Bilaga 1
Underlag och statistik

Miljozonsregler for latta fordon baserade pa euroklass

Motiv

Avgaskraven har skarpts i flera omgangar sedan decennier tillbaka. Bilar
som tillhor de aldsta argangarna slapper ut mycket stérre mangder avgaser an
nyare modeller.

Genom att utestanga de miljomassigt samsta modellerna fran centrala delar
av en storstad kan stora miljo- och halsovinster fas med relativt liten
paverkan pa trafiken. En liten andel av fordonsflottan star fortfarande for en
relativt stor andel av utsldppen. Denna princip ar motivet for dagens miljozon
for tunga fordon.

Upplagg

Under forutsattning att berérda lagar &ndras och att ett nationellt
markningssystem infors for euroklass, sa skulle Goteborg kunna infora en
miljozon for personbilar ar 2012. For att fa trafikera zonen maste bilen
tillnora Euro 2 (typgodkannande ar 1996). De aldsta och darmed mest
fororenande bilarna utestangs fran miljozonen. De yngsta bilar som utestangs
ar da ungefar 16 ar gamla.

Efter fyra ar skarps kraven sa att nasta eurokategori utestangs. For att
trafikera miljozonen ar 2016 kravs da att bilen tillnér Euro 3
(typgodkénnande ar 2000) och bilar som utestangs har hunnit bli ungeféar 16
ar gamla.

| ett tredje steg skarps kraven sa att bilarna maste tillhéra euroklass 4
(typgodkannande ar 2000) for att trafikera miljézonen ar 2020.

Ungefar 8 procent av personbilarna i Goteborg &r aldre &n 16 ar. De skulle
utestangas fran miljozonen samma ar som restriktionen infors. Darefter blir
de utestdngda bilarna &ldre och farre som ett resultat av naturlig utskrotning,
tills nasta gréans infors.

L Foreslaget artal Ungefarlig alder
Artal fér inférande for tilltradesforbud A bil
(typgodkannande) or tilltradestorbu pabriar som
Euroklass i miljdzon utestangs
Pre-euro -1991 2012 21-
Euro 1 1992 2012 17-20
Euro 2 1996 2016 17-20
Euro 3 2000 2020 16-60
Euro 4 2005 Fritt tilltrade
Euro 5 2009 Fritt tilltrade
Euro 6 2014 Fritt tilltrade




Tabell 1: Forslag till tilltradesforbud i miljozon for personbilar baserat pa
euroklass

Latta fordons utslapp av hélso- och miljofarliga utslapp regleras i
avgaslagstiftningen. De reglerade féroreningarna ar kvaveoxider (NOXx),
kolvéten (HC), partiklar (PM) och kolmonoxid (CO). Kraven skiljer sig &t
mellan diesel- och bensinbilar. Bilar som kan koras pa etanol och gas foljer i
allt vasentligt samma regler som bensinbilar. De avgaser som regleras i lag
kallas for reglerade amnen.

Latta fordon som &r godké&nda enligt EU:s avgasregler delas in i kategorier
efter avgasrening. Kategorierna bendmns efter den euro-klass som bilen
tillnor. Euroklassen bestams av avgaskraven som motorn uppfyllde nar den
tillverkades. Ju hogre euroklass, desto béttre avgasrening.

Avgaskraven for euroklasser inom EU inférs obligatoriskt for typgod-
kdnnanden ett visst artal. Modeller som har ett aldre typgodkannande far
saljas ytterligare ett ar efter det att kraven skarps for typgodkannande. Det
innebar att bilar som séljs det ar en ny euroklass infors antingen tillhor den
nya euroklassen (modeller med typgodkannande fran samma ar) eller den
aldre euroklassen (modeller med tidigare typgodké&nnande). Bilmodeller som
i fortid uppfyller kommande krav raknas till den hdgre euroklassen. Detta
innebdr att alla bilar av en viss argang inte tillhér samma euroklass, men de
flesta ar gor flertalet bilar det. Tabellen nedan beskriver euroklasser for
personbilar i Sverige.

Miljoeffekter

Alla bilar som stangs ute fran en miljozon forsvinner inte fran vagarna utan
hindras fran att kora i tattbefolkade omraden. Eftersom syftet ar att minska
fororeningsutsléappen i dar flest méanniskor vistas och miljokvalitetsnormerna
éverskrids, sa uppnas anda den miljonytta som efterstréavas.

| bilaga 2 beraknades miljoeffekten om miljozon skulle inféras ar 2008. Med
utgangspunkt fran dessa siffror har Trafikkontoret gjort en uppskattning av
vilka miljoeffekter som uppnas om en miljozon infors i Goteborg ar 2012,
med skarpta tilltradeskrav aren 2016 och 2020.

Ar Koléjci)c;xid Kva\’/\legidder Partiklar PM Kol;;éten
2012 c:a 1.100 ton c:a 10 ton c:a 50 kg c:a9ton
2016 c:a 1.000 ton c:a 3ton c:a 20 kg c:a 3ton
2020 c:a 950 ton c:alton c:a 20 kg c:a2ton

Tabell 2: Ungefarlig utslappsminskning fran personbilar inom miljézonen
med tilltradesforbud baserat pa euroklass enligt tabell 1.

Nar kraven skarps till att omfatta nasta euroklass sa 6kar miljoeffekten igen.
Utslappsminskningen blir ungefar lika stor, rdknat som andel av utslappen



fran personbilar i miljozonen vid varje skarpning, men lagre i absoluta tal
eftersom fordonsflottan i framtiden slapper ut mindre mangder avgaser som
ett resultat av strangare avgaskrav.

Om man jamfor dessa utslappsminskningar med utslappen fran vagtrafiken i
Goteborg ar 2008 sa skulle en miljozon for personbilar ar 2012 med
restriktioner enligt ovan minska utsléppen av kolvéaten med ungefér 2
procent, kvaveoxider 0,3 procent, koldioxid 0,1 procent och partiklar 0,01
procent. Den totala minskningen i kommunen blir alltsa liten, men
minskningarna inom zonen blir stora.

Genom att minska utsldppen av kvaveoxider och partiklar i miljozonen blir
det lattare att nd miljokvalitetsnormerna i utomhusluft. Halterna av
hélsofarliga kolvaten minskar ocksa.

Paverkan pa trafikanter och ekonomi

Stadsdelar med storst bilinnehav har ocksa boende med hog medelinkomst,
tex. Askim och Torslanda. P4 motsvarande sétt ar bilinnehavet lagt i
stadsdelar med boende som har 1dg medelinkomst, t.ex. Bergsjon och
Gunnared. Se figur nedan. Linnéstaden, Styrsé och Centrum avviker nagot
genom att de har relativt hog medelinkomst men lagt bilinnehav. Dar &r det
attraktivt att bo, men ont om utrymme for bilar.

Bilinnehav och medelinkomst i respektive stadsdelsnamnd
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Hogst andel kollektivtrafikresor har Bergsjon pa c:a 45 procent och Majorna
pa knappt 40 procent. Lagst andel kollektivtrafikresor har stadsdelarna
Askim och Torslanda med runt 10 procent. Se figur nedan.

Medelinkomst (kkr)



Andel kollektivtrafikresor per stadsdel 2007
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Det hogsta antalet bilar aterfinns i stadsdelarna Centrum, Lundby, Orgryte
och Askim. Storst antal gamla bilar (pre-euro och Euro 1) finns i Lundby och
Centrum. Andelen gamla fordon &r storst i Bergsjon (30 % Euro 1 och aldre,
850 st), Biskopsgarden (25 %, 1.232 st) och Larjedalen (24 %, 1.774 st). Det
kan jamforas med stadsdelarna som har lagst andel gamla fordon, Askim (12
%, 1.331 st) och Centrum (13 %, 2.122 st). Se tabeller nedan.

Pre-euro | Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4
Askim 704 627 2271 3838 3 546
Backa 754 694 2079 2824 2 650
Bergsjén 422 428 811 796 426
Biskopsgarden 642 590 1336 1500 954
Centrum 1192 930 2970 5012 5853
Frélunda 604 556 1589 2252 2528
Gunnared 503 630 1430 1544 946
Hérlanda 725 586 1775 2436 2002
Hogsbo 287 291 762 904 627
Kortedala 873 814 1945 2 360 2203
Kérra-Rédbo 355 345 1116 1685 1580
Linnéstaden 768 579 1608 2535 2432
Lundby 1468 1240 3281 4332 4 267
Léarjedalen 913 861 1974 2078 1523
Majorna 965 827 2125 2 680 2314
Styrso 88 73 247 299 163
Torslanda 813 738 2341 3646 2999
Tuve-Save 438 365 1114 1463 982
Tynnered 797 719 2275 3343 2337
Alvsborg 555 436 1515 2575 2 256
Orgryte 904 686 2394 3657 3502
Adress okand 435 229 558 1534 8 827




Totalt 15 207 13 242 37 516 53 293 54 917

Tabell 3: Antal fordon per euroklass i respektive stadsdel

Pre-euro | Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4
Askim 6% 6% 21% 35% 32%
Backa 8% 8% 23% 31% 29%
Bergsjon 15% 15% 28% 28% 15%
Biskopsgarden 13% 12% 27% 30% 19%
Centrum 7% 6% 19% 31% 37%
Frolunda 8% 7% 21% 30% 34%
Gunnared 10% 12% 28% 31% 19%
Héarlanda 10% 8% 24% 32% 27%
Hogsbo 10% 10% 27% 31% 22%
Kortedala 11% 10% 24% 29% 27%
Karra-Rodbo 7% 7% 22% 33% 31%
Linnéstaden 10% 7% 20% 32% 31%
Lundby 10% 9% 22% 30% 29%
Larjedalen 12% 12% 27% 28% 21%
Majorna 11% 9% 24% 30% 26%
Styrso 10% 8% 28% 34% 19%
Torslanda 8% 7% 22% 35% 28%
Tuve-Séave 10% 8% 26% 34% 23%
Tynnered 8% 8% 24% 35% 25%
Alvsborg 8% 6% 21% 35% 31%
Orgryte 8% 6% 21% 33% 31%

Tabell 4: Andel fordon per euroklass i respektive stadsdel

Av tabellerna ovan kan det verka som om innevanare i de nordostra
stadsdelarna i Goteborg skulle paverkas mest av ett miljozonsforbud
eftersom andelen gamla fordon ar hogst dar. Men for att ta reda pa vilka
stadsdelar som paverkas mest maste man studera i vilken utstrackning som
bil anvands for att ta sig till centrala Goteborg.

Den hogsta andelen bilresor som har mal i centrala staden utgdrs av resor
som startar i centrala staden (Centrum 60 %, Linnéstaden 58 % och Majorna
46 %). Bilresorna fran Biskopsgarden, Lundby och Gunnared har lagst andel
resor till centrala staden (10 %, 11 % respektive 12 %). Av bilresorna fran
Bergsjon har 28 % mal i centrala Goteborg.

Det tyder pd att invanare i de norddstra stadsdelarna inte i huvudsak
anvander bilen till resor till centrala Géteborg. Som framgar av tabell 5
nedan gor boende i centrala stadsdelar (i synnerhet Centrum och
Linnéstaden) bade storst andel och antal bilresor med malpunkt i miljézonen.



ANDEL bilresor med ANTAL bilresor med
Swastel | yespetne st espeie
inom miljézonen inom miljézonen

Centrum 60 % 88 137
Linnéstaden 58 % 28 615
Majorna 46 % 8 198
Orgryte 41 % 9 256
Alvsborg 36 % 5507
Styrso 32% 277

Tynnered 32% 9 006
Hérlanda 28 % 6 208
Karra-Rodbo 28 % 2592
Bergsjon 28 % 1607
Kortedala 26 % 8734
Tuve-Save 23 % 2222
Askim 22% 6 533
Hoégsbo 20 % 5200
Backa 20 % 7970
Frélunda 19 % 3342
Torslanda 18 % 7984
Léarjedalen 14 % 2910
Gunnared 12 % 2618
Lundby 11 % 8503
Biskopsgarden 10 % 1836

Tabell 5. Bilresor med start i respektive stadsdel och mal ungefar i
miljozonen, d.v.s. i Centrum, Linnéstaden eller Majorna.

Slutsatsen blir att bildgare i centrala Goteborg skulle paverkas mest av en
miljozon for personbilar, bade som andel av bilresandet och antalet bilister.
Det &r samtidigt dessa boende som gynnas mest av att utslappen av
fororeningar och trangsel minskar om en miljézon for personbilar skulle
inforas.

Det har inte gjorts ndgon samhéllsekonomisk analys hur restider och
tillganglighet paverkas av en miljozon for personbilar. Generellt kan sagas
att resenarer med bilar som tillats inom zonen gynnas eftersom det blir farre
bilar pa gatorna och mindre trangsel. Utanfor miljozonen kan restidsforluster
uppkomma pa omfartsvagar som far mer trafik och bilister med utestangda
fordon tvingas kdra omvagar for att undvika zonen. Hastigheten kan 6ka for
de bilar som ar kvar i zonen som ett resultat av farre trafikanter. | sa fall kan
det i vissa fall ge hogre emissioner, vilket &r en samhallsekonomisk kostnad,
men samtidigt kortare restider, vilket ar en vinst.



Privatekonomiskt kommer en grupp bilégare att paverkas negativt.
Merparten av de maximalt 8 procent av bilinnehavarna vars bil inte skulle
tillatas i miljozonen kommer sannolikt att byta till en nagot nyare begagnad
bil om de regelbundet kor i zonen idag. Vanligt ar att bilagare byter bil
ungefar vart femte ar. Om man antar att merparten av de berérda bilagarna i
medeltal byter till en fem ar yngre bil kan man rakna med i storleksordningen
10 000 kr i 6kad arlig kapitalkostnad for en fem ar yngre bil i de aktuella
aldersklasserna sa lange miljozonsreglerna finns. Som privat intakt far dessa
personer i normalfallet en bil som drar nagot mindre bransle, kraver mindre
reparationer och har battre krockskyddsegenskaper.

Miljozonsregler baserade pa koldioxidutslapp
Motiv

Alla modeller av latta fordon som é&r certifierade inom EU ges av tillverkaren
ett deklarerat vérde for utslapp av koldioxid. Alla personbilar har sedan lange
ett sadant varde medan motsvarande regler infordes stegvis for latta lastbilar
for ett par ar sedan.

Personbilarnas utslapp av koldioxid star i direkt proportion till forbrukningen
av bréansle. Bilar far i princip dra ut hur mycket bransle som helst, men
utslappen maste deklareras. Utslappet av koldioxid &r ett matt pa bilens
energiforbrukning och utsléapp av véxthusgaser. Ett hogt deklarerat varde for
koldioxid innebar hog energiatgang och stor miljépaverkan per km.

Detta galler &ven for bilar som drivs med fornybara drivmedel. En anledning
ar att sddana bilar kan tankas med bensin, vilket ocksa sker i verklig drift. D&
paverkar dessa bilar klimatet lika mycket som andra bilar. Men nar férnybart
drivna bilar kors pa fornybart drivmedel sa forbrukar de biologiska resurser
till sin framdrivning och lamnar darmed mindre mangder fornybar ravara
kvar till att ersatta fossila branslen i andra sektorer. Den indirekta effekten av
hog brénsleforbrukning hos fornybart drivna bilar blir ddrmed att
klimatpaverkan okar aven nar de tankas med fornybart drivmedel. Darfor ar
det motiverat att ha krav pa maximal energiatgang, uttryckt som
koldioxidutsléapp per km, for fornybart drivna bilar.

Det séljs manga bilmodeller som drar betydligt mer drivmedel &n vad som &r
motiverat utifran funktion och trafiksékerhet. Det handlar om motorstarka
bilar med hdga prestanda. Samtidigt pagar ett omfattande arbete hos
myndigheter, politiska organ och tillverkare for att fa bilkopare att vélja
snalare motorer for att minska utslappen av vaxthusgaser. Lokala incitament
kan bidra till denna utveckling.

Upplagg

| ett tidigare forslag till skarpta regler for trangselskatten i London foreslogs
en grans for personbilars utslapp pa maximalt 250 gram koldioxid per km.
Denna grans har varit utgangspunkt for Trafikkontorets utredning.



Grénsen motsvarar en blandad bransleforbrukning om c:a 9,8 lit/10 km for
dieseldrivna fordon och 10,6 lit/10 km for bensindrivna fordon. Etanolbilar
har samma deklarerade utslapp som bensinbilar. Hos gasdrivna fordon som
saknar deklarerat utslapp vid bensindrift motsvarar 250 gram koldioxid per
km ungefar 10,8 kubikmeter gas per 100 km. Som jamférelse kan ndmnas att
miljobilar som drivs med fossila drivmedel enligt dagens definition far
slédppa ut hogst 120 g CO,/km.

EU har faststallt regler for personbilars utslapp av koldioxid fram till 2015.
Man har aven foreslagit ett malvarde for 2020. EU-reglerna innebdr att
nysalda bilar i genomsnitt ska minska sina koldioxidutslapp och energiatgang
med ungefar 4 procent per ar fram till 2020.

I vart forslag till miljézon for personbilar utgar vi fran Londons foreslagna
grans pa 250 gram per km. Vi utgdr ocksa fran att EU:s regelverk innebér att
medelflottan blir 4 procent effektivare arligen. Under forutsattning att
berdrda lagar &ndras och att ett nationellt markningssystem inférs som visar
bilars utslapp av koldioxid, sa skulle Géteborg kunna infora sadana krav i en
miljozon for personbilar ar 2012.

Kravet for miljozon foreslas vara att bilar som har ett koldioxidutslapp 6ver
250 gram/km inte far trafikera miljozonen frén 2012. Ar 2016 skarps kravet
till 210 gram och 2020 blir kravet 180 gram. Det motsvarar en arlig sankning
pa ungefar 4 procent.

Samma regler ska galla bilar som kan koras pa fornybart drivmedel. De
slépper visserligen ut mindre méangder av fossilt koldioxid. Men en
miljozonsregel for koldioxid syftar till att utestanga de mest energislukande
bilmodellerna. Det &r lika angeléget att minska inkdpen av energislukande
fornybart drivna bilar som av fossilbilar.

Ar 2008 var det 6 procent av personbilarna som hade utslapp 6ver 250 gram
per km. Denna andel sjunker langsamt eftersom nya bilar & mer branslesnala
an gamla. Det innebdr att uppskattningsvis 5 procent av bilarna skulle
utestangas av en sadan regel i miljézonen.

Om personbilsflottan utvecklas som hittills sd kommer ungefar lika stor
andel av personbilarna utestangas varje gang kraven skarps. | takt med att
bilparken aldras, och de torstigaste bilarna skrotas ut av alderskal, sa sjunker
andelen utestangda fordon nagot, tills nasta skarpning nar man ater kommer
upp i en andel runt 5 procent utestangda bilar.

Reglerna bor omfatta dven latta lastbilar som tillhér kategori N1 klass | och
N1 Kklass Il. Det &r fordon med tjanstevikt upp till 1.760 kg. Mgjligen kan det
vara motiverat med en hdgre gréns for de allra tyngsta modellerna av latta
lastbilar som &r mer branslekrdvande. Det finns i dagsldget inte tillrackligt
underlag for att bedoma var en sadan grans bor ligga. Den kan i sa fall
inforas vid skdrpningen ar 2016.

For fordon som registreras som latt buss foreslas samma regler som for latt
lastbil.



Inférande-ar Foreslaget maximalt tillatet utslapp
av koldioxid i miljézon

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

Tabell 6: Forslag till tilltradesforbud i miljozon for personbilar samt latta
lastbilar och latta bussar upp till 1.760 kg baserat pa deklarerat utslapp av
koldioxid

Miljoeffekter

En restriktion i miljézonen som hindrar de mest motorstarka fordonen fran
tilltrade ger en stark signal till nybilskopare att undvika modeller som inte

klarar miljozonskraven. En sadan regel skulle darfor paverka nybilsflottans
sammansattning i mer miljéanpassad riktning.

Det ar rimligt att anta att huvuddelen av &garna till befintliga bilar som
utestangs byter till ett annat fordon. Antagandet bygger pa att ungefar 90
procent av de utestangda bilarna ersétts med andra fordon medan 10 procent
behaller sina bilar och ersétter resorna till miljozonen med kollektivresor etc.

Av hela personbilsflottan i Goteborgs stad utestdngs ungefar 5 procent om
reglerna infors 2012. Merparten av dem ar gamla. Men trots att manga gamla
fordon skulle utestangas sa minskar utslappen av kvéaveoxider, kolvaten och
partiklar enbart ett par procent. Det beror pa att de allra flesta bilar som
utestangs sannolikt ersatts med andra, nagot mindre bransletorstiga bilar av
ungefar samma alder och med liknande utslappsprestanda. D& minskar de
totala utslappen av reglerade &mnen i miljézonen bara marginellt.

De totala utsldppen av koldioxid forblir konstanta i ett nationellt perspektiv
direkt efter miljozonens inférande. Nastan alla bransletdrstiga bilar som
utestangs kommer att séljas vidare och anvandas av nya dgare utanfor
Goteborgsregionen medan en liten minoritet behaller bilen och kor lite
mindre. Eftersom utsldppen av koldioxid inte ar halsofarliga utan en
vaxthusgas sa ar omflyttning fran tétort till mer glesbefolkade omraden ingen
miljovinst i detta sammanhang. Men pa langre sikt skulle reglerna daremot
sénka de totala utslappen eftersom det blir betydligt mindre attraktivt for
kopare med nytillverkade personbilar som inte far anvandas inom
miljozonen.

En miljozonsrestriktion som basera pa bilens deklarerade utslapp av
koldioxid &r mojlig att kombinera med restriktioner for reglerade emissioner.
Den forstnamnda innebadr att nyforsaljningen av de torstigaste bilmotorerna
minskar medan den sistnamnda minskar de lokala emissionerna av
hélsofarliga amnen. De bada typerna av restriktioner i en miljozon skulle
darfoér komplettera varandra.



Paverkan pa trafikanter och ekonomi

Om bilar med ett utslapp dver 250 gram koldioxid per km skulle utestangas
fran miljozonen ar 2012 sa skulle det paverka innehavare framst i
stadsdelarna Askim, Centrum, Lundby, Torslanda, Tynnered, Alvsborg och
Orgryte. Andelen utestangda personbilar i respektive stadsdel ger en bild av
hur de olika alternativen paverkar bilisterna (figur Figurnedan). Figuren visar
att de tva alternativen paverkar innevanarna olika beroende pa inkomstlage.

Om en restriktion for bilar med koldioxidutslapp 6ver 250 g/km ("CO2” i
figuren) inférs kommer andelen personbilar som utesténgs att 6ka med
medelinkomst, medan restriktioner for de aldsta euroklasserna (’ROD” i
figuren) paverkar en storre andel bildgare med lagre medelinkomst.
Observera dock att personer med lag inkomst i de nordostra stadsdelarna inte
kor till miljézonen lika ofta som personer med hog medelinkomst i centrum,
se Alternativ 1 ovan.
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Figur7. Forhallande mellan medelinkomst och andel bilar som utestangs vid
restriktion for bilars koldioxidutslapp (’CO2””) respektive euroklass
(’ROD”). Observera att figuren inte visar andelen bilar som i praktiken
skulle beroras, eftersom en mindre del av alla resor fran stadsdelar i
kommunens ytteromraden har miljézonen som malpunkt. Har visas endast
andelen bilinnehavare i olika inkomstgrupper som berdérs, inte andelen resor
hos personer i olika inkomstgrupper som skulle paverkas.

Den privatekonomiska effekten av en miljézon som utslapp av koldioxid blir
relativt begransad. En majoritet av de bilar som utestangs ar gamla, eftersom
gamla bilar sl&pper ut mer koldioxid an nya. Den bil4dgare som vill fortsétta
kora bil kommer att kunna byta till en annan begagnad bil i samma
aldersklass om man vill det, eller till och med aldre &n den man har. Det
uppstar en engangskostnad for inbyte som i runda tal kan antas uppga till

10 000-20 000 kr. Darefter kommer bilagaren att spara nagon tusenlapp
arligen pa att den nya bilen har lagre bransleférbrukning.

Om man i samband med byte véljer en nyare bil blir kapitalkostnaderna
hogre an innan. Men det &r ett frivilligt val som inte framtvingas av
miljozonen och bor inte betraktas som en kostnad i detta sammanhang.



Miljézonsforbud som utestanger vissa dack av bullerskal

En del av bullret fran véagtrafiken kommer fran fordonens dack. Déackens
bulleregenskaper varierar och kan minimeras om tillverkaren valjer ratt
material och utformar dacksytan rétt.

Darfor har utredningen utgatt fran om det gar att stalla krav pa dackens
egenskaper i en miljozon. Bedémningen &r att det i nulaget inte finns nagot
satt for att stalla krav pa déack i miljozon.

Under 2009 inférde EU regler om att sommar- och vinterdack utom
dubbdack maste ha godkand ljudniva. Sadana dack far tillaggsméarkningen
”S” om kravet uppfylls. Reglerna galler nya dack och uppmatta bullervérden
galler saledes en kort period av déckets livslangd innan det har slitits ned.
Dessa krav ar obligatoriska for nya dack och kommer att sl igenom i takt
med att begagnade dack byts ut.

Inom EU infors dven en obligatorisk markning fran slutet av 2012. For
rullmotstand och vatfriktion kommer en sjugradig skala att anvandas. For
bulleregenskaper anvands en symbol dér en hogtalare utstralar tre ljudvagor.
Ju fler ljudvagor ifyllda, desto hogre bullerniva.
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For alla dackdimensioner kommer samma markning med ljudvagor att galla,
men de absoluta bullernivaerna ar olika beroende pa daickmodell. Manga nya
dack kommer att markas avseende rullmotstand, vatfriktion och buller, men
alla typer av vinterdack (med eller utan dubb) omfattas inte.

Till skillnad fran dubbdéck, som ar latta att kanna igen, har dack med den
nya typen av markning ingen tydlig markering nar val dacket ar i trafik. Det
ar under forsaljningsstadiet som information ges om dackets prestanda.
Alltsa finns det inget i regleringen som kraver att markering skall finnas som
mojliggor kontroll av inspektor i trafik. Det skulle da vara helt omojligt att
kontrollera ett krav pa exempelvis viss bullermarkning pa déack hos fordon i
trafik.



Dessutom é&r alla nysalda bilar redan forsedda med dack. Dessa behover inte
nodvandigtvis klara bullerkraven i en miljozon. Da skulle det vara uppenbar
risk for att en bilkOpare i praktiken forst betala for de fabriksmonterade
dacken och sedan tvingas kopa lagbullrande dack nar man képer en ny bil.

Det ar aven klarlagt att dackbuller 6kar med dackbredd. Méjligheten att
anvanda en maximal dackbredd som miljozonskriterium, for att pa sa satt
begransa bullernivan, har utretts. Av samma skal som ovan ar detta svart att
genomfdra och annu svarare att kontrollera efterlevnad av.

For att minska buller fran trafiken i staden som helhet ar det enklare och mer
kostnadseffektivt att minska andelen dubbdéck. Det ger tva positiva effekter.
En lagre andel dubbdack sanker bullernivaerna, och gor det aven mojligt att
belagga gator med mindre harda belaggningar. Aven detta medfor sankta
bullernivaer.



