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Sverige ar ett foregangsland gillande anvandning av miljozoner. Den forsta milj6zonen
inférdes med framgang redan 1996 i Stockholm, Goteborg och Malmé och giller tunga
vagfordon. Miljozoner for tunga fordon finns idag i flera storre svenska stider. Grundidén
bakom miljozoner ar att dldre fordon med délig avgasrening star for en oproportionerligt
hog andel av de totala utslappen och att utslappsmangden kan minskas kraftigt genom att
utestidnga dessa fordon. Da de utgor en forhallandevis liten andel av den totala fordons-
parken, beror atgarden med andra ord forhéllandevis fa fordon, men ger stor effekt efter-
som den totala utslappsminskningen kan bli stor.

I denna utredning analyseras hur styrmedlet miljézoner skulle kunna utvecklas och utvi-
dgas som verktyg for att bidra till uppfyllelsen av de transport- och miljépolitiska mélen.
Sarskilt majligheten att utvidga miljozonkonceptet till att 4ven omfatta latta fordon (per-
sonbilar, latta lastbilar) samt vilka effekter som kan forvintas av en utvidgning undersoks.
Vidare undersoks effekten att inkludera dubbdicksanvindningen i miljozoner. Utgangs-
punkten ar Transportstyrelsens tidigare utredning i fragan.

Rapportens omvéarldsanalys visar att miljozoner ar ett férhallandevis vitt spritt styrmedel
som 2015 anvinds av ca 60 europeiska stidder, bland annat Aten, Rom, Milano, Lissabon,
Berlin och Miinchen. London, Paris och Prag planerar att inféra miljozoner. Stiderna har
valt olika kravnivaer och metoder for kontroll av miljézonen, men de flesta anvinder Euro-
utslappsklasser som avgriansning och ménga kraver nyare euroklasser for dieselbilar an for
bensinbilar. Vanligast ar miljozoner i Tyskland dar styrmedlet forekommer i ca 50 stéder.

Fem nya miljozonsklasser foreslas for Sverige:

e  Miljozon Kklass 1 fér tunga fordon, motsvarande dagens krav, med skiarpning till
Euro VI 2020

e Miljozon Klass 2, latta fordon, med krav pa lagst Euro 3

e Miljozon klass 3, litta fordon, med krav pa lagst Euro 6 for bensin och Euro 6¢ for
dieselbilar

e Miljozon klass 4, alla fordon, med krav pa emissionsfri kérning innanfér zonen

e Miljozon klass 5, ldtta fordon, med krav dubbfria ddck

Utredningen foreslar krav p& Euro 6c¢ for dieselbilar eftersom aktuella forskningsresultat
visar pa avsevirda skillnader mellan utslapp av NOy i verklig drift jaimfort med certifie-
ringsviarden. For Euro 6¢ mits utsldppen enligt en kércykel som mer efterliknar verklig
korning. Detta innebir ocksé att berdkningar av utslappsnivéaer for NO troligen kraftigt
underskattar de verkliga utslappen fran dieselbilar.

En rad inférandescenarier berdknas for exemplet G6teborg géllande vilken effekt miljo-
zonen kan forvantas ha mellan 2015 och 2030. Utsldppsminskningarna beriknas for NOx,
NO,, PM,, black carbon, CO, och HC. Berikningarna visar pa en tydlig minskning av de
reglerade utsldappen fram till 2030, i huvudsak pa grund av 16pande utbyte av fordons-
parken. En milj6zon fér personbilar minskar dock utslappsmingderna ytterligare med
mellan 3 och 18 procent beroende pd d&mne och valt scenario. En milj6zon som utesténger
bilar med dubbdéck har mer radikal padverkan och minskar utsldppen av PM,,-partiklar
med 6ver 50 procent.

For de berdknade utslappsminskningarna i och utanfor Géteborgs miljézon beriknas den
samhaillsekonomiska effekten med hjalp av vedertagna riktviarden fran ASEK. Berdkningar-
na visar pa en genomsnittlig arlig samhallsekonomisk besparing pa 45-60 miljoner kronor
for Goteborg for olika miljozonsscenarier. For samtliga scenarier med krav pa fordonens
utslappsvirden dr den storsta samhéllsekonomiska effekten reduktionen av CO.-utslapp,
vilket dr 6verraskande. Utan CO,-utslédppen ligger den samhillsekonomiska effekten for
scenarierna mellan 8 och 16 miljoner kronor per r. Berakningsresultatet for scenariot med
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dubbdicksforbud varierar kraftigt beroende pa vilka kostnader for hélsoeffekter som antas
for utslapp av slitagepartiklar, frén 10 till 45 miljoner kronor érligen. Inférandekostnader-
na for miljézoner uppskattas till mellan 100-200 miljoner kronor for perioden 2015-2030.
I dessa kostnader ar utvecklingen av regelverk, information, markning av fordon och kon-
troll inrdknat, det vill sdga kostnader for den offentliga sektorn. Daremot ar inte bildgares
privatekonomiska kostnader, som uppstar pa grund av att en milj6zon kan tvinga fram ett
fordonsbyte i fortid, medriaknade. Dessa kostnader kan vara betydande, beroende pé hur
ménga fordonsidgare som berors av storleken och kraven av en milj6zon. P4 nationell niva
ar effekten svarbedomd, eftersom en bredare anvindning av milj6zoner for personbilar i
storstadsregionerna troligen skulle padverka marknaden for begagnade fordon i hela landet.

Utredningen utmynnar i en rad rekommendationer, varav de mest centrala listas nedan:

e  Att bibehdlla dagens system for tunga fordon.

e  Att utveckla ett regelverk som mojliggor for kommuner att inféra mindre
miljozoner med stranga krav pa liatta fordon, enligt forslagen for miljozon klass 3
(Euro 6/6c¢) och klass 4 (utslappsfritt).

e  Att krava euroklass 6¢ med gt CF-varde! for dieselfordon.

e Att stdderna ges utokade mojligheter att begransa dubbdicksanvindning.

e Att inte infora miljozonskrav for latta fordon som har lagre krav dn Euro 6/6c¢.

1 CF stér for “conformity factor” och innebér hur mycket resultaten frin métningarna enligt den nya testcykeln far
avvika frén certifieringsvirdena som anges for varje euroklass. Detta kommer i praktiken vara avgérande for vilka
verkliga utslappsminskningar som kan raknas med.
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Viagtrafiken spelar en central roll i att skapa tillginglighet f6r manniskor och varor, men
orsakar dven en rad oonskade effekter som utslapp av miljo- och hilsofarliga &mnen, bul-
lerstérningar, trafikolyckor och trangsel. Sarskilt tydligt visar sig dessa negativa effekter i
stadsmiljo, dar bade mycket trafik och ménga manniskor koncentreras pa en begriansad yta.
Detta medfor att inte bara de lokala utsldppsnivaerna blir h6ga, men dven att manga indi-
vider utsatts for fororeningar med hoga samhillsekonomiska kostnader till féljd. I flera
svenska stdder uppfylls idag inte alla miljokvalitetsnormer for luft, vilket har en betydande
negativ paverkan p& manniskors hilsa. Aven antalet ménniskor som utsitts for bullernivier
over riktlinjerna i anslutning till bostiader ar fortsatt hogt och vagtrafiken dr den domine-
rande bullerkallan.

I uppfoljningen av miljokvalitetsmélen 2015 skriver Naturvardsverket att ”Nationellt dr
dtgdrder for att minska emissioner som bidrar till h6ga halter av kvdvedioxid vid tra-
fikerade platser samt slitagepartiklar till f6ljd av anvdndning av dubbddck de viktigaste
dtgdardsomrdadena inom trafiksektorn”.2 Ett nytt dtgardspaket for renare luft antogs inom
EU under 2013 for att ytterligare minska skadliga utsldapp fran bland annat industrin och
trafiken samt for att forbattra luftkvaliteten i stider. Paketet skiarper bland annat utslapps-
taken till 2030 for sex av de viktigaste luftféroreningarna, diribland partiklar. EU:s atgér-
dspaket ar ett viktigt steg for att nd miljokvalitetsmélet, men det behovs fler dtgérder kring
bland annat minskade fordonsutslapp, som beslutas savil nationellt som inom EU.3

Storande trafikbuller ar ett utbrett problem och den miljostérning som beror flest ménnis-
kor i Sverige. Cirka en miljon vuxna i Sverige besviras av trafikbuller och upplever en for-

samrad livskvalitet som foljd. Besvar av buller kan leda till storningar av somn och vila, ge
upphov till stress och leda till simre inlarningsforméga hos barn.4

P4 EU- och nationell nivé finns 6vergripande styrmedel sisom stegvis skarpta utslappskrav
pa vagfordon och incitament for en snabbare marknadsintroduktion av fordon med laga
utsldppsnivaer. For att forbattra situationen i de mest problemutsatta tatortsomradena
finns dock ett behov av styrmedel som paverkar pa lokal niva.

Exempel pa befintliga styrmedel med lokal effekt ar forbud av anvindning av dubbdéck pa
vissa gator, lokala hastighetsbegrinsningar, tidsbegransningar f6r tunga fordon och tran-
gselskatt. Aven miljozoner, dir fordon med hdga utslippsnivier utestings fran centrala
stadsomraden, ir ett sddant styrmedel.

Sverige ar ett foregangsland gillande anvindning av miljézoner. Den forsta milj6zonen
inférdes med framgdng redan 1996 i GGteborg och giller tunga vigfordon (lastbilar, bussar
over 3,5 ton). Idag finns milj6zoner for tunga vagfordon dven i Stockholm, Malmo, Méln-
dal, Uppsala, Umea, Helsingborg och Lund. Inom EU har flera lander infort milj6zoner
eller “low emission zones” i stader. Dessa kan skilja sig avsevirt med avseende pa storlek,
vilka fordonskategorier som berors och vilka emissionskrav som stélls.

Grundidén bakom miljézoner ar att dldre fordon med dalig avgasrening stér for en opropo-
rtionerligt hog andel av de totala utsldppen och att utslappsmingden kan minskas kraftigt

2 Se: http://www.miljomal.se/Global/24_las_mer/rapporter/malansvariga_myndigheter/2015/au2015-per-
mkm/frisk-luft-2015.pdf sid. 41.

3 Uppfdljning av miljomélen 2015, Naturvardsverket, http://www.miljomal.se/Miljomalen/Alla-
indikatorer/Indikatorsida/?iid=222&pl=1

4 Se: http://www.miljomal.se/Miljomalen/Alla-indikatorer/Indikatorsida/?iid=26&pl=1
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genom att utestinga dessa fordon. Da de utgor en forhallandevis liten andel av den totala
fordonsparken, beror atgarden med andra ord férhéllandevis fa fordon, men ger stor effekt
eftersom den totala utslappsminskningen kan bli stor.

I Sverige regleras hanteringen av miljozoner i trafikférordningen (SFS 1998:1276, kap. 10).
Dar ges kommuner mgjlighet att besluta om inférandet av en miljézon som utestanger
vissa tunga fordon frén stadskarnor eller andra miljokénsliga omriden Grundregeln ar att
tunga fordon fér kora i miljozoner tills de &ar sex ar gamla, raknat fran forsta registrering.
Kommunen sitter sjalv geografiska granser for miljozonen, men statlig vig omfattas som
regel inte.

For att uppna Sveriges miljokvalitetsmal — framst delmalen inom malomradena God be-
byggd miljo och Frisk luft samt for att nd EU:s miljokvalitetsnormer for luft i samtliga
svenska stider, kravs ytterligare atgiarder och styrmedel. Trafikanalys har uppdraget att
stotta regeringen med analys och uppfoljning av utvecklingen inom transportomrédet i
forhallandet till de transportpolitiska mélen. De ska dven bista med underlag for myndig-
hetsstyrning och utveckla forslag pa eventuella dtgarder for att battre nd malen. Som del i
det arbetet ingar att undersoka och analysera vilka tillgingliga styrmedel for transport-
sektorn som skulle kunna anviandas i syfte att uppna miljokvalitetsmalen.

I denna utredning analyseras hur styrmedlet miljozoner skulle kunna utvecklas och utvid-
gas som verktyg for att bidra till uppfyllelsen av de transport- och miljopolitiska malen.
Sarskilt mojligheten att utvidga milj6zonkonceptet till att &ven omfatta latta fordon (per-
sonbilar, latta lastbilar) samt vilka effekter som kan férvintas av en utvidgning undersoks.
Vidare undersoks effekten att inkludera dubbdacksanvandningen i miljozoner. Utgangs-
punkten ar Transportstyrelsens tidigare utredning i fragan.s

Malgruppen for utredningen ar primért sakkunniga hos Trafikanalys och andra berérda
myndigheter, departement och kommuner och beslutsfattare inom transportpolitiken.

Resultaten fran omvarldsbevakningen beskrivs 6versiktligt med fokus pa de viktigaste resu-
Itaten. Likasa beskrivs metoderna for berdkningen av miljoeffekterna och de samhalls-
ekonomiska effekterna enbart 6versiktligt i huvudrapporten. For mer utforliga beskriv-
ningar av beriakningsmetoderna, hianvisas ldsaren till bilagorna.

Utredningen har genomfo6rts av Koucky & Partners AB i samarbete med IVL Svenska Miljo-
institutet pa uppdrag av Trafikanalys under sommaren/hosten 2015. Ett sirskilt tack riktar
sig till Goteborgs Miljoforvaltning, som har tillhandahallit trafikdata som ligger till grund
for berdkningarna i denna rapport.

5 Transportstyrelsen, 2010: Analys av mgjligheten for kommuner att infora miljozoner for olika typer av fordon.
Redovisning av regeringsuppdrag.
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Det 6vergripande syftet med utredningen &r att ge Trafikanalys och andra berérda myndig-
heter ett aktualiserat underlag om milj6zoner for deras vidare arbete med tankbara fram-
tida styrmedel inom transportsektorn. Utredningen ska analysera hur anvindandet av mi-
lj6zoner skulle kunna utvecklas och utvidgas for att battre bidra till uppfyllelsen av Sveriges
miljomaél och transportpolitiska méil. Med utgdngspunkt i Transportstyrelsens tidigare for-
slag om miljozoner, ska ett nytt forslag for miljozoner som omfattar fler fordonskategorier
eller nya krav utvecklas. Forslagets forvintade effekter géllande miljomal samt genomfor-
barhet ska analyseras, dven i forhallandet till alternativa styrmedel.

Utredningen ska resultera i en underlagsrapport till Trafikanalys. De konkreta delmélen
med rapporten ir att:

e Geen 6verblick over befintliga och planerade miljézoner internationellt, med fokus
pa miljozoner som omfattar fler fordonskategorier dn enbart tunga fordon

e Sammanstilla praktiska erfarenheter och resultat fran utvarderingar av befintliga
miljézoner

e  Utifran Transportstyrelsens tidigare férslag och analysen av internationella
erfarenheter, utveckla nya forslag fér utformningen av miljé6zoner som omfattar
fler fordonskategorier och flera klasser, inklusive en utslappsfri zon

e Beskriva effekterna av forslagen utifrén de forviantade utslappsminskningarna,
men dven utifran hur stor andel av fordonsflottan som berors

e Diskutera om bullernivaer bor inkluderas i miljézonssystemet och om ja, pa vilket

satt

e Diskutera hur en stegvis implementering med successivt skiarpta krav ar majlig och
lamplig

e Diskutera om anvdndandet av dubbdéack kan och bor inkluderas i
miljézonssystemet

e  Beskriva vilka miljéfaktorer som bor definiera miljézoner och vilka kravniva som
bor gélla for olika miljézonsklasser

e Jamfora for- och nackdelar med miljozoner i forhéllande till andra lokala atgiarder
som t.ex. miljodifferentierad trangselskatt, dubbdacksskatt eller andra lokala
trafikforeskrifter

e Beskriva forviantade samhillsekonomiska effekter av miljozonsforslagen, bade
nyttor och kostnader

e  Beskriva for- och nackdelar med 6kade krav péa alla fordon i miljézoner och ett
bredare inférande av milj6zoner

e Bedoma hur forlaget paverkar mojligheterna att nd miljokvalitetsmélen God
bebyggd milj6 och Frisk luft, d&ven utifran ett halsoperspektiv

e Diskutera vilka konsekvenser forslagen skulle innebéra for andra transportpolitiska
mal

e Diskutera om det ska finnas begrinsningar att miljozoner enbart ska kunna anvin-
das i omraden som ar sdrskilt kdnsliga ur miljésynpunkt eller om anvindningen
ska kunna vidgas om det 4r motiverat for att uppna lagre utsldpp av milj6- och
hélsofarliga amnen

e Bedoma om forslagen ligger i linje med gillande EG-ritt

e Diskutera vilka styrmedel som kan vara aktuella for att motivera kommuner att
inféra miljozoner, t.ex. om miljozoner kan vara en godtagbar atgard i samband
med stadsmiljéavtal
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Utredningen har som mal att belysa styrmedlet miljozoner fran olika hall. Darfor har ett
flertal metoder anvints som 6versiktligt presenteras nedan. Kompletteringar eller fortyd-
liganden finns vid behov i respektive kapitel. For vissa delar, frimst berdkningarna av
miljoeffekterna, har mer detaljerade beskrivningar av anvinda metoder, avgransningar och
antaganden samlats i rapportens bilagor.

For att inhdmta information om befintliga och planerade milj6zoner samt erfarenheter och
resultat av utviarderingar av dessa, har en litteraturs6kning genomforts. Sokningen har ge-
nomf6rts som webb-sokning avseende generell information om miljozoner men dven av-
seende foljdforskning och utviarderingsrapporter. Som komplement till litteratursékningen
har dven fordjupande foljdfragor per e-post och telefon stallts till nyckelpersoner bland sta-
der och nationella myndigheter med erfarenhet fran milj6zoner eller regelverk géllande
emissionskrav for motorfordon.

I framtagandet av ett nytt forslag for miljozoner i Sverige som dven omfattar latta fordon,
har utgétts fran Transportstyrelsens tidigare, remissbehandlade forslag. Dessutom har dven
de befintliga svenska och internationella erfarenheter som identifierades i
omvirldsbevakningen beaktats.

Det har gjorts ett grundantagande om att det ska kunna finnas flera klasser av milj6zoner,
vilka kan ha olika hérda utslappskrav men dven omfatta olika fordonskategorier. Vidare har
det antagits att de olika klasserna av miljozoner inte givetvis beh6ver omfatta samma geo-
grafiska utbredning. Exempelvis zoner med hardare krav kunna finnas inom en storre
miljozon — exempelvis en begriansad nollemissionszon eller mindre zoner med hérdare
utslappskrav.

Berakningar for olika scenarier

For att kunna berdkna miljoeffekterna av olika miljozonsforslag, har en rad scenarier for
miljozoner tagits fram:

e Nollscenario: Inga krav pa nagra fordon (dvs. mindre skarpa krav 4n dagens
miljozon), utslappsminskningar enbart pa grund av den 16pande foryngringen av
fordonsparken

e Basscenario: Enbart utslappskrav for tunga fordon motsvarande dagens
miljozonskrav, med en skarpning till Euro 6 ar 2020

e  Olika utvecklingsscenarier, med varierande niva pd milj6zonskrav och zonens
storlek.

Utvecklingsscenarierna utgar ifran att nya miljézonskrav borjar gélla 2020, men att en
gradvis anpassning till kraven sker redan mellan 2015 till 2020. Scenarierna ar framtagna
for att illustrera effekten av olika strategier vid inférandet av milj6zoner och ar framtagna
med hansyn till att de ska vara mgjliga att implementera. Scenarierna beskrivs i storre
detalj i kapitel 6.
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For varje scenario beriknas utslappsméangderna for Géteborg som fallexempel, bade for
dagens existerande milj6zon som tacker centrala delar av staden samt ett storre tatorts-
omréde bestdende av Goteborg, Molndal och Partille kommun (GMP). Utsldppsviarden
beriaknas for NOy, NO,, PM,,, BC (black carbon), CO. och HC (kolviten).

For berakningarna av utsldppsméngderna anviands uppgifter om trafikarbetet i miljézonen
och i GMP-omrédet, uppgifter om andelen olika trafikmiljoer (stadstrafik, landsvag m.fl.)
och prognoser 6ver sammanséttningen av fordonsflottan for respektive ar. For trafikarbetet
i Goteborgs tatortsomrade med omnejd har G6teborgs miljoforvaltnings vagdatabas for
emissions- och spridningsberdkningar anvints. Databasen bestar av ett komplett vignét
med trafikfloden pa varje lank och en fordonsslagsférdelning med tre huvudkategorier.
Trafikarbetet i GMP:s vagnit har inte justerats for framtida r, utan samma trafikarbete
har anvants vilket ger en jamforbarhet mellan aren.

For berakningarna av emissionsnivéerna fran fordonens motorer och branslen for olika ar
har vigemissionsmodellen HBEFA¢ anvints. Modellen anvinds av en rad europeiska lan-
ders miljo- och trafikansvariga myndigheter (Trafikverket i Sverige), och utvecklades ursp-
rungligen av de nationella miljomyndigheterna (Umweltbundesamt — UBA) i Tyskland,
Schweiz och Osterrike tillsammans. HBEFA anses vara den mest heltickande modellen for
att berdkna fordonsemissioner, som finns tillginglig idag. Utsldppsvirdena berdknades
genom att kombinera uppgifterna om trafikarbetet for olika fordonskategorier pa vigavs-
nittsniva (fran vigdatabasen) med emissionsnivierna for respektive fordonskategori for
vagtypen pé varje vagavsnitt (frin HBEFA).

Fyra diskreta ar har anvints for emissionsberiakningar; 2015, 2020, 2025 och 2030 for att
f4 ett rimligt tidsspann och samtidigt begriansa datamidngderna. For aren daremellan extra-
poleras nivierna utifrdn antagandet att forandringen ar linjar mellan dessa ar.

Utsldppsvardena berdknas for varje ar for samtliga scenarier. Effekten av de olika scena-
rierna beskrivs i relation till ett basscenario som motsvarar dagens miljézonsregler, for att
tydliggora effekten av fordndringen i de olika scenarierna. Basscenariot jamfors dven med
ett nollscenario (utan nagra lokala emissionskrav) for att visa pa effekten av de befintliga
miljézonsreglerna.

En miljozon kan forvintas ge effekt dven utanfor sjalva miljozonen eftersom den paverkar
fordonsflottans sammansittning i ett storre omrade kring milj6zonen. Det ar dock inte tro-
ligt att 100 procent av trafikarbetet i omgivningen av milj6zonen — eller ens inom miljo-
zonen - utférs av fordon som helt uppfyller miljozonskraven. For att kunna uppskatta mi-
ljoeffekten i det storre GMP-omradet (Goteborg, Molndal, Partille) anvands darfor berak-
nade utsldppsvirden for tre separata fordonsflottor — en som uppfyller zonkraven i respek-
tive scenario, en som uppfyller kraven i basscenariot och en som motsvarar ett svenskt ge-
nomsnitt (utan lokala utslappskrav). Utifran de berdknade utslappsviardena for dessa tre
fordonsflottor, berdknas ett viktat genomsnitt for omréadet.

Se bilaga 1 for en mer detaljerad beskrivning av berdkningsmetoderna.

For de olika scenarierna bedéms de samhallsekonomiska effekter av utslippsminskningar-
na som kan tillskrivas miljozonskraven, det vill sdga skillnaden i utslapp jamf6ért med bas-
scenariot.

For varje scenario berdknas skillnaderna i utslappsméangd for de valda amnena (NOy, PM,,,
BC, CO,, HC) jamfort med basscenariot. Den samhallsekonomiska effekten av utslapps-
minskningarna berdknas enligt de rekommendationer som ges av ASEK.7 ASEK ar en

6 HBEFA= The Handbook of Emission Factors for Road Transport (http://www.hbefa.net/e/index.html)
7 Arbetsgruppen for samhillsekonomiska analysmetoder inom transportsektorn.
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samradsgrupp som leds av Trafikverket och ASEKs rekommendationer ska utga fran
allmint etablerad kunskap, baserad pa vetenskap, beprovad erfarenhet och praxis.

Effekten i fler stader

For att kunna uppskatta den potentiella samhillsekonomiska effekten av ett inférande av
utvidgade miljozonskrav i flera svenska stiader, riknas de berdknade samhillsekonomiska
effekterna for fallexemplet G6teborg upp med en faktor motsvarande det sammanlagda
befolkningsantalet i de fyra storsta svenska stdderna — Stockholm, Géteborg, Malmé och
Uppsala.

De potentiella effekterna av alternativa atgarder bedoms kvalitativt eller uppskattas i
relation till effekterna med miljozoner.
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Sverige var forst i virlden med inférande av miljézoner. 1996 inférdes miljézoner for tunga
lastbilar och bussar 6ver 3,5 ton i Stockholm, Géteborg och Malmé. Sedan dess har fler sti-
der anslutit sig, bland annat Helsingborg och Umea, och 2015 finns det sju stdader i Sverige
med miljozonsregler.8 De krav som fér stéllas i milj6zon regleras i Trafikférordningens 4:e
kapitel 22-248. Dessa anger idag som regel att tunga fordon far fardas i miljozonen hogst
sex ar efter registrering. Som komplement anges vidare att tunga fordon som uppfyller
Euro IV far foras i milj6zon till och med utgédngen av 2016 och Euro V till och med utga-
ngen av 2020. For Euro VI giller att de far fardas i milj6zonen utan framtida regleringar.
Det innebar att miljozonsreglerna i praktiken ar uppbyggda efter fordonens emissionspres-
tanda reglerade enligt euroklasserna. Vid inférandet 1996 utgick dock regelverket utifran
fordonens élder. Grundregeln var att max atta ar gamla lastbilar och bussar fick koras i
miljozonen. Vid montering av reningsutrustning som partikelfilter kunde fordonets livs-
langd i zonen forldngas med fyra ar.

Miljozonerna inférdes med huvudsakligt syfte att minska partikelutsldppen fran den tunga
trafiken, dels genom att premiera ny teknik men ocksa genom att se till att de dldsta last-
bilarna inte skulle anvéndas i de storsta stiderna dar flest manniskor bor och vistas. En ut-
vardering av effekterna av miljézonerna, som genomfordes 1996, visar att de minskat ut-
slappen av partiklar (PM,,) med drygt 30 procent och kviveoxider med ca atta procent i-
nom milj6zonen.? Miljézonskraven i kombination med upphandlingskrav pa arbetsmaski-
ner och bussar i de storsta staderna skapade ocksd en marknad for ny reningsteknik, bland
annat gillande det sa kallade CRT-filtret (continous regenerating trap). CRT-filtret blev se-
dan en svensk exportframgang till den brittiska marknaden.

Aktuella miljozoner som inkluderar krav for latta fordon har kunnat identifieras i fem lan-
der, med olika kravnivaer — se tabell 4.1 for en sammanstéllning. Vanligast forekommande
ar miljozoner i Tyskland dar de forekommer i 6ver 50 stader, f6ljt av Italien. Miljozoner for
personbilar ar planerade i minst ytterligare fyra lander, primért i storstider med stora luft-
kvalitetsproblem som London, Paris och Prag — se tabell 4.2.

Tabell 4.1: Inforda miljézoner i Europa som inkluderar krav pad ldtta lastbilar/personbilar.

Grekland Aten Upp till 2,2 ton:

Varannan dag beroende pa nummerplét, undantag for fordon med minst Euro 5 och
mindre dn 140 g CO-/km, samt minst Euro 4 for gasfordon med mindre 4n 140 g CO-/km

Over 2,2 ton:
Aldsta registreringsdatum: 1990, okas for varje &r.

Holland Utrecht Dieselfordon maste ha registrerats tidigast 2001
2015

8 EU, 2015: Urban access regulations: www.urbanaccessregulations.eu; 2015-09-25
9 Ahlvik P et al 2006, Utvardering av miljozon i Goteborg, Trafikkontoret Goteborg Stad, maj 2006
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Tabell 4.1: fortsdttning

Ttalien Florens For Milano Area C:
Genoa Kombination av trangselskatt och miljézon. Det finns en avgift, men bara fordon 6ver en
Milano (2012) | viss utsldppsstandard fér ta sig in i zonen:
Rom Diesel: Euro 4 eller Euro 3 med partikelfilter
Turin Bensin: Euro 1
Fr.o.m. 2017:
Diesel: Euro 5
Portugal Lissabon Tva zoner
2011

Zon 1: Euro 3 eller battre
Zon 2: Euro 2 eller bittre
Tyskland Knappt femtio | Varierande kravnivaer baserade pa ett nationellt ramverk
stader

Tabell 4.2: Planerade miljézoner i Europa som inkluderar krav pa ldtta lastbilar/personbilar.

Belgien Antwerpen, 2016: bensin Euro 1, diesel Euro 3 med partikelfilter
frén 2016 2020: bensin Euro 2, diesel Euro 5
2025: bensin Euro 3, diesel Euro 6
England London motorcykel/moped Euro 3
frén 2020 personbil, och litt lastbil Euro 4 bensin eller Euro 6 diesel

Buss/tung lastbil Euro 6
London har ocksé trangselavgift och studerar mdjligheten att ha “near zero emission” krav
(definierad 16st som 35-75 g CO»/km)

Frankrike Paris juli 2016: minst Euro 1 for alla fordon
fran 2015 2017-2020: Euro 2-4 fasas ut
Det finns ocksa forslag pa totalférbud mot dieseldrivna personbilar med start 2020

Tjeckien Prag 2016: bensin Euro 1, diesel Euro 3
frén 2016 2018: bensin Euro 1, diesel Euro 4

I de f6ljande avsnitten beskrivs systemen och erfarenheterna fran olika lander.

Systemet

Aten har tva milj6zonsomraden, den mindre ringen i centrala delar av staden och stora
ringen som ticker hela stadsomradet. I den mindre ringen finns det krav pa alla fordon,
medan den storre zonen bara har krav pa fordon 6ver 2,2 ton.

I stora ringen galler dlderskrav for fordon 6ver 2,2 ton, endast fordon som ar 13 ar gamla
eller nyare far koras i omradet. I centrala ringen géller ytterligare krav pa personbilar upp
till 2,2 ton. Inom zonen tillats personbilar att koras endast varannan dag, baserat pa sista
numret pad nummerpléten. Foljande fordon med l&ga utslédppsnivaer ar dock undantagna
frdn “varannan-dag” regeln:

e Fordon som uppfyller minst Euro 5-utslappskraven och har CO.-utsldpp under 140
g/km oavsett bransletyp
e Gasfordon som uppfyller Euro 4 och har CO,-utslédpp under 140 g/km

Efterlevnaden kontrolleras manuellt av polisen och botesbeloppet for att felaktigt kéra
inom zonen dr 200 EUR. Forare av bilar som uppfyller kraven kan kopa ett sarskilt
klistermirke som visar att bilen uppfyller miljézonskraven. Detta ar dock inget krav, men
underlattar for kontrollen som annars sker genom kontroll av fordonspappren.

Kraven inom zonen — att utestdnga 50 procent av hela fordonsparken varannan dag utifran
sista numret pd nummerplaten respektive miljozonskraven — géller under begrinsade tider
nér trafikvolymerna och luftkvalitén dr som varst: mandag till torsdag mellan 07:00 —
20:00, samt fredagar mellan 07:00 — 15:00. Inga tilltradesrestriktioner giller pa kvillar,
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helgar och under mellan den 11:e juli och 9:e september.° Boende inom den mindre ringen
kan ansoka om undantag frén regeln.

Systemet

Utrecht har haft en milj6zon for tyngre fordon sedan 2007, som flera nederldndska stéader.
Fran den forste januari 2015 infordes ocksé krav for litta fordon. Kraven inom zonen idag
ar att fordonet inte ar registrerat tidigare 4n 2001, motsvarande ett Euro 3 krav. Efterlev-
nad kontrolleras med kameror och zonen kraver ingen registrering eftersom fordon kollas
mot den nationella databasen. Detta innebar att utlindska fordon ar undantagna kraven.
Botesbeloppet for korning inom zonen med ett fordon som inte uppfyller kraven ar 230
EUR.

Utrecht 4r den forsta staden i Nederldnderna att infora miljozonskrav dven for latta fordon
2015. Det finns dock redan sedan 2013 ett nationellt regelverk som bygger pa en 6verens-
kommelse mellan regeringen, kommuner och andra aktorer som tillater kommuner att in-
fora miljozoner dven for latta fordon. Det ar upp till kommunerna att inféra miljézoner,
men samma nationella standard ska gélla i samtliga milj6zoner enligt 6verenskommelsen,
dvs. kommuner fér i dagsldget inte infora strangare krav dn Euro 3 for dieselfordon.u

Bild 4.1: Nederlindsk trafikskylt som annonserar en miljézon.

Systemet

Italien har inget nationellt ramverk f6r milj6zoner, men ett antal stader och regioner har pa
egen hand infort miljézoner med varierande ambitionsnivder. Nedan beskrivs den regiona-
la milj6zonen for Milano och den mindre miljézonen for centrala Milano beskrivs i nasta
avsnitt. Milj6zoner forekommer dven i Rom, Florens, Genoa och Turin.

De fyra stadsregioner kring Milano — Milano, Como, Varese och Lecco har gemensamt in-
fort miljozonsregler som ticker ett storre ssmmanhiangande omrade och giller i 6ver 50
kommuner — se dven bild 4.2. Inom omrédet giller sedan 2011 att tvataktsmotorcyklar och
mopeder behover uppfylla minst Euro 1-krav och bussar i kollektivtrafik minst Euro 3. Vi-
dare giller foljande krav pa personbilar, dock enbart méndag-fredag mellan 07:30 och
19:30 och enbart mellan den 15:e oktober och 15:e april: Euro 1 for bensinbilar, Euro 3 for
dieselbilar. Motorvagar och enstaka regionala viagar dr undantagna miljozonen.

Kraven giller for samtliga fordon, dven utlandsregistrerade. Kontroller genomfors manuellt
och botesbeloppen ligger mellan 75 och 450 EUR.

10 KU, 2015: Urban access regulations: http://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/greece/athens,

besokt 2015-06-20

1 EU, 2015: Urban access regulations : http://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/netherlands-
mainmenu-88/utrecht, besokt 2015-10-10
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Bild 4.2: Den regionala miljézonen som tdcker ett sammanhdngande omrdade kring Milano, Como, Varese och
Lecco. Firglagda vdagar dr undantagna fran miljézonen. Bild: EU 2015

Systemet

Utover den regionala milj6zonen diar Milano ingér har staden aven infort ytterligare en
miljozon i centrum med tuffare krav, kombinerat med inférandet av trangselskatt.

I Milano genomférdes 2011 en folkomrostning dar 79 procent rostade for inférandet av
atgarder for att prioritera kollektivirafik och minska féroreningar orsakade av trafik. I
januari 2012 invigdes Milanos centrala milj6zon kombinerat med trangselavgift kallad Area
C (C for Congestion charge, trangselavgift). Miljozonen ar i drift vardagar o7:00 till 19:30,
och foljande fordon utesluts helt fran zonen under dessa tider:

e dieselfordon Euro 0-3
¢ bensinfordon Euro 0.12

Med start 2017 kommer ocksé dieselfordon med Euro 4-standard att uteslutas. Fordon som
klarar miljozonskraven far kora inom Area C, men maste betala en trangselavgift for att
komma in i omréadet.

1zBedogni M, Invernizzi G., Moroni S., Porta R., Ruprecht A., Sioutas C., Tosti G., Villavecchia B, Westerdahl D.,
”Air quality assessment in 'Area C', the new Milan city center traffic restriction zone. PM,o, PM.;and Black Carbon
results of the 2012 wintertime campaign at urban residential sites”, URL: http://amat-mi.it/it/downloads/119/
(24 jun - 15)
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Bild 4.3. Milanos miljézon Area C

Miljozonen (Area C) tacker 8,2 km2, motsvarande enbart 4,5 procent av stadens yta, men
25 procent av stadens foretag finns inom omradet, utéver de 6 procent av befolkningen som
bor dar. Inga undantag gors dock for de boende avseende miljozonskraven. Elbilar, hybri-
der, gasbilar, mopeder och motorcyklar dr idag undantagna fran avgiften, men undantagen
for hybrider och gasbilar kommer att tas bort med start 2017. Efterlevnadskontrollen sker
med kameror pa de 43 infartspunkterna till zonen.3

Effekter

Milano har haft tva 6vergripande mél med Area C: att minska trangseln och 6ka framkom-
ligheten for kollektivtrafik samt minska utsldppen fran trafik och férbattra luftkvalitén. Nar
det géller trafikaspekterna, har staden kunnat observera tydliga forbattringar efter inféran-
det. Trafikmidngden inom omradet har sjunkit med drygt 30 procent, vilket har bidragit till
snabbare resor med kollektivtrafiken. Restiderna har férbattrats med 9,3 procent for bus-
sar och 5,4 procent for sparvagnar inom omradet. Dessutom har trafikolyckorna minskat
med 23 procent, och beldggningen pa parkeringsplatser har minskat med 10 procent.4 Des-
sa resultat kan dock primart forklaras med triangselskatten, snarare dn miljozonskraven.

Utslappen har ocksé sjunkit i och med inférandet av Area C, en 18 procentig minskning av
PM,, och NOy-utslépp fréan trafiken har registrerats. Milano har koncentrerat sig pa mit-
ningar av black carbon och argumenterar for att det ar ett bra matt pa utslapp som ar skad-
liga f6r hélsan och for att f6lja effekterna av miljézonen. Dessutom har det visat sig vara
lattare att mata BC-halterna jamfort med PM,,, ddr métningarnas resultat varierar vasen-
tligt beroende pa vader. Lokala experiment med bilfria sondagar inom omradet har visat pa
en minskning av black carbon-halterna med dryga 70 procent dessa dagar, s mattet ar
starkt beroende av den lokala trafikmangden. Milano har genomfort ménga black carbon
maitningar och samtliga visar pa betydande minskningar (30-50 procent) inom milj6zonen
jamfort med omradet strax utanfor.:s

13 Moroni, S., ”Eco-Zone in Milan: Policy design, enforcement and impacts”, Energy and Environment
Department, Milan, International Forum on Economic Policies for Traffic Congestion and Tailpipe Emissions,
December 12th-13th, 2013 Hangzhou, Zhejiang Province, China, URL:
http://www.efchina.org/Attachments/Foundation-News/news-efchina-20121223/5-Silvia Eco-
Zone%20in%20Milan%20Policy%20design-%20enforcement%20and%20impacts  EN.pdf (24 jun — 15)
14 Tbid.

15 Tbid.
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Systemet

Lissabon inforde sin miljézon med start i juli 2011. De forsta kraven var ett forbud mot
Euro o-fordon och gillde i en liten del i stadens historiska kdarna. Miljozonen expanderades
iapril 2012 med skirpta krav till Euro 2 i det férsta omrédet och utékning av zonen till ett
andra, storre omrdde med ursprungskraven.'® Kraven har skarpts ytterligare sedan dess
och idag &r det fordon med Euro 3 eller battre som fér kora i det mest centrala omrédet,
medan Euro 2 eller battre krivs for det andra, stérre omradet. Miljozonen ar i drift vecko-
dagar mellan 07:00 och 21:00, och kraven géller f6r samtliga fordon inklusive motorcyklar.

Boende inom milj6zonen, utryckningsfordon och veteranfordon samt taxifordon ar undan-
tagna fran zonkraven. Efterlevnadskontroll sker manuellt, det kravs ingen registrering av
fordon och botesbeloppen for regelovertradelse ar relativt 1ga.

I LEZ sone |
BN L.EZ /one 2

Lishon city area

Bild 4.4: De tvd delarna i Lissabons miljézon jimfort med hela Lissabons stad.’”

Effekter och erfarenheter

I Lissabon har milj6zonen, precis som forvintat, snabbat pa férnyelsen av fordonsflottan
och undersokningar fran 2014 visade ett snabbare upptag av Euro 4 och 5 fordon samtidigt
som Euro o och 1 fordon fasats ut snabbare. Miljézonen har inte heller paverkat trafikvoly-
men. Trafikvolymen hade vid 2014 sjunkit med 3 procent inom miljézonen och 4 procent
utanfor, ndgot som tros bero frimst pa den ekonomiska situationen i landet.8

Lissabon har st6tt pa problem i relation till taxibilarna i staden. Taxiflottan ar relativt gam-
mal och staden har inte kunnat inkludera dem i den befintliga miljézonen trots manga for-
handlingar, sa taxibilar ar for narvarande undantagna kraven inom miljézonen. Pa statlig

niva har taxidgarna fatt stod eftersom det inte har gatt att hitta lampligt finansiellt stod for

16 Bras, Helena. Carvalho, Ana Cristina. Ferreira, Francisco. Gomes, Pedro. Monjardino, Joana. Pereira, Paulo &
Tente, Hugo. "Evaluation of the Implementation of a Low Emission Zone in Lisbon”, Journal of Environmental
Protection, 2012, 3, 1188-1205. URL: http://dx.doi.org/10.4236/jep.2012.329137 (23 jun - 15)

17 Ibid.

18 Lajas Custodio, Renata A. Martins, Helena. Nunes da Silva, Fernando. "Low Emission Zone: Lisbon’s
Experience”, Journal of Traffic and Logistics Engineering Vol. 2, No. 2, June 2014. URL:
http://www.jtle.net/uploadfile/2014/0428/20140428034157183.pdf (24 jun - 15)
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en fornyelse av flottan.»9 Fragan om taxiflottan ar viktig, eftersom de utgor cirka en femte-
del av personbilarna inom miljézonsomradet (zon 1) och stir for en stor del av PM;,-utsléap-
pen fran trafik.2o

Nar det géller effekter pa luftkvalitén sa ar den sista skarpningen av kraven sa farsk att det
inte finns relevant data for att avgora effekten dn. Men det finns data som jamfor 2011, nar
miljozonen infordes, och 2012, nir kraven skirptes. Matningar fran det forsta omradet
visar en sdnkning av PM;,-nivierna med 16 procent och en siankning pé 6 procent for NOx-
nivierna mellan 2011 och 2012.21

Systemet

Tyskland har ett nationellt ramverk for miljozoner ("Umweltzone”) som tradde i kraft
2007. Fordonsflottan har delats in i 4 olika utslappskategorier. Kategorierna géller i hela
Tyskland men det ar upp till kommunerna att inféra miljézoner samt att bestaimma vilka av
de definierade fordonskategorierna som ska tilldtas inom miljézonen. En majoritet av de
nuvarande miljozonerna i tyska stdder som har infért en milj6zon tillater endast fordon i
den renaste kategorin 4.

En 6versikt av de fyra kategorierna finns i bild 4.5.

diesel-engined car Euro 1 (1) O 0LEZ

diesel-engined car Euro 2 (Il

or 1 + panicle filter | wiwi | 0LEZ
diesel-engined car Eure 3 (Il 3 4LEZ
or 2 + panticle lilter =) 2

diesal-engmed car Euro 4 (V1) or 3 44 LEZ
and gasoline- cars with controlled catalytic converter [ i | 2 planned

Stickers available {5 €}: intemet, repair shops, Dekra, TUV, licensing offices

Bild 4.5. De fyra utslippskategorierna i de tyska miljozonerna.??

Idag finns det omkring 50 miljozoner i Tyskland och de flesta storre stader har infért en
miljozon, bland annat Berlin, Bremen, Diisseldorf, Frankfurt, K6ln, Leipzig, Miinchen och
Stuttgart. Den storsta sammanhéngande miljozonen ar Ruhrgebiet som omfattar 850 km2
och 13 stider (autobahn undantaget). Den storsta tyska staden som saknar milj6zon ar
Hamburg.23

19 Tbid.

20 Brés et al, Op. Cit.

21 Lajas Custédio et al, Op.Cit.

22 Hoffmann, Frank. Umwelt Bundesamt, "Low emission zones: experiences in Germany”, Workshop “Low
Emission Zones” Ciudad de México 12/2014, URL: http://climate.blue/wp-content/uploads/Frank-

Hoffmann LEZ-Experiences-in-Germany.pdf (17 jun -15)
23 Tbid.
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Restliches Ruhrgebiet:

Halbronn % ue Augsburg ® Geplante Unweltzone
listeks ot Ne-UM o nen Schadeoliy 5 }3/

® Schadstofigruppe + (9

Bild 4.6. Miljozoner i Tyskland, 2015. Bildkdlla: Kroschke.de

Efterlevnadskontroll genomfors manuellt och alla fordon maste ha ett giltigt klistermérke
synligt under framrutan. Detta giller ocksa for utlindska fordon som vill kéra in i milj6zo-
nerna. En del fordonskategorier, sdsom ambulanser, arbetsmaskiner, handikappfordon och
veteranbilar har sarskilda undantag inom systemet.24 Dessutom finns det mojlighet att an-
soka om enskilda undantag for sarskilt forsvarande omsténdigheter.

"
&

I

Bild 4.7: Klistermdrken som redovisar en bils utsldppsprestanda enligt det iyska miljozonssystemet och vigskylt
som visar vilka fordon som tillts inom miljézonen. Bild: sachsen-anhalt.de

24 Germany, LEZ exemptions, URL: http://urbanaccessregulations.eu/germany-exemptions, (22 jun -15)
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Effekter

En av de mest framtradande effekterna av inférandet av milj6zoner i Tyskland har varit en
snabbare omstéllning av fordonsflottan till mindre fororenande fordon. I bild 4.8 finns en
oversikt av den tyska fordonsflottans sammansattning &ren 2008 — 2013, med fordonen in-
delade i de fyra miljozonskategorierna. Studier genomforda bland annat pé Berlins miljo-
zon, visar pd 70-90 procent minskning av fordon inom kategori 1, 50-80 procent minsk-
ning for kategori 2 och en 6kning pd 150-300 procent for fordon inom kategori 4 jamfort
med projektioner av fordonsflottans sammansittning utan en milj6zon.25 Den snabbare
omstillningen av fordonsflottan tillsammans med den forbattrade utslappsprestandan for
nyare fordon betyder att mdjligheterna att uppna stora forbattringar genom ett inférande
av milj6zon minskar ju langre tiden gér.

Percentage of vehicles with different labels in Germany
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Bild 4.8. Den tyska personbilsflottans sammansittning efter miljézonsklasser 2008-2013.20

Maitningar i och utanfor tyska miljézoner, t.ex. miljézonen i Berlin, har visat att av trafik-
volymerna inte har pdverkats nimnvart av miljézonerna. Inte heller har det kunnat visas
nigon omlaggning av rutter till kringliggande omraden. Daremot gér det att visa en paver-
kanseffekt nar det giller fordonsflottans sammanséattning dven i kringliggande omraden.
Exempelvis har luftkvalitén forbattrats dven i Potsdam trots att staden inte har nagon mi-
ljozon, eftersom kraven i det narliggande Berlin har paverkat bildgarna i Potsdam som vill
kunna koéra i Berlin.27

I Berlin gar det att se tydliga forbattringar bade pa lokala utsldppsnivéer och pa luftkvalitén
istort. Utsldppen av avgaspartiklar fran lokal trafik har minskat med 60 procent, NOy-ut-
slappen har minskat med 20 procent och utslappen av black carbon har minskat med 56
procent. Denna minskning motsvarar en 5-10 procentig minskning av PM,,/. 5 och NOx-ni-
véer i luften i hela omradet.28 En farsk studie fran University of Washington uppskattar
minskningen av PM,,-nivaerna i Berlin till 15 procent och observerar ocksa forbattringar av
luftkvalitén utanfor miljézonen pa grund av den forbattrade fordonsflottan.29 Liknande re-
sultat har observerats inom miljézonen i Leipzig, med en minskning av lokala avgasparti-
klar pa 30 procent, och i den stora miljozonen i Ruhrgebiet dar de totala PM,o-nivierna har
minskat med 7 procent och NOy-nivaerna har sjunkit trots en 6kning i det kringliggande
omrédet utanfor zonen.3°

25 Lutz, Martin. Berlin Senate Department for Urban Development and Environment, "Abatement of PM and NO-
pollution in Berlin: The low emission zone and other measures", URL:
http://www.trm.dk/~/media/files/publication/2012/traengselskommission/konference-den-1-oktober-2012/4-
martin-lutz.pdf (22 jun -15)

26 Hoffmann, Frank. Op. Cit.

27 Lutz, Martin. Op. Cit.

28 Thid.

29 Wolff, H. (forthcoming) “Keep Your Clunker in the Suburb: Low Emission Zones and Adoption of Green
Vehicles”, Economic Journal. Doi: 10.1111/ec0j.12091

30 Hoffmann, Frank. Op. Cit.
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Erfarenheter

Tyskland ar det landet i Europa som har storst erfarenhet av miljozoner. Frank Hoffmann
fran tyska Naturvardsverket (Umweltbundesamt), en av de mest namnkunniga experterna
géllande miljozoner i Tyskland, ger foljande rekommendationer.3!

e  Miljozoner bor utformas sé att de ticker ett s stort omrade som mgjligt och har
krav pa sd ménga fordonstyper som mojligt. Béde storlek och bredden pé kraven
har en direkt proportionell inverkan pa forbattringar av luftkvalitén, bade inom
zonerna och i kringliggande omréaden.

e Minimera undantagna fordon. Manga undantag minskar forbattringspotentialen
och ar kostsamma att administrera.

e F0]j alla relevanta lokala och nationella lagar. Miljozonerna i Tyskland har gang pa
géng utmanats i olika rattsinstanser, s det ar valdigt viktigt att utformningen
foljer alla lagar och bestimmelser.

e Borja sa tidigt som mojligt. Forbattringarna av utslippsstandarden inom hela
fordonsflottan betyder att det progressivt blir svarare att uppna betydande
forbattringar av den lokala luftkvalitén med miljézoner. Kartligg fordonsflottan
for att ta reda pa hur kraven ska utformas for att fa storsta effekt. Exempelvis har
motorcyklar undantagits i Tyskland eftersom deras bidrag till utsldppen ar
minimala.

e Involvera allménheten och niringslivet i hela processen, fran utformning till
genomforande.

e Fordon med nyare Euro-klass har ofta visat sig prestera simre under verkliga
forhallanden jamfort med tillverkarnas egna korcykler, inte sillan med betydande
skillnad, vilket har inneburit att ménga prognoser av potentiella forbattringar inte
har gatt att uppfylla. Det ar viktigt att kraven pa fordonen konstant évervakas och
justeras for att innefatta nya, renare fordonsklasser.

e Det idr viktigt att ha ett gediget méatnatverk med ménga matstationer for att kunna
overvaka och presentera effekterna av en milj6zon, samt justera kraven nar detta
blir nédvandigt

e  Ett nationellt system som i Tyskland har minga positiva sidor men ar samtidigt
valdigt dyrt. Lanseringen av det tyska systemet har kostat Tyskland cirka 12
miljarder Euro.

e  Bist effekt uppnas nir miljozoner kombineras med andra atgarder sdsom
optimeringar av trafikfloden och forbéttringar pa kollektivtrafik och gang och
cykelstrak.

Systemet

London har idag en miljozon som géller for ldtta och tunga lastbilar kombinerat med en
trangselavgift. Men staden planerar ett inforande av en sa kallad Ultra Low Emission Zone,
ULEZ, 2020 med relativt harda krav som kommer att gilla for alla fordon. Kraven kommer
att vara minst Euro 4 for bensinfordon och minst Euro 6 for dieselfordon med tillkomman-
de krav pad motorcyklar pa minst Euro 3.32 Staden tittar ocksa vidare pa mojligheter att yt-
terligare skirpa kraven till det man kallar "near zero emission vehicles”, nagot som 16st de-
finieras som fordon med utslapp pa 35-75 g CO./km.33 Londons ULEZ kommer att tdcka
samma omrade som trangselavgiften gor idag, och kommer antingen att vara i drift dygnet
runt, eller samma tider som trangselavgiften (vardagar 07:00 — 18:00). Efterlevnadskon-
troll kommer att ske med kameror som redan ar pa plats idag, och utlindska fordon méste
registrera sig i ett brittiskt register for att kunna komma in i zonen. Enligt berdkningar som
gjorts av Transport for London, har atgarden god potential att minska utslapp fréan trafiken.

31t Hoffman, Frank, Umweltbundesamt, 2014: Low Emission Zones: Experiences in Germany. Workshop “Low
Emission Zones”, Ciudad de Mexico 12/2014 samt Hoffman, Frank, muntlig kommunikation, 2015-08-10

32 London LEZ, URL: http://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/united-kingdom-mainmenu-
205/london (24 jun - 15)

33 Transport for London, "Ultra Low Emission Zone, Update to the London Assembly”, February 2014, URL:
https://www.london.gov.uk/sites/default/files/ULEZ%20scrutiny%20briefing%20%E2%80%93%20February%2

02014.pdf (24 jun — 15)
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Exempelvis sa forvantas en minskning av NOy-utslapp fran vigtrafik mellan 27 procent och
96 procent, beroende pé valda drifttimmar och utslappskrav. Dessutom forvantas upptaget
av Euro 6 fordon i fordonsflottan snabbas pa med tio ar i och med inférandet av atgirden.34

Systemet

I Paris finns det idag ett system som tilliter nummerplétar som slutar pa jamna eller udda
siffror att kora olika dagar i veckan. Systemet kommer till anvindning ndr PM och NOx-
nivierna 6verstiger bestamda griansviarden. Men staden planerar ocksi att 2016 introdu-
cera en miljozon for alla fordon med inledningsvis forhallandevis ldga krav, utslappsklass
Euro 1 eller béttre.35 Planen ar att sedan fasa ut Euro 2-4 fordon mellan 2017 och 2020.
Efterlevnadskontroll kommer att ske manuellt, men ménga detaljer kring milj6zonen &ar
idag oklara.

Systemet

Prag kommer att inféra en milj6zon med start 2016. Kraven kommer att vara Euro 1 for
bensinfordon och Euro 3 for dieselfordon till att bérja med, men dieselkravet skirps till
Euro 4 med start 2018. Prag har ett system som &r nara pa identisk med det tyska systemet,
med i stort sett samma utformning pa det synliga klistermarket under rutan. Férvantning-
en ar att de tjeckiska tillstdnden ska gélla i de tyska miljozonerna och vice versa. Precis som
i Tyskland, géller kraven ocksa for utlandska fordon och efterlevnaden kontrolleras ma-
nuellt.

Systemet

Antwerpen planerar att inféra en miljézon med start 2016 som kommer att gilla for alla
fyrhjuliga fordon. De forsta kraven kommer att vara minst Euro 1 for bensinfordon och
minst Euro 3 med partikelfilter for diesel. Dessa krav ar planerade att skdarpas 2020 och
2025, till Euro 2 och senare 3 for bensin och Euro 5 foljt av 6 for dieselfordon.

Miljézonen kommer att vara i kraft dygnet runt och elfordon, plug-in hybrider och bransle-
cellsfordon ar undantagna kraven. Kraven ar tinkta att gélla for alla fordon inklusive ut-
landska, och det kommer att finnas en hemsida for registrering av utlindska fordon. Milj6-
zonen kommer ocksé att ha undantag for utryckningsfordon, handikappfordon och de som
inte har ekonomiska mdjligheter att byta ut sina fordon.3¢ Efterlevnadskontroll kommer att
ske med kameror som ldser av nummerplat och matchar mot det nationella registret. Det
kommer eventuellt ocksd kommer att finnas mojligheter for fordon som inte uppfyller kra-
ven att betala en avgift for att fa tilltrade till milj6zonen, men beslut ar inte taget &n och
detaljerna ar oklara.3”

34 Ibid.

35 Paris LEZ, URL: http://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/france/paris (24 jun - 15)
36 Antwerp LEZ, URL: http://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/belgium/antwerp (24 jun - 15)

37 Antwerpen, 2015: Lage-emmissiezone, Ecohuis Antwerpen, URL:
http://ecohuis.antwerpen.be/Ecohuis/Ecohuis-Hoofdnavigatie/Milieuplannen/Lage-emissiezone.html (24 jun -
15)
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Omvirldsbevakningen ovan visar att milj6zonen &r ett forhallandevis vanligt styrmedel i
Europa men att det finns betydande skillnader i hur kraven ar utformade. De flesta under-
sokta lander har ndgon form av nationellt regelverk kring miljézoner, de tydligaste fallen ar
Tyskland och Nederldnderna, men exemplet Italien visar att initiativet dven helt kan utgar
ifrén stdderna. Den stora variationen av 16sningar tyder ocksa pa att ett brett spann av
miljozonsregler ar godtagbara enligt EU-regelverket, si lange de inte ar diskriminerande
mot utlandsregistrerade fordon. Andra slutsatser ar:

e Milj6zoner kan vara tidsbegransade, t.ex. enbart gilla vissa tider eller dagar. Detta
Oppnar t.ex. for okat tillganglighet for besokare pa helger eller for anvindningen av
veteranfordon utan krav for undantag.

e Storre regionala miljozoner dr mojliga genom samarbete mellan grannkommuner
som exemplen fran Milan och Ruhrgebiet visar.

e Motorcyklar och mopeder kan inkluderas i miljézonskraven, men det behover vara
motiverat. I Tyskland har dessa fordons valts bort frin miljézonskraven for att de-
ras bidrag till luftféroreningar bedoms som sma. I Milano har ddremot motorcyklar
och mopeder inkluderats eftersom fordonskategorin ar vanlig.
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Goteborgs Stad

Trafikkontoret i Goteborg presenterade i april 2010 ett forslag till utvidgade miljozonsreg-
ler for Goteborg med inférande ar 2012 for personbilar, litta lastbilar och latta bussar.38

Kraven foreslogs omfatta reglerade utslapp savél som koldioxid och skulle innebéra f6ljan-
de:

e Fordon som trafikerar milj6zonen 2012 maste tillhéra euroklass 2 eller hogre.

e Fordon som trafikerar miljézonen far ha ett deklarerat utslapp av koldioxid pé
maximalt 250 g/km. Kravet giller ej litt lastbil och latt buss som har tjanstevikt 6ver
1.760 kg.

Kraven foreslog skirpas i tva steg ar 2016 respektive 2020 i enlighet med tabell 6.1 och 6.2.

Tabell 5.1: Forslag till tilltrddesforbud i miljozon for personbilar baserat pd euroklass

Pre-euro innan 1992 2012 21-
Euro 1 1992 2012 17-20
Euro 2 1996 2016 17-20
Euro 3 2000 2020 16-20
Euro 4 2005 Fritt tilltrade

Euro 5 2009 Fritt tilltrade

Euro 6 2014 Fritt tilltrade

Tabell 5.2: Forslag till tilltrddesforbud i miljozon for personbilar samt ldtta lastbilar och ldtta bussar upp till
1.760 kg baserat pa deklarerat utsldpp av koldioxid

2012 250 g/km
2016 210 g/km
2020 180 g/km

Gillande kontroll av efterlevnad foreslog Trafikkontoret att Polisen, med stod av parke-
ringsvakter, skulle kunna gora avstimning mot vigmarke och uppgifter i registrerings-
handlingar.

Stadens berdkningar visar att forslaget hade gett god miljomassig effekt i de centrala delar-
na av Goteborg. Kolviteutslappen fran personbilarna hade enligt berdkningarna minskat
med 30 procent, kviveoxidutsldppen med 10 procent och partikelutslappen (PM,,) med 1
procent.

38 Goteborgs Stad, 2010: Forslag till miljézon for personbilar i Géteborg. Tjénsteutldtande, Trafikndmnden 2010-
04-29, Dnr. 0747/08
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Forslaget skulle ha inneburit att drygt 10 procent av fordonen i Géteborg, ca 18 000 fordon,
inte ldngre fick kora i milj6zonen. Detta hade inneburit en engéngskostnad for de som varit
tvungna att ersétta sin bil med en renare och/eller snélare variant. Samtidigt kan antas att
driftskostnaden for dessa bilar hade sjunkit pa grund av lagre bransleférbrukning och al-
der, vilket pé sikt minskar totalkostnaden for de berorda bildgarna — se dven avsnitt 7.5.

Forslaget genomfordes inte. GGteborgs politiska ledning valde att vinta och avvakta effek-
terna av trangselskatten innan processen att infora ytterligare styrmedel drevs vidare. In-
forandet hade vidare kravt en dndring av gillande lagstiftning.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen redovisade i maj 2010 ett regeringsuppdrag med ett forslag till miljo-
zoner for personbilar, ldtta lastbilar och l4tta bussar i Sverige 39

Forslaget innebar att kommuner genom en lokal trafikforeskrift skulle kunna besluta att ett
omrade ska tillh6ra miljézon utifrén tre olika klasser; klass 1, 2 eller 3. Milj6zon klass 1
skulle motsvara dagens miljozon f6r tunga fordon (6ver 3,5 ton). Miljozon klass 2 skulle
innebéra maste tillhora euroklass 2 eller hogre, det vill sdga forbud for personbil, 14tt lastbil
och latt buss som tillhor sa kallad klass pre-euro och klass Euro 1. En miljozon enligt klass
3 skulle innebira att fordon méste tillhora euroklass 3 eller battre, det vill sdga personbilar,
latta lastbilar och ldtta bussar som tillhor klass Euro 2 eller ldgre utestangdes.

For att en kommun skulle kunna besluta om att ett omréde ska vara miljozon, foreslogs att
forutsattningen skulle vara att omradet ar sarskilt miljokénsligt. Det 4r samma krav som
stills idag for att besluta om dagens milj6zon.

Till skillnad fran vad som géller for dagens milj6zoner for tunga lastbilar och bussar fore-
slog Transportstyrelsen att miljézonerna for personbilar, latta lastbilar och ldtta bussar
skulle utmiarkas med vigmarke. Kontroll av efterlevnaden av forbudet skulle ske manuellt
av Polisen genom avstamning mot uppgifterna i registreringshandlingarna.

Forslaget inneholl dven en mojlighet for kommunerna att inom ett omrade forbjuda fard
for fordon med dubbdéck. Detta motiverades av dubbdéckens avgorande paverkan pa flera
kommuners problem med hoga partikelutslapp.

Fossilfrihet pa vag

Utredningen om fossilfri fordonstrafik (Fossilfrihet pa vag, SOU 2013:84), som
presenterades i slutet av 2013 diskuterade kortfattat mojligheten att inféra miljézoner for
personbilar. Inget skarpt forslag till miljozon presenterades dock. I utredningen diskuteras
ett forslag dar tva nya klasser for miljozoner skapas. Dels en miljozon klass 2 som skulle
innebara krav pa Euro 6 bade for latta och for tunga fordon och dels en milj6zon klass 3
med syfte att stilla krav pa tysta och utslappsfria fordon.

Infor framtagandet av ett nytt forslag till miljézoner for svenska kommuner har f6ljande
utgéngspunkter varit i fokus:

Luftkvalitet/utslapp av hdlsoskadliga substanser

Milj6zonen har ursprungligen inforts for att forbattra luftkvaliteten i stider dar ménga
manniskor bor och vistas. Det bor dven for ett nytt svenskt system vara ett de av de vik-
tigaste syftena. Har &r speciellt tva fragor viktiga att ta hansyn till: skillnaden i utslapp
mellan testkorningar och verklighet samt olika utslapp f6r bensin- och dieselbilar.

30 Ohgren P, Térnquist S 2010, Analys av méjligheten for kommuner att inféra miljézoner for olika typer av
fordon. Redovisning av regeringsuppdrag. Transportstyrelsen 20100512
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Skillnad pa certifieringsvarden och utslapp i verklig kérning

Nyligen gjorda matningar4e visar att det ar stor skillnad mellan utslappen av kviaveoxider
enligt de officiella testmetoderna f6r motorfordon jamfort med utsldppen i verklig trafik,
sarskilt for dieselfordon. Trots forbattringar av fordonens utslappsnivéer enligt certifieri-
ngsvarden for bade bensin- och dieselfordon har luftkvaliteten géllande kvavedioxid inte
forbattrats i vira stader de senaste tio dren och flera storre stader bryter mot miljokvalitets-
normen.4! Férutom storre utslapp i verkligheten ar dven en 6kad andel dieselbilar en orsak
till luftsituationen. Vidare ar skillnaden i utslapp mellan bilar i olika euroklasser i verklig
korning betydligt mindre pataglig 4n vad som kan forvintas utifrén skillnaderna i certifieri-
ngsvarden, vilket illustreras i figur 6.1. Detta har stor paverkan pa effekten av milj6zoner
som bygger pa konceptet att modernare bilar har betydligt battre utsldppsprestanda dn
aldre.

Problemen har dock forvintats minska i takt med att testmetoderna forbattrats och med
hérdare avgaslagstiftning for nya person- och lastbilar, det vill sidga i takt med att nya euro-
klasser introducerats. Tyvarr visar nya matningar att problemen finns kvar. Nya diesel-
drivna personbilar slapper i verklig korning ut i genomsnitt sju ganger sd mycket kvaveoxi-
der jamfort med vad de gor i enligt laboratorietestet. De simsta fordonen ger hela 25 ga-
nger hogre utslapp i verklig korning. Det finns dock exempel pé dieselbilar som héller vad
de lovar dven i verklig drift, vilket visar att det tekniskt gar att f 1aga utslapp om tillverkar-
na prioriterar frigan hogre. For dieselpersonbilar finns dessa problem dven for nuvarande
Euro 6.42

For narvarande pagar inom EU ett arbete med att ta fram ett regelverk for ett sa kallat
RDE-system (real driving emissions) enligt den nya testcykel WLTF med PEMS (portable
emissions measurement system), det vill siga en barbar matutrustning43. Regelverket i
form av ny testprocedur for verklig kérning ar antagen och kommer enligt planerna att
introduceras for Euro 6¢ ar 2017/2018. Denna introduktion gor att utsldppen i verklig drift
kan forviantas minska och narma sig certifieringsviardena. Nu aterstar dock for kommissio-
nen att komma 6verens med industrin om vilket s kallat CF-viarde som ska gélla.44 CF-
vardet avgor hur mycket resultaten frdn matningarna enligt den nya testcykeln far avvika
fran certifieringsviardena som anges for varje euroklass. Detta kommer i praktiken vara
avgorande for vilka verkliga utslappsminskningar som kan raknas med.

Ocksa for tunga fordon kan utsldppen av kvaveoxider i verklig drift vara betydligt hogre
jamfort med testvirdena, dven om en tydlig forbéttring verkar ske i samband med Gvergang
till euroklass VI. 45

For 6vriga hélsopaverkande utslapp som partiklar och kolviten dr dock bedomningen att
overstimmelsen mellan certifieringsviarden och verklig drift ar béttre.

Detta betyder att ett milj6zonsregelverk liksom tidigare bor baseras pa euroklasser, men att
ett av syftena bor vara att skynda pa introduktionen av euroklasser som ocksa visar pa laga
utslappsvirden i verklig drift. Det betyder att det dr 6vergangen till euroklass 6¢ som i fors-
ta hand ska premieras genom ett miljé6zonssystem for bade tunga och litta fordon. For die-
seldrivna personbilar dr det dock visentligt att Euro 6 kompletteras med den faststillda
RDE-testcykeln med ett 14gt CF-virde, det vill sdga att de verkliga utslappen ar s& nara cer-
tifieringsvirdena som majligt.

Se tabell 5.3 for en forkortad sammanstéllning av utvecklingen av utslappskraven for per-
sonbilar. Observera att andra krav giller for ldtta lastfordon. Observera att dieselbilar fram

40 Franco et al 2014, Real-world exhaust emissions from modern diesel cars, ICCT, October 2014 samt

Kadijk G et al 2015, Detailed investigations and real-world emissions performance of Euro 6 diesel passangers
cars, TNO, report R10702, 18 may 2015 och

Hagman R et al 2015, Emissions from new vehicles — trustworthy? TOI, report 1407, 2015

41 Backstrom S et al 2014, Dieseltrenden haller uppe utslappen av kviveoxider, DN-debatt 20141125

42 ICCT 2012, Pocketbook och Transport & Environment, 2015: Don’t breathe here. Tackling air pollution from
vehicles.

43 Ohlund P 2015, Personlig kommunikation 2015-09-15

44 Yang L et al 2015, NOx Control Technologies for Euro 6 diesel passenger cars, ICCT, fact sheet, September 2015
45 Franco et al 2014, Real-world exhaust emissions from modern diesel cars, ICCT, October 2014
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till Euro 6-kraven har betydligt hogre gransvarden for kvaveoxider &n bilar med bensinmo-
torer.

Tabell 5.3: Europeiska utslippskrav for personbilar. Grinsvdrdena for bensinmotorer stdr till vanster (b), for

dieselmotorer till hoger (d). Kdlla: DieselNet (2015)

Euro-klass  Artal for s PN
inforande

(partikel-

antal)

Euro 1 1992 2,72/2,72 0,97/0,97

Euro 2 1996 2,2/1,0 -/- 0,5/0,7 -/- -/0,08 -/-
Euro 3 2000 2,3/0,64 0,20/~ -/0.56 0,15/0,50 -/0,05 -/-
Euro 4 2005 1,0/0,5 0,10/- -/0,30 0,08/0,25 -/0,025 -/-
Euro s 2009 1,0/0,5 0,10/- -/0,23 0,06/0,18 0,005%/0,005 -/6x101
Euro 6 2014 1,0/0,5 0,10/- -/0,17 0,06/0,08 = 0,005%/0,005 6X101/6x101

* Giller bensinmotorer med direktinsprutning

Diesel Nitrogen oxide (NO,) amissians (In g/km)

Furo §
2009

Figur 5.1: Skillnad i NO«-utsldpp mellan testcykler och verklig korning for olika euroklassers

46 ICCT 2012, Pocketbook
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Olika klasser for bensin- och dieselbilar?

En dieseldriven personbil har betydligt storre utslapp av kvaveoxider jamfort med en mot-
svarande bensinbil (ottomotor) av samma euroklass. Daremot kan utsldppen av partiklar
bli forhallandevis hoga fran framfor allt personbilar med direktinsprutade bensinmotorer,
men det finns inga krav pa partikelutslapp for bensinbilar till och med Euro 5.47 Krav pa
partikelutslapp dven for bensinbilar (ottomotorer) kommer dock i och med introduktionen
av Euro 6. Detta gor att miljozonskrav inte bara bor gélla dieseldrivna personbilar, utan
dven bensindrivna. For dieseldrivna personbilar dr det dock inférandet av Euro 6¢ med lagt
CF-virde som ar mest relevant eftersom NOy-utsldppen i verklig korning kan skilja sig av-
sevirt fran certifieringsvirdena, medan det for bensinbilar ar tillrackligt med Euro 6.

Partiklar och buller fran dack och vdagbana

Det ir inte bara utslippen frin motorn som skapar luftkvalitetsproblem. Aven slitageparti-
klar frén ddck/véagbana ger upphov till partikelbildning med patagliga hilsokonsekvenser.
Det effektivaste sittet att minska denna partikelbildning &r att minska dubbdacksanvind-
ningen. I en nyligen presenterad svensk utredning gillande mojlighet till en dubbdécks-
skatt i likhet med Norge valde utredaren att inte forsla en skatt i dagsldget.48 Motiven som
anges i utredningen var att Sverige, med Stockholm i fokus, under de senaste aren sillan
har 6verskridit miljokvalitetsnormen for PM,, samt att hilsoeffekterna enligt utredningen
inte 4r sa stora. Aven om normen inte verskrids for nirvarande finns det dock samhills-
ekonomiska vinster att gora pa att minska dubbdécksandelen kraftigt. Berdkningar som
trafikkontoret i Goteborgs Stad latit gora visar pa en arlig samhallsekonomisk vinst av min-
skad dubbdicksanvidndning till ca 20 miljoner kronor per ar. Pa plussidan finns da mins-
kade ohalsokostnader fran reducerade partikelemissioner med ca 10 miljoner kronor, men
ocksa minskade ohilsokostnader fran bullerreduktion med ca 10 miljoner kronor per ar. En
minskad dubbdicksandel ger dock en 6kad andel olyckor som har berdknats till ca 7,5 mi-
ljoner kronor per &r. Sammantaget bedoms darfér en minskad dubbdécksandel med frén
50 — 60 procent ner till ca 10- 20 procent vara tydligt samhéallsekonomiskt 16nsamt utifran
ett trafikantperspektiv.

Detta gor att det oavsett om miljokvalitetsnormen for PM,, klaras eller ej, 4ndé finns goda
motiv till att minska pa dubbdacksanvindningen, antingen med en skatt eller genom for-
bud. Om skattealternativet inte finns tillgéngligt dr det darfor naturligt att utéka miljézons-
regelverket med en mgjlighet att ldgga forbud inom milj6zonsomrade.

Ett generellt bullerkriterium i miljozonen med avsikt att minska pa annat dacksrelaterat
buller 4n det fran dubbdick ar svart att genomfora. Detta pa grund av svarigheter med de-
finitioner samt kontroller. Visserligen finns nu en obligatorisk dicksméarkning som bland
annat innefattar bullerprestanda, men utméarkningen finns bara tillgdnglig vid inkopstill-
fillet och kan darfor inte kontrolleras i filt av Polisen.

Motorbuller

Certifieringsvarden for buller for motorfordon som finns registrerat i fordonsregistret,
sager lite om fordonens bulleremissioner i verklig drift. Dessa péaverkas i stor utstrackning
av korstilen, fordonens skick, trafiksituationen samt dacksvalet, det vill sidga faktorer som
inte styrs av bilens teknik.

Ett generellt bullerkriterium i miljozonen med avsikt att minska pa motorrelaterat buller i
verklig drift ar darfor svart att genomfora. Ett sitt att lokalt minska pé det motorrelaterade
bullret fran fordon ar dock att stilla krav pa eldrift, vilket beskrivs nedan.

47 Kunsi L et al 2015, Toxicity of aged gasoline exhaust particulates to normal and diseased airway epithelia,
Scientific Reports 5, Article number 11801, Nature 2015

48 SOU 2015:27, Skatt p4 dubbdécksanvindning i tétort? Betdnkande av Partikelhaltsutredningen, Stockholm
2015
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Teknikdrivande

Ett miljozonsregelverk kan ha olika typer av syften. Som beskrivits ovan ar ett av de vik-
tigaste syftena att forbattra luftkvalitén genom att stdnga ute de sdmsta fordonen frén kins-
liga omraden och att forbattra utslappsprestandan av fordonsflottan. Ett annat syfte kan
vara att miljozoner kan medverka till att snabba upp introduktionen av ny teknik, bidra till
en fossilfri fordonsflotta samtidigt som en attraktiv stadsmiljo kan skapas med hjalp av
utslappsfria fordon. Detta skulle kunna dstadkommas genom inférandet av en miljozons-
klass for just utslappsfria fordon, exempelvis for elfordon och laddhybridfordon forutsatt
att de kor pé eldrift inom miljézonen. Hybrider och helt eldrivna personbilar har forutom
lagre utslapp av reglerade &mnen dven mindre buller och ar dessutom 5-10 dBA tystare 4n
motsvarande forbranningsmotordrivna bilar i stadsmiljo (i 14ga farter dar motorbullret ar
dominerande jamfort med bullret fran ddck/vigbana). En milj6zon for utslappsfria fordon
skulle kunna gilla bade for personbilar, latta lastbilar och bussar samt fo6r tunga fordon.
Dock ar en miljozon for latta fordon i dagslaget den som ar regelmaéssigt lattast att genom-
fora. Det beror pa att det idag finns fardiga definitioner att utga frén.

Som definition for personbilar kan den statliga definitionen f6r supermiljobilspremie an-
viandas. Aktuellt fordon ar da typgodként i enlighet med 3 kap. Fordonsférordningen
(2009:211), och uppfyller utslappskraven i EG nr 715/2007 (Euro 5 eller Euro 6), och slap-
per enligt uppgift i vigtrafikregistret ut hogst 50 gram koldioxid vid blandad kérning. EU:s
korcykel har dock fatt kritik for att den ar "snéll" mot laddhybrider, det vill sdga ger brans-
leférbrukningsviarden som ar ldgre dn vad som ir fallet i verkligheten. Nya méatningar i ver-
klig korning pa laddhybridfordon med dieselmotor som forbranningsmotor visar ocksa
stora utslapp av kviveoxider.49 Utsldppen av kviveoxider ar da stoérre fran laddieselhybri-
den jaimfort med en konventionell bensinbil. Detta gor att utslappskravet behover skiarpas
och bara omfatta bilar som klarar Euro 6¢ enligt den nya korcykeln WLTP med ett CF-
varde mellan 1 och 2.

Aven for litta lastbilar och bussar finns stora miljévinster med att inféra krav pa nollutslip-
psfordon. En allt storre andel av distributionstrafiken sker idag med denna fordonskatego-
ri. En nollutslédppszon enbart for personbilar riskerar ocksa att leda till en 6verflyttning frén
personbilsregistrerade transportbilar till ldtta lastbilar.

Da det idag inte finns nagon faststélld definition for latta transportfordon med nollutslapp
ar forslaget att istdllet anvanda sig av definitionen i inkomstskattelagen for nedsattning av
formansvirdet for personbilar. Ett emissionsfritt fordon ar da ett el- eller laddhybridfordon
som kan laddas fran nitet. Foreslagen definition bor dock sa snart som mojligt komplette-
ras eller ersittas med en definition baserad pa utslappsfri korstriacka, till exempel enligt f6-
ljande: "En emissionsfri latt lastbil eller buss &r ett fordon som kan koras en striacka pa
minst 5 - 10 km utan utsldpp av reglerade avgaser eller vixthusgaser, undantaget briansle-
varmare och luftkonditionering.” I praktiken kommer denna definition att inkludera alla
eldrivna fordon, laddhybrider samt dven brénslecellsfordon. Rackvidden anges idag vid
typgodkiannande for personbilar med el- och laddhybridsdrift inom EU. Exakt utformning
pa definition med korstracka bor darfor utredas vidare och inforas sa snart rackvidder in-
gar i typgodkidnnande av el-och laddhybrider {or litta transportfordon och bussar.

For tunga fordon finns idag en definition i skattelagstiftningen som visar vilka fordon som
ska slippa fordonskatt. Det ar ett el- eller laddhybridfordon som:

1. for sin framdrivning hamtar energi fran de bada foljande i fordonet placerade
kallorna for lagrad energi:

i) ett fornyelsebart brinsle,

ii) en lagringsanordning for elektrisk energi

2. kan koras under minst 4 timmar varvid energilagret belastas med en medeleffekt
om minst 10 kW

3.1 energilagret kan ta emot 60 kW i medeleffekt under minst 18 sekunder frén
fordonets rorelseenergi

49 Kadijk et al 2015, Emission performance of a diesel plug-in hybrid vehicle, TNO report, 2015 R 10858 v1, june
2015
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Denna definition ar dock inte lamplig att anvinda f6r en emissionsfri miljézon, da den
tillter vanliga hybridfordon som utnyttjar forbranningsmotorn till stor del av korstrackan.

En béttre variant till definition ar darfor att reglera tillditna fordon pa samma sitt som for-
slaget for létta lastbilar och bussar med inkomstskattelagen som utgdngspunkt. Ett emis-
sionsfritt tungt fordon ar da ett el- eller laddhybridfordon som kan laddas frin nitet. Aven
har dr dock en korstrackebaserad definition att foredra for den korstracka som kan utféras
med ren eldrift. En rackviddsdefinition fér tunga fordon skulle d& kunna se ut som féljan-
de: Ett emissionsfritt tungt fordon ar ett fordon som kan koras en stricka p& minst 5 - 10
km utan utslapp av reglerade avgaser eller vixthusgaser, undantaget bransleviarmare och
luftkonditionering.” Definitionen underlittas av att EU beslutar om att rackvidder for el
och laddhybridfordon ska ingd i typgodkannande for tunga fordon. For nirvarande pagar
arbete med att ta fram regler for typgodkédnnande av rackvidder for tunga fordon, nagot
som redan finns i USA, Japan och Kanada. Detta berdknas vara klart 2018.5° Typgodkédnna-
nde av rackvidder for el — och laddhybridfordon forviantas sedan komma ytterligare nagra
ar darefter. En tydlig definition av vilka fordon som berors bor ingd i en eventuell forord-
ning om miljézoner.

En zongrins skapar dirmed incitament for bildgare att kopa eldrivna fordon utifran prin-
cipen att fororenaren betalar. Detta till skillnad frdn Norge dir de introducerat elfordon
genom mycket stora subventioner, bade fran nationellt och lokalt héll. Dessa subventioner
har da ocksa enligt det norska Samferdseldepartementet lett till ett 6kat bilikande och okat
trangsel. Inte minst i busskorfilten dir elbilarna far kora.

I och med att en teknikdrivande milj6zonsklass per definition stanger ute flertalet av de till-
gangliga bilmodellerna pad marknaden, bor en sddan zon goras forhallandevis liten for att
inte i for stor utstrackning inskrianka pa tillgangligheten. Tillgangligheten till ett sddant
zonomrade bor ocksa vara god med andra fardsétt som kollektivtrafik och cykel.

Flexibilitet for olika typer av stader och olika ambitionsnivaer

Flera svenska stidder har luftkvalitetsproblem. Under 2014 6verskreds exempelvis miljokva-
litetsnormen for NO, i Stockholm, Goteborg, Skellefted, Umeé och Ornskoldsvik.5t Olika
stader har dock olika forutsattningar och olika mojligheter till att gora restriktioner for bil-
trafik. Exempelvis kan kollektivtrafiken vara simre utbyggd i ndgon stad, vilket gor mojlig-
heterna att ersitta bilmobilitet med annan mobilitet simre. Detta medfor att ett utokat re-
gelverk for miljozoner bor vara en mojlighet for stader att vilja i forhallande till de problem
de anser sig ha. Staten (regeringen) kan darfor tillhandahalla ett miljozonsregelverk for pe-
rsonbilar som ett av flera verktyg for kommuner som bade behover och vill minska effekten
av trafikens utslapp. Slutsatsen av detta &r att det behover finnas flera olika kravnivaer for
olika kategorier av fordon, men dven att kommunerna sjilva ska kunna bestimma Gver de
geografiska zongranserna.

Folja omviérlden

Som beskrivits i kapitel 4 dr det nu allt fler stdder i Europa som infor miljozonsregelverk for
personbilar. Ett svenskt system bor naturligtvis ta hansyn till den utveckling som sker i an-
dra lander och stidder. De stidder/ldnder som bedoms mest intressanta for utformningen av
det svenska regelverket ar Tyskland, Belgien (Antwerpen), London samt Paris. En tydlig
trend dr dir att gd mot tilltradesforbud for ldgre euroklasser an euro 5 i syfte f ner utslap-
pen av bland annat kvaveoxider fran dieselbilar. Flera lander med hogre dieselandel i for-
donsflottan jamfort med Sverige, exempelvis Frankrike, har nu ocksa aviserat att de anser
det var ett misstag ur luftkvalitetssynpunkt att andelen dieselfordon blivit hog tack vare
gynnande regler och skattesystem. Har kan miljozoner utgora ett verktyg och genom att i
miljézonsregelverket vara strangare mot dieselfordon jamfort med bensinfordon ar ambi-
tionen att jobba mer mélstyrt d4n teknikstyrande for att nd miljomélen. Det finns ocksa en
logik i detta d& avgaslagstiftningen i sig inte ar teknikneutral och tillater hogre utslapp av
kvaveoxider fran dieselbilar jamfort med bensinbilar.

50 Lars Rapp 2015, Transportstyrelsen, personlig kommunikation 2015-10-01
5t Karin Persson, IVL, muntligt, 2015
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Latt att kontrollera och folja upp

En avgorande friga for framgéngen for ett system ar att det ar l4tt att kontrollera och f6lja
upp. Idag ar det polisen som stér for kontroll och eventuell bétesfallning av 6vertradelser i
miljozoner. For att underlitta polisens arbete borde det dock finnas majligheter till att bista
polisens kontrollverksamhet med bland annat parkeringsvakter, samt att det tydligt bor
framga vilken euroklass en bil tillhor. Parkeringsvakter bor darfor pa detta omrade ges poli-
sidra befogenheter géllande kontroll och utfirdande av bot géllande stillastdende fordon.

En administrativt viktig del i inférandet ar att staten p& ndgot sitt tar ansvar for att marka
upp bilar efter euroklasstillhorighet. Exempelvis kan euroklasstillhorigheten markeras pé
registreringsskylten eller sa kan Transportstyrelsen tillhandahalla dekaler som kan fistas
pa vindrutan enligt tysk modell.

Inte diskriminerande mot utlandsregistrerade fordon

For att vara forenligt med EU-ratt behover ett system for miljozoner vara icke-diskrimine-
rande mot utlandsregistrerade fordon. Detta innebér att utlandsregistrerade bilar som upp-
fyller kraven for en miljozon, ska tillatas att kora i den. Sa ar idag fallet med tunga lastbilar
och bussar 6ver 3,5 ton. Detta innebér att utlandsregistrerade personbilar samt latta last-
bilar och bussar ska ges samma mojlighet att exempelvis skaffa de bevis som behdovs for la-
gligt tilltrade till milj6zonen som de inhemska. Vidare krévs att information om milj6zons-
kraven gors tillgdnglig for utlandska besokare.

Berora sa fa som mojligt till storsta maojliga effekt

Grundkonceptet med miljézonen ir att utesluta ett begriansat antal fordon som ar mest {or-
orenande. Ju fler fordon som berérs av miljézonen ju storre dr kostnaden for inférandet av
atgirden, dels i form av kostnad for fordonsbyten men dven i form av begréansad tillgang-
lighet och acceptans. Det dr darfor viktigt att miljozonskraven tar hansyn till den befintliga
dldersférdelningen i fordonsflottan nir det giller krav pa fordonens utslapp och att krav-
granserna satts sa att miljovinsterna ar stora i forhéllandet till antalet fordon som utesluts.
Detta giller dock inte avseende krav pa dubbdick, eftersom byte till dubbfria dack kan go-
ras pa samtliga fordon till ingen eller forsumbar merkostnad om atgdrden annonseras i god
tid och det finns en 6vergdngsperiod.

Se bilaga 3 for en 6verblick 6ver aldersfordelningen av den svenska fordonsflottan ar 2014.

Ett uppgraderat svenskt system for miljézoner foreslas 1ampligen bygga pa fem klasser en-
ligt nedan. Klass 1 ir en fortsittning pa dagens system med miljozon for tunga fordon och
de andra klasserna fran 2-5 innebéar utokningar.

Miljozon klass 1, tunga fordon: miljézon for tunga fordon 6ver 3,5 ton enligt dagens
system som innebir att Euro VI blir krav fran och med 2021. Milj6zoner for tung trafik har
varit i bruk i snart 20 ar. Inte desto mindre ar det viktigt att stélla krav pa Euro VI for tunga
fordon i tatortsmiljoer. Det beror pa att utsldppen av kviaveoxider fran bade Euro IV och
Euro Vi verklig korning har visat sig vara betydligt hogre jamfort med testcyklerna. Detta
problem verkar dock minska med Euro VI1.52 Vidare innebar ett krav pd Euro VI for tunga
fordon en betydande minskning av utslappen per fordonskm jamfort med tidigare euro-
klasser, sarskilt for NOy.

Miljozon klass 2, litta fordon: miljozon for personbilar samt latta lastbilar och bussar
som innebar ett krav pa ldgst Euro 3 for trafikering av miljozon.

5252 JCCT, 2012
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Miljozon klass 3, Litta fordon: miljozon for personbilar, latta lastbilar och bussar som
innebar att ett krav pa lagst Euro 6 for att fa trafikera miljozon. For dieselbilar galler dock
att euroklass 6¢ ska uppfyllas enligt den nya testcykeln WLTP53 med ett CF-varde mellan 1
och 2.

Miljozon klass 4, alla fordon: milj6zon for utslappsfria fordon. Galler for personbilar,
latta lastbilar och bussar samt for tunga fordon. Det 4r tankbart att dela upp kraven i en
Kklass for latta fordon samt en for tunga fordon, eftersom utbudet av tunga fordon som kla-
rar kategorikraven till en borjan kan vara begréansat.

For personbilar innebar miljozonskraven ett krav pa hogst 50 gram CO./km (supermiljo-
bilspremie), kompletterat med krav pa ren eldrift for drift inom miljézonen. For diesel-
drivna laddhybridfordon giller att Euroklass 6¢ ska uppfyllas enligt den nya testcykeln
WLTP med ett CF-virde mellan 1 och 2.

For latta lastbilar och bussar géller att fordonen ska vara el- eller laddhybridfordon och
uppfylla lagst Euro 6 samt krav pa ren eldrift vid kérning inom milj6zonsomrade. For
dieseldrivna laddhybridfordon géller att Euroklass 6¢ ska uppfyllas enligt den nya test-
cykeln WLTP med en CF-viarde mellan 1 och 2.

For tunga fordon giller att fordonen ska vara el- eller hybridfordon som uppfyller minst
euroklass VI, kompletterat med krav pa ren eldrift vid kérning inom miljézonsomrade.

Miljozon klass 5 (dubb), litta fordon: krav pa dubbfria dick for fard inom miljézon.
Idag medger trafikforordningen att en kommun infér dubbférbud ... for samtliga vigar
inom ett visst omrade eller for ett omréde”. Detta kan dock fortydligas ytterligare genom att
en speciell miljézonsklass for dubbfria omraden skapas.

De olika klasserna kan sedan anvindas i olika kombinationer av olika stdder. En stad kan
exempelvis vilja att anvdnda en klass och en fysisk grans, t ex miljézon klass 1 fér tunga
fordon som idag. Ett annat alternativ ar att kombinera en milj6zon klass 1 for tunga fordon
ien yttre ring tillsammans med en miljozon klass 4 for utslappsfria och tysta fordon i en
mindre inre ring. Maximalt bor dock inte mer &n tre olika zongrianser anvindas. Flera olika
miljézonsklasser kan dock anvinda samma zongrans. Exempelvis kan milj6zon klass 5 med
dubbforbud kombineras med miljozon klass 4 for utslappsfria och tysta fordon.

Forslaget baseras pa att det skapas ett nationellt regelverk for miljézoner fér personbilar i
Trafikforordningen, baserat pa ovanstaende miljozonsklasser. Darefter kan beslut tas i
kommunala nimnder med inforande av regler i de lokala trafikforeskrifterna. For att un-
derlatta uppfoljning och kontroll behover ocksi nya klasser inforas i fordonsregistret. Det
giller Euroklass 6¢ med bestimt CF-virde mellan 1 till 2 Aven definitioner av emissionsfria
latta lastbilar och bussar samt for tunga fordon boér inforas i enlighet med ovan.

Det innebir att det sedan ar upp till varje kommun att sjalv avgora om man vill inféra
miljozon som ett sitt att forbattra luftkvaliteten och 6ka attraktiviteten i centrala stads-
omréden. Inférande av en miljozon maste alltid konsekvenserna utredas av den aktuella
kommunen och det aligger darfor kommunen att sdkerstélla att man minimerar och tar
hand om eventuella negativa effekter av miljozonen. Till exempel kan det innebéra att
forbattra mojligheten att gé, cykla och dka kollektivt i och till omraden dér miljézon for
personbilar infors for att begransa negativa effekter pa tillgingligheten. Andra tinkbara
atgarder ar sirskilda park-and-ride anldggningar utanfor miljézonen dar fordon som
utestdngs frdn miljézonen kan parkeras.

En avgorande fraga for ett systems framgang ar att det ar latt att kommunicera, administre-
ra, kontrollera och f6lja upp. Detta ar av stor vikt eftersom antalet fordon som potentiellt
berors av regelverket 6kar markant vid inférandet av miljézoner som dven omfatta latta
fordon. 2014 fanns ca 120 000 tunga lastbilar och bussar i bruk i Sverige som potentiellt

53 Worldwide harmonised Light vehicles Test Procedure
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berors av miljozonskrav, motsvarande siffra for personbilar ar 5,2 miljoner och ca 0,5
miljoner for litta lastbilar.54

Idag ar det Polismyndigheten som star for kontroll och eventuell botesfillning av 6ver-
tradelser i miljozoner. Ett nytt miljézonsregelverk med personbilar innebar da att antalet
fordon som omfattas av kraven och som behover kontrolleras genom stickprov 6kar mar-
kant, med upp till en faktor 50 jamfort med idag.

Samtidigt ar kontroller och kinnedom om att kontroller gors centralt for att uppratthalla
trovirdigheten for systemet och hog efterlevnad. For att underlitta polisens arbete med
kontroll borde det darfor finnas mojligheter till att bista polisens kontrollverksamhet med
bland annat parkeringsvakter, som redan nimnt i avsnitt 5.2. For att detta ska vara mdjlig
behovs en regeldndring i lagen (1987:24) om kommunal parkeringsovervakning. Férslags-
vis infors en bestimmelse som innebér att parkeringsvakter efter kommunalt beslut ska
kunna bitrdda Polismyndigheten nir de utfor trafikovervakningsuppgifter géllande miljo-
zon.

En administrativt viktig del i inférandet ar att staten pd nagot sitt tar ansvar for att méarka
upp bilar efter euroklasstillhorighet. Markning av fordon bedoms vara en viktig del i syn-
lighet och trovirdighet for systemet och for att gora efterlevnadskontroller praktiskt maj-
ligt. Exempelvis kan euroklasstillhorigheten markeras pé registreringsskylten eller s& kan
dekaler fas fran Transportstyrelsen som kan fastas pa vindrutan, i likheten med mérkni-
ngen som anvands i Tyskland. Detta kan med fordel goras genom utdelning av dekaler
/mairken i samband med kontrollbesiktning hos bilprovning, respektive hos bilhandeln f6r
nya bilar. Detta giller dock bara for personbilar. Fér tunga lastbilar och bussar i Sverige har
de senaste dren kontroll skett genom avstimning mot fordonsregistret och utan méarkning
av fordon med dekal. Detta har fungerat tillfredsstillande och for tunga fordon kan darfor
milj6zonssystemet fortsdtta utan obligatorisk markning. Uppfoljning av kraven pa dubbfri-
het kan troligen goras utan sarskilda markningar eller dekaler eftersom det tydligt framgar
vid en kontroll om bilen ar utrustad med dubbdick eller ej.

Paverkan pa fordonsparken

Ett inférande av miljézon paverkar vilka fordon som har tilltrdde till ett omrade. D& miljo-
zonsomrédena i Sverige har omfattat relativt stora geografiska omréden har principen varit
att stdnga ute de dldsta och ur avgassynpunkt simsta fordonen. Pé si vis har relativt stora
miljoforbattringar gjorts for ménga genom inskrankningar for ganska fa fordonsigare. Det-
ta bor fortfarande vara en utgédngspunkt vid inférande av nya miljézonsregler kompletterat
med syftet att 4ven stimulera ny teknik samt bidra till attraktiva stadsmiljoer. Det innebar
att nya zoner for exempelvis nollutslappsfordon bor vara relativt geografiskt begransade for
att inte paverka tillgdngligheten med bil alltfor kraftigt.

De miljézonsklasser som har storst paverkan pa fordonsparken dr miljézon klass 3 och 4,
det vill sdga krav pa Euro 6/6¢ samt krav pa nollutslappsfordon. Givet samma niva pa ny-
bilsforsiljningen som idag, samt likadan férdelning av fordon mellan drsmodeller, erhalls
da foljande fordelning av fordon i trafik inom respektive euroklass for 2020 samt 2025, se
tabell 5.4. Tva artal, 2020 och 2025 har valts for berdkningar och bedéms relevanta for in-
forande av milj6zonsklass 2 (Euro 3 eller battre), 3 (Euro 6/6c eller battre) och 4 (enbart
nollutslappsfordon). Ett inférande ligger d& nagra ar fram i tiden, vilket ger mojlighet till
ytterligare utredningar och politiska beslut med tid for férankring och anpassning hos be-
rorda.

54 Trafikanalys, 2015: Fordon 2014, SCB-statistik.
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Tabell 5.4 Andel av den trafikregistrerade fordonsflottan for respektive euroklass ar 2020, avrundad till
ndrmaste tusentalss

Eo/E1 237 522 13 000 4% 12%
E2 109 000 4 000 2% 4%
E3 560 000 11 000 10% 10%
Eq 1046 000 11 000 18% 11%
Es 1640 000 22 000 29% 21%
E6+ 2148 000 43 000 37% 41%
Totala 5740 000 104 000 100% 100%
flottan

Som framgér av tabell 5.3 kommer 37 procent av fordonsparken ar 2020 att uppfylla Euro
6 for personbilar. Andelen géller for samtliga varianter av Euro 6. Euro 6¢ med nya testcy-
keln for dieselbilar kommer omfatta farre fordon da den infors forst vid 2017/2018. Ett in-
forande av en miljozon klass 3 med Euro 6 vid 2020 med nuvarande zongranser kommer
darfor innebéra relativt stora inskrankningar for biltrafiken. For den tunga trafiken innebér
ett Euro 6-krav mindre problem. Aven om en majoritet av de tunga fordonen stings ute ar
detta krav som branschen levt med ldnge och hunnit anpassa sig till. Fordon som inte kla-
rar kraven kan flyttas till andra omréden. Miljozonskrav kompletteras dessutom med upp-
handlingskrav for bade bussar och anldggningsfordon.

Ar 2025 ir fordonssammansittningen forandrad. En miljézon klass 3 med Euro 6 krav
klaras da av en majoritet av fordonsparken, drygt 60 procent. Se dven bilaga 4 for en bild
over fordonsparkens &ldersfordelning.

55 Wisell T, 2015, Underlagsberdkningar for miljozonseffekter, IVL oktober 2015
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Vilken miljoeffekt en miljozon i en stad har beror utéver sjialva miljézonskraven, i stor ut-
strackning pa olika valda parametrar och de specifika forutsattningarna i den aktuella sta-
den. Faktorer som péaverkar ar zonens valda storlek och ldge, om olika zonkategorier anvin-
ds, vilka vagar som inkluderas respektive undantas, trafiksituationen i staden och nar mi-
lj6zonen infors. Den lokala luftkvaliteten paverkas vidare av stadens lokala férutsattningar
sdsom topografi, lokala vaderférhallanden och nivan pa utslapp fran andra kéllor an vag-
trafiken.

For att kunna konkretisera berdkningarna av effekten av de olika foreslagna milj6zonskra-
ven, valdes i denna utredning att anvinda Goteborg som fallstudie for berdkningarna.
Goteborg valdes for att staden har en etablerat miljozon for tunga fordon och for att under-
lagsdata om trafikarbetet inom miljézon och i stadsregionen fanns tillgdngligt, vilket méj-
liggjorde konkreta modellberdkningar. Miljoeffekterna beriknades for hela miljé6zonen
respektive stadsregionen som totala utslappsméngder pa arsbasis. Utifran denna 6ver-
gripande niva ar det omgjligt att uttala sig mer an kvalitativt om effekterna pa halterna av
fororeningar vid en specifik plats eller tid, da dessa kraftigt paverkas av vaderférhéllanden,
topografin, bebyggelsestrukturen och trafiksituationen.

For att bedoma utsldappseffekterna av inférandet av nya miljézonskrav for en annan stad
kravs nya berdkningar som tar hiansyn till den stadens trafiksituation och valda miljézons-
granser. Trots dessa forbehéll kan de relativa minskningar av utslappen fran berdkningarna
for Goteborg antas vara 6verférbara pa andra stider.

Miljoeffekterna av inférandet av olika miljozonskrav berdknas utifrén ett antal scenarier
som ska illustrera tinkbara vigar for inforandet av skdrpta miljézonskrav. Scenarierna ar
valda for att visa skillnaden pé olika inférandestrategier, men for samtliga antas att skarpta
krav implementeras ar 2020 samt att kraven skarps ytterligare &r 2025. De olika scenarier-
na beskrivs i detalj i f6ljande avsnitt.

Emissionerna for varje &mne och alla scenarier berdknas dels fér miljozonsomradet i Gote-
borg och dels for hela Goteborg, Molndal och Partille (GMP) var for sig. For emissions-
berdkningar av avgaser har vigemissionsmodellen HBEFA anvints (se bilaga 1), for slitage-
processer anvands samma emissionsfaktorer som i Sveriges nationella rapportering-
Svensk Miljoemissionsdata (SMED), enligt internationella riktlinjer. Fér berakningar av BC
(black carbon, delméngd av PM,,-utslappen) fran avgaser och slitage har andra kéllor an-
vants (se bilaga 1). Emissioner har berdknats for fyra diskreta ar, 2015, 2020, 2025 och
2030, och for aren daremellan har virdena interpolerats utifran antagandet att forandri-
ngen ar linjar. Detta innebér att kraven forvintas ha en viss paverkan pa fordonsflottan
redan innan de infors som bindande. De emissionsparametrar som har berdknats

ar NOx/NO,, PM,,, BC, CO, och HC (kolviten). Inga férandringar av trafikarbetet inom
zonen har antagits under tiden for att fokusera pa effekten av milj6zonskraven i sig.

Effekten av de olika scenarierna berdknas for varje ar och for varje &mne i relation till ett
basscenario. Med andra ord berdknas hur miljozonskraven paverkar utslappsnivierna
utover de forandringar som forvintas ske i alla fall genom den 16pande ersittningen av
gamla fordon med fordon med bittre utslappsprestanda. Som basscenario anviands ett sce-
nario dar dagens miljozonskrav géller med en skidrpning ar 2020, det vill siga en milj6zon
enbart for tunga fordon, motsvarande milj6zon klass 1 i rapportens forslag. For att illust-
rera effekterna av kraven pa tunga fordon beridknas dven ett scenario helt utan miljézons-
krav (nollscenariot).
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Utvarderingar av miljozoner i Tyskland5¢ papekar att miljozonen aven paverkar luftkvalitén
i stadsomraden utanfor miljozonen. Detta ar foga forvinansvirt eftersom fordon som trafi-
kerar miljozonen dven kors utanfor zonen och moéjligheten att kunna kéra i miljézonen bor-
de vara ett viktigt argument for ménga bildgare i niromradet eller arbetspendlare att byta
till fordon som uppfyller zonkraven.

Luftkvalitén i stadsomraden utanfér milj6zonen ar ofta mindre belastat eftersom trafiken
ar mindre tatt och frigan om 6verskridande av utslappsgranser eller miljokvalitetsnormen
ar mindre aktuell dar. Daremot kan antas att emissionsminskningar dven i dessa omraden
har betydelse, bade lokalt och for att det kan minska bakgrundsbelastningen &ven i milj6-
zonen. Darfor gors har ett forsok att uppskatta effekten av miljézonen pd emissionsnivéer-
nai ett storre tatortsomréade.

For exemplet Goteborg har utslippsméangderna berdknats for trafikarbetet inom milj6zo-
nen men dven for ett storre omrade som omfattar hela Géteborgs, Molndals och Partilles
kommun (GMP), dar milj6zonen ingar. Av det totala trafikarbetet i hela GMP utfors ca 14
procent inom milj6zonen, se tabell 6.1.

Tabell 6.1: Trafikarbetet inom Goteborgs miljozon samt inom Géteborg, Mélndal och Partille kommun (GMP)
samt forhdllanden i trafikarbete mellan dessa omrdaden. Observera att miljozonen ingar i omradet GMP.

inom miljézonen 442108 509 31819167 5898 992
inom GMP 3130 570 153 234 710 459 40 371698
MZ/GMP 0,141 0,136 0,146
MZ/(GMP-MZ) 0,164 0,157 0,171

Berdkningar av utsldppen har genomforts for samtliga scenarier utifran trafikarbetet bade
inom Goteborgs miljozon samt for hela GMP-omréadet. Modellen tar hansyn till att fordel-
ningen av kortyper (stadstrafik, landsviagskorning mm.) skiljer sig mellan milj6zonen och
GMP-omréadet. Forhallandena i utslippsméangden mellan miljézonen och GMP-omradet
kan darfor skilja sig nigot fran forhéllandet av trafikarbetet. Skillnaderna ar dock sma for
NOy, PM,0, BC och CO; och utsldppen inom miljézonen ar for samtliga dessa 4mnen ca 15
procent plus minus en procent av utslappen i hela GMP-omradet, det vill sdga foljer i stort
trafikarbetet. For kolviteutsldappen ar forhallanden annorlunda, enligt berdkningsmodellen
motsvarar utsldppen inom milj6zonen ca 28 procent av utslappen i hela GMP-omradet, det
vill sdga kolviteutslappen per fordonskilometer ar dubbelt sa hoga i innerstadskérning som
i det betydligt storre GMP-omrédet.

Hur stor paverkan en miljozon har pd sammansittningen av fordonsparken i omraden st-
rax utanfor miljozonen (t.ex GPM-omradet for Goteborgs miljozon) dr oként. Inga littera-
turuppgifter om i vilken utstrackning inférandet av en miljozon paverkar sammansatt-
ningen av fordonsparken i niromradet och sammanséttningen av fordonen i transittrafiken
har kunnat hittas, mer dn att miljézonen paverkar fordonsparken @ven i omgivningen, se
Lutz (2009) och Wolff (2014).

For att anda kunna uppskatta effekterna av miljézonen i en storre region dn endast sjélva
miljozonen antas i denna utredning forenklat att:

e 60 procent av trafikarbetet inom en storre titortsregion kring en miljozon (dvs.
hela GMP-regionen) anpassar sig helt till miljozonskraven.

e 20 procent av trafikarbetet utférs av fordon som foljer kraven i basscenariot (milj6-
zon for tung trafik), for att det antas att den tunga trafiken i regionen i stor ut-
strackning anpassar sig till miljé6zonskraven i centrum.

56 Bl.a. Wolff (2014), Lutz (2009)
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e 20 procent av trafikarbetet utfors av fordon som inte f6ljer ndgra miljozonskrav
men motsvarar svensk genomsnitt (exempelvis transittrafik).

I antagandet végs in att trafik med fordon som inte uppfyller milj6zonskraven i viss ut-
strackning kommer att férekomma &ven inom milj6zonen — erfarenheter frén gator med
dubbforbud i Goteborg visar t.ex. att forbudet minskar dubbanvindningen med ca 80
procent.5” Vidare antas att miljozonskraven tydligt padverkar fordonsparken i hela stor-
stadsregionen och bland arbetspendlare i regionen som kor i staden, ddremot inte transit-
trafiken.

Utslappsnivaerna for det storre GMP-omradet berdknas med dessa antaganden for respek-
tive scenario enligt foljande modell:

e For NOyx, NO,, PM,,, BC och CO.:
(Utslappsvarden for respektive miljozonsscenario x 0,6 + utslappsviarden for
basscenariot x 0,2 + utsldppsvirden for nollscenariot x 0,2) /0,15

e For kolvaten (HC):
(Utslappsvarden for respektive miljozonsscenario x 0,6 + utslappsvarden for
basscenariot x 0,2 + utslappsvarden for nollscenariot x 0,2) /0,28

Observera att det handlar om ett osdkert antagande i brist pa battre data och att forhallan-
den kan se olika ut i olika stdder, bland annat beroende pa andelen transittrafik.

Nedan beskrivs de féreslagna utvecklingsscenarierna. De har tagits fram med hiansyn till att
de ska vara realistiska att infora till 2020 samt for att illustrera olika strategier vid inforan-
det av milj6zoner.

Utvecklingsscenarierna utgar ifran att nya miljézonskrav borjar gélla 2020, men att en gra-
dvis anpassning till kraven sker redan mellan 2015 till 2020.

Nollscenario

Nollscenariot utgér ifran att inga miljozonskrav stills alls, scenariot motsvarar situationen i
orter helt utan miljézon. Foridndringar i utsldppsnivéer 6ver aren beror enbart pa den grad-
visa féorandringen av fordonsparken. Nollscenariot anvinds for att illustrera effekten av mi-
ljozonskraven pa tunga fordon.

Basscenario: Miljézon enbart fér tunga fordon, motsvarande dagens miljézonsregler

Basscenariot utgér ifran forslagets miljézon klass 1, vilket i stort motsvarar dagens miljo-
zonsregler. Miljozonskraven omfattar enbart tunga fordon (6ver 3,5 ton) och ska géilla inom
hela det geografiska omrade som utgor dagens miljézon. For dessa fordon kravs att de upp-
fyller minst Euro 5- utsldppskraven mellan 2015 och 2020, frin 2020 ska samtliga tunga
fordon uppfylla Euro 6. Inga sirskilda utslappskrav stills pa latta fordon.

Utvecklingsscenario 1: Miljozon for alla fordon, enbart en zon med samma krav i
hela zonen

Scenario 1 utgér ifrdn basscenariot, det vill saga samma krav stélls for tunga fordon. Utover
detta tillkommer utslappskrav dven for latta fordon (personbilar, litta lastbilar) fran 2020
enligt forslagets miljozon klass 2. Personbilar och latta lastbilar ska minst uppfylla ut-
slappskraven for Euro 3 ar 2020 for att fa kdra inom zonen. Detta innebar att ldtta fordon
som ar 2020 ir dldre dn 20 ar utestings frdn miljézonen. 2025 skirps kraven till Euro 6,
det vill siga latta fordon som &r 2025 ar dldre én 10 ar utestdngs fran miljézonen. For

57 Anders Roth, 2015, muntl.
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dieselfordon kravs Euro 6¢ (samma gransviarden, men med skarpt korcykel som battre
aterger verklig korning), ett krav som forvéntas trada i kraft for nya dieselbilar frin 2017.

Utvecklingsscenario 2: Lagemissionszoner for personbilar, med skarpta krav i
mindre, utvalda omraden.

Scenario 2 utgar ifran att det inom en storre miljozon finns ett eller flera mindre omréden
inom vilka hardare utslappskrav géller. Dessa omraden ar begrinsade till ytan for att inte
begrinsa tillgdngligheten for mycket, men utdkas med tiden i takt med att andelen fordon
som uppfyller kraven 6kar. Storleken pa zonen/zonerna dar strangare krav giller anges i
procent av trafikarbetet for hela miljozonen, det vill siga andelen av den geografiska ytan
kan vara nagot annorlunda dn det angivna procenttalet.

Utgéngspunkten ar basscenariot, det vill sdga att miljozon klass 1 som ber6r samtliga tunga
fordon, ska gélla inom hela milj6zonen. Vidare ska miljozon klass 2 (minst Euro 3 for latta
fordon, fordon yngre &n 20 &r) gilla inom hela miljozonen fran 2020.

Skarpta krav motsvarande miljozon klass 3 (minst Euro 6 for ldtta fordon, Euro 6c¢ for die-
selfordon) ska gilla pa begriansade omraden till att borja med — for 2020 motsvarande 25
procent av trafikarbetet inom den 6vergripande miljézonen, for 2025 ytor motsvarande 50
procent av trafikarbetet. 2030 ska kraven omfatta all trafik pa 100 procent av milj6zonen.
Kraven pa Euro 6 innebéar f6r 2020 att fordonen som far kdra inom den begriansade zonen
inte far vara dldre dn 5-6 ar gamla och for 2025 inte dldre &n ca 10 ar. For dieseldrivna per-
sonbilar blir dock kraven stringare i och med att Euro 6c¢ berdknas inforas 2017/2018. Die-
selpersonbilar kommer darfor inte vara dldre dn 2-3 &r 2020 och 7-8 ar 2025.

Utvecklingsscenario 3: Nollemissionszoner

I scenario 3 ska det inom en storre milj6zon (fér tunga fordon, motsvarande miljozon klass
1) finnas ett eller flera geografiskt begransade omraden inom vilka krav pa nollutslapp (mi-
liozon klass 4) giller. Detta innebér att endast renodlade elfordon eller hybridfordon som
kan koras i ren eldrift fir anvindas inom dessa omraden. Kraven géller bade litta och tu-
nga fordon och omraden med nollutslappskrav ar forhallandevis sma for att inte begransa
tillgangligheten for mycket. Storleken pa zonen/zonerna dar strangare krav galler anges i
procent av det totala trafikarbetet for hela milj6zonen, det vill siga andelen av den geogra-
fiska ytan kan vara ndgot annorlunda &n det angivna procenttalet.

Som utgangsliage giller basscenariot med krav enligt miljézon klass 1 f6r hela miljézonen.
Kraven pa utsldppsfria fordon (miljozon klass 4) ska gilla pa ytor motsvarande 5 procent av
trafikarbetet i hela miljézonen f6r 2020, 10 procent f6r 2025 och 20 procent for 2030.

Utvecklingsscenario 4: Dubbdécksfri zon

For att bedoma effekterna av att helt utesluta dubbdéck ur miljozonen anvands ett scenario
som motsvarar basscenariot (miljozon klass 1, enbart tunga fordon) men med tillagget att
dubbdéck inte tilldts inom miljézonen (miljozon klass 5, dubb). Inga andra utslappskrav
stalls pa personbilar i detta scenario.

Tabell 6.2 sammanstiller kraven som géller inom de olika scenarierna.
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Tabell 6.2. Beskrivning av de foreslagna scenarierna for inforandet av miljozoner

Nollscenario
Basscenario

Scenario 1: Enkla krav

Scenario 2:
Lagemissionszoner

Scenario 3:
Nollemissionszoner

Scenario 4: Dubbfritt

inga utsldappskrav
latta fordon: inga krav

tunga fordon: minst Euro 5
latta fordon: inga krav

tunga fordon: minst Euro 5
latta fordon: inga krav

tunga fordon: minst Euro 5

latta fordon: inga krav

tunga fordon: minst Euro 5

latta fordon: inga krav

tunga fordon: minst Euro 5

inga utsldppskrav
latta fordon: inga krav

tunga fordon: minst Euro 6
latta fordon: minst Euro 3

tunga fordon: minst Euro 6

latta fordon: minst Euro 3

for 25 % av trafikarbetet inom MZ:

minst Euro 6, minst Euro 6¢ for
dieselbilar

tunga fordon: minst Euro 6

latta fordon: inga krav;

for 5 % av trafikarbetet inom MZ:
nollutslapp

tunga fordon: minst Euro 6

for 5 % av trafikarbetet inom MZ:
nollutslapp

latta fordon: inga emissionskrav
dubbférbud

tunga fordon: minst Euro 6

inga utslappskrav
ldtta fordon: inga krav

tunga fordon: minst Euro 6
latta fordon: minst Euro 6, minst Euro 6¢ for
dieselbilar

tunga fordon: minst Euro 6

latta fordon: minst Euro 3

for 50 % av trafikarbetet inom MZ: minst
Euro 6, minst Euro 6c¢ for dieselbilar

tunga fordon: minst Euro 6

latta fordon: inga krav;
for 10 % av trafikarbetet inom MZ:
nollutslapp

tunga fordon: minst Euro 6

for 10 % av trafikarbetet inom MZ:
nollutslapp

latta fordon: inga emissionskrav

dubbférbud

tunga fordon: minst Euro 6

inga utsldppskrav
latta fordon: inga krav

tunga fordon: minst Euro 6
latta fordon: minst Euro 6, minst Euro 6¢ for
dieselbilar

tunga fordon: minst Euro 6
latta fordon: minst Euro 6, minst Euro 6¢ for
dieselbilar

tunga fordon: minst Euro 6

l4tta fordon: inga krav;
for 20 % av trafikarbetet inom MZ:
nollutslapp

tunga fordon: minst Euro 6

for 20 % av trafikarbetet inom MZ:
nollutslapp

latta fordon: inga emissionskrav
dubbférbud

tunga fordon: minst Euro 6



Effekten av scenarierna inom miljézonen

I tabellen 6.3 och bild 6.1 sammanstills effekterna av miljé6zonskraven i olika scenarier och
befintlig utslappsniva (ar 2015) med nu gallande miljézonskrav anges som jamforelsevirde.
Resultaten visar tydligt att den pé sikt storsta effekten pa trafikens utslapp kommer fran
det l6pande utbytet av fordon (-66 procent for nollscenariot) och att miljokrav pa tunga for-
don (basscenariot) har stor betydelse fram till 2020. Dock har méatningar fran verklig kor-
ning med tunga fordon visat att utslippen av NOy ar betydligt hogre dven fér Euro 5-for-
don. Med Euro 6 verkar dock dven utslappen i verklig drift minska patagligt.58 Euro 6-kra-
ven for tunga fordon ar darfor vil motiverade ur miljo- och hilsosynpunkt. Milj6zonskrav
pé latta fordon kan dock ytterligare minska utslappen med 6-9 procent jamfort med 2015-
ars niva (scenario 1-3).

Tabell 6.3: Fordndring av utslipp av NOx fran vdgtrafiken inom Géteborgs miljozon i olika miljézons-scenarier,
med vdrdena for 2015 ars basscenario (miljozon for tunga fordon) som jimforelsevdirde.

Nollscenario inga krav 19% -27% -55% -66%
Basscenario som dagens 0% -55% -65% -70%
Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -59% -77% -77%
Scenario 2 ldgemissionszoner 0% -64% -73% -77%
Scenario 3 nollemissionszoner 0% -57% -69% -76%
Scenario 4 dubbfritt 0% -55% -65% -70%

Férandringar av NOx-utslapp over tid i olika scenarier,
i % av utsldppen 2015 i basscenariot (miljézon fér tunga fordon)
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Bild 6.1: Utvecklingen av de drliga utsldppen av NOx fran vdgtrafiken inom Goteborgs miljozon i olika
miljozons-scenarier, med 2015-¢rs virden for basscenariot (miljézon for tunga fordon) som 100 %.

Nollscenario

Utsldppen av kvaveoxider forviantas minska kraftigt mellan 2015 till 2030 pa grund av for-
bittrad avgasrening i fordonsflottan, #ven utan miljozonskrav. Aven utan nagra miljézons-
krav alls forvéantas de arliga NOy-virdena inom Goteborgs milj6zon till &r 2030 sjunka till
114 ton per ar, jamfort med 335 ton NOx drligen for basscenariot ar 2015. Detta motsvarar
en utslappsminskning med 66 procent jamfort med dagens niva.

58 Hagman R et al 2015, Emissions from new vehicles — trustworthy? TOI, report 1407, 2015
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Att 6verge miljozonskraven for tunga fordon ar 2015 skulle dock i borjan innebéra en ut-
slappsokning. Utan dagens befintliga utslappskrav for tunga fordon (motsvarande den fore-
slagna Miljézon klass 1) hade NOy-utsldppen ar 2015 varit 19 procent hégre 4n i basscena-
riot. Skillnaden avtar dock med tid.

Basscenario

Utan ytterligare krav pa personbilar men med bibehéallna krav pa tunga fordon med en
skiarpning till Euro 6 &r 2020, férvantas utslappen minska till 45 procent av dagens niva ar
2020 och ytterligare framover, till 30 procent av dagens nivé ar 2030.

Scenario 1: Utslappskrav for latta fordon

Inférandet av krav pa minst Euro 3 for latta fordon (motsvarande bilar dldre 4n 20 ar) i
scenario 1 minskar utsldppen med ytterligare fyra procent till 41 procent av 2015 &rs niva.
Det innebir en minskning med ca 10 procent av 2020 ars forvantade utslapp jamfort med
basscenariot. Skiarpningen till Euro6/6c-krav ar 2025 i scenariot (dvs. fordon dldre 4n 10 &r
utesluts) har storre effekt och minskar utslappsnivan det aret till 23 procent av utgéngs-
vardet. Jamfort med basscenariot utan krav pa personbilar, innebar detta en minskning av
NOx-utslappen med 34 procent for 2025.

Inférandet av Euro3-kraven 2020 paskyndar emissionsminskningar med ca 2-3 ar jamfort
med basscenariot. Inférandet av Euro6-kraven 2025 motsvarar en forcering av foryng-
ringen av fordonsparken med 5-10 ir. Ackumulerat 6ver dren 2015-2030 minskar scenariot
NOx-utsldppen inom miljozonen enligt berdkningarna med 350 ton jimfort med basscena-
riot, motsvarande 13 procent.

Scenario 2: Utsldppskrav for liatta fordon, differentierade zoner

Scenario 2 infor forutom krav pa Euro 3, 4ven en mindre miljézon med skirpta krav for
personbilar (Euro 6/6c¢ pa en yta motsvarande 25 procent av trafikarbetet). Scenariot mins-
kar NO-utsldppen mer dn scenario 1 och medfér en minskning till 36 procent av 2015 ars
niva till ar 2020. Jimfort med basscenariot medfor scenariot en utslappsminskning med ca
20 procent &r 2020. Ar 2025, nir Euro6/6c-zonen utvidgas till 50 procent av hela miljézo-
nen, minskar utslappen ytterligare till 27 procent av 2015 ars niva.

Jamfort med basscenariot paskyndar scenariot emissionsminskningarna med 4-5 ar. Acku-
mulerat 6ver ren 2015-2030 minskar scenariot NOx-utsldppen inom milj6zonen enligt
beridkningarna med 347 ton jaimfort med basscenariot, motsvarande 13 procent. Den acku-
mulerade minskningen av scenario 1 och 2 ar nistan identiskt.

Scenario 3: Nollemissionszoner

I scenario 3, dar utéver kraven pa tunga fordon en nollemissionszon infors, 6kar effekten
allt eftersom nollemissionszonen utvidgas fran 5 procent ar 2020 till 20 procent av trafik-
arbetet i omrédet ar 2030.

Effekten ar 2020, d& nollemissonszonen motsvarar 5 procent av trafikarbetet, leder till 5
procents utslappsminskning jamfért med basscenariot. Det dr mindre adn for scenario 1 och
2, daremot kan en betydligt storre lokal effekt inom nollemissionszonen forviantas. Detta
gor scenariot intressant om det finns mindre, sirskilt utsatta eller kinsliga omriden. Ar
2020, nir den utslappsfria zonen ar utvidgat till en yta som motsvarar 20 procent av trafik-
arbetet inom hela miljézonen, &r effekten i stort sett densamma som effekten av scenario 1
och 2.

Scenariot ar stark teknikdrivande, men den ackumulerade effekten 6ver tid 4r mindre 4n
nar (enklare) utslappskrav stélls pa samtliga fordon. Ackumulerat 6ver dren 2015-2030

41



KOUCKY & PARTNERS AB 2015 ) )
MILJOZONER I FRAMTIDEN ~ ANALYS AV MILJOZONER SOM OMFATTAR LATTA MOTORFORDON

minskar scenariot NOx-utsldppen inom miljézonen enligt berdkningarna med 155 ton jam-
fort med basscenariot, motsvarande 6 procent. Detta 4r mindre dn hilften av minsknings-
effekten av scenario 1 och 2.

Scenario 4: Dubbdacksfritt

Eftersom krav pa dubbfrihet inte anses ha nagon effekt pa NO,-utsldppen beskrivs inte
scenariot vidare héar. Utslappsnivierna for NOy antas motsvara basscenariot.

Sammanstaéllning

I tabell 6.4 sammanstills de ackumulerade NOx-utsldppen for perioden 2015-2030 for de
olika scenarierna. Skillnaden ar som storst en minskning av totalutslappen med 13 procent
for scenarierna 2 och 3. Tabellen visar dven betydelsen av miljézonskraven for tunga for-
don. Utan dessa krav hade NOx-utsldppen for perioden varit 33 procent hogre.

Tabell 6.4: Totalutsldpp av NOx inom Goteborgs miljozon under perioden 2015-2030 1 olika scenarier, jamfort
med basscenariot, i ton NOx

Nollscenario inga utsldappskrav 3518 879 33%

Basscenario MZ1, endast tunga 2639 0 0%
fordon

Scenario 1 alla fordon, en 2 289 -350 -13%
kravzon

Scenario 2 MZ1 for tunga 2292 -347 -13%
fordon,
l&gemissionszoner

Scenario 3 MZ1 for tunga 2484 -155 -6%
fordon,
nollemissionszoner

Scenario 4 Som basscenario, 2639 0 0%
dubbfritt

Jamfort med basscenariot (utslappskrav enbart for tunga fordon) bidrar utslappskraven for
latta fordon i scenarierna som mest med en minskning av NOy-utsldppen med 34 procent
jamfort med utsldppen i basscenariot for samma ar (scenario 1 r 2025, Euro6,/6c¢ krav pa
alla latta fordon), se tabell 6.5.

Tabell 6.5: Skillnader av NOx-utslidpp inom Goteborgs miljézon under perioden 2015-2030 1 olika scenarier,
jamfort med samma Gr i basscenariot, i %

Nollscenario inga krav 19% 62% 31% 15%
Basscenario som dagens 0% 0% 0% 0%
Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -11% -34% -24%
Scenario 2 lagemissionszoner 0% -20% -21% -24%
Scenario 3 nollemissionszoner 0% -5% -10% -20%
Scenario 4 dubbfritt 0% 0% 0% 0%

Effekten inom det storre GMP-omradet

Utsldppen av NOy i ett storre stadsomride (GMP-omradet, Goteborg, Mélndal och Partille
kommun) berdknades enligt samma metod som beskrevs i kapitel 6.3. Resultaten presen-
teras i tabell 6.6. Den relativa utslappsminskningen jamfort med basscenariot ar mindre
jamfort med effekten inom milj6zonen, vilket kan forvantas givet att miljézonskraven inte
behover uppfyllas av samtliga fordon i GMP-omradet.
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Tabell 6.6: Totalutsldpp av NO. inom GMP-omrddet under perioden 2015-2030 i olika scenarier, jimfort med
basscenariot, i ton NOx. Utsldppsvirdena har berdknats med utsldppen inom miljézonen som utgangspunkt och
antagandet att 60 % av trafikarbetet foljer miljozonskraven, 20 % foljer kraven i basscenariot och 20 %
motsvarar nollscenariot.

Nollscenario inga utslappskrav 23 453 4 687 25%

Basscenario MZ1, endast tunga 18 767 o) 0%
fordon

Scenario 1 alla fordon, en 17 366 -1 401 -7%
kravzon

Scenario 2 MZ1 for tunga 17378 -1389 -7%
fordon,
lagemissionszoner

Scenario 3 MZ1 for tunga 18 146 -621 -3%
fordon,
nollemissionszoner

Scenario 4 Som basscenario, 18 767 0o 0%
dubbfritt

En tidigare studie fran Goteborgs Stads miljokontor om NOy-utslapp inom GMP-omradets9
visar pa liknande resultat som berdkningarna i denna rapport. Wisell & Nguyen (2013) an-
ger en total utslappsméangd av 2 795 ton NOy fran vagtrafiken for GMP-omradet for 2011,
varav 2 265 ton inom Goteborg. Det dr 17 procent mer dn det i denna utredning berdknade
varde for basscenariot r 2015. Med hénsyn till de forvintade utslappsminskningarna mel-
lan 2011 och 2015 visar siffrorna dnd4 att resultaten av den modellen som har valts i denna
studie verkar ligga nara andra, jimforbara berdkningar.

Aven i det storre GMP-omrédet #r det frimst det pAgiende utbytet av fordon som paverkar

utslappsutvecklingen, f6ljt av kraven pa tunga fordon. Miljozonskrav for latta fordon bidrar
i scenarierna dock till ytterligare utslappsminskningar pa 3-7 procent jamfort med nivierna
i basscenariot 2015.

Tabell 6.7: Minskning av de totala NOx-utsldppen frdn trafiken inom GMP-omrddet

Nollscenario inga krav 15% -20% -57% -67%
Basscenario som dagens 0% -51% -65% -71%
Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -55% -72% -75%
Scenario 2 lagemissionszoner 0% -56% -69% -75%
Scenario 3 nollemissionszoner 0% -52% -67% -74%
Scenario 4 dubbfritt 0% -51% -65% -71%

Effekten pa NOx-emissionerna i staden

Enligt Wisell & Nguyen (2013) var vigtrafikens andel av NO-utsldppen i centrala Géteborg
42 procent, och for hela Goteborg 27 procent ar 2011. Forutsatt att andelarna av trafikens
utslapp antas vara lika ar 2015, s innebar utslippsminskningarna i scenarierna minsk-
ningar av NOx-utsldppen enligt tabellen 6.8.

Tabell 6.8: Minskning av de totala NO«-utsldppen i centrala Géteborg for olika scenarier, givet att trafikens
andel av totalutsldppen antas vara 42 % ar 2015 och andra utsldppskdllor inte dndras.

Nollscenario inga krav 8% -11% -23% -28%
Basscenario som dagens 0% -23% -27% -30%
Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -25% -32% -32%
Scenario 2 lagemissionszoner 0% -27% -31% -32%
Scenario 3 nollemissionszoner 0% -24% -20% -32%

59 Tomas Wisell, Hung Nguyen, 2013: Nuldgesbeskrivning (2011) av luftkvaliteten i GGteborgsomrédet infoér
byggande av Vistlanken. Goteborgs Stad, Miljo, s.11
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Scenario 4 dubbfritt 0% -23% -27% -30%

Om trafikens andel av NOx-utsldappen for hela Géteborg antas vara 27 procent, de berak-
nade utsldappsminskningar for GMP-omréidet anviands och andra utsldppskéllor antas vara
konstanta, kan NOx-utsldapp inom Go6teborgs hela kommunomrade forvintas utvecklas en-
ligt tabell 6.9.

Tabell 6.9: Minskning av de arliga NOx-utsldppen i hela Goteborg for olika scenarier, given att trafikens andel
av totalutsldppen antas vara 27 % ar 2015 och andra utsldppskdllor inte dndras.

Nollscenario inga krav 4% -8% -15% -18%

Basscenario som dagens 0% -14% -17% -19%

Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -14% -19% -20%

Scenario 2 l&gemissionszoner 0% -15% -19% -20%

Scenario 3 nollemissionszoner 0% -14% -18% -20%

Scenario 4 dubbfritt 0% -14% -17% -19%
Diskussion

Effekten av miljozonskraven pd NOx-utsldppen dr méarkbara, men inte dominerande jam-
fort med det kontinuerliga utbytet av fordon i flottan. Kravens effekt 4r som storst precis
vid inférandet och effekten avtar med tiden. Trots det s bidrar miljézonskraven med mi-
nskningar av NOx-utslappen, sarskilt miljozonskravet pa tunga fordon (miljozon kategori
1). Utokade krav pa att &ven omfatta ldtta fordon 6kar effekten med en ytterligare utslapps-
minskning pa upp till 12 procent av trafikens utsldpp jaimfort med nivan for basscenariot ar
2015. Milj6zonskraven for latta fordon innebar att l4gre utslappsnivier uppnas 3-5 ar tidi-
gare dn utan kraven. Effekten pa totalutslappen inom Go6teborgs hela kommunomrade ar
mindre, eftersom trafikens totala andel av NOx-utslapp dar ar mindre dn i centrumomradet
och for att inte all trafik i kommunen kan férvintas anpassa sig till miljézonskrav.

Effekten av miljozonskraven pa NOy-utsldppen dr dock troligen underskattat. En veder-
tagen och beprovad utslappsmodell har anvénts for att berdkna utslappsvirden for NOx
(HBEFA-modellen). Modellen utgar ifran att skillnaderna i utslapp mellan fordon i olika
euroklasser foljer skillnaderna i certifieringsvirdena. Modellen tar dock inte hansyn till att
dieselbilar kan ha betydligt hogre NO-utslapp i verklig drift dn vad certifieringsvirden
anger och att skillnaden i NOx-utslapp mellan olika Euro-klasser ar betydligt mindre i
verklig drift 4n mellan certifieringsviarden — se aven kapitel 5.

Minskningen av NOx-utsldppen mellan en Euro 3 och en Euro 5 dieselbil ar enligt certifie-
ringsviardena exempelvis 6ver 60 procent, men matningar i verklig korning visar enbart en
minskning av utslappen med ca 20 procent.¢® Fragan har hog aktualitet och har uppmaérk-
sammats bland annat i samband med avslojandet av kraftigt férh6jda NOy-utslapp fréan
vissa av Volkswagens dieselmodeller under hosten 2015. Kontrollmétningar av dieselbilar
som uppfyller certifieringskraven for Euro 6 har visat att NO-utslappen i verklig korning
kan vara sd mycket som 5-20 ganger hogre an certifieringsviardena.st Detta kan vara en av
orsakerna att NO,-nivéer i stider inte har minskat i den takt som berdkningsmodeller har
prognosticerat. Forst med inforandet av en testcykel som battre speglar verklig korning
(Euro 6¢, planerat till 2017) kan det forvintas att de verkliga NOx-utslapp minskar till
nivéer i narheten av certifieringsvardena.

For berakningarna i denna rapport innebir detta att utslappsnivderna for NOy troligen ar
underskattade for nollscenariot och basscenariot samt for Euro 3-fordonen i de andra sce-
narierna. Daremot bedoms berdkningsvirdena for Euro 6 som mer trovardiga, eftersom
forslaget bygger pa att dieselbilar ska uppfylla Euro 6¢ med lagt CF-virde, det vill sidga att
utslappen i verklig korning ligger nira certifieringsviardena.

60 JCCT 2012, Pocketbook
61 Transport & Environment, 2015: Don’t breathe here. Tackling air pollution from vehicles.
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Konsekvenserna for denna utredning ar att skillnaden mellan basscenariot och miljézons-
scenarierna troligen ar betydligt storre dn den berdknade effekten, men forst fran inforan-
det av Euro 6/6c¢-kraven. Det saknas i dagslage data for att kvantifiera skillnaden, men den
bedoms kunna uppga till mer &n en faktor tva. Detta innebir att en kraftigare minskningar
av NOx-utslappen dn berdknat kan forvantas redan frén 2020 for scenario tva som kraver
en mindre Euro 6/6c-zon som stegvis utvidgas. Samma resonemang galler f6r scenario tre
(nollemissionszoner) med stegvis utokade zoner med nollemissionskrav. For bade noll- och
basscenariot ar de absoluta utslappsnivéerna troligen underskattade, samt utslappsminsk-
ningen mellan 2015 och 2025 troligen Gverskattad. For scenario ett bedoms sjdlva minskni-
ngen av utslappsnivan mellan 2015 till 2025 som realistisk, men de totala utslappsmang-
derna &r troligen hogre dn i modellen for att falla betydligt brantare efter inférandet av kra-
ven pa Euro 6/6¢ ar 2025.

Sammanfattat sd bedoms den forvantade effekten av miljézonskraven vara mer kraftfull dn
vad berdkningarna visar, men framst for att utgdngsnivan ar hogre. Storst effekt bedoms
kraven pd Euro 6/6c¢ samt utslappsfria zoner ge.

Forandringen av NO,-utslidppen foljer i stort NOy-utsldppen, minskningen &r enbart nigot
storre. Darfor beskrivs inte effekterna nedan med samma detaljeringsgrad som for NOy,
utan de begrénsas till sammanfattande tabeller.

Effekten inom miljézonen

I tabellerna 6.10 och bild 6.2 sammanstills effekterna av miljozonskraven i olika scenarier,
och befintlig utsldppsniva (&r 2015) med nu gillande miljézonskrav anges som jamforelse-
varde. Utslappsforandringen skiljer sig nagot frin de forvintade effekterna pa NOy (se fore-
géende avsnitt) med mindre kraftiga minskningar till &r 2020 men med négot storre effekt
av miljézonskraven ar 2025 och 2030. I stort foljer dock utslappsutvecklingen kurvorna for
NOx.

Tabell6.10: Fordndring av utsldpp av NO- fran vdgtrafiken inom Goteborgs miljozon i olika miljozons-
scenarier, med vdrdena for 2015 ars basscenario (miljézon for tunga fordon) som jamforelsevdrde.

Nollscenario inga krav 8% -27% -52% -66%
Basscenario som dagens 0% -39% -58% -69%
Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -43% -80% -81%
Scenario 2 lagemissionszoner 0% -52% -71% -81%
Scenario 3 nollemissionszoner 0% -42% -62% -75%
Scenario 4 dubbfritt 0% -39% -58% -69%
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Férandringar av NO2-utslapp over tid i olika scenarier,
i % av utslappen 2015 i basscenariot (miljozon for tunga fordon)
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Bild 6.2: Utvecklingen av de drliga utslippen av NO:- frdn vdgtrafiken inom Géteborgs miljozon i olika
miljozons-scenarier, med 2015-Grs vdrden for basscenariot (miljozon for tunga fordon) som 100 %.

Sammanstallning

I tabell 6.11 sammanstélls de ackumulerade NO,-utsldppen for perioden 2015-2030 for de
olika scenarierna. Den storsta effekten uppstar for scenario 2 och 3, dar minskningen av
totalutsldppen uppgar till 18 procent. Tabellen visar dven betydelsen av milj6zonskraven
for tunga fordon. Utan dessa krav hade NO,-utsldppen for perioden varit 14 procent hogre.

Tabell 6.11: Totalutslipp av NO: inom Géteborgs miljozon under perioden 2015-2030 i olika scenarier, jamfort
med basscenariot, i ton NO-

Nollscenario inga utsldappskrav 554 68 14%

Basscenario MZ1, endast tunga 486 0 0%
fordon

Scenario 1 alla fordon, en 397 -89 -18%
kravzon

Scenario 2 MZ1 for tunga 399 -88 -18%
fordon,
l4gemissionszoner

Scenario 3 MZ1 for tunga 457 -29 -6%
fordon,
nollemissionszoner

Scenario 4 Som basscenario, 486 0o 0%
dubbfritt

Jamfort med basscenariot (utslappskrav enbart for tunga fordon) bidrar utslappskraven for
ldtta fordon i scenarierna som mest med en minskning av NO.-utsldppen med 53 procent,
jamfort med utsldppen i basscenariot for samma ar (scenario 1 ar 2025, Euro6/6c¢ krav pa
alla latta fordon), se tabell 6.12.

Tabell 6.12: Skillnader av NO--utsldpp inom Goteborgs miljézon under perioden 2015-2030 i olika scenarier,
Jjamfort med samma Gr i basscenariot, i procent.

Nollscenario inga krav 8% 20% 15% 11%
Basscenario som dagens 0% 0% 0% 0%
Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -6% -53% -38%
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Scenario 2 lagemissionszoner 0% -21% -30% -38%
Scenario 3 nollemissionszoner 0% -5% -10% -20%
Scenario 4 dubbfritt 0% 0% 0% 0%

Effekten inom det storre GMP-omradet

Utsldppen av NO. i ett storre stadsomrade (GMP-omradet, Géteborg, Mdlndal och Partille
kommun) berdknades enligt metoden som beskrevs i kapitel 6.3. Resultaten presenteras i
tabell 6.13. Den relativa utsldppsminskningen jamfoért med basscenariot dr mindre jaimfort
med effekten inom miljozonen, vilket kan forviantas givet att miljézonskraven inte behover
uppfyllas av samtliga fordon i GMP-omrédet.

Tabell 6.13: Totalutsldpp av NO- fran vdgtrafiken inom GMP-omrdadet under perioden 2015-2030 1 olika
scenarier, jamfort med basscenariot, i ton NO-. Utsldppsvdrdena har berdknats med utslippen inom miljézonen
som utgdngspunkt och antagandet att 60 % av trafikarbetet foljer miljézonskraven, 20 % foljer kraven i
basscenariot och 20 % motsvarar nollscenariot.

Nollscenario inga utsldappskrav 3 694 361 11%

Basscenario MZ1, endast tunga 3333 0 0%
fordon

Scenario 1 alla fordon, en 2976 -356 -11%
kravzon

Scenario 2 MZ1 for tunga 2982 -351 -11%
fordon,
ldgemissionszoner

Scenario 3 MZ1 for tunga 3215 -118 -4%
fordon,
nollemissionszoner

Scenario 4 Som basscenario, 3333 [} 0%
dubbfritt

Aven i det storre GMP-omradet ir det frimst det pagiende utbytet av fordon som paverkar
utslappsutvecklingen, f6ljt av kraven pa tunga fordon. Miljézonskrav for ldtta fordon har
dock storre betydelse for utslappen av NO, dn for NOy, med ytterligare utslappsminsk-
ningar pa upp till 13 procent jamfort med nivaerna i basscenariot 2015, fraimst vid inféran-
det av Euro6/6c¢-krav.

Tabell 6.14: Minskning av de totala NO.-utslippen fran trafiken inom GMP-omradet

Nollscenario inga krav 6% -28% -52% -66%
Basscenario som dagens 0% -38% -57% -69%
Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -40% -70% -76%
Scenario 2 lagemissionszoner 0% -45% -65% -76%
Scenario 3 nollemissionszoner 0% -40% -60% -73%
Scenario 4 dubbfritt 0% -38% -57% -69%
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Effekten pa NOz-emissionerna i staden

Om samma andel av trafikens utslapp pa totalemissionerna antas fér NO, som for NOy (42
procent i centrala G6teborg, 277 procent for hela Goteborg) sa innebar utsldppsminsk-
ningarna fran trafiken i de olika scenarierna, minskningar av de totala utslappsniviaerna
enligt uppgifter i tabellerna 6.15 och 6.16 nedan.

Tabell 6.15: Minskning av de totala NO--utsldppen i centrala Goteborg for olika scenarier, given att trafikens
andel av totalutsldppen antas vara 42 % ar 2015 och andra utsldppskdllor inte dndras.

Nollscenario inga krav 3% -11% -22% -28%
Basscenario som dagens 0% -17% -24% -20%
Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -18% -34% -34%
Scenario 2 l&gemissionszoner 0% -22% -30% -34%
Scenario 3 nollemissionszoner 0% -18% -26% -32%
Scenario 4 dubbfritt 0% -17% -24% -290%

Tabell 6.16: Minskning av de drliga NO.-utsldppen i hela Goteborg for olika scenarier, given att trafikens andel
av totalutsldppen antas vara 27 % dar 2015 och andra utsldppskdllor inte dndras.

Nollscenario inga krav 2% -8% -14% -18%

Basscenario som dagens 0% -10% -15% -19%

Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -11% -19% -20%

Scenario 2 lagemissionszoner 0% -12% -18% -20%

Scenario 3 nollemissionszoner 0% -11% -16% -20%

Scenario 4 dubbfritt 0% -10% -15% -19%
Diskussion

Effekten av miljozonskraven pad NO,-utsldppen ar enligt berdkningarna storre an effekten
pa NOx totalt. Samma diskussion att modellen troligen underskattar de totala utslappsni-
véer som for NOy géller dven for NO.. Siffrorna behover darfor ses som osékra och det ar
troligt att den férvintade effekten av miljozonerna ar stérre dn berdknat, sarskilt efter in-
forandet av Euro6/6c eller nollemissionskrav.

Effekten av scenarierna inom miljézonen

I tabellerna 6.17 och bild 6.3 sammanstélls effekterna av miljézonskraven i olika scenarier,
och den befintliga utslappsnivan (ar 2015) med nu gillande miljé6zonskrav anges som jam-
forelseviarde. Resultatet visar med stor tydlighet att krav pa fordonens utslappsprestanda
har litet inflytande pd PM,,-utsldppen. Daremot har anvindningen av dubbdick en domi-
nerande betydelse, krav pa dubbfrihet fran 2020 i scenariot 4 sinker PM,o-utsldppen med
62 procent av utgangsvardet jaimfort med basscenariot utan krav pa dubbfrihet.

Tabell 6.17: Fordndring av utsldpp av PMo-utslépp fran vdgtrafiken inom Géteborgs miljézon i olika
miljozonsscenarier, med vdrdena for 2015 drs basscenario (miljozon for tunga fordon) som jamforelsevdirde.

Nollscenario
Basscenario
Scenario 1
Scenario 2
Scenario 3
Scenario 4

inga krav 3%
som dagens 0%
enkla krav, hela MZ 0%
lagemissionszoner 0%
nollemissionszoner 0%
dubbfritt 0%
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Férandringar av PM10-utsldpp oOver tid i olika scenarier,

i % av utsldppen 2015 i basscenariot (miljozon for tunga fordon)
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Bild 6.3: Utvecklingen av de drliga utslippen av PM,o frdn véigtrafiken inom Goteborgs miljozon i olika
miljézons-scenarier, med 2015-drs vdrden for basscenariot (miljozon for tunga fordon) som 100 %.

Sammanstallning

I tabell 6.18 sammanstills de ackumulerade PM,,-utslappen for perioden 2015-2030 for de
olika scenarierna.

Resultaten visar tydligt att det dr minskningen av dubbanvindningen (scenario 4) som har
avgorande betydelse f6r en reduktion av PM,,-utsldppen. Skillnaden mellan de andra sce-
narierna ar marginell.

Tabell 6.18: Totalutslipp av PM.o inom Goteborgs miljézon under perioden 2015-2030 1 olika scenarier, jamfort
med basscenariot, i ton PM,,

Nollscenario inga utsldappskrav 849 15 2%

Basscenario MZ1, endast tunga 834 o} 0%
fordon

Scenario 1 alla fordon, en 825 -9 -1%
kravzon

Scenario 2 MZ1 for tunga 824 -10 -1%
fordon,
l&gemissionszoner

Scenario 3 MZ1 for tunga 832 -3 0%
fordon,
nollemissionszoner

Scenario 4 Som basscenario, 394 -440 -53%
dubbfritt

Effekten inom det storre GMP-omradet

Utslappen av PMy, i ett storre stadsomrade (GMP-omradet, Géteborg, Molndal och Partille
kommun) berdknades enligt metoden som beskrevs i kapitel 6.3. Resultaten presenteras i
tabell 6.19. Den relativa utsldppsminskningen jamfoért med basscenariot dr mindre jamfort
med effekten inom milj6zonen, vilket kan férvantas givet att miljézonskraven inte behover
uppfyllas av samtliga fordon i GMP-omrédet.
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Tabell 6.19: Totalutsldpp av PM,o frdn vdgtrafiken inom GMP-omradet (Goteborg, Molndal och Partille
kommun) under perioden 2015-2030 1 olika scenarier, jamfort med basscenariot, i ton PM,o. Utsldppsvdrdena
har berdknats med utsldppen inom miljézonen som utgangspunkt och antagandet att 60 % av trafikarbetet
foljer miljozonskraven, 20 % foljer kraven i basscenariot och 20 % motsvarar nollscenariot.

Nollscenario inga utsldppskrav 5663 80 1%

Basscenario MZ1, endast tunga 5583 o) 0%
fordon

Scenario 1 alla fordon, en 5546 -37 -1%
kravzon

Scenario 2 MZ1 for tunga 5543 -40 -1%
fordon,
lagemissionszoner

Scenario 3 MZ1 for tunga 5571 -11 0%
fordon,
nollemissionszoner

Scenario 4 Som basscenario, 3 823 -1760 -32%
dubbfritt

Tabell 6.20: Minskning av de arliga PMio-utslippen fran trafiken inom GMP-omrdadet

Nollscenario inga krav 2% -3% -7% -8%

Basscenario som dagens 0% -5% -8% -9%

Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -6% -9% -9%

Scenario 2 lagemissionszoner 0% -7% -9% -9%

Scenario 3 nollemissionszoner 0% -6% -8% -9%

Scenario 4 dubbfritt 0% -42% -44% -45%
Diskussion

Minskningen av PM,,-utslappen beror till en dominerande del pa effekten av minskat
dubbdécksanviandning, krav pa bilarnas partikelutslapp har liten betydelse. I scenario 4
utgas ifran att dubbdick helt forbjuds inom miljézonen. Atgirder som minskar dubbdicks-
anviandningen utan ett totalforbud kan forviantas leda till utslappsminskningar i proportion
med minskningen av dubbdécksanvindningen. En minskning av dubbdicksanvdndningen
till 50 procent av 2015 ars niva skulle exempelvis minska totalmidngden av PM,,-utslapp i
milj6zonen med hilften av effekten av scenario 4 jamfort med basscenariot, det vill sdga
med ca 16 procent under perioden 2015-2020 — se dven tabell 6.19.

Effekten av scenarierna inom miljézonen

I tabellerna 6.21 och bild 6.4 sammanstills effekterna av miljézonskraven i olika scenarier,
och befintlig utslappsniva (ar 2015) med nu gillande milj6zonskrav anges som jamfoérelse-
varde.

Utsléapp av Black Carbon (BC) domineras av utsldpp fran motorerna i fraimst dieselfordon
och resultatet visar att utslappen kraftigt pdverkas av reningstekniken i fordonen. I liten ut-
striackning forekommer BC-utsldpp dven i form av asfalt- och didckpartiklar, men andelen
ar forsumbar i forhallandet till avgasutslappen.

Modellen visar pa minskningar av utslappsnivaer mellan 73 och 79 procent jamfort med
2015 ars utsldpp for de olika scenarierna. Reduktionen beror i huvudsak pé det l6pande
utbytet av dldre fordon mot nyare modeller, men miljozonsregler kan paverka resultaten.
Jamfort med nollscenariot minskar till exempel miljézonskraven f6r tunga fordon (bas-
scenariot) utslappen av BC med 23 procent ar 2015. Att dven infora krav pa personbilar
minskar utslédppen ytterligare med upp till 14 procent av utslappen ar 2015 (scenario 2,
2020), 2030 ir den forvantade skillnaden till basscenariot 2-4 procent av 2015-ars utslapp.
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Tabell 6.21: Fordndring av utsldpp av black carbon fran vdgtrafiken inom Goteborgs miljézon i olika
miljozonsscenarier, med vdrdena for 2015-Grs basscenario (miljézon for tunga fordon) som jamforelsevdrde.

Nollscenario inga krav 23% -31% -62% -73%
Basscenario som dagens 0% -50% -60% -75%
Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -58% -79% -79%
Scenario 2 lagemissionszoner 0% -64% -76% -79%
Scenario 3 nollemissionszoner 0% -52% -71% -77%
Scenario 4 dubbfritt 0% -50% -69% -75%

Fordndringar av black carbon-utslapp 6ver tid i olika scenarier,
i % av utslappen 2015 i basscenariot (miljozon for tunga fordon)
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Bild 6.4: Utvecklingen av de Grliga utsldppen av black carbon (BC) frén vdgtrafiken inom Géteborgs miljozon
olika miljézons-scenarier, med 2015-drs vdrden for basscenariot (miljozon for tunga fordon) som 100 %.

Sammanstallning

I tabell 6.22 sammanstills de ackumulerade black carbon-utslédppen for perioden 2015-
2030 for de olika scenarierna.

Resultaten visar tydligt att miljozonskrav pa tunga fordon har stor betydelse f6r black
carbon-utslappen. Utan krav pa tunga fordon skulle de ackumulerade black carbon-utslap-
pen ligga 28 procent hogre. Miljozonskrav pa litta fordon minskar utsldppen ytterligare,
med upp till 15 procent av totalutsldppen under perioden.
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Tabell 6.22: Totalutsldpp av black-carbon inom Géteborgs miljozon under perioden 2015-2030 1 olika scenarier,
jamfort med basscenariot, i kg BC

Nollscenario inga utslappskrav 48 854 10 538 28%

Basscenario MZ1, endast tunga 38 315 o 0%
fordon

Scenario 1 alla fordon, en 33 217 -5 099 -13%
kravzon

Scenario 2 MZ1 for tunga 32 619 -5 697 -15%
fordon,
lagemissionszoner

Scenario 3 MZ1 for tunga 37297 -1 019 -3%
fordon,
nollemissionszoner

Scenario 4 Som basscenario, 37 477 -839 -2%
dubbfritt

Effekten inom det storre GMP-omradet

Utslappen av BC i ett storre stadsomrade (GMP-omradet, Géteborg, Molndal och Partille
kommun) berdknades enligt metoden beskriven i kapitel 6.3. Resultaten presenteras i
tabell 6.23. Den relativa utslippsminskningen jaimfort med basscenariot 4r mindre jamfort
med effekten inom milj6zonen, vilket kan férvintas givet att miljézonskraven inte behover
uppfyllas av samtliga fordon i GMP-omrédet.

Tabell 6.23: Totalutsldpp av black carbon fran vdgtrafiken inom GMP-omrdadet under perioden 2015-2030 1
olika scenarier, jamfort med basscenariot, i kg black carbon. Utsldppsvdrdena har berdknats med utsldppen
inom miljozonen som utgdngspunkt och antagandet att 60 % av trafikarbetet foljer milj6zonskraven, 20 % foljer
kraven i basscenariot och 20 % motsvarar nollscenariot.

Nollscenario inga utsldppskrav 325 693 56 205 21%

Basscenario MZ1, endast tunga 269 488 o 0%
fordon

Scenario 1 alla fordon, en 249 092 -20 396 -8%
kravzon

Scenario 2 MZ1 f6r tunga 246 700 -22 788 -8%
fordon,
lagemissionszoner

Scenario 3 MZ1 for tunga 265 412 -4 075 -2%
fordon,
nollemissionszoner

Scenario 4 Som basscenario, 266 132 -3 356 -1%
dubbfritt

Tabell 6.24: Minskning av de dGrliga black-carbon-utsldppen fréan trafiken inom GMP-omrddet

Nollscenario inga krav 18% -34% -64% -74%
Basscenario som dagens 0% -49% -69% -76%
Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -53% -75% -78%
Scenario 2 lagemissionszoner 0% -57% -73% -78%
Scenario 3 nollemissionszoner 0% -50% -70% -77%
Scenario 4 dubbfritt 0% -49% -69% -76%

Effekten av scenarierna inom miljézonen

I tabellerna 6.25 och bild 6.5 sammanstills effekterna av miljézonskraven i olika scenarier,
och den befintliga utslappsnivan (ar 2015) med nu gillande milj6zonskrav anges som jam-
forelsevirde.
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CO,-utslapp forandras primart genom att fordonen blir mer briansleeffektiva och i viss man
genom en forandring av branslemixen. Inférandet av miljézonskrav accelererar utbytet av
ildre fordon till modernare, vilket leder till en minskad snittférbrukning i fordonsflottan.
Effekten medfor aven besparingar for fordonsagarna vilket i viss mén kan kompensera for
merkostnaderna av att tidigareldgga ett fordonsbyte. I modellen har det antagits att CO.-
utslappen av fordon som fér kora i nollemissionszonen ar noll. Antagandet bygger pé att
fordonen forvintas koras i ren eldrift och ingen hansyn har tagits till CO.-utsldppen i ener-
giproduktionen utan viardena speglar endast de lokala utslappen.

Miljozonskraven for latta fordon har en tydlig paverkan pa de forvantade CO,-utslappen
jamfort med basscenariot. Enstaka ar kan skillnaden i utslappsminskning uppga till hela 16
procent av utgdngsvardet — se tabell 6.25. Observera dock att produktionen for el som an-
vands i nollutsldppsfordon (scenario 3) antas vara utslappsfri. Ackumulerat fram till 2030
har scenario 1-3 liknande effekt pa CO.-utsldppen, minus tta procent jimfort med bas-
scenariot (se tabell 6.26).

Tabell 6.25: Fordndring av utsldpp av CO: -utslépp frdan vdgtrafiken inom Géteborgs miljozon i olika
miljézonsscenarier, med vdrdena for 2015 drs basscenario (miljozon for tunga fordon) som jamforelsevdrde.

Nollscenario inga krav -1% -8% -17% -23%
Basscenario som dagens 0% -7% -16% -22%
Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -10% -30% -32%
Scenario 2 lagemissionszoner 0% -15% -24% -32%
Scenario 3 nollemissionszoner 0% -11% -24% -38%
Scenario 4 dubbfritt 0% -7% -16% -22%

Férandringar av CO2-utslapp 6ver tid i olika scenarier,
i % av utsldppen 2015 i basscenariot (miljozon for tunga fordon)
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Bild 6.5: Utvecklingen av de arliga utsldppen av CO- fran vdgtrafiken inom Géteborgs miljézon i olika
miljozons-scenarier, med 2015-¢rs virden for basscenariot (miljézon for tunga fordon) som 100 %.

Sammanstallning

I tabell 6.26 sammanstills de ackumulerade CO.-utsldppen for perioden 2015-2030 for de
olika scenarierna.

Resultaten visar att miljézonskrav pa personbilar dven har effekt pa de totala CO,-utslap-
pen. Samtliga scenarier som stiller krav pé latta fordons utsldppsprestanda har en liknande
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effekt pa CO.-utslappen. Krav pa dubbfrihet har enligt modellen ingen effekt pad CO.-ut-
slappen. En viss, men marginell, minskning av bransleférbrukningen kan dock i
verkligheten forviantas dven for det scenariot.

Tabell 6.26: Totalutsldpp av CO. inom Goteborgs miljozon under perioden 2015-2030 i olika scenarier, jamfort
med basscenariot, i ton CO.

Nollscenario inga utslappskrav 1685084 -26 090 -2%

Basscenario MZ1, endast tunga 1711174 o) 0%
fordon

Scenario 1 alla fordon, en 1572 295 -138 879 -8%
kravzon

Scenario 2 MZ1 for tunga 1579 216 -131958 -8%
fordon,
l&gemissionszoner

Scenario 3 MZ1 for tunga 1576 031 -135143 -8%
fordon,
nollemissionszoner

Scenario 4 Som basscenario, 1711174 0 0%
dubbfritt

Effekten inom det storre GMP-omradet

Utsldppen av CO, i ett storre stadsomrade (GMP-omradet, Goteborg, Molndal och Partille
kommun) berdknades enligt metoden som beskrevs i kapitel 6.3. Resultaten presenteras i
tabell 6.27. Den relativa utslippsminskningen jaimfért med basscenariot ar mindre jamfort
med effekten inom miljozonen, vilket kan forvintas givet att miljozonskraven inte behover
uppfyllas av samtliga fordon i GMP-omrédet.

Tabell 6.27: Totalutslipp av CO: frdn vdgtrafiken inom GMP-omrddet under perioden 2015-2030 i olika
scenarier, jamfort med basscenariot, i ton CO.. Utsldppsvdrdena har berdknats med utsldppen inom miljozonen
som utgdangspunkt och antagandet att 60 % av trafikarbetet foljer miljézonskraven,

20 % foljer kraven i basscenariot och 20 % motsvarar nollscenariot.

Nollscenario inga utsldappskrav 11 233 893 -139 148 -1%

Basscenario MZ1, endast tunga | 11 373 041 0 0%
fordon

Scenario 1 alla fordon, en 10 817 523 -555 518 -5%
kravzon

Scenario 2 MZ1 f6r tunga 10 845 210 -527 831 -5%
fordon,
ldgemissionszoner

Scenario 3 MZ1 for tunga 10 832 469 -540 572 -5%
fordon,
nollemissionszoner

Scenario 4 Som basscenario, 11 373 041 0 0%
dubbfritt
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Tabell 6.28: Minskning av de Grliga CO--utsldppen fran trafiken inom GMP-omradet.

Nollscenario inga krav -1% -8% -17% -23%
Basscenario som dagens 0% -7% -16% -22%
Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -9% -24% -28%
Scenario 2 lagemissionszoner 0% -12% -21% -28%
Scenario 3 nollemissionszoner 0% -10% -21% -31%
Scenario 4 dubbfritt 0% -7% -16% -22%

I tabellerna 6.29 och bild 6.6 sammanstills effekterna av miljézonskraven i olika scenarier,
och befintlig utslappsnivé (ar 2015) med nu géllande miljozonskrav anges som jamforelse-
varde.

Kolviteutslappen paverkas i huvudsak av fordonens avgasreningsteknik, men dven andelen
dieselfordon har betydelse eftersom dessa vanligtvis har lagre kolviteutslapp av bensindri-
vna fordon. Sarskilt kallstartutsléapp frdn fordon med ottomotorer har stor paverkan pa kol-
viteutslappen. Berdkningarna visar att tunga fordon enbart har en marginell paverkan,
eftersom utslappsnivaerna mellan basscenariot (med krav for tunga fordon) nastan inte
skiljer sig fran nollscenariot (inga krav). Milj6zonskrav som @ven inkludera latta fordon kan
minska HC-utslappen med upp till 14 procent av basvirdet jamfort med basscenariot och
dven nollemissionsscenariot har tydlig effekt — se tabell 6.29.

Tabell 6.29: Fordndring av utsldpp av kolvdteutslipp fran vdgtrafiken inom Géteborgs miljozon i olika
miljézonsscenarier, med vdrdena for 2015 drs basscenario (miljozon for tunga fordon) som jamforelsevdrde.

Nollscenario inga krav 1% -16% -32% -37%
Basscenario som dagens 0% -17% -33% -37%
Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -27% -45% -44%
Scenario 2 lagemissionszoner 0% -31% -42% -44%
Scenario 3 nollemissionszoner 0% -21% -39% -50%
Scenario 4 dubbfritt 0% -17% -33% -37%
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Férandringar av HC-utslapp o6ver tid i olika scenarier,
i % av utsldppen 2015 i basscenariot (miljozon for tunga fordon)
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Bild 6.6: Utvecklingen av de drliga utsldppen av kolvditen (HC) fran vdgtrafiken inom Goteborgs miljozon i olika
miljozons-scenarier, med 2015-Grs vdrden for basscenariot (miljozon for tunga fordon) som 100 %.

Sammanstallning
I tabell 6.30 sammanstélls de ackumulerade kolviteutsldppen for perioden 2015-2030 for
de olika scenarier.

Resultaten visar att miljézonskrav pa personbilar har en tydlig effekt pa de totala kolviteut-
slappen, med ackumulerade utslappsminskningar pé upp till 11 procent mellan 2015-2030.

Tabell 6.30: Totalutsldpp av kolviten inom Géteborgs miljozon under perioden 2015-2030 i olika scenarier,
Jjamfort med basscenariot, i kg HC

Nollscenario inga utslappskrav 3 500 20 1%

Basscenario MZ1, endast tunga 3480 o 0%
fordon

Scenario 1 alla fordon, en 3111 -369 -11%
kravzon

Scenario 2 MZ1 for tunga 3096 -384 -11%
fordon,
l4gemissionszoner

Scenario 3 MZ1 for tunga 3221 -259 -7%
fordon,
nollemissionszoner

Scenario 4 Som basscenario, 3480 o 0%
dubbfritt

Effekten inom det storre GMP-omradet

Utsldppen av kolviten i ett storre stadsomrade (GMP-omrédet, Géteborg, Molndal och
Partille kommun) berdknades enligt metoden som beskrevs i kapitel 6.3. Resultaten pre-
senteras i tabell 6.31. Den relativa utslappsminskningen jamfért med basscenariot 4r min-
dre jamfort med effekten inom milj6zonen, vilket kan forvéntas givet att miljozonskraven
inte behover uppfyllas av samtliga fordon i GMP-omréadet.
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Tabell 6.31: Totalutslipp av kolvdten fran vigtrafiken inom GMP-omrdadet under perioden 2015-2030 i olika
scenarier, jamfort med basscenariot, i ton HC. Utsldppsvdrdena har berdknats med utslippen inom miljozonen
som utgdngspunkt och antagandet att 60 % av trafikarbetet foljer miljézonskraven, 20 % foljer kraven i
basscenariot och 20 % motsvarar nollscenariot.

Nollscenario inga utsldappskrav 12 500 57 0%

Basscenario MZ1, endast tunga 12 443 o} 0%
fordon

Scenario 1 alla fordon, en 11 651 -791 -6%
kravzon

Scenario 2 MZ1 for tunga 11 620 -822 -7%
fordon,
lagemissionszoner

Scenario 3 MZ1 for tunga 11 888 -555 -4%
fordon,
nollemissionszoner

Scenario 4 Som basscenario, 12 443 0 0%
dubbfritt

Tabell 6.32: Minskning av de arliga kolvdteutslippen fran trafiken inom GMP-omradet

Nollscenario inga krav 1% -17% -32% -37%
Basscenario som dagens 0% -17% -33% -37%
Scenario 1 enkla krav, hela MZ 0% -23% -40% -41%
Scenario 2 lagemissionszoner 0% -25% -38% -41%
Scenario 3 nollemissionszoner 0% -19% -37% -45%
Scenario 4 dubbfritt 0% -17% -33% -37%

For de flesta forslagna miljozonsscenarior kan ingen minskning av kallbullret fran vagfor-
don férvantas jamfort med basscenariot.

Undantag ar scenario 3 med mindre, utslappsfria zoner som i praktiken kraver eldrift och
scenario 4 dar fordon med dubbdick utestings.

Effekten av 6vergangen till eldrivna fordon

Effekten pé bullerutsldppen av att i stort sett helt ersitta konventionella med eldrivna for-
don i stadstrafik uppskattas i Jabben m.fl (2012)¢2 till en reduktion av killbullret med 3 till
4 dB. Effekten kan forvintas aret runt.

Skillnaderna mot en konventionell fordonsflotta bed6ms i samma rapport vara olika i olika
trafiksituationer — som minst vid vigavsnitt med konstant hastighet och som mest i trafik-
situationer med mycket stillastdende, korsningar och vigar med l4g hastighet. Effekten pa
bullerexponering av befolkningen beror bland annat pa hur hég andel av killbullret pd en
specifik plats som utgors av trafiken och hur nira bullerkillorna manniskor bor. Ett krav pa
utslappsfria fordon inom delar av miljozonen som i scenario 3 kommer troligen 4ven med-
fora en viss minskning av trafikarbetet inom den utslappsfria zonen vilket leder till ytterli-
gare minskningar av kallbullret.

Har antas forenklat att en nastan komplett 6vergang till eldrivna fordon inom delar av
miljézonen kommer att medféra en genomsnittlig minskning av bullernivdn med

1 dBA for den delen av befolkningen inom zonen som bor nira en vig, uppskattat till 10
procent. Observera att bade uppgifter ar grova uppskattningar.

62 Jan Jabben, Edwin Verheijen, Charlos Potma, 2012: Noise reduction by electric vehicles in the Netherlands.
Konferenspresentation, Inter.Noise 19-22 augusti 2012, New York.
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Effekten av att utesluta fordon med dubbdack

Att ta bort dubbdécken fréan trafiken pa gator dar andelen tung trafik ar liten minskar gene-
rellt bullernivin med 2 dBA eller mer. Den effekten uppstar enbart under den tiden pa éret
som kraver vinterdack.

Om andelen dubbdéck minskar s minskar ocksé slitaget pa viagarna. Det gor att framtida
vagbeldggningar kan anpassas till att vara mindre harda, vilket innebar att de innehaller
mindre stenstorlekar i toppbeldggningen. "Mjukare” beldggningar gor i sin tur att buller-
nivin kan sinkas generellt med flera dBA. Den effekten kvarstar aret runt, eftersom en
forandring av belaggningen dven minskar bulleralstringen under sommarhalvaret.

Den schablonmassigt berdknade effekten av minskad dubbdicksanvandning har utgar dock
fran en forsiktig bedomning med en generell dimpning av bullernivin med 1 dBA. Berik-
ningarna avser effekter for de boende inom zonen och baseras pa uppgifter frin Gteborg
kommuns bullerkartldggning och uppgifter frin VTI Rapport 543 Effekter av vinterddck,
En kunskapsoversikt.

Har uppskattas ett en 6vergang till dubbfria dack medfora en genomsnittlig minskning av
bullernivin med 1 dBA for den delen av befolkningen inom zonen som bor nira en vig,
uppskattat till 10 procent. Observera att bade uppgifter ar grova uppskattningar.

Effekten pa bullerexponering

I tabell 6.33 sammanstills den forviantade effekten av de olika miljézonsscenarierna pa
bullernivéerna, relativt basscenariot. Effekten uttrycks i den férvintade dimpningen av
bullernivén och antalet personer som berdors. 150 000 personer antas bo inom Géteborgs
miljozon. Observera att siffrorna bygger pa grova forenklingar och endast kan ses som
indikation av den forviantade effekten. Det ar troligt att den samlade effekten pa buller-
exponering ar storre 4n uppskattningen nedan.

Enbart effekterna inom milj6zonen raknas med hir, dven om patagliga och troligen storre
positiva effekter aven utanfor zonen ar troliga.

Tabell 6.33: Minskning av bullernivdn inom miljozonen for olika scenarier

Nollscenario inga krav ingen ingen ingen ingen
Basscenario som dagens ingen ingen ingen ingen
Scenario 1 enkla krav, hela MZ ingen ingen ingen ingen
Scenario 2 lagemissionszoner ingen ingen ingen ingen
Scenario 3 nollemissionszoner 750 1500 3000
ingen personer, personer, personer,

-1dBA -1dBA -1dBA

Scenario 4 dubbfritt 15 000 15 000 15000
ingen personer, personer, personer,

-1dBA - 1dBA - 1dBA

I tabellerna 6.34 och 6.35 sammanstills de ackumulerade utslappseffekterna av miljo-
zonerna for samtliga scenarier, bade effekterna inom milj6zonen och effekterna i det storre
GMP-omradet.
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Tabell 6.34: Skillnaden i ackumulerade utsldpp inom Goteborgs miljézon for aren 2015-2030 mellan miljézonsscenarier och basscenariot. Observera att basscenariot motsvarar dagens

miljozonskrav for tunga fordon, med en skdrpning 2020. Skillnaderna anges i procent av totala utsldpp samt i ton respektive kg utslipp.

NO«

Skillnad i % +33% @) -13% -13% -6% 0%
Skillnad i ton +879 ton o) -350 ton -347 ton -155 ton 0

NO-

Skillnad i % +14% 0 -18% -18% -6% 0
Skillnad i ton +68 ton 0 -89 ton -88 ton -29 ton 0

PM.o

Skillnad i % +2% 0 -1% -1% 0 -53%
Skillnad i ton +15 ton 0 -9 ton -10 ton -3 ton -440 ton
BC

Skillnad i % +28% [0} -13% -15% -3% -2%
Skillnad i kg +10 538 kg o} -5 099 kg - 5697 kg -1019 kg -839kg
CO.

Skillnad i % -2% 0 -8% -8% -8% 0
Skillnad i ton -26 090 ton o} -138 879 ton -131 958 ton -135 143 ton o)

HC

Skillnad i % +1% [} -11% -11% -7% 0
Skillnad i ton +20 ton - - 369 ton -384 ton -259 ton 0

Buller ingen ingen ingen ingen -1dBA, 750-3000 -1dBA, 15 000
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Tabell 6.35: Skillnaden i ackumulerade utslapp inom GMP-omradet (Géteborg, Molndal, Partille) for Gren 2015-2030 mellan miljézonsscenarier och basscenariot. Observera att basscenariot
motsvarar dagens miljozonskrav for tunga fordon, med en skdrpning 2020. Skillnaderna anges i % av totala utsldpp samt i ton respektive kg utslapp. Milj6zonen ingdr i GMP-omradet.

NOx

Skillnad i % +25% o) -7% -7% -3% 0%
Skillnad i ton 4 687 ton 0 -1401 ton -1 389 ton -621 ton 0

NO:

Skillnad i % +11% 0 -11% -11% -4% 0
Skillnad i ton +361 ton 0 -356 ton -351 ton -118 ton o)

PMm

Skillnad i % +1% 0 -1% -1% 0 -32%
Skillnad i ton +80 ton 0 -37 ton -40 ton - 11 ton -1760 ton
BC

Skillnad i % +21% 0 -8% -8% -2% -1%
Skillnad i kg +56 205 kg 0 -20 396 kg - 22788 kg -4075kg - 3356 kg
CO-

Skillnad i % -1% 0 -5% -5% -5% o)
Skillnad i ton -139 148 ton 0 -555 518 ton -527 831 ton -540 572 ton 0

HC

Skillnad i % + 0% 0 -6% -7% -4% 0
Skillnad i ton +57 ton 0 - 791 ton -822 ton -555 ton 0

Buller ingen ingen ingen ingen ¢j kvantifierat ¢j kvantifierat
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I detta kapitel gors en uppskattning av de samhillsekonomiska effekterna av de valda
miljozonsscenarierna (se avsnitt 6.4). For de forvantade reduktionerna av utsléappen be-
riaknas ett samhillsekonomiskt varde utifran den ackumulerade utslappsminskningen
under perioden 2015-2030 samt ett genomsnitt per ar for perioden.

Viardet av andra forvintade effekter respektive kostnaderna for inférandet och kontroll av
miljozonen uppskattas utifran tillgdngliga litteraturuppgifter eller, dar nodvandigt, egna
antaganden. Effekterna bedoms for fallexemplet Goteborg och i slutet av kapitlet uppskat-
tas effekten av att inféra nya miljézonskrav i fler stader.

Observera att de samhillsekonomiska bedomningarna innehaller ett stort matt av osaker-
het och ska ses som en fingervisning av effekternas storleksordning snarare dn exakta
varden.

For berakningen av de samhaillsekonomiska effekterna av utslippsminskningar genom
olika miljozonskrav, utgas ifran de berdknade utslappseffekter som presenteras i avsnitt
6.12. Enbart skillnaden i utsldpp mellan de olika scenarierna och basscenariot beaktas i
berdkningen av den samhaillsekonomiska effekten av styrmedlet.

I sé stor utstrackning som mgjligt anviands berdkningsvirden som rekommenderas av
ASEK®3, en samradsgrupp som sedan ar 2010 leds av Trafikverket. ASEKs rekommenda-
tioner ska utga fran allmént etablerad kunskap, baserad pa vetenskap, beprovad erfarenhet
och praxis. ASEK ger rekommendationer for berdkningen av samhillsekonomiska effekter
for avgaspartiklar (PM,,s), kolviteutslapp (HC), kvaveoxider (NOy) och koldioxid. For me-
kaniskt genererade partiklar (frimst PM,,) ges inga rekommendationer i ASEK. For dessa
foreslds berakningsvarden fran andra kéllor.

De av ASEK rekommenderade virdena har basar 2010. De betalningsviljebaserade virdena
okar i takt med 6kad 16n, métt som 6kning av BNP per capita. For att dven riakna med for-
dndringar i prisniva behover vidare forandringen av konsumentprisindexet (KPI) riknas in.
Hir har vardena forenklat raknats upp med 1,8 procent per ar frén 2010 till 2015 enligt re-
kommendationerna i ASEK, i stéllet for med den verkliga 6kningen av BNP per capita och
KPI under perioden.o4

Vidare har forenklat 2015-ars virden anvints for berdkningen av den samhillsekonomiska
varderingen av de ackumulerade utsldppsminskningarna mellan 2015-2030 samt for bera-
kningen av kostnaderna. Detta innebir att berdkningsvirdena inte har justerats for en for-
vantad 6kning av BNP per capita och KPI. Framtida nyttor har inte diskonterats. Osidkerhe-
ten i berdkningarna ar stora, vilket medfor att forenklingen bedoms vara motiverad. For be-
domningen av den samhillsekonomiska effekten av ett konkret milj6zonsforslag i en stad
rekommenderas dock mer detaljerade berdakningar.

63 Arbetsgruppen for samhallsekonomiska analysmetoder inom transportsektorn.
64 Trafikverket, 2015: Samhallsekonomiska principer och kalkylvirden for transportsektorn: ASEK 5.2. Kapitel 4
Uppdatering och omrakning av priser. Version 2015-04-01

61



KOUCKY & PARTNERS AB 2015 ) )
MILJOZONER I FRAMTIDEN ~ ANALYS AV MILJOZONER SOM OMFATTAR LATTA MOTORFORDON

ASEK-varden

ASEK skiljer mellan luftféroreningars regionala effekter och lokala effekter. Den samhills-
ekonomiska kostnaden av luftféroreningar i landsortsmiljo motsvarar de regionala effekter-
na. Kostnaden i titortsmiljo bestar av summan av kostnaden for regionala och lokala effek-
ter av luftféroreningar.

For regionala kostnader rekommenderar ASEK®5 berdkningsvardena i tabell 7.1,
uppriaknade for 2015.

Tabell 7.1: Virdering av luftfororeningars regionala effekter, kr/kg utsldpp. Kdlla: Trafikverket (2015).

Kvaveoxider (NOy) 80 kr/kg 87,2 kr/kg
Kolviten (VOC, HC) 40 kr/kg 43,6 kr/kg

Observera att ASEK inte anger nagot regionalt virde for partikelutslapp.

Den lokala effekten av luftforeningar paverkas kraftigt av hur manga manniskor som berors
av utsldappen, det vill sdga graden av exponering. Den samhéllsekonomiska kostnaden av
samma mangd halsofarliga utsldpp ar med andra ord olika beroende pa var utsldppen sker.
Den ar som hogst i tatbefolkade storstadsregioner. For att kunna ta hansyn till orten dar
utslappen sker, rekommenderar ASEK att antalet exponeringsenheter per kilo utslapp
berdknas utifran tiatortens befolkningsméangd och en ventilationsfaktor (Fv) enligt formeln:

e Exponeringsenheter = 0,029 * Fv * (titortens befolkningsméngd)©-s
Ventilationsfaktorn Fv skiljer sig mellan olika regioner i Sverige och fér Goteborg ar vardet
1. Det framraknade vardet for exponeringsenheter multipliceras diarefter med en vardering

av luftfororeningarnas lokala effekter i kr/exponeringsenhet enlig tabell.7.2

Tabell 7.2: Virdering av luftfororeningars lokal effekter, kr/exponeringsenhet

Kvaveoxider (NOx) 1,9 kr/kg 2,07 kr/kg
Kolvaten (VOC, HC) 3,2 kr/kg 3,49 kr/kg
Fina partiklar (PMa) 546 kr/kg 595 kr/kg

Goteborg hade den 31 december 2014 ett befolkningstal pd 541 145.66 Utav dessa bedoms ca
150 000 bo inom nuvarande milj6zon.®” Den befolkningsmangden anvinds for berdkningen
av antalet exponeringsenheter, vilket leder till 11,2 exponeringsenheter enligt formeln ovan.
Detta leder till lokala effekter per kg utslapp enligt tabell 7.3. Observera att virdena for Go-
teborg troligen ar en underskattning av den verkliga effekten, eftersom de centrala delarna
av staden kan antas har en hogre dagbefolkning dn antalet boende. Som jamférelsevirden
anges dven i ASEK angivna lokala effekter for andra stader.

Tabell 7.3: Virdering av luftfororeningars lokal effekter, kr/kg utslipp for olika tdtorter

Goteborg inom miljozonen, 2010 21 kr/kg 36 kr/kg 6 132 kr/kg
Goteborg inom miljozonen, 2015 23 kr/kg 39 kr/kg 6 683
Stockholms innerstad (2010) 38 72 12187
Stor-Stockholm, yttre (2010) Uppgift saknas 18 3097
Uppsala (2010) 19 32 5484
Kristianstad (2010) 10 18 2 992
Referensort i EVA-modellen (4000 inv.), 3 6 1001

2010

Referensort i EVA-modellen (4000 inv.), 3,27 6,54 1091

2015

For berakningarna av det samhallsekonomiska virdet av utslippsminskningarna erhallna
av en miljozon i G6teborg, anviands viardena for lokal effekt for utslappen som sker inom

65 Trafikverket, 2015: Samhéllsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 5.2. Kapitel 11
Kostnad for luftféroreningar. Version 2015-04-01

66 SCB 2015: Folkméngd i riket 31 december 2014.

67 Berdknat utifrén uppgifter om invanartal i olika stadsdelar i Goteborg. Medréknade stadsdelar: Majorna-Linné,
Centrum, Lundby (50%).
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miljozonen. For utslappsminskningar som sker utanfér miljézonen (totala utslappsminsk-
ning inom Go6teborg, Molndal, Partille minus utslippsminskningen inom miljézonen) an-
vands de mycket ldgre vardena for en referensort i EVA-modellen (2015) for att uppskatta
effekten i de mindre tdtorterna inom GMP-omradet. Eftersom flera av titorterna inom
GMP-omrédet (exempelvis M6lndal, delar av Goteborg utanfor milj6zonen) har betydligt
fler invdnare 4n ASEK:s referensort (4 000 invanare), ar det mojligt att berdkningarna
underskattar effekten av utslappsminskningen for dessa omréden.

I tabellerna 7.4 och 7.5 sammanfattas de anvinda virdena for regional och lokal effekt av
luftfororeningar.

Tabell 7.4: Berdkningsvdardena for uppskattning av de samhdllsekonomiska effekterna av utslippsminskningar
inom Goteborgs miljozon

NO« 23 87,2 110,2
HC 39 43,6 82,6
PM.; (BC) 6 683 - 6683

Tabell 7.5: Berdkningsvdrdena for uppskattning av de samhdllsekonomiska effekterna av utslippsminskningar
inom GMP-omrdadet (Goteborg, Molndal, Partille) utanfor Goteborgs miljozon

NOx 3,3 87,2 90,5
HC 6,5 43,6 50,1
PM.; (BC) 1091 - 1091

For berdkningarna av viardet av partikelutslappen anvinds enbart berdakningsresultaten for
black carbon, inte PM,,. Detta for ASEK enbart anger berdkningsvarden for PM, s och black
carbon utsldppen i sin helhet kan antas besta av PM,.

Berakningsvarden for slitagepartiklar

ASEK anger inga berdkningsviarden for slitagepartiklar som exempelvis vig- och broms-
damm som utgor en dominerande del av PM,o-utsldppen (i massa riknat). Aktuell forsk-
ning tyder dock pa att 4ven dessa storre slitagepartiklar kan ge upphov till hdlsoproblem
och samhillsekonomiska kostnader, se exempelvis Nerhagen m.fl. (2005)¢8, Nerhagen m.fl.
(2000)%9 och Johansson (2013).7°

I Nerhagen m.fl (2005) ges forslag pa vardering av slitagepartiklars effekt pa sjukdom och
dodlighet. Slitagepartiklarnas kostnader i forhéllandet till avgaspartiklarnas kostnader ut-
gor enligt rapporten 13,2 procent. Genom att anvinda denna andel pa ASEK-vardet for
PM. ; per exponeringsenhet (595 kr for 2015), berdknas virdet per exponeringsenhet i
tatort till 77 kr. For omrédet inom Go6teborgs miljézon (11,2 exponeringsenheter) innebar
det ett varde pa 865 kr/kg PM,, i lokal effekt. For utslapp utanfor miljézonen berdknas
vardet pé liknande sétt som 13,2 procent av virdet for PM, 5 for referensorten i EVA-
modellen (2015-4rs penningsvarde), motsvarande 144 kr/kg.

I samma rapport (Nerhagen m.fl, 2005) redovisas dven ett alternativt sitt att berdkna sam-
hillskostnaderna av slitagepartiklar. Med den metoden berdknas samhaéllskostnaden (for
Stockholm) till ssmmanlagt 108 kr/kg per kg slitagepartiklar, 104 kr/kg for sjukdom, 4,25
kr/kg for dodlighet.

Den stora skillnaden i foreslagna bedomningsvarden visar pa osdkerheten i bedomningen
av de samhillsekonomiska effekterna av slitagepartiklar. I berakningarna anvinds darfor

68 Lena Nerhagen m.fl., 2005: Luftféroreningarnas extena kostnader. Forslag pé berdkningsmetod for trafiken
utifran granskning av ExternE-berdkningar for Stockholm och Sverige. VTI rapport 517

69 Lena Nerhagen m.fl., 2009: The mortality cost of particulate matter due to emissions in the Stockholm area — an
investigation into harmfulness, sources and the geographical dimension of their impact. VTT rapport 635A

70 Christer Johansson, 2013: Helseeffekter av piggdekkstoft. Presentation, bedre byluft forum, 28/10/2013,
Miljodirektoratet Oslo. (IMT Stockholms Univestitet och Milj6forvaltningen Stockholm)Le
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béda viardena for att visa pa spannet i bedomningen av samhaéllskostnaden av slitagepartik-
lar. For berdkningarna med det lagre vardet (108 kr/kg i tatort) antas att slitagepartiklar
inte ger upphov till ndgra samhallsekonomiska kostnader alls utanfér miljozonen.

For berdkningen av massan av slitagepartiklar anviands totalvirdena f6r PM,, minus vér-
dena for PM., 5 for att undvika dubbelrikning.

Berakningsvarden for koldioxid

For berdkningarna av det samhillsekonomiska viardet av minskningar av CO,-utslidppen,
anviands det av ASEK rekommenderade virdet?:, justerat for 2015: 1,08 kr/kg x 1,09 = 1,18
kr/kg CO..

Sammanstallning av berdkningsvarden

I tabell 7.6 sammanstills berdakningsvardena som anvinds for Goteborg.

Tabell 7.6: Berdkningsvdrdena for uppskattning av de samhdllsekonomiska effekterna av utsldppsminskningar

NO« 110,2 kr/kg 90,5 kr/kg
PM.; (black carbon) 6 683 kr/kg 1091 kr/kg
CO- 1,18 kr/kg 1,18 kr/kg
HC/VOC 82, 6 kr/kg 50,1 kr/kg

Slitagepartiklar (PMo-
PM..), viirde A 865 kr/kg 144 kr/kg

Slitagepartiklar (PMo-
PM.;), virde B 108 kr/kg

Berdkning av bullereffekter

For berakningarna av det samhillsekonomiska viardet av minskade bullerutslapp, anvinds
uppgifterna om antalet personer som antas fi minskad bullerexponering i respektive scena-
rio och antalet &r med minskad exponering. Som vérdet for en bullerminskning med 1 dBA
anviands skillnaden i totalkostnaden for storning frin utomhus- och inomhusbuller vid en
overgang fran en bullernivd utomhus pa 56 till 55 dBA for 2010 enligt ASEK, motsvarande
637 kr for 2015. Observera att osdkerheten i bedomningen av det samhéllsekonomiska var-
det av bullerminskningar i denna rapport ar stor.

I tabellerna 7.7-7.11 presenteras resultaten av berdkningarna av det samhallsekonomiska
vardet av utsldppsminskningarna i de olika miljozonsscenarierna. Observera att virdena
baseras pa skillnaden av den ackumulerade utslippsméangden jaimfért med basscenariot
(dagens miljozonsregler) for hela perioden 2015-2030. Samhéllsekonomiska nyttor redovi-
sas som positiva virden, samhéllsekonomiska kostnader som negativa virden.

7t Trafikverket, 2015: Samhéllsekonomiska principer och kalkylviarden for transportsektorn: ASEK 5.2. Kapitel 12
Kostnad for klimateffekter. Version 2015-04-01
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Tabell 7.7: Berdkning av samhdllsekonomiska vdrdet av skillnaden i utslipp mellan nollscenariot (inga
utsldppskrav alls) och basscenariot (motsvarande dagens miljozonskrav med skdrpning 2016, enbart tunga
fordon), ackumulerat for perioden 2015-2030 samt som genomsnittsvdrde per ar.

Virdena anges i kronor samhdllsekonomisk kostnad (positiva virden) eller vinst (negativa vdrden), i 2015-Grs
penningvdrde. Samhdllsekonomiska nyttor redovisas som positiva virden, samhdllsekonomiska kostnader som
negativa vdrden.

inom MZ utanfér MZ totalt per ar %

NO« - 96 835 597 - 344 607 016 - 441 442 612 - 20 429 507 110%
PM.5 -70 428 332 -49 822187 -120 250 519 -8 016 701 30%
CO- + 30786 559 + 133 408 421 +164 194 980 +10 946 332 - 41%
HC -1661 544 -1871 608 -3533153 - 235 544 1%
Slitage-

partiklar - 486 566 [} - 486 566 -32438 0%
Buller - - - - 0%
TOTALT -138 625 480 - 262 892 389 - 401 517 869 - 26 767 858 100%
% 35% 65% 100%

Tabell 7.8: Berdikning av samhdllsekonomiska vdrdet av skillnaden i utsldpp mellan scenario 1 (samma krav
hela zonen) och basscenariot (motsvarande dagens miljézonskrav med skdrpning 2016, enbart tunga fordon),
ackumulerat for perioden 2015-2030 samt som genomsnittsvdrde per ar. Virdena anges i kronor
samhadllsekonomisk kostnad (positiva virden) eller vinst (negativa vdrden), i 2015-drs penningvdrde.
Sambhdllsekonomiska nyttor redovisas som positiva vdrden, samhdllsekonomiska kostnader som negativa
vdrden.

inom MZ utanfor MZ total per ar %

NOx +38 600 100 + 95 099 159 +133 699 259 + 8913 284 15%
PM. 5 +34 076 087 + 16 688 767 +50 764 854 +3384 324 6%
CO- + 163 877 802 +491 633 405 +655 511 207 + 43 700 747 73%
HC +30 507 831 +21147 593 + 51655 424 +3 443 695 6%
Slitage-

partiklar +3 593 987 + 1794 916 + 5388 903 + 359 260 1%
Buller - - - - 0%
TOTALT + 270 655 806 @+ 626363840 @+ 897019 647 + 59 801 310 100%
% 30% 70% 100%

Tabell 7.9: Berdkning av samhdllsekonomiska vérdet av skillnaden i utsldpp mellan scenario 2
(lagemissonszoner) och basscenariot (motsvarande dagens miljézonskrav med skdrpning 2016, enbart tunga
fordon), ackumulerat for perioden 2015-2030 samt som genomsnittsvdrde per Gr. Virdena anges i kronor
samhadllsekonomisk kostnad (positiva virden) eller vinst (negativa vdrden), i 2015-Grs penninguvdrde.
Sambhdllsekonomiska nyttor redovisas som positiva vdrden, samhdllsekonomiska kostnader som negativa
vdrden.

inom MZ utanfér MZ total per ar %

NO« +38 275 131 +94 298 530 +132 573 661 +8 838 244 15%
PM. +38 072 749 +18 646 133 +56 718 882 +3 781 259 7%
CO- +155 710 267 +467 130 802 +622 841 070 +41 522738 71%
HC +31 697 325 +21972134 +53 669 459 +3 577 964 6%
Slitage-

partiklar +3 686 049 +1 840 894 +5 526 943 +368 463 1%
Buller - - - - 0%
TOTALT +267 441 521 +603 888 494 +871 330 015 +58 088 668 100%
% 31% 69% 100%

Tabell 7.10: Berdkning av samhdallsekonomiska vdrdet av skillnaden 1 utsldpp mellan scenario 3
(nollemissionszoner) och basscenariot (motsvarande dagens miljozonskrav med skdrpning 2016, enbart tunga
fordon), ackumulerat for perioden 2015-2030 samt som genomsnittsvdrde per dr. Virdena anges i kronor
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samhdllsekonomisk kostnad (positiva virden) eller vinst (negativa virden), i 2015-Grs penninguvdrde.
Sambhdllsekonomiska nyttor redovisas som positiva virden, samhdllsekonomiska kostnader som negativa
vdrden.

inom MZ utanfér MZ total per ar %

NOx +17 117 117 +42 171 482 +59 288 600 +3 952 573 8%
PM.5 +6 808 774 +3 334 598 +10 143 372 +676 225 1%
CO- +159 468 806 +478 406 419 +637 875225 | +42 525015 86%
HC +21 376 278 +14 817 732 +36 194 010 +2 412 934 5%
Slitage-

partiklar +1 577 240 +787 708 +2 364 948 +157 663 0%
Buller +7 166 250 €j berdknat +7 166 250 +477 750 1%
TOTALT +213 514 466 +539 517 939 +753 032 405 = +50 202 160 100%
% 28% 72% 100%

Tabell 7.11: Berdkning av samhdllsekonomiska vdrdet av skillnaden i utslipp mellan scenario 4 (dubbfri zon)
och basscenariot (motsvarande dagens miljozonskrav med skdrpning 2016, enbart tunga fordon), ackumulerat
for perioden 2015-2030 samt som genomsnittsvdrde per ar. Virdena anges i kronor samhdllsekonomisk
kostnad (positiva virden) eller vinst (negativa vdrden), i 2015-drs penningvdrde. Samhdllsekonomiska nyttor
redovisas som positiva virden, samhdllsekonomiska kostnader som negativa vdrden.

inom MZ utanfér MZ total per ar %
NOx o) 0 o o 0%
PM.5 +5 606 646 +2 745 856 +8 352 502 +556 833 1%
CO- 0 0 o o 0%
HC 0 0 [0} 0 0%
Slitage-
partikl. +379 905 568 +189 733 185 +569 638 753 +37975917 | 85%
Buller +95 550 000 - +95 550 000 +6 370 000 14%
TOTALT +418 062 214 +192 479 041 +637 541 255 +44 902750  100%
% 71% 290% 100%

Observera att det hogre kalkylvardet for slitagepartiklar har anvéints i berdkningen av var-
dena for scenario 4, det vill sdga 865 kr/kg inom miljézonen, 144 kr/kg utanfér. Anvands
det lagre kalkylvardet (108 kr/kg inom miljozonen, o kr/kg utanfor) sjunker totalviardet
kraftigt till totalt 149 Mkr respektive 10,1 Mkr/&r. Med det antagandet for slitagepartiklar
okar bullrets andel av effekten till 63 procent.

For samtliga scenarier forutom scenario 4 (dubbfri zon), utgor effekten av trafiken inom
zonen ca 30 procent av den samhillsekonomiska vinsten, trafikarbetet inom en storre om-
givande region (GMP - G6teborg, Mélndal, Partille) ca 70 procent. Detta visar tydligt att
miljozonen har betydande effekt dven utanfor sjdlva zonen genom att dven paverka fordo-
nsparken som kor i regionen. Relativt ar dock effekten storst inom miljézonen — trafiken i
zonen utgor enbart ca 15 procent av trafikarbetet i hela GMP-omradet.

Beridkningarna av effekten av nollscenariot (tabell 7.7) visar pa betydelsen av den befintliga
miljozonsregeln for tunga fordon. Fram till 2030 berdknas det genomsnittliga samhallseko-
nomiska vardet i att bibehélla regeln till ca 27 Mkr/ar respektive ca 400 Mkr totalt, trots att
nollscenariot skulle medféra nagot lagre CO,-utslapp. Observera att resultatet utgar ifran
en skiarpning av kraven till euro 6 for tunga fordon ar 2020.

Scenarierna 1-3 med olika 16sningar for att stdlla emissionskrav dven pa latta fordon, visar

snarlika resultat avseende samhillsekonomiskt virde av utslippsminskningar, i spannet
50-60 Mkr/ar for perioden, se tabell 7.12.
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Med hinsyn till att syftet med miljézoner primart ar den lokala luftkvalitén, ar det 6verras-
kande att den dominerande delen av viardet bygger pé forvantade minskningar av CO»-ut-
slappen snarare dn av mer lokala miljovinster. Utan effekten av CO,-minskningen sjunker
den samhallsekonomiska effekten av utslappsminskningarna for scenario 1 och 2 till ca 16
Mkr/ar och till 7 Mkr/ar for scenario 3. Det ar enbart i scenario 4 (dubbdécksfri zon) dar
den lokala effekten snarare dn CO,-effekten dominerar, se tabell 7.12.

Tabell 7.12: Genomsnittlig, berdknad arlig minskning av samhdllsekonomiska kostnader for olika

miljozonsscenarier for perioden 2015-2030 for Goteborg, med och utan effekten av minskade CO»-utsldpp.
Avrundad till ndrmaste miljon kronor. Samhdllsekonomiska nyttor redovisas som positiva virden,
samhadllsekonomiska kostnader som negativa vdirden.

Scenario 1: enkla krav, hela MZ + 60 +16
Scenario 2: ldgemissionszoner +58 +16
Scenario3: nollemissionszoner + 50 +8
Scenario4: dubbférbud (hoga kalkylvarden for slitagepartiklar) +45 +45
Scenario4: dubbforbud (laga kalkylvérden for slitagepartiklar) +10 +10

Det berdknade samhallsekonomiska vardet av halsovinsterna genom minskade utsléapp av
slitagepartiklar i scenario 4, innehéller stora osidkerheter eftersom det inte finns ett veder-
taget berdkningsvirde for hilsoeffekten av slitagepartiklar. Anvands det lagre foreslagna
kalkylvardet sjunker effekten av scenariot till en fjairdedel. Observera dock att effekten av
bullerminskningar utanfér miljézonen inte har raknats med. Men dven om ldga viarden for
halsoeffekter av slitagepartiklar anvinds, ligger den lokala effekten (dvs. utan CO,-minsk-
ningen medriknat) i samma storleksordning som effekten av de andra scenarierna.

Bedomningen av effekterna av ett dubbdécksférbud i scenario 4 kan jamforas med tidigare
utredningar i fragan.

De samhillsekonomiska effekterna av ett dubbdéacksforbud ar uppdelade i tre kategorier:
e hilsoeffekter utifridn sankta halter av partiklar
e hilsoeffekter utifrin minskat buller frén dack/vigbana
o trafiksdakerhetseffekter av 6kad olycksrisk

Uppgifterna nedan ar hdmtade fran beriakningar som gjordes av trafikkontoret i Géteborg i
samband med inforande av dubbdicksférbud pa enstaka gator 2010.72 De bygger pa en du-
bbdéacksrestriktion som sdnker dubbdicksandelen frin dagens ca 60 procent till 15 procent.

Halsoeffekter utifran sankta partikelhalter

Hilsoeffekterna ar berdaknade utifran ett minskat antal fortida dodsfall samt minskad sjuk-
lighet till f6]jd av sankta PM,o-halter. Det minskade antalet fortida dodsfall baseras péa ett
invanarantal i tdtorten pa 520 000 personer. Ett dubbdécksforbud berdknas kunna spara 9
fortida dodsfall, till f6ljd av att PM,,-nivaerna sjunker. Det samhallsekonomiska vardet av
denna minskning motsvarar 5,3 miljoner kronor.

Minskad sjuklighet har uppskattats genom minskade fall av kronisk bronkit. Exponerings-
responsdata frin den amerikanska ASHMOG-studien visar pa en 6kning av antalet fall per
100 000 vuxna (27+) = 2,6-4,9 fall per ug/m3 PM,,. Varje fall &sitts virdet 200 000 € i eu-
ropeiska berdkningsmodellen ExternE som ofta anviands. Utgdende fran den lagre nivan
(2,6 fall av kronisk bronkit per ug/m3 PM,, och 100 000 vuxna), innebir det att antalet fall
av kronisk bronkit skulle minska med ca 9 fall per ar. I ekonomiska termer motsvarar mi-
nskningen ca 16,3 miljoner kronor.

72 Trafikkontoret G6teborgs Stad, 2010: Samhéllsekonomisk effekt av minskad dubbdéicksanvandning i Goteborg.
Intern underlagsrapport.
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Sammanlagt bedomdes halsoeffekten pé grund av sankta partikelhalter genom minskad
dubbdécksanvandning till 21,6 miljoner kronor per r for Goteborg.

Halsoeffekter utifran sinkta bullervarden

Buller frén trafik orsakar kostnader i form av paverkan p& manniskors hélsa och deras pre-
stationsforméga. De effekter som tillméts storst paverkan &r hjart- och kirlsjukdomar (inkl.
stroke), forsamrad inlarningsformaga, somnstérningar, horselskador (tinnitus) och upp-
levd avsaknad av tystnad.73 En dansk studie frén 2011 redovisar t.ex. en uppskattning om
att 5 procent av alla strokefall i Danmark orsakas av trafikbuller.74

En stor miljoeffekt av minskad dubbdécksanvindning ar att bullret frin dack-vagbana
minskar. Att ta bort dubbdécken frén trafiken pa gator dar andelen tung trafik &r liten
minskar generellt bullernivin med 2 dBA eller mer. Om andelen dubbdick minskar sa
minskar ocksa slitaget pa viagarna. Det gor att framtida vigbeldggningar kan anpassas till
att vara mindre harda, vilket innebéar att de innehéaller mindre stenstorlekar i toppbeldggni-
ngen. "Mjukare” beldggningar gor i sin tur att bullernivin kan sidnkas generellt med flera
dBA. Den schablonmissigt berdknade effekten av minskad dubbdicksanvindning som an-
vants i foreliggande berdakningar, utgar dock fran en férsiktig bedomning med en generell
ddmpning av bullernivan med 1 dBA. Beridkningarna avser effekter for de boende inom zo-
nen och baseras pa uppgifter fran Géteborg kommuns bullerkartlaggning och uppgifter
fran VTI Rapport 543 Effekter av vinterddck, En kunskapséversikt.

Berdkningarna visar pa en samhéllsekonomisk vinst till f6ljd av minskat buller pa omkring
9 miljoner kronor per vinterperiod och ar.

Totalt bedomer Trafikkontorets utredning den samhallsekonomiska effekten av en minsk-
ning av dubbdicksandel i Goteborg fran 60 till 15 procent till ca 30 miljoner kronor arligen.

De i denna rapport beriknade effekterna av ett totalt dubbdécksforbud i miljozonen ligger
mellan 10 och 45 miljoner kronor per ar beroende pa antagen berakningsfaktor for effekten
av slitagepartiklar.

Trafiksdkerhetseffekter

Dubbdéck har trafiksakerhetsmassiga fordelar genom bittre viggrepp pa is och leder da till
kortare bromsstriackor och minskad risk for sladd och forlorad styrforméaga. Aven framko-
mligheten i till exempel branta backar okar vid vintervéglag. Dessa effekter ar storst vid is-
halka och da sarskilt vid sa kallad svart is, det vill siga genomskinlig is pa asfalt som ar
svart for bilister att upptiacka visuellt. Vid ishalka pa korbana med sno uppfattar bilister
lattare den minskade friktionen och kompenserar for detta med lagre hastighet, 6kad av-
stdnd och lugnare korning. Dubbade vinterdack ar ett komplement till andra system for att
reducera risken for halkolycka. Den forandring som har storst effekt pa olycksrisken ar f6-
rarens forméga att anpassa korningen till ridande underlag. Vid 6vergang frén dubbade
vinterdack till odubbade sker en 6kning av risken for trafikolycka vid ovanstaende viglag.

Ett dubbdicksforbud beriknas medfora att antalet omkomna i Goteborg 6kar med 0,13 per
ar och att antalet allvarliga trafikolyckor 6kar med 1,1 olycka per ar. Olycks6kningen i Gote-
borgsregionen till foljd av minskad dubbdicksanviandning pa grund av en miljézon berak-
nas kosta samhallet ca 7,5 miljoner kronor per &r. Av dessa utgor kostnaden for dodsfall ca
2,9 miljoner kronor och kostnaden for svart skadade 4,6 miljoner kronor. Den kostnaden
maste beaktas i bedomningen av den samhillsekonomiska effekten av en dubbfri milj6zon.

73 (1) WHO press release and report available at:
http://www.euro.who.int/___data/assets/pdf_file/0008/136466/e94888.pdf

74 (3) Serensen, M. et al. (2011) “Road traffic noise and stroke: a prospective cohort study”, European Heart
Journal, doi: 10.1093/eurheartj/ehq466First published online: January 25, 2011.

68



KOUCKY & PARTNERS AB 2015 ) )
MILJOZONER I FRAMTIDEN ~ ANALYS AV MILJOZONER SOM OMFATTAR LATTA MOTORFORDON

Restids-och tillganglighetseffekter
I vilken utstrackning en miljozon paverkar tillgingligheten beror pa:

e hur manga fordon/hur stor andel av fordonsflottan som utesténgs av zonen
e zonens storlek
o tillgdngligheten till alternativa fardsitt

For att minska negativa effekter pa tillgdnglighet kan en stad dirmed vélja flera strategier
eller kombinationer darav:

e Vilja en kravnivé som endast utesluter en forhéllandevis liten del av
fordonsflottan — detta minskar dock effekten av miljézonen

e Begrinsa zonstorleken och ge méjlighet att parkera strax utanfér zonen

e  Utveckla utbudet av kollektivtrafik for forbattrad tillgédnglighet och attraktiva
park and ride-l6sningar for bilforare vars fordon inte tilléts i milj6zonen.

Implementeras en ldmplig kombination av ovan nimnda strategier bedoms miljézoner
aven for latta fordon kunna implementeras utan namnvird inskrankning av tillganglighe-
ten. Daremot kan tillgangligheten med bil forsdmras for fordonsigare med &ldre fordon.

Det har inte gjorts ndgon samhillsekonomisk analys av hur restider och tillgianglighet pa-
verkas av en miljozon for personbilar. Generellt kan sdgas att resendrer med bilar som till-
ats inom zonen gynnas nagot eftersom det i vissa fall blir farre bilar pa gatorna och mindre
trangsel. Utanfor miljézonen kan restidsforluster uppkomma pa omfartsvigar som far mer
trafik och bilister med utestingda fordon tvingas kora omvigar for att undvika zonen. Has-
tigheten kan 6ka for de bilar som ar kvar i zonen som ett resultat av farre trafikanter. I s
fall kan det i vissa fall ge hogre emissioner, vilket dr en samhillsekonomisk kostnad, men
samtidigt kortare restider, vilket ir en vinst.

Privatekonomiska effekter

De fall som studerats narmare &ar inférandet av en milj6zonklass 2 med en lagstaniva pé
Euro 3 ar 2020 samt miljézonsklass 3 motsvarande Euro 6 for personbilar ir 2025. Som
visats i kapitel 5 sa innebar inforande av Euro 3 ar 2020 att ca 6 procent av fordonen ute-
stdngs, medan ett Euro 6-krav ar 2025 utestanger minst 38 procent av fordonsparken. Det
innebdar ca 15 000 personbilar for Euro 3-krav och niarmare 100 000 personbilar fér Euro
6-krav i GMP-omradet (Goteborg, Molndal, Partille).

15 000 personbilar till f6ljd av Euro 3—kravet kan vara nagot 6verskattat d fordonssam-
mansittningen ar berdknat utifrn Sverigesnittet och stader generellt har en nyare fordons-
flotta jimfort med landet som helhet. For Euro 6-kravet ar det verkliga antalet fordon hog-
re da kravet forslas gélla for Euro 6c¢ for dieselbilar, vilket berdknas inféras 2017/2018.

Uppskattningar kring privatekonomiska effekter av en miljozon innefattar flera antaganden
och osikerheter:

e Vid ett inférande av miljozon kommer de bilister vars bilar inte ldngre ager tilltrade
till miljozonen att vilja olika alternativ. De flesta kommer att kdpa ny bil och kora
som vanligt. Nagra kommer att behalla bilen och undvika milj6zonen medan andra
kommer att silja bilen och aka kollektivt cykla eller gd med i bilpool i stéllet. De
privatekonomiska konsekvenserna av dessa alternativ skiljer sig avsevirt, fran en
merkostnad till en kostnadsbesparing.

e Den privatekonomiska kostnaden f6r de som viljer att kopa ny bil uppkommer

genom att en extrakostnad uppstar da den nya bilen har inhandlats tidigare an
planerat och/eller ar dyrare an planerat pa grund av miljézonskraven.
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e Det dr arskostnaden for att uppgradera bilinnehavet till godkand &rsmodell som
bor ligga till grund for kalkylen for att uppgradera bilinnehavet med en arsmodell
som klarar miljozonskriteriet

e Inkopspriset ar ddrmed inte lika relevant. Skillnaden mellan den nya bilens ars-
kostnad och den dldre bilens kostnad ar privatbilistens miljozonskostnad. En mer-
kostnad uppstér eftersom den arliga virdeminskningen &r vanligtvis storre, ju
yngre bilen ar. Ett byte till en nyare bil innebar darmed en 6kad arlig virdeminsk-
ning. Som pluspost i den privatekonomiska kalkylen for att 4ga en nyare bil ingér
dock att bilen drar mindre bransle, kraver mindre reparationer, kan ha lagre
skattekostnad samt har battre krockskyddsegenskaper.

e For de som inte byter bil utan viljer att gé eller cykla blir de faktiska privatekono-
miska utgifterna mindre.

Dock ir det inte bara bilégare i titortsregionen som infér en miljézon som berors. Aven den
svenska andrahandsmarknaden paverkas. Bilar som inte klarar milj6zonen kommer att fa
lagre andrahandsvirde. Bildgare som inte berors av miljézonen och kan kopa dessa bilar,
kommer ddrmed att fa en sankt bilkostnad. En 6verflyttning av begagnade bilar fran stor-
stadsregioner till andra delar av landet kan forvantas ifall miljozonskrav infors. Detta inne-
bar en merkostnad for bildgare i storstadsregioner som i fortid behover ersatta sina bilar
for att klara miljozonskraven. A andra sidan 6kar ddrmed utbudet av bilar som inte klarar
miljozonskraven pa begagnatmarknaden, vilket kan forvintas paverka priserna. Merkost-
naden for bildgare i storstadsregionerna kan darmed i viss mén kompenseras av lagre for-
donspriser i andra delar av Sverige.

Om bilarna som lamnar storstadsregionerna ersatter dn dldre bilar i andra delar av landet
kan infoérandet av miljozoner dven leda till miljoeffekter pa annan ort, men effekten ar
osaker.

Nedan bedoms den privatekonomiska effekten av krav pa Euro 3 respektive Euro 6.

Euro 3-krav 2020

Medianvardet for en bil som ar dldre 4n 21 &r och anvénds till dagliga transporter, ar

20 000-25 000 kronor. Det betyder att bildgare som vill kunna kora i miljézonen i medeltal
behover byta sin bil nar den understiger detta viarde. Den privatekonomiska effekten kan
diarmed schablonmaissigt sdgas vara att bildgare tvingas dga en bil som har ett restvirde
over minst 20 000-25 000 kronor med dagens bilpriser, eller kanske ytterligare négra tu-
senlappar om andrahandsmarknaden skulle komma att paverkas av miljézonsreglerna. Ri-
ntekostnaden for att d4ga en produkt for 20 000 - 30 000 kr kan i runda tal sdgas uppga till
maximalt 1 000 - 2 000 kr arligen om man lanar beloppet i bank, alternativt motsvarande
belopp i utebliven intdkt d4 man inte har motsvarande belopp tillgdngligt for att investera i
sparande. Hir antas att den bilen som ersétts inte har nigot restvirde.

Kostnaden for rianta eller uteblivna kapitalintakter utgér merkostnaden f6r den som vill
kora i miljozonen. Kostnaden paverkar den andel av befolkningen som annars skulle dga
bilar som inte klarar kraven. Om bilar dldre dn 21 &r utgor ungefar 6 procent av bilbestan-
det nar kraven infors &r 2020, innebar det att i stort sett motsvarande antal innehavare av
bilar i influensomradet skulle drabbas av sdidana kostnader.

Nyare bilar ar dock ofta ndgot branslesnélare dn dldre modeller. Antas att de nyare bilarna i
genomsnitt ar 0,2 1/mil mer bransleeffektiva, innebar det for en arlig korstracka pa 7 500
km en besparing pé 150 1 briansle, motsvarande ca 2 000 kr. Det dr ddrmed inte givet att
fordonsbytet som milj6zonen tvingar fram ar nigon egentlig kostnad for den enskilde som
berors.
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Euro 6-krav 2025

Euro 6-kraven beror en avsevirt storre andel av fordonsflottan (ca 38 procent ar 2025) och
har diarmed betydligt storre konsekvenser jamfort med Euro 3 krav. Detta innebar att de att
de privatekonomiska effekterna dr mer svarbedomda, men ar med sidkerhet storre &n ett
krav pa Euro 3 ar 2020. Bland annat kommer andrahandsmarknaden troligen att paverkas
kraftigt. Samtidigt kan en viss forbrukningsminskning forutsattas, vilket leder till minskade
driftskostnader for bilagare. Har antas forenklat en merkostnad pa 8 000 kr per ar i geno-
msnitt for bildgare som behdver byta fordon, effekten av branslebesparing medréknat.”s Be-
rakningen bygger pa skillnaden i den arliga kostnaden att dga, skota och kora ett fordon
som ar tta ar nyare, da Euro 6-krav som angetts tidigare kan antas tvinga fram ett fortida
fordonsbyte med ca atta ar. D& bilbyte generellt sker var femte ar innebar kraven en mer-
kostnad under dessa ér, &ven om den ar avtagande. En uppskattning ar darfor en total mer-
kostnad om ca 40 000 kronor under fem ér.

Den som &ger en bil som inte dr godkidnd, kommer sannolikt att vilja en nyare begagnad bil
i stéllet for att kopa en helt ny bil. Dock ar det tinkbart att nagra bilkopare faktiskt koper
en ny eller begagnad el- eller laddhybridbil, vilket innebéar en i inkép dyrare bil dn vad som
behovs for att klara zonreglerna. A andra sidan 4r driftkostnaderna for en el- eller laddhy-
brid betydligt lagre betraffande branslekostnader. Aven nyare konventionella bilar kan for-
vantas ha lagre forbrukning. Denna besparing behover vigas mot den 6kade kostnaden for
kapital och vardeminskning.

Nollutslappskrav

Utbudet av fordon som uppfyller nollutslappskraven i scenario 4 — renodlade elfordon eller
laddhybrider — ar fortfarande begriansat men 6kar snabbt. Eftersom el- och hybridfordon
fortfarande ar betydligt dyrare i inkop an konventionella bilar och utbudet av begagnade
nollutslappsbilar ar 2020 och dven 2025 fortfarande kommer att vara begrinsad, antas att
ett byte till en bil som uppfyller kraven medfér en avsevird merkostnad. A andra sidan &r
driftkostnaderna for en elbil eller laddhybrid betydligt 14gre betréaffande branslekostnader
och inkopspriset kan vara subventionerat genom stédprogram som supermiljobilspremien.
Dessa besparingar behover vagas mot den 6kade kostnaden for kapital och vardeminsk-
ning. Har antas forenklat en total merkostnad pé 15 000 kr per ar {for bilagare som i fortid
byter fordon till en bil som klarar nollutsléappskriteriet. Precis som for Euro 6 krav antas
denna merkostnad vara under de fem ar man behaller sin bil, dvs. 75 000 kr totalt, effekten
av brianslebesparing med mera medréiknat. Merkostnaden for att byta till elbil eller laddhy-
brid kan dock férvintas avta ju vanligare dessa fordon dr pa marknaden.

Ett inférande av ett milj6zonssystem kraver myndighetsinsatser fran nationell och lokal
niva. De viktigaste momenten/delarna kommer att vara:

e Utarbetande och inférande av ett nationellt regelverk. Genomf6rs av Transportsty-
relsen i samarbete med andra relevanta myndigheter. Till exempel behover for-
donsregistret uppdateras och anpassas till nya fordonsklasser f6r att mojliggora en
effektiv kontroll av fordon. Detta dr dock en engdngskostnad med relativt begran-
sad omfattning.

e Ett moment som kan krava ganska omfattande insatser ar hanteringen av ut-
markningen av fordon forutsatt att fordon ska vara utmarkta. En obligatorisk
markning av personbilar utifrdn Euroklass till alla fordon som klarar kraven i
miljézon klass 2 (Euro 3 eller battre) skulle innebéra att ca 5 miljoner bilar behover
utmirkas med exempelvis ett klistermérke. I Tyskland ar kostanden for bildgare
som bestiller markningsdekaler 5€76, motsvarande ca 45 kr. Aven om det antas att

75 www.bilsvar.se 20151004
76 Hoffman, Frank, Umweltbundesamt, 2014: Low Emission Zones: Experiences in Germany. Workshop "Low
Emission Zones”, Ciudad de Mexico 12/2014
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inte samtliga bildgare i Sverige har ett behov av miljézonsdekaler, utan att enbart 3
miljoner bilar mérks skulle en kostnad pé 45 kr per bil motsvara en totalkostnad pa
135 miljoner kronor. Kan bestillningen och utskicken automatiseras kan majligen
kostnaden minskas nigot. Vid en antagen lagsta kostnad pa 20 kr/méarkning blir
totalkostnaden for 3 miljoner bilar 60 miljoner kronor.

e En variant for att minska kostnaderna vid inférande av Euro 6-zoner eller bittre ar
att endast Euro 6-fordon samt el- och laddhybridfordon som vill trafikera milj6zo-
nen behover vara utmarkta. Detta minskar behovet av utskick med uppskattnings-
vis 60-80 procent till ar 2020, beroende p& hur manga stiader som infér miljozoner
for latta fordon. En annan variant ar att utskick sker till de nyaste fordonen medan
aldre fordon erhaller sina dekaler via bilprovningen, vilket skulle sdnka kostnader-
na.

e Enliardom frén lanseringen av tidigare miljézoner, dubbdacksforbud samt infora-
nde av trangselskatt ar att behovet av information &r stort och att informationen
maste vara mélgruppsanpassad och ske i dialogform. Det innebir exempelvis att
berorda foretag och boende inom en kommande milj6zon behover fa riktade ut-
skick och erbjudas informationsméten med lang framforhallning, helst flera ar for
att kunna anpassa fordonsink6p mm. Andra viktiga grupper ir taxi, akerier och
budfirmor. En andra vig av informationsinsatser kommer sedan ocksa att behovas
i samband med inférandet. En del i informationen och &ven i uppratthallandet av
regelverket ar sjilva utmarkningen av zongranser med hjilp av skyltar. Det ar hu-
vudsakligen respektive kommun som ar ansvarig for skyltning och information till
sina invanare och andra berdrda. Nationella instanser som Transportstyrelsen bor
dock understtdja med central information om regelverk samt dven information till
utlindska fordonsidgare.

e Hantering av sjalva miljozonssystemet ar efter inférandet en kommunal uppgift
som regleras enligt de kommunala lokala trafikforeskrifterna. Om ett nytt milj6zo-
nssystem innehaller tydliga dispensmojligheter kommer det ge upphov till ett re-
lativt stort merarbete. Det visar erfarenheterna fran tidigare miljézoner for tunga
fordon samt inférande av dubbdéicksforbud. En uppskattning ar dock att ett miljo-
zonssystem i en stad inledningsvis kommer innebira en halv- till en heltidstjanst
beroende pa storleken pa zonomradet och antalet berérda.

¢ Kontroll av efterlevnaden ar en viktig del for att systemet ska fungera i praktiken.
Idag &ar det Polisen som skéter kontrollen. Kontroll av miljézon sker lampligen i
samband med andra kontroller av exempelvis hastigheter och nykterhet for att
halla ner kostnaderna. Det viktiga &r att kontroller gors och att de synliga si att
efterlevnaden hélls pa en god nivd. Om kommunala parkeringsovervakare far laglig
mojlighet att utféra kontroll blir detta en nagot 6kad kostnad for kommunerna.
Aven hir kan dock samordning ske med ordinarie parkeringsévervakning.

e Kostnaden for inforandet av miljézonerna i Tyskland uppskattas av Hoffman
(2014)77 till ca 90 miljoner Euro for administrativa kostnader samt hantering och
utskick av miljézonsmirken. Over 50 stider har infort miljézoner och med 81 mi-
ljoner har Tyskland ca 8 ganger fler invanare som Sverige. Om det forenklat antas
att kostnaden for att pa nationell niva infora miljozoner ar proportionellt till inva-
narantal, skulle det innebara en kostnad pa ca 11 M€ for Sverige, motsvarande ca
100 miljoner kronor. Siffran bedéms som realistisk om ett stort antal fordon berors
av miljozonskraven.

e  For mindre milj6zoner som enbart far trafikeras av nollutslédppsfordon eller Euro
6/6c¢ fordon, kan antalet fordon som behoéver méarkas, t.ex. med ett klistermarke
minskas betydligt. Den administrativa kostnaden f6r miljézon klass 2 respektive 3
bedoms darfor som betydligt lagre. Som grov uppskattning antas hir en kostnad

77 Hoffman, Frank, Umweltbundesamt, 2014: Low Emission Zones: Experiences in Germany. Workshop "Low
Emission Zones”, Ciudad de Mexico 12/2014
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runt 1/3 till halften jamfort med ett bredare system. Inférandekostnaden bedoms
till 30-50 Mkr totalt ifall miljézonen infors i fler stader.

e Kostnaden per stad bedoms ligga i storleksordningen 5-15 Mkr arligen for infor-
mation och kontroll.

Nedan sammanstills de uppskattade samhaéllsvinster och kostnader som uppstéar fran att
infora olika milj6zonsscenarier i G6teborg.

Inforandekostnaderna for en kommun beror i stor utstrackning pa hur manga andra stader
ocksa infor motsvarande miljozoner och hur kostnaderna fordelas. Har antas att Goteborg
infor nya miljozonskrav samtidigt med Stockholm, Malmé och Uppsala och att kostnaderna
allokeras i proportion till invanartal. Med 2015-4rs invanartal innebar det att Goteborg al-
lokeras 27 procent av totalkostnaderna av ett inférande.

Den privatekonomiska kostnaden beror pa antal berérda bildgare och merkostnaden for att
byta till en bil som klarar zonkraven.

Observera att berakningarna baserar pa en rad grova antaganden och uppskattningar och
innehaller stora osdkerheter. De ska enbart ses som fingervisning av de tankbara effekterna
av olika miljozonsscenarier. For mer exakta bedomningar behovs fordjupade utredningar
for en specifik stad.

Scenario 1: enkla krav, hela miljézonen

Kostnader

I Scenario 1 kréavs minst Euro 3 for samtliga fordon som ska trafikerar miljézonen ar 2020.
Detta innebar att ett stort antal fordon beh6ver méarkas ut. Antas totalkostnaden for Sverige
for inforandet av systemet till 100 Mkr enligt antaganden ovan blir andelen for Géteborg 27
Mkr plus kostnader for lokala informationsinsatser, har uppskattat till 10 Mkr. Ut6ver in-
forandekostnaden tillkommer kostnader pa 5-15 Mkr érligen for information och kontroll.

Totalt uppskattas inférande och kontrollkostnaderna till 112-187 Mkr fér perio-
den 2015-2030. Hur stor del av dessa kostnader som ska béras av bildgarna sjilva, exem-
pelvis genom avgifter, ar slutligen ett politiskt beslut.

Utover dessa inférandekostnader tillkommer merkostnaderna for de enskilda bil-
agare som i fortid behover byta fordon. For Euro 3-kravet (2020) bedoms kostnaderna
som ringa. For Euro 6/6c-kravet (2025) bedoms kostnaderna som mer betydande eftersom
ca 40 procent av fordonsflottan skulle behova bytas ut for att klara kraven. Totalkostnaden
uppskattas inte har eftersom osdkerheten i antaganden avseende merkostnaden och antalet
fordon som behover bytas anses vara for hog.

Nyttor

Enligt berdkningarna i denna utredning uppskattas att scenario 1 minskar de samhalls-
ekonomiska kostnaderna med 16-60 Mkr/ar, beroende om CO,-minskningen riknas med
eller ej. For perioden 2015-2030 uppskattas den samhéillsekonomiska nyttan av minskade
utslapp for scenariot till 240 Mkr utan CO.-reduktionen och 900 Mkr med CO--
reduktionen.

Sammanstéillning

I tabell 7.13 sammanstills de uppskattade samhillsekonomiska vinsterna och kostnaderna
for scenario 1 for perioden 2015-2030. Observera att det ar osiakert om en lokal miljézon
leder till CO.-utslappsminskningar pa nationell niva, darfor redovisas vinsterna av ut-
slappsminskningarna med och utan CO, inkluderat.

Tabell 7.13: Sammanstdllning av de forvintade samhdllsekonomiska effekterna av inforandet av miljozoner
motsvarande scenario 1 i Goteborg exklusive privatekonomiska kostnader, for perioden 2015-2030.
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Sambhdllsekonomiska nyttor redovisas som positiva virden, samhdillsekonomiska kostnader som negativa
vdrden.

Sambhillsekonomiska effekter av minskade utslapp och
buller (miljoeffekter)

Inférandekostnader, kontrollkostnader (offentlig
verksamhet)

+ 240 Mkr + 900 Mkr

-110-190 Mkr | - 110-190 Mkr

Ej kvantifierat; bedoms som stora
Privatekonomiska effekter (konsumenter) dé 40% av fordonsflottan berors
vid Euro 6-krav 2025

Scenario 2: lagemissionszoner

Kostnader

I Scenario 2 kravs minst Euro 3 for samtliga fordon som ska trafikera miljézonen ar 2020
samt minst Euro 6/6c for 25 procent av trafikarbetet. Fran 2025 kriavs Euro 6/6c¢ for 50
procent av trafikarbetet. Detta innebér att ett stort antal fordon behover mirkas ut. Antas
totalkostnaden for Sverige for inforandet av systemet till 100 Mkr enligt antaganden ovan,
blir andelen for Goteborg 27 Mkr plus kostnader for lokala informationsinsatser, har upp-
skattat till 10 Mkr. Ut6ver inforandekostnaden, tillkommer kostnader pa 5-15 Mkr arligen
for information och kontroll.

Totalt uppskattas inférande och kontrollkostnaderna till 112-187 Mkr for perio-
den 2015-2030. Hur stor del av dessa kostnader som ska béras av bildgarna sjilva, exem-
pelvis genom avgifter, ar slutligen ett politiskt beslut.

Utover dessa inforandekostnader tillkommer merkostnaderna for de enskilda bil-
agare som i fortid behover byta fordon. For Euro 3-kravet (2020) bedoms kostnaderna
som ringa. For Euro 6/6c-kravet (2020, 2025) bedoms kostnaderna per fordon som mer
betydande, sirskilt om kravet inférs 2020. Totalkostnaden uppskattas inte har eftersom
osidkerheten i antaganden avseende merkostnaden och antalet fordon som behéver bytas
anses vara for hog. Eftersom zonen som kraver Euro 6/6c¢ dr mindre dn hela miljozonen ar
dock trycket att byta fordon mindre starkt 4n i ett scenario som stéller samma krav for hela
zonen.

Nyttor

Enligt berdkningarna i denna utredning uppskattas att scenario 1 minskar de samhalls-
ekonomiska kostnaderna med 16-58 Mkr/ar, beroende om CO,-minskningen medriknas
eller ej. For perioden 2015-2030 uppskattas den samhallsekonomiska nyttan av minskade
utslapp for scenariot till 240 Mkr utan CO.-reduktionen och 870 Mkr med CO--
reduktionen.

Sammanstillning
I tabell 7.14 sammanstills de uppskattade samhillsekonomiska vinster och kostnader for
scenario 2 for perioden 2015-2030.

Tabell 7.14: Sammanstdallning av de forvintade samhdllsekonomiska effekterna av inforandet av miljozoner
motsvarande scenario 2 i Géteborg exklusive privatekonomiska kostnader, for perioden 2015-2030.

Sambhillsekonomiska effekter av minskade utslapp och
buller (miljéeffekter)

Inforandekostnader, kontrollkostnader (offentlig
verksambhet)

+ 240 Mkr + 870 Mkr

-110-190 Mkr | - 110-190 Mkr

Ej kvantifierat; bedoms som stora
da 40% av fordonsflottan berors
vid Euro 6-krav 2025, men mindre

Privatekonomiska effekter (konsumenter) #n for scenario 1 da kraven géller
inom ett mer begrénsat omrade
vilket minskar behovet av att byta
fordon
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Observera att det ar osdkert om en lokal miljozon leder till CO.-utslappsminskningar p&
nationell niva, darfor redovisas vinsterna av utslappsminskningarna med och utan CO,
inkluderat.

Scenario 3: nollemissionszoner

Kostnader

I Scenario 3 kravs nollemissionsfordon for motsvarande 5 procent av trafikarbetet 2020, 10
procent av trafikarbetet 2025 och 20 procent 2030. Detta innebar att enbart en relativ liten
del av fordonsflottan behéver mérkas ut.

Antas totalkostnaden for Sverige for inférandet av systemet till 50 Mkr enligt antaganden
ovan, blir andelen for Goéteborg motsvarande 14 Mkr plus kostnader for informationsinsat-
ser, har uppskattat till 5 Mkr. Eftersom zonen som behover kontrolleras dr mindre, antas
en lagre arlig kostnad for information och kontroll, 5 Mkr arligen.

Totalt uppskattas inférande och kontrollkostnaderna till 95 Mkr for perioden
2015-2030. Hur stor del av dessa kostnader som ska biras av bildgarna sjilva, exempelvis
genom avgifter, ar slutligen ett politiskt beslut.

Utover dessa inforandekostnader tillkommer merkostnaderna for de enskilda bil-
dgare som i fortid behdver byta fordon. Eftersom nollutsldppszonen antas vara forha-
llandevis liten kan fordonsidgare som inte uppfyller zonkraven undvika miljézonen, det ar
diarmed inte sikert hur stor andel av fordonséigare skulle anpassa sig till kraven. Total-
kostnaden uppskattas inte hir eftersom osdkerheten i antaganden avseende merkostnaden
och antalet fordon som behover bytas anses vara for hog.

Nyttor

Enligt berdkningarna i denna utredning, uppskattas att scenario 3 minskar de samhalls-
ekonomiska kostnaderna med 8-50 Mkr/ar, beroende om CO,-minskningen medraknas
eller ej. For perioden 2015-2030 uppskattas den samhallsekonomiska nyttan av minskade
utslapp for scenariot till 120 Mkr utan CO.-reduktionen och 750 Mkr med CO.-
reduktionen.

Sammanstéillning

I tabell 7.15 sammanstills de uppskattade samhillsekonomiska vinsterna och kostnaderna
for scenario 3 for perioden 2015-2030. Observera att det ar osdkert om en lokal miljozon
leder till CO.-utslappsminskningar pa nationell niva, diarfor redovisas vinsterna av ut-
slappsminskningarna med och utan CO. inkluderat.

Tabell 7.15: Sammanstidllning av de forvintade samhdllsekonomiska effekterna av inforandet av miljozoner
motsvarande scenario 3 i Géteborg exklusive privatekonomiska kostnader, for perioden 2015-2030.
Sambhdllsekonomiska nyttor redovisas som positiva vdrden, samhdllsekonomiska kostnader som negativa
vdrden.

Samhallsekonomiska effekter av minskade utslapp och
buller (miljoeffekter)

Inférandekostnader, kontrollkostnader (offentlig
verksamhet)

+ 120 Mkr + 750 MKr

- 95 Mkr - 95 Mkr

Ej kvantifierat; bedoms som
forhallandevis ringa da kraven p&
nollutslapp giller ett relativt litet
omrade som kan undvikas av de
flesta vilket minskar behovet att
byta fordon. For enskilda
fordonsigare som behover kora
inom nollutsldppszonen ar dock
merkostnaden betydande.

Privatekonomiska effekter (konsumenter)
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Scenario 4: dubbfri zon

Kostnader
I Scenario 4 krévs att fordon med dubbdack utestdngs fran miljézonen frén 2020.

Kostnaden for att infora ett lokalt dubbdacksforbud inom miljézonen i Géteborg bedoms
som forhéllandevis 14ga och bestar i huvudsak av skyltning och informationsinsatser, har
uppskattat till 10 Mkr for skyltning och 10 Mkr for informationsinsatser. Som arlig kostnad
for information och kontroll antas 10 Mkr arligen.

Totalt uppskattas inférande och kontrollkostnaderna till 170 Mkr for perioden
2015-2030.

Ett byte till dubbfria diack antas inte medféra ndgon merkostnad for de enskilda bildgare s
lange bytet kan ske nir ett dackbyte dnda hade behdvts. For vissa bildgare kan dock ett zon-
krav medfora ett fortida dickbyte som kan leda till en viss merkostnad. A andra sidan kan
dubbfria dick leda till 14gre bransleforbrukning, vilket hiar antas kompensera eventuella
merkostnader for bilagare.

En reduktion av dubbdécksanviandningen kan antas leda till 6kad olycksrisk respektive
okade viaghallningskostnader som har antas vara 7.5 miljoner kr arligen for Géteborg (se
avsnitt 7.4), dvs. 113 miljoner kr for perioden 2015-2030.

Nyttor

Enligt berdkningarna i denna utredning, uppskattas att scenario 4 minskar de samhalls-
ekonomiska kostnaderna med 10-45 Mkr/ar, beroende hur hoga kalkylvarden som anviands
for att berdkna hilsoeffekterna av minskade PM,o-utslapp. For perioden 2015-2030 upp-
skattas den samhaillsekonomiska nyttan av minskade utslépp for scenariot till 150 Mkr
med laga kalkylvirden och 675 Mkr med hoga kalkylviirden.

Vidare tillkommer kostnadsbesparingar i vigunderhall pa grund av minskat vigslitage.
Viagverket (2009)78 anger att slitaget av ett dubbdécksfordon kostar mellan 200 och 600 kr
per ar. Antaget att 50 procent av fordonsflottan i Goteborg anviander dubbdick idag och an-
delen pé grund av miljozonen minskar till 20 procent innebar det ca 54 000 farre dubb-
dacksfordon. Raknat med 200 kr lagre slitagekostnad per &r, innebir det en besparing pa 11
Mkr/ar, ca 165 Mkr for perioden 2015-2030.

Sammanstillning

I tabell 7.16 sammanstills de uppskattade samhillsekonomiska vinster och kostnader for
scenario 4 for perioden 2015-2030. Observera att hilsoeffekterna for minskade utsléapp av
slitagepartiklar ar osdkra, darfor anges virden med bade hogre och lagre kalkylvarden.

Tabell 7.16: Sammanstdllning av de forvintade samhdllsekonomiska effekter av inforandet av miljozoner
motsvarande scenario 4 (dubbfri zon) Goteborg exklusive privatekonomiska kostnader, for perioden 2015-2030.
Sambhdllsekonomiska nyttor redovisas som positiva virden, samhdllsekonomiska kostnader som negativa
vdrden.

Sambhillsekonomiska effekter av minskade utslapp och
buller (miljceffekter)
Minskat végslitage, underhéllskostnad (offentlig

+ 150 Mkr + 675 Mkr

+ 165 Mkr + 165 Mkr

verksamhet)
Inférandekostnader, kontrollkostnader (offentlig - 170 Mkr - 170 Mkr
verksamhet)
Okad olycksrisk (hilsoeffekt) -113 kr - 113 Mkr
Privatekonomiska effekter (konsumenter) Ej kvantifierat; bedomsrisr(l)gn:l

78 Vagverket, 2009: Samlad l4gesrapport om vinterdick. Redovisning av ett regeringsuppdrag.
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Uppskattningarna av den samhillsekonomiska effekten av olika scenarier for inférandet av
miljozonskrav for latta fordon i avsnitt 7.7, visar pa ett stort spann for varje scenario. For
samtliga scenarier som kraver fértida byten av fordon (scenario 1-3) ar den uppskattade
kostnaden for fordonsdgarna den storsta kostnadspunkten, storre dn inférandekostnaden.
Den samhéllsekonomiska viarderingen av utslappsminskningarna domineras av CO.-
utslappen — riaknas virdet av CO,-minskningen med sa 6verviager den samhallsekonomiska
nyttan av utslappsminskningarna for samtliga tre scenarier tydligt. Resultatet talar mindre
entydigt for inférandet av miljézoner med krav pa fordonens utslapp om CO,-effekten
exkluderas och enbart de lokala miljoeffekterna rdknas med.

Berdkningarna for scenario 4 (dubbdécksfri zon) tyder pa att en kraftfull minskning av
dubbdicksanvandningen i staden troligen ar samhéllsekonomiskt 16nsamt redan vid laga
kalkylvarden for halsoeffekterna av slitagepartiklar.

Att overfora de uppskattade effekterna av inférandet av olika milj6zonsscenarier i Goteborg
till andra stiader &r svar, eftersom de lokala omstandigheterna paverkar resultatet kraftigt. I
stora och titbefolkade stider dr exempelvis exponeringen till samma utslappsmingd storre
an i mindre och glesare stader vilket leder till stora skillnader i virderingen av den lokala
effekten av utslapp. S varderar ASEK exempelvis samhéllskostnaden av ett kg PM. s-ut-
slapp i Uppsala till ca 5 500 kr, men i Stockholms innerstad till 6ver 12 000 kr.

En upprikning av effekterna enligt befolkningsmangd ar darfor en grov forenkling och for
att mer trovardigt beskriva effekterna av utslippsminskningar i olika stdder behover nya
berdkningar utifrdn den stadens specifika forutsiattningar genomforas.

For att trots dessa begransningar uppskatta storleksordningen av de samhillsekonomiska
effekterna av att infora miljozoner i fler stider, visas nedan virdena for Goteborg for res-
pektive scenario, uppriknade i proportion till invanartal. Ett antagande att milj6zons-
scenarierna infors samtidigt i Stockholm, G6teborg, Malmo och Uppsala, med en total
befolkning pa 1,98 miljoner invanare (2015), har gjorts. Observera att berdkningarna av
utslappsminskningarna troligen ar en underskattning for Stockholm, men kan vara en
overskattning for Malmé och Uppsala.

Tabell 7.16: Sammanstdllning av forvdntade kostnader och samhdllsekonomiska effekter av inforandet av
miljozoner motsvarande scenario 1 for perioden 2015-2030, extrapolerat utifrdn Goteborgs vdrden for
inforandet i Stockholm, Goteborg, Malmo och Uppsala, exklusive privatekonomiska kostnader.
Sambhdllsekonomiska nyttor redovisas som positiva vdrden, samhdllsekonomiska kostnader som negativa
vdrden.

Sambhillsekonomiska effekter av minskade utslapp och
buller (miljéeffekter)

Inforandekostnader, kontrollkostnader (offentlig
verksamhet)

+ 880 Mkr- | + 3290 Mkr

- 400-695 Mkr | - 400-695 Mkr

Ej kvantifierat; bedoms som stora
Privatekonomiska effekter (konsumenter) dé 40% av fordonsflottan berors
vid Euro 6-krav 2025
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Tabell 7.17: Sammanstdllning av forvdntade kostnader och samhdllsekonomiska effekter av inforandet av
miljoézoner motsvarande scenario 2 for perioden 2015-2030, extrapolerat utifrdn Géteborgs vdirden for
inforandet i Stockholm, Goteborg, Malmé och Uppsala, exklusive privatekonomiska kostnader.
Sambhdllsekonomiska nyttor redovisas som positiva virden, samhdllsekonomiska kostnader som negativa
vdrden.

Samhallsekonomiska effekter av minskade utslapp och

buller (miljdeffekter) +880Mkr  + 3180 Mkr

ffrelg)(zzr;?}f;c;stnader, kontrollkostnader (offentlig - 400-695 Mkr | - 400-695 Mkr
Ej kvantifierat; bedoms som stora
dé 40% av fordonsflottan berors
vid Euro 6-krav 2025, men mindre

Privatekonomiska effekter (konsumenter) an for scenario 1 da kraven galler
inom ett mer begransat omrade
vilket minskar behovet av att byta
fordon

Tabell 7.18: Sammanstdllning av forvdntade kostnader och samhdllsekonomiska effekter av inforandet av
miljézoner motsvarande scenario 3 for perioden 2015-2030, extrapolerat utifran Géteborgs vdrden for
inforandet i Stockholm, Goteborg, Malmo och Uppsala, exklusive privatekonomiska kostnader.
Sambhdllsekonomiska nyttor redovisas som positiva virden, samhdllsekonomiska kostnader som negativa
vdrden.

Sambhillsekonomiska effekter av minskade utslapp och
buller (miljoeffekter)

Inforandekostnader, kontrollkostnader (offentlig

verksamhet) - 350 Mkr - 350 Mkr

+ 440 Mkr | + 2740 Mkr

Ej kvantifierat; bedoms som
forhallandevis ringa da kraven pa
nollutslapp géller ett relativt litet
omrade som kan undvikas av de
flesta vilket minskar behovet att
byta fordon. For enskilda
fordonsigare som behover kora
inom nollutslédppszonen ar dock
merkostnaden betydande.

Privatekonomiska effekter (konsumenter)

Tabell 7.19: Sammanstdllning av forvdntade kostnader och samhdllsekonomiska effekter av inforandet av
miljozoner motsvarande scenario 4 (dubbfri zon) for perioden 2015-2030, extrapolerat utifran Géteborgs
vdrden for inforandet i Stockholm, Goteborg, Malmé och Uppsala, exklusive privatekonomiska kostnader.
Sambhdllsekonomiska nyttor redovisas som positiva virden, samhdllsekonomiska kostnader som negativa
vdrden.

Sambhillsekonomiska effekter av minskade utslapp och

buller (miljdeffekter) +550 Mkr | +2 470 Mkr

Minskat vigslitage, underhéllskostnad (offentlig + 600 Mkr + 600 Mkr
verksamhet)
Inférandekostnader, kontrollkostnader (offentlig - 620 Mkr - 620 Mkr
verksamhet)
Okad olycksrisk (hilsoeffekt) - 410 Mkr - 410 Mkr
Privatekonomiska effekter (konsumenter) Ej kvantifierat; bedomsrisr(l)gn:l
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Mélet med en miljézon ar primart att forbattra luftkvalitén i stadsmiljo. Berdkningarna for
de olika tdnkbara milj6zonsscenarier visar att inférandet av miljézoner for personbilar kan
minska de ackumulerade utslappen av NOj, black carbon (PM,,5) och kolviten fran trafiken
i stadsmiljo med mellan 10 och 15 procent mellan 2015 och 2030, jamf{ort med ett bassce-
nario (se kapitel 6). For enskilda ar kan dock minskningseffekten jamfort med basscenariot
vara mer pataglig. En miljozon som utestdnger fordon med dubbdéck har en mer kraftfull
effekt pad PM,o-emissionerna och minskar dven bullerbelastningen.

Inférandet av en miljozon medfor dock restriktioner och kan péverka manga fordonsagare
bade genom att minska tillgdngligheten for vissa med dldre bilar, alternativt genom att tvi-
nga fram investeringar i nya bilar.

Miljozoner ar endast ett av ménga mojliga styrmedel for att minska miljobelastningen fran
trafiken i stadsmiljo. I detta kapitel beskrivs en rad andra tankbara lokala styrmedel med
liknande maél, som kan utgora alternativ men dven komplement till miljozoner. Styrmedlen
beskrivs enbart 6versiktligt, for detaljerade beskrivningar och analyser héanvisas till littera-
turen. I det man det ar meningsfullt jaimfors det beskrivna styrmedlen med inférandet av
en miljozon for latta fordon.

Motsvarande effekt pa luftkvalitén som uppnés genom en miljézon for latta fordon, kan
dven erhallas genom att minska trafikarbetet med bil inom zonen eller i en tétort. For att
uppna liknande effekt pa utslappen av NOy, BC, HC och CO, som de i denna rapport pre-
senterade miljozonsscenarierna, skulle trafikarbetet jamfort med basscenariot behova
sinkas med mellan 8-15 procent.

Effekterna av en trafikminskning ar dock betydligt bredare 4n de av en milj6zon. En mins-
kning av trafikarbetet medfor utéver minskade utsldppsnivaer, aven minskad bullerbelast-
ning, minskat vigslitage, minskat parkeringsbehov, reducerad trangseleffekt och farre tra-
fikolyckor.

Det finns en ldng rad vil undersokta styrmedel som kan péaverka trafikarbetet med bil i sta-
der, bade atgirder som paverkar bilforaren direkt samt atgarder som okar attraktiviteten av
alternativa fardsatt. Nedan listas enbart ett kort urval, med fokus pé atgéarder som paverkar
bilféraren direkt.

Trangselskatt

Trangselskatt sitter ett ekonomiskt pris pa bilanvindningen i centrala delar av en stad.
Genom att differentiera prissiattningen over tid kan trafikarbete i viss man styras om fran
tider med hogt trafikarbete, vilket paverkar bade trangseln, men dven peakviardena av tra-
fikrelaterade utslipp. Atgirden 4r dirmed limplig som styrmedel i de fall grinsvirden for
luftkvalitet regelbundet 6verskrids under sarskilda perioder pé dagen. Vidare har trangsel-
skatt visat sig minska det totala trafikarbetet nagot. I vilken omfattning biltrafiken minskar
beror p& hojden av avgiften och bilforarnas priselasticitet, och kan i teorin styras till en 6ns-
kad trafiknivd genom lamplig prissittning.

Trangselskatt ar ett val beprovat styrmedel med dokumenterat effekt. For trangselskatte-

systemen i Stockholm och Go6teborg har minskningar av trafikarbetet med mellan 10 och
20 procent uppmatts med de valda prisnivéerna.
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Jamfort med miljozoner har trangselskatten fordelarna att den inte utesténger specifika
fordon och darmed paverkar tillgangligheten for farre fordonségare, samt att effekten kan
styras genom prisforandringar och att den genererar intidkter. Nackdelarna ar att trangsel-
skatt ar en forhallandevis kostsam &tgérd att implementera, som kraver ett omfattande
kontroll- och debiteringssystem som troligen enbart kan tdcka sina installations- och drifts-
kostnader pa orter med omfattande trafikarbete, framst i storstadsregionerna. Vidare kan
det vara svért att fa stod i opinionen for inféorandet av trangselskatt i en stad, sarskilt om
trangselsituationen inte upplevs som problematisk.

Parkeringsatgarder

Tillgdngligheten och prissattningen av parkeringsplatser ar andra effektiva styrmedel for
att pdverka bilanvandningen i tatorter. Parkeringsitgirder ar troligen bland de mest effek-
tiva styrmedel stiader sjilva forfogar 6ver. Tillgdngen och priset for parkering har stor pa-
verkan pa fardmedelsvalet och paverkanseffekten av prisatgiarder kan antas vara jamforbar
med effekten av trangselskatten. Effekterna av olika parkeringsatgiarder pa fardmedelsvalet
och bilanviandningen &r vil dokumenterat i litteraturen.”9

Jamfort med miljozoner, men dven med trangselskatten, dr parkeringsatgirder enkla och
billiga att implementera. En vidare fordel ar att parkeringsatgirder inte utesténger speci-
fika fordon och att effekten enkelt kan anpassas genom exempelvis tidsbegransningar, ut-
budsforandringar eller taxesittning. Parkeringsatgéarder kan vidare implementeras i alla
stider, oavsett storlek. En utmaning med kraftfulla parkeringsatgarder &r att det kan vara
svart att fa stod i opinionen for dtgarderna, sarskilt i stider dar det inte upplevs finnas
négon brist pa parkeringsplatser.

Zoner med tilltradesrestriktioner och bilfria zoner

Att infora bilfria zoner eller s& kallade zoner med tilltradesrestriktioner (zone a trafic
limité, ZTL) dr en mojlighet att lokalt minska trafikarbetet. Bilfria zoner ar vanligt fore-
kommande i svenska stader och inférandet av nya bilfria zoner eller en utvidgning av be-
fintliga zoner #r ett sitt att lokalt minska bilanvindningen. Atgérden har stor paverkan pé
lokal niva och infors vanligtvis for att skapa attraktiva stadsmiljéer, men har nackdelen att
tillgdngligheten minskar. Lagtrafikzoner ar ett koncept som anvéands framst i Italien och
Frankrike8e och innebir att zoner i centrala delar av staden ar avstiangda for biltrafik under
dagtid (ofta 08-18), férutom for de boende inom zonen eller bilférare med sarskilt tillstand.
Zonerna omfattar ofta storre kvarter i centrala delar av stider och minskar biltrafiken inom
zonen kraftigt. Ofta anvinds siankbara pollare eller liknande anldggningar for att utestidnga
obehorig trafik.

Infartsféorbud som akutatgard

Som akut atgard vid extrem daliga luftférhéllanden har flera stader anvant sig av infarts-
forbud for att tillfalligt kraftigt minska biltrafiken, t.ex. genom att vissa dagar enbart tillata
bilar med udda nummer i staden. Atgirden har bl.a. anvints under viren 2015 i Paris. El-
och hybridfordon var undantagna av atgiarden.8t

Grona transportplaner

Begreppet "grona transportplaner” brukar beskriva ett upplédgg dar arbetsgivare, byggher-
rar, fastighetsdgare, kommersiella hyresgaster och bostadsrattsféreningar kommer 6verens
med kommunen om att gora vissa atgarder for att styra resandet och godsleveranserna mot

79 Exempelvis: Svensson, T., Hedstrom, R., 2010. Parkering - Politik, atgarder och konsekvenser for stadstrafik.
VTI notat 23-2010

80 Nantes Métropole, 2012: http://www.nantesmetropole.fr/decouverte/les-grands-projets/operation-ztl-zone-a-
trafic-limite-transport-et-deplacements-51907.kjsp, besokt 2015-10-05 samt Ambassade de France a Rome, 2015:
http://www.ambafrance-it.org/Voyager-en-Italie-attention-a-la, besokt 2015-10-05

81 BBC News, 2015-03-23: Paris imposes car restriction to fight pollution. http://www.bbc.com/news/world-
europe-32016730 besokt 2015-10-02
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mer hallbara transportsitt. Grona transportplaner i strategiskt valda omréden kan vara ett
effektivt sitt att styra trafiken, speciellt med avseende pa arbetsresor.

Kraven som stills i en transportplan kan utgé ifrén olika principer. Det mest renodlade ar
malstyrande krav om att begrinsa 6kningen av biltrafiken till en viss niv4, vilket kan foljas
upp genom att mita antalet parkeringsplatser. Anvindningen av grona transportplaner ar
tillimpbart framforallt vid etablering av nya omréaden, da de ansvariga aktorerna tidigt far
tydliga villkor for hur verksamheten ska bedrivas. For befintliga omraden ar det svarare att
infora, d4 den berérda verksamheten redan bedrivs under 6verenskomna villkor och vissa
regelverk. Mgjliga trafikminskningar med grona transportplaner dr enligt internationella
erfarenheter upp till 20 procent. Ett effektivt anvindande av grona transportplaner i storre
skala i Sverige kraver dock ett bittre lagstod jamfort med idag.

Differentierad trangselskatt

Differentierad trangselskatt liknar milj6zonen i den man att styrmedlet syftar till att mins-
ka trafiken med fordon med hoga utslappsvirden i ett sarskilt omrade. Till skillnad frén
milj6zonen utestiangs fordon som inte klarar utslappsgréanser inte helt fran omradet men
belastas med en hogre avgift/skatt d4n renare fordon. Fordelen ar att systemet ar mer till-
atande for enstaka besok med t.ex. dldre fordon samtidigt som styreffekten bibehélls pa
fordonsigare som ofta kor inuti zonen, som paverkas att vilja fordon med laga utslapps-
nivéer. London planerar inférandet av en “ultra low emission zone” inom omradet for sta-
dens trangselavgiftsystem fran 2020. Zonen ar upplagd som en miljézon med utslappskrav
liknande forslagen i denna rapport, med skillnaden att fordon som inte klarar kraven tillats
att kora i zonen men mot en dagsavgift pa £12,5 for latta och £100 for tunga fordon.82 Oslo
och andra orter i Norge har infort ett avgiftssystem for bilkorning som bygger pa betalning
per passage, kallat bompeng. Rena elbilar dr helt undantagna bompengen.

Parkeringsformaner, framkomlighetsférmaner

Parkeringsformaner eller formaner som leder till battre framkomlighet kan anvindas som
incitament att vilja fordon med béttre utslappsprestanda eller vissa branslen. Exempel ar
de tidigare lokala parkeringsforméner for miljobilar som flera svenska kommuner har an-
vant, men som i de flesta fall har upphort under 2015.83 I Norge dr det gratis att parkera en
elbil pa de flesta kommunala parkeringsplatser.84 En annan liknande féormén som ska sti-
mulera introduktionen av elbilar &r att erbjuda dessa fordon forbattrad framkomlighet
genom att tilldita dem att anvinda bussfiler, ett styrmedel som anvinds i Oslo.85

Formanen ar framgangsrik i det man att den péverkar fordonsvalet och stimulerar mark-
nadsintroduktionen av en viss teknik eftersom formanen bedéms som vardefull. Styrmedlet
blir dock snabbt kostsamt for staden sé snart den 6nskade fordonstekniken far en storre
marknadsandel, antingen pa grund av minskade intékter eller minskad framkomlighet.

82 London.gov.uk, 2015-03-26: Mayor confirms world’s first Ultra Low Emission Zone.
https://www.london.gov.uk/media/mayor-press-releases/2015/03/mayor-confirms-world-s-first-ultra-low-
emission-zone-and, besokt 2015-10-07

83 Exempelvis i Goteborg dar parkeringstillstdnd for miljobilar slutade gilla 30 juni 2015

84 Elbil.no, 2015: Her kan du parkere gratis med elbil. http://www.elbil.no/elbilfakta/nyttige-tips/3451-her-kan-
du-parkere-gratis-med-elbil

85 Dagens Naeringsliv, 15-06-01, S& mange kjoper elbil for att kore i bussfilen.
http://www.dn.no/nyheter/politikkSamfunn/2015/06/01/2156 /Samferdsel /s-mange-kjper-elbil-for--kjre-i-
bussfilen, besokt 2015-10-08
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Hastighetssankningar

Sankningen av biltrafikens hastighet kan paverka utslapps- och bullernivaer samt trafik-
sikerheten. Flera stdder har borjat infora hastighetssédnkningar 6ver storre omraden, van-
ligtvis till 30 km/h. Exempel ar Graz i Osterrike dar hela innerstaden har hastighetsgrans
30 km/h och Paris som under 201586 planerar att begrinsa hastigheten pé ca en tredjedel
av stadens gator till 30 km/h med mélet att hastigheten ar 2020 ska gélla inom hela sta-
dens omréde, med nagra fa gator undantagna. Férutom direkta effekter pa utslapp och bul-
ler fran trafiken, paverkar atgarden aven bilens relativa konkurrenskraft gentemot andra
fardsatt och kan forvintas minska bilanvandningen i viss mén.

Utslappskrav pa taxibilar

Taxibilar har hog arlig korstracka (upp till 100 000 km/ar), kors i stor utstrackning i tatort
och domineras av dieseldrivna fordon. I férhéllande till sitt antal kan darfor taxibilar antas
bidra oproportionerligt mycket till utslappen av luftfororeningar i stider. Vidare byts taxi-
bilar ut i betydligt snabbare takt &n vanliga personbilar, pa grund av sina hoga korstrackor.
Darfor lampar sig fordonskategorin sarskilt for atgarder for att forbattra luftkvalitén i sta-
der. Ett exempel dr London som har infort en aldersgrians pa 15 ar pa samtliga taxibilar och
kraver att alla nya taxibilar som registreras fran 2018 ska kunna kora utslappsfritt atmin-
stone i de mest belastade delar av staden, vilket i praktiken innebar krav pa hybrid- eller
ren eldrift.8” Kravet kompletteras med ett kraftfullt ekonomiskt st6d fran bade London och
engelska regeringen till taxinaringen for att stimulera 6vergéngen.s8

Andra mojligheter att pdverka taxinaringen att vilja utsldppssnéla fordon ar exempelvis
genom krav i offentlig upphandling av taxitjanster, ett omrade som ar férhallandevis om-
fattande i Sverige. Det dr dven mojligt att ge 1agemitterande taxibilar férméner, exempelvis
tillgdng till attraktiva parkeringsplatser eller forenklat tilltrade till stations- eller flygplats-
omraden.

Avgift eller skatt pa dubbdacksanvandning

Genom att ta ut en lokal skatt eller avgift pa anviandningen av dubbdéck kan dubbdéacks-
anviandningen minskas. Jaimfort med en milj6zon for dubb, har styrmedlet fordelen att den
inte helt utestanger fordon med dubb och darmed minskar tillgangligheten for t.ex. beso-
kare. Nackdelen ar att dubbdacksanviandningen inte givetvis minskar lika radikalt, beroen-
de pa avgiftens hojd. Paverkanseffekten bedoms dock vara férhéllandevis hog, avgiften har
t.ex. minskat dubbdicksanviandningen i Oslo fran 6ver 50 till 14 procent.89 En avgift pa
anvandningen av dubbdéck anvinds bland annat i Oslo dir avgiften for att anvinda dubb-
dédck i staden dr 30 NOK eller 1200 NOK for en siasong for personbilar. Manads- och

86 WorldStreet, 2014: Paris to limit speeds to 30 km/h over entire city.
https://worldstreets.wordpress.com/2014/05/21/paris-to-limit-speeds-to-30-kmhr-over-entire-city/, besokt
2015-10-08 samt:

Le Monde, 2015-05-27: Paris vise a la généralisation des zones a 30 km/h.
http://www.lemonde.fr/pollution/article/2015/05/27/paris-vise-la-generalisation-des-zones-a-30-km-

h 4641135 1652666.html, besokt 2015-10-08

87 BBC, 2014-01-16: New London taxis to emit zero emissions from 2018. http://www.bbc.com/news/uk-england-
london-25756929, besokt 2015-10-08 samt:

C4oCities, London: New Taxis for London, http://www.c40.org/profiles/2014-london-air, besokt 2015-10-08

88 Department of Transport, 2015-03-26: Black taxis go green with £45 million government investment,
https://www.gov.uk/government/news/black-taxis-go-green-with-45-million-government-investment, besokt
2015-10-08

89 Christer Johansson, Lars Burman, 2013: Lokala avgifter p4 dubbdéck i Norge. SLB Analys, rapport pd uppdrag
av Trafikverket
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sasongstillstdnd kan bestéllas och dygnstillstdnd kan kopas pa bensinstationer eller per
sms.9°

Hastighetsbegransningar for bilar med dubbdack

Att begrdnsa den hdgsta tilldtna hastigheten for bilar med dubbdéck paverkar bade buller-
utslapp och vagslitage fran kdrning med dubbdéck. Dessutom gors dubbdéck mindre attra-
ktivt, vilket minskar anvandningen. Hastighetsbegransningar for dubbdéack finns bland an-
nat i Schweiz (80 km/h), Frankrike (9o km/h) och Osterrike (100 km/h). Schweiz tillater
vidare inte dubbdéck pa motorvigar. Bilar med dubbdick ska i dessa lander vara forsedda
med ett klisterméarke som indikerar hastighetsbegriansningen. Effekten av dtgiarden ar att
dubbdicksanviandningen i dessa lander ar 14g.9o

En tankbar utveckling av dtgirden, som skulle kunna paverka dubbdicksanvandningen i
tiatortsregioner, ar att infora ett liknande system for hastighetsbegransning som i exem-
pelvis Schweiz, men att begransa hastigbegransningen till storstadsomraden. Det ar troligt
att tgiarden skulle motivera en betydande del av bildgare som regelbunden kor i storstads-
omraden att 6verge dubbdick, samtidigt som styrmedlet inte stdnger ut bilar med dubb-
dick pa samma sitt som till exempel en miljozon med krav pa dubbfrihet.

En mer omfattande sammanstillning av styrmedel gillande dubbdick finns i Betdnkandet
av Partikelhaltsutredningen.92

Exemplen ovan visar att det finns en rad tdnkbara styrmedel som verkar pa lokal niva som
kan ge liknande effekt, men som dven kan anvindas i kombination med en miljézon. Jim-
fort med miljozonsregler paverkar ekonomiska styrmedel tillgiangligheten nédgot mindre,
eftersom exempelvis besokare med fordon som inte uppfyller kraven dnda far tillgéng till
zonen mot en hogre avgift. Det 4r mojligt att ge samma mojlighet dven i miljozoner genom
utfirdandet av tillfalliga undantagstillstind, men den 16sningen ar administrativt kravande.

Jamfort med miljézoner har en minskning av trafikarbetet med styrmedel som exempelvis
trangselskatt, hastighets- eller parkeringsatgirder flera positiva sidoeffekter, sarskilt av-
seende buller och tringseleffekter. Atgirderna behdver dock inte utesluta varandra.

En differentiering av triangselskatten utifrdn fordonens utsldppsprestanda bedéms som ett
intressant alternativ till milj6zoner. Viljs en tillrdckligt hog avgiftsniva for de mest o6ns-
kade fordonen, exempelvis i linje med forslagen for London, bedoms styreffekten vara hog
samtidigt som inga fordon utestdngs helt. Aven efterlevnadskontrollen bedoms som betyd-
ligt enklare om ett befintligt trangselskattesystem kan anvindas. En differentierad tringsel-
skatt skulle forhéllandevis 14tt kunna inforas i Stockholm och G6teborg som redan har in-
stallerade triangselskattesystem. Daremot ar dtgarden kostsam att introducera till en ny
stad och troligen olamplig for mindre stader utan upplevd triangselproblematik. Det har
vidare inom ramen av denna utredning inte kunnat undersékas om det ar mojlig att infora
en differentiering av trangselskatten utifran bilarnas utslappsnivd inom ramen av den
befintliga lagstiftningen.

90 Piggav.no: Facts about the studded tyres fee in Oslo. Broschyr.

91 Michael Koucky, Lotta Silfver, 2008: Dubbdick — regler och erfarenheter fran utlandet, uppdatering 2008.
Rapport pd uppdrag av Végverket

92 SOU, Statens offentliga utredningar, 2015: Skatt pd dubbdicksanvéndning i tatort? SOU 2015:27
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Inférandet av miljozoner bor i grunden fortsétta att vara ett kommunalt beslut. Det ar
kommunpolitikerna som svarar for sina medborgare betriaffande luftkvalitet och tillgidng-
lighet i staden, fragor som tydligt pédverkas av ett inférande av miljézon. Trots det kan det
anda finnas skal att vid behov ge incitament till kommuner fran statligt hall.

Trafikverket har pa uppdrag av regeringen tagit fram ett forslag till en ny forordning om
statlig medfinansiering av kollektivtrafik, kallad stadsmiljoavtal.93 Fokus ligger pa hallbara
persontransporter i stader. Syftet med satsningen ar att skapa forutsattningar for héllbara
persontransporter och for att verka for att en storre andel persontransporter i stider ska
ske med kollektivtrafik, cykel eller ging. Pa sa sétt skapas forutsattningar for minskad bil-
trafik och dirigenom battre stadsmiljé och mindre trangsel. Den statliga medfinansiering-
en dr dven avsedd att bidra till kostnadseffektiv utveckling av nya, innovativa och klimat-
effektiva 16sningar inom kollektivtrafiken, en héllbar stadsutveckling samt bidra till upp-
fyllande av miljokvalitetsmalen Frisk luft och God bebyggd miljo. For att fi mesta majliga
utvixling av stadsmiljopengarna, foreslar Trafikverket att kommuner som genomfor s&
kallade motprestationer, det vill siga kompletterande atgirder i stadsmiljoavtalets anda,
ska prioriteras vid fordelningen av de statliga resurserna. Motprestationer som lyfts fram
av Trafikverket ar utbyggnad av géng- och cykelvigar och kollektivtrafik, utformning och
hastighetsanpassning av gator i staden utifrén ett ging-, cykel- och
kollektivtrafikperspektiv, samt implementationen av parkeringsstrategi, parkeringstal och
avgifter for minskat antal bilar och biltrafik i staden.

Inforande av miljozoner for personbilar borde darfér kunna premieras som en motpres-
tation vid bedémning och granskning av stadsmiljoans6kningar fran kommuner.

Vissa svenska stiader har svart att klara de av EU faststillda miljokvalitetsnormerna (MKN)
for luftkvalitet. Det giller till exempel miljokvalitetsnormen f6r NO,. Betraffande miljokva-
litetsnormen for PM,, har EU-kommissionen tidigare hotat medlemsldnder med boter om
de inte klarar normen, ndgot som dven berort Sverige. Om det skulle bli aktuellt med béter
for Sverige, skulle staten/regeringen kunna férdela boterna till berérda stider/kommuner.
Ett sddant tillvigagangssatt kraver dock att regeringen har gjort vad som kravs inom sitt
mandat for att dtgarda problemen innan boterna skickas vidare. Géllande miljézoner bety-
der det att det statliga regelverket méste finnas pa plats for att méjliggora inférandet av
miljozoner pa kommunal niva. Vid 6verskridande av miljokvalitetsnormen, trots utokade
mojligheter att infora miljozon eller andra verkningsfulla atgiarder, kan en kommun da
forvantas sta for hela eller delar av botesbeloppet.

Regeringen kan vidare tillsdtta en nationell samordnare med uppgift underlitta genom-
féorande av miljozoner i kommuner, genom att stétta kommunerna med kompetens och
samordning av information och kontrollinsatser. Samordnarens roll kunde dven innebara

93 Johansson H 2015:Regeringsuppdrag om stadsmiljoavtal, slutredovisning, Trafikverket, Publikationsnummer
2015:078
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mer Overgripande arbete med miljozoner for att utveckla forslag till nationella regel-
forandringar i syfte att underlatta kommunernas arbete med att miljoanpassa
transportsystemet i stort.
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I detta kapitel ssmmanstills och kommenteras de viktigaste slutsatserna fran utredningen.
Vidare ges rekommendationer for ett fortsatt arbete med milj6zoner i Sverige.

Nir miljozonskonceptet forst inférdes 1996 var skillnaderna i utslappsnivierna av de reg-
lerade utsldppen mellan fordon av olika aldrar stora, bade relativt och i absoluta utslapps-
mangder i g/km. Sarskilt betydande var skillnaden mellan fordon utan avgasrening och
fordon som uppfyllde de davarande europeiska utsldppskraven. De forsta utslappskraven
(Euro 1/1) for personbilar och lastbilar borjade gilla 1992, for 1atta lastbilar 1994. For tunga
godsfordon fanns tidigare krav (Euro 0) frén 1988, dock med en annan testcykel.94 En fors-
ta skirpningen (till Euro 2/1I) genomfordes 1996. Ar 1996 fanns dirmed fortfarande ett
stort antal fordon helt utan avgasrening i bruk.

Genom att med hjilp av miljézoner utestinga dessa dldsta fordon fran centrala delar av en
stad, kunde betydande utsldppsminskningar dstadkommas. Eftersom skillnaderna i ut-
slappsmingd per fordonskilometer da var sa stora mellan de simsta och bista fordonen,
riackte det med att utestidnga en forhallandevis liten andel av fordonsflottan for att astad-
komma stor effekt.

Sedan dess har avgasreningstekniken forbattrats avsevart, och 4ven om de relativa skillna-
derna i utslappsgranserna mellan Euro-klasserna fortfarande kan vara stor, minskar skill-
naderna i absoluta utslippsméangder (g/km), sarskilt for 1dtta fordon. Vidare har aktuella
mitningar under verkliga korforhallanden visat att skillnaderna i utslappsnivaerna mellan
bilar i olika Euro-klasser ar betydligt mindre 4n vad certifieringsvirdena anger — se dven
figur 5.1 och Transport & Environment (2015). Detta gor berakningarna av miljoeffekterna
av miljozoner for personbilar oséker.

Det innebir ocksa att det idag inte gér att dstadkomma lika stora utslappsminskningar
genom att utestdnga ett mindre antal dldre fordon som under 1990-talet. Ska betydande
utsliappsminskningar dstadkommas, behover idag en forhéllandevis stor del av fordons-
flottan utestdngas. Detta 6kar kostnaderna for en storre miljozon - bade for implemente-
ringen och for efterlevnadskontrollen, men dven utifran hur ménga fordonsiagare som be-
rors och eventuella merkostnader for dessa. Med andra ord avtar milj6zoners potential till
miljoforbattringar ju senare de infors. Redan idag ar potentialen betydligt mindre an for ett
antal ar sedan. Alternativt stélls kraven sa hogt att en stor del av fordonsflottan utestings.

Ska en miljozon for latta fordon inféras, 6kar antalet potentiellt berérda fordon drastiskt
jamfort med dagens regler som enbart avser tunga fordon. I Sverige finns 2015 ca 120 000
tunga vagfordon registrerade och en 6vervigande del av trafikarbetet med tunga fordon ut-
fors av forhallandevis nya lastbilar och bussar. Tunga fordon ansvarar trots sitt ringa antal
for en betydande andel av utslappen, bade for att fordonens utslappsméngd per km ar hog
och for fordonens stora arliga korstracka. Daremot finns nira 6 miljoner ldtta fordon (per-
sonbilar, latta lastfordon) registrerade, ca 50 ganger fler 4n tunga fordon, och dven ildre
fordon utfor en betydande andel av trafikarbetet (se bilaga 3). Detta innebéar att den admi-
nistrativa kostnaden att inféra och kontrollera efterlevnaden av milj6zoner dven for latta
fordon kan férvantas bli betydligt hogre dn for dagens system.

94 Se bl.a.: DieselNet, Emission Standards Cars and Light Trucks,
https://www.dieselnet.com/standards/eu/ld.php, besokt 2015-10-07
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Detta giller sarskilt om kraven ar stillda pa ett sitt som inte utesluter en majoritet av for-
donen. Stills exempelvis ar 2020 krav att minst Euro 3 ska uppfyllas av ldtta fordon, beho-
ver 6ver 90 procent av fordonsparken pé nigot vis redovisa att fordonen har rétt att vistas
inom zonen. P4 nationell nivd motsvarar detta ca 5,4 miljoner fordon. Aven om det antas
att enbart halften kommer att beroras av miljézonskrav i storstadsregioner pa nagot vis, ar
det fortfarande ett stort antal fordon att administrera. Samtidigt ar det pa grund av de ti-
digare nimnda skillnaderna mellan utslappsnivaerna i certifieringsvardena och i verklig
korning, hogst osdkert nar det géller de reglerade utslappen (NOx, PM,,, HC), om den be-
raknade utslappsminskningen kan forvintas i verkligheten. Risken finns att atgiarden ger
en osdker och mindre effekt p de reglerade utslappen an beriknat, samtidigt som inféran-
dekostnaden ar forhallandevis hog, sirskilt om dven de privatekonomiska effekterna vags
in.

P& grund av den forhéllandevis begriansade och osédkra effekten pé de reglerade utslappen
av utsldppskrav ldgre dn Euro 6/6c, det stora antalet fordon som berdrs och osdkerheten
om berdknade CO.-minskningar kvarstar om systemgransen vidgas till nationell niv4, re-
kommenderar vi darfor att:

e Inte inféra miljozonskrav for ldtta fordon som har liagre krav dn Euro 6/6c.

For tunga fordon ar dock situationen annorlunda. Eftersom varje fordon har betydligt hog-
re absoluta utslippsméngder &n litta fordon, dr dven skillnaden mellan Euro-klasserna i
absoluta termer (det vill sdga utslappsmiangd/fkm) betydligt hogre an for latta fordon, vil-
ket motiverar att fortsitta med miljozonskrav. Effektbedomningarna av milj6zonskrav for
tunga fordon i kapitel 6 (jamforelsen mellan bas- och nollscenariot) visar pa att effekten
dven i framtiden ar betydande om kraven skirps till Euro VI-niva 2020 eller 2021. Vidare
berors enbart fa fordon, bade for att antalet tunga fordon dr betydligt mindre och for att
den aktiva fordonsparken har forhéllandevis ldg genomsnittsalder.

Darfor rekommenderar vi att:

¢ Bibehélla dagens milj6zonssystem for tunga fordon (motsvarande Miljézon klass 1 i
forslaget).

e S& snart som mgjlig skiarpa kraven till Euro VI.

e  Motivera fler stiader att infora miljozoner f6r tunga fordon.

Ett annat sitt att anvdnda miljozonskonceptet dn att utesluta de miljomassigt samsta for-
don fran en forhallandevis stor zon, ir att enbart tilldta de miljomassigt basta fordon inom
en mindre zon. Med andra ord: skapa mindre miljézoner, dir enbart fordon som uppfyller
hogt stillda utslappskrav far vistas, exempelvis fordon som klarar Euro 6/6¢c-kraven eller ar
helt utslappsfria. Skillnaden i utsldppsnivan mellan dessa fordon och genomsnittsflottan ar
betydande, dven i absoluta termer.

Enligt var bedomning finns en rad fordelar med ansatsen:

e Den lokala miljoeffekten inom zonen éar stor.

o Atgirden kan ha effekt pa uppfyllelsen av miljokvalitetsnormer (MKN) om
omraden med problem med 6verskridanden av MKN omfattas av zonen.

e Flera mindre milj6zoner kan inf6ras i en stad om 6nskat, exempelvis om det finns
flera omraden dar MKN 6verskrids.

e Aven pé stadsnivi kan mirkbara effekter dstadkommas med begrinsningar pa
forhallandevis sma ytor, se exempelvis resultaten av scenario 3.

e Tillgdngligheten med bil inom zonen péaverkas kraftigt fér en stor del av
fordonsdgarna, men om zonens storlek ar begransad, kan god tillganglighet anda
sikerstillas eftersom det gar komma nira mélpunkter inom zonen med samtliga
latta fordon.

e Fordonsdgare som har starka skél att kéra inom zonen (exempelvis boende, taxi,
leveransfordon) far ett starkt incitament att byta till renare fordon.
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e Eftersom en forhallandevis liten del av fordonsflottan tillts kora inom zonen, blir
systemet att visa och kontrollera fordonens behorighet enklare att administrera.
e Forslaget dr teknikdrivande.

Tva zonnivaer ar tankbara:

e Miljézon klass 3 enligt forslaget, med krav pa minst Euro 6 for bensindrivna fordon
och minst Euro 6¢ med ett CF-virde mellan 1 och 2 for ldtta fordon samt Euro VI
for tunga fordon, samt

e Miljozon klass 4 enligt forslaget, med krav pé att fordonen ska koras utslappsfritt
inom omradet, det vill sdga krav pa elfordon eller hybridfordon som kan stéllas om
till ren eldrift.

Zonerna kan anvindas var for sig eller kombineras genom en mindre milj6zon klass 4 in-
nanfor en miljozon klass 3.

Skilet till skilda krav pa bensin- och dieselfordon ar att dieselfordon enligt certifieringsvér-
dena tillats hogre NOx-utslapp, samt att det forst med den nya testproceduren for verklig
korning som planeras for Euro 6¢ kan sakerstillas att utslappen i verklig korning ligger i
narheten av certifieringsviarden. CF-vardet visar hur mycket hogre utslappen i verklig drift
ar jamfort med certifieringsviardena, bor ligga mellan 1 och 2. Regelverket for den nya
testproceduren forvintas att introduceras ar 2017/18.

Utifran resonemanget i ovanstdende avsnitt reckommenderar vi att:

e Utveckla ett regelverk som mojliggor for kommuner att infora miljézoner for liatta
fordon enligt forslaget pa Miljozon klass 3 (Euro 6 for bensinbilar, Euro 6c¢ for
dieselbilar, med ett CF-viarde under 2).

e  Utveckla ett regelverk som mojliggor for kommuner att inféra miljozoner enligt
forslaget pa Miljozon klass 4 (utslappsfritt). I férsta hand rekommenderas att
Miljozon Klass 4 (utslappsfritt) ska galla bade latta och tunga fordon. Méjligen kan
kraven differentieras sa att det blir mojligt att kraven enbart stills pé latta fordon.

e Sikerstilla att Euro 6¢ inférs som egen klass i fordonsregistret for att kunna skilja
pa dieselfordon som uppfyller Euro 6 enbart enligt nuvarande korcykel och fordon
som klarar kraven i Euro 6c.

e Mojliggora omklassning av modeller av dieselbilar som idag i fordonsregistret ar
klassade som Euro 6 till Euro 6¢ mot begéran om det gar att pavisa att kraven i
Euro 6¢ uppfylls.

e Utveckla ett enkelt markningssystem som utméarker fordon som klarar kraven i
Miljozon klass 3 respektive klass 4 och som underlittar efterlevnadskontroll.
Téankbara 16sningar ar klistermérken som kan bestillas mot utdrag av
fordonsregistret.

e Undersoka mojligheterna att nya fordon forses med méarkningssystemet direkt vid
forsaljning samt markning av befintliga fordon i samband med
fordonsbesiktningen.

e  Utveckla rekommendationer till kommuner om val av laget och storlek av
miljozoner for personbilar av respektive kategori. Som grundregel rekommenderas
att miljozoner av klass 4 och 5 ar sma for att siakerstalla god tillganglighet till
malpunkter inom zonen dven utan bil som klarar zonkraven. I takt med att antalet
fordon som klarar zonkraven okar, kan dven zongranserna utvidgas.

¢ En milj6zon inte ska behova begriansas till enbart sarskilt kdnsliga omraden ur
miljosynpunkt, utan kommuner ges friheten att sjélva vilja zonens lage for att
uppna sina mél.

Att infora en miljozon som utestdnger fordon med dubbdack har pataglig effekt pa utslap-
pen som utredningen visar — se kapitel 6.7. Inget annat av de undersokta forslagen har en
sa kraftfull paverkan jamfort med basscenariot och det ar troligt att ett lokalt dubbdacks-
forbud skulle bidra till att tydligt minska halterna av PM,,-halterna pa gatuniva. Utéver en
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kraftig minskning av PM,,-utsldppen fran trafiken, skulle en radikal minskning av dubb-
dacksanviandningen i tatort dven bidra till minskad bullerbelastning - pé ldngre sikt &ven
under sommarhalvaret pa grund av mgjligheten att 4ndra viagbeldggningen.

Det finns stora osidkerheter i bedomningen av hilsoeffekterna av slitagepartiklar och dar-
med bedomningen av det samhillsekonomiska viardet av minskade utsléapp. De gillande
ASEK-rekommendationer for berdkningar av samhallskostnader fran vigemissioner anger
inget virde for PM,,. Detta innebar bland annat att PM,.-utsldpp idag inte rutinmaéssigt tas
med i bedomningen av samhillskostnaderna fran trafiken. Allt mer aktuell forskning pekar
dock pé att en minskning av halterna av PM,, frén vigslitage genom minskad anvandning
av dubbdack kan ha tydliga halsoeffekter. Aven effekten pé bullerutslapp behover beaktas i
bedémningen.

Darfor rekommenderar vi att:

e Riktlinjer for bedomningen av effekten av slitagepartiklar fran vagtrafiken tas fram
baserat pa aktuell forskning och, om lampat, integreras i ASEK-rekommendatio-
nerna.

De negativa effekterna av dubbdéacksanvindning dr koncentrerade pa tatortsomraden,
utanfor tatorter bedoms inte dubbdicksanviandning som problematiskt. Darfor bor atgar-
der for att minska dubbdicksanvindningen begrinsas till stadsregionerna. En miljézon
som helt utestdanger bilar med dubbdick fran centrala delar av en stad skulle kraftigt mins-
ka dubbdicksanviandningen i regionen, vilket dr syftet. Daremot minskar en dubbfri zon
tillgiangligheten for exempelvis tillfalliga besokare utifran och infor inférandet av en miljo-
zon for dubbdéck behover utredas vilka atgiarder som ar lampade for att minska problemet.
Téankbara 16sningar ar att tilldita undantag for kortare perioder, mojligen i likhet med
mojligheten att betala dubbdécksavgiften i Oslo pa dygnsbasis.

En milj6zon for dubbdack ar bara en av méjligheterna att minska dubbdicksanvindningen
i tatorter och det ar osédker vilket styrmedel som ar mest kostnadseffektiv — en miljézon, en
skatt/avgift eller andra paverkansatgiarder som exempelvis lokala hastighetsbegriansningar
for bilar med dubbdéack. Det ar dock tydligt att det finns mycket att vinna pa att minska
dubbdécksanvindningen i stider.

Darfor rekommenderar vi att:

e Vidare utreda och jamfora styrmedel for att minska dubbdédcksanviandningen i
tatorter.

e Detibedomningen av effekterna av styrmedlen for minskad dubbdicksanvindning
tas hinsyn till aktuell forskning om héalsoeffekterna pa grund av minskade partikel-
utslapp samt de samhaéllsekonomiska effekterna av minskade bulleremissioner
béde under vintersdsong men dven under sommarhalvaret genom mojligheten att
anvanda tystare vagbeldggning.

Emissionerna fran vigtrafiken ar som storst under dagtid pa veckodagar, d& bade jobbresor
och varutransporter i staden i huvudsak sker. P4 helger avtar véagtrafiken avsevart. Samti-
digt begriansar en miljézon tillgiangligheten for dgare av fordon som inte klarar zonkraven,
exempelvis besokare utifran med dldre fordon. Vidare begransas dven mojligheten att kora
veteranbilar som i huvudsak anvinds som hobby i staden, fastén korstrackorna av dessa
fordon vanligtvis ar korta.

Flera linder, bland annat Italien och Grekland har infort tidsdifferentierade milj6zoner dar

zonkraven enbart giller vissa tider. Aven i Sverige anviinds tidsdifferentiering i tringsel-
skattezoner, med olika priser under dagen och avgiftsfria nitter och helger.
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For att oka tillgdngligheten till staden under tider da trafikbelastningen ar 1ag och
mojliggora anviandningen av entusiastfordon utan att det behover inforas svarad-
ministrerade undantagslosningar rekommenderar vi att:

e Overviiga tidsdifferentiera miljézonen for litta fordon s att den giller nir miljo-
belastningen ar som storst och undanta vissa tider, exempelvis helger och roda da-
gar fran milj6zonskraven.

Utredningens berdkningar av de samhéillsekonomiska effekterna av olika miljozonsscena-
rier visar att minskade koldioxidutslapp utgor en betydande del av den berdknade sam-
hillsnyttan for de flesta scenarier, se tabell 7.12. For vissa scenarier utgér minskade kol-
dioxidutslipp 70-85 procent av den beriknade samhillsnyttan. Aven om det antas att be-
rakningarna av effekten av utsldppsminskningar av andra dmnen ar forsiktiga och effekten
kan vara storre an berdknat, kvarstar att CO,-reduktionen utgor en betydande del av effek-
ten. Detta ar 6verraskande med hansyn till att miljozonen ar ett verktyg med syftet att pa-
verka den lokala luftkvalitén. Den totala klimateffekten av miljozonen maste bedémas som
osiker — den berdknade utsldppsminskningen avser endast utsldappen i ett geografisk be-
gransat omrade. Skilet till utslippsminskningarna ar att miljozonen paskyndar utbytet av
dldre fordon mot modernare som dven har lagre bransleférbrukning. En stor del av bilarna
som ersitts blir troligen inte avstingda, men kan forvintas siljas till omraden utan miljo-
zonskrav. Klimateffekten blir ddrmed osdker — om begagnade bilar fran storstadsomridena
ersitter dn dldre och potentiellt torstigare bilar i andra delar av landet kan miljé- och kli-
matvinsten bli 4n hogre. Det dr dock dven tankbart att ett utokat utbud av dldre begagnade
bilar utanfor storstaderna minskar kostnaderna och kan leda till att fler véljer storre och
torstigare bilmodeller eller att inkop av nyare, snalare bilar fordrgjs. Effekten &r i bada fall
osaker och det ar darfor svért att med sidkerhet uttala sig om klimatnyttan av miljozoner i
storstider.

Darfor rekommenderar vi att:

e Anvinda de beriknade samhéllsekonomiska effekter av minskade koldioxidutslapp
pa grund av miljézoner med forsiktighet.

e Inte anvdanda miljozoner som styrmedel for att minska koldioxidutslapp.

e Vidare undersoka effekten av miljozoner for latta fordon i storstadsregioner pa
fordonsmarknaden och paverkan pa sammanséttningen av fordonsflottan i andra
delar av Sverige.

De undersokta miljozonsscenarierna tyder pa att miljézoner for latta fordon kan minska
utslappsmingderna av de reglerade utsldppen i storleksordningen 5-15 procent i genom-
snitt, med storre minskningar under enstaka ar. Den generella effekten av utbytet av for-
donsflottan ar betydligt storre, med férvintade utsldppsminskningar upp till 75 procent till
2030. Enbart en miljozon som utestanger dubbdéck leder till mer patagliga minskningar,
utsldppen av PM,, fran trafiken kan halveras.

Med hénsyn till att trafiken for de flesta &mnen inte ar den enda utslidppskallan, blir effek-
ten av miljozonen pa totalutsldppen i staden mindre. Exempelvis utgor trafikrelaterade
utslapp av NOx 42 procent av totalutsldppen i centrala Goteborg och 27 procent for hela
kommunen. Detta innebar att de utslappsminskningar som kan dstadkommas genom mi-
ljozoner for personbilar — 5-15 procent i snitt, upp till 30 procent fér enstaka ar — leder till
betydligt mindre minskningar av total utsldappen i staden procentuellt sett.

Darfor ar det tveksamt om inférandet av miljozoner for personbilar kan forvantas ha en
pataglig effekt pa uppfyllelsen av miljokvalitetsnormer. Det kan dock finnas tva undantag;:
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effekten kan vara betydligt mer pétaglig inom zoner dar det stélls krav pa fordon med
nollutslapp samt for PM,,. Effekten av kraftigt minskad dubbdacksanvéandning pd PM;,-
utslappen ar stor och &tgirden bedoms kunna leda till kraftiga minskningar av de lokala
PM,,-halterna i narheten av vigar.

Laga utsldpp av kvaveoxider fran dieselbilar kan enbart sékerstillas om fordonen uppfyller
hogt stillda utslappskrav dven i verklig korning. Den gillande europeiska korcykeln siker-
stiller inte det kravet. Darfor ar effekten av milj6zoner som enbart stéller krav pa Euro 6
for dieselbilar osdker. Forst med den nya WLTP-korcykeln som infors i samband med Euro
6c ar 2017 speglar emissionsmaétviardena battre utslappen i verklig korning. I denna utred-
ning foreslds genomgaende att miljozonsgranser for dieselbilar behdver baseras pa Euro 6¢
med lagt CF-viarde, méattet pa hur nira emissionsnivéerna i verklig korning ligger de angiv-
na certifieringsviarden. Forslagsvis ska ett CF-viarde mellan 1-2 krivas for att uppna miljo-
zonsgranserna.

For att accelerera inférandet av Euro 6¢ och dven for att sdkerstilla att fordonstillverkarna
stravar efter sa laga utslapp som mgjligt aven i verklig korning rekommenderar vi att:

e Sverige tar initiativ till ett internationellt samarbete med andra lander eller stader
som har eller planerar att inféra miljozoner, med maélet att samordna kraven pa
Euro 6¢ med l4gt CF-varde.

e  Sverige pa EU-niva verkar for att dieselfordon som redan idag ar typgodkidnda som
Euro 6-fordon far mojlighet att klassas om till Euro 6¢ om de uppfyller kraven i en
ny testméatning enligt WLTP-korcykeln.

Det ar en péataglig politisk och ekonomisk risk for stader att infora miljézoner eller andra
restriktioner for vagtrafiken i syfte att forbattra luftkvalitén i staden. For att paskynda och
motivera inférandet av lokala miljoatgirder reckommenderar vi darfor:

e  Att staten forstirker incitamenten gentemot kommunerna att vidta atgarder for
battre luftkvalité. Ett tinkbart verktyg ar stadsmiljoavtalen och vi rekommenderar
att inkludera inrdttandet av milj6zoner i stadsmiljoavtalen.

e  Att staten infor incitament for stdderna att minska trafikarbetet med bil. Minskat
trafikarbete med bil med 5-10 procent ger liknande effekter pa luftkvalitén som
inforandet av milj6zoner for personbilar, men har en rad ytterligare positiva
effekter pa buller, trangsel, trafiksdkerhet och kostnader for vigunderhall.
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Syftet med att uppskatta emissioner till luft i denna utredning ar att dessa resultat ska dels
kunna ligga till grund for uppskattning av exponering av manniskor i titortsmiljon, dels att
kunna gora samhallsekonomiska viarderingar som konsekvens av emissionerna, enligt de
rekommendationer som ges av ASEK95. ASEK ir en samradsgrupp som leds av Trafikverket
sedan ar 2010. I ASEK ingar representanter fran Trafikverket, Transportstyrelsen, Sjofarts-
verket, Naturvirdsverket, Energimyndigheten, Stockholms Lokaltrafik, Vinnova och
Trafikanalys (adjungerad)[1].

ASEKs rekommendationer ska utga fran allmint etablerad kunskap, baserad pa vete-
nskap, beprovad erfarenhet och praxis. ASEK ska dven aktivt forhalla sig till EU-
kommissionens rekommenderade principer for analyser inom transportsektorn (t.ex.
det europeiska forslaget till harmonisering av samhallsekonomiska analyser inom
transport-sektorn, HEATCO) och andra internationella "Guidelines”.9¢

Amnen som ingér i ASEK &r:

e PM (partikelmassa) frin avgaser
e HC

e NO«

e Kklimatgaser

Mekaniskt genererade partiklar ingar inte.

Emissionsparametrar

Emissionsberdkningarna i denna utredning ar begriansade till ett antal parametrar
baserat pa de vanligaste fororeningarna som beaktas i luftmiljo- och klimatsamman-
hang. Ursprunget och bildandet av dessa fran vigtrafik kan delas in i avgaser, av-
dunstning eller mekaniskt genererade fororeningar. Huvudsyftet ar att uppskatta
emissionen av fororeningar till luft som leder till att manniskor exponeras i centrala
tatortsmiljoer.

I denna utredning har vi valt att berdkna emissionerna av kvaveoxider9” och andelen
kvavedioxid (NOy, NO.), kolviaten (HC) och koldioxid (CO.), enligt ASEKs rekomme-
ndationer. Dessutom har vi berdknat avgaspartiklar och mekaniskt genererade par-
tiklar (slitage) uttryckt som partikelmassa < 10 um (PM,,) samt black carbon av PM,,
(BC98) [19], eftersom de &r intressanta ur héalsoaspekter och omfattas av milj6-
kvalitetsnormer (PM,o, €j BC).

95 Arbetsgruppen for samhallsekonomiska analysmetoder inom transportsektorn.

96 ASEK 5.2 - Samhallsekonomiska principer och kalkylvirden

97 Uttryckt som NO2-ekvivalent.

98 Oférbranda kolvaten, kallat elementért kol (EC) eller Black Carbon (BC). BC markerar att
den uppmaitta komponenten inte dr enbart rent kol utan kan dven inkludera andra
svarnedbrytbara organiska amnen som absorberar synligt ljus. Det svenska begreppet "sot”
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Partiklar avser fasta och flytande kroppar som héller sig svdvande i luften en bety-
dande tid. I denna utredning har vi enbart behandlat PM,,-delen av partiklar, d& det
oftast ar det matt som anvands ifrdga om partikuldra luftféroreningar, samtidigt som
PM,, ocksé omfattas av det mest utvecklade regelverket kring 6vervakning bade i
Sverige och internationellt.

Tabellen nedan ger en 6verblick av emissionsparametrarna i denna utredning och
deras respektive ursprung i vigtrafiken (krysset visar fororeningens ursprung);

Tabell 1. Tabell med 6verblick av emissionsparametrar i denna utredning och deras ursprung i
vdgtrafiken.

Kviaveoxider | NOy X

Kvavedioxid | NO, X

Koldioxid CO. X

Kolvaten HC X X

Partikelmass = PM,, X X
a <10 um

Black carbon = BC X X

Mojligheten att gora tillforlitliga uppskattningar begrénsas alltid av tillgdngen pa
tillforlitliga trafikdata, emissionsfaktorer och annan underlagsdata. Berdkningarna
for kolviaten (HC) och Black carbon (BC) bor betraktas som visentligt mer osidkra dn
de andra utsldppen, d& osidkerheterna i emissionsfaktorer och underlagsdata ar
storre.

Emissioner fran fordonens branslen och motorer

For berakningarna av emissioner fran fordonens motorer och bréanslen har vig-
emissionsmodellen HBEFA9% anvints. Modellen anvands av en rad europeiska lan-
ders miljo- och trafikansvariga myndigheter (Trafikverket i Sverige), och utvecklades
ursprungligen av de nationella miljomyndigheterna (Umweltbundesamt — UBA) i
Tyskland, Schweiz och Osterrike tillsammans. HBEFA anses vara den mest hel-
tackande modellen for att berdkna fordonsemissioner som finns tillgianglig idag[17].

Fordonskategoriseringen i HBEFA finns i tre nivaer, dar den 6vergripande nivan ut-
gors av foljande sex fordonsslag:

personbilar (PC)

latta lastbilar och bussar (LCV)
stadsbussar (Urban Bus)
langfardsbussar (Coach)
lastbilar, l&ngtradare (HGV)
motorcyklar (MC)

U A

Den ldgre (finare) nivan baseras pa motorns Euroklass (pre-euro, Euro-1 till Euro-6)
och branslet (diesel, bensin, alternativt), och innefattar sammanlagt ca 60 katego-
rier. Den finaste nivan innefattar uppdelning dven pa motorstorlek, reningsteknik
och delvis mer specifik information om &lder nir det géller dldre fordon.

anviands idag med samma betydelse som engelska “soot” och innebar summan av BC och OC,
dar OC star for Organic Carbon- organiskt kol. I denna utredning anvéndes begreppet BC,
vilket betraktas som synonymt med EC (utan att inkludera OC).

99 HBEFA= The Handbook of Emission Factors for Road Transport (http://www.hbefa.net/e/index.html)
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HBEFA innehéller en databas med emissionsfaktorer for vagtrafik, uttryckta i gram
per fordonskilometer (g/fkm). For den finaste fordonsnivén finns dessutom emis-
sionsfaktorer for olika vagtyper, trafiksituation (fritt flode, kobildning etc.), och dven
speciella emissionsfaktorer for kallstarter (g/start) och avdunstning for vissa ut-
slippsparametrar och fordonsslag. Trafikverket har lagt in data i HBEFA om for-
donsflottan (sammanséattning, trafikarbete, antal starter etc.) samt prognoser av
dessa.

Emissionerna fran forbranning eller avdunstning av branslet delas in olika
“emissionskategorier” i HBEFA- modellen, som forklaras nedan:

Forbranning av brénslet i luft:
e Varmemissioner ("vanliga emissioner”), det som kommer ur avgasroret

under korning nar motorn ar varm, uttryckt som g/fkm.

¢ Kallstartsemissioner, den “extraemission” som tillkommer till foljd av att
motorn kors “kall” cirka den forsta kilometern. Kallstartsemissionen uttrycks
som g/start och laggs pa varmemissionen. Kallstartsemissionen kan saledes
ha ett negativt virde om kallkérning har lagre emission av varmkérning,.
Emissionsfaktorer for kallstarter finns bara for litta fordon i HBEFA.

Evaporation/avdunstning:

¢ Forluster under korning ("running losses”) vilket innebér dnga som
bildas i tanken under kérning och lacker ut och uttrycks darfor som g/fkm.
Enbart for kolviaten (HC) och bensinfordon.

e Varmavgang efter stopp ("hot soak”), avging och ldckage fran brénslet
efter att motorn stingts av i parkerat lige men fortfarande dr varm. Enbart
for kolvaten (HC) och bensinfordon.

¢ Kallavgang parkerat fordon (’diurnal”), stindig avging fran fordonet
dygnet om under parkering med kall motor. Enbart for kolvaten (HC) och
bensinfordon. Denna typ av emission har bortsetts ifran i denna utredning.

Fororeningarna fran avgasroren innefattar bade gasformiga féroreningar (NOx/NO,,
CO,, HC), men ocksé partikuldra som PM,, och black carbon (BC). PM,, och BC hir-
ror ocksa fran mekaniska processer i viagtrafiken (slitage), vilket behandlas i avsnittet
Emissioner fran mekaniska processer. Gasformiga emissioner och partiklar finns
med som utsldppsparametrar direkt angivna i HBEFA-modellen. Det gor daremot
inte BC specifikt, varfor den sirskilt méste berdknas och kraver darmed en sarskild
redogorelse for hur emissionen ar uppskattad frén avgaser.

BC som det beskrivs i litteraturen och i CLRTAPs rapporterings-riktlinjer utgors av
partiklar i fast form. Utslapp av BC fran avgaser berdknas genom att man utgar ifrén
att en viss viktandel av de fasta partiklarna, vanligtvis PM., 5, utgors av BC, varfor
partikelemissionen (massan) méste vara kiand eller forst berdknas.

For BC-andelen i avgaser finns en allmént accepterad killa som anvidnds i dessa sam-
manhang namligen EMEP/EEA Emission Inventory Guidebook 2013. Uppgifter om
BC-andelarna kommer fran vagemissionsmodellen COPERT [2]. I den finns BC-an-
delen i avgaser fran olika fordonstyper, motorklasser och bréanslen specifikt angivna i
procent av partikelfraktionen PM, 5. I denna utredning har BC-andelarna som besk-
rivs ovan anvénts for att berdkna de avgasrelaterade utsldppen av BC. Berdkningen
bygger pa antagandet att alla avgaspartiklar som anges som "PM” i HBEFA ar <2,5
um. Emissionerna av BC utgor en del av PM,,-emissionen.

De fordon som inte finns beskrivna av COPERT, har tilldelats ett givet virde som be-
domts vara "narmast”. De angivna BC- andelarna ar generella for kérning i tatort
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och landsbygd, och oberoende av vigtyp och hastighet samt har &ven tillimpats pa
kallstarter. Detta innebar att de uppskattade BC-andelarna i avgaser enbart utgar
ifran fordonet (motorn, branslet) i sig, och inte hur det framfors.

Det finns en spridd uppfattning att ldtta bensindrivna fordon med direktinsprutning
(GDI) har markant hogre PM-emissionsfaktor 4n fordon med traditionell insprut-
ning (PFI). Direktinsprutande motorer pé latta bensinfordon 6kar snabbt inom for-
donsflottan och forvintas att 6verstiga traditionell insprutning runt ar 2020, och
skulle ddrmed vara en viktig faktor att ta hansyn till i berdkningarna. Eftersom be-
rikningsunderlaget utgérs av HBEFA-modellen dir det saknas information om GDI-
motorer har denna faktor inte beaktats i berdkningarna [3].

Vi saknar specifik information om BC-andelen i partiklar fran GDI-motorer. En in-
dikation pa att BC-andelen av partiklarna kan vara visentligt mindre i GDI 4n i die-
selmotorer, r att avgaserna har hogre temperatur och hindrar dirmed en ackumula-
tion av sot och mojliggor kontinuerlig filterregenerering. [3]

Emissioner fran mekaniska processer

PM,, och BC avges till luft dven fran icke-forbranningsprocesser enligt EMEP/EEA
Emission Inventory Guidebook, och bor rapporteras enligt nya riktlinjer i
CLRTAPw0, Mekaniskt genererade partiklar fran vagtrafik kan beskrivas harrora fran
foljande kallor:

slitage av bromsar (och 6vriga fordonet utom décken)

slitage av dick (med eller utan dubbar)

slitage av vigbanan

resuspension av partiklar fran vigbanan eller omgivningen med ursprung
enligt punkt 1-3 ovan eller fran annan materia avgivet fran fordonet (t.ex.

brinsle- eller oljedropp)

5. resuspension av partiklar fran vigbanan eller omgivningen som har annat
ursprung an punkt 1-3 ovan (t.ex. geologiska partiklar etc.)

P

Listan ovan kan forenklas till kategorierna slitage och resuspension. I foreliggande
utredning har vi bortsett frén resuspensionen. I HBEFA-modellen finns emissions-
faktorer for icke-avgaspartiklar, men det ar oklart vad dessa specifikt omfattar.
Enligt instruktioner i modellen och i en rapport fran Schweiz nationella miljomyn-
dighet [4], anges att emissionsfaktorerna i HBEFA omfattar "road abrasion” och
“resuspension”, men efter kontakt med kélla kan detta inte bekraftas [5]. Trots efter-
forskningar har ingen tillforlitlig kalla hittats for emissionsfaktorer frén resuspen-
sionspartiklar specifikt.

Bedomningen ir att for PM,, kan resuspension mycket vl utgora ett relativt stort
bidrag, men sannolikt inte f6r BC enligt resonemang i tidigare IVL-rapport C120 [6].
Eftersom det bedoms saknas tillfrlitliga emissionsfaktorer f6r PM,, och BC frin
resuspension har vi valt att inte beakta dem i denna utredning. Det bér emellertid
understrykas att resuspensionspartiklar - oavsett ursprung - exponerar manniskor
och bor normalt rdknas in 4ven om samma partiklar har ingatt i en tidigare berak-
nade direktemissioner. I detta fall skulle det alltsd kunna vara motiverat att "dubbel-
riakna” partiklar eftersom syftet dr exponering.

100 Teknisk guide hur man utfor nationella emissionsinventeringar. EMEP/EEA air pollutant
emission inventory guidebook stoder rapportering av emissionsdata under UNECE Convention on
Long-range Transboundary Air Pollution (CLRTAP) and the EU National Emission Ceilings Directive.
http://www.eea.europa.eu/publications/emep-eea-guidebook-2013
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For PM,, som direktemissioner fran slitage-processer har vi valt emissionsfaktorer
fran EMEP/EEA [18] vilka ocksd anvands i Sveriges nationella rapportering (SMED),
dessa omfattar slitage av dick, bromsar samt vigbana, och &ven speciella emissions-
faktorer for dubbdack finns att tillgé. Dessa visas i tabellen nedan:

Tabell 2. Emissionsfaktorer for PM.o av slitageprocesser fran vigtrafik.
Latta 0,00770 0,00824 0,0075 0,375
Tunga/ bussar 0,04382 0,04443 0,0380 -

For BC fran vigtrafikens mekaniska processer har vi i denna utredning anvant oss av
de emissionsfaktorer som anges i en rapport frdn ITASA (2004) [7]. For val av Kkillor
till berdkningar av BC hinvisas i 6vrigt till tidigare rapport frdn IVL om BC fran
vagtrafik i Sverige [6]

Aven om BC-andelen har antagits vara konstant oberoende av partikelstorlek [7], s&
har i denna utredning BC genomgaende berdknats utifran PM,,. Anledningen dr att
syftet ar att uppskatta emissionen av BC som exponerar manniskor i urbana miljoer,
och darmed ar det rimlig att berdkningarna utgar ifrin sddana partiklar som héller
sig svivande langre perioder och kan sprida sig betydande avsténd i stadsmiljon.

Det ar ocksé en allmén uppfattning hos den medicinska expertisen att partiklar <10
um ar viktigare an TSPt ur halsosynpunkt, t.ex. finns nationella och internationella
normer for PM,, och PM. ;i omgivningsluft, men inte pd samma satt for TSP. Vidare
har dven partiklar i denna utredning definierats som PM,, vilket gor att berdknings-
metodiken blir konsistent om dven BC berdknas med PM,, som grund.

Detta innebir att endast den del av TSP som utgér PM,, (ca 10 procent enligt
GAINS-modellent02) riknas in nér vi uppskattar BC-emissionerna. Emissions-
faktorer for BC fran slitageprocesser visas i tabellen nedan [7]:

Tabell 3. Emissionsfaktorer for BC av slitageprocesser fran vdgtrafik.
Latta fordon 0,044 0,992 0,15 1,186
Tunga/bussar 0,275 6,312 0,76 7,347

Emissionsfaktorerna i tabellen ar “oprecisa” i den meningen att de inte skiljer pa
vagtyper och korsatt, eller forandras 6ver tid. Dubbdéackens paverkan pa BC-slitage-
emissionen har inte beaktats da det saknas underlag for en sddan berdkning.

Det ar rimligt att tro att ett fordons vikt och axellast paverkar partikelgenereringen
via vagslitage och dessa faktorer kan variera mycket inom de tva kategorierna latta
och tunga fordon som anvinds i denna utredning for att berdkna de slitagerelaterade
emissionerna.

101 TSP = Total Suspended particles
102 GAINS = The Greenhouse Gas and Air Pollution Interactions and Synergies,
http://gains.iiasa.ac.at/models
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Enligt uppgift frdn VTI sa har det gjorts sddana studier i deras provviagsmaskin och
lagre last gav upphov till lagre emissioner, men skillnaden var inte s stor som for-
vantat och dataunderlaget bedoms inte som tillforlitligt. Av detta skil har vi valt att
bortse ifran viktaspekten i foreliggande utredning [8]. Olika dacktypers paverkan pa
emissionen av PM,, och BC har inte heller beaktats eftersom ett tillforlitligt underlag
saknas for en sddan analys.

Emissioner vid verklig kérning

HBEFAs emissionsfaktorer baserar sig pa laboratorietester (s.k. "banktester”) dar
fordonet under testet star stilla pa ett antal rullar som simulerar kérmotstind, och
kors enligt en standardiserad profil med varierande tid och hastighet, som kallas kor-
cykel. Fordelen med detta dr att testmetoden blir standardiserad och mgjlig och jam-
fora och upprepa, men samtidigt s bortses fran faktorer i "verklig korning” som t.ex.
vagens lutning, kraftiga accelerationer, anviandning av luftkonditionering och andra
trafik- och vaderforhéllanden. [20]

Det har framkommit kritik mot HBEFAs emissionsfaktorer for att vara for ldga, na-
got som ocksa har observerats i matningar med instrument pé fordon i verklig kor-
ning och vid sidan av végen i tatorter. Forutom att ha berdknat emissioner utifran
HBEFA med olika fiktiva milj6zonsklasser idag och i framtiden (se avsnittet Miljo-
zonsklasser 1 tdtorter), bor man resonera om vad verklig korning kan ge for emis-
sioner for sarskilt for NOx/NO..

En utredning gjordes av ICCT03 angéende emissioner av NOy, CO och CO.under
verklig korning, dar matutrustning monterades pa olika typer av fordon (enbart
personbilar med euro 6-dieselmotor) och méitt avgaserna direkt i avgasrorets utlopp.
Fordonen var olika stora (tunga), olika fabrikat, hade olika antal kérda mil och var av
olika modeller och med olika reningsteknik (15 olika fordon). [9]

Fordonen kordes darefter i olika miljoer och strackor for att f4 ett representativt
underlag for utviardering av emissioner med avseende pa vagtyp, lutningar, trafik-
situationer och korstilar. Nar emissionerna mittes kontinuerligt och simultant till-
sammans med Ovriga faktorer gav detta vardefull information om emissioner i
specifika situationer och dirmed utmairkt underlag fér utvirdering av HBEFAs
emissionsfaktorer (emellertid enbart euro6 diesel personbilar). Utredningen bedoms
som mycket tillforlitlig.

NO-emissionerna utvirderades och grupperades med avseende pa viglutning,
temperatur, acceleration*hastighet, och vigtyp (tre olika: "urban”, rural” och
“motorway”). Vad giller vaglutning for trafikfloden saknas sammanstalld data i
svenska stader. Temperatur och acceleration*hastighet ar specifika uppgifter som
inte kan anvindas i detta sammanhang (HBEFAs emissionsfaktorer utgér ifrdn
medeltemperatur i Sverige), ddremot kan emissionsviardenas uppdelning pa vagtyp
anviandas dar HBEFA har en liknande kategorisering med fyra vagtyper (tatort/

landsbygd, motorvig/icke-motorvag).

ICCT presenterar ocksa “filtrerade” emissionsvirden som man kallar “Jundemanding”
1 & 2, vilka innebir en mer forsiktig berdkning av matdata dar extrema kosituationer
utesluts, dessa ar beskrivna nedan;

¢ Undemanding 1: hastigheter pd motorvig > 120 km/h utesluts, enbart
korning pa ganska jaimn vig, “mild” temperatur och "milda” varden pa
hastig*acceleration.

103 The International Council on Clean Transportation.
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¢ Undemanding 2: samma som 1 men inkluderar svaga vaglutningar uppét
och nedat.

Resultatet var att NOx-emissionsfaktorn for en personbil euro 6 diesel kan variera
kraftigt utifran ovan beskrivna faktorer och inte minst mellan testfordonen. For att
sammanfatta utredningen och fa fram en jamforelse med motsvarande NOy-emis-
sionsfaktor i HBEFA berdknades ett medelvirde av testkorningarna (oviktat mot hur
svenska fordonsflottan ser ut i jamforelse med testbilarna, hur svenska tatortsviagar
ser ut jaimfort med testvigarna och andra faktorer).

Utan att gora ansprak pa att visa ett sdkert resultat, var dessa emissionsfaktorer en
faktor 3,4-4,5 (beroende pa vagtyp) ganger hogre an HBEFAs emissionsfaktor utan
datafiltrering, och 2,3-4,2 génger hogre med datafiltrering. For den mest relevanta
vagtypen for denna utredning — urban icke-motorviag- var faktorn néstan samma for
béde ofiltrerad och filtrerad data: 4,2-4,5. Detta ska alltsa tolkas som att de verkliga
NOy-emissioner fran dieseldrivna personbilar euro6 kan vara >4 ganger hogre dn
de som legat till grund for berdakningarna.

Tva andra studier fran TNO04 | visar pa liknande resultat. Den ena studien [21] som
testat diesel plug-in hybridfordon (personbil euros) i verklig korning visar pa NOx-
emissioner som ligger 3-5 ganger 6ver det tillditna virdet. Emissionsviardena kan
emellertid avsevart forbattras om fordonets batteri fulladdas med tita mellanrum,
eftersom fordonet annars praktiskt taget enbart gér pa dieselmotorn. Utslappsvar-
dena med fulladdat batteri 4r anda mer dn dubbelt s& héga som det tillatna for NO,,
och ménga ganger hogre 4n motsvarade bensinfordon med enbart férbranningsmo-
tor. Studien innefattade enbart ett enda fordon.

I den andra studien [22] analyserades verklig korning med 16 olika diesel euro6-
personbilar (sarskilt med SCR05-rening) med avseende pa NOx-emissioner. Resul-
tatet visade péa emissioner upp till 8 ganger hogre dn det tillatna. De olika fordonen
visade upp en mycket spridd emissionsbild med NOy-virden som varierade mellan
10-800 mg/km (80 ar tillditna nivan for euro6), men flertalet av de analyserade for-
donen 14g pa 400-800 mg/km (trots NOy-rening). Bara ett fordon klarade helt den
tillditna nivan i verklig korning. I allmanet uppvisar fordonen en mycket stor skillnad
mellan laboratorietesten och den verkliga kdrningen ofta flera hundra procents skill-
nad. Studiens slutsats ar att trots de successivt hardare utslappsreglerna med euro1
till euro6 under de senaste tio aren, ar utslappsnivderna i stort sett konstanta. Sam-
tidigt anser rapportforfattarna att med ratt motorinstillningar och kombinationer av
ratt reningsteknik s dr det mojligt att kraftigt fi ner NOy-emissionerna.

Syftet med redogorandet kring olika studiers resultat i verklig korning ar att synlig-
gora de sannolika underskattningar som gors av NOy-emissioner om man helt utgar
ifrin HBEFA-modellens emissionsfaktorer.

104 TNO ér ett oberoende holldndskt forskningsinstitut.
105 Selective Catalytic Reduction, reningsteknik for NOx.
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For att kunna berikna effekten av miljozoner i en typisk svensk tatort kravs ett kon-
kret dataunderlag av trafikfloden och vagnatsgeografi. Denna utredning omfattar tit-
ortsmiljoer nationellt men for att kunna studera en tatortsmiljé ndrmare méste man
antingen vélja ut en eller flera tatortsomréaden som kan antas som typiska for Sve-
rige, eller ocksa studera alla. I denna utredning har det sammanhéngande téitorts-
omradet som utgors av kommunerna Goteborg, Mdlndal och Partille (nedan kallat
"GMP”) valts ut, da det bedoms som ett fullgott representativt exempel och dar det
samtidigt finns tillgdng till detaljerad och tillf6rlitlig trafikdata.

IVL har i samarbete med Miljoforvaltningen i Goteborg fatt tillgang till vagnitet som
finns inlagt i Miljoforvaltningens emissionsdatabas som bl.a. anvinds for emissions-
och spridningsberakningar for Goteborg och nérliggande kommuner. Vagnitet kom-
mer ursprungligen frén Trafikverket och ar ett uttag frén den Nationella Vdgdataba-
sen (NVDB)°¢[10]. Vagdatan har modifierats av Miljoférvaltningen och komplet-
terats med HBEFA-koder, trafikfloden (stadens egna métningar pd kommunala va-
gar), fordonslagsfordelning etc. for att majliggora detaljerade emissions- och sprid-
ningsberidkningar.

For berdkningar i denna utredning har anvéints den finaste uppdelningen av fordons-
slag vilket motsvarar indelning enligt "subsegment” i HBEFA. For trafikarbetet i hela
Sverige finns uppgifter for den svenska fordonsflottan ar 2014 som &r integrerade i
HBEFA och som de aktuella emissionsfaktorerna ar baserade pa.

For emissionsberdkningar har trafikarbetsdata for fyra diskreta ar anvints; 2015,
2020, 2025 och 2030 for att fa ett rimligt tidsspann och samtidigt begrinsa data-
miangderna. Trafikarbetets utveckling (med avseende pa fordonsslag och totalt) fra-
mat i tiden baseras pa prognoser utforda av Trafikverket. Alternativa scenarier, som
till exempel f6ljderna av en mycket kraftig anvindning av el-fordon eller foljderna av
“peak travel” ar inte beaktade i dessa prognoser [11], [12].

Trafikarbetet for de olika fordonsslagen (och emissionsfaktorerna) ar i denna utred-
ning aggregerade pa fyra olika huvudvagtyper dir HBEFAs olika trafiksituationer
som forekommer i Sverige ar inviktade. Dessa fyra d4r motorvigar pa landsbygden
(RUR-MW), motorvagar i tatort (URB-MW), 6vriga vigar pa landsbygd (RUR-
NMW) och 6vriga vigar i titort (URB-NMW).

For trafikarbetet i Goteborgs tatortsomrade med omnejd har Goteborgs Miljofor-
valtnings viagdatabas for emissions- och spridningsberikningar anvints. Databasen
bestar av ett komplett vignit med trafikfloden pa varje lank och en fordonsslagsfor-
delning med tre huvudkategorier. Vagindelningen i titort/landsbygd samt motorvag
/ovriga viagar dr samma som i HBEFA. Inom Gé&teborg miljozon finns i princip en-
bart viagar som klassas som urbana (NMW eller MW), medan i hela tatortsomrédet
ar det en blandning av de fyra vagtyperna.

Den geografiskt specifika trafikdatan for GMP och miljéozonen omfattar specifika
trafikfloden pa varje vaglanko7, specifik fordonsslagfordelning pa de flesta viaglankar
itre grupper; latta (personbilar, MC, lastbilar <3,5 ton), tunga (>3,5 ton utom bus-
sar) och bussar (alla typer >3,5 ton). Forhéllandet mellan fordonsslag (och deras res-
pektive fordonskilometrar) inom dessa tre grupper med avseende pa euroklass, bran-
sle, motorstorlek etc., antas vara samma som den nationella fordonsflottan som ar
inlagd i HBEFA, inom de i denna utredning fyra forekommande huvudvigtyperna.

Trafikarbetet i GMP:s viagnat har inte justerats for framtida ar, utan samma trafikar-
bete har anvants vilket ger en jamforbarhet mellan aren. Emissionsberdkningarna i
sin helhet ar begransade till omradet GMP respektive den existerande milj6zonen i
Goteborg (endast dessa tva geografiska omréden), vilka far tjdna som representativa

106 NVDB = Nationella Vagdatabasen, www.nvdb.se
107 Trafikfloden kommer fran Trafikkontoret i Géteborg.
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svenska tatortsmiljoer och miljézoner (med avseende trafikfloden, fordons-
slagsfordelning, emissionstéthet, spridningsbild och relationen till varandra).

Berdkningarna i denna utredning baserar sig pa trafikarbete uttryckt som fordons-
kilometer (fkm). Eftersom begreppet “trafikarbete” ar fordonsspecifikt maste denna
parameter alltid behandlas separat for olika fordonsslag vid t.ex. emissionsberak-
ningar. Emissionen berdknas genom att multiplicera emissionsfaktorn for ett speci-
fikt fordonsslag, med det totala trafikarbetet som motsvarar detta fordonsslag, inom
ett definierat geografiskt omrade och per kalenderér.

Emissionsfaktorerna beror inte bara pa fasta parametrar som fordonstyp, bransle,
motorstorlek, vigtyp etc., utan aven pa trafiksituationen, dvs. om trafikflodet ar fritt,
maéttat, om det dr kobildning eller ménga stopp och starter. Dessa faktorer ar inklu-
derade i berdkningarna av de aggregerade emissionsfaktorerna for de fyra huvudvag-

typerna.

Kallstarter berdknas fran emissionsfaktorer angivna i HBEFA, uttryckta som g/start,
och som multipliceras med antalet starter i Sverige under aktuellt ar (ocksa angivet i
HBEFA). Kallstarter ar uttryckta som ett tillagg till den "varma” emissionsfaktorn,
vilket gor att den kan fa ett negativt virde (om kallk6rning har lagre emissionsfaktor
dn varmkorning). BC-andelar av dessa emissioner ar berdknade pa samma sétt som
for varmemissioner. Det dr viktigt att notera att emissioner for kallstarter bara finns
for latta fordon i HBEFA.

Andelen starter i tatort respektive landsbygd har tagits ifrin EMV108 och fordelar sig
som 77,3 procent i tatort och 22,7 procent pa landsbygd, och forekommer bara pa
ovriga vigar (icke-motorvigar). Anvandningen av motorviarmare i norra Sverige
kompenserar for det kallare klimatet jamfort med s6dra Sverige. Samma kallstart-
semissioner och darmed emissionssamband kan darfor anvindas for hela landet

[13].

For evaporationsemissioner av kolviaten (HC) fran fordon finns ocksa emissions-
faktorer i HBEFA men enbart for ldtta bensinfordon. Varmavgang efter stopp ("hot
soak”) berdknas pa samma sitt som kallstarter, forluster under kérning ("running
losses™); beridknas efter fordonskilometrar pa samma sétt som varmemissioner. Nar
det giéller kallavgang fran parkerat fordon bor emissioner och emissionsfaktorer be-
traktas som mycket osékra till f6ljd av bristande underlag enligt uppgifter fran
VTIw9, Det ar ocksa svart att fa fram sidkra parkeringsdata och darfoér har dessa emis-
sioner bortsetts ifran i denna utredning. Emissionen totalt sett bedoms ocksa vara
mycket liten jamfort med andra kallor.

I 6vrigt har berdkningarna f6ljande forutsattningar:

e Enligt kontrollméatningar genomférda av Trafikkontoret i Géteborg ar 2006
sa efterlevs miljozonens regler till 95%, varfor det bedoms som rimligt att
gora berdkningarna som om miljézonen helt efterlevs [14]. Ingen justering
for regelbrott har gjorts i denna studie.

e Idenna utredning antas ocksé att miljézonen giller vid alla tidpunkter utan
undantag.

108 EMV som &r en berdkningsmodell for beskrivning av regionala och nationella avgasutsliapp. Modellen
ar lamplig att anvénda ner till och med kommunniva. Handbok for végtrafikens luftféroreningar,
Trafikverket 2012.

109 Mohammad-Reza Yahya, Vag- och transportforskningsinstitutet, muntl. 2015-09-10

104



KOUCKY & PARTNERS AB 2015 ) )
MILJOZONER I FRAMTIDEN ~ ANALYS AV MILJOZONER SOM OMFATTAR LATTA
MOTORFORDON

e Berdkningen utgar ifran att den geografiska utbredningen av miljézonen ar
samma i alla scenarier.

e Latta lastbilar (LCV) ar i likhet med personbilar euro-klassade men med
andra krav for olika luftféroreningar och dven olika tidpunkter for inférande
av krav i jaimforelse med personbilar. Sidana aspekter har vi bortsett ifran i
beridkningar av fordonsflottan, vilket innebar att LCV, PC och dven MC be-
handlas pa samma sitt (dvs. som PC).

Fordon av olika drsmodeller forvintas alltsa bidra med samma férhallande av trafik-
arbete inom milj6zonen som i HBEFAs nationella virden, ett antagande som leder
till en viss 6verskattning av emissionerna, och potentialen for minskade emissioner,
da fordonsflottan i en milj6zon (dvs. i en titortskarna) sannolikt dr ndgot yngre an
det nationella snittet. I verkligheten genomfors det ocksé nagot farre resor med de
ildre fordonen.

* Goteborgs Stad
W Trefinhermnet

Figur 1. Karta 6ver Géteborg kommun och miljozonen markerad med ett prickat omrade.
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Det analyserade vagnitet omfattar Géteborg, Molndal och Partilles kommuner, vilket
utgor ett naturligt sammanhéngande tétortsomrade, respektive milj6zonens geogra-
fiska avgriansning s som den definieras pa Goteborgs Trafikkontors websida, se bild
ovan.

Berdknade trafikforandringar sker inom miljézonen, men luftkvaliteten i detta
mycket begriansade omrade paverkas dven starkt av utslippen i omgivande omraden
och till viss grad av hela tatortsomrédet. Eftersom syftet med denna utredning ar att
uppskatta utslapp som exponerar manniskor i tatortsmiljoer ar det viktigt att ocksa
presentera utslappsvarden for hela omradet som utgér GMP. For att kunna gora
berdkningar av miljozonen specifikt har omrédets vigniat (med all tillhérande data)
maskats ut med ett GIS-program och exporterats for berdkningsanalyser.

For att ta fram en serie av majliga utsldppsscenarier har ett antal tdnkbara "miljo-
zonsklasser” berdknats, med specifika begransningar for fordon att intrdda i miljo-
zonsomradet. Begransningarna utgar ifran fordonens tjanstevikt, euroklass, och i
négot fall 4ven dack. Berdkningarna bygger sedan pa att relevanta parametrar va-
rieras i olika scenarier som vi hir kallar miljozonsklasser.

Eftersom miljézonskraven utgar ifrdn motorns euro-klass har denna utredning utgatt
ifrdn euro-bendmningen i HBEFA for att justera emissionsfaktorerna. Principen for
berikning av scenarierna har varit att ersdtta emissionsfaktorerna for de fordon som
inte tillats dka i den specifika miljozonsklassen, med en emissionsfaktor for de for-
don som tillats dka. Denna emissionsfaktor beriknas fram genom att vikta de enskil-
da emissionsfaktorerna med trafikarbetet, och darmed fa fram en medelemissions-
faktor i HBEFA. Denna metod genererar emissionsfaktorer som speglar tatortsmi-
ljoer i Sverige generellt sett, och ska darmed betraktas som representativa for en "ty-
pisk svensk titort”, samtidigt som de konkreta berdkningarna for miljézoner utgar
ifrdn Goteborgs trafiksituation och geografi.

I samtliga milj6zonsklasser har antagits att de fordon som inte far kora i miljé6zonen
efter utvidgat regelverk helt ersétts till av fordon som far kora dar. I vissa fall har
emellertid en viss paverkan pa trafikarbetet antagits (se tabell om Miljozonsklasser),
men generellt har trafikarbetet héllits konstant. Berdakningar har genomf6rts pa mi-
ljozonsomradet respektive hela GMP-omradet med samma forutsittningar. Att be-
riakningarna i alla avseenden inte uppfattas som konsekventa forklaras av att berak-
ningarna bor vara sé realistiska som mojligt, varfor dessa undantag ar motiverade.
Miljozonskraven har alltsd omfattat hela tatortsomradet i berdkningarna. For att
jamfora med en situation dar milj6zonskraven inte har ndgon péverkan alls, fir man
istéllet jamfora med alternativet "Utan begransningar”.

Utsldppsnivaerna berdknas for varje scenario for fallexemplet Géteborg inom den
existerande miljozonen. For berdkningarna av utslappsnivaerna av fordonsflottan for
olika ar anvinds HBEFA-modellen[1] och uppgifter om det befintliga trafikarbetet i
zonen. Utsldppsnivierna berdknas med modellen for aren 2015, 2020, 2025 och
2030. For aren daremellan extrapoleras nivierna utifrdn antagandet att forand-
ringen ar linjart mellan dessa ar. Utslappsvarden berdknas for NOx, NO,, PM,,, BC
(black carbon), CO.och HC.

Alla miljozonsklasser har berdknats for de fyra dren 2015, 2020, 2025, 2030 for att
fa en 6verblick av emissionsbilden och kunna gora jamforelser.

106



KOUCKY & PARTNERS AB 2015 ) )
MILJOZONER I FRAMTIDEN ~ ANALYS AV MILJOZONER SOM OMFATTAR LATTA
MOTORFORDON

Tabell 4. Tabell med dverblick av de miljozonsklasser med respektive begrdnsningar vi rdaknat
pad i denna utredning.

Litta Tunga Bussar Ovrig forandring

Utan begrinsningar
Med dagens Euro 4 fran 2015, euro =~ Euro 4 frén 2015,
miljézon 5 frin 2020, euro 6 euro 5 frdn 2020,

fran 2025 euro 6 fran 2025
Miljézonsklass 1 Enbart euro 6 Enbart euro 6
Miljozonsklass 2 = Euro 3 *trafikminsknin

gpica3,5%

Miljozonsklass 3 > Euro6 *20 % av kvar-

varande fordon
overgar till
utslappsfria
fordon;

*trafik-
minskning pa ca
13,5 % (2015),
6,8% (2025) och
0% (2025-2030)

Miljozonsklass 4 Enbart
utslappsfri
a
Miljézonsklass 5 Utan
dubbdick
Miljozonsklass 6 Utan LCV* *90 % av LCV

forsvinner,

*10 % ersitts
med Ovriga Litta
fordon

*Light Commercial Vehicles, latta lastbilar/bussar (<3,5 ton) som oftast anviands
kommersiellt och normalt inte som privatbilar, t.ex. skdpbilar, varubilar, smé last-
bilar, smé bussar etc.

For att berdkna antalet fordon som kan berdras av miljozonsregler har antalet fordon
uppskattats i den nationella flottan ar 2020, 2025 och 2030. Detta har gjorts utifran
nuvarande bestandsdata frdn SCB, antalet nyregistreringar per ar, och till viss del
framtida prognostiserade trafikarbeten. Medelantalet av nyregistreringar de senaste
tio aren (2005-2014) har antagits som grund for att berdkna antalet nyregistreringar
varje ar framat i tiden [15][16].
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P4 de foljande sidorna sammanstills information om befintliga miljozoner i Europa i
tabellform.
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- " Kommer
Land Stad Lastbilar Lat!:a Personbilar Utlindska Infort att Efterlevnads- Krav
lastbilar fordon o Tins kontroll
infora
Tirol (motorvig
Ai2) X X
Burgenland X X
Osterrike Graz X X
Niederosterreich X X
Steiermark X X
Wien X X
X X X X X
Rabatter for tillstdnd
baserad pa
miljoprestanda:
: 50 % for Euro 5 och
; . Manue battre
Ungern Budapest mmﬁ;ﬁ'ﬁéﬁfﬁﬁsﬁﬁ“ﬂ S kontroll av 30 % for Euro 4
’ tillsténd
Straffavgift baserad pa
miljoprestanda:
10 % for Euro 2
20 % for Euro 0 och 1
Upp till 2,2 ton:
Varannan dag beroende
pa nummerplit,
undantag for fordon
Monueh med minst Euro 5 och
mindre 4n 140 g
Qﬁmm co2/km, samt minst
Grekland Aten X X X ? X %l;v:ohs, Euro 4 for gasfordon
Loiieilime ae med mindre &n 140 g
oklart. coz/km
Over 2,2 ton:
Aldsta
registreringsdatum:
1990, okas for varje &r.
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- & Kommer
Land Stad Lastbilar Latfa Personbilar D anvia Infort att Blierievands: Krav
lastbilar fordon & % g kontroll
infora
Irland Dublin X X
Prag X X
X X X X X Ett klistermarke
miste kopas och
vara synlig
under
framrutan. 2016: bensin Euro 1,
Tjeckien b llgi;::;r::érket diesel Euro 3
K}aller alla fordon 2016 eventuellt att 2018: bensin Euro 1,
vara detsamma | diesel Euro 4
som for tyska
miljozoner.
kollas manuellt.
Mont Blanc X X
tunneln
X X X ? X juli 2015: Euro 1 dagtid
Manuell for lastbilar
Sy Collovpe, | 2016 i Euro:
Giller alla fordon ovisst 2015 vad som ska
kontrolleras ar ‘B
oklart. 2017-2020: Euro 2-4
infors
Tva zoner
Zon 1: Euro 3 eller
Portugal Lisboa X X X ? X Manuellt bittre
Zon 2: Euro 2 eller
batire
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Kommer
dska Infért att Efterlevnads-

infora

Létta Personbilar Utlén

Land Stad Lastbilar lasthilar fdas

kontroll
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e - Kommer
S Litta p Utlandska . Efterlevnads-
Land Stad Lastbilar lastbilar Personbilar fadon Infort ) at.t kontroll Krav
infora
Ingenting klart &n men
under utredning.
Norge Bergen, Oslo X 5 2 5 X Elektronisk Kraven forvintas
8 och Trondheim : : enhet i fordon. uppmuntra Euro 6 och
motverka lagre
standard.
Goteborg,
Helsingborg,
X Lund, Malma,
Sverige Mélndal, X X Manuellt
Stockholm,
Umeé, Uppsala
Alborg X X
Danmark Arhus X =
Kopenhamn X X
Odense X X
X
Finland | Helsingfors (bussar X
och
sopbilar)
Manuellt, miste
Knappt femtio ha synligt Varierar, se de
Tymcand stader £ = £ X = klistermirke i nationella riktlinjerna.
rutan.
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= — Kommer
. Liatta " Utlindska > Efterlevnads-
Land Stad Lastbilar lastbil Personbilar PR Infort in:;t Loategll Krav

Belgien

Neder-
linderna
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Tabell B3.1: Aldersfordelningen av den svenska personbilsflottan i bérjan av 2015, efter tillverkningsar
och dalder. Totala antalet fordon: 5 222 751 Kdlla: Trafikanalys 2015

alder, ar

tillverkningsar (2015) % av flottan % av korstrackan

-1996 Over 18 14% 6%
1997 18 3% 2%
1998 17 4% 3%
1999 16 6% 5%
2000 15 5% 4%
2001 14 4% 4%
2002 13 4% 4%
2003 12 5% 5%
2004 11 5% 5%
2005 10 5% 5%
2006 9 5% 6%
2007 8 6% 7%
2008 7 5% 6%
2009 6 4% 5%
2010 5 6% 8%
2011 4 6% 9%
2012 3 5% 8%
2013 2 5% 7%
2014 1 5% 3%
2015 0 0% 0%
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Tabell B3.2: Antal och kirstrdckor av ldtta lastbilar i Sverige, efter tillverkningsdr och dlder. Totala
antalet fordon: 587 802 Killa: Trafikanalys 2015

Arsmodell/
alder, ar

tillverkningsar (2015) % av flottan % av korstrackan
-1996 Over 18 10% 4%
1997 18 2% 1%
1998 17 3% 2%
1999 16 3% 2%
2000 15 3% 2%
2001 14 4% 3%
2002 13 4% 3%
2003 12 4% 3%
2004 11 6% 6%
2005 10 3% 3%
2006 9 6% 6%
2007 8 7% 8%
2008 7 % 9%
2009 6 4% 5%
2010 5 7% 10%
2011 4 9% 13%
2012 3 7% 9%
2013 2 6% 8%
2014 1 5% 3%
2015 0 0% 0%

Tabell B3.3: Antal och kérstrdckor av tunga lastbilar i Sverige, efter tillverkningsar och dlder. Totala
antalet fordon: 97 364. Killa: Trafikanalys 2015

Arsmodell/
alder, ar

tillverkningsar | (2015) % av flottan % av korstrackan
-1996 Over 18 20% 2%
1997 18 2% 0%
1998 17 2% 1%
1999 16 3% 1%
2000 15 3% 2%
2001 14 3% 2%
2002 13 3% 2%
2003 12 4% 2%
2004 11 4% 3%
2005 10 5% 5%
2006 9 6% 6%
2007 8 7% 8%
2008 7 7% 10%
2009 6 5% 8%
2010 5 4% 7%
2011 4 6% 12%
2012 3 6% 12%
2013 2 5% 10%
2014 1 5% 6%
2015 0 1% 0%
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Tabell B3.4: Antal och kérstrdckor av busar i Sverige, efter tillverkningsar och alder. Totala antalet
fordon: 17 105. Kdlla: Trafikanalys 2015

Arsmodell/
alder, ar

tillverkningsar | (2015) % av flottan % av korstrackan
-1996 Over 18 3% 1%
1997 18 1% 0%
1998 17 1% 0%
1999 16 1% 1%
2000 15 2% 1%
2001 14 2% 1%
2002 13 3% 2%
2003 12 4% 3%
2004 11 4% 3%
2005 10 7% 6%
2006 9 7% 6%
2007 8 6% 6%
2008 7 7% 7%
2009 6 7% 8%
2010 5 10% 13%
2011 4 10% 13%
2012 3 10% 14%
2013 2 8% 10%
2014 1 7% 3%
2015 0 1% 0%
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