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Yttrande 6ver Transportstyrelsens rapport Miljozoner
for latta fordon

Trafikanalys har anmodats att lamna synpunkter pa det rubricerade forslaget, och vill
med anledning av det lamna féljande yttrande.

Sammanfattning

Trafikanalys anser att det ar viktigt att forse landets kommuner med effektiva och val
avvagda styrmedel som verktyg for att kunna atgarda lokala luftkvalitetsproblem. | det
forslag som Transportstyrelsen foreslar for utformningen av miljozon klass 2 6verskrider
de samhallsekonomiska kostnaderna miljovinsterna till den grad att det inte framstar som
realistiskt for nAgon kommun att inféra zonen. Till detta kommer férdelningspolitiska
effekter samt effekter pa segregation. Trafikanalys ser det sdledes inte som
samhéllsekonomiskt férsvarbart att inféra miljozon klass 2 i den utformning som
Transportstyrelsen foreslar. Transportstyrelsens forslag for utformningen av en tyst och
emissionsfri zon, miljézon klass 3, medfor betydligt Iagre kostnader och stérre vinster,
men Trafikanalys anser att utformningen och méjligheterna med miljézon klass 3
behover utredas vidare.

En kostsam atgard med sma vinster

Trafikanalys konstaterar att utredningens fallstudie visar att de foreslagna miljozonerna
ger relativt sma forbattringar gallande luftkvalité, och en samhallsekonomisk vinst om
333 miljoner fordelat pa tio ar. Detta ska vagas mot betydande kostnader for de personer
som berdrs av zonerna som kommer att behéva byta fordon till en kostnad pa 6ver 9
miljarder. Fordelningspolitiska effekter och effekterna pa segregation tillkommer. | de
berédknade kostnaderna inkluderas de boende och de som pendlar in i zonen med bil.
Daremot saknas bestkare, langvaga resenarer eller turister i ekvationen, vilka aven de
kommer att paverkas negativt av zonen. Kostnaderna for att infora zonen ar darmed
troligen underskattade. De privatekonomiska kostnaderna ar dock baserade pa tamligen
harda antaganden om kostnaderna som uppstar i samband med fordonsbyte for de som
berdrs av zonen. Det finns saledes en pataglig osékerhet om vad fordonsbytet i
praktiken kommer att kosta de berérda, men denna osakerhet ar inte av en storlek som
kan paverka slutsatsen.

Trafikanalys noterar vidare att effekten av miljozon klass 2 ar tamligen kortvarig, da den
har storst effekt mellan &ren 2020-2025, varefter effekten avtar markant. Forslaget till
utformning av miljézon klass 2 kan darmed inte anses vara samhéllsekonomiskt
forsvarbart. Forslaget saknar dessutom en handlingsplan for mojligheten att justera
kraven inom miljozonen till kommande utslappsklasser, exempelvis Euroklass 6c.

Utredningens forslag for utformningen av en tyst och emissionsfri zon innebér en
betydligt strangare utformning fér miljézon klass 3. | utredningens fallstudie innefattas
Gamla stan av denna zon, vilket innebér att den berdr relativt fa boende och pendlare,
och darigenom medfor betydligt lagre kostnader och nyttor. Dock inkluderar inte heller
denna berakning kostnaden for bestkande. Utredningen menar att klimatnyttan med
miljozon klass 3 ar tamligen liten i och med att zonen &r sé pass geografiskt begransad,
men namner att zonen kan ha indirekta spridningseffekter. Tyvarr behandlas inte dessa
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narmare, eller vad de skulle kunna vara. Trafikanalys har tidigare! efterfragat styrmedel
som gynnar &gandet av emissionsfria fordon, istéllet for att som idag, vara starkt
fokuserade pa nybilsinkdpet. Miljozoner skulle kunna fungera som ett sddant styrmedel i
och med att det medfor att emissionsfria fordon kan erbjuda en transporttjanst som
andra fordon saknar, namligen att framforas inom zonen. En betydande skillnad mellan
utredningens miljézon klass 2 och 3 ar att zon 2 endast paskyndar en redan pagaende
teknikomstallning i och med att alla nya personbilar ar Euroklass 6. Miljézon klass 3 kan
daremot fungera som teknikdrivande eftersom den staller krav pa fordon som annars kan
véljas bort av konsumenten. Inget av detta resonemang behandlas i utredningen, vilket
Trafikanalys efterfragar i ett fortsatt arbeta med att utforma miljézoner for latta fordon.

Aven om forslaget for miljozon klass 3 paverkar betydligt farre boende &n zon 2, kommer
det likval att medféra en pataglig kostnad for de boende som behover byta fordon.
Trafikanalys efterfragar darfor en vidare utredning av miljozon 3 och effekterna av att
undanta boende inom zonen fran kraven. Utredningen undersoker inte heller effekterna
av att anvanda miljozoner riktade mot specifika fordonsgrupper som i huvudsak kors i
tatorter, exempelvis taxi eller budbilar. Det ar fordon som &r relativt f& till antalet men
som har hog arlig korstracka inom omraden med problem med luftkvalitén. Genom att
stalla krav p& att dessa fordon ska vara emissionsfria kan det tankas vara mojligt att
astadkomma miljozoner som paverkar ett lagt antal fordon, men som &nda ger relativt
god miljonytta. Dessvarre har inte utredningen tagit tillfallet i akt att underséka
effektiviteten i den formen av riktade miljézoner.

Utredningen tar alltfor latt pa frdgan om hur efterlevnaden av miljézonerna ska uppratt-
hallas. Man konstaterar att de undersokningar som finns om efterlevnaden i dagens
miljozoner tyder pa att efterlevnaden ar god. Detta trots att det fran polisens sida ror som
om en mycket begransad bevakning av bestammelserna om miljozoner. Genom
forslaget skulle betydligt fler personbilar och latta lastbilar utestangas. Dessa &ags dartill i
huvudsak av privatpersoner och féretag som inte kan férvantas ha samma férutsatt-
ningar som den tunga yrkestrafiken att félja bestammelserna. Trafikanalys anser darfor
att det ar problematiskt att utga fran att efterlevnadsgraden blir oférandrad utan
omfattande insatser och kostnadsokningar for polisen.

Ar fallstudien representativ for évriga landet?

Utredningen har valt ett adekvat tillvagagangsatt for att testa utfallet av olika scenarier
genom att gora effektberakningar baserade pa en fallstudie med Stockholms innerstad.
Vid fallstudier, eller andra urvalsmetoder, ar frdgan om generaliserbarhet en viktig del av
metoden. Nagon sadan diskussion fors inte i utredningen, vilket gor det svart att upp-
skatta den tankbara effekten foér andra kommuner som kan vara intresserade av att
inféra de foreslagna miljozonerna. Utifran de uppgifter som presenteras i utredningen
framgar att biltatheten per 1 000 innevanare i Stockholms innerstad ar synnerligen lag
jamfort med resten av Sverige. Det hade varit en bade tacksam och enkelt genomforbar
atgard att inom ramen for utredningen jamfora Stockholms biltathet, pendlingsmonster,
fordonspark och inkomstnivd med nagra andra stader. Det hade gjort det méjligt att
bedéma om effektberéakningarna gallande kostnader och nyttor kan anses vara
representativa eller om stora variationer mellan stéader kan férvantas.

| detta arende har Brita Saxton varit beslutande och Mikael Levin féredragande.
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