaller. De store
intervaller flytter imidlertid ikke pd det samlede billede af korslen i driftsfasen som
den mest vaesentlige. Det geelder isar for energiforbrug og CO,-udslip, hvor karslen
med den valgte lille (og dermed mindst energiforbrugende) bil udger minimum 73%
af det samlede forbrug og udslip. For udslip af NO, og kulbrinter udger kerslen i
drfitsfasen en noget mindre andel, hvilket blandt andet skyldes, at katalysatorer t
bilerne reducerer dette udslip betydeligt.



Tabel 3.18 Energiforbrug og emissioner i bilens levetid

Energi CQz-udslip NO,-udslip HC/VOC-
GJ Tons kg udslip
kg
Rématerialer 45-105 3,5-7.2 9-16 1-38
Produktion 25-62 [,8-6,1 12-22 1-38
Karsei' 528 38,5 33 2
Vedligeholdelse 18-25 0,6 3-11 15-25
Bortskaffelse 4 0,4 5 1
Ialt 620-724 44.8-52 8 67-92 20-104

' For karsel er energiforbrug og emissioner beregnet for en benzindrevet bil med motor

mindre end 1.4 liter Argang 1995 med en korsel pa i alt 250.000 km over 13 4r.

Tabel 3.19 Energiforbrug 0g emissioner for udvalgte gennemsnitsbiler med for-
udsetning om en levetid pd 13 dr og med en korsel pd i alt 250,000
km. Tallene er indextal med bezibil < 1.4 liter = index 100.

Biltype Energi | CO, co HC NO, | Partiker
(GI) (tons) (kg) (kg) (kg) (kg)
Benzin, < 1,41 100 100 100 100 100 100
Benzin, 1.41-201| 112 112 131 . 100 95 100
Benzin, > 201 154 154 161 107 234 100
Diesel, 1.41-201 ‘ 92 94 52 48 379 | 900
Diesel. > 2,0' 110 112 - - - -

' Dervar ikke muligt at finde tilstrekkelige oplysninger om emissionsfakiorer for alle

de viste stoffer for denne gruppe af biler.

Forskellen i energiforbrug mellem den mindste og den starste biltype blandt de ben-
zindrevne biler er ca. dobbelt s3 stor som det samlede energiforbrug i alle andre fa-
ser for den sterste biltype.

Resultaterne viser ogsa, at miljobelastningen med henholdsvis diesel- og benzindrev-
ne biler ikke entydigt er til forde! for den ene eller anden type bil. Dieselbiler har et
lavere energiforbrug og dermed CO,-udslip pr kart km, mens udslippet af No, og
partikler er drastisk storre for dieselbiler.

352 Ovrige vasentlige kortlegningsresultater

Den udforte hvseyklusvurdering belyste en rzkke vasentlige faktorer for indkebs-
situationen, som ikke umiddelbart fremgar af den kvantitative opgerelse i foregdende
afsnit.

Produktion af en bil medforer brug af en rekke miljoskadelige stoffer, som i mang-

de er sd sm4, at de ikke fremgar af foregaende afsnits opgereise, men som er miljo-
skadelige selv i meget sma mzngder. I en bils livscvklus indgar blandt andet kvik-
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selv, bly, kadmium, zink, kobber og fluor, som alle er miljoskadelige stoffer med
lokale sundhedsskadelige effekter.



Formal

4  Indsatsomrader for miljovenligt
indkeb

P baggrund af resultaterne fra kortlaegningen er der opstillet mulige indsatsomeader
for offentlige indkabere med hensyn til at foretage et s& miljevenligt valg af bil som
muligt.

Anbefalingerne baseres pa en raekke forudsztninger om

+  indkebsstrategi samt om
+  prioritering af miljeforhold,

som vurderes vasentlige at inddrage i indkebspolitikken.

4.1 Foruds®tninger om indkesbsstrategi

Miljebevidste indkeb i en organisation ber baseres pa en samlet miljostrategi og
herunder en strategi for indkab for hele organisationen. Her fastlzgges mél og ind-
satsomrader, som skal udmentes af den enkelte indkeber.

Inspiration til at udforme en sadan strategi kan findes flere steder og er ikke gen-
nemgact detaljeret i dette studie. Blandt andet er udarbejdet bogen "Bedre miljs gen-
nem indkeb. Hindbog til milje- og energibevidst indkebspolitik i det offentlige” med
stotte fra Radet for genanvendelse og mindre forurenende teknologi.

For at sikre et miljovenligt indkeb er det vigtigt, at miljoshensyn tznkes ind i alle
beslutningstrin fra ferste overvejelse om eventuel anskaffelse til aktuel modtagelse
og brug af det kebte produkt. Undervejs i et sadant forleb traffes en rickke afgerel-
ser, der pavirker miljebelastningen. Dette galder i hoj grad for et produkt som en
bil, hvor en meget stor del af miljpbelastningen i dens livscyklus stammer fra drifts-
fasen.

Figur 4.1 viser en skematisk oversigt over vigtige trin i beslutningsprocessen. Figu-
ren og den efterfolgende beskrivelse er tankt som inspiration og huskeliste. Den
przcise proces ved indkebet vil naturligvis athange af en lang rckke faktorer, her-
under indkebets sterrelse, organisationens normale indkebspraksis og en allerede
formuleret miljs- og energibevidst indkebspolitik.

49



Beslutningstrin Miljemzssige overvejelser

Nyanskaffelse? Erstatning eller supplement
Miljemzessige fordele eller ulemper
@konomiske fordele eller ulemper

Opstiliing af funktions- Langde af ture
krav {behovsanalyse) Kerselsbehov pr. dag (antal starter m.v.) |
U Hastighedsniveau pa ture

Antal passagerer |

Varetransport (mangde, vaegt, volumen, art)
Udseende (firmafarver og -logo m.v.)
Sikkerhed

Komfort {(szder, indstigning, varme m.v.)
@vrige, som f.eks. blinklys, terrezngiende evner

Niveaudeling af krav Absolutte, betingede, anskelige
Y
Markedsundersegelse Vurdering af skematiske oversigter om miljafor-
U hold athengig af de opstillede funktionskrav
@vnig kildelzsning ‘
Beslutning om koncept Enighed om funktionskrav
{markedssegment) Fund af mulige koretajstyper (segmenter af det ‘
samiede udbud) .
Udbudsspecifikation Funktions- og miljekrav til drift og vedligeholdel- \
U se af keretej
Vurdering af tilbud - Miljovurdering af tilgiet materiale ‘
Y
Kontraktindgaelse Evt. betingelser for levering, reparation og vedli-
geholdelse og tilbagetagning.

Figur 4.1  Vigtige trin i beslutningsprocessen.

Nvanskaffelse? Ved enhver eftersporgsel efter indkeb af en ny bil i en organisation ber forste beslut-
ningstrin vzere at afdzekke kersels behovet. Hvis organisationen har flere biler i for-
vejen, kan den samlede brug af keretojsparken vurderes for at belyse, om der eksem- |
pelvis er en uudnyttet kapacitet af biler, eller om transportbehovet kan substitueres
med andre lasninger, som ikke kraever korsel med bil. :

Alene det at stille spergsmalet tvinger organisationen og den enkelte bruger til at
revurdere fast indgroede vaner om transport i organisationens biler.

Vurderinger af denne karakter vil ofte kreve generelle overvejelser i forhold til or-
ganisation, ekonomi og miljepolitik og er derfor ikke alene inden for den indkabsan-
svarliges kompetence.

En organisation kan f.eks. bevidst vlge at krave, at transportopgaver fremover

skal loses med cykel i stedet for med bil. S&danne eksempler pd beslutninger er ikke
behandlet yderligere i dette studie, da det vedrorer hele organisationens miljopolitik. |
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Fulnku'onskmv

Niveaudeling af krav

Markedsundersogelse

| Beslutning om koncept
i
|

| Udbudsspecifikation

Vurdering af tilbud

Kontraki

Som led i behovsanalysen kan indgd mere konkrete sporgsmal om kerselsbehovet.
Da en stor del af ressourceforbruget (iszer brandstof) og miljopavirkningen (iszer

luftforurening) stammer fra selve korslen er det vigtigt at finde det rigtige keretaj,
som netop opfylder behovet - og tkke mere, da det har betydning for den samlede

belastning.

Vigtige sporgsmal er:

«  Antal personer 1 bilen under normalt forbrug

+  Arten af ture (lange/korte, by/land)

+  Korselsbehovet pr. dag (mange/fa starter)

+  @vrigt transportbehov (varers mangde, vagt og volumen)
+  Udseende (firafarve og -logo m.v.)

«  Sikkerhed

«  Arbejdsmiljo

+«  Komfort (varmesystem, indstigningsforhold m.v.)

+  Sarlige krav (blinklys, terrengiende evner m.v.)

Udover funktionskravene kan det pa dette tidspunkt ogsa vurderes, hvilke miljomas-
sige krav man ensker tilgodeset ud fra organisationens generelle miljopolitik.

Funktionskravene kan vere mere eller mindre vigtige, og det kan vzre en fordel at
niveaudele dem. En tredeling i absolut nedvendige krav, betingede behov og enskeli-
ge funktioner kan stette den endelige prioritering, nar markedsundersogelsen skrider
frem. De miljemzssige krav kan ligeledes niveaudeles. F.eks. kan der ud fra den
generelle miljopolitik stilles absolutte krav om energiforbrug, men kun betingede
krav om stejudsendelse.

Der kan udarbejdes en skematisk oversigt med krav, som benyttes til en forste hen-
vendelse til mulige leverandorer. Eksempler pa niveaudeling af krav kan vere, at
bilen absolut skal vaere en bestemt gul farve, at det er vigtigt med plads til fire voks-
ne personer, og at der enskes plads til lange genstande pa 2 meters lengde.

Herefter kan der foretages de forste forespergsler til mulige leveranderer. Svarene
fra leverandererme vurderes med henblik pa at indsnzvre og revurdere kravene og
finde frem til de krav, som skal stilles i en egentlig udbudsspecifikation.

Nir disse vurderinger er foretaget, kan de endelige funktionskrav opstilles og indar-
bejdes 1 et udbudsmateniale. Herunder fastswttes ogsa, hvilke miljomasssige forhold,
sorn leverandoremne skal redegore for.

Resultatet bliver en udbudsspecifikation, som stiles til de mulige leveranderer eller
udbydes efter EU's regler. Det er vigtigt allerede i udbudsmaterialet at opstilie og
praecisere sine miljomassige krav, da udbud efter EU's regler skal indeholde alle
krav, som stilles til leverandoren.

Nar tilbuddene er modtaget kan de vurderes med hensyn til bade de funktionelle og
miljemzessige forhold udover normale vurderinger af skonomi, levering m.v. P4
dette tidspunkt kan niveaudelingen af behovene (absolutte, betingede og enskede)

benyttes.
Ved den endelige kontraktindgielse sikres forskellige vilkar og herunder ogsa milje-

massige krav. Dette kan vare serligt vigtigt, hvis der samtidig indgas aftale om
service, vedligeholdelse og evt. tilbagetagning.
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Generelt

Hvilke kriterier?
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Den nzrmere afvejning af, hvilke miljemazssige forhold, der iszr skal indga i beslut |
ningeme er en del af organisationens samlede miljopolitik og indgar blandt andeti

den feromtalte niveaudeling af miljpkrav.

4.2 Forudsaetninger for prioritering af miljeforhold

En afvejning af, hvilke miljopavirkninger, der er de vigtigste at reducere, kan ikke

foretages udelukkende pa et objektivt videnskabeligt niveau. En bil er et produkt, der

i lebet af sin livscyklus medforer et ressourceforbrug og en miljebelastning.

Ved sammenligning af miljepavirkninger fra to forskellige biler er det derfor ned-
vendigt bade at benytte aktuelle miljadata, og opstillede "politiske" kriterier ud fra
organisationens miljepohitik. Om for eksempel drivhuseffekt eller forsuring er den
vigtigste effekt at undga, kan kun vurderes ved at opstille forudsatninger eller krite-

nier for, hvad der skal indga 1 bedemmelsen. Eksempler pa sidanne kriterier kan va-
re formulerede politiske mdl, samfundsmassige omkostninger ved reduktion, geogra-

fisk udstrakning af pavirkningen, sundhedsskadelig effekt, samlet omfang i vaegt
eller volumen.

En indkeber skal derfor valge kriterier, der kan anvendes ved prionitering i en ind-
kobssituation. P4 et overordnet niveau kan det vere rimeligt at opstille folgende ge-
nerelle forudsatninger:

*  Der skal vre tale om et "vasentligt” miljpproblem,
*  Det skal vaere muligt (teknisk, ekonomisk osv.) at opna en forbedring.

Definitionen af "et vasentligt" miljeproblem er i sidste ende indkeberens (institutio- [

nens) afgorelse. Det kan vare nodvendigt at prioritere, hvilke problemer man iser

vil fokusere pa ud fra en samlet miljostrategi, ekonomiske overvejelser, funktionsbe-

hov m.v. 1 institutionen som helhed.

Derfor ligger en egentlig prioritering af miljeproblemernes vigtighed udenfor dette
studies formal. Som en stette til indkeberne opstilles i stedet for 1 afsnit 4.3 skema-

tiske oversigter med sammenhange mellem hvert problems sterrelse, effekt og hand-

lingsmuligheder for at reducere problemet.

Beskrivelsen er baseret pa, at indkeberen skal kunne traeffe et si veldokumenteret
valg som muligt, hvor det synliggeres, hvad der evt. vzlges og fravelges.

4.3 Indsatsomrader for miljavenligt indkeb

Ud fra resultatet af kortlegningen i fase 2 er det valgt at dele beskrivelsen af miljo-
forhold 1 henholdsvis ressourceforbrug og miljepavirkninger.

4.3.1 Ressourceforbrug

Vurdering af om et givent ressourceforbrug er baeredygtigt eller ej athenger af
"fornyelighed”, forbrug og forsyningshorisont eller andet udtryk for ressourcens
forekomst.

Derudover afhanger baredygtigheden af de miljepavirkninger, der kan forekomme
ved udvinding af ramaterialer. Ved udvindingen kan der ske omfattende land-
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"Fornyelighed"

forbrug

Ressourcehorisont

skabspavirkninger (f.eks. dben minedrift i regnskovsomrader), og der kan forekom-
me udledning af forurenende stoffer.

Ved vurdering af ressourceforbrug anbefales i det dette arbejde at se pa ressourcens
"fornyelighed", mens miljopavirkninger, der kan forekomme ved udvinding af rama-
terialer, indgar i beskrivelsen af miljepévirkning 1 kapitel 4372,

En ressources fornyelighed er et udtryk for dens evne til at blive regenereret. Ek-
sempler pa "fornyelige" ressourcer er tre og vegetabilske produkter, der kan gen-
skabes inden for en overskuelig fremtid. Ikke "fornyelig"” ressourcer er mineralske
ressourcer {metaller, glas m.v.) og fossile brndsler.

Ressourceforbrug opgeres her som det samlede forbrug af et givent mateniale, ek-
sempelvis jern, opgjort over bilens livscyklus. De forskellige ressourceforbrug, der
sker i en bils livscyklus, afhaenger af bilens sterrelse, matenalevalg, konstruktion
samt af, hvor stor en del der genanvendes ved reparation, vedligeholdelse og bort-
skaffelse.

En ressources forsyningshorisont er et udtryk for forholdet mellem de samlede
kendte globale reserver og det nuvarende arlige forbrug pa verdensplan. Forsy-
ningshorisonten siger siledes noget om, hvor lang tid vi kan blive ved med at bruge
en given ressource med det nuvarende forbrug.

Tabel 4.1 viser en oversigt over forbrug, fomyelighed og forsyningshorisont med
udgangspunkt i kortlegningsresultaterne i kapitel 3.

Tabel 4.1  Ressourceforbrug, fornyelighed og forsyningshorisont for de veesentligste ressourceforbrug i en bils

| livscyklus

! Materiale Forbrug (slaﬂelsesorden) Fomyelighed Forsyningshorisom‘
Jern/stdl op til ca. 500 kg Ikke fomyelig ca. 200 ir
Aluminium 50 kg Ikke fornyelig ca. 200 ir
Plastik (raolie. naturgas) 50 kg Ikke fornyelig ca. 50 ir
Gummi (riolie. naturgas, svovl) op til 200 kg Tkke fornyelig ca. 50 ar
Fossil braendsel 1 sterrelsesordenen 15.000 kg | Ikke fornyelig ca. 50 ar
Qvrige op il 250 kg (glas. composit, Generelt ikke fornyelige | Kobber: 35-60 &r

kobber. bly) Bly: 20-30 ir

' Oplysninger om forsyningshorisont: MUP LCA 1994 /10/.

| Fossil braendsel

Gummi

Af tabellen ses det, at alle vaesentlige ressourcer er "ikke-fornyelige" og, at alle res-
sourcerne har begransede tidshorisonter. Det er derfor relevant at vurdere ressource-
forbruget nzrmere med henblik pa reduktionsmuligheder.

Forbruget af fossil brandsel er mangdemassigt langt det dominerende (udger mere
end 90% af den samlede vaegt). Ressourcen er ikke fornyelig og forsyningshorison-
ten er relativ kort. Over 80% af forbruget af breendstof stammer fra driftsfasen i
bilens livscyklus. Ved indkeb af ny bil kan forbruget af fossile ressourcer primzrt
reduceres ved at kobe en sA energiekonomisk bil som muligt. Herved kan brandstof-
forbruget i anvendelsesfasen reduceres betydeligt.

Forbruget af gummi, som primart anvendes til dzk. udger kun en mindre del af det
samlede ressourceforbrug over bilens levetid. Nye bildek kan indeholde naturgum-
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mi, men storstedelen vil typisk vare syntetisk (SBR gummi) og dermed fremstillet
primert af rdolie og naturgas. som har en relativ kort forsyningshorisont. Ud fraet
ressourcemessigt synspunkt ma det derfor anbefales, at en reduktion af forbruget af
gummi/dxck generelt prioriteres hojt. Forbruget af dek sker i anvendelsesfasen. For-
bruget athznger af kerselsmenster og -omfang, vedligeholdelse (f.eks. dektryk)
samit valg af dektype, herunder anvendelse af regummierede dak.

Jernistal Forbruget af jern/stal udger det nzststerste materialeforbrug set over bilens levetid. |
Forbruget udger dog kun i sterrelsesordenen 5% af bilens samlede ressourceforbrug
Jem/stal er en ikke fomyelig ressource med en begranset (moderat) forsyningshori- |
sont. Ressourceforbruget af jern/stal kan reduceres primart ved at sikre en hej gen-
anvendelsesgrad af brugte reservedele og af bilskrot. Naturligvis kan materialefor-
bruget desuden reduceres ved substitution med andre metaller (aluminium) eller pla-
stik. Ud fra resultaterne af kortlegningen vurderes det ikke umiddelbart muligt at
anbefale det ene eller andet materiale, nar der tzenkes pa ressourceforbrug,

Aluminium Forbruget af aluminium er mindre end 1% af det samlede ressourceforbrug over bi-
lens livscyklus. Aluminium er en ikke fornyelig ressource med en begrenset
(moderat) forsyningshorisont. Ressourceforbruget af aluminium kan reduceres pri-
mert ved at sikre en hoj genanvendelsesgrad af brugte reservedele og af bilskrots
indhold af aluminium.

Plastik Plastik er her en samlebetegnelse for polymere kunststoffer eksempelvis PVC, poly-
ethylen, polypropylen, polyuretan, polycarbonat osv. Forbruget af plastik i biler set .
over den samlede livscyklus er mindre end 1% i forhold til det samlede ressourcefor- |
brug. Forsyningshorisonten for fossile braendsler, der er det primare ramateriale til
fremstilling af plastik, er relativ kort. Forbruget af plastik kan reduceres ved at be-
nytte genanvendelige plasttyper og ved at valge biler med genanvendelsesmulighe-
der.

Dvrige materialer Der anvendes metaller som bly og kobber i meget sma mangder af bilens samlede
ressourceforbrug set over den samlede livscyklus. Forsyningshorisonten for hen-
holdsvis bly og kobber er relativ kort. Dog vurderes det, at der ikke ud fra ressour- |
cemassige hensyn er grund til at gere en sarlig indsats pa dette omrade ved kob af
nye biler.

Derimod har flere af disse materialer en vasentlig miljepavirkning selv ved smi
mzngder. Tungmetaller, som f.eks. bly, kan medfore miljsproblemer, hvis materia- ‘
ler med disse stoffer udledes eller deponeres. Set ud fra et samlet miljehensyn ber
tungmetaller sa vidt muligt undgas. I det omfang de anvendes, f.eks. i batterier,
elektriske komponenter m.m. ber det primart sikres, at der ikke sker udslip til milje- '
et. Dernast bor det ud fra et ressourcemassigt synspunkt sikres, at materialerne kan
genanvendes, Substitution af disse stoffer kan ogsa vare en mulighed.

1 dette arbejde er der ikke indgaet kortlagning af landskab og biologisk diversitet \
som ressourcer. Men det ber bemarkes, at omstendighederne ved udvindelse af ra-
materialer kan pavirke disse forhold vasentligt.

Opsamling Med udgangspunkt i materialeforbrug i bilens livscyklus samt de anvendte materia-
lers forsyningshorisont og fomyelighed viser Tabel 4.2 mulige indsatsomrader for

indkabere med henblik pa at minimere ressourceforbruget.

Det fremgdr, at hovedindsatsomrademne reelt kan placeres under to primare over-
skrifter:
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»  Reduktion af brzndstofforbrug i driftsfasen
»  Sikring af genanvendelighed for svnige ressourcer.

Disse overskrifter kan nuanceres, for eksempel for dak, hvor ikke kun genanvendel-
sen, men ogsa dzktypen kan have indflydelse pa forbruget. At sikre genanvendelig-
hed dakker desuden bade over, at man ved indkeb kan kobe genanvendte produkter
og, at de anvendte produkter kan genanvendes ved udskifining. I kapitel 5 gennem-
gas indsatsomriderne og muligheden for at inddrage miljekrav i indkeb beskrives
nEMmere.

Tabel 4.2  Indsatsomrdder vedrorende ressourceforbrug

Ressource Indsatsomrade

Fossilbrzndsel | Reduktion af energiforbrug i drifisfasen

Gummi Sikring af hej genanvendelsesgrad af dzk (regummierede) i
dnfisfasen samt valg af daktype

Jern/stal Sikring af hej genanvendelsesgrad i alle faser af livscyklus

Plastik Sikring af hej genanvendelsesgrad i alle faser af livscyklus

Aluminium Sikring af he) genanvendelsesgrad i alle faser af livscyklus

Bvrige Sikring af hoj genanvendelsesgrad i alle faser af livscyklus

for bly, kobber og andre metaller og evt. substitution med
andre materialer

43.2  Miljepavirkninger
Miljopavirkningers alvorlighed kan synliggores ud fra

«  pavirkningens karakter (reversible eller irreversible effekter),
+  udledningernes omfang (mangden og spredningen) samt
o arsager og forbedringsmuligheder.

I det folgende er de vasentligste miljopavirkninger set over en bils livscyklus gen-
nemgiet med udgangspunkt i disse forhold.

Tabel 4.3 viser en sammenfatning af kortlzgningen af miljepavirkninger, sammen-
holdt med arsager til miljepavirkningen, og mulige indsatsomrader i forhold til mii-
jevenligt indkeb af biler.

Udover miljopavirkningerne nzvnt i Tabel 4.3 kan det anfares, at udvinding af ra-
materialer {for eksempel minedrift ved overfladeafgravning) kan udferes uden hen-
syntagen til landskab og biodiversitet og dermed give en negativ miljepdvirkning.
Der er ikke foretaget en egentlig kortlegning af disse forhold i projektet, men indsat-
sen vil vaere at stille krav til underleveranderens miljeforhold.
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Tabel 4.3

Miljopavirkninger ved en typisk personbil og drsager hertil samt mulige indsatsomrdder ved bilkeb.

[

Miljepavirkning

Arsag

Indsatsomrader ved bilkeb

Luftforurening: 40-80 tons coz

Effekt: Drivhuseffekt

CO; udledes ved forbrending af fossilt
breendsel. Langt den overvejende udledning
(ca. 80%) sker i drifisfasen

Reduktion al energiforbrug i driftsfasen

Lufiforurening: < | kg CF4/C2Fé&, svaren-
de til en emission pé 4-8 ton CO; (GWP,
20 4n)

Effekt: Dnivhuseffekt

Udledes ved produktion af aluminium

Bilproducenters miljeforhold, herunder
specielt underleveranderer

Luftforurening: 50-100 kg SO;

Effekt: Sur og korroderende nedber, sund-
hedsskadeligt i bymiljoer (pga. forhajede
koncentrationer)

Luftforurening med SO stammer primert
fra produktion af rimaterialer, herunder
specielt jern/stil. Arsagen er forbreending af
svovlholdige fossile brandsler til energipro-
duktion.

|| Bilproducenters miljeforhold, herunder

specielt underleverandorer

Luftforurening: Ca. 60-170 kg NOx

Eifeki: Sur nedber, sundhedsskadelig
effekt 1 bvinilje (pga. forhojede koncen-
trationer)

Lufiforurening med NOx stammer primert
fra driftsfasen (ca. 60% af den samlede
udledning). Fra de avrige faser i livscyklus
udledes NOx fra energiproduktion,

Reduktion af energiforbrug i driftsfasen
Motorteknologi

Driftsforhold

Bilproducenters miljeforhold

Luftforutening med CO: | storrelsesorde-
nen 100-350 kg

Effekt: Lokale sundhedseffekter

Udledningen sker i hele livscyklus og
stammer fta forbrandingsprocesser. Udled-
ningen er storst i driftsfasen og desuden
mest problematisk ved udledning i gadeni-
veau 1 haje koncentrationer.

Reduktion zf energiforbrug i driftsfasen
Motorteknologi

Driftsforhold

Bilproducenters miljeforhold

Luftforurening med VOC/HC: [ sterrelses-

Udledningen stammer fra brug af oplos-

Reduktion af energiforbrug i driftsfasen

Effekt: Flere af stofferne i partikler anses
for krefifremkaldende

der specielt fremstilling af jemn/stal. 1 drifts-
fasen desuden udledning fra dieselbiler

ordenen 30-130 kg ningsmidler gennem hele livscyklos Motorteknologi

Fffekt: Primert lokale sundhedseffekter (maling, affedtning o. .lign) samt.fm for- Dfiﬂsforhold N
dampning/ufuldsteendig albrending af Bilproducenters miljeforhold
braendstof i driftsfasen Valg af laktyper m.v.

Luftfororening med partikler: Op til ca. Udledning stammer primert fra sverindu- Motorteknologi

100 kg stri ved produktion af rimaterialer, herun- Driftsforhold

Bilproducenters miljeforhold

Luftforurening med fluor, < 1 kg

Effekt: Lokal sundhedsskadelig effekt

Udledes ved produktion af aluminium

Bilproducenters miljeforhold, herunder
specielt underleveranderer

Udledning af tungmetaller med spilde-
vand. Omfanget skonnes i veerste fald at
veere ca. | kg

Effekt: Oke- og humantoksikologisk pa-
virkning

Udledning med spildevand i rivare- og pro-
duktionsfasen, specielt ved de metalforar-
bejdende processer .

Bilproducenternes miljeforhold, herunder
specielt underleveranderer

Valg af laktyper m.v. uden indhold af tung-
metaller

Jord- og grundvandsforurening med tung-
metaller. Omfanget kan ikke kvantificeres.
Effekt: Oko- og humantoksikalogisk pé-
virkning

Diffus udledning af tungimetaller fra vaerk-
steder, garager, holdepladser o. lign. pA
grund af spild fra biler og tering fra depo-
nerede bilkomponenter i drifts- og bortskaf-
felsesfasen.

Miljeforhold hos autoverksteder, autogen-
brugsvirksomheder og shredderanleg

Valg af laktyper m.v. uden indhold af tung-
metaller

Tord- og grundvandsforurening med olie,
smaremidler og kemikalier. Omfanget kan
ikke kvantificeres.

Fffekt: Oko- og humantoksikologisk pa-
virkning

Diffus forurening i drifts- og bortskaffelses-
fasen fra varksteder, garager, holdepladser
o. lign. pa grund afl spild fra biler.

Miljeforhoid hos autoverksteder, autogen-
brugsvirksomheder og shredderanleg
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Miljephvitkning

Arsag Indsatsomrider ved bilkab

CCTES.

Effekt: Oko- og humantoksikologisk pé-

Forurening af vejvand med PAH, zink, bly | I driftsfasen sker en forurening af veje, Ingen umniddelbare anbefalinger.
og kadmium. Omfanget kan ikke kvantifi- | greftekanter m.v. ved spild fra biler og fra

vejbelegningen. Fra dzk er der mistanke
otn forurening med zink og PAH. Asfalt kan
medfore forurening med PAH. Udsted-

virkning ; )
ningsgas indeholder PAH og smi mengder
bly.
Opsamling Med udgangspunkt i miljopavirkningens karakter, omfang og &rsag viser Tabel 4.4

mulige indsatsomrader for indkebere med henblik pa at minimere miljepavirkningen.

Takel 4.4  Indsatsomrider vedrarende miljapdvirining.

‘Miljepavirkning

Indsatsomride

ler. fluor og tungmetalier

Landskabsefiekt. biodiversitet.

‘Udslip af CO,. NO,. CO og VOC/HC, Reduktion af energiforbrug i driftsfasen

Udslip af CFy/C3Fs. SO, Nox, CO, VOC/HC, partik- | Bilproducenters miljeforhold, herunder ogs4 underieveranderer
|

Udslip af NO,. VOC/HC og partikler Motorteknologi'

Udslip af NO,. VOC/HC og partikler Driftsforhold’

Udslip af HC/VOC og (ungmetaller Valg af laktyper m.v.

Jord- og grundvandsforurening med tungmetaller, Miljeforhold hos amtoverksteder, autogenbrugsvirksomheder og
olie. smeremidier og kemikalier, f.eks. phtalater shredderanizg

Bilproducenters valg af materialer/underleveranderer

En indsats i forhold til motorteknologi og driftsforhold er reelt de to emner, der kan arbejdes med under indsatsomradet "Reduktion af
energiforbrug i driftsfasen”, men de kan ogsé benyttes som selvstzndige indsatsomrader til at reducere udslippet, uden at
energiforbruget nodvendigvis reduceres tilsvarende (et eksempel er anvendelse af katalysator).

For enkelte stoffers vedkommende kan der umiddelbart forekomme en modsztning
mellem hensynet til at mindske ressourceforbruget og miljepavirkningen. Saledes er
der en potentielt negativ miljepdvirkning ved galvanisering, som derimod er gavnlig
for levetiden (og dermed ressourceforbruget) af jern. ’

Den potentielt negative pavirkning er udledning af spildevand, generering af kemi-
kalieaffald med tungmetaller (iszr zink og chrom) og arbejdsmiljeproblemer ved
arbejde med disse tungmetaller.

Trods disse potentielle problemer vurderes det her, at galvanisering har flere fordele
end ulemper i det danske klima med store korrosionsproblemer. Det oger dog vigtig-
heden af at sikre miljemzessigt forsvarlige forhold ved produktion samt pa service-
vaerksteder.

Et eksesypel pd udviklingen af kontrol/forbud med miljeskadelige stoffer er det gene-
relle forbu®mod salg af produkter med CFC i Danmark. Tidligere anvendtes CFC

og CFC-holdigeprodukter ti! iser aircondition-anlag. P4 grund af forbudet er det
ikke relevant i dag at stille szrlige sporgsmal om brugen af CFC i biler.
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Det skal dog bemarkes, at det er tilladt at anvende genindvundet CFC. De gzldende
internationale regler vedrorende forbud mod brug af ozonlagsnedbrydende stoffer
(herunder CFC) omfatter I-lande, mens U-lande i en tidsbegrznset periode fortsat
kan anvende sadanne stoffer. Sammenholdt med de danske regler om brug af ozon-
lagsnedbrydende stoffer vurderes CFC ikke at udgere et problem ved indkeb af bi-
ler.

433 Konklusion
De foregiende afsnit om henholdsvis ressourcer og miljepavirkning viser, at indsat-
sen fra en indkeobers synsvinkel reelt kan koncentreres om ganske fa omrider:

*  Reduktion af energiforbrug i driftsfasen, herunder motorteknologi og driftsfor-
hold |

»  Sikre hoj genanvendelsesgrad af materialer (herunder dak)

«  Sikre brug af visse udvalgte materialer 1 bilen (herunder laktyper)

*  Bilproducenters, autoverksteders og genvindingsindustriens miljeforhold.

Det er dog nedvendigt at konkretisere disse indsatsomrader til anbefalinger, der er
operationelle for indkeberen.




Motorteknologi og
koretajstype

5  Fra indsatsomrader til anbefalinger

Hovedoverskrifteme fra kapitel 4 benyttes i dette kapitel til at beskrive anbefalinger
og overvejelser, som indkoberen kan benytte sig af i indkebsprocessen.

For hver af indsatsomrademe beskrives folgende:

»  Overordnet problemstilling

+  Handlemuligheder og deres effekt
»  Vigtige trin i indkobsprocessen

*  @vrige informationskilder

5.1 Reduktion af energiforbrug

5.1.1  Overordnet problemstilling
Miljekortlzgningen viser, at brendstofforbruget til korsel krever opmarksomhed i
indkebssituationen for at foretage et s miljovenligt valg som muligt.

En reduktion af brendstofforbruget farer desuden til reduktion af udslippet af en
reekke af de luftforurenende stoffer, som er en direkte konsekvens af forbraendings-
processen.

5.1.2  Handlemuligheder og deres effekt
Pavirkning af brendstofforbruget kan ske henholdsvis ved

+  valg af motorteknologi og keretajstype (drivmiddel, motorstarrelse samt kere-
tojets sterrelse/vaegt/udstyr m.v.) og
+  ved zndringer i selve karemiden/drifisforholdenc.

Valg, der pavirker brzndstofforbruget, skal foretages ud fra en behovsanalyse i ind-
kebsprocessen, som beskrevet i afsnit 4.1

I afsnit 3.3.2 er miljeforholdene afhzngige af motorteknologi og keretestype be-
skrevet.

Den primre anbefaling omkring brandstofforbruget er at benytte sig af brandstof-
forbrug opgjort efter EU-normeme. '

Desuden kan felgende parametre veere vasentlige at overveje:

«  Diesel- eller benzindrevne biler

+  El-bilers anvendelighed

»  Sewrligt udstyr (iszr aircondition-anlag)
«  Eventuelt deeks rullemodstand.

Ved at lade disse parametre indga dackkes de fleste forskelle 1 energiforbrug. Saledes

vil de oplyste energiforbrug ogs4 indeholde forskelle betinget af for eksempel auto-
matgear eller ¢].
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Koaremdade og drifisforhold
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Behovsanalysen ved indkeb kan derfor iszr koncentrere sig om at afdzkke, hvor
lille en bil, der kan opfyide det opstiilede behov. Hvis en typisk benzinbil i klassen
1,4 liter - 2,0 liter erstattes af en bil pa under 1,4 liter vil encrgibesparelsen i bilens
levetid svare til det samlede energiforbrug i alle bilens evrige livscyklusfaser. Bespa
relsen er naturligvis mest udpraget ved et stort arligt kerselsomfang.

Det kan derfor anbefales at opstille mere eller mindre faste kritenier for, hvilke funk-
tionskrav, der kan afstedkomme indkab af biler i forskellig starrelse. De kommende .
brugere af den nye bil bar dokumentere korselsbehov, helst ud fra eksisterende for-
brug, som kan ligge til grund for behovsvurderingen fra indkaeberens side.

Desuden kan det, maske srligt i storre organisationer, ud fra behovsanalysen vare
muligt at finde andre lesninger end anskaffelse af en ny bil. For eksempel kan bedre
koordinering i organisationen maske mindske behovet for antallet af biler.

Udover bilens egenskaber i forhold til energiforbruget er det vigtigt at vurdere, hvor-
dan bilen benyttes. Karemade i form af hastighedsniveau, antal accelerationer, last-
ningsgrad, antal koldstarter m.v. kan pavirke energiforbruget pr kert kilometer.

Pavirkning af disse parametre foregir primaert i den daglige drift via chaufforens
koremide. Kun i mindre grad kan valg i seive indkebssituationen vare afgerende.

Der findes ingen danske analyser, der kan belyse, om der er en total energimassig
fordel 1 at benytte motorforvarmer under danske forhold, men det er sandsynligt, at
der som 1 Sverige vil vaere store fordele iszr ved stor andel af korte ture og ture i
byer, hvor udslippene har storst negativ lokal effekt.

Bilens hastighed har stor betydning for bade energiforbrug og udslip. Det er sand-
synligvis ikke forhold som en indkeber har store muligheder for at pavirke, ligesom

der ikke umiddelbart eksisterer materiale, der kan belyse om man ber velge den ene |

eller anden bil athangig af keremade.

[ stedet ber betydningen af keremade indgé som information til brugeme af bilerne i
en organisation.

Ved ekstra last inde i bilen er den storste effekt pa energiforbruget under accelerati-
on, typisk ved bykersel, og ikke sa meget ved landevejskarsel.

Det omvendte er tilfeldet, hvis lasten placeres udenfor bilen pé tagbagagebzrer eller
som anh&nger. Herved sges vindmodstanden betydeligt, og #ndringen i energifor-
brug stiger derfor med stigende hastighed.

Der kan ikke umiddelbart angives forhold vedrorende last, som en indkeber ber fo-
kusere pa ud fra miljemaessige forhold.

5.1.3  Vigtige trin i indkebsprocessen
De afgorende valg med hensyn til energiforbrug tages jevnt gennem hele indkebs-
processen.

Tl forskel fra andre indsatsomrader er behovsanalysen dog uhyre central. Her afgo-
res valget af motorstarrelse/-teknologi og biltype, som er essentielle for energifor-
brug og udslip af forurenende stoffer i hele driftsfasen.
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Genanvendelse. generelt

| Genanvendelse,
| deck

5.14 Ovrige informationskilder
Foigende materiale er benyttet som baggrundsviden eller kan benyttes af indkeberen

som supplement:
Koldstartsanalyse. Veydirektoratet, 1994.
Teknologikatalog - energibesparelser i transportsektoren. DTI, 1995

Bista miljoval bland '96 ars bilmodeller" (inklusiv baggrundsrapport). Gréna Bili-
ster, Stockhoim, 1996,

Motor nr. 1 1997, FDM. Oversigt over biler pa det danske marked inklusive breend-
stofforbrug.

Biler. Energiforbrug og sikkerhed. J. Vibe-Petersen, AUC, 1993.

Hvor langt pa literen? - personbiler 1997, Fardselsstyrelsen, 1997.

5.2 Krav til materiailer

5.2.1  Overordnet problemstilling
Bilens materialesammensztning har betydning for genanvendelighed (ressource-
forbrug) og miljepavirkning (miljefremmede stoffer)

5.2.2  Handlemuligheder

Da en bil bestir af mange komponenter og forskellige materialer, er det ikke umid-
delbart hensigtsmassigt at sortliste f.eks. tungmetaller. 1 stedet anbefales det at stille
krav om at fa redegjort for hvilke miljofremmede stoffer, der er anvendt i bilen, samt
retningslinier for, hvordan miljefremmede stoffer kan hindteres i drifisfasen under
hensyntagen til miljeet. Specielt bar man informere om, hvilke af nedennzvnte mate-
rialer, der indeholder miljpfremmede stoffer:

+  batterier {bly, nikkel, cadmium m.v.)

+  maling og lak (organiske oplesningsmidler, tungmetalholdige pigmenter)

» elektroniske komponenter

* airbag

*«  bremsesystem

»  plastmaterialer (tungmetalholdige stabilisatorer, sundhedsskadelige bledgerere).
»  katalysatorer

*  rustbeskyttelsesmidler.

Maling/lak og plastmaterialer ber ikke indeholde tungmetaller.

For at sikre en hej genanvendelighed ber materialer og delkomponenter kunne de-
monteres. Hertil bor der vare udarbejdet en demonteringsvejledning med angivelse
af hvordan demontering og genanvendelse gennemfores i praksis. Bilen ber vare
konstrueret og samlet demonteringsvenligt.

Det er i dag muligt at benytte dack, som er regummierede. Det vil sige, at der er lagt

en ny slidbane pi et brugt dzk. En sadan regummiering kan foretages 1-2 gange,
inden hele daekket skal kasseres.
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Regummierede dk skal, ifelge markningsordning DS2168, opfylde samme krav
som nye dek. Det er derfor muligt at anvende disse dak som ikke regummuerede
dxk. Det kan overvejes bade ved indkob af bilen og ved vedligeholdelse af il at
stille krav om at anvende regummierede dk eller dek, som kan regummieres og
derved fa en hej genanvendelsesgrad. Tal oplyst af branchen viser, at raolieforbruget
er ca. 5 gange storre ved produktion af nye dak i forhold til en regummiering.

Genanvendelse, plastik Plastik anvendes til eksempelvis kofangere, szdepolstring, kabineindirzk, paneler,
karosseridele m.v. Uafthangigt af de anvendte plastiyper bar folgende krav stilles:

«  fwrrest mulige plasttyper for at lette genanvendelse og bortskaffelse

«  plasttyperne skal si vidt muligt kunne genanvendes og vere market

«  der ber ikke forekomme miljefremmede stoffer i plastik (tungmetaller og phta-
later).

5.2.3 Indkebsprocessen

Indsatsomradet vedrerer primart udformningen af udbudsmatenalet og vurderingen
af de indkomne tilbud. I udbudsmaterialet stilles krav om oplysninger vedrerende
materialebrug og disse oplysninger vurderes sammen med avrige forhold i de ind-
komne tilbud.

524 @vrige informationskilder

Ny viden om sammenhznge mellem materialer og miljppadvirkninger bevirker, at der
jEvnligt identificeres materialer og stoffer, som har negativ effekt pd milject. Mii-
Jostyrelsen reviderer jevnligt bekendtgerelsen vedr. liste over farlige stoffer
(Bekendtgorelse nr. 69 af 7. februar 1996). 1 denne kan maerkningspligtige materia-
ler og stoffer slds op. Derudover kan videnscentre for milje- og sundhedsspergsmal
kontaktes. Her kan naevnes Livscykiuscentret ved Institut for Produktudvikling pa
DTU, DK-teknik, DTI, ridgivende ingenisrvirksomheder, Rendan m f].

5.3 Bilproducenters miljsforhold

53.1  Overordnet problemstilling

Bilindustrien er stor og kompleks. Det er derfor ikke muligt 1 praksis for mdkabere
af biler at sammenligne miljedata vedrerende ravare- og preduktionsfaserne fra for-
skellige biler. |

53.2  Handlemuligheder

Det anbefales derfor at stille krav om, at leveranderen skaffer materiale, hvor pro-
ducenten redeger for indsatsen med at reducere miljobelastningen inden for omra-
deme:

*  energiforbrug

+  luftforurening (fra egne kraftvaerker, fra organiske oplesningssmidler m v.)

+  affaldsminimering

+  vandforbrug og spildevandsrensning {biologisk rensning, kemisk rensning til
flemmelse af tungmetaller)

+  hvilke miljehensyn, der indgar ved valg af materialer/underieveranderer.
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Krav

Til vurdering af miljoforhold ved produktion af en bil, kan man eventuelt som indi-
kator anvende de nationale miljokrav, der stilles til produktionsforholdene, Det anbe-
fales derfor at f& oplyst i hvilket land bilen produceres, samt dokumentation for,
hvorvidt produktionen er miljegodkendt, og om der et et certificeret miljestyringssy-
stem.

5.3.3  Indkebsprocessen

Kravene vedrarende oplysninger om producenternes miljeforhold skal indga i ud-
budsmaterialet, og oplysningeme vurderes sammen med resten af materialet i de
indkomne tilbud. :

5.3.4  Dvrige informationskilder
Miljestyrelsen har udgivet en rapport, der giver forslag til evaluering af virksomhe-
ders "miljeprastation” /38/.

En del bilproducenter udarbejder i disse ar brochurer og andet materiale, der beskri
ver deres miljeforhold, herunder hvorvidt virksomheden har opstillet ma! for milje-
arbejdet og hvorvidt malene er gennemfort.

Blandt offentlige virksomheder, der har erfaring med at stille krav til underieveran-
dorer i forbindelse med indkeb, kan her nevnes DSB, der har foretaget livscyklus-
analyser af nye S-tog og forsvaret, hvor F lyvematerielkommandoen har afprevet et
pilotprojekt vedrarende gronne indkob omfattende transformatorer.

5.4 Autoveerksteders miljeforhold

54.1 Overordnet problemstilling

En stor del af de miljeforhold, som opstr ved reparation og vedligeholdelse af biler
kan ikke kvantificeres. De vedrerer eksempelvis spildevandsudslip, forurening af
jord- og grundvand, og forekommer mange steder og i sma mzngder.

54.2  Handlemuligheder .

Indkeberen kan stille krav til leveranderen om, at godkendte "mzrkevaerksteders”
(eksempelvis Volvovaerksteds) miljeforhold er i overensstemmelse med de geldende
miljekrav og, at dette kan dokumenteres. Derudover er det op til brugeren at vzlge
autovaerksteder, der har ordnede miljeforhoid. Indkeberen kan informere brugeren
herom.

Det anbefales at stille folgende krav til autovarksteder:

*  varkstedets miljoforhold skal overholde kravene i bekendigorelse om miljokrav
i forbindeise med etablering og drift af autovarksteder

*  varkstedet skal redegere for sortering, genanvendelse og bortskaffelse af affald

*  varkstedet skal redegere for, hvad virksomheden ger for til stadighed at redu-
cere miljobelastningen (miljoledelse, herunder miljobevidst indkeb og brug af
materialer, f.eks. med indhold af phtalater).
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5.4.3 Indkebsprocessen
Indsatsomradet omfatter udformningen af udbudsmaterialet og vurderingen af de
indkomne tilbud. '

544  Ovrige informationskilder

Der kan indhentes oplysninger om varkstedernes miljoforhold hos de enkelte vacrk-
steder, kommunale miljomyndigheder samt : Bekendtgorelse om miljekrav i forbin-
delse med etablering og drift af autovaerksteder m.v. (dok.nr. 793 af 13. december,
Miljostyrelsen, 1989.

5.5 Bortskaffelsesvirksomheders miljsforhold

5.5.1 Overordnet problemstilling
Miljopavirkningen ved bortskaffelse af biler kan ikke kvantificeres fyldestgorende,
men arten svarer i store trzk til miljebelastningen ved autovacrksteder.

55.2  Handlemuligheder
Virksomheden ber redegere for:

«  dokumentation for overholdelse af vilkar i miljegodkendelse

»  hvad der peres for labende at forbedre miljeforholdene, herunder hvorvidt virk-
somheden har indfort miljestyring

«  hvad der specifikt er ivaerksat for at reducere risikoen for forurening af jord og
grundvand ved spild af olie, kemikalier og tungmetaller

+  sortering og bortskaffelse af affald

»  udledning af forurenet regnvand eller spildevand

1 det omfang, at der allerede ved inkeb indgis tilbagetagningsaftaler eller szrlige
muligheder vedrerende genanvendelse af bilen eller dele heraf, mé der stilles mere
specifikke krav til den virksomhed, som skal forestd bortskaffelsen af bileme. Dette
er ikke aktuelt i dag, men kan maske i lebet af fa ar blive en realitet, pa grund af den .
handelsmzssige udvikling inden for EU og bilindustriens fortsatte produktudvikling
inden for miljo og genanvendelse.

5.5.3 Indksbsprocessen

Indkoberen kan stille krav til leveranderen om, at bileme er produceret og indrettet
saledes at genanvendelse og bortskaffelse kan gennemfores miljemassigt mest hen-
sigtsmassigt. Kravene skal da stilles i forbindelse med udbudsfasen. I de tilfzlde,
hvor institutionen selv har bilen, indtil den skal til en bortskaffelsesvirksomhed, kan
der eventuelt indga aftaler om tilbagetagning med leverandoren, eller institutionen
kan selv til den tid benytte de opstillede krav overfor bortskaffelsesvirksomheden.

554 Ovrige informationskilder _

Dansk Autogenbrug er en af brancheorganisationeme i autoophugningsbranchen,
som har indfart en miljecertificeringsordning for medlemsvirksomhederne. Denne
organisation kan oplyse om ordningen.

Krav til miljeforholdene er beskrevet i "Orientering fra Miljestyrelsen nr. 5: Bran-
cheorientering for autoophugningsbranchen”.



Indkoab eller ¢f?

Kortlegning af behov

6 Anbefalinger i forhold til
indkebsprocessen

Dette kapitel beskriver anbefalinger til en indkeber om mulige handlinger i lobet af
en indkebsproces med henblik pa at foretage et si miljovenligt indkeb som muligt af
en bil.

Intentionen er beskrive resultaterne fra de foregiende kapitler pd en made, der svarer
til forlebet af de beslutninger, som en indkeber skal traffe inden endeligt kab af en
bil.

Derfor er kapitlet delt i folgende afsnit, som hver beskriver en vigtig fase med hen-
syn til miljohensyn i indkebet:

»  Behovsanalyse

»  Prioritering af behov
*  Udbudsfase

»  Vurdering af tilbud
«  Kontrakter

Kapitlet afrundes med en opsumumering af resultaterne.

6.1 Behovsanalyse

En behovsanalyse rummer flere beslutningstrin, som det blev omtalt i kapitel 4. Det
forste trin er en besiutning om, hvorvidt der reelt er behov for indkeb af en bil. Den-
ne type beslutning ligger uden for dette projekts afgransning, men er snzvert bundet
sammen med en organisations samlede miljostyring, hvor transport er en af de mil-
jobelastende aktiviteter, der ber kortlegges og analyseres. Det drejer sig bide om
transport udfart af organisationen selv eller transport kebt som tjenesteydelse
{fragtmand m.v.}.

En vigtig forudsztning for at kende transportbehovet er en kortizgning af de eksiste-
rende transporter. Dette kan udfores ved hjzlp af kerebager, hvor en rakke oplys-
ninger om hvert enkelt keretejs transport registreres over en given periode {en uge
eller en maned}.

En sidan analyse er under alle omstzndigheder en god idé, da den kan benyttes bade
som grundlag for beslutninger om nyindkeb eller ¢j, og som grundlag for opstilling
af funktionskrav til en eventuel ny bil.

Figur 6.1 viser et eksempel pa indholdet i en kerebog.
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Resulrater

Vigtige konklusioner
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Generelle oplysninger !
Karetojsidentifikation |
Brugemawvn

Turspecifikke oplysninger -

(oplysningeme noteres for hver tur i en given periode, en uge eller mere)
Dato

Afgangstidspunkt og -sted

Kilometertzeller ved start

Antal personer i bilen

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

Turformdl (f eks. aflevere breve, til mode, inspektion)
Ankomsttidspunkt og -sted

Kilometertalier ved ankomst

Andel kilometer i byomride (max. 60 km/t)

Szrlige kerselsforhold (f.eks. mudret byggeplads, landmdling i svaert terren, ke-
kersel i byomride)

Figur 6.1  Eksempel pd indhoidet i en kerebog.

Resultatemne fra kercbogen kan benyttes til primzrt at afgere vigtige sporgsmal til
brug for opstilling af funktionskrav. Figur 3.1 viser et cksempel pé et analyseskema,
der kan anvendes til bearbejdning af resultaterne. Skemaet bor udfyldes af indkabe-
ren og ikke af de personer, der udfylder kerebogen.

Der findes ikke et standard skema, som besvarer alle relevante spergsmal for alle
typer af organisationer. For eksempel kan det ved indkeb af biler til politiet veere
afgerende om bilen anvendes til udrykning eller ¢j.

Analysen skal primart anvendes som indikatorer til at afgere felgende forhold:

«  Hvor lille en bil kan opfylde funktionskravene?
Hermed kan man medvirke til at reducere energiforbruget. Afgerende parame-
tre er antal personer og bagagens omfang.

*  Hyvilket br&ndstof er det bedste at benytte?
Der findes ingen entydige svar pa dette sporgsmal, men andelen af lange ture i
abent land kan pege pa dicsel som alternativ til benzin, da det har lavere brand-
stofforbrug, men sterre udslip af skadelige stoffer i lokalmiljeet

»  Er der szrlige behov vedrerende udstyr, komfort m.v. som pavirker
{indskranker) det mulige udbud af biler?



Taibel 0.1 Eksempel pa analvseskema 1il kerebog

denfor byzone?

dpﬂrgsmél Svarmulighed Svar Uddybning
Hvor mange indstigninger 1 bilen pr. Antal

dag?

ér der mange koldstarter i lobet af Ja/nej (evt. antal)

dagen?

ﬂivor mange ture er under 5 km pr uge | Antal ture

vor stor en del af kerslen foregar Ca. procentdel

vor stor andel ture med mere end 2 Ca. procentdel

ersoner’?
vor stor andel] ture med baggage, Ca. procentdel
som ikke kan vere 1 lille personbil
Er der korsel 1 szrhigt terren? Ja/ne)
Benyttes der sarligt udstyr? Jgfnej + en uddyb-
ning

6.2 Prioritering af behov

En vigtig fase er selve prioriteringen af behovene. Resultaterne af ovenstaende ana-
lyse kan indkeberen gennemga sammen med brugeren og derved nd frem til de be-
hov, der skal opfattes som absolutte henholdsvis blot enskelige. Desuden kan en sa-
dan dreftelse maske fore til en erkendelse hos brugeren af bilen, som i sig selv med-
forer et @ndret transportmenster med en mindre miljobelastning.

Afslutningen pa prioriteningen kan fere til en rekke konkrete punkter, som man en-
sker besvaret af mulige leveranderer. Disse kontaktes for at fa et tilstrakkeligt over-
blik, inden det endelige udbudsmateriale ferdiggeres.

6.3 Udbudsfase

Nar indkoberen har formuleret sine funktionskrav kan udbudsmaterialet udarbejdes.
Udbudsmatenialet skal formidle indkebetens onsker og krav vedrerende milje. Ind-
dragelse af miljehensyn 1 udbudsmateriale behover ikke at adskille sig fra andre krav
til produktet som holdbarhed, sikkerhed, funtionalitet, osv. Nar der skal gennemfores
miljobevidste indkeb ud fra et livscyklusperspektiv, vil det dog betyde, at der ogsd
bor stilles krav, der g&r ud over de rent produktspecifikke. Eksempler pa detie er
krav vedrerende producentcmes inddragelse af miljohensyn 1 produktion samt ved
valg af underleveranderer og materialer.

Formalet med at inddrage milja | udbudsmaterialet er at f2 miljohensynet ind i vur-
deringen af de indkomne tilbud. For at dette kan ske pa en hensigtsmassig méide,
skal udbudsmaterialet sikre, at trovaerdige, relevante og sammenlignelige oplysnin-
ger om miljo fremskaffes. Udbudsmatenalet bor derfor indeholde beskrivelse af:

»  Formalet, dvs. indkeberens intentioner vedrorende inddragelse af miljehensyn i
bilens livscyklus, eksempelvis institutionens miljopolitik med fastsatte erklere-
de malsztninger.
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+  Afgransning og definition af hvad der regnes som "miljsparametre". ‘
¢  Kiriterier for og metode til vurdering og vaegtning af miljeoplysninger. }
*  Krav til miljpoplysningernes karakter.

*  Vejledning i indsamling og afrapportening af miljeoplysninger med henvisning -
til normer og bekendtgorelser, evt. kontaktperson hos indkeberen samt skemaer
til indsamling af oplysninger.

Formalet er vigtigt at beskrive 1 udbudsmaterialet, for at tilbudsgiveren kan forsta |
baggrunden for at stille krav om miljeoplysninger. Definition af miljeparametre, ‘
kriterier for, samt metode til vagining af miljsoplysninger er vigtige at besknive, for
at tilbudsgiveren kan vurdere hvilke miljooplysninger, der er relevante og for at se,
hvilke krav der stilles tif datakvaliteten.

6.4 Vurdering af tilbud

De indkomne tilbud skal herefter vurderes. Ved et udbud efter EU's udbudsdirektiver
skal udbudsmaterialet angive, hvilke forhold, der vaegtes haijt i afgerelsen. Derfor er
udbudsfasen og tilrettelzggelsen af udbudsmaterialet afgerende for mulighederne for
at indarbejde miljehensyn i indkebet.

6.5 Kontrakter

Den primare indsats er overstaet, ndr man er naet til selve indgdelsen af en kontrakt.
Det kan dog overvejes at fa indbygget 1 kontrakten, at leveranderen labende (f.eks.
en gang om aret) skal informere om deres indsats for at leve op til den beskrevne

miljepolitik. Dette gzlder primart, nar der indgis aftale om service og vediigehol-
delse.
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