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Forord

Foéreliggande rapport ”Miljozon for personbilar i Géteborgs stad—En analys av
forutséttningar och effekter” utgdr den andra av tva delar inom uppdraget “Mil-
jozon for personbilar i Goteborg”. Projektet utfordes av WSP Analys & Strategi
pa uppdrag av Trafikkontoret i Goteborg. Uppdragsledare har varit Per Jonsson,
WSP Analys & Strategi. Ovriga medverkande har varit Martina Bohlin, Sebas-
tian Bickstrom, Jan-Erik Fallgren och Bjérn Ohman, samtliga WSP Goteborg,
samt Mats-Ola Larsson, Miljéinfo AB.

Goteborg i mars 2010

Fredrik Bergstrom
Affarsomradeschef
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Sammanfattning

Goteborg har i likhet med andra svenska stdder svérigheter att uppna géllande
miljokvalitetsnormer for luftkvalitet, 1 synnerhet géllande PM;y och NO,. En
tidigare rapport till Trafikkontoret i Goteborgs stad har behandlat dubbdicks-
forbud i centrala Goteborg som en i princip framkomlig vég att uppna miljokva-
litetsmélet for PM,. Géillande miljokvalitetsmalet for NO, hjilper denna édtgérd
foga eftersom det forutsitter ldgre avgasemissioner. Emissionerna fran biltrafi-
ken kan reduceras genom tva atgérder, antingen genom reducering av trafikar-
betet eller genom reducering av fordonens utslédpp av luftféroreningar. Om an-
svariga myndigheter dnskar reducera halterna av trafikrelaterade luftférorening-
ar i Goteborg erhélls storst nytta per minskad fordonskilometer om trafiken med
de dldsta fordonen begréinsas.

Sedan 1996 finns en befintlig miljozon for tung trafik som i utvérderingar visat
sig ha visentliga positiva miljoeffekter. Trafikkontoret i Goteborgs Stad har
dérfor efterfragat en utredning om vad en motsvarande miljézon for personbilar
i centrala Goteborg skulle innebéra. I foreliggande utredning har effekter av
inforandet av en miljozon baserad pa tre mdojliga kriterier:

e Euro-klass baserad pa emission av hélsoskadliga luftfororeningar,
e (CO,-emission, samt
e dickbuller.

Gillande miljozon baserad pa Euro-klass har ett flertal tyska stdder implemente-
rat restriktioner baserat pa fordonens utslédppsnivaer enligt emissionsstandarden
for personbilar (Euro-systemet; Euro 1-Euro 4 finns i trafik augusti 2009). Euro
1 inférdes 1992 och Euro 6 kommer att inféras 2014. Det tyska systemet inne-
bér att alla personbilar indelas i fyra klasser utefter Euro-klass (signaleras med
ingen, rod, gul och gron dekal pa bilen). Férgerna innebér olika grader av re-
striktioner.

For en miljozon baserad pa Euro-klass har emissionsminskningar for olika
scenarier berdknats. Vissa av dessa paverkar en mycket stor del av personbils-
flottan, men tjénar dnda ett syfte genom att visa vad som ar mdjligt att astad-
komma med regleringsformen. Om ett scenario enligt tysk forlaga infors i Go-
teborg sker utsldppsminskningar om 45 %, 5 %, 10 % och 0 % for HC, PM,
NOy respektive CO,. De tyska reglerna dr utformade for att frimst begriansa
emissioner fran dieseldrivna personbilar vilka i jamforelse med Tyskland ar fa i
Sverige. Storre effekt fis om dven bensindrivna personbilar omfattas av samma
Euro-klass som dieseldrivna fordon: reduktionerna uppgar till 54 %, 6 %, 16 %
och 2 % av emissionerna av HC, PM, NO, respektive CO,. Att modifiera de
tyska miljozonsrestriktionerna till att &ven omfatta bensinbilar ger séledes storre
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effekt pa bade hilsofarliga amnen (HC, PM, NO,) och pa klimatgaser (CO,).
Om ett inforande av miljézon verkligen medfor att MKN uppfylls for bla. NOy
kréver vidare utredning.

Om istillet alternativet med en CO,-grins pa 250 g/km anvinds som miljo-
zonskriterie blir den berdknade emissionsreduktionen visentligt mindre och
osidkrare beroende pa okunskap om hur dgare till stdrre personbilar reagerar pa
restriktionen. Mojligen behdver dessa bildgare stora fordon, eller anser sig be-
hova dem. Det antas darfor att 90 % av de forbjudna fordonen ersitts med annat
storre fordon som klarar kriteriet vilket i sin tur innebér en liten effekt pa emis-
sionerna. Resterande 10 % antas aka kollektivt eller avsta fran att resa inom
milj6zonen.

Likas& undersoktes mojligheten att basera ett miljozonskriterie pa déackbuller.
Aven detta 4r sannolikt svart att genomfora, bla. beroende pa liten méjlighet att
kontrollera efterlevnaden.

Vilka som drabbas av en miljéozon baserad pa Euro-klass respektive CO,-
emission undersoktes ocksa. Andelen gamla bilar (pre-euro och Euro 1) dr hogst
i Bergsjon, Biskopsgérden och Lérjedalen (Askim och Centrum har lagst andel
gamla fordon). Frimst de norddstra stadsdelarna har ddrmed hog andel fordon
som utesluts av en miljézon. De behdver dock nddvandigtvis inte trafikera mil-
jozonen. Resultaten visar att invanare i de nordostra stadsdelarna inte transpor-
terar sig med bil till miljézonen och péverkas darfor inte i ndgon stdrre grad.
Istéllet 4r det bilister i Centrum och Linnéstaden som har storst antal resor med
malpunkt i miljézonen. CO,-alternativet paverkar framst personbilsflottan i
Askim, Centrum, Lundby, Torslanda, Tynnered, Alvsborg samt Orgryte. Detta
miljozonskriterie begransar framst fordon i SDN med hég medelinkomst.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

I Goteborgs stad har man problem att uppfylla géllande miljokvalitetsnormer
(MKN) géllande luftkvalitet. Detta har foranlett Goteborgs kommunalfullmik-
tige att 2009 anta ett lokalt miljokvalitetsmal: luften i Goteborg skall vara sa ren
att den inte skadar ménniskors hélsa eller ger upphov till dterkommande besvéir
(Miljoforvaltningen, 2009). I synnerhet ar det problematiskt att uppna MKN for
partiklar (PM,4) och kvivedioxid (NO,) i markniva pa ett flertal stéllen i Gote-
borg.

For att nd malen for grovre partiklar kan hastighet och dubbdécksanvéndning
begrénsas, och under episoder med forhdjda halter kan dammbindningsmedel
spridas pa gator. Forutséttningar och effekter av ett dubbdacksforbud har utretts
av WSP (2009) pa uppdrag av Trafikkontoret i G6teborgs Stad. Gillande MKN
for NO, dr det mycket svart att nd, i Goteborg géller detta sérskilt i centrala de-
lar och léngs storre trafikleder. For att na malet krdvs framst skirpta emissions-
krav inom transportsektorn (Miljoforvaltningen, 2009). Skérpta avgaskrav pa
motorfordon har medfort att halterna av NO, 1 tétortsluften har minskat under
1990-talet. En viss uppgang har dock konstaterats for halten kvavedioxid under
2000-talet. Detta orsakas sannolikt av att det finns hogre halter ozon 1 titortsluf-
ten #n tidigare, vilket ger en snabbare bildning av NO,. Aven andra faktorer,
som védret och 6kad végtrafik har betydelse (Miljomal, 2009).

Som ett led i att forbattra luftkvaliteten, minska buller och tringsel, i Goteborg
infordes redan 1996 en miljézon for tung trafik (Trafikkontoret, 2006). Miljo-
zonen omfattar i princip Goteborgs innerstad. D4 MKN fortfarande verskrids
har ytterligare trafikrestriktioner diskuterats utdver den gillande miljozonen for
tung trafik. En utvidgning av miljozonen att d4ven omfatta personbilar ir ett av
de alternativ som undersokts for att uppna emissionsminskning. Redan 2005
genomfordes en forsta utredning kring detta (Sweco, 2005). Studien byggde pé
tvé olika scenarier av hur milj6zonen skulle utformas, dels ett forbud mot for-
don dldre dn 1988 ars modell och dels ett nagot hardare alternativ dér ett férbud
mot fordon éldre dn 1993 ars modell och éldre infordes. Studien visade att ett
forbud mot alla bilar av arsmodell 1988 och éldre (bilar utan katalysatorer) ger
en relativt lag effekt pa utsldppsmingderna i Go6teborg. Kviveoxidutsldppen
skulle minska med 13 ton/ar 2008. Att sitta restriktion for fordon dldre dn 1988
ars modell anségs vara en relativt liten emissionsminskning, varfor istéllet en
hardare restriktion foreslogs vid 1993 ars modell eller dldre. Effekterna av ett
sadant forbud skulle minska utsldppen av kviaveoxid med 23 ton/ar 2008. Miljo-
zonen berdknades da paverka 11 % av bilparken i Goteborg.
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Efterlevnaden skulle enligt studien kontrolleras av polis liksom Ovriga trafikreg-
ler i samhillet. Undersokningen beskriver dock inte i vilken utstrdckning som
en miljozon for personbilar bidar till att MKN for exempelvis NOy uppfylls.
Studien behandlar inte heller hur emissioner av CO, kan forvédntas minska. Det-
ta dr en fragestéllning som kan antas ha vuxit i betydelse sedan 2005. Enligt de
lokala miljomal som antagits av Goteborgs stad (Miljoforvaltningen, 2009)
kréavs bla. att resor med bil blir mer energieffektiva. En miljéozon som inbegriper
personbilar kan bidra till den maluppfyllelsen.

1.2 Befintliga milj6zoner for tung trafik

I Sverige startade arbetet med miljozoner for att reglera utslappen av sérskilt
kviveoxider, partiklar och kolvéten fran tung trafik redan 1993 med diskussio-
ner mellan Stockholm, Géteborg och Malmo. Arbetet initierades pa grund av att
luftkvaliteten i stdderna forsamrades till f6ljd av okande trafik. Tre ar senare,
(1996) infordes en miljozon for tung trafik i dessa stdder. Lund var den fjarde
kommunen i Sverige att inféra miljozon 1999 och Helsingborg den femte 2008.

Bestdmmelserna for vilka fordon som omfattas av miljézonen och hur reglerna
utformats har éndrats genom aren och reglerna ser inte likadana ut som de gjor-
de 1996 ndr miljézonen infordes. Naringsdepartementet arbetade tillsammans
med berdrda kommuner fram en &ndring gillande milj6zonsbestimmelserna 1
trafikforordningen (SFS 1998:1276) vilka trddde i kraft 1 januari 2007. Fordnd-
ringen innebar att bestimmelsernas utformning och vilka fordon som skulle om-
fattas numera skulle regleras pé nationell niva. Ddrmed minskade risken for att
det skulle kunna beslutas om olika miljozonsregler i de svenska kommunerna.
Kommuner som efter 1 januari 2007 dverviger att infora miljozon kan endast
besluta om den geografiska utstrickningen inom kommunen.

Miljozonsbestimmelserna dr idag en blandning av alderskrav och emissions-
krav. Denna kombination har tillkommit pa grund av att reglerna forst utgick
fran fordonens dlder men numera utgér fran emissionskrav och att transport-
branschen inte retroaktivt skulle drabbas av de nya reglerna. Bestimmelserna
omfattar enbart tunga dieseldrivna fordon (>3,5 ton). Fordonen far firdas i sex
grundar, vilka réknas fran fordonets forsta registreringsar. Fordon som é&r klas-
sade enligt Euro 2 eller 3 far firdas i 8 ar rdknat fran forsta registrering och for-
don som klassas enligt Euro 4 eller 5 far fardas tom. ar 2016 respektive ar 2020
oavsett registreringsar. Dessutom finns en mdjlighet for fordon, som kan uppvi-
sa att de uppfyller samma emissionskrav som ett fordon certifierat enligt Euro 4
eller 5, att fa férdas lika ldnge som ett sadant. Reglerna giller bade svensk- och
utlandsregisterade fordon.

Fordon som i yrkesutdvningen anvinds av tex. rdddningstjinst, polis, likare
eller fordon som anvinds for sjuka personer i transport till likare eller sjukhus
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omfattas inte av milj6zonsbestimmelserna. Fordon som definieras som veteran-
fordon omfattas inte heller av miljozonsbestimmelserna. Polisen dr den enda
instans med befogenheter att genomfora kontroll av miljézonsreglerna eftersom
milj6zonen finns reglerad i lag. Det ar forbjudet att kora med otilldtna fordon
inom miljézonen men tillatet att stanna och parkera, vilket innebér att exempel-
vis parkeringsvakter inte kan ge boter for miljozonsdvertradelser.

Effekter av milji)‘zonen for tung trafik i Goteborg

fekt i samband med att den funmts i tio ar. Det framkom da att 1nf0randet av
miljozon minskat utsldppen av smé avgasrelaterade partiklar avsevért, vilket ar
virdefullt for att uppnd MKN angdende PM,,. Aven emissioner av NO, mins-
kade mycket som en direkt konsekvens av milj6zonen, 13 ton/ar (Trafikkonto-
ret, 2006a). Aven den samhillsekonomiska nyttan av miljézonen for tung trafik
i Goteborg har undersokts (Trafikkontoret, 2006b). Det finns en klar samhills-
ekonomisk nytta med miljézonen for tung trafik i dess nuvarande utformning,
som blir dnnu storre om effekter utanfér miljézonen medréknas.

5 ){Eﬂ  § \Ff\%{m‘; v

S s
& IT

et
L]
rnnarare

ol

......

Figur 1. Gallande geografisk avgransning for miljézon for tung trafik.

For att berdkna miljoeffekterna av miljozonen jamfordes fordonsparkens sam-
manséttning i Sverige som genomsnitt (de kommuner som omfattas av miljézon
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togs bort) med fordonsparkens sammansittning i kommuner med miljozon.
Fordonen &r i genomsnitt yngre i de kommuner som har miljozon. Sammansétt-
ningen av fordonsparken pa riksniva antogs motsvara ett lage dé fordonsparken
sdg ut som om miljozonen inte hade funnits i Goteborg.

Ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv bedoms miljozonen ha en klar samhalls-
ekonomisk nytta enligt Trafikkontoret (2006a). De kostnader som framforallt
drabbat dkeriforetagen vid inforandet av miljézon anses uppvégas av den miljo-
vinst som zonen gett. I vinsterna rdknades dels den direkta miljovinsten inom
miljézonen men dven de miljomaéssiga vinsterna utanfor miljézonen samt svar-
virderade effekter in. Exempel pé svarvirderade effekter var miljozonens tek-
nikpadrivande effekt. Miljozonen ansags ocksa ha haft effekt pa forsiljningen
av eftermonterad avgasreningsutrustning men dven att akerindringen har kunnat
profilera sitt miljdomedvetande i upphandlingar av transporter. De sammanlagda
nyttorna berdknades till ca. 45 miljoner SEK och kostnaderna till 32 miljoner
SEK.

Nér det géller efterlevnaden av miljozonsbestimmelserna kontrollméttes den av
Trafikkontoret en gang per kvartal under 2006. Resultatet fran métningarna vi-
sade att ca. 95 % av fordonen uppfyllde milj6zonsbestimmelserna (WSP, 2007)

1.3 Befintliga milj6zoner for personbilar

Begreppet miljézon definieras i denna rapport som en zon i en stad dér det finns
restriktioner for ett fordons avgasemissioner. Restriktioner kan baseras pa hil-
soskadliga @mnen eller klimatgaser, men dven andra mojligheter finns. Hittills
har inférda milj6zoner for tung trafik baserats pa hilsoskadliga &mnen med syf-
tet att bidra till forbéttrad luftkvalitet. Aven om emission av hilsoskadliga luft-
fororeningar och klimatgaser inte ar korrelerade finns ett visst samband. Mins-
kar man emission av luftféroreningar som ir reglerade av MKN minskas med
stor sannolikhet dven klimatgaser (tex. CO,). Vid reglering av trafik i en stads-
kdrna kan det darfor vara enklare att motivera utsldppsminskning av luftférore-
ningar.

Miljozon for personbilar, dir en viss typ av fordon utsitts for restriktioner base-
rat pd miljoprestanda, har inforts i ett fatal lander. Exemplen som tas upp har ar
Tyskland och Italien.

Tyskland

I Tyskland har miljézoner for personbilar inforts i ett trettiotal stider sedan

ra en miljozon i Tyskland.
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Tabell 1. Stader i Tyskland som har eller planerar att inféra miljézon (Umwelt-

Plakette, 2009).

Datum fér inférande | Stader

2008-01-01 Berlin, Hannover, Koln
2008-01-12 Dortmund
2008-03-01 lisfeld, Leonberg, Ludwigsburg, Mannheim, Reutlingen,

Schwabischgmiind, SDtuttgart, Tlbingen, Pleidelsheim

2008-10-01 Bochum, Bottrop., Dortmund, Duisburg, Essen, Frank-

furt/Main, Gelsenkirchen, Milheim an der Ruhr, Minchen,
Oberhausen, Recklingshausen, Augsburg, Bremen, Her-
renberg, Karlsruhe, Niirnberg, Pforrzheim, Ulm

2009-02-15 Disseldorf

2010-01-01 Dresden, Freiburg, GHeidelberg, Mihlbacker

2010-01-04 Osnabriick

Planerade, ej inforda Braunschweig, Darmstadt, Gera, Jena, Leipzig, Magde-

burg, Neu-Ulm, Pfinztal, Regensburg, Ruhrgebeit

For att fa trafikera de stdder som infort miljézoner med personbil, lastbil eller

buss krdvs en dekal som monteras pa vindrutan. Dekalen kallas Feinstaubpla-

kette och visar att bilens partikelutslapp understiger en viss niva. Fordon som

saknar miljodekal far inte kora in i miljozonen. Reglerna géiller dven for ut-

landsregistrerade fordon. Tre klisterlappar med fargerna rod, gul och grén sig-

nalerar vilken del av staden som fordonen far tillgang till. Féljande regler giller:

Ingen dekal

Dieselbilar med forsta registrering 1996 och tidigare (Euro 1), bensinbi-
lar med forsta registrering 1992 (pre-euro) och tidigare samt for ama-
torbyggda och ombyggda fordon rader korforbud i miljozonerna efter-
som de inte kan erhalla ndgon dekal.

R&d dekal

Dieselbilar med forsta registrering mellan 1 januari 1997 och 31 de-
cember 2000 (Euro 2)

Gul dekal

Dieselbilar med forsta registrering mellan 1 januari 2001 och 31 de-
cember 2005 (Euro 3)

Gron dekal

Dieselbilar med forsta registrering fran 1 januari 2006 och som uppfyl-
ler kraven (Euro 4) utldses fran registreringsbeviset miljoklass 2005,
bensinbilar med forsta registrering 1 januari 1993 eller senare. Dekalen
géller tills bilen skrotas.

Analys & Strategi @WSP



Bilar med r6d och gul dekal tillats for narvarande i alla milj6zoner, men kom-
mer att fasas ut efterhand. Veteranbilar (fordon dldre dn 30 ar och i fint orginal-
/renoverat skick) behdver ingen dekal. Fordon utan miljoplakett far inte kora
igenom milj6zonen, utan riskerar da bland annat € 40 i boter. Straffen varierar
nédgot fran stad till stad.

Milano

Milano &r en av de europeiska stidder som har storst problem med fororeningar
av partiklar. Mellan 2005-2007 &verskreds de maximala dygns- och &rsmedel-
viardena av PM, som finns reglerade i EUs miljokvalitetsnormer (Croci, 2008).
For att komma tillrdtta med problemet infordes i januari 2008 ett betalsystem
som liknar Londons trangselavgiftssystem. Milanos system kallas Ecopass och
giller alla fordon som anses bidra till féroreningar och som kor in i Cerchia del
Bastoni-omradet. Malen &r att minska utsldppen av partiklar med 30 % och att
minska antalet bilar i omradet och pé sé sitt snabba upp kollektivtrafiken. In-
komsterna fran Ecopass ska investeras i kollektivtrafiken och ska satsas pa hall-
bara trafiksystem.

Systemet ér i drift pa vardagar 07:30-19:30. Omradet ddr Ecopass anvénds har
43 tillfarter och de kameraovervakas. Ecopass krivs for dessa fordon:

e Privata och kommersiella bensindrivna bilar klassade som Euro 0, Euro
1 och Euro 2

e Privata och kommersiella dieseldrivna bilar klassade som Euro 0, Euro
1, Euro 2 och Euro 3

e Dieselbussar klassade som Euro 0, Euro I, Euro II, Euro III, Euro IV
och Euro V.

Avgiften varierar mellan olika fordon, 2—10 € beroende pa vilken niva av parti-
kelutslapp bilen har. Bilar som drivs med alternativa brénslen undantas fran av-
giften, likasa kravs ingen Ecopass for mopeder, skotrar, motorcyklar och handi-
kappfordon.

Boende inom omradet kan ansdka om ett rabatterat Ecopass som giller for deras
fordon. Aven boende utanfor omridet, men som har sin parkering inom omra-
det, kan ansoka om rabatt.

Effekter av miljozoner for personbilar

Detta avsnitt behandlar effekter som har observerats dir olika restriktioner har
tagits i bruk. Nér det giller utvirdering av miljézoner kommer effekter som ob-
serverats i tyska stider att studeras eftersom man diar kommit langt i implemen-
teringen av miljézoner.
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Tyskland

I Stuttgart inférdes en miljozon for personbilar den 1 mars 2008 motsvarande
nivan “ingen dekal” vilket innebér att dieseldrivna fordon klassade som Euro 1
eller dldre samt bensindrivna fordon utan katalysator forbjods. Miljézonen be-
rorde ca. 9 000 av totalt 300 000 fordon i Stuttgart, vilket motsvarar ca. 3 % av
fordonsflottan. Utsldppen av NO, och partiklar minskade med i storleksord-
ningen 2-3 %. Ar 2012 planeras nista fas for miljozonen d& dven Euro 2 klas-
sade fordon forbjuds (motsvarande rod dekal). Enligt den utvdrdering som har
gjorts kravs mycket mer kraftfulla atgirder for att dstadkomma en markant re-
duktion av kvédveoxider och partiklar. I praktiken skulle Euro 4 krdvas for att
uppnd en minskning pa mellan 20-40 %.

Rekommendationer fran utvdrderingen av miljozonen i Stuttgart dr att det bor
tas fram gemensamma nationella eller europeiska regler for miljozon for att
skapa ett trovirdigt och stabilt system. I Tyskland varierar nivaerna (ingen de-
kal, r6d, gul och gron dekal) mellan olika stider. En annan rekommendation &r
att dven bensindrivna fordon bor inkluderas i miljozonsreglerna for att 6ka ef-
fekten av dtgiarden (CIVITAS, 2009).

Aven miljozonen i Berlin har utvirderats och miljdeffekter har uppmitts. Ut-
virderingen visar att trafiken 1 Berlin har minskat med 4 % inom miljozonen
och drygt 6 % utanfor miljozonen mellan aren 2007, d& miljézonen infordes,
och 2008. Det har skett en modernisering av fordonsflottan da 99 % av alla re-
gistrerade personbilar har en dekal (rod, gul eller gron). Utsldppen av partiklar
fran dieseldrivna fordon berdknas ha minskat med 24 % och utsléppen av kvi-
veoxider med 14 % jidmfort med en situation utan miljozon. Den totala halten av
partiklar berdknas ha minskat med 3 % och kviveoxider med 19 % i Berlin.
(VCD Bundesgeschaftsstelle, www.vcd.org).

Milano

Ecopass-modellen som har implementerats i Milano bygger pa principen att den
som fororenar mest ocksa far betala mest. Resultaten fran Milano visar pa posi-
tiva effekter (Croci, 2008). Ett av de huvudsakliga mélen med miljézonen é&r att
fa kontroll 6ver luftfororeningssituationen, i synnerhet géllande fina partiklar
som kan anses hidrrora fran forbranning. Fordon klassas efter nivan pa deras
emissioner: avgiftsfria dr Klass 1 och 2 (nya fordon med laga emissioner samt
bensindrivna fordon Euro 3 och 4, samt dieseldrivna fordon Euro 4 med parti-
kelfilter). Alla 6vriga fordon far betala miljoavgift, upp till 10 € per passage for
de med hogst emissioner (dieselfordon Euro 0).

Resultat av inforandet har inneburit en trafikreduktion pa 14 % inom miljézo-
nen. Detta har medfort att olyckor med personskador minskat med ca. 20 %,
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samt att avgasemissioner av PM;o minskat med ca. 23 % under tidpunkterna pé
dagen da miljoavgiften tas ut.

Av de fordon som avgiftsbelades minskade andelen inom zonen med 60 % vil-
ket motsvarar ca. 26 000 fordon dagligen. Dessa 60 % fordelade sig enligt fol-
jande:

e 35 % dndrade sin fardvdg — undvek zonen
e 17 % bytte fordon
e 48 % avstod fran att kora bil

1.4 Ovriga omradesrestriktioner for personbils-
trafik

Hér presenteras andra typer av omradesrestriktioner for trafik av intresse for
studien, bla. gillande hur regler har utformats samt vilka undantag fran regler
som géller.

Trangselskatt i Stockholm

En tringselskatt tas ut for svenskregistrerade bilar som kors in i och ut ur
Stockholms innerstad. Bilarna registreras automatiskt vid in- och utpassage vid
ett antal betalstationer. Reglerna giller pa vardagar mellan klockan 06:30—
18:29. Tréingselskatt tas inte ut pa helgdagar, dag fore helgdag eller under juli
manad. Vissa fordon dr undantagna fran tringselskatt. Det handlar bland annat
om utryckningsfordon, bussar med en totalvikt 6ver 14 ton, och fordon som dgs
av personer som har beviljats parkeringstillstand for rorelsehindrade.

Nir triangselskatten permanentades minskade biltrafiken med knappt 20 %. Ut-
slappen minskade med mellan 9-14 % beroende pé tringselskatterna vilket &r
en stor effekt av en enskild atgédrd. Berdkningarna visar framforallt att de mins-
kade trafikméngderna leder till minskade utsldpp, men ocksa att dndringen av
fordelningen mellan bensin- och dieseldrift avgdér hur mycket utslappen av par-
tiklar och kvdveoxider minskar (Miljoavgiftskansliet, 2006).

En utvirdering som gjordes av VTI (2006) visade att trafikarbetet under Stock-
holmsforsoket minskade med 15 % sett 6ver hela dygnet. Det dr denna generella
andring 1 trafikarbetet som stod for den absolut stérsta minskningen av avgas-
emissionerna, nistan motsvarande minskningen i trafiken (15 %). Den minska-
de trafiken medforde ocksa att tringseln blev mindre, vilket i sin tur ledde till
ett stabilare trafikflode. Aven denna effekt minskade avgasemissionerna med 1
% sett over hela dygnet. Emissioner av NO, minskade med 7 %, vilket kan an-
ses vara en liten minskning med tanke pa att trafikarbetet minskade med 15 %.
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Detta berodde pé att busstrafiken 6kade markant som ett led i satsningen pé kol-
lektivtrafik i samband med Stockholmsforsoket.

Singapore

Singapore har ldnge haft tringselavgifter for att ta sig in till vissa centrala delar
av staden (Kian Keong, 2002). Systemet i Singapore ar i praktiken helt inriktat
pa att minska trdngsel och har inte samma miljoprofil som i systemen i Stock-
holm och London. Déiremot finns speciella undantag for miljéfordon. Nar man
1975 inforde avgifter undantogs taxi, kollektivtrafikbussar, godsfordon, motor-
cyklar och bilar med tre eller fler passagerare. Efterhand har undantagen mins-
kats och i dag &r det bara bussar i linjetrafik och rdddningsfordon som undantas
fran avgifterna.

London

I London finns en zon med tringselavgifter (Congestion Charging Zone) och en
miljézon for tunga fordon (Low Emission Zone). Bada syftar till att forbéttra
trafik- och miljdsituationen i de centrala delarna av London. For den hér studien
ar trangselzonen mest relevant eftersom den innefattar personbilar.

Grundtanken &r att alla fordon som passerar grinsen for tringselavgifterna far
betala. Det finns dock fordon som har rabatt pa, eller 4r undantagna fran, avgif-
ten. For att fa rabatten maste ofta en ansdkan/begdran fyllas i. Exempel pé for-
don/personer som kan fa rabatt &r boende inom zonen, registrerade elbilar, for-
don som drivs med alternativt brénsle samt fordon som har nio eller fler sittplat-
ser.
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2 Syfte

Syftet med foreliggande undersdkning dr att utreda effekter av att infora miljo-
zon for personbilar i central Goteborg avseende

e miljoeffekter,
e socio- och samhillsekonomi, samt
e kontroll och efterlevnad av miljozonsrestriktionen.

Tre kriterier for miljozonen beaktas: personbilens egenskaper i form av

1. emissioner av hélsoskadliga luftfororeningar
2. CO,, samt
3. dickbuller.

Utredningen beskriver ocksa hur olika regler och begransningar paverkar inva-
narna och dagens personbilsflotta i och omkring centrala Géteborg.
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3 Metod

3.1 Modjliga och anvanda grunder for
miljozonsrestriktioner

Mojliga grunder for miljozonsrestriktioner

Det ar viktigt att tydligt definiera vad det & man genom en miljézon vill be-
gransa. I det hér fallet har fyra, for Goteborg relevanta, problem faststillts som
alla kan utgdra en grund for hur miljézonsrestriktioner kan utformas. Dessa ar
sdrskilt relaterade till emissioner av hélsoskadliga luftfororeningar, emissioner
av klimatgaser, tringsel samt sdkerhet.

Emissioner av halsoskadliga luftféroreningar

I centrala Goteborg finns i vissa omraden problem med att MKN for PM;, samt
NO, overskrids relativt ofta. Genom att begrinsa framst dieseldrivna fordon,
vilka som star for de storsta utsldppen av partiklar och NO,, kan mdjligheten
okas att MKN uppfylls. Overskridanden av MKN ir ofta begriinsade till lokala
gator eller vigavsnitt, vilket innebar att om trafiken styrs om kan en forbéttring
uppnas.

Emissioner av klimatgaser

Ett annat problem som en miljézon kan hjilpa till att minska ar utsldppsnivaer-
na av klimatgaser. En skillnad mellan hilsofarliga luftfororeningar och klimat-
gaser 4r att problemet inte kan l6sas enbart genom att “flytta” trafiken. Utslapp
av klimatgaser paverkar klimatet oberoende av var de sker.

Trangsel

Vissa centrala vdgar dr hogt utnyttjade och koer dr vanliga under rusningstrafik.
Genom att infora en miljézon finns mdjlighet att denna problematik minskas.
Lindring av trédngselproblemet kan bli en positiv bieffekt av restriktioner av for-
dons avgasemissioner beroende pa hur dessa utformas.

Séakerhet

Forutom emissioner finns andra aspekter att ta hénsyn till vid trafik i omraden
med méanga minniskor. En sadan aspekt &r trafiksékerhet. For stadstrafik ar det
tva typer av olyckor som ér vanlig forekommande, det &r upphinningsolyckor
(pakorning bakifran) och pakorning av oskyddade trafikanter. Moderna bilar
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testas gillande pakorning av gdende 1 EuroNCAP. En forutséttning for att fa
kora inom miljézonen skulle kunna vara att ett visst betyg for pakorning av
oskyddad trafikant maste uppnas vid EuroNCAPs tester. Detta test dr dock inte
ett lagkrav vilket innebér att alla l4tta fordon inte testats enligt metoden.

Ovrigt

Ett ytterligare forslag &r att en miljozon tillater fordon som transporterar ett
visst antal personer. Minibussar ar ett exempel pa fordon dér emission per per-
son blir relativt liten, &ven om en minibuss har hogre emission dn en personbil.
Vidare kan restriktioner ske utefter det buller fordon ger upphov till. Restriktion
skulle kunna grundas pa niva av motorbuller, eller pa ddackbuller. Dubbdick har

visats ge upphov till vésentligt hogre buller &n andra dicktyper (se tex. WSP,
2009).

Den rumsliga utbredningen av den eventuella miljézonen for personbilar &r i

tillhor ocksa miljozonen men det har vi i studien bortsett ifrdn. I underlagsmate-
rialet till analyserna i denna rapport har data om bilinnehav och foérdelningen av
antal resor ej foljt miljozonens grinser. For att underlédtta anvindningen av un-
derlag uppdelat pa stadsdelar har darfér matchning skett med postnummer.
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Figur 2. Stadsdelsnamnder i Géteborg. | denna geografiska indelning utgér mil-
j6zonen omrade 7 (Centrum), 8 (Linné) samt 9 (Majorna). Kalla:
Stadskartan, Stadsbyggnadskontoret Géteborg.

Anvanda grunder: emission av halsofarliga luftféroreningar,
CO,, eller déacksbuller

I foreliggande rapport utvirderas tre av de ovan ndmnda forslagen till restriktio-
ner for att fa trafikera Goteborgs innerstad. Dessa utgér ifran emissioner av

4. emissioner av hélsoskadliga luftféroreningar
5. CO,, samt
6. dackbuller.

I det forsta fallet (alternativ 1 ovan) dr uppfyllelse av géllande MKN det vikti-
gaste malet. Denna typ av miljézon, som hédr utreds for implementering i Gote-
borg, dr baserad pa samma grunder som den typ av miljozon som férekommer 1
tyska stider. Denna del av utredningen kommer dérfor att anvianda indelning av
fordonsflottan i de som tillats respektive inte tillats trafikera miljozon pa samma
sdtt som 1 Tyskland. En ytterligare motivering till detta val &r att utvédrdering av
de tyska miljozonerna rekommenderar att samma system introduceras pa euro-
peisk skala (CIVITAS, 2009).

Ett annat alternativ for att avgora vilka fordon som ér tillatna att trafikera miljo-
zonen &r att anvdnda begransning av CO,-emission (alternativ 2 ovan). Till viss
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del dr detta ett annat sdtt att paverka emissioner av hélsovadliga &mnen (alterna-
tiv 1) men inte nddvandigtvis. Att gynna 1ag emission av CO, innebér snarare
incitament till bransleeffektiv framdrivning 4n anvidndning av sma fordon. Den
senaste tidens fordonsutveckling som resulterat i lag brinsleforbrukning trots
relativt stora och trafiksikra fordon &r tecken pa detta.

Décksbuller dr ytterligare en parameter att konstruera en tillaten maximal niva
kring (alternativ 3). Tidigare arbete om effekter av att forbjuda dubbdick har
pavisat att bullernivaer blir vésentligt lagre da dubbdick utbyts till dubbfria vin-
terdick (WSP, 2009). Aven dubbfria dick kommer i den nirmaste framtiden att
klassas efter bulleregenskaper. Mgjligheten att infora trafikeringsforbud med
nivé av diackbuller som grundval undersoks.

Tidpunkt for miljézonens giltighet

I rusningstrafik dr belastningen pa systemet som hdgst, det dr ocksa da som
MKN oftast overskrids. Med det i1 atanke dr ett alternativ att endast tillimpa
miljozonsreglerna i hogtrafik. Ett sadant system &r dock svérare att Gvervaka dn
ett system dér vistelseforbud inom miljozonen alltid géller. | foreliggande rap-
port avses miljézonen galla vid alla tidpunkter utan ndgra undantag. Beroende
pa hur kontrollen av efterlevnaden av milj6zonen utformas kan beslut om dess
giltighet paverkas. Om polisen utfér kontroller kan tidsbegriansade regler vara
tillimpbara. Om kontrollen sker pa annat sitt, exempelvis genom parkerings-
vakter maste miljozonen finnas dygnet runt. Annars gar inte en sadan kontroll
att genomfora.

Det finns tva végar att vdlja mellan hér och dessa ar vistelseforbud eller trafike-
ringsforbud. Om ett vistelseforbud infors far bilar som inte uppfyller kraven for
miljozon inte befinna sig inom zonen. Om ett trafikeringsférbud infors far bilar
vistas dir, men inte framfOras av egen motorkratft.

3.2 Restriktion av halsofarliga luftférorenings-
emissioner

For att kunna utvérdera effekterna av hur en miljozon paverkar invanarna i Go-
teborgsregionen har data gillande fordonsparken i Goteborgs kommun bestillts
fran SCB. Datan ér specificerad pa antal personbilar i trafik fordelar pa post-
nummerniva, arsmodell, miljoklass, cylindervolym, drivmedel, brénsleférbruk-
ning och korstrécka.

Notera att latta lastbilar ej dr medtagna i analysen. Av de ldtta fordon som ar
registrerade 1 Goteborgs kommun 2008 (totalt ca. 190 000 fordon) utgdrs
14 500 av latt lastbil, dvs. 8 % (SCB, 2008). Létta lastbilar &r i likhet med per-
sonbilar Euro-klassade men med andra krav for olika luftféroreningar och dven
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olika tidpunkter for inférande av krav i jamforelse med personbilar. Litta lastbi-
lar dr heller ej klassade enligt CO,-emission. For att fa en uppfattning om effekt
av att inkludera latta lastbilar i miljézonskriteriet kan en grov uppskattning go-
ras genom att rikna upp resultaten med 8 %.

Savil fordon dgda av fysiska som juridiska personer dr inkluderade i studien.
Med syfte att reducera antal dataposter har ett antal grupperingar gjorts, bla.
intervall av arsmodeller for dldre fordon. Avgriansningen till att bara studera de
fordon som finns registrerade i Goteborg motiveras med observationen att dver
80 % av resorna med malpunkt i nuvarande miljozon for tung trafik har start-
punkt inom Goéteborgs kommun.

Trafikkontoret i Goteborg har pa dygnsniva modellerat resandestrommar med
bil till och fran olika omraden i Goteborg med omnejd. Modelldata for ett nor-
malt vardagsdygn har anvénts dels for att utreda hur stor trafiken éar till och ge-
nom den avsedda miljézonen, och hur stor andel av dessa resor som skulle bli
utsatt for restriktionen. Analysen har forenklats genom antagandet att dessa re-
sor fordelar sig jamnt pa de fordon som finns registrerade i Goteborg. Med
andra ord fOrvintas bilar av olika arsmodeller bidra till lika mycket trafikarbete
inom miljozonen, ett antagande som leder till en viss dverskattning av emissio-
nerna, och potentialen for reduktion av emissioner, da dldre bilar sannolikt an-
viands mindre dn nyare fordon. Det framriknade antalet resor som kommer att
hindras av de inforda reglerna skall pa samma sétt ses som en hog uppskattning
av denna effekt. I verkligheten genomfors det férre resor med de éldre fordonen.
Data om personbilsflottan i Goteborg har himtats fran SCB. Datans form och
anvindning beskrivs i detalj nedan.

De dmnen som analyseras i effektanalysen ér utsldppen av

e CO; (koldioxid)

e NOy (kvdveoxider)

e PM (avgaspartiklar), samt

e HC (total méngd kolvéten, inkl. metan).

Analysen tar saledes storst hdnsyn till hélsofarliga luftféroreningar, men dven
koldioxid.

Dataunderlag for emissionsberékningar

Allmant

Berikningen av den totala emissionen fran biltrafiken i miljozonen genomfors
pa foljande sitt:
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Berdkningen utgar fran en uppgift om det totala trafikarbetet (fordonskilometer,
fkm) inom milj6zonen erhallen fran Trafikkontoret. For att berdkna effekten for
ett helt kalenderar multipliceras denna trafikmiangd med 320 for att fanga in
effekten av reducerad trafikméngd pa Iordagar och helgdagar. Faktor 320 base-
ras pa antagandet att helgtrafiken utgor 60 % av vardagstrafiken métt som fkm.
Det totala trafikarbetet fordelas sedan 6ver den fordonsflotta som finns registre-
rad i Goteborgs kommun viktat med arlig korstricka registrerad i SCBs databas.
Fordonsflottan delas upp med avseende pa de parametrar som har storst bidrag
till emissionsnivaerna, dvs. brénsletyp, avgasklassning pa motorn samt motor-
storlek. Darur erhalls korstriackor for ett antal undergrupperingar definierade av
bréansletyp, motorstorlek och euroklass/arsmodell. Emissionsvirden for respek-
tive undergrupp hdmtades fran den emissionsdatabas som presenteras inom
ARTEMIS for végtrafikens emissioner.

ARTEMIS utgor den idag mest omfattande och oppet tillgéngliga kalkylmodell
for végtrafikens emissioner. I denna analys anvénds de emissioner som erhalls
for trafik i stader/titbebyggt omrade dir hdnsyn tagits till forekomst av olika
vigtyper, olika hastigheter/skyltad och verklig) samt varierande trafiksituation,
dvs. forekomst av olika trafikrytmer (tex. tréngsel).

Nulégesberékning

For att berdkna ett nuldge av emissionerna fran personbilsflottan har antal per-
sonbilar i trafik tom. arsmodell 2008 samt deras totala korstrdcka per ar och
brénsletyp utgjort indata.

Data 6ver total korstricka per arsmodell och brinsle har aggregerats till total
korstracka per euroklass och bréinsle (fordelning av befintlig fordonsflotta). Det
totala trafikarbetet (fordonskilometer, tkm) inom miljézonen har modellberdk-
nats av Trafikkontoret och det har sedan fordelats ut pa den befintliga fordons-
flottan.

For bensin- och dieseldrivna fordon har dven en uppdelning av fordon per cy-
lindervolym gjorts da emissionerna nér det framforallt giller koldioxid varierar
mellan olika cylindervolymer. Dessa cylindervolymsklasser ar

o <141
e 14-21.
o >21

Fordelningen av fordon per brinsle och cylindervolym erhoélls ur ursprungsda-
tan fran SCB. Det bor dock papekas att datan inneholl en stor andel fordon med
okidnd cylindervolym (39 %). Den cylindervolym som anvénds i kalkylen base-
ras pa de fordon som hade en kédnd cylindervolym, dvs. resterande 61 % av for-
donen. Alla dldre fordon (pre-euro) hade okénd cylindervolym och darfor har vi
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i kalkylen antagit att fordelningen mellan de tre olika cylindervolymsklasserna
sag likadan ut for pre-euro fordon som for fordon klassade som Euro 1. Mgjlig-
heten finns att detta Overskattar motorstorlekarna hos dldre modeller eftersom
bilflottan generellt har féatt en allt stérre motorvolym med édren. Eftersom Euro-
klass 5 infors forst ar 2009 fanns inga personbilar klassade enligt Euro 5 i un-
derlaget fran SCB.

Emissionsfaktorerna (g/km for respektive luftférorening/amne) for varje per-
sonbilsklass (brénsletyp, cylindervolym och Euro-klass) som anvénts i kalkylen
har hamtats frdn emissionsmodellen Assessment and Reliability of Transport
Emission Models and Inventory Systems (ARTEMIS), se Bilaga 1. For mer in-
formation om ARTEMIS, se Sjodin m.fl. (2009). ARTEMIS bedoms vara den
mest rittvisande och heltickande kéllan till fordonsemissioner tillgénglig idag.
Systemet anvénds av en rad europeiska ldnders myndigheter med ansvar for
trafikens miljoeffekter.

Scenarier for olika trafikrestriktioner

Beridkningarna bygger pa att viagtrafikens emissioner inom miljézonen berdknas
for ett antal scenarier dir miljozon har inforts och resultatet jamfors med de
emissioner som dagens trafik ger upphov till. I Tyskland har, som nimndes ti-
digare, fyra olika nivaer fér miljézon skapats: ingen dekal, rdd-, gul- och gron
dekal. Dessa nivaer har dven anvints for scenariot att Goteborg far miljozon. I
Tyskland har det huvudsakliga syftet varit att begrinsa emissioner fran dldre
orenade dieseldrivna fordon. I Sverige, dir en majoritet av fordonen &r bensin-
drivna, har dven ett antal scenarier analyserats dédr bensindrivna fordon i mot-
svarande aldersklasser omfattas av restriktionerna (beskrivna som modifierade i
listan nedan). Det resulterar i foljande scenarier:

e ROd dekal Tyskland
Reglerna innebér att dieseldrivna fordon klassade som pre-euro och
Euro 1, samt bensindrivna fordon klassade som pre-euro, forbjuds inom
miljozon.
SCENARIO ROD DEKAL (modifierad): Rod dekal inférs i Géteborg
Samma krav for bade bensin- och dieseldrivna bilar, dvs. fordon klas-
sade som pre-euro och Euro 1 forbjuds inom miljézon. Detta motsvarar
att personbilar dldre dn arsmodell 1996 forbjuds, hérefter kallat Rod
1996.

e Gul dekal Tyskland
Dieseldrivna fordon klassade enligt pre-euro, Euro 1 och 2 samt ben-
sindrivna pre-euro fordon forbjuds inom miljézon.

SCENARIO GUL DEKAL (modifierad): Gul dekal inférs i Goteborg
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Samma krav for bade bensin och dieseldrivna bilar, dvs. fordon klassa-
de som pre-euro, Euro 1 och 2 forbjuds inom miljézonen. Detta motsva-
rar att personbilar dldre dn drsmodell 2000 forbjuds, hérefter kallat Gul
2000.

e  Gron dekal Tyskland
Dieseldrivna bilar klassade som pre-euro, Euro 1, 2 och 3 samt bensin-
drivna pre-euro fordon forbjuds inom miljézon.

SCENARIO GRON DEKAL (modifierad): Gron dekal infors i Goéteborg
Samma krav for bade bensin och dieseldrivna bilar, dvs. fordon klassa-
de som pre-euro, Euro 1, 2 och 3 forbjuds inom miljozon. Detta mot-

svarar att personbilar dldre &n arsmodell 2005 forbjuds, hirefter kallat
R&d 2005.

For samtliga ovan angivna scenarion har tre olika alternativ beréknats:

e bast (sett ur ett miljoperspektiv), hirefter kallat miljobast
e medel (sett ur ett miljoperspektiv), harefter kallat medelmiljo
e samst (sett ur ett miljoperspektiv), harefter kallat miljosamst.

Alternativen &r baserade pa antaganden om hur de bilister vars fordon forbjuds
inom miljozonen véljer att agera. Alternativen forklaras nedan, foljt av en dis-
kussion av vilka alternativ/scenarier som é&r realistiska for Goteborgs vidkom-
mande.

Alternativ miljobast

Alternativets namn indikerar ett bdsta fall ut miljoperspektiv och innebéar ett
antagande om att det trafikarbete som utfors med fordon som kommer att for-
bjudas forsvinner, dvs. det ersitts med resor som inte innebdr nagra emissioner
fran personbilar inom miljozonen. Dessa inkluderar kollektivtrafik, gang och
cykel, eller personbilsresor som sker utanfor miljézon. Detta alternativ utgor en
extrem av effektintervallet.

Alternativ medelmiljo

Alternativ medel innebér ett antagande om att de bilister som kommer att pa-
verkas av forbudet viljer olika losningar. Av de olika alternativen pa hur bilister
kommer att reagera &r detta det mest sannolika. Foljande mojligheter har identi-
fierats: kop av annan bil som klarar kraven for att fa kora inom miljézon, ga
med i bilpool med nyare bilar, samakning, kora med den bil man har fram till
miljozonens grins, alternativt till ndrmsta kollektivtrafikhallplats och aka resten
av végen kollektivt, aka kollektivt, cykla eller ga hela resan, byte av malpunkt,
dvs. man slutar éka till miljozon, eller sluta resa helt och hallet.
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Fortsitter resendren att pa nagot sétt kora bil inom miljézon sa ger det upphov
till emissioner, som maste inkluderas i emissionskalkylen. Om resendren dar-
emot slutar att resa helt, eller slutar att kora bil inom milj6zonen, sa ger det inte
upphov till ndgra emissioner inom miljézonen. I emissionskalkylen utgér vi dér-
fordelning mellan de olika alternativen for de bilister som inte lingre kan trafi-
kera miljozonen. Detta antagande ligger till grund for emissionskalkylen.

Tabell 2. Antagen fordelning mellan olika 6verféringsalternativ fér de bilister
som har personbilar som blivit férbjudna vid inférandet av miljézon
baserad pa Euro-klass.

Alternativ till fardsétt efter férbud for befintlig personbil Andel

Ga med i bilpool.
5%
Trafikarbetet minskar med 50 % och ersatts med nya bensindrivna fordon

Samaka. 0%

Képa en bil som precis klarar kravnivan.

Samma trafikarbete, samma férdelning av diesel- och bensindrivha per- 50 %
sonbilar som fore férbudet.

Képa max 3 &r gammal bil.

Samma trafikarbete, samma férdelning av diesel- och bensindrivna per- 15 %
sonbilar som fére férbudet.

Képa ny bil.

Samma trafikarbete, 40 % koper dieseldriven personbil och 60 % bensin- 5%
driven personbil.

Sluta kéra bil inom miljézon.
25%
Trafikarbetet och emissionerna inom miljézonen blir lika med noll.

Alternativ miljdsamst

Alternativ sémst innebdr ett antagande om att samtliga bilister som péaverkas av
milj6zonsforbudet koper en bil som precis klarar de krav som miljézonsreglerna
staller upp och fortsétter kora lika mycket bil som innan férbudet infordes. Det-
ta innebdr alltsd att det sdmsta alternativet ur miljoperspektiv och utgér den
andra extremen i effektintervallet. Ovriga parametrar i scenarierna 4r desamma
som 1 nuldget, dvs. resbehovet, korstrickor, vigforhallanden mm. antas vara
ofdrandrat.
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Sammanstallning och rimlighet av scenarier som ingar i
analysen

Ovan har de byggstenar som utgdr scenarierna ingaende delar forklarats. Nedan

kommer att presenteras i resultatdelen. Notera att tabellen endast tar upp berdk-

ningarna som innebdr att den tyska modellen har modifierats till att omfatta
samma Euro-klassning for bensin- och dieseldrivna personbilar. Den tyska mo-
dellen innebar att samtliga farger pa dekal forekommer samtidigt, och signalerar
vilken den av staden respektive fordon far trafikera: kraven for att trafikera cen-
tral delar av en stad dr hogre (gron dekal) dn dess ytterkanter (rod dekal). I Go-
teborgs fall anvidnds endast principen, eller utslédppsgrianserna, fran dekalfarger-
na for att avgora vilka fordon som tilltrdde till miljozonen eller ;.

Tabell 3. Sammanstallning av de olika utvarderade scenarier som aterkommer i

resultatdelen.

Scenario

Innebord

Réd 1996  milj6-
bést

Pre-euro och Euro 1 forbjuds (bensin och diesel). Alla bilister
med fordon som forbjuds avstar fran bilresor inom miljézon.

R6d 1996 me-
delmiljo

Pre-euro och Euro 1 forbjuds (bensin och diesel). Alla bilister
som forbjuds valjer alternativ fordelat enligt, Tabell 2,

R6d 1996 milj6-
samst

Pre-euro och Euro 1 férbjuds (bensin och diesel). Alla bilister
vars fordons forbjuds koper en begagnad bil som precis klarar
krav for miljozon, ingen férandring av korstrackan.

Gul 2000 miljébést

Pre-euro, Euro 1 och 2 forbjuds (bensin och diesel). Alla bilister
med fordon som forbjuds avstar fran bilresor inom miljézon.

Gul 2000 medel-
miljo

Pre-euro, Euro 1 och 2 forbjuds (bensin och diesel). Alla bilister
som forbjuds valjer alternativ enligt Tabell 2,

Gul
samst

2000  milj6-

Pre-euro, Euro 1 och 2 forbjuds (bensin och diesel). Alla bilister
vars fordons forbjuds koper en begagnad bil som precis klarar
krav for miljozon, ingen férandring av korstrackan.

Grén 2005 milj6-
bést

Pre-euro, Euro 1, 2 och 3 forbjuds (bensin och diesel). Alla bilis-
ter med fordon som forbjuds avstar fran bilresor inom miljézon

Grén 2005 me-
delmiljo

Pre-euro, Euro 1, 2 och 3 forbjuds (bensin och diesel). Alla bilis-
ter som forbjuds véljer alternativ enligt, Tabell 2,

Grén 2005 milj6-
samst

Pre-euro, Euro 1, 2 och 3 forbjuds (bensin och diesel). Alla bilis-
ter vars fordons forbjuds kdper en begagnad bil som precis klarar
krav for miljozon, ingen férandring av korstrackan.
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Scenariernas rimlighet

Vissa av de scenarier som presenteras ovan paverkar en mycket stor del av for-
donsflottan. Exempelvis innebdr alternativet Gron 2005 miljobast att en stor del
(> 50 %) av trafikanterna i Goteborgs kommun avstdngs frdn miljozonen. Dér-
emot fyller de olika scenarierna funktionen att ge uppfattning om effekternas
intervall vid inforande av olika atgérder. I ett verkligt scenario kommer de bilis-
ter som inte lédngre far trafikera miljézonen inte kategoriskt vilja mellan att helt
avstd fran att resa inom miljozonen (alternativ miljobést) eller att kdpa ny bil.
Sannolikt kommer det verkliga utfallet att bli nagon variant av medelalternati-
vet.

Tabell 4, visar sambandet mellan dekalférg och personbilars arsmodell. I tabel- /|, - {Bomageti Tabell 4

len gors antagandet att miljézon infors 2010. For kraven Rod 1996, Gul 2000
respektive Gron 2005 far personbilar yngre dn 14, 10 och 5 ar trafikera miljo-
zonen.

Tabell 4. Innebérd av de olika dekalfargerna gallande vilka arsmodeller som
tillats trafikera miljozonen om den inférs 2010.

e g Maxalder tillat-
Artal fér infé- L
. na bilar i milj6-
rande (typgod- | Zonférg .
kénnandel) zon om inféran-
Euroklass de ar 2010
Euro 1 1992
Euro 2 1996 rod 14
Euro 3 2000 qul 10
Euro 4 2005 grén 5
Euro 5 2009

I Tyskland anvénds de tre dekalfdrgerna samtidigt som tidigare ndmndes, me-
dan principen i Goteborg hér foreslas anvéndas med endast en farg at gangen.
Detta medfér mdjligheten att utsldppskraven skérps over tid. Betrakta foljande
exempel, eller forslag till hur systemet kan utformas:

Inférande av miljozon med gron dekal initialt innebér stor paverkan pa
fordonsflottan. Forslaget kan eventuellt inforas vid framtida tillfdlle.
Det mojligen bésta séttet att inféra miljézon, och med tiden skérpa ut-
slappskraven, dr formodligen att initialt inféra rod dekal (forbud av
minst 14 ar gamla bilar vid inférande 2010). Efter fyra ar, dvs. 2014,
kan kraven skdrpas. For att regleringen da skall omfatta Euro 3 eller
samre (motsvarande dekal gul) géller fortfarande att bilar dldre &n 14 ar
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forbjuds. 2020 kan krav motsvarande dekal gron inforas, vilket forbju-
der 15 ar gamla bilar (d&rsmodell 2005 eller dldre).

Till denna analys av rimlighet tillkommer att ar 2008 bestod bilflottan i Gote-
borgs kommun av fordon (bensin- och dieseldrivna) dar

e 16 % tillhor pre-euro eller Euro 1 (forbjudna med Rod 1996)

e 38 % tillhor pre-euro, Euro 1 eller Euro 2 (forbjudna med Gul 2000),
och

e 08 % tillhor pre-euro, Euro 1, Euro 2 eller Euro 3 (férbjudna med Gron
2005).

Gron 2005 paverkar alltsd en majoritet av personbilarna i Goteborgs kommun
och dven Gul 2000 paverkar en stor del av bilparken. Av denna orsak framstar
béda dessa alternativ som mindre troliga vilket lamnar alternativ R6d 1996 som
mest intressant i ett initialt skede. Systemet medger att restriktion av personbilar
inom miljozonen kan planldggas innan de infors. I praktiken infors systemet
med viss framforhéllning.

Rekommendation till lasare

I resultatdelen kommer effekt av samtliga alternativ att belysas men fokus
kommer att ligga péa ett medelalternativ, och ldsare rekommenderas dérfor att
frimst betrakta alternativet ROD 1996 MEDELMILJO. Ovriga alternativ tjinar
frimst som indikationer pa hur stor/liten effekt olika varianter av en miljézon
far, och hur skérpning av utsldppskrav kan utformas.

Oversattning av svensk fordonsflotta till Euro-klass

Exempel pa styrande faktorer for vilka fordon som ska fa kora i zonen kan vara
arsmodell, Euro-klass, typ av fordon, energiforbrukning, energiférbrukning per
passagerare, olika typer av utsldppsnivéaer och drivmedel. Det finns dven andra
faktorer som &r svarare att kontrollera som kan anvéndas som grins. Ett exem-
pel kan vara antal personer i fordonet eller besokets anledning 1 zonen.

I foreliggande rapport sker all gransdragning mellan tilldtna fordon och for-
bjudna fordon i milj6zonen utefter fordonens Euro-klass enligt scenarierna ovan
(Rod 1996, Gul 2000 eller Gron 2005). Ett problem som uppstar vid klassifice-
ring av svenska fordon enligt Euro-klass dr att ett annat system anvénds for att
reglera och klassificera litta fordons emissioner, ndmligen miljoklass. Miljo-
klass &r ett svenskt system, medan Euro-klass &r ett europeiskt system. For att
mojliggdra att samma modell for miljozon kan tillimpas 1 denna studie som i
tyska stidder kravs dérfor att den svenska fordonsflottans emissionskrav over-
sitts till Euro-klasser. En ytterligare orsak till att dverséttning dr nddvéindig ar
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att de emissionsfaktorer som anvinds i rapporten kommer frin ARTEMIS (se
Sjodin m.fl., 2009), dér fordon endast ar klassificerade enligt Euro-klass.

I den data om den svenska fordonsflottan som tillhandahallits av SCB finns vare
sig Euro-klass eller miljoklass specificerat. Ddremot finns vardera fordons ars-
modell vilket mojliggdr dversittning till Euro-klass via denna parameter. Detta
beror pa att de olika Euro-klasserna infordes under olika ar da alla nya fordon
var tvungna att klara uppsatta Euro-nivéer. Det antas dérfor hir att Gverens-
stimmelsen mellan drsmodell och Euro-klass &r total for den svenska fordons-

flottan. Nedan (Tabell 5) redovisas hur verséttning gjorts fran arsmodell hos /|, - /{Borttagﬂi Tabell 5

den svenska fordonsflottan.

Tabell 5. Schema for dverséattning av arsmodell av fordon som ingér i den
svenska fordonsflottan till Euro-klass. Samma tidpunkter for introduk-
tion av Euro-klasserna galler bade bensin- och dieseldrivna personbi-

lar.
Euro-klass Motsvarande arsmodell i svenska fordonsflottan
Pre-euro tom. juli 1992
Euro 1 1993-1995
Euro 2 1996-1999
Euro 3 2000-2004
Euro 4 2005—september 2009
Euro 5 september 2009 - (fordonsmodeller annu ej tillgangliga)

I sjdlva verket dr overensstimmelsen mellan Euro-klass och arsmodell inte total.
I praktiken finns en del bilar av édldre datum som i forvéig klarat kommande av-

gaskrav. Indelning av fordon enligt Tabell 5 dverskattar darfor antal fordon na- /|/ - { Borttaget: Tabell 5

got som hindras fran att kora in i miljézonen.

Emissionsfaktorer for respektive Euro-klass och luftfororening (CO,, PM, NO,,
HC) som ligger till grund for emissionsberékningarna i studien finns redovisade
i Bilaga 1.

3.3 Restriktion av CO,-emissioner

Brénsleforbrukning kan oversittas till emission av CO, eftersom forhallandet
mellan de tva ér konstant och oberoende av hur fordonet framfors. Istéllet for att
lata ett latt fordons Euro-klass (i princip emission av hélsoskadliga &mnen) av-
gora om tilltrade inom miljézonen tillats eller ej, kan CO,-emission, eller egent-
ligen bréansleforbrukning, vara gillande kriterie.
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Antaganden och genomférande

Ett antal antaganden om resor, trafik, fordon etc. gjordes for att mojliggdra ana-

lysen. Dessa presenteras nedan.

For respektive stadsdelsnimnd (SDN) berdknades antal resor med mal i
miljozonen. Av dessa antogs att bilparken var jamt fordelad, dvs. de
som har mélpunkt inom miljézonen representerar den genomsnittliga
personbilsflottan i respektive SDN.

Héansyn togs till fordelning av hur Euro-klass fordelar sig inom bensin-
och dieseldrivna personbilar. Ett viktat medelvédrde skapades av emis-
sionsfaktorer for CO,, NOy, PM samt HC utefter personbilsflottan
sammansittning. Notera att endast bensin- och dieseldrivna personbilar
medtas i analysen (dessa utgdr 94 % av alla personbilar i Goteborgs
kommun) dé& personbilar framdrivna med alternativa brénslen inte om-
fattas av en CO,-reglerad miljozon i denna studie. I en kommande re-
glering finns dock mdjligheten att samma krav géller for alla fordon,
oavsett brénsle.

Den specifika bransleférbrukningen for aktuell bilpark fas av SCB. Le-
vererad bransleforbrukningsdata fran SCB har formen 1/10 km, 0,01—
0,5; 0,51-0,6; 0,61-0,7...0,31-1,5; 1,51—. Foljande emissionsfaktorer
(g COy/1) har anviénts for forekommande brianslen i Goteborg: bensin:
2242, diesel: 2 530 g COy/1.

Ett scenario konstruerades diar CO,-emission (brénsleforbrukning) be-
gransades och inte far overstiga 250 g CO,/km vid blandad koérning
(den form som data &r levererad i fran SCB). Denna grinsdragning be-
slutades efter att en preliminér analys visade att ca. 6 % av alla person-
bilar i Goteborg dé skulle utestingas fran zonen. En hogre grins skulle i
praktiken vara effektlds och en ldgre grins for begrinsande i ett ut-
gangslége.

Emissioner fran utestdngda bilar gjordes genom att multiplicera andel
bilar i respektive SDN som inte uppfyller miljézonskravet med andel av
antal fordonskilometer inom miljézon som har sitt ursprung i respektive
SDN, med emissionsfaktor i de bilar som utestings.

I fallet med Euro-klassbegriansning av fordon gjordes antagandet att
forbjudna fordon kommer att ersittas med alternativ, antingen andra
begrinsning dr antaganden svarare att gora: vilka &r bilarna som slépper
ut >250 g/km, hur skulle deras dgare reagera pa ett forbud, vilket behov
anvénts: 90 % av de som forbjuds inforskaffar en ny bil medan reste-
rande 10 % avstér fran att trafikera miljézonen. Antagandet bygger pa
dgarna sannolikt behover, eller anser sig behdva, en storre bil. De antas
darfor kopa en bil 1 ungefir samma storleksklass men som klarar CO,-
kriteriet.
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Tabell 6. Antagen fordelning mellan olika 6verféringsalternativ for de bilister
som har personbilar som blivit férbjudna vid inférandet av miljézon
baseras pa CO,-emission om max 250 g/km.

Alternativ till fardsétt efter férbud for befintlig personbil Andel

Ga med i bilpool.
0%
Trafikarbetet minskar med 50 % och ersatts med nya bensindrivna fordon

Samaka. 0%

Képa en bil som precis klarar kravnivan.

Samma trafikarbete, samma férdelning av diesel- och bensindrivha per-
sonbilar som fore férbudet.

Képa max 3 &r gammal bil.

Samma trafikarbete, samma férdelning av diesel- och bensindrivna per- 90 %
sonbilar som fére férbudet.

Képa ny bil.

Samma trafikarbete, 40 % koper dieseldriven personbil och 60 % bensin-
driven personbil.

Sluta kéra bil inom miljézon.
10 %
Trafikarbetet och emissionerna inom miljézonen blir lika med noll.

En jamforelse gjordes av de tvd olika modellerna for vad en miljézon for per-
sonbilar kan vara baserad pa (Euro-klass eller CO,-emission). Denna bestod av
kvantifiering, foljt av ett resonemang om modellernas for- och nackdelar vid
implementering i Goteborg.

3.4 Restriktion av dackbulleremissioner

For att undersoka i vilken man det dr mojligt att basera ett miljozonskriterie pa
décks bulleregenskaper gjordes ett antal delanalyser:

e intervjuer: aktuella synpunkter har inhdmtats frdn oberoende forskare
inom déckbuller, samt fran branschorganisation,

e litteraturstudie: aktuell information har inhédmtats fran myndigheter och
sarskilt EU-dokument har konsulterats.

En genomgéing av hur forskningsfronten avseende dédcksbuller samt gillande
och kommande lagstiftning presenteras. Resonemang fors om mojligheterna att
infora miljozonskriterie som baseras pa décks bulleregenskaper. Det bor noteras
att dubbdick inte ingar i denna del, utan décks bulleregenskaper avser sommar-
och dubbfria vinterdéck eftersom kommande lagkrav bara omfattar dessa dack-
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typer. Ddrav foljer att forslaget inte bara avser vintersdsongen. Ett forslag till
hur ett kriterie skulle kunna utformas presenteras samt dess rimlighet.

3.5 Effekter pa trafikanter och resande

En viktig aspekt ndr det géller inférandet av en miljézon for personbilar &r att
studera hur olika delar av Goteborg paverkas. Detta har gjorts genom att studera
fordonsflottan i respektive stadsdel och jamfort den med kollektivtrafikutbudet.
Pé sa sitt framkommer vilka bilister som paverkas av att vissa fordon foérbjuds
inom miljézonen, var de bor och om det finns alternativa fardmedel.

Samhallsekonomiska effekter av miljézon

Restids-och tillganglighetseffekter

Négon ingdende analys av hur en miljézon péaverkar restider och tillgdnglighet
har inte gjorts. Ett teoretiskt resonemang fors dock utifran vérderingar av dessa
effekter och utfall av andra liknande trafikrestriktioner.

Privatekonomiska effekter

Privatekonomiska effekter som kan forvéntas &r relaterade till hur privatbilister
formodas reagera pa inférandet av milj6zon, och vad kostnaderna av detta hand-

av de som forbjuds trafikera miljozonen mellan alternativen ny bil, dldre bil
som klarar kraven, ga med i bilpool, samakning samt helt sluta kora bil inom
miljozonen) vilka ocksé ligger till grund for de privatekonomiska berdkningar-
na. Denna fordelning kan sammanfattas enligt nedan:

e gamed i bilpool 5%
e samaka 0%
e kopa en bil som precis klarar kravnivan 50 %
e kopa max 3 ar gammal bil 15 %
e kopa ny bil 5%
e sluta kora bil inom miljozon 25 %

Att inhandla en ny bil till kan variera stort i kostnad och det &r i princip omdjligt
att forutse vilken prisklass som kommer att bli aktuell for de som koper ny, tre
ar gammal eller dnnu &ldre bil, &ven om en svag uppfattning om arsmodell
finns. Ink&pspris for fordon &r i sammanhanget inte lika intressant som arskost-
naden for att uppgradera bilinnehavet med en arsmodell som klarar miljozonsk-
riteritet.

@wsp 26 Analys & Strategi

)




Miljoekonomiska effekter

For de miljoekonomiska vérderingarna, exempelvis av de minskningar av luft-
fororeningar, anvinds virderingar framtagna av ASEK-gruppen (Arbetsgruppen
for Samhéllsekonomiska Kalkylviarden och analysmetoder) (SIKA, 2009). Var-
deringarna inkluderar

e PM
e HC
o NO,

e klimatgaser, samt
e Dbuller (grov uppskattning i avsaknad av kind bullerminskning)

For luftfororeningar avses de som har ursprung i fordonstrafik, dvs. forbranning
av bensin och diesel. Notera att slitagepartiklar fran interaktionen mellan déck
och vigbana inte ingér, dock partiklar fran forbranning.

Effekter av luftfororeningar grupperas som lokala, regional och globala. De glo-
bala effekterna avser endast klimatgaser (SIKA, 2009). Lokala effekter av luft-
fororeningar bestéar framst av dkad mortalitet (dodlighet) samt morbiditet (sjuk-
lighet) . Regionala effekter beskriv som direkta och indirekta effekter i ett rela-
tivt stort omrade kring utsldppskillan. Lokala effekter kan sdgas motsvara ef-
fekter i titort, medan regionala effekter giller utanfor tatort. For CO, ar vérde-
ringen befdst med stora osdkerheter och har varit oférdndrat sedan bdrjan av

2000-talet. Se Tabell 7, for sammanfattning av luftféroreningars Véirderingf/L/{Borttageti Tabell 7

=Gl Ly MY el tatlidiviiills déy  Auiuiviviiipdls valudul o

(SEK/kg). Gillande de lokala effekterna anvénds data for Stockholms innerstad
da detta antas motsvara situationen i Goteborgs innerstad.

Tabell 7. Ekonomisk véardering av olika luftféroreningar och CO, (SIKA, 2009)

Lokala effekter (vér- | Regionala effekter
dering SEK/kg) (vérdering SEK/kg)
NO 36 75
HC (vOC) 68 38
PM 11 494 -
CO; 1,5

Enligt SIKA (2009) dr det summan av de lokala och regional effekterna som ar
relevant for det aktuella problemet, dvs. kostnadsbesparingen vid inférande av
miljozon i tdtort.
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Andra ekonomiska effekter

En oversikt 6ver andra effekter med paverkan pa samhéllsekonomi genomfors,
och relevanta effekter beréknas i man av enkel tillgang till underlagsdata.
Exempel pa effekter ar trafikolyckor, végslitage, folkhédlsa, kapacitetshdjningar
1 kollektivtrafik m.fl.

I samband med att milj6zon inférs kan ett antal effekter forvéntas: trafikflodet
(ADT) pa manga gator kan formodas minska, forutom de emissioner som be-
handlas i studien. Generellt kan darfér 4ven en minskning av bade vigslitage
och olycksfrekvens. Mindre tringsel kan medfora lagre véntetider i kder. Un-
derlag for dessa tre aspekter (vintetider, vagslitage, trafikolyckor) finns redovi-
sade 1 SIKA (2009) varvid grova uppskattningar ar mojliga.

For uppskattningarna har forvédntad trafikminskning anvints for nedrikning av
olycksfrekvens och vigslitage i nuldget.

3.6 NAagra praktiska fragor om infoérande och
efterlevnad

Lagen medger i nuldget inte att en kommun utesténger litta fordon med vissa
motoregenskaper fran vissa omraden. En forutséttning for att infora miljézon ar
darfor att lagen dndras. Om det ska ske sa behover troligen lokala aktorer som
Goteborgs stad uppvakta berdrda myndigheter med underlag som visar att mil-
jozoner for personbilar skulle vara ett effektivt sitt att na gdllande miljomal.

Eftersom en milj6zon skulle berdra manga personbilsédgare maste ett eventuellt
inférande genomforas med viss fordrojning. Det bor ga 1-2 ar fran det att beslu-
tet tas tills reglerna trader i kraft. Informationen ska hinna na ut till breda grup-
per pa manga sprak. De fordonsdgare som berdrs maste hinna anpassa sig ge-
nom att exempelvis byta bil. Man kan anta att ett beslut om miljézon skulle
skapa ett overutbud av bilar till forséljning som inte klarar kraven. Om dessa
ska séljas utan stora forluster krivs att omsittningen far ta tid sa att siljaren hit-
tar intresserade kopare, sannolikt till stor del utanfor Géteborgsregionen.

Om miljézonskraven ska ge onskvird effekt méaste man pa nagot sitt kontrollera
efterlevnaden. Det krivs boter eller andra sanktioner for dem som inte foljer
reglerna. Annars sjunker tilltron till regelverket och dirmed miljoeffekten. Med
tanke pa att bilar som godkédnns i zonen &r dyrare att dga (hogre kapitalkostna-
der) dn de éldsta bilar som forbjuds, sa finns uppenbar risk att vissa bildgare
struntar i reglerna om man inte upplever nagon ekonomisk risk av att bryta mot
dem. Men kan ténka att personal fran kommunen, exempelvis parkeringsvakter
eller andra handliggare med trafikansvar, assisterar polisen genom att gora
stickprovskontroller pé bilar i centrum via registreringsnumren och sedan med-
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dela polisen om Overtriddelser (utvecklas mer 1 kapitlet om kontroll och efterlev-

nad). Om den kommunala personalens verksamhet annonseras tydligt, tex. ge-

nom att bdra véstar, kan det ocksa dka allmdnhetens medvetenhet om att miljo-

zonsreglerna giller och att kontroller genomfors.

3.7

Osakerhetsfaktorer och antaganden

I analysen av vilka bilar som hindras att trafikera miljozonen har ett antal anta-

ganden gjorts. Dessa géller sérskilt att data som tillhandahalls fran SCB gillan-

de fordonspark &r sorterad enligt postnummer, vilket medfor att versdttning till

stadsdelsnamnd (SDN) krévs for att se geografiska monster. Gjorda antaganden

listas nedan.

Medelkorstricka per arsmodell ar likadan i1 alla stadsdelsndmnder
(SDN) som utgdr Goteborg med omnejd (totalt 21 st.).

Fordonsparkens sammanséttning och egenskaper i Goteborgsomradet ar
representativ for trafiken inom miljézonen.

Kopplingen mellan postnummer och SDN har gjorts manuellt. Fordons-
registreringar tillhandahalls av SCB utefter postnummer.

Andel utestingda fordon per SDN och arsmodell som trafikerar miljo-
zonen har berdknats, liksom antal paverkade fordon per SDN och éars-
modell som trafikerar miljézonen.

Antal fordon ar berdknat som antal resor dividerat med tva, da det for-
utsdtts att resor med personbil aterkommer till ursprung .

Manuell koppling svenska miljoklasser och Euro-klasser har gjorts en-

ligt Tabell 5, Béde italienska och tyska miljézonerna bygger pa Euro- /|/ - ‘[Borttaget: Tabell 5

klass. Euro-klass ingar ej i SCBs statistik, ddrav konverteringen fran
miljoklass och drsmodell.
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4

4.1

Resultat

Trafiken i Goteborgsomradet

Fran Trafikkontoret (2009) har data angéende bilresor fran olika stadsdelar och
nirliggande kommuner till omradet innanfér miljézonen levererats. Hér foljer

négra iakttagelser:

Drygt 48 % av alla resor som helt eller delvis sker i miljozonen har
bade start- och malpunkt inom zonen, vilket motsvarar cirka 124 000
resor.

Vissa kranskommuner har storre inpendling &n andra stadsdelar 1 Gote-
borg vilket kan innebira att antalet' bilister som paverkas av en miljo-
zon kan vara storre i en kranskommun &n i vissa av Goteborgs stadsde-
lar. Exempel pad kommuner med hog pendling till centrala Goéteborg &r i
fallande ordning: Mdlndal med drygt 19 500 resor och dérefter Hérryda,
Partille, Kungélv, Lerum, Kungsbacka och Ale med mellan 3 000-7
000 resor per dygn.

Inpendling fran kranskommuner med malpunkt inom milj6zonen utgdr
knappt 21 % (53 500 resor) av alla resor med malpunkt i miljézonen.
De kranskommuner som har hdgst andel som passerar zonen utan att ha
malpunkt inom densamma &r Stenungsund, Tjorn och Kungilv med cir-
ka 38 % sédana resor.

Centrum och Linnéstaden har den storsta andelen resor med malpunkt
inne i miljézonen, sedan foljer i fallande ordning Majorna, Lundby, Or-
gryte, Tynnered, Kortedala, Torslanda, Backa, Askim, Hirlanda, Alvs-
borg, Hogsbo, Frolunda, Lérjedalen, Kéirra-Rédbo, Gunnared, Tuve-
Save, Biskopsgarden, Bergsjon och Styrso.

De stadsdelar som har hogst andel som passerar zonen utan att ha mal-
punkt inom densamma &r Biskopsgarden och Lundby med over 80 %
sddana resor, sedan foljer Tuve-Sdve och Backa med knappt 50 % sé-
dana resor. Resor fran Centrum, Linnéstaden och Majorna har i mellan
51-55 % av fallen mal utanfor zonen.

! Detta giller antalet fordon som passerar grinsen. Exakt hur manga som paverkas beror

pa vilka regler som sitts for miljézonen.
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4.2 Miljoeffekter av fordonsrestriktion i miljézon

Restriktion baserad pa emission av halsofarliga luft-
fororeningar

I foljande avsnitt redovisas resultaten fran emissionsberdkningarna for de olika
scenarierna som tidigare beskrivits. Berdkningarna baseras pa antaganden och
siffrorna bor endast betraktas som indikationer pa vilka effekter en miljézon for
personbilar kan uppné och inte som exakt fakta.

Tva olika uppsittningar berdkningar har gjorts. Den fOrsta berékningen ér enligt
Tysklands bestimmelser och drabbar framst dieselfordon. Detta beror pa att
andelen dieselfordon dr vésentligt hogre i Tyskland och dédrmed ar dalig luftkva-
litet fraimst beroende pa dieselfordon. I Sverige far Tysklands bestimmelser be-
grinsad effekt beroende pa den ligre andelen dieseldrivna personbilar. Darfor
har de tyska bestimmelserna dven modifierats att gilla bensindrivna personbilar
i den andra berékningen.

Som beskrevs i metodavsnittet skall alternativet Rod 1996 medelmiljo sérskilt
uppmirksammas dé det utgor det rimligaste inledningskriteriet.

Effekt av inforande av miljézonsregler enligt Tysklands modell i Goteborg
(endast dieselfordon)

I nedanstdende figur (Figur 3) visas berdknade effekter pd emissioner inom mil- /|/ - { Borttaget: Figur 3

jozonen om en miljozon enligt Tysklands modell skulle inféras i Goteborg med
de olika kravnivaerna (R6d 1996, Gul 2000, Gron 2000). Staplarna visar alter-
nativ medel (utgar fran att bilister gor vissa alternativa val), med variationen
mellan alternativ bést och sdmst markerade med felstaplarna. En kravniva mot-
svarande ROd 1996 (Euro 2 eller ldgre forbjuds) innebér att emissioner av CO,
frén personbilstrafiken i stort sett skulle vara desamma som idag. De negativa
fordndringarna av CO, (motsvarande en Okning av emissionerna i jamforelse
med nulédget) beror pa att de forbjudna fordonen emitterar mer av NOyx, PM och
HC, men mindre av CO,.
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Minskade utslapp av emissioner vid inférande av en miljézon enligt
Tysklands modell

100%

80% -
60% -

40% | =

0% 4

20% CO2 NOx PM HC
- 0o

0 RAd 1996 medemliljo O Gul 2000 medelmiljé O Gron 2005 medelmiljo

Figur 3. Andel minskade utslapp av CO,, NO,, PM och HC vid inférande av en
miljdzon enligt Tysklands modell. Berdknat scenario "medel”’. Réd de-
kal innebar férbud av dieselfordon klassade som Euro 2 eller samre,
gul dekal férbud av Euro 3 eller samre, och gron dekal dieselfordon
registrerade senare an 2006-01-10 eller bensindrivna fordon registre-
rade efter 1993-01-01.

Detta dr en effekt av indata fran emissionsmodellen ARTEMIS och diskuteras
inte vidare. Utsldppen av NOy skulle minska med ca. 10 %, utsldppen av partik-
lar med ca. 5 % och kolviten med ca. 45 %. Om man istéllet skulle infora krav-
nivder motsvarande Gul 2000 skulle utsldppen vara i stort sett desamma som for
rod dekal, forutom nér det géller utsldppen av partiklar som skulle minska dub-
belt sa mycket, med ca. 10 %. Om de kravnivaer som motsvarar Gron 2005 in-
fors (dieseldrivna fordon tom. Euro 3 samt bensindrivna pre-euro fordon for-
bjuds) skulle utsldppen av koldioxid och kolviten vara i stort sett desamma som
for tidigare kravnivaer. Utsldppen av partiklar skulle minska med ca. 25 % och

sdgas att emissionsminskningarna &r vésentligt storre for hdlsoskadliga luftfor-
oreningar dn for klimatgasen CO,. Gillande CO, sker en maximal utslapps-
minskning (gron dekal bist) om 3 %, for NOx 24 %, PM 32 % och for HC inkl.
metan 50 %.
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Tabell 8. Andel minskade utslapp av CO,, NO,, PM och HC vid inférande av en
miljézon enligt Tysklands modell. Samtliga scenarier och alternativ for
hur férbjudna fordon ersatts redovisas (miljobast, medelmiljo, miljo-

samst). Rimligaste alternativet kursiverat.

CO, NO, PM HC
R6d dekal bast 0% 14 % 7% 48 %
Ro6d dekal medel -2% 12 % 6 % 45 %
R6d dekal samst -3 % 10 % 5% 42 %
Gul dekal bast 1% 17 % 16 % 49 %
Gul dekal medel 2% 13 % 12 % 45 %
Gul dekal samst -3 % 11 % 9% 42 %
Gron dekal bast 3% 24 % 32% 50 %
Gron dekal medel -1% 19 % 25 % 46 %
Gron dekal samst -3% 16 % 21 % 43 %
I Tabell 9,redovisas hur mycket emissionerna beriknas minska i antal ton per r_| - - { Borttaget: Tabell 9

for respektive scenario.

Tabell 9. Minskade utslapp av koldioxid, kvaveoxider, partiklar och kolvaten vid
infSrande av en miljézon motsvarande Tysklands modell (ton/ar).
Rimligaste alternativet kursiverat.

CO; NO, PM HC
Rod dekal bast -50 15 0,1 13
Rod dekal medel -1 750 12 0,1 12
R&d dekal samst -2 450 11 0,1 11
Gul dekal bast 500 17 0,3 13
Gul dekal medel -1 650 14 0,2 12
Gul dekal samst -2 500 11 0,2 12
Gron dekal bast 2650 25 0,5 14
Gron dekal medel -1 000 19 0,4 13
Gron dekal samst -2 450 16 0,4 12

Sammanfattningsvis ér effekten av en introduktion av omodifierade tyska mil-

jozonsbestimmelser mirkbara men relativt sma beroende pa att det frimst ar

dielsedrivna personbilar som paverkas.
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Effekt av inforande av miljozonsregler enligt Tysklands modell i Goteborg
dar aven bensinbilar ingar

Till skillnad mot i Tyskland utgdrs en klar majoritet av den svenska fordonsflot-
tan bensindrivna fordon. Dérfor har berdkningar dven gjorts for ett antal
scenarier dér de tyska reglerna kompletterats med motsvarande krav pa de ben-
sindrivna fordonen. Resultaten fran dessa berdkningar framgar av Figur4,
Om ett forbud enligt ROd 1996 skulle inforas (fordon tom. Euro 1 f6rbjuds) be-
riknas utsldppen av koldioxid inte minska namnvért. Utslédppen av kvaveoxider
berdknas minska med knappt 20 %, partiklar med 5 % och kolviten med nérma-
re 60 %. Om kravnivéerna istéllet skulle motsvara Gul 2000 beréknas utsldappen
av koldioxid och partiklar minska med 10 %, kvdvoxider med ca. 30 % och
kolvéten med ndstan 80 %. Infors krav motsvarande Gron 2005 berdknas ut-
slappen av koldioxid minska med ca. 20 %, kvéveoxider med 40 %, partiklar
med ca. 25 % och kolvéten med drygt 80 %.

och sédmst dr storst for utsldppen av CO, for framforallt Gul 2000 och Gron
2005.

Minskade utslapp av emissioner vid inforande av en miljézon enligt
Tysklands modell kompletterat med motsvarande krav fér bensindrivna
fordon

- ‘[ Borttaget: Figur 4

- ‘[ Borttaget: Figur 4

- ‘[ Borttaget: Tabell 10
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Figur 4. Andel minskade utslapp av CO,, NOx, PM och HC vid inférande av en
miljézon enligt Tysklands modell kompletterat med motsvarande reg-
ler for bensindrivna fordon. Berdknat scenario "medel”.

For gron dekal skiljer sig det bésta alternativet fran det simsta med néstan 50 %
vilket tyder pa stor osikerhet. Aven resultaten for NO, motsvarande Gul 2000
och Gron 2005 skiljer sig relativt mycket at. Skillnaden mellan alternativ bést
och sdmst motsvarande kravnivaerna for gron dekal uppgar till ca. 25 %, vilket
dven det tyder pd en relativt stor osdkerhet. Alternativet Gron 2005 ar som tidi-
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gare namnts tdmligen orealistiskt med tanke pa att en visentlig del av dagens
personbilsflotta utestidngs fran miljézonen.

Tabell 10. Andel minskade utslapp av CO,, NOx, PM och HC vid inférande av
en miljozon enligt Tysklands modell kompletterat med motsvarande
krav for bensindrivna fordon, samtliga scenarier. Rimligaste alternati-
vet kursiverat.

CO;, NO, PM HC
R6d 1996 miljobast 7% 20 % 7% 58 %
Rod 1996 medel- 2% 16 % 6 % 54 %
R6d 1996 miljosamst 0% 14 % 5% 51 %
Gul 2000 miljobast 26 % 37 % 16 % 80 %
Gul 2000 medelmiljo 8 % 29 % 12 % 75 %
Gul 2000 miljosamst 1% 25 % 9% 73 %
Gron 2005 miljobast 56 % 56 % 32% 88 %
Gron 2005 medelmiljo 20 % 38 % 24 % 82 %
Gron 2005 miljosamst 6 % 31 % 21 % 81 %
I Tabell 11, redovisas hur mycket emissionerna beriknas minska i antal ton per | - - { Borttaget: Tabell 1

ar for respektive scenario.

Tabell 11. Minskade utslapp av koldioxid, kvaveoxider, partiklar och kolvaten vid
inférande av en miljézon motsvarande Tysklands modell kompletterat
med motsvarande krav fér bensindrivna fordon [ton/ar]. Rimligaste al-
ternativet kursiverat.

CO. NOy PM HC
Ra6d 1996 miljébast 6 200 20 0,1 16
Rod 1996 medel- 1 800 16 0,1 15
Ra6d 1996 miljésamst -100 14 0,1 14
Gul 2000 miljobast 24 450 38 0,3 22
Gul 2000 medelmiljo 7 900 29 0,2 21
Gul 2000 miljésamst 900 26 0,2 20
Grén 2005 miljébast 53 350 57 0,5 24
Grén 2005 medelmiljé 18 950 38 0,4 23
Grén 2005 miljésamst 5 900 32 0,4 22
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Ovanstdende reduktionsmidngder kan beskrivas grafiskt sasom i grafen nedan

- { Borttaget: Figur 5.

Reduktion av emissioner till luft
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Emission och enhet

Figur 5. Oversikt av beréknade emissionsminskningar vid inférande av miljézon
med rdd, gul och gron dekal som forbudskriterier. Staplarna anger

medelalternativet intervallstrecken alternativen samst och bast (se /{Borttaget: Tabell 3

Skillnaden mellan berdkningarna, dvs. de ofordndrade tyska bestimmelser och
de modifierade tyska bestimmelserna som inkluderar bensindrivna personbilar,
ar vésentlig. 1 synnerhet emissioner av CO, och NO, minskas mycket da ben-
sinbilar utsitts for hardare krav, medan emissioner av avgaspartiklar i princip
forblir ofordandrade.

Restriktion baserad pa emission av CO,

Genom att utgd fran bilarnas bransleforbrukning i varje SDN har antalet fordon
som skulle paverkas av ett CO,-krav beréknats. Alla fordon i varje SDN har
inkluderats och inte nddvindigtvis endast de som trafikerar miljézonen. Det
stora flertalet fordonsdgare kor dock i centrala Goteborg emellanat och dérfor
berdrs néstan alla fordonsdgare i ndgon utstrackning. Berdkningen utgér fran att
bilar som har ett deklarerat utsléapp dver 250 g CO,/km utestdngs fran miljozo-
nen. Detta motsvarar en blandad bréansleforbrukning om ca. 9,8 1it/10 km for
dieseldrivna fordon och 11,1 1it/10 km for bensindrivna fordon. Denna gréins ar
himtad fran ett tidigare forslag i Storbritannien, dir bilar med denna emissions-
niva foreslogs betala hogre tringselavgift i London. Det finns inga foreslagna
nationella eller internationella regelforslag som utgér fran denna niva. Som jam-
forelse kan ndmnas att den nuvarande definitionen av miljobilar som drivs med
fossila drivmedel innebér att de far slippa ut hogst 120 g COy/km.

En miljozonsgrins 6ver 250 g CO,/km utestinger fordon som har hogst brénsle-
forbrukning och darmed ockséd hogst klimatpaverkan. I berdkningarna har bilar
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som kan koras pa gas och etanol E85 behandlats som bensinbilar. Néstan inga
sddana bilar i Sverige som har dock ett deklarerat utslapp dver 250 g/km. I Ta-
bell 12 visas hur personbilsflottorna i respektive SDN paverkas av att personbi-
lar med deklarerat utslépp 6ver 250 g CO,/km utestings.

Tabell 12. Antal och andelar av alla bensin- och dieseldrivna fordon i respektive
SDN som utestangs fran miljézonen vid ett miljézonskriterie om max-
imal CO,-emission 250 g/km.

Total antal
Bensin Diesel personbilar
som omfat-
tas i SDN
Antal Andel av | Antal Andel av
bilpark i bilpark i
respektive respektive
SDN SDN
Askim 753 8,6% 143 6,9% 896
Backa 277 5,2% 52 4,6% 328
Bergsjon 134 5,8% 8 2,9% 143
Biskopsgarden 117 3,4% 8 1,8% 125
Centrum 987 71% 257 10,0% 1244
Frolunda 401 6,9% 49 3,8% 451
Gunnared 129 2,8% 5 0,8% 134
Harlanda 223 4,1% 15 1,9% 237
Hégsbo 57 1,9% 25 7,8% 81
Kortedala 242 4,2% 54 6,0% 296
Karra-Rédbo 185 4,6% 33 3,9% 218
Linnéstaden 478 6,4% 31 2,6% 508
Lundby 694 6,0% 173 7,1% 867
Larjedalen 359 6,0% 42 4,0% 401
Majorna 297 4,1% 24 2,7% 321
Styrs6 28 3,4% 0 0,0% 28
Torslanda 618 7,4% 118 6,2% 736
Tuve-Save 161 4,8% 2 0,3% 163
Tynnered 488 6,3% 47 4,2% 535
Alvsborg 405 8,1% 77 6,5% 482
Orgryte 505 6,3% 74 5,0% 579
TOTAL 7538 5,9 % 1237 5,3 % 8775
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Ett grinsvirde om 250 g CO,/km skulle utestinga ungefir 6 % av alla létta for-
don 1 Goteborgs kommun fran miljozonen. Flest fordon som utestiangs har dgare
folkbokforda i Askim, Centrum, Lundby och Torslanda. Aven Orgryte och
Tynnered paverkas jamforelsevis mycket. Da det dr kdnt hur ménga resor som
paborjas i respektive SDN, och hur stort trafikarbetat &r inom miljézonen, kan
detta arbete fordelas pa de fordonen. Antaganden som &r gjorda (90 % koper ny
bil, dven den nya bilen av storre storlek) finns beskrivna i Tabell 6,

Minskade utslapp av CO2 och reglerade luftféroreningar vid inférande av
miljozon baserad p4 max CO2-emission 250 g/km for personbilar

10%

- { Borttaget: Tabell 6
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0%
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Figur 6. Emissionsminskning (CO,, NOx, PM, HC) om miljdzonen inte far
trafikeras med personbilar som har ett deklarerat utslapp av CO, 6ver
250 g/km. Berakningen utgéar fran antagandet att 90 % av de bilagare
som har bilar som utestdngs kommer att byta till ett annat fordon i
samma storleksklass, men som klarar CO,-kravet

CO, reduceras enligt scenariot med 2 % i jamforelse med en situation dir ingen
omradesrestriktion finns, vilket motsvarar 1 400 ton/ar. Detta dr jaimnt fordelat
mellan bensin- och dieseldrivna fordon. For NO, sker en emissionsreduktion
om 1,7 %, dir dieselfordon star for ca. 75 % av minskningen om 1,8 ton/ar. Av-
gaspartiklar minskar med drygt 3 % da det enbart dr dieselfordon som bidrar
med denna minskning, som total uppgar till 50 kg/ar. Kolviaten (HC) minskas
med 1 % vilket motsvarar 300 kg/ar (Tabell 13).

Tabell 13. Fordelning av emissionsminskningar mellan bensin- och dieseldrivna
personbilar vid inférande av miljozon med maxutslapp om 250 g/km.

CO, NO, PM HC

Reduktion vid
miljézonskrav 2% 1,7 % 3% 1%

max 250 g /km
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Effekterna av CO,-emission som miljdzonskriterie for Goteborgs
vidkommande

Om inga resor med personbilar 6ver 250 g CO,/km skulle ersittas med andra

bilresor sa skulle CO,-alternativet vara effektivare dn Euro-klasskriteriet for att

minska CO,-emissioner, och likvardigt nir det giller NO,. Kolviten (HC) skul-

le dock reduceras bdst med rod dekal. Men det dr mycket troligare att de allra

flesta boende i Goteborg med en bil som utestidngs skulle byta till en annan bil

som klarar CO,-kravet. En miljozon som baseras pa bilens koldioxidutslépp

antas i huvudsak ge miljoeffekter enligt punkterna nedan.

Det r rimligt att anta att en huvuddel av de utestédngda fordonen kom-
mer att ersédttas med ndgot annat fordon. Vi har gjort antagandet att 90
% av de forbjudna fordonen ersétts med andra fordon medan 10 % er-
satts med kollektivresor.

Av hela personbilsflottan i Goteborgs stad forbjuds 6 % av fordonen. Vi
har gjort antagandet att 60-80 % av dessa dr tillverkade fore ar 2000.

Trots att 6 % av dagens fordon skulle utestdngas sé skulle utsldppen av
reglerade &mnen NO,, PM och HC minska enbart ett par procent. Det
beror pa att de allra flesta bilar som utestings sannolikt skulle bytas till
andra, ndgot mindre bransletorstiga bilar av ungefdr samma élder. D&
minskar inte de totala utslédppen av reglerade &mnen sarskilt mycket.

De totala utsldppen av CO; i ett nationellt perspektiv forblir konstanta
direkt efter miljozonens inférande. Det beror pa att de brinsletorstiga
bilarna som utestings i huvudsak kommer att siljas vidare och anvén-
das av nya dgare utanfér Goteborgsregionen. Eftersom utslédppen av
koldioxid inte dr hélsofarliga utan en viaxthusgas sa dr omflyttning fran
titort till mer glesbefolkade omraden ingen miljovinst i detta samman-
hang.

Ett krav pa maximalt koldioxidutsldpp i miljézonen skulle ddremot pa-
verka de totala utslappen pa langre sikt eftersom det blir mindre attrak-
tivt for bilkopare att kopa nytillverkade personbilar med utslépp Over
250 g COy/km om dessa inte far anvidndas inom en miljézon. Pa si sitt
skulle dérfor en miljozonsrestriktion pa koldioxid ge positiva klimatef-
fekter i ett langre perspektiv.

En miljozonsrestriktion som basera pa bilens deklarerade utslédpp av
koldioxid &r i princip mojlig att kombinera med restriktioner for de re-
glerade emissionerna NO,, PM och HC. Den forsta restriktionen inne-
bar 1 huvudsak att en nyforsdljningen av de torstigaste bilmotorerna
minskar medan den andra restriktionen minskar de lokala emissionerna
av hélsofarliga &mnen. Dérfor skulle de bada typerna av restriktioner i
en milj6zon kunna komplettera varandra.
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Restriktion baserad pa dackbuller

Bakgrund och kommande lagstiftning

Buller &r ett vixande miljoproblem dér transportsektorn &r en starkt bidragande
faktor. Buller orsakar inga direkta miljoskador men stor diremot individer pé
olika sitt, exempelvis samtal, sdmn och arbete (Andersson m.fl., 2008). For att
synliggora dessa kostnader och forluster kan buller virderas samhéllsekono-
miskt. Buller fran védgfordon &r uppbyggd av olika komponenter; buller fran
motor, transmission, dick och vibrationer. I en litteraturgenomgéang beskriver
Jonasson och Strom (1999) att en kélla anger att lag hastighet i tétort (30 km/h)
ger upphov till mer buller &n normal hastighet (50 km/h). Detta skulle bero pa
att lagre vaxel med hogre motorvarv anvénds vid den lagre hastigheten.

I ett EU-direktiv (EU, 2001) instiftades ett antal regleringar om buller och vat-
grepp som borjat gilla successivt. From. 1/10 2009 géller att alla ddck maste ha
godkénd ljudniva, och far en tilliggsmérkning med ”’s” om kravet uppfylls. En-
ligt Sandberg (2004) ar dock stdllda krav i direktivet sé laga att nédstan alla déck
klarar kravet. Dessutom sker testning av bullernivéer da dacken ar nya: uppmat-
ta bullervédrden for en dicktyp géller siledes en kort period av dickets livslangd.
Orsaken till detta anges vara att gummiblandningen varierar pa olika djup i slit-
lagret, och djupet av ljudabsorberade sajpningar slits bort.

I nuldget finns ingen markering av dick vilket skulle mojliggora uppdelning av
fordonsflottan. Daremot kommer det att finnas mojlighet for konsumenter att
gora medvetna val under kommande decenniet efter antagna anstrangningar fran
EU. I ett pressmeddelande beskrivs att bilister med detta nya system har kon-
troll dver sin inverkan pa bréansleeffektivitet, sikerhet och buller med start no-
vember 2012 (EU, 2009a). Detta forslag efterfoljdes av att EU-kommissionen
utforde en konsekvensanalys (EU, 2009b) som sammanfattas i Tabell 14,

Tabell 14. Konsekvensanalys av att infora dack som marks utefter rullmotstand,
egenskaper pa vat vagbana samt bulleregenskaper (EU, 2009b).

Grupp Konsekvens

Kunder/slutanvandare | Kunder far mojlighet att géra informerade val. Branslebespa-
ring storre an hogre produktionskostnad for dacktypen.

Tillverkare Hogre avkastning pa investeringar, hdgre kostnader for mark-
ning och information, hégre konkurrens. Kostnader som vida-
rebefordras till kunder ar dock marginell.

Sambhalle Stora branslebesparingar, i synnerhet om dack for tung inbe-

grips. Besparing blir lagre med alla tre kriterier inbegrips
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(rullmotstand, buller, vatgrepp) &n om bara enskilda ingick,
men uppvags av battre sakerhet.

Miljo Lagen ger bade miljdmassiga och ekonomiska vinster, aven |
det mest konservativa scenariot.

Efter revision av forslaget blev lagen en EU-férordning, och inte ett direktiv.
Lagen giller séledes i hela EU och sitter over alla nationella bestimmelser som
kan finnas. Pa sa vis ar detta en mycket kraftfull reglering.

I oktober 2009 presenterades slutversionen av hur mérkningen kommer att se ut
pa dick i praktiken (EU 2009c¢) avseende rullmotstand, egenskaper pa vat vig-

bana samt buller. Figur 7, ger en uppfattning om hur mérkningen kommer att se /|/ - {Borttageti Figur 7

ut (STRO, 2009). Géllande rullmotstand och vatfriktion kommer en 7-gradig
skala att anviandas dér energieffektivitet/vatfriktion klassas i grupper fran Klass
A (gron) med bist egenskaper till Klass G (r6d). For bulleregenskaper anvinds
en annan symbol dir en hogtalare utstralar tre ljudvagor. Ju fler av dess ljudva-

gor som inte dr ifyllda, desto ldgre bullerniva.

72 dB(A)

2008/...-C1

Figur 7 Markning av dacks egenskaper gallande rullmotstand, vatfriktion samt
buller. En vit ljudvag ovan hdgtalaren indikerar att dacket tillhér den
tystaste klassen, farre vita indikerar att dacket tillhér sdmsta klassen

gallande buller.

Foér méatning av rullmotstdnd och buller finns ISO-certifieringar, dvs. klara me-
toder for hur mitningsforfarandet. For vaggrepp pa vatt underlag finns dnnu
bara ett forslag till metod. Dessutom finns griansviarden redan formulerade, dven
om det i nuldget inte finns ddck som klarar dessa framtida kravnivaer. Da anta-
let didck pa marknaden dr mycket stort kommer testning av grupper av dick att
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ske gruppvis utifran principen worst case scenario. Exempelvis testas det bre-
daste dicket i en serie med samma monster da det ar kint att det avger mest bul-
ler. Om detta déck klarar testen antas saledes dven smalare dédck att gora det.
(Johansson, 2009). Décktillverkare kommer genom sjdlvcertifiering att godkén-
na dick. Griansvirden for buller gillande personbilsdick av olika profilbredd
finns redan framtagna (EU, 2009d) och kommer att anvéndas for framtida
mirkning av dick. For en vanligt forekommande profilbreddsintervall &r
giller for att uppfylla respektive bullerklass, i1 detta exempel for dick med den
nominella profilbredden >185<215 mm.

Tabell 15. Krav for respektive bullerklassning. | exemplet anvands gransvarde
for dack med profilbredd >185<215 mm (EU, 2009e).

Grafisk  klassning
av buller

Exempel: krav fér mérkning fér personbilsddck
med profilbredd >185<215 mm

Uppmatt varde maste understiga gransvardet-3 dB(A), dvs.
68 dB(A) for profiloredden >185<215

o
AR
Y1
(g
)-'I -'I 'I {
[

@

Uppmatt varde ar storre an gransvardet-3 dB(A), men mindre
an gransvardet dvs. 68-71 dB(A) for profiloredden >185<215

Uppmatt varde dverstiger gransvardet, dvs. >71 dB(A) for
profilbredden >185<215

For alla ddckdimensioner kommer alltsa samma mérkning att gélla, &ven om de
absoluta bullernivaerna &r olika beroende pa diackmodell. Oavsett detta kan allt-
sd konsumenter gora ett medvetet val om en dicktyps bulleregenskaper. Lagen
som kommer att bli effektiv i november 2012 inbegriper sommar- och dubbfria
vinterddck, dock inte dubbdick. Detta géller for ovrigt &ven S-méarkningen som
blev effektiv 2009-10-01.

Begransning av dackbuller for Goteborgs vidkommande

Det kan faststillas att det senast under 2012 kommer att introduceras mérkning
av dick. En rundringning bland didckhandlare i Goteborg avslojar att det finns
medvetenhet om att dick kommer att mérkas pé liknande sétt som vitvaror. Hur
kommande ddckmarkning kan anvidndas som kriterie for att fa trafikera centrala
Goteborg ér inte sjélvklart. For att ga vidare med detta tankeexperiment behover
grundforutséttningarna fortydligas:
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Alla nya dick kommer att mérkas, avseende rullmotstand, vatfriktion
och buller. Alla typer av vinterddck (med eller utan dubb) omfattas inte.
Ett kombinationskriterie gillande déck for att fa trafikera centrala Gote-
borg (forbud mot dubbdick kombinerat med krav pa dack med lag bul-
lerniva) dr dirmed inte mojligt

Risk finns att lagt rullmotstand inte nddvéndigtvis behdver innebira lag
bullerniva vilket kan kan stélla tva positiva miljoeffekter mot varandra.
Detta kan motverkas med att minimikrav for samtliga parametrar infors
for att f4 trafikera miljézonen

Nagot liknande kriterie omfattande dédckbuller finns inte infort ndgon
annanstans i Europa. Goteborg skulle alltsa bli en foregangsort vilket
sannolikt skulle ge végtrafikbuller stor uppmirksamhet inom Europa.
Det negativa med detta &r att inga forsok finns att dra erfarenheter ifran
Krav pa diack med lag bullernivé innebar kostnader for privatbilister
Krav pa ddck med lag bullerniva kan innebéra att bilist stélls infor valet
mellan hog vitfriktion och lag bullerniva. Det senare kan da utgora krav
for att fa trafikera milj6zon, medan bilist egentligen virderar hog vat-
friktion mest av allt

Gillande buller i stadsmiljo ar déckbuller fran personbilar ndodvindigt-
vis inte den storsta kéllan.

Om krav pa déckbuller infors kvarstar ett antal faktorer att tdnka pa:

Till skillnad fran dubbdédck som ir litta att kénna igen, har dick med
den nya typen av mirkning ingen tydlig markering nér vél dacket ar i
trafik. Det &r under forsdljningsstadiet som information ges om déickets
prestanda géllande rullmotstand, vatfriktion och buller. Alltsd finns det
inget 1 regleringen (EU, 2009¢) som kriver att markering skall finnas
som mdjliggor kontroll av inspektdr i trafik

Dick kan slitas fort vilket gor ett eventuellt tillstand att trafikera miljo-
zonen till farskvara, beroende bla. pa bildgarens korbeteende

Ett mgjligt incitament kan vara att ge bidrag till lagbullrande dick vid
inkopstillfillet, pa samma sitt som dubbdick tidigare belades med ex-
traavgift vid inkdp Norge

Mojligheten finns att personbilsdickens har en begrinsad potential att
minska bullernivaerna i stadsmiljéer om ca. 2-3 dB(A) (STRO, 2009).
Overviigs det istillet att infora ldgbullrande beldggningar kan buller
sdnkas med 810 dB(A), och géller da for alla fordon oavsett diacktyp
Nya bilar ér redan forsedda med déck som inte nédvindigtvis behdver
klara uppstéllda bullerkrav i miljozonen. Risk finns darfor att bilkdpare
behover betala bade for fabriksmonterade och lagbullrande dack

Enligt kommande reglering som nyligen antogs av parlamentet 2009-
11-25 (EU, 2009e) far incitament inte ges till dick med ldgre klass &n C
gillande rullmotstand och vatfriktion. Detta skulle alltsd vara minimi-
kravet for att tillata personbilstrafik utifran ddckens bulleregenskaper.
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Som generell slutsats kan det dérfor sdgas att for ndrmiljon i staden som helhet
ar det sannolikt mest kostnadseffektiva atgirden att minska andelen dubbdick,
vilket ger tva positiva effekter for bullernivéer: liagre andel dubbdick sidnker
bullernivaer (WSP, 2009a) och lagre andel dubbdick medger att mindre harda
beldggningar kan anvindas i stider. Aven detta medfor sinkta bullernivier. Det
ar dven klarlagt att ddackbuller 6kar med dickbredd. Mojligheten att anvénda en
maximal ddckbredd som milj6zonskriterie fOr att pa sa sitt begrdnsa bullernivan
har beaktats. Av samma skl som redovisats ovan ar detta formodligen svérge-
nomfort och dnnu svérare att kontrollera efterlevnad av.

4.3 Socio- och samhéllsekonomiska effekter pa
trafikanter och resande

Samhiéllsekonomisk vérdering av miljozonens inférande har gjorts utifran vilka
effekter som kan vintas. Dessa kan indelas 1 de som ér relaterade till privateko-
nomi, miljoekonomi samt andra ekonomiska effekter. Nedan ges &versiktliga
berdkningar av dessa. Inledningsvis betraktas vilka stadsdelar som berors av
forbudet. Notera att den samhéllsekonomiska varderingen inte ar fullstandig.

Berorda stadsdelar

For att utreda vilka effekter ett miljozonsforbud skulle innebéra for olika delar
av Goteborg har fordonsparken i respektive stadsdel undersokts. I Fel! Hittar
inte_referenskélla. visas bilinnehav och medelinkomst per stadsdel (SCB,
2007). Stadsdelar med storst bilinnehav per 1 000 invanare har ocksa en hog
medelinkomst, tex. Askim och Torslanda, och tvirtom lagt bilinnehav och lag
medelinkomst, tex. Bergsjon och Gunnared. Linnéstaden och Styrso dr dock tva

stadsdelar som motséger detta forhallande nagot och har relativt hog medelin-
komst och ett ldgre bilinnehav.

Bilinnehav och medelinkomst i respektive stadsdelsnamnd
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Figur 8. Bilinnehav och medelinkomst per stadsdel 2007.

seras pa bearbetad statistik fran SCB. Den visar att storst reellt antal bilar ater-
finns i stadsdelarna Centrum, Lundby, Orgryte och Askim. Storst antal gamla
bilar (pre-euro och Euro 1) finns i Lundby och Centrum.

Tabell 16. Fordon per Euro-klass i respektive stadsdel.

Pre-euro | Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4
Askim 704 627 2271 3838 3 546
Backa 754 694 2079 2824 2650
Bergsjon 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
Harlanda 725 586 1775 2436 2002
Hogsbo 287 291 762 904 627
Kortedala 873 814 1945 2 360 2203
Karra-Rodbo 355 345 1116 1685 1580
Linnéstaden 768 579 1608 2535 2432
Lundby 1468 1240 3281 4332 4267
Larjedalen 913 861 1974 2078 1523
Majorna 965 827 2125 2680 2314
Styrs 88 73 247 299 163
Torslanda 813 738 2 341 3 646 2999
Tuve-Save 438 365 1114 1463 982
Tynnered 797 719 2275 3343 2337
Alvsborg 555 436 1515 2575 2256
Orgryte 904 686 2394 3657 3 502
Adress okand 435 229 558 1534 8 827
Totalt 156 207 13 242 37 516 53293 54917

pre-euro, 15 % Euro 1), Biskopsgarden (13 % pre-euro, 12 % Euro 1) och Lar-
jedalen (12 % pre-euro, 12 % Euro 1). Det kan jamforas med stadsdelarna
Askim och Centrum som har lagst andel gamla fordon (6 % pre-euro, 6 % Euro
1 respektive 7 % pre-euro, 6 % Euro 1).
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Tabell 17. Andel fordon per euroklass som omfattas av restriktioner 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%
Harlanda 10% 8% 24% 32% 27%
Hogsbo 10% 10% 27% 31% 22%
Kortedala 1% 10% 24% 29% 27%
Karra-Rédbo 7% 7% 22% 33% 31%
Linnéstaden 10% 7% 20% 32% 31%
Lundby 10% 9% 22% 30% 29%
Larjedalen 12% 12% 27% 28% 21%
Majorna 1% 9% 24% 30% 26%
Styrs6 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%

Det ar framforallt de norddstra stadsdelarna i Goteborg som har en fordonspark
som kommer att paverkas av ett miljozonsforbud eftersom det dr dér som ande-
len gamla fordon dr hogst. For att svara pa fragan om vilka stadsdelar som
kommer att paverkas mest av ett miljozonsférbud maste man klarlagga i vilken
utstrickning de éldsta bilarna anvinds for att ta sig till centrala Goteborg. For
att undersoka den frdgan har underlag fran Trafikkontorets prognosmodell om
bilresor med mal i centrala staden utgdrs av de resor som startar i centrala sta-
den (Centrum 60 %, Linnéstaden 58 % och Majorna 46 %). De bilresor som
gors fran Biskopsgéarden, Lundby och Gunnared har ldgst andel som ska till cen-
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trala staden (10 %, 11 % respektive 12 %). Av bilresorna fran Bergsjon har 28
% mal i1 centrala Goteborg. Det tyder pa att invanare i de norddstra stadsdelarna
i huvudsak inte transporterar sig med hjdlp av bil till centrala Goteborg.

Tabell 18. Andel bilresor med start i respektive stadsdel och mal i centrala Go-
teborg inom miljozonen (SDN Centrum, Linnéstaden eller Majorna).

ANDEL bilresor med | ANTAL bilresor - med
start i respektive SDN start i respektive SDN
med mal inom milj6- med mal inom milj6-

SDN zonen zonen

Centrum 60 % 88 137

Linnéstaden 58 % 28 615

Majorna 46 % 8 198

Orgryte 41 % 9256

Alvsborg 36 % 5507

Styrsé 32% 277

Tynnered 32 % 9 006

Harlanda 28 % 6208

Karra-Rédbo 28 % 2 592

Bergsjon 28 % 1607

Kortedala 26 % 8734

Tuve-Save 23 % 2222

Askim 22 % 6 533

Hogsbo 20 % 5200

Backa 20 % 7970

Frélunda 19 % 3342

Torslanda 18 % 7984

Larjedalen 14 % 2910

Gunnared 12 % 2618

Lundby 1% 8 503

Biskopsgarden 10 % 1836

Som kan ses i Tabell I8, ir det de centrala stadsdelarna (i synnerhet Centrum | -~ { Borttaget: Tavel1 18

och Linnéstaden) som har bade storst andel och antal resor som har malpunkt i
milj6zonen. Hur manga av dessa resor som kommer att paverkas av de olika

forbudsnivaerna har berdknats och resultatet presenteras i Tabell 19, |/ - { Borttaget: Tabell 19
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Tabell 19. Andel resor med malpunkt i miljézonen som hindras vid olika
kravdefinitioner.

)

Totalt an- iI-
SDN tal resor ' I;Z(Z)ilnt;gd ':;;tglnfaﬁ?r Antal hindrade resor fér olikoa _kravnivéer (%
med starti | méal i MZ MZ av totalt antal resor med mél i MZ)
resp. SDN | (fabeln1g) |~ .| _ - - - | Formaterat: Teckensnitt:8
Centrum 148 106 60% 88 137 11 700 (13%) | 28 100 (32%). | Pt
Linnéstaden 49 104 58% 28 615 4900 (17%) 10 700 (37%) iBorttaget: Tabell 18
Kortedala 33297 26% 8734 1 800 (21%) 3900 (44%) 6 400 (73%)
Tynnered 28 501 32% 9 006 1400 (16%) 3600 (40%) | 6800 (75%)
Majorna 17 773 46% 8198 1 600 (20%) 3600 (44%) | 6100 (74%)
Lundby 77 254 1% 8 503 1600 (19%) | 3500 (41%) | 6000 (71%)
Orgryte 22729 41% 9 256 1 300 (14%) 3300 (36%) | 6300 (69%)
Backa 40 855 20% 7970 1300 (16%) 3100 (39%) 5600 (71%)
Torslanda 44 519 18% 7 984 1200 (15%) 2900 (37%) | 5700 (72%)
Harlanda 21810 28% 6 208 1100 (17%) 2 500 (41%) 4 600 (73%)
Hégsbo 25739 20% 5200 1 000 (20%) 2400 (47%) | 4100 (78%)
Askim 29 632 22% 6 533 800 (12%) 2100 (33%) 4 400 (68%)
Alvsborg 15 305 36% 5507 700 (14%) 1900 (34%) | 3800 (69%)
Larjedalen 20 262 14% 2910 700 (24%) 1500 (51%) | 2300 (79%)
Gunnared 22 312 12% 2618 600 (22%) 1300 (51%) 2100 (81%)
Frélunda 17 803 19% 3342 500 (15%) 1200 (37%) 2200 (66%)
Tuve-Save 9633 23% 2222 400 (18%) 1000 (44%) | 1700 (77%)
Biskopsgarden 18 412 10% 1836 500 (25%) 900 (51%) 1500 (81%)
Bergsjon 5695 28% 1607 500 (29%) 900 (58%) 1 400 (85%)
Karra-Rédbo 9121 28% 2 592 400 (14%) 900 (36%) 1 800 (69%)
Styrsd 876 32% 277 100 (19%) 100 (47%) 200 (81%)
TOTALT 658739 | 33% | 217254 | 30000 (15%) | 80 000 (36%) 1&%830

I Tabell 19 listas antalet resor som skulle hindras vid infrandet av restriktioner

enligt det tyska dekalsystemet, inklusive bensinbilar. Man ser att dver hélften av

dessa resor har sitt ursprung i de stadsdelar som utgdér miljozonen (Centrum,

Linnestaden och Majorna). Som véntat dkar andelen resor till milj6zonen som

hindras med 6kande kravnivéer. Nar Euro-klass 2 eller ldgre stings ute (Gul

2000) s& kommer ca. 36 % av resorna med malpunkt inom miljézonen att pa-

verkas. For stadsdelarna i miljozonen kommer alla resor med startpunkt hér att

paverkas. Det totala antalet resor som kommer hindras av de foreslagna reglerna
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Tabell 20. Antal hindrade resor som andel av totala antalet resor fran respektive

SDN.

Totalt antal
SDN resor_med Antal hindrade resor fér olilfa kravniyéer (% av

start i resp. | totalt antal resor med start i respektive SDN)

SDN
Centrum 148 100 19700 (13%) | 47 300 (32%) 93 800 (63%)
Linnéstaden 49 100 8300 (17%) 18 300 (37%) 34 000 (69%)
Majorna 17 800 3600 (20%) 7 800 (44%) 13 200 (74%)
Kortedala 33300 1800 (5%) 3900 (12%) 6 400 (19%)
Tynnered 28 500 1400 (5%) 3600 (13%) 6 800 (24%)
Lundby 77 300 1,600 (2%) 3500 (5%) 6 000 (8%)
Orgryte 22700 1300 (6%) 3300 (15%) 6 300 (28%)
Backa 40 900 1300 (3%) 3100 (8%) 5600 (14%)
Torslanda 44 500 1200 (3%) 2900 (7%) 5700 (13%)
Harlanda 21800 1100 (5%) 2500 (12%) 4600 (21%)
Hogsbo 25700 1.000 (4%) 2400 (9%) 4100 (16%)
Askim 29 600 800 (3%) 2100 (7%) 4400 (15%)
Alvsborg 15 300 700 (5%) 1,900 (12%) 3800 (25%)
Larjedalen 20 300 700 (3%) 1500 (7%) 2300 (11%)
Gunnared 22 300 600 (3%) 1300 (6%) 2100 (10%)
Frolunda 17 800 500 (3%) 1200 (7%) 2200 (12%)
Tuve-Séve 9 600 400 (4%) 1,000 (10%) 1700 (18%)
Biskopsgarden 18 400 500 (2%) 900 (5%) 1500 (8%)
Karra-Rédbo 9100 400 (4%) 900 (10%) 1 800 (20%)
Bergsjon 5700 500 (8%) 900 (16%) 1400 (24%)
Styrsd 900 100 (6%) 100 (15%) 200 (26%)
SUMMA 658 700 47 400 (7%) | 110 700 (17%) | 207 900 (32%)

Ett normaldygn kommer sdledes ca. 50 000, 100 000 eller 200 000 resor att pa-
verkas beroende pa vilken grians for arsmodell som viljs. Notera att de under-
sokta resorna ovan endast behandlar resor mellan Géteborgs olika stadsdelar.
Fordon med ursprung utanfor Goéteborg (fran kranskommuner 1 Géteborgsregi-
onen tillkommer givetvis savil som fordon fran 6vriga landet. Fordon fran Go-
teborgs kommun stdr dock for 80% av alla resor till miljézonen varfor uppgif-
terna ovan ger en bild av storleksordningen pa miljozonens paverkanspotential.

For att ytterligare undersoka hur resandet i olika stadsdelar ser ut har andelen

kollektivtrafikresor per stadsdel kartlagts, se Figur 9,(SCB, 2007). Hogst andel | - {Bomageti Figur 9

kollektivtrafikresor har Bergsjon pa ca. 45 % och Majorna pa knappt 40 %.
Légst andel kollektivtrafikresor har stadsdelarna Askim och Torslanda pa runt
10 %.
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Andel kollektivtrafikresor per stadsdel 2007
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Figur 9. Andel kollektivtrafikresor per stadsdel.

De stadsdelar som berdknas drabbas mest av en miljézon for personbilar har en
kollektivtrafikandel pa ca 30 %. Dessa omraden dr sdledes forhallandevis vil-
forsorjda med kollektivtrafik varfér omstillningsmojligheterna for drabbade
bilister saledes bor vara goda.

Restids- och tillganglighetseffekter

For res- och véntetider finns olika vérderingar for privata resor och tjénsteresor.
Privata resor delas dessutom upp i regionala (<100 km) och ldngviga (>100
km) (SIKA, 2009). For resor inom Goteborgs kommun som det handlar om hér
tillimpas den forra som virderas till 51 SEK/timme aktid. For tjénsteresor &r
vérderingen 275 SEK/timme aktid. Géllande ekonomiska virderingar av forse-
ningar/oséker restid kan dessa indelas i privata resor och tjansteresor. For varde-
ra av dessa finns virderingar for restidsosdkerhet, trangseltid och forseningstid.

Hur restider och tillgdnglighet skulle paverkas av att infora miljézon har inte
utretts 1 foreliggande rapport. Déremot har dessa effekter utvérderats i andra
stader ddr liknande trafikrestriktioner har inforts. Nedan ges en Oversikt ver
dessa erfarenheter, och vilka som kan vara tillimpbara dven i Goteborg vid in-
forande av miljézon.

Inom EU-projektet CURACAO (2009) har flera trafikrestriktioner i europeiska
stdder utvdrderats, bla. avseende forseningar. Efter inforande av restriktion
minskade tidsdtgangen i London for biltrafik med 30 % per kilometer, och i
Stockholm minskade tidsatgdangen med 33 %. Det poédngteras att denna vinst
kan eroderas dver tid da frigjort utrymme omfordelas till andra anvindningsom-
raden.
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Transek (2006) gjorde en samhillsekonomisk analys av Stockholmsforsoket dar
restider och reskostnader ingick. Foljande effekter specificerades i studien som
har viss baring mot miljozon i Gteborg:

e Dbilreskostnaderna paverkas: vissa bilresor blir dyrare i och med
tringselskatten

e Dbilrestiderna paverkas: vissa bilresor gér snabbare genom att
tringseln minskar, andra bilresor kan ga langsammare &n forut
genom att trafik omfordelas mellan véigar

e kollektivtrafikrestiderna paverkas: de nya bussarna och de tdtare
pendeltagen forkortade restiderna for vissa kollektivtrafikresor, dven
bekvamligheten kan 6ka genom tex. farre byten

o bilisternas resor paverkas av tringselskatten: vissa resenérer avstar
fran att dka bil vid avgiftsbelagda tider och platser, samt

e resandet paverkas av kollektivtrafiksatsningen: vissa resendrer viljer att
gora fler eller andra resor med kollektivtrafiken.

For Goteborgs del dr det svart att utrona hur restider och tillginglighet paverkas
inom och utanfor miljozonen. Ett generellt resonemang kan dock foras. Res-
tidsminskningen blir stor for de som tilldts inom zonen, dvs. de som ar kvar
vinner pa miljozonens inforande. Samtidigt r det férre bilar att summera denna
nytta pa eftersom alla inte tjanar pa zonen, sérskilt de utanfor zonen. Detta med-
for osdkerhet om det totalt sett blir samhillsekonomiskt gynnsamt avseende res-
tider och tillganglighet. Tillkommer gor att hastighet kan 6ka for de bilar som é&r
kvar som ett resultat av farre trafikanter. [ sa fall kan hogre emissioner férvan-
tas. Utanfor miljozonen kan eventuellt restidsforluster uppkomma da omfarts-
vigar far mer trafik. kommunen kan belastas med 6kade kostnader for fler kol-
lektivresenédrer, men denna effekt kan uppvigas av mindre utslépp och férre
trafikolyckor.

Privatekonomiska effekter

Resonemang kring privatekonomiska kostnader vid inférandet av en miljézon
bor ta hdnsyn till foljande resonemang (WSP, 2009b):

e Vid ett inférande av miljozon kommer de bilister vars bilar inte ldngre

ager tilltrade till miljozonen att vilja alternativ enligt Tabell 2, |/ - {Borttageti Tabell 2

e Den privatekonomiska kostnaden for de som viljer att kdpa ny bil upp-
kommer genom att en extrakostnad uppstar: den nya bilen har inhand-
lats tidigare dn véntat, och/eller dr den dyrare &n véntat.

e Den privatekonomiska kostnaden blir saledes en investeringskostnad.
Om miljézonen i genomsnitt innebér att fordon byts ut tva ar tidigare dn
planerat dr det kostnaden for dessa tvd &r som ar av intresse. Samtidigt
hade den dven den gamla bilen uppburit en kostnad. Skillnaden mellan
den nya bilens kostnad och den dldre bilens kostnad ar privatbilistens
kostnad.
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e  Om bilutbytestakten &r naturlig (dvs. inte paskyndad av miljézonens in-
forande) dr kostnaden begrénsad till om den nya bilen ar dyrare. Dyrare
bil ger dven storre omkostnader.

e For de som inte byter bil utan véljer att gé eller cykla blir de faktiska
utgifterna mindre privatekonomiskt.

e [ ett storre perspektiv innebdr bytet fran bil till exempelvis cykel en
uppoffring. Denna kan virderas med principen rule of half. Detta inne-
bér att uppoffringen virderas som mindre dn for dem som kdper ny bil,
enligt principen hélften.

Om en miljézon utestdnger vissa biltyper kommer en del av de personer och
organisationer som &dger sadana bilar tvingas eller vilja att byta till en modell
som uppfyller kraven. Om milj6zonskraven baseras pa euroklasser s& utestdngs
de dldsta bilarna.

Den som dger en gammal bil kommer sannolikt att vilja en nagot nyare begag-
nad bil. Vanligt ar att bildgare byter bil ungefar vart femte ar. Om alternativ Rod
1996 skulle inforas under &r 2010 sa kan man anta att bildgare som har bilar
dldre &n 14 ar i medeltal byta till en fem ar yngre bil, alltsd c:a 9 ar gammal.
Den arliga kostnaden for att 4ga en 9 ar gammal bil 4r i runda tal SEK 5 000-10
000 hogre arligen dn att 4ga motsvarande 14 ar gammal bil. Om miljézonen in-
fors skulle dessutom priserna pa begagnade modeller som inte klarar kraven
sjunka kraftigt. Man kan darfor rdkna med minst SEK 10 000 hogre arliga kost-
nader under ungefir fem ar for de bilister som véljer att byta bil. Om milj6zo-
nen utformas sa att man gradvis hojer avgaskraven for att fa kora i zonen, vilket
ar mest logiskt, sa innebér det i praktiken att en storre andel av bildgarna i regi-
onen kommer att ha nagot nyare bilar d4n vad de annars skulle haft. Den arliga
merkostnaden pé i runda tal SEK 10 000 kan alltsé antas besta for dessa perso-
ner sa linge miljozonsreglerna finns.

Om miljozonen istillet baseras pa att bilens utslapp av CO, inte far dverstiga
250 g/km sa kommer dven da en majoritet av de bilar som utestings vara gamla.
For dem géller samma resonemang som ovan. Men &ven en mindre del nya bilar
skulle utestdngas. De som da viljer att byta till en bil som klarar koldioxidnivan
kan lika gdrna vélja en lika gammal bil som klarar nivan. Da uppstar en en-
gangskostnad for byte som i runda tal kan antas uppga till SEK 10 000-20 000.
Sedan kommer bildgaren att spara nagon tusenlapp arligen pa att den nya bilen
har lagre bransleforbrukning. Om man i samband med byte véljer en nyare bil
sa blir kapitalkostnaderna hogre dn forut, men det &r ett frivilligt val som inte
framtvingas av miljozonen och bor inte betraktas som en kostnad i detta sam-
manhang.
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Miljoekonomiska effekter

Utifran de vérderingar for olika emissioner av dmnen (SEK/kg) som redovisa-

des i Tabell 7, samt emissionsminskningarnas storlek for olika typer av férbud |, - {BOfttaQEti Tabell 7

kan den totala kostnadsbesparingen respektive atgérd medfor berdknas. Emis-
sionsminskningarna for respektive atgird har tidigare redovisats:

. . { Borttaget: Tabell 9
e Miljozon baserad pa Tysklandsmodellen (Tabell 9) -7

e Miljozon baserad pa Tysklandsmodellen + bensindrivna personbilar

(Tabell 1y - { Borttaget: Tabell 11

- {Borttaget: Figur 6

tive fororening och atgird i Tabell 21, Tabell 22, och Tabell 23, |/ - {BOfttageti Tabell 21

Y- ‘[Borttaget: Tabell 22

Tabell 21. Samhallsekonomisk vardering av utslappsminskningarna (SEK) for {(Borttaget: Tabel1 23

L

respektive fororening/klimatgas av att inféra Tysklandsmodellen.

SUMMA
co, | No, PM HC resp.

férslag

(SEK)
R6d 1996 miljdbst 100000 | 1600000 | 1500000 | 1400000 | 4400000
Rod 1996 medelmilig | -2700 | 1400000 | 1100000 | 1300000 | 1100 000
R6d 1996 miljosamst -3 700 000 1200 000 1 000 000 1200 000 -300 000
Gul 2000 miljébast 800000 | 1900000 | 3100000 | 1400000 | 7200000
Gul 2000 medelmiljo -2 500 000 1 500 000 2400 000 1 300 000 2 700 000
Gul 2000 miljosamst -3 800 000 1200 000 1900 000 1200 000 500 000
Grén 2005 miljébst 4000000 | 2700000 | 6300000 | 1500000 | 14500000
Gron 2005 medelmiljo -1 500 000 2 100 000 4 900 000 1 300 000 6 800 000
Grén 2005 miljgsamst | -3700000 | 1800000 | 4100000 | 1200000 | 3400000
Intervall ~ lagst- +0-15 miljoner SEK
hdgst miljonytta
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Tabell

22. Samhallsekonomisk vardering

(SEK)

for

respektive forore-

ning/klimatgas av att inféra Tysklandsmodellen + bensindrivna fordon
enligt samma krav.

SUMMA
CO; NO, PM HC resp.

foérslag

(SEK)
Rod 1996 miljcbast 9300000 | 2200000 | 1500000 | 1700000 | 14700000
Rod 1996 medelmilip | 2 700 000 | 1800 000 | 1200000 | 1600000 | 7300 000
Réd 1996 miljcsamst -100 000 | 1500000 | 1000000 | 1500000 | 3900000
Gul 2000 miljsbast 36 700 000 | 4200000 | 3100000 | 2300000 | 46300 000
Gul 2000 medelmiljs 11800000 | 3200000 | 2300000 | 2200000 | 19500000
Gul 2000 miljssamst 1400000 | 2800000 | 1900000 | 2100000 | 8200000
Grén 2005 miljobéast 80 000 000 | 6300000 | 6300000 | 2600000 | 95200000
Grén 2005 medelmiljo | 28 400 000 | 4200000 | 4700000 | 2400000 | 39 700 000
Grén 2005 miljssamst | 8900 000 | 3500000 | 4100000 | 2300000 | 18 800 000
Intervall lagst= 4-95 miljoner SEK
hogst miljovinst

Tabell

23. Samhallsekonomisk vardering

(SEK)

for

respektive forore-

ning/klimatgas av att inféra ett miljézonskrav som maximalt tillater
emission av CO, om 250 g/km.

CO, NO, PM HC
Max. COz-emission 2110 000 200 000 620 000 30 000
250 g/km
SUMMA 2110 000 200 000 620 000 30 000
TOTAL (SEK) 3 miljoner SEK

Hur stor vinsten blir av en atgérd &dr direkt beroende av hur manga fordon som
stings ute fran miljozonen. En jamforelse av de tre alternativen visar att emis-
sionsminskningarna enligt SIKA (2009) kan virderas till ca. +0-15 miljoner
SEK Tysklandsmodellen, 4-95 SEK for Tysklandsmodellen + samma krav for
bensinbilar, samt 3 miljoner SEK for ett forbud som baseras pd maximalt 250
g/km COj-emission dér forbjudna bilar i stor utstrackning ersitts av liknande
bilar som klarar CO,-kravet.

For en miljozon baserad pa personbilars Euro-klass kan séledes vilken effekt
som helst fas fram. Géllande vilken av de tva formerna som é&r att féredra ur en
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ekonomisk synvinkel kan det ségas att luftfororeningen som virderas hogst ar
forbranningspartiklar, vilket forsvinner i lika hog grad i bada fallen. Tysk-
landsmodellen + bensindrivna personbilar med samma krav dr sérskilt inriktat
pa att ge stora samhillsekonomiska vinster av reducerade CO,-emission, bade
fran diesel- och bensindrivna personbilar. Ett system baserat pa enbart CO,-
emission/km ger en mycket liten samhéllsvinst.

Aven buller kan utvirderas pa liknande sitt (SIKA, 2009) om kunskap finns om
véagbuller inom- och utomhus.

Olycksstatistik och samhéallsekonomi

Olyckor vérderas olika beroende pa deras allvarlighetsgrad. Den totala kostna-
den for en olycka kan dessutom indelas i materiell kostnad och riskvérdering
(forlust av liv eller hilsa). Den totala kostnaden for ett dodsfall uppgar med
denna metodik till 22,3 miljoner SEK, for svart skadad (sluten vard krivs) 3,5
miljoner SEK samt for lindrigt skadad (6ppenvard racker) till 0,2 miljoner SEK.

Rapporter om olyckor (STRADA?) i Goteborgs kommun ger uppfattning om
forekomsten av de olika olyckstyperna. Pa4 det kommunala vignétet inom titbe-
bebyggt omrade omkom 2008 3 personer, 24 blev svart skadade och 492 lind-
rigt skadade. Om bara centrala Goteborg avses motsvarande miljozonen, genom
en grov uppskattning antal olyckor pa de gator som ingar i miljézonen, var 0
omkomna, 3 blev svart skadade och 74 lindrigt skadade.

Av de ca. 335 miljoner tkm som utfors varje ar inom miljézonen utfors ca. 6 %
av dessa av bilar tillhdrande Pre-Euro och Euro 1. Om dessa fordon forsvinner
pga. inforande av milj6zon kan det formodas att antalet olyckor sjunker i mot-
svarande grad (om utgidngspunkten &r att en personbils sékerhetsniva inte ar av-
hingig arsmodell, vilket den dr). Den samhéllsekonomiska vinsten, grovt rak-
nad, blir dé ca. 24 miljoner SEK (Tabell 24).

? Swedish Traffic Accident Data Acquisition (STRADA) ir ett informationssystem for
data om skador och olyckor inom végtransportsystemet och bygger pa uppgifter fran
bade polis och sjukvard. Sedan 2009 ansvarar Transportstyrelsen for STRADA, se
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Vag/STRADA-informationssystem-for-olyckor-
skador/.
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Tabell 24. Samhallsekonomisk vardering av olycksminskningar av att inféra lat-
taste form av miljozon dar Pre-Euro och Euro-1 férbjuds och inte er-

satts med andra fordon (motsvarande rod dekal bast).

. Minskad sam-
:,: Z)/r ;’Z/ i’f{’) tr glli’/t; ::; tal Kostnad (SEK) | hallskostnad
(SEK)
0 dddsolyckor 0 32,3 miljoner 0
3 svart skadade 2,82 3,5 miljoner 9,87
74 lindrigt skadade 69,56 0,2 miljoner 13,9
TOTAL ~24 miljoner

4.4 Kontroll och efterlevnad av miljozonsregler

I likhet med andra restriktioner som infors i Goteborgs centrum, exempelvis
utredningen av dubbdécksforbud (WSP, 2009) dr det viktigt att forutséttningar-
na for kontroll och efterlevnad ér kartlagda. En restriktion behdver efterlevas for
att fa onskad effekt och involverade parter bor ha detta som gemensamt mal.

I likhet med ett dubbdécksforbud kommer en miljozon for att gélla for framfo-
randet av fordon och inte for stillastdende fordon. Dartill kan endast dvervak-
ning och bétfillande ske av polis. Aven mdjligheter for parkeringsvakter att
kontrollera efterlevnad har undersokts. Enligt Trafikkontoret (2009¢) dr den
mdjligheten obefintlig i nuldget eftersom parkeringsvakter inte har nagra sddana
befogenheter. Dock sker redan nu samarbete mellan parkeringsvakterna och
ordningspolis och/eller trafikpolis géllande andra trafikregleringar i centrala
Goteborg.

Efterlevnad av nuvarande miljézon for tung trafik i centrala Goteborg kontrolle-
ras av trafikpolis. I regionen finns en trafikkontrollenhet om nio personer som
utgors av trafikpolis samt trafikinspektorer. Omradet som tidcks av enheten ar
dock vésentligt storre dn miljozonen vilket medfort att kontroller inom miljézo-
nen utfors mer séllan (Trafikkontoret, 2009d). Ett alternativ dr att involvera
ordningspolis i kontrollarbetet. I Goteborg innerstad finns ordningspoliser (cyk-
lande och gaende) som skulle kunna ges utdkade arbetsuppgifter. Huruvida
denna Overvakningsgrad, eller risk att bli ertappad, kommer att vara tillrackligt
avskrickande for att uppna en 6nskvird efterlevandegrad bor utredas vidare fore
en introduktion.
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45 Sammanfattning av effekter av de olika
Kriterierna

I en jimforelse kan det diskuteras vad effekten skulle bli av att infora de tre ut-
redda kriterierna, dvs.

1. emissioner av hdlsoskadliga luftféroreningar
2. CO,, samt
3. déickbuller

Déckbuller som kriterie ar svart att kontrollera. Dérefter har det resonerats om
att CO,-alternativet har osékra effekter. Hér jamfors alternativen Euro-klass
samt CO,-kriterie hypotetiskt.

Att jamfora alternativen med Euro-klass med CO,-emission &r vanskligt med
tanke pa att det dar mojligt att fa vilken effekt som helst om man bara skérper
kraven. I korthet kan det sdgas att en restriktion baserad pa CO, framst riktar sig
mot att reducera klimatgaser, medan restriktion baserad pa Euro-klass riktas in
pa att reducera hilsovadliga @mnen. Hade de tvéd forslagen lagts fram hade de
paverkat stadsdelsbefolkningarna i olika utstrackning. CO,-alternativet paverkar
personbilsbilparken (diesel- och bensindrivna) fraimst i SDN Askim, Centrum,
Lundby, Torslanda, Tynnered, Alvsborg och Orgryte.
Euro-alternativet 4 andra sidan paverkar frimst SDN Bergsjon, Biskopsgéarden,
Gunnared, Hogsbo, Kortedala, Lérjedalen och Majorna. Hur denna fordelning

forhéller sig till medelinkomsten i respektive SDN visas i Figur 10, /|/ - { Borttaget: Figur 10.
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Figur 10. Forhallande mellan medelinkomst och antal bilar som utestangs vid
Euro-alternativet och CO,-alternativet i respektive SDN.

Antalet personbilar som utestings vid de tva alternativen 6kar med 6kande me-
delinkomst vilket mojligen reflekterar att det finns fler personbilar i hushall med
hogre medelinkomst. Andelen personbilar som utesténgs i respektive SDN ger
dock en tydligare bild av hur de olika alternativen kommer att paverka bilister
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pa en stadsdels inkomstlige.

Vid inférandet av CO,-alternativet kommer andelen personbilar som utestings
fran zonen att 6ka med medelinkomst, medan Euro-alternativet leder till att an-
delen fordon som paverkats minskar med 6kande medelinkomst—istillet ar det
SDN med ldgre medelinkomst som paverkas mest av detta alternativ.

De tvd olika alternativen paverkar alltsa stadsdelar pa olika sitt: CO,-
alternativet gynnar ekonomiskt svagare omraden, medan Euro-alternativet gyn-
nar ekonomiskt starkare omraden. Detta sker ocksa pa ett mycket tydligt sétt.
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Figur 11. Forhallande mellan medelinkomst och andel bilar som utestangs vid
Euro-alternativet och CO,-alternativet i respektive SDN.

I sammanfattning kan det sigas att tillimpning av de tva aktuella utformningar-
na av miljozonen (baserad pa emission av CO,; eller hdlsovadliga amnen) resul-
terar 1 olika effekter:

CO,-begrinsing Reducerar fraimst CO, och éatgidrden har darfor ett klart
klimatfokus. Létta lastbilar (8 % av alla latta fordon i
Goteborgs kommun) kan ej omfattas av kriteriet da de
inte deklareras for emissionen. Sett som andel fordon
begrinsas frimst SDN med hég medelinkomst. Sanno-
likt ersdtts forbjudna fordon i stor utstrickning med
andra fordon vilket leder till liten total emissionsreduk-
tion.

Euro-klass Reducerar fraimst hilsovadliga luftféroreningar, denna
atgird kan utformas for att uppna MKN for de dmnen
som inte klaras (dock inte PM som framst har minero-
gent ursprung i svenska stdder). Litta lastbilar kan inga
trots att deras klassning dr annorlunda fran personbilar-
nas. Sett som andel fordon begrinsas framst SDN med
lag medelinkomst.
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5 Diskussion och slutsatser

5.1 Miljoeffekter av miljozon for personbilar

Ett eventuellt inforande av miljézon har till syfte att begrdnsa emissioner av
hilsoskadliga @mnen genom att forbjuda vissa fordon tilltradde till Goteborgs
centrala delar. Metoden for miljozonens utformning som tillimpats i denna stu-
die har haft milj6zoner i tyska stdder som forlaga. De &mnen som beréknats ar
CO,, NO,, avgaspartiklar (PM) samt kolvdten inklusive metan (HC). Av dessa
ar CO; inte en hilsoskadlig luftfororening, men ar dnda intressant att studera da
minskning av klimatgaser ockséd ingar i Vistra Gotalands miljomal (Miljomal,
2009). Ett inférande av en miljézon enligt tysk modell paverkas framst diesel-
fordon eftersom det dr sa reglerna dr utformade. Det mest restriktiva scenariot
(gron dekal) ger storst effekt, 1 synnerhet gdllande utsldpp av typiska for diesel-
fordon (PM, HC) men dven NO,.

Att modifiera de tyska reglerna for miljozonen till att dven gélla bensinfordon
ger visentligt storre effekt pa emissionsminskningarna. Orsaken till denna 6k-
ning dr att de fordon som saknar katalytisk avgasrening forsvinner, vilket har en
stor paverkan pa luftkvalitet. De tyska reglerna stramades i ett scenario i denna
studie a4t genom att dven bensindrivna personbilar omfattades av samma emis-
sionskrav som dieseldrivna fordon (utifran Euro-klassificering). I undersok-
ningen har det visats effekter av olika strama kriterier. Det scenario som ansetts
mest rimligt att infora bendmndes Rod 1996 miljomedel och gav enligt berak-
ningarna emissionsminskning av CO,, NO,, PM och HC om 2 %, 16 % 6 %
respektive 54 %. 1 Goteborg finns sdrskilt problem att klara MKN {or NO,, vil-
ket i det mest sannolika scenariot R6d 1996 miljomedel ger en reduktion av
emissionerna med 16 ton. Det dr inte klarlagt att MKN géllande uppmatt halt
klaras med denna reduktion. I en rapport som behandlar effekt av olika atgéarder
for att minska emissioner av NOy framkom att de flesta forslagen syftar till att
flytta dver resor till kollektivtrafik (Flygfiltsbyrin, 2009). Okad busstrafik leder
inte nddvandigtvis till onskade haltminskningar dd NO,-emissionerna dr hoga
vilket bla. blev en erfarenhet av Stockholmsforsoket. Av de olika atgirderna har
miljoavgifter (motsvarande trdngselskatt) storst potential. Det skall dock kom-
mas ihag att géllande atgirder kan vilka restriktioner (eller kostnader) som helst
sdttas for att nd onskad effekt. Detta &r sdrskilt sant med miljozonskriterier samt
miljoavgifter.

Ett krav pa emission av CO, (max. 250 g/km) visade sig teoretiskt sett ge sma
emissionsminskningar: CO,, NOy, PM och HC om 2 %, 1,7 % 3 % respektive 1
%. Detta beror pa antagandet att fordonen ersitts i 90 % av fallen vilket innebéar
att emissionerna i stor utstrackning finns kvar.
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CO,-kriteriet dr inriktat mot klimatgaser och Euro-klassningskriteriet mot dvri-
ga luftfororeningar. Men som tidigare diskuterats dr detta utfall beroende av att
en stor méngd faktorer sldr. Hypotesen i foreliggande arbete dr att stora emis-
sionsminskningar for CO,-kriteriet inte intrédffar av en rad anledningar:

e De stora bilar som restriktionen avser ersitts sannolikt av nagot mindre
bilar.

e Dessa har likartade emissioner av hélsofarliga &mnen, samtidigt som de
forbjudna fordonen sannolikt hittar nya anvéndningsomraden med mot-
svarande CO,-emissioner.

e Forslag om CO,-restriktion kan dock medfora att efterfrigan och and-
rahandsvérdet pa mycket bransleforbrukande personbilar minskar vilket
indirekt ger en miljovénligare fordonsflotta pa sikt.

e Effekten av att begrinsa CO,-emission blir sannolikt liten 1 jamforelse
med Euro-klasskriteriet. Euro-klassalternativet dr darfor det som fore-
spréakas.

Aven dickbuller som kriterie for att fa trafikera miljozonen beaktades. Mirk-
ning av dick avseende bla. buller kommer att inforas senare delen av 2012.
Aven friktionsegenskaper kommer att utmérkas och de tvd parametrarna behd-
ver inte nddvindigtvis sammanfalla. Dessutom skulle efterlevnad vara mycket
svart att kontrollera.

5.2 Socioekonomiska effekter pa trafikanter och
resande

Forbud mot trafik av dldre fordon i Goteborgs centrum kommer att fa konse-
kvenser for berorda fordonsédgare. Forutom forvintad reduktion av emissionsni-
vaerna genomfordes dven en analys av vilka som drabbas av forbudet. Flest per-
sonbilsresor (med samtliga destinationer inkl. miljozonen) startar ett vardags-
dygn i stadsdelarna Centrum (150 000) och Linnéstaden (50 000), foljt av Tyn-
nered (30 000).

Vid kriterie om Euro-klass: Av de resor som i nuldget har destination inom mil-
jozonen, dvs. de som har behov att trafikera zonen (bortsett fran Centrum, Lin-
néstaden och Majorna som utgér sjdlva miljozonen), drabbar frémst bilister i
Orgryte, Tynnered och Torslanda sett till antal bilresor, och dven andel av bilre-
sorna. Minst paverkade av miljozonsreglerna blir stadsdelarna Biskopsgarden,
Bergsjon och Tuve/Séve.

Antalet gamla bilar (pre-euro och Euro 1) finns i Lundby och Centrum, medan
andelen av dessa fordon dr hogst i Bergsjon, Biskopsgarden och Lérjedalen
(Askim och Centrum har ldgst andel gamla fordon). Framst de nordostra stads-
delarna har ddrmed hog andel fordon som utesluts av en miljézon. De behdver
dock nddvindigtvis inte trafikera miljozonen. Resultaten visar att invanare i de
norddstra stadsdelarna inte transporterar sig med bil till miljé6zonen och paver-

ﬁgwsp 60 Analys & Strategi



kas dérfor inte i ndgon storre grad. Istdllet dr det bilister i Centrum och Linné-
staden som har storst antal resor med malpunkt i milj6zonen. For alla stadsdelar
hindras 36 % av personbilsresorna med kravet Gul 2000. Over hilften av resor-
na med malpunkt inom miljézonen hindras i Larjedalen, Gunnared, Biskopsgér-
den och Bergsjon. Dessa dr dock fa till antalet i jimforelse med de i centrala
Goteborg.

De stadsdelar som framst paverkas av en miljozon och déir de flesta forbjudna
fordon finns, bade till antal och andel, ar relativt valférsedda med kollektivtra-
fik.

Vid kriterie om CO,-emission: kravet pd max. 250 g/km utesténger ca. 6 % av
alla personbilar i Goteborgs kommun. Effekten av detta kriteriet pA kommunens
invanare blir det motsatta. Med Euro-klassning &r antalet utestdngda hogst i
SDN med ldgre medelinkomster. Med CO,-klassning &r antalet utestdngda hogst
i SDN med hogre medelinkomster. Detta innebér att utformning av de kriterier
som giller 1 miljozonen &r kraftigt utslagsgivande for vilka stadsdelar det ar
som drabbas. Centrum och Linnéstaden har bland de hogsta medelinkomsterna,
liksom hogst innehav av bilar med CO,-emission dver 250 g/km. Eftersom des-
sa stadsdelar utgor en stor del av miljozonen paverkar ett CO,-kriterie sérskilt
mycket hér.

5.3 Samhallsekonomiska varderingar av
miljozonens inforande

Det skall noteras att de samhéllsekonomiska vérderingarna som gjorts i studien
inte dr kompletta utan tjdnar endast som indikation pa vérderingarnas storlek
och vilket alternativ som kan anses vara mest ekonomiskt gynnsamt.

De ldgre emissionerna har virderats. Inforande av en miljozon som begrénsar
fordon enligt R6d 1996 medelmiljo ger relativt god samhéllsekonomisk vinst
om emissionsreduktionerna vérderas ekonomiskt (ca. 7 miljoner SEK). Stringa-
re reglering (Gron 2005 medelmiljd) kan ge samhéllsekonomisk vinst upp till
drygt 90 miljoner SEK. Av denna summa star CO, for den absoluta huvuddelen
(80 miljoner SEK). Att istéllet anvinda CO,-kriteriet om max 250 g/km ger en
uppskattad samhéllsekonomisk vinst om 30 miljoner SEK, dven i detta fall mest
beroende pa undviken CO,-emission (ca. 20 miljoner SEK). Géllande emissio-
ner ar alltsa CO,-kriteriet mer ekonomiskt gynnsamt.

Aven firre olyckor kan virderas. Miljozonen leder ocksa till att vissa fordon
forbjuds inom miljézonen. Dessa kommer sannolikt att till viss del erséttas med
andra fordon vilket medfor att trafikarbetet inte minskar i nagon storre utbred-
ning. Om vi antar att andelen fordon som forbjuds enligt R6d 1996 (6 % av per-
sonbilsflottan) utgor lika stor andel av trafikarbetet kan det uppskattas att antal
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olyckor minskar nagot (0 dédsolyckor, 0,2 svéra olyckor samt 4 lindrigt skada-
de). Dessa uteblivna kostnader vérderas till ca. 25 miljoner SEK.

Virdering av restidsfordndringar och tillgdnglighet ar svart att uppskatta utan att
studera effekten i detalj. Dock kan det séga att trafikrestriktioner i bade London
och Stockholm (tringselskatt) minskat tidsatgdng for biltrafik med ca. 30 %
inom zon.

5.4 Forslag till vidare studier

Fordonsflottan ser annorlunda ut i Sverige da andelen dieseldrivna personbilar
ar visentligt lagre. Denna andel har dock snabbt 6kat under senare tid. Den mest
aktuella data for fordonsflottan har anvénts (2008), men da utvecklingen gar
snabbt har sannolikt andelen dielsedrivna personbilar 6kat till 2009. Resultaten
skall darfor betraktas ur det perspektivet. Den snabba utvecklingen av fordons-
flottan, beroende bla. pa ekonomiska incitament for privatpersoner att kopa mil-
joklassade personbilar, medfor att foreliggande studie har ett bést-fore-datum.
Det dr dérfor lampligt att denna studie foljs upp inom forslagsvis fem ar da
dieselandelen Okat ytterligare.

I Goteborg finns problem att uppfylla MKN, framst for NO, men dven PMy,.
Begrinsning av dubbdécksanvindning ér ett effektivt sitt att minska koncentra-
tion av PM;, (WSP, 2009). For begriansning av NOy-utsldpp (inklusive NOy) ér
inférande av miljozon en mojlighet som denna studie visar. Denna studie visar
dock inte om MKN kommer att uppfyllas som en konsekvens av att vissa for-
don forbjuds trafikera miljozonen. Ett forslag till vidare studier dr dérfor att vad
inférande av miljézon innebdr for uppfyllelse av bdde MKN for PM;, (som ett
resultat av mindre trafikflode och darmed férre fordon med dubbdéck) och NO,
(som ett resultat av fordon med hogre Euro-klassning).

I foreliggande rapport har effekter av en miljozon for personbilar i i Goteborgs
centrum utvérderats. Utredningen omfattar utredning av emissionsminskning av
CO,, NO,, avgaspartiklar (PM) och HC, samt undersokning av vilka bilister
som omfattas av miljozonen. Dess omfattning motsvarar dagens miljézon for
tung trafik.
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Bilaga 1

Emissionsfaktorer Artemis [g/km]

CO2 NOx PM HC

<1,4 1-2 >2 <1,4 1-2 >2 <1,4 1-2 >2 <1,4 1-2 >2
Bensin
Preeuro | *259 *331 *354 *1,51 1,62 2,06 0 0 0 1,82 1,73 1,73
Euro | 208 283 315 045 0,45 0,45 0 0 0 0,23 0,23 0,23
Euro Il 230 298 343 0,28 0,28 0,28 0 0 0 0,10 0,10 0,10
Euro lll 219 298 359 0,13 0,13 0,13 0 0 0 0,02 0,02 0,02
Euro IV 215 295 307 0,12 0,12 0,12 0 0 0 0,01 0,01 0,01
EuroV 215 295 307 0,12 0,12 0,12 0 0 0 0,01 0,01 0,01
Diesel
Preeuro | *170 *297 *338 0,72 0,72 1,39 0,32 0,32 0,32 0,32 0,32 0,20
Eurol 142 258 288 0,96 0,96 1,24 0,08 0,08 0,08 0,09 0,09 0,07
Euro 11 121 256 279 1,04 1,04 1,35 0,07 0,07 0,07 0,06 0,06 0,11
Eurollll 135 259 316 0,99 0,99 0,99 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04 0,04
Euro IV 135 259 316 0,49 0,49 0,49 0,02 0,02 0,02 0,04 0,04 0,04
EuroV 135 259 316 0,35 0,35 0,35 0,00 0,00 0,00 0,04 0,04 0,04
Hybrid (oavsett cylindervolym) (oavsett cylindervolym) (oavsett cylindervolym) (oavsett cylindervolym)

109 0,04 0 0
E85 (oavsett cylindervolym) (oavsett cylindervolym) (oavsett cylindervolym) (oavsett cylindervolym)
Euro Il 278 0,29 0 0,013
Eurollll 278 0,29 0 0,013
Euro IV 278 0,29 0 0,013
CNG (oavsett cylindervolym) (oavsett cylindervolym) (oavsett cylindervolym) (oavsett cylindervolym)
Euro Il 246 0,13 0 0,21
Eurollll 277 0,05 0 0,02
Euro IV 274 0,05 0 0,02

Berédknat medelvérde fér samtliga olika emissionsfaktorer for preeurofordon
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