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1 Sammenfatning

1.1 Formal og baggrund

| dette notat gives et indledende overblik over mulighederne for at indf@e miljzoner
i Danmark. Miljaoner defineres her som

geografisk afgrensede byomrdder, hvor der indfores scerlige bestemmelser eller
restriktioner for biltrafikken med henblik pa at reducere trafikkens
miljobelastning i byen.

Kilometerbaserede afgifter og anden “roadpricing” behandles ikke. Formdet med
oversigtsnotatet er at fremlagge et grundlag for at bedutte, om miljaoner vil vaee et
hensgtsmassigt middd til at forbedre bymiljat | stare danske byer, og om det
derfor kan anbefales at arbejde videre med idéen.

Baggrunden for projektet er dels den stigende fokus pamiljdoelastningen i danske
byer, som fast og fremmest skyldes biltrafikken, dels inspiration frade lande, somi
de senere & i byerne har indfat omralevise begraesninger for biltrafikken. Blandt
andet har man i Sverigei 1996 indfat en falles milj@oneordning i de tre staste byer.
Desuden kan det vaee &konomisk og miljamassigt effektivt  rette initiativer mod et
begramset byomrade i stedet for det nationde dler internationale niveau.

Miljzoner er umiddelbart et kommunalt anliggende. Det er imidlertid ogsdaf bred
samfundsmaesig interesse at forbedre milja@t i byerne, og ikke mindst kan der vaee
et behov for en overordnet styring af lokae miljzoner, sdedes at der sikres en vis
overensstemmelse, hvor det er hensigtsmassigt.

1.2 Koncepter og styringsmidler

| projektet er der defineret fire eksempler pakoncepter for miljzoner, som omfatter
miljklassficering af kaetger, regulering af vare- og lasthiltrafikken, regulering af
persontrafik samt miljdorbedring af eksisterende dieselkaetger.

Miljoklassificering af koretajer e et koncept sammensat af styringsmidler, der
dene bygger pAEU’ s [uft- og stgemissionsnormer for nye kaetger. Desuden er
kontrollen baseret pAEU’ s periodiske syn.
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Regulering af vare- og lastbiltrafik er et koncept sammensat af styringsmidler,
der retter Sig mod, hvordan varer og gods bringesind til og fordelesi byen.

Regulering af personbiltrafik er et koncept sammensat af styringsmidler, der
retter sg mod personbiltrafikken i byen.

Miljoforbedring af eksisterende dieselkoretajer er et koncept sammensat af
styringsmidler, der retter sig mod diesalbraadstoffet og montering af partikelfilter pa
eksisterende diesalkaetger.

De beskrevne koncepter og styringsmidler er valgt som led i projektets metode.
Styringsmidler, der minder om hinanden, er grupperet i samme koncept, sa
miljkonsekvenser og f.eks. administrative og juridiske konsekvenser bliver mere
tydelige. Falles for de valgte koncepter og styringsmidler er, a de anses for a vaee
sadige relevante at rette mod stare byomraler frem for det nationale eller
internationale niveau. Sammenhaagen mellem koncepter og styringsmidler er
fdgende:

Koncept: Styringsmidler

Miljklassficering af kaetger Emissionskrav til kaetger
Sigkrav til kaetger

Regulering af vare- og lasthiltrafik Regulering af af- og pdaaning

Vagt- og dimensonsbegraasninger
Kapacitetsregulering

Regulering af persontrafik Parkeringspolitik
Samkgsdl
Miljdorbedring af eksisterende Lavsvovl diesdl
diesdkaetger Krav om montering af partikefiltre

Hvordan en eventuel miljzoneordning endeligt ska udformes, ska fastlaggesi
dialog med de stare byer og kommuner, der er interesserede. Som udgangspunkt
er der flere muligheder. En miljezoneordning for danske byer kan bestaaf en fastlagt
kombination af styringsmidier, og en miljzoneordning kan saenten valgestil dler fra
a de enkelte byer eler kommuner. Desuden er det muligt at forestille ig, at en
ragke styringsmidler standardiseres til “byggesten”, som byer eler kommuner frit
kan sammensatte til en lokalt tilpasset milj@oneordning. Det er vigtigt, at de
forskellige byer har et ensartet grundlag, sdedes at ordningerne ikke er vidt
forskellige fra by til by.

Dader er visse overlap mellem styringsmidlerne, er effekterne ikke umiddelbart
additive. Nogle af effekterne vil endvidere vaee modsatrettede. Der kan ogsavaee
lokale forskelle fraby til by. Det er derfor na@lvendigt mere specifikt at vurdere
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konsekvenserne for de interesserede byer af at indfa@e milj@oner med den
sammensatning af styringsmidler, som findes relevant.

1.3 Zonestorrelse

En miljzone kan have forskellig udstra&ning. For stare byer kan man i princippet
taeke g tre forskellige zonegraeser: Den indre bymidte, de centrale bydele og hele
kommunen. | reation til Kdoenhavn kunne de dternative milj@oner vaee
Middelalderbyen, omradet inden for Sanittet samt K doenhavn og Frederiksberg
Kommuner. Det er ikke fundet realistisk at arbejde med stare miljzoner.

Alle de beskrevne styringsmidler vil kunne gennemfaesi forbindelse med de tre
zonestarelser. Men for nagten ale styringsmidlerne vil det vaee uredlistisk at
gennemf@e dem for visse zonestarelser. Betydningen af zonestarelsen er
uddybende beskrevet i kapitel 0.

14 Effekter

Vurderingerne af de fire koncepter er baseret paen miljzone i Kdenhavn, som er
afgramset af Semnittet. Resultaterne er sasmmenfattet i Tabel 1, som udtrykker den
vurderede effekt af dei projektet definerede koncepter. Disse er nagmere
beskrevet i kapitel 0, hvor ogsade relevante afgraesninger fremga.

Miljgonsekvenserne er vurderet pagrundlag af sken og erfaringer for de enkelte
styringsmidlers effekt patrafikarbejdet.

Det ses af tabellen, at konceptet miljoklassificering har stor effekt pa
luftforureningen, men kun lille effekt pastg og stort set ingen effekt padet visuelle
miljgsamt fremkommeligheden. Konceptet er forholdsvis let at administrere og
kontrollere pagadeplan, da det alene forudsatter en miljamaekat, som f.eks. kan
udleveres ved det periodiske syn. Desuden er ale motorer, der er godkendt til at
kaei EU, tyddigt maeket, sddet er muligt at identificere, hvilken typegodkendelse
og dermed hvilken emissionsnorm motoren lever op til.

Der er stor sandsynlighed for, at en dansk miljzoneordning, der bygger pakonceptet
miljekl assificering og som traeler i kraft efter & 2000, vil kunne basere Sig paEU-
regulering. Dermed kan der ogsadtilles krav til kaetger fra andre EU-lande (og
dermed til dle internationae kaetger). Administration og kontrol vil kunne lettes

betydeligt.

EU har dlerede nu — for stort set dle kaetgsgrupper — vedtaget regler for [dende
sramninger af emissionsnormerne frem til omkring 2005-2008, afhaagig af
kaetgstype. Det ga det muligt at indrette en milj@zoneordning som et “rullende’
system, hvor kravene |dende strammes paforkant med de emissionsnormer, der
tregler i kraft i fremtiden i EU.
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Tabel 1 Den vurderede effekt af de fire koncepter i omrddet inden for
Sosnittet
Milj@g Regulering af vare- Regulering af Miljdorbedring af
klassficering af og lasthiltrafik persontrafik eksisterende
kaetger diesdkaetger
Trafikarbejde
Goddtrafik Usedret -3% Usadret Usedret
Persontrafik Usadret Uaadret -10-15% Usadret
Emissioner
Partikler -50% -20% -1% -50%
HC -70% Uaadret -15% -5%
NOx -50% -15% -5% Usadret
CO; -5% -5% -10% Usadret
Luftkvalitet i Veeentlig Afheegig af Mindre forbedring Forbedring
gaderum forbedring vagtgraasen
Sg Margind Margina Margind Uaadret
forbedring forbedring forbedring
Visudt miljg Usedret Forbedring Margind Usedret
forbedring
Fremkommelighed Usadret Lille forbedring Maekbar Usedret
forbedring
Sikkerhed Margina Lille forbedring Lille forbedring Usedret
forbedring
Tryghed Marginal Forbedring Lille forbedring Usadret
forbedring
Omkostninger
Offentlig Sma Ingen Evt. indtjening Sma
Privat Kan vaee store Evt. forayelse @oede Store
Adminigration Enkel Vanskelig Forholdsvis enkel Enkel
Kontrol Enkel Kragende Tildds kragende Enkel
Lovgivning Krager ny Krager ny Krager ny Krager ny
lovgivning lovgivning lovgivning lovgivning

Regulering af godstrafik Vil give en effekt patrafikkens emission af partikler og
NO,, samtidig med at konceptet har positiv effekt padet visuelle miljgog
fremkommeligheden. Rent administrativt er det dog det vanskeligste af de
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undersayte koncepter, da det omfatter krav til kapacitetsudnyttelsen af vare- og
lasthiler. Kdoenhavns Kommune har fra sommeren 1998 ivaeksat et forsay med en
frivillig certificeringsordning for Middeldderbyen, som indeholder krav til
kapacitetsudnyttelsen. Skal en sadan ordning gaes obligatorisk, kreger det, at der
udarbejdes lovhjemmel hertil. Det er endvidere meget vigtigt, at transportbranchen
inddrages aktivt i udformningen af ordningen, og at der sikres en vis ensartethed i
de byer, der snsker at indf@e den.

Regulering af persontrafik har kun meget lille effekt patrafikkens emission af
partikler og NOy, men stare effekt pade arrige emissioner. Pade andre omrader er
der kun smaforbedringer bortset fra fremkommeligheden, idet der vil kunne ventes
en maekbar reduktion af trafikken i myldretiden (10%). For kommunen er konceptet
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billigt at gennemfae pagrund af ayede indtagter fra parkeringsafgifter.
Adminigtration og kontrol af elementer til fremme af ayet samkasel kan dog vaee
ressourcekragende. Krav til samkasdl krager, at der udarbejdes lovhjemme hertil.

Miljoforbedring af eksisterende dieselkoretojer e i hg grad rettet mod
partikelemissionerne, hvor der ogsier en stor effekt. Pade arrige faktorer er der
kun smaeffekter, hvilket bl.a. heager sammen med, at diesdlbilerne kun sta for en
lille del af det samlede trafikarbejde. Konceptet er inspireret af rapporten
“Muligheder for miljdorbedringer af eksisterende dieselkaetger”, som findes pa
Miljestyrelsens hjemmeside (www.mst.dk).

Lavsvovl diesdl er i dag den udbredte diesdltype pamarkedet som fdge af
afgiftsdifferentieringen i forlamgelse af Pinsepakken. Denne nye diesdltype padet
danske marked vil gae det teknisk muligt at stille krav om, at f.eks. dle tunge
diesdkaetger skal have monteret et partikelfilter for at faadgang til zonen. Et
sadant krav vil ikke direkte bygge paEU-regulering. Umiddelbart vurderes det, at
kravet kan dtilles til bade danske og udenlandske kaetder. Det vurderes dog, at en
dansk (eventuelt loka dansk) kontrolordning, der ikke bygger pAEU-regulering,
herunder det europaeske periodiske syn, ikke kan omfatte kaetger fraandre
europaeske lande, da der vil vaee tale om diskriminering.

Konceptet vil vaee dyrt for de bilgjere, der skal montere filtre paderes biler. Fra
offentlig side vil det derimod vaee billigt. For at kunne gtille krav om montering af
filtre krages, at der udarbgdes lovhjemmel hetil.

1.5 Generaliserbarhed

Selvom der ved konsekvensvurderingerne er taget udgangspunkt i zonen inden for
Sarnei Kdenhavn, vurderes lignende effekter at kunne opnds i andre stare byer,
Sdedes at resultaterne ikke er specifikt gabdende for Kéoenhavn. Det ska dog
bemaekes, at effekterne afhaager af zonens starelse.

Hvis flere danske byer skd indf@e miljaoner, vil det vaee hensigtsmassgt med en
koordinering panationalt plan for at sikre en vis ensartethed i de forskellige byer.

1.6 Lovgivningsmassige forhold

| forbindel se med vurderingen af milj@oner er der foretaget en foreldig screening
af deretlige forhold.

Vurderingen er bl.a. baseret paen workshop afholdt i Miljastyrelsen den 22 oktober
1998, hvor miljzonebegrebet blev diskuteret med vagt pade juridiske forhold.

Konklusionen er, a det ikke for geblikket er muligt at indfae miljzoner i Danmark.
Dette krawer, at Folketinget vedtager den fornalne lovhjemmel. Derimod er det
dlerede nu muligt a indf@e enkdte af de styringsmidier, som er nagnt i denne

rapport.
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Umiddelbart vurderes det, at det overordnet ikke vil stride mod EU-retten at indf@e
miljezoner i Danmark. Det skal imidlertid skres, at de enkelte styringsmidler ikke
strider mod EU-traktatgrundlagets generelle bestemmel ser, herunder om fri
bevagelighed for varer, personer og tjenesteydelser og forbud mod diskriminering pa
grund af nationalitet. Desuden skal det sikres, at styringsmidlerne ikke strider mod
de direktiver og forordninger, som EU har vedtaget. Endelig kan der vaee krav om,
at regler m.v. notificeres over for EU fa vedtagelse.

Den naemere vurdering fremga af kapitel O.

1.7 Konklusion

Indf@else af miljzoner er en kompleks opgave, som kan fakonsekvenser for
trafikanter, virksomheder og borgere.

Pagrundlag af projektet kan det konkluderes, a der vil kunne opnds betydelige
gevinger for bymilj@et ved at indf@e en miljzoneordning. De fored &de koncepters
effekt kan sammenfattes til:

«  Milj&lassificering vil isse have effekt paluftforureningen generelt

«  Regulering a godstrafikken vil navnlig have effekt paemissionen af partikler
og NO og endvidere padet visudle milja

«  Regulering a persontrafikken vil navnlig have effekt paemissioner af HC og
CO; og endvidere pafremkommeligheden i myldretiden.

*  Miljdorbedring af ekssterende diesdkaetger vil primaet reducere
partikeluddippet.

Der er n@lvendigt med en dialog med de staste bykommuner og en mere specifik
kortlagning af konsekvenserne for de interesserede byer, inden en endelig
udformning af en miljzoneordning kan anbefaes og igangsattes. Didogen skal ikke
mindst sikre en vis ensartethed mellem ordningerne i de forskellige byer.
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2 Indledning

Transportsektorens miljdoelastning er i fokus. Der anvendes dlerede en lang rakke
tiltag, der sigter paat mindske transportens miljdbelastning, f.eks. gennem afgifter,
udstainingsnormer, krav til braadstoffer, krav til kaeuddannelser m.v.

De fleste af disse tiltag retter sig mod trafikken generelt, svel i by som paland.
Trafikkens miljdelastning er imidlertid stast i byerne, hvor trafikken er tattest og
befolkningskoncentrationen er stast. Dette taler for at skagpe indsatsen i stare
byomrader og at gennemfae saelige tiltag rettet mod biltrefikken i de stare byer.
Det kan bl.a. ske ved indfaelse af ssdige miljaoner i byerne.

Salanne tiltag er i hg grad lokale og dermed et kommunalt anliggende. Det er
imidlertid ogsdaf bred samfundsmassig interesser a forbedre milj@t i byerne, og
ikke mindst er der behov for en overordnet styring af forskellige lokale tiltag, sdedes
at der sikres en vis overensstemmel se, hvor det er hensigtsmassigt.

Trafikministeriet har nedsat en dialoggruppe hvor de fire staste byer deltager:
Kdbenhavn, Arhus, Odense og Aalborg. Gruppen ska fdge op péregeringens
handlingsplan for CO, patransportomralet. Miljastyrelsen har i denne gruppe
orienteret om, at den vil udarbejde et notat, der belyser hvilke typer af reguleringer,
herunder krav til kaetger, man kan teeke Sg af hensyn til miljeet i byernei

Danmark. Desuden vil notatet give et faste bud pade juridiske problemstillinger.

Dette overbliksnotat er resultatet af det indledende arbejde (fase 1). Det er
udarbejdet for Miljastyrelsen af COWI (ved Erling Hvid, Niels Buus Kristensen,
Henrik Kester og Helene S. Jensen) og Anders Nyvig (ved Henrik Dorn-Jensen og
Helle Huse), og under udarbejdel sen har der vaeet tilknyttet en fdgegruppe med
fdgende medlemmer:

PiaBerring, Miljetyrelsen

Svend Otto Ott, Miljastyrelsen

Erik Iversen, Miljestyrelsen

Finn Palmgren, Danmarks Miljaindersayel ser
Flemming Clausen, Vedirektoratet

Leif Hald Pedersen, Faedsel sstyrelsen

Notatet giver et faste struktureret overblik over muligheder og begraasninger ved
indfaelse a milj@oner i Danmark samt en overordnet, sammenlignende vurdering
af forskellige miljzoneordninger. Notatet er et oplag til drdtelser med de stare
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bykommuner og et grundlag for en eventuel bedutning om at gavidere med
problemdtillingerne.

Indfaelse af milj@oner i Danmark er en kompleks opgave med vidiragkende
konsekvenser ikke aene for miljaet, men ogsafor gonomi, tilgeagelighed,
konkurrenceforhold mv. Sdremt det beduttes at gavidere med problemstillingerne,
er der behov for yderligere at konkretisere og bearbejde en dller flere
miljzoneordninger samt at give en mere kvantitativ vurdering af disse. Endvidere
skal en rakke praktiske og juridiske forhold afklares, og en rakke berate
myndigheder, organisationer og andre interessenter skal inddrages i processen.
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3 Metode og afgransning
| dette notat anvendes begrebet "miljzoner” i sin bredeste betydning, dvs.:

geografisk afgreensede byomrdder, hvor der indfores scerlige bestemmelser eller
restriktioner for biltrafikken med henblik pa at reducere trafikkens
miljobelastning i byen.

| notatet diskuteres hvilke byomraler samt hvilke bestemmelser og restriktioner, der
vil vaee relevante i danske byer.

Rent metodisk kan det bidrage til afklaring og stringens at skelne mellem tre
forskellige dimensioner af problemstillingen:

«  Formilet med a indf@e miljzoner. Formaet kunne eksempelvis vaee a
nedbringe den lokae Iuftforurening.

e  Strategier - dler indsatsomraler - som man kan fdge for at naformdet. En
strategi kunne f.eks. vaee forbedret motorteknologi.

»  Styringsmidler, dvs. konkrete virkemidler der kan vedtages politisk med
henblik paat gennemfae strategien. Skagpede emissionskrav til kaetgerne er
et eksempel paet styringsmiddel.

Hvordan en eventuel miljzoneordning endeligt ska udformes, ska fastlaggesi
dialog med de staste byer og kommuner. Som udgangspunkt er der flere
muligheder. En miljezoneordning for danske byer kan bestaaf en fastlagt
kombination af styringsmidler, og miljzoner kan sdvalges til af de enkelte byer.
Desuden er det muligt at forestille sig, at en rakke styringsmidler standardiseres til
“byggesten”, som kommunerne safrit kan sammensatte til en lokalt til passet
miljzoneordning.

Nedenfor prasenteres et fordag til definition af formdet med miljzoner, og de
mulige strategier og styringsmidler diskuteres. Endvidere opdtilles en samlet
forstdel sesramme for projektet.

3.1 Formal

| den konkrete udformning af milj@zonereguleringen er det vigtigt at foretage en klar
definition af hovedformdet. Jo snaerere en afgraesning, man foretager, des lettere
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er det at opstille klare og effektive styringsmidler. | det omfang der fastsattes flere
formd, mader ogsdanvendes flere kriterier i miljzone-reguleringen.

| dette notat defineres det primaee forma med miljzoner:

at forbedre bymiljoet inden for zonen
idet forbedringen af bymiljeet afgraasestil:

» a reducere den sundhedsskadelige luftforurening

e a reducere stgniveauet

»  a forbedre det visuelle miljg(faere store kaetger)

»  a forbedre trafikafviklingen (mindre traagsel, stare fremkommelighed)

De tre faste forma retter sig isae mod beboere i miljzonen og harmonerer godt
med den geagse opfattelse af miljdelastning. Det sidste forma retter sig derimod
mod trafikanterne, da de oplever gener ved taetrafik i form af kékasd, dalig
fremkommelighed mv. En bedre fremkommelighed vil i arrigt have afledte positive
effekter pade avrige formd, da biler forurener mindre ved jagn kasdl.

Inden for luftforurening kan det vaee formastjenligt at foretage en yderligere
prioritering, da der er forskel paden skadedlige effekt af de forskellige emissioner. |
Miljatyrelsens Miljgorojekt " Sundhedsmassig vurdering &f |uftforurening fra
vetrafik”, 1997, konkluderes det, a partikler (isse smd, NO », og en rakke kulbrinter
(HC) forasager de alvorligste sundhedsproblemer. Det fores & derfor, at det
fastnagnte formd om luftforurening rettes mod partikler, kvakstofoxider og
kulbrinter.

Miljgbel astning omfatter ogsdandre elementer end de ovenfor neente, bl.a. global
luftforurening (f.eks. COy), sikkerhed, tryghed, barrierevirkning, vejdid, vibrationer
samt tilsmudsning af bygninger mv. Disse elementer kunnei princippet ogsdindgai
formdet med at udforme en miljazone. Det vurderes dog, at disse former for
miljdoel astning mere hensigtsmassigt vil kunne reguleres med andre virkemidler, der
mere praeist end miljzoner vil kunne marettes mod  de payabdende typer af gener.

Sdedes er CO,, ikke direkte sundhedsskaddligt, hvorfor det er mindre vasentligt i
forbindel se med miljzoner. CO ,-uddippet udga en helt anden problemdtilling, idet
det pdvirker det globae milja Effekten padet nationade/globale miljger derfor
vurderet, men er ikke medtaget som et primagt forma.

Trafiksikkerhed og tryghed kan forbedres gennem helt lokale tiltag, sésom
krydsombygninger, men ogsaomradevise trafiksaneringer bl.a. vha.
hastighedsplanlagning og indf@else af differentierede hastigheder fx i

boligomrader kan forbedre trafiksikkerheden markant. Disse elementer kan evt. ogsa
medtages i en milj@zoneafgraasning, men det er ikke gjort her. |
konsekvensvurderingerne er det imidlertid relevant a se pade sikkerheds- og
tryghedsmassige effekter af milj@oneordningerne.

Endelig ska det naenes, a indfaelsen af en miljzone ogsdkan pdirke de
tilgraesende geografiske omraler — bale positivt og negativt. Disse forhold indga
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ikke som formd, men vil blive behandlet paet meget overordnet niveau i forbindelse
med effektvurderingerne.

3.2 Strategier

Med henblik paat opnade opstillede forma kan der satses paén dler flere of
nedenstéende strategier til at pdvirke trafikken:

*  reduktion af transportefterspagsen
*  hgere belagningsgrader

+  kaegseknologi

o drivmidler

»  bedre fordding patransportmidler

*  aedrede bilstardser

*  bedretrafikfordeling over dagnet

»  bedre trafikfordeling patrafikaer

Disse typer af strategier kan principielt grupperes efter tre virkningsmaler:

a) Reduktion af trafikomfang. Hvis den samlede trafikmaagde reduceres,
reduceres miljdel astningen ogsa

b) Reduktion af miljgelastning pr. km. Dette omfatter de motortekniske strategier;
hvis de enkelte motorer forurener mindre, og det samlede trafikomfang er
uaadret, vil den samlede forurening reduceres

c) Fordeling af miljdoelastning, geografisk dler tidsmassigt. Geografisk kan
miljdoelastningen i et omrale reduceres gennem omlagninger af trafikken til
andre gader. Tidsmassigt kan der opnd en forbedring, f.eks. ved udglatning af
spidsbelastninger. Den samlede miljdeastning bliver ikke nalvendigvis mindre,
men den kan blive bedre forddlt, hvilket er vigtigt i relation til effekter pa
gadeniveau og paspidstimeniveau. | den forbindelse skal det dog sikres, at
trafikken ikke flyttes til stgfdsomme perioder, dvs. nattetimerne og de tidlige
morgentimer.

Principielt kan miljdoelastningen i en miljzone ogsareduceres ved en reduktion af
aktiviteterne i zonen, f.eks. ved at indfae restriktioner palokaliseringen af
forskellige former for transportgenererende aktiviteter. Da milj@one-begrebet her
definitionsmassigt er afgraeset til regulering &f trafikken, falder sddanne tiltag
imidlertid uden for rammerne af denne undersagyel se.

3.3 Styringsmidler
Fdgende typer af styringsmidler er til ralighed for de neente Srategier:

*  Emissionskrav (motorteknik)

o  Sgkrav

o Drivmiddekrav

*  Krav om efterbehandlingsudstyr

*  Vagt- og dimensonsyraaser

*  P-regulering (udbud, restriktioner i benyttelse og P-afgift)
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«  Regulering & &- og pdasning (for godstrafik)
»  Kapacitetsudnyttel se (godstrafik)

*  Samkasd (persontransport)

e Andre transportmidler

*  Adgangshegraesning

De fire fastnagnte styringsmidler er rent tekniske rettet mod at reducere bilernes
emission pr. kat km dler pr. kWh. Det femte styringsmiddel — vagt- og
dimensionsbegraasninger, der ogsaer et hilteknisk krav — tilgodeser isze det visuelle
milj@gennem begraesning af bilernes fysiske starelse. P-regulering, af- og pdasning,
kapacitetsudnyttelse og samkasel vedraer anvendelsen af transportmidierne, mens
andre transportmidler og adgangsregulering pvirker fordelingen af trafikken.

Alle styringsmidlerne kan kombineres med en tidsmassig dimension, sdedes at de
kun gader i visse perioder. Eksempelvis kan der dtilles krav til bilerne i dagtimerne,
hvor trafikken er kraftigst, mens der er mindre restriktive regler om natten. Dette
koncept kendes allerede fra betalingsparkeringen i Kéoenhavns Indre By. | safald
ska det dog paanden vis sikres, at der ikke sker en forayelse af trafikken om natten
og i de tidlige morgentimer af hensyn til stgniveauet.

Hastighedsgraaser og kaeteknik kan i princippet ogsakades styringsmidler, men de
har en mere generel karakter og kan indf@es uden miljzoner. Allerede i dag
benyttes hastighedsgraaser i vidt omfang paenkelte vejstrakninger. Disse to
styringsmidler vil derfor ikke blive neemere behandlet i dette projekt.

Styringsmidlerne kan ivaeksattes enkeltvis. Ved etablering af en milj@one-ordning
vil det dog vaee naturligt a kombinere en raike forskelige styringsmidier.

3.4 Sammenhang mellem styringsmidler, strategier, og formd

Den principielle sammenhaag mellem forma, strategier og styringsmidler er sajt
illustreret i Figur 1.

Et kryds ud for et styringsmiddel angiver, at styringsmidlet er relevant for den
strategi, der er nagnt i samme sgle. Et krydsi parentes angiver, at styringsmidlet
kan vaee rdevant, typisk hvis det kombineres med tidsmassige begraesninger.

Skaepede emissionskrav pdvirker f.eks. belastningen pr. km, hvorfor der er sat kryds
i den midterste sgle. Hvis de skagpede krav kun gatdler i en del af dagnet, kan de
ogsapdvirke trafikfordelingen over daynet, hvilket er markeret med et krydsi
parentes.
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Figur 1 Hlustration af sammenhcengen mellem formal, strategier og styringsmidler

Figuren viser, hvordan de enkelte styringsmidler ofte vil have effekter, der ga pa
tvaes af strategierne (hvilket ses af, at der er flere krydser ud for et styringsmiddel),
og i nogle tilfalde endda have negative effekter inden for andre strategier, hvorved
den samlede positive effekt reduceres eller helt ophages. Eksempelvis kunne man
forestille sig, at restriktioner med hensyn til lastbilernes starelse af hensyn til f.eks.
sg eler det visudle miljggiver anledning til en samlet stigning i trafikomfanget med
afledte negative effekter paluftforurening og traegsel.
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3.5 Regulering og kontrol

Styringsmidlerne kan gennemf@esi form af restriktioner - f.eks. kan man i
miljezonen forbyde biler, der ikke lever op til sadige krav om emissioner, drivmidler
eller samkasdl. Et eksempd kan vaee, at der stilles krav om at dle kaetger som
minimum ska opfylde bestemte EU-emissionsnormer.

Krav om at opfylde en given EU-emissionsnorm kan desuden kombineres med
f.eks. skonomiske incitamenter.

Man kan ogsaprincipielt f.eks. henlagge a godstransport til en city-varetermina og
forbyde d transport, der ga uden om denne.

Reguleringen kan ogsaske i form &f en certificeringsordning, hvor kaetger, der
lever op til en rakke krav om miljavenlighed, effektivitet mv., fa sadige fordde
byen, f.eks. ret til attraktive parkeringspladser. Kaetgerne forsynes med et sadligt
miljamaeke, der er synligt i trafikken, sadet kan ses, at de er certificerede.

Enddlig kan man tilskynde til miljgigtig adfeed ved a opkrege ssdige  miiljeafgifter i
zonen, f.eks. ved en veafgift, hvor taksten afhaeger af kaetgets egenskaber, antal
personer i bilen eler lignende.

De fleste styringsmidler vil vaee forholdsvis enkle at kontrollere, da der kan opstilles
objektive, madbare krav, som skal opfyldes. Kapacitetsudnyttelse (i godstrafik) er
derimod vanskelig at kontrollere &f flere &sager. For det faste er hg
kapacitetsudnyttelse ikke automatisk lig med effektiv transport, hvis der er tlle om
trangitgods (dvs. gods, der ikke har aeinde i zonen, men blot er med i bilen). For det
andet aedres kapacitetsudnyttelsen ved hver af- éler pdasning. En tom bil kan
sdedes godt have haft hg kapacitetsudnyttel e tidligere paturen. Et styringsmiddel
som kapacitetsudnyttelse vil derfor umiddelbart krage mere administration og
dokumentation end de evrige styringsmidler. Kapacitetsudnyttelsen er aligevel
medtaget palinje med de arrige styringsmidler, ikke mindst fordi Kdoenhavns
Kommune for tiden gennemfa@er forsa med en regulering af godstrafikken i
Middeldderbyen (i faste omgang pafrivillig basis), som bl.a. omfatter
kapacitetsudnyttel sen.

| praksis kan en miljezoneordning sammensattes som en vilkalig kombination af de
negnte styringsmidler. Styringsmidler, der minder om hinanden, er grupperet i
samme koncept, samiljgonsekvenser og administrative og juridiske konsekvenser
bliver mere tydelige. | kapitel 0 prasenteres fire silanne koncepter og i kapitel 0
behandles de juridiske konsekvenser.
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4 Erfaringer fra eksisterende ordninger

Som baggrund for en definition af relevante styringsmidler og koncepter for en
dansk miljzoneordning er der indhentet viden fra eksisterende ordninger —isze i
Sverige og Holland.

De omtalte miljzoneordninger omfatter primaet reguleringer for godstrafikken,
mens der kun er kendskab til faegentlige miljezoneordninger for personbiler, f.eks. i
Singapore. Parkeringsreguleringer er dog et amindeligt anvendt styringsmidddl i
danske og udenlandske bymidter til begraasning af personbiltrafikken og dens
negative konsekvenser — dtsden slags miljezoner. Disse er dog ikke beskrevet i det
efterfdgende, hvor der beskrives kendte milj@oneordninger i fdgende byer:

Sverige Stockholm
Goteborg
Mamd

Holland Maastricht
Utrecht
Amsterdam
s Hertogenbosch

Estland Tdlinn
Singapore

Desuden skitseres forsayet med certificering af godstrafik i Kdbenhavns
Middeladerby.

Beskrivelserne er baseret paeksisterende viden, et besay i Stockholm i februar
1998, kontakter til de aktuelle byer og kontakt til det hollandske trafikministerium.

41 Sverige

411 Lovgrundlaget

| 1992 aadredes “V agtrafikkkungtrelsen” silan, at en kommunei et miljafdsomt
omralei et bycenter kan forbyde tunge dieseldrevne kaetger, som ikke opfylder
givne miljkrav.
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Samtidigt sadredes “Bilavgadagen” sdan, at kravene il de tunge kaetgers uddip
skagpedes, og der indfates 3 miljdklasser, hvoraf det laveste niveau (3) blev
obligatorisk for nyindregistrerede kaetger fra 1993. Bilernes miljdlasse kontrolleres
ved den obligatoriske bilinspektion 2 & efter bilens indregistrering og derefter hvert
a

Maet med at give kommunerne mulighed for at indfae miljzoner var a forbedre
milj@et i bycentret, specidt hvad anga partikelforurening og trafikstg. Samtidig
amskede man a fremme udskiftningen af akdre kaetger til nye miljdklassede
kaetger.

41.2 Miljgzoner i Stockholm, Géteborg og Malmo

1. april 1996 traite en fales miljzoneordning for de centrde omréader i byerne
Stockholm, Goéteborg og Mama i kraft. De tre miljzoner er karakteristiske pa
fdgende male:

Tabel 2 Karakteristika for svenske miljozoner
By Stardse Indbyggere Arbejdspladser
Stockholm | 5x 7 km 250.000 280.000
Goteborg 3x5km 100.000 100.000
Mamo 3x3km 80.000 50.000

| Stockholm omfatter miljazonen det skaldte “Indre Trafik-omradet”, hvor der ogsa
gabder andre restriktioner. Der er f.eks. kun adgang for lastbiler under 12 meter,
svarende omtrent til en lastbil pahgst 16 tons totalvagt. De sta@ste gen-nemfartsveje
er undteget fra milj@zoneordningen. Milj@onen er ikke sKiltet.

Den svenske miljzoneordning er indfat, fa det var muligt at basere sig paEU’s
regler for emissionsnormer og periodisk syn.

Ordningen indebar oprinddligt, at lastbiler og busser over 3,5 tons totalvagt kun
kunne faadgang til miljzzonen, hvis de tilhate én &f tre svenske miljdklasse,
svarende til a de som minimum opfyldte den europaeske EURO 1 emissionsnorm.

Fra 1. oktober 1999 amdres reglerne til et rent aderskrav, sien lasthil kan faadgang,
hvis den er mindre end 8 & gammel. Hvis bilen har monteret et partikelfilter, som er
godkendt a Svensk Bilprovning, mabilen vaee op til 11 dler 16 & gammel, afhaegigt
af pahvilket niveau, filteret er godkendit.

Denne aadring til et rent alderskrav skyldes, at Vagverket har vurderet, at en
miljzoneordning baseret pasvenske milj&klasser og kontrolordninger er i strid med
EU's Traktatgrundlag om forbud mod diskriminering som fdge af nationalitet.
Diskrimineringen skyldes, a udenlandsk indregistrerede kaetger vil skulle vaee
underlagt de svenske miljdklasser for a kae i milj@onerne, dvs. bilerne vil skulle
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vaee indregistreret i Sverige og underkastet den svenske bilinspektion for at opfylde
miljzonekravet.

1-2% af lasthilerne er udenlandske, hvoraf hovedparten er russiske og lettiske, som
er sadigt forurenende.

Indtil 1. oktober 1999 ska miljdlassede kaetger have et maekat i bilens forrude,
hvis farve svarer til miljdlassen. Ordningen kontrolleres af politiet. | praksis sker
det kun, hvis der foretages kontrol af andre forhold. Balen for overtraglel se er 1.500
sv. kr. og der kan blive tale om at inddrage ka@ekortet ved gentagelser. Ved en
kontrol i foraet 1997 fandt man, at ca. 95% af lastbilerne, som kate pagadernei de
tre byer, opfyldte milj@zonebestemmel serne, men kun 78% af lasthilerne havde
korrekt maeket i forruden.

Der kan med kort varsel pr. telefon opnd én-dags dispensationer for en pris pa200
sv.kr.

41.3 Den miljgmassige effekt

Svenske mode beregninger viser, at efter et & med miljzoner vil effekten pade
tunge kaetgers emissioner vaee fdgende:

HC: Reduktion: 15-20%
NO,: Reduktion: 5-9%
Partikler: Reduktion: 1-8%

Miljezonernes effekt er sammenlignet med udgangsscenarium, hvor der er
medregnet de miljamassige gevingter, som under ale omstaedigheder forventes at
ville optragle, selv om der ikke indfaes miljzoner.

Der er ikke foretaget beregninger af stgbelastningen, men madinger tyder p at det
maksimale lydniveau er reduceret, patrods af at trafikken er ayet pade gader, hvor
maingerne er foretaget.

De opndde miljaffekter er mindre end forventet i de oprindelige forudsigel ser af
milj@onernes effekt. Det kan skyldes

o aflereend forventet har valgt at bytte motor i stedet for at montere
katalysator,

«  a den ekssterende kaetgspark ikke var siagammel som antaget,

o a deindkdote kaetger ikke nalvendigvis var nye, som antaget. Dog opfyldte
hovedparten miljkravene.

41.4 De gkonomiske effekter

Udgiften til at skifte kaetg eler ny motor, henholdsvis katalysator har det faste &
samlet andraget ca. 60 mio. sv. kr. i dle tre byer tilsammen. Denne udgift for
virksomhederne er noget mindre end antaget i de oprindelige forudsigel ser.
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Den samfundskonomiske gevingt er beregnet ved at sammenholde milj@
gevingterne med den udgift, ordningen har pdat virksomhederne. Beregninger med
udgangspunkt i Goteborg viser, at skansmassigt kun 30-40% af udgifterne er dakiket
af miljayevinsten, beregnet som sparede udgifter som fdge af miljdoeastning.

Ved dette regnestykke har man ikke taget hensyn til, at miljdoelastningen
forekommer i taebefolkede storbyomrader, som pagrund af befolkningstatheden vil
bevirke dobbelt sastore gevinster. De sidste ca. 20% vurderes at svare til en rakke
udefinerlige miljdaktorer mv., som der ikke er taget hensyn til i regnestykket.

Dvs. pabundlinien vurderes hele udgiften til udskiftning af kaetger og motorer i
princippet at vaee dakket af miljamassige bespard .

De svenske milj@oner er naemere beskrevet i "Effekter av miljozon i Stockholm
(1996)", "Utvardering av miljozon i Stockholm, Goéteborg och Mama (1997)" og
"Uppfdljning av berdkningarna av emissionsvinger i Stockholms miljézon (1997)".

4.2 Holland

| Holland har man i mange & arbejdet paat reducere miljdoelastningen fra trafikken.
Et af virkemidlerne har bl.a. vaeet forskellige former for milj@oneordninger, primaet
gabdende tung trafik, men enkelte steder ogsapersonbiltrafikken. Det hollandske
trafikministerium har igangsat demongtrationsforsay i flere byer.

421 Maastricht og Utrecht

Maastricht (80.000 indbyggere) og Utrecht (230.000 indbyggere) har sabare og
bevaringsvaedige bymidter og pakommundlt plan faes derfor en trafikpolitik, som
skal reducere trafik- og miljdoelastningen i bymidten.

| Maastricht blev der fastlagt en maksimal laegde for kaetder i bymidten pa10
meter og i den helt centrale del af Utrecht blev der fastsat krav om et maksimalt
tilladt hjultryk pa1 ton, en maksma bredde pa2,20 meter og en maksimal laegde pa
7 meter, primaet for at bevare katdrene langs byens kander.

For yderligere at reducere antalet af tunge kaetger i bymidterne askede
kommunerne at oprette cityvareterminaer. Terminalens biler ville faden fordd, at
kun de kunne levere varer i bymidten efter kl. 11 i Utrecht og kl. 12-18 i
Maadtricht. Bymidterne ville blive lukket &f i dette tidsrum vha. bevagelige steler,
som kun terminabiler kunne fjerne.

| Maastricht blev der i 1993 etableret en cityvaretermina i forbindelse med en
eksisterende terminal ca. 10 km fra bymidten tae pabyens lufthavn som et
demondtrationsprojekt for Trafikministeriet. Cityvareterminaen blev drevet af
postvasenet og én af Hollands store fragtmandsvirksomheder (Van Gend en Loos).

| 1994 blev der i Utrecht paforsaysbasis taget to cityvareterminder i brug, beggei
eksisterende terminaler. Herudover blev der i starten af 1995 taget en tredje termi-
nal i brug, som har specidiseret sg i udbringning af varer om natten.
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Erfaringerne viser, at der kun kom et lille antal forsendelser til cityvareterminaerne
og derved blev den tunge trafik i bymidterne kun reduceret i beskeden grad. Ifdge
det hollandske Trafikministerium er terminalerne og terminal bilernes monopol
ophat, da det ikke opfyldte formaet.

4.2.2 Amsterdam

Amsterdam har ca. 700.000 indbyggere og 6.500 butikker og har som andre
hollandske byer store trafikproblemer, som bl.a. skyldes mange tunge kaetger.

Kommunen nedsatte i 1994 en arbejdsgruppe bestéende af reprasentanter for de
handlende, transport@erne, kommunen og handelskammeret, som sammen skulle
udarbejde et fordag til forbedring af varedistributionen i bymiditen.

Pabaggrund af dette arbejde har Amsterdam kom mune vedtaget at fastsatte en
maksima graese for kaetgsvagten pa7,5 tonsi den indre by (Binnenstadt), bortset
fra nogle faoverordnede, gennemgande veje.

Der kan dog gives dispensation for vagtgraasen, hvis fdgende krav er opfyldt:

*  hilens kapacitetsudnyttel se ska vaee mindst 80% (vagt eller volumen) med
godstil dler fraden indre by

«  aksdafstanden mahgst vaee 5,50 meter, svarende til en totalaegde paca. 9
meter dler en totalvagt pa15-18 tons

*  bilens motor ska overholde EURO 2-normen

K apacitetsudnyttelsen skal dokumenteres ved indsendelse af fragtbreve og lignende
for de seneste 3 méneder.

| byen er der ni transportfirmaer, som har specialiseret sig i transport til bymidter.
Disse st& for en stor del af varetransporten til bymidten i Amster dam. Fire af disse
er beliggende padsamme ve pahavnearealet, hvor der er gode ad gangsforhold il
motorve og bymidte. | dag kaer mange udenbys transport@er med varer til
bymidten hen til disse transport@er og aflasser varerne.

Det hollandske Trafikministerium vurderer, at denne lesning vil blive en succes, bl.a
fordi dle parter er interesseret i at reducere miljdoelastningen og har vaeet med i
processen fra starten.

4.2.3 s'Hertogenbosch

s Hertogenbosch har ca. 200.000 indbyggere. Byen har pagrund af kanaerne en
meget sabar bymidte. | efterdet 1997 blev der indfat et system, hvor det ikke var
muligt at kaeind i bymidten uden en tilladese.

Der blev opsat bomme ved de otte indka@sd sveje til bymidten og kun bilister, som
havde et bestemt magnet/chipkort kunne komme ind i bymidten. Alle indbyggere og
handlende fik et kort og andre kunne saye om et kort hos kommunen. Kommunen
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vil bl.a. ikke have indkdostrafik i bymidten, sdder er etableret parkeringspladser
udenfor bymidten og indsat gratis pendlerbusser.

Det er muligt ved hjalp af kortet kun at give en tidsbegraaset adgang til bymidten
f.eks. onsdage mellem kl. 7 og 11. Det kan bl.a. anvendes til transport@erne.

4.3 Singapore

For at reducere miljdoelastningen og fremkommelighedsproblemerne indfatesi 1975
en omréalesfgift ved kasdl i Singapores 6,2 km ? store cityomréle i
morgenmyldretiden. | modsatning til de svenske og hollandske ordninger gatder
denne ordning ogsafor personbiler.

| praksis fungerer ordningen ved, at indkasdl i omralet mellem ki. 7.30 og 10.15 kun
er tilladt, sEremt man har et forud kebt maekat i forruden. Maekatet kan kdbes ved
indkasel, men de fleste har kdot i forvejen, f.eks. i form af et ménedsabonnement.
De 28 indk@der er i restriktionsperioden tydeigt maeket med lysskilte med teksten

” Restricted Zone In Operation” og overvages manuelt. Biler, der passerer uden
maekat f& tilsendt en bale pa10 gange afgiften.

Afgiften var i 1982 paca. 15 kr. pr. dag og 300 kr. pr. maned, dobbeltafgift for
firmagiede biler og halv afgift for taxi. Biler med fire eller flere personer er desuden
fritaget for afgift for at fremme samkasel.

Da afgiften blev indfat, blev der oprettet park-and-ride pladser udenfor omradet og
der blev oprettet 11 hurtigbusruter fra pladserne til centrum. Park and ride
pladserne blev ingen succes, men busruterne blev senere forlaaget til boligomrader,
hvilket blev en succes. | forbindelse med indfasdl af kasdsafgiften blev
parkeringsafgifterne i omralet fordoblet. | Sutningen af 80’ erne blev der dnet 2
metrolinjer, hvilket gav den kollektive trafik et kapacitetddt. Endelig er der indfat
aet bilbeskatning (alig afgift) afhaegig af motorstarelse for at stoppe den stagke
vaks i biltdlet.

Detotae resultater for bolig-arbejdstrafikken var at,

* bilandden fadt fra 56% til 46%

e bussernes andel steg fra 33% til 46%

» andelen af samkaende voksede fra 8% til 19%

* andden & bilrgser fa kl. 7.30 steg fra 28% til 42%

Den 1. gpril 1998 blev et elektronisk betalingssystem taget i brug paen af
indkaselsvgene til zonen, og pade arrige indkaselsveie vil der |doende blive indfat
tilsvarende systemer. Systemet fungerer ved, at der sidder en chip i bilen, som
aflases a en kortlager ved indkasel til zonen, og det kontrolleres om bilen har en
gyldig betaling. Hvis ikke fotograferes bilen, og der sendes en bale til geren.
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4.4 Tallinn i Estland

Estlands hovedstad, Talinn, med ca. en hav million indbyggere har en meget
velbevaret middeladerlig bykerne. Den stigende biltrafik medfate et snske om at
beskytte bykernen mod uansket trafik, og derfor blev der indfat en afgift for
indkasdl i et ca. 500x800 meter stort omrdle, hvis man askede at kae ind i bil eler
taxi.

Afgiften betales ved bomstationer ved indkasel og giver tilladelse til at parkere
overdt i omralet i en time med undtagelse af nogle omrader, hvor parkering er totalt
forbudt. Det koster ca. 12,50 danske kroner at kae ind frakl. 7-10 og 25 danske kr.
frakl. 10-18. Beboere i omralet skal ikke betae afgift. Kontorvirksomheder kan
kdoe halvaskort.

4.5 Godstransport i Kebenhavn

K doenhavns Kommune har i 1aagere tid beskaftiget Sg med godstrafikken i
Middeladerbyen, dvs. omralet inden for den abdste bymur. Arbejdet har resulteret i
en ordning, hvor lasthiler kan blive certificeret, hvis de opfylder visse krav om
miljevenlig motorteknik, hg kepacitetsudnyttelse og minima transtkasd.

| faste omgang er der fra sommeren 1998 etableret en forsaysordning pafrivillig
basis. Hvis forsayet giver gode erfaringer, er det muligt at der palaagere sigt kan
blive tale om forbud mod biler, der ikke er certificeret.

4.6 Konklusioner

Ud fra beskrivelserne kan det konkluderes, at de milj@oneordninger, der primaet
omhandler godstrafik, har reduceret miljgbelastningen i bycentrene, men at der ogsa
er negative konsekvenser, blandt andet donomisk.

Hollandske erfaringer viser, at cityvareterminaer endnu ikke har haft stor
milj@anaesig effekt, og a man muligvis vil indgtille forsaysordningerne.

Miljzonerne i Sverige har medfat miljanassige forbedringer, og
samfundsgkonomisk dakker disse forbedringer nagten udgifterne til ordningen.
Effekterne har dog ikke vaeet helt sistore som forventet.

| Sverige har der vaeet problemer med de udenlandske kaetger, fordi det pa
etableringstidspunktet ikke var muligt at basere ordningen pAEU-normer. Som fdge
heraf er ordningen i dag baseret pabilernes alder. | en kommende dansk ordning vil
det derimod formentlig vaee muligt at basere ordningen paEU-normer.

De beskrevne milj@zoneordninger for personbiler indeholder fysiske restriktioner for
personbilernei form af en dags bompengering. Disse vurderes at have stor
betydning for personbilernes trafikarbejde og dermed miljdelastning. Det skyldes
bl.a. at ordningerne er lette at kontrollere, og at det er muligt at skrue pa
afgiftsstarel sen.
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5 Styringsmidler

| dette kapitel gives en kort beskrivelse af hvert enkelt af de styringsmidler, der er
neenti Fgur 1.

*  Emissionskrav

*  Sgkrav

e Drivmiddekrav

*  Krav om efterbehandlingsudstyr

»  Vagt- og dimensonsgraaser

*  P-regulering (udbud, restriktioner i benyttelse og P-afgift)
e Regulering af af- og pdasning (for godstrafik)
»  Kapacitetsudnyttel se (godstrafik)

»  Samkasd (persontransport)

e Andre transportmidler

*  Adgangsbegraesning

For hvert styringsmiddel skitseres baggrunden, aktaerne, mulige konkrete
udformninger, administration, kontrol samt styringsmidlets relevansi en
miljzoneordning.

Hvordan en eventuel miljzoneordning endeligt skal udformes skal fastlaggesi didog
med de stare byer og kommuner, der er interesserede. Som udgangspunkt er der
flere muligheder. En miljezoneordning for danske byer kan bestaaf en fastlagt
kombination af styringsmidier, og en miljzoneordning kan saenten valgestil dler fra
af de enkelte byer eller kommuner. Desuden er det muligt at forestille sig, at en
ragke styringsmidler standardiseres il “byggesten”, som byer dler kommuner frit
kan sasmmensatte til en lokalt tilpasset miljezoneordning. Det er vigtigt, a byerne
benytter de standardiserede ordninger, sader opnds en vis ensartethed mellem
byerne.

Styringsmidler, der minder om hinanden, er i kapitel 0 grupperet i koncepter, sa
miljgkonsekvenser og f.eks. adminisirative og juridiske konsekvenser bliver mere
tydelige. FaHles for de vagte koncepter og styringsmidler er, a de som
udgangspunkt er blevet anset for at veee sadige relevante a rette mod stare
byomraler frem for det nationale eller internationale niveau.
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51 Emissionskrav

EU fastsatter emissionsnormer for nye biler og stiller krav til de anvendte
braadstoffer, f.eks. til indholdet af svovl. EU etablerede fra 1992-95 i tag
samarbe de med den europaiske bil- og olieindustri et teknisk grundlag — kaldet
autoolieprogrammet — for den videre indsats med at regulere [uftforureningen fra
biler. EU's reduktionsma for emissioner i transportsektoren tager udgangspunkt i at
der skal ske tilsvarende reduktioner i emissionerne fra de stationaee kilder for at na
de fremtidige luftkvalitetsnormer, som forventes vedtaget i EU, og som baserer sig
pAWHO's anbefalinger. Pabaggrund af autoolieprogrammet fremlagde EU den
pakke af initiativer, der skenes mest omkostningseffektivt at ville give de askede
reduktioner i vejtransportsektoren. | forlaagel se heraf har EU vedtaget direktiver
med nye skrappere normer for personbiler, varebiler og braadstoffer i henholdsvis &
2000 og 2005. Der er desuden opnaet enighed om et tilsvarende direktiv for tunge
kaetger, som ogsaindeholder normer for sadigt miljavenlige tunge kaetger (EEV-
emissionsnormen). Direktivet forventes endeligt vedtaget i 1999. Direktivet
indeholder bl.a. en EURO 4-norm, som tragler i kraft i 2006 og som forudsatter, at
de tunge kaetger er udstyret med et partikdfilter, og en EURO 5-norm, som
forudsatter brug af DeNO -katalysator og som forventes at tragle i kraft i 2009.

Det er desuden bed uttet at stramme op padet periodiske syn, men der foreligger
endnu ikke noget oplag hertil. EU udsteder endvidere direktiver for emissioner fra
arbgdskaetger (f.eks. entreprenamaskiner), traktorer og tohjulede kaetger.

Reduktionerne i forlaagelse af autoolieprogrammets direktiver er ikke nok til overat
at give den anskede |uftkvditet. | de mest trafikforurenede omrader foreda EU, at
der af hensyn til omkostningseffektiviteten kan suppleres med lokae
foranstaltninger. Desuden kan medlemd andene inden for visse rammer anvende
skattelettel ser eller andre konomiske styringsmidler for at fremme introduktionen af
renere kaetger, na grundlaget blot er fremtidige emissionsnormer som er vedtaget,
men endnu ikke trdit i kraft. EU overvejer autoolieprogrammets fremtid. | perioden
efter 2005 er det hensigten, at vurdere trafikkens forurening sammen med
forureningen fra stationaee kilder inden for et samlet program “ren [uft i Europa’.

Status for emissionsnormerne er vist i Tabel 18.

En miljeoneordning baseret pademissionsnormer kan vaee et "rullende sy stem", der
|dende revideres og strammes op, i takt med at nye og skrappere EU-normer
vedtages eller traeler i kraft.

Et eksempel paen konkret udformning, som den kunne se ud i 1999, er vist
nedenfor:
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Tabel 3 Eksempel pa udformning af emissionskrav
Udformning Indhold Effekt
Benzindrevne personbiler og | Skal opfylde EURO 1 Ca. 40% af personbilerne kan ikke umiddel bart
varebiler faadgang til zonen. Stateddlen vil dog kunne

eftermontere en katalysator.
Medfaer kraftig reduktion af HC og NO

Dieseldrevne varebiler

Skal opfylde EURO 1 Ca. 60% af varebilerne kan ikke umiddelbart fa
adgang til zonen.
Medf@er reduktion af partikler og NO.

Normer for lastbiler Skal opfylde EURO 2 Ca. 50% af lasthilerne kan ikke umiddelbart fa
adgang til zonen. Betyddig reduktion af
partikler og NOy

Normer for busser Skal opfylde EURO 3 eler | Ca. 50% af busserne kan ikke umiddelbart fa

EEV adgang til zonen

Betydelig reduktion af partikler og NOy

Administration

Kontrol

Relevans

Baggrund
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Ordningen vil vaee nem at administrere, hvis opfyldelse af normer er synligt angivet
pabilen, f.eks. i form af et miljamaekat. Dette kan udstedes i forbindelse med det
periodiske syn.

Kontrollen pagadeplan bestd i a kontrollere miljamaekater, hvilket er enkelt og
hurtigt. Emissionsmdinger pagaden kan ikke gennemf@es. Desuden er ale motorer,
der er godkendt til at kae i EU, tyddligt maeket, sddet er muligt at identificere,
hvilken typegodkendelse og dermed hvilken emissionsnorm motoren lever op til.

Styringsmidlet kan have stor effekt pakort sigt, og hvis reglerne | doende skagpes, vil
der ogsavaee en betydelig langsigtet effekt. Samtidig er det nemt at administrere og
kontrollere. Det vil derfor vaee yderst miljanassigt relevant at medtage i en
miljzoneordning.

5.2 Stajkrav

EU fastsatter stgkrav til dle nye kaetger. Kravene omfatt er motorstgen og endnu
ikke dakestgen, og de galder kun nyproducerede kaetger.

Trafikkens stigbelastning stammer isee fra de tunge kaetger, selvom de kun udga

en lille dd af den samlede trafik. Imidlertid stger hver enkelt lastbil mere end en
personbil, og desuden er stgen fra lastbiler lavfrekvent og opfattes dermed som
mere generende. | flere stare byer, bl.a. i Sverige og Schweiz, er der kaselsforbud
for tunge kaetder i nattetimerne pagrund & stggenerne.

Der ska ske en kraftig reduktion af trafikken, f@ det giver en habar aadring af
signiveaue.
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Stgnormerne fastsattes af EU, og de danske politikere kan fremme stgsvage
kaetger gennem afgiftsstrukturen. En kommune kan tidsbegraase stgen ved at
forbyde kasel pade mest kritiske tidspunkter (om natten).

| arrigt kan en kommune ogsabegraase trafikstgen ved at lagge stgsvage
belagninger paveene, men det falder uden for rammerne af en miljzzoneordning.

Bilfabrikanterne har ikke umidde bart et incitament til a fremstille stgsvage
kaetger, da det oftest ga bilen lidt dyrere i anskaffelse og vedligeholdelse.

Stgkrav kan udformes som skitseret nedenfor:

Tabel 4 Eksempel pa udformning af stojkrav

Udformning

Indhold Effekt

Overholdelse af normer

Biler makun kae i miljaonen, hvis Effekten vil for det meste ikke kunne
de overholder EU's stgnormer haes, da mange biler alerede i dag lever
gatlende fra 1.1.1996 op til kravene.

Tidsbegraasning

Forbud mod tung trafik i Maekbar effekt i nattetimerne
boligomraler i nattetimerne

Administration

Kontrol

Relevans

Baggrund
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Ordningen forudsatter, at opfyldelse af normer er synligt angivet pabilen, f.eks. i
form af et miljamaekat. Dette kan udstedes i forbindelse med det periodiske syn.
Tidsbegramsede forbud administreres ved opsatning af skilte.

Kontrollen pagadeplan bestd i a kontrollere miljamagkater og tidsbegraasninger,
hvilket er enkelt og hurtigt. Der kan ikke laves ssgmdinger pagaden.

Styringsmidlet kan have lokal effekt i de fdsomme perioder. Samtidig er det nemt at
adminigtrere og kontrollere. Det kan derfor vaee miljamassigt relevant a medtage i
en miljzoneordning.

53 Drivmiddelkrav

De dominerende drivmidler til biler er diesdl og benzin, som fordsager en rakke
miljgoroblemer i form af Iuftforurening. Emissionerne afhaager bade af
braadstoftypen, motorens type og ader, samt bilens vegt.

Der udvikles Idende nye drivmiddeltyper i takt med de stigende krav til miljevenlig
transport. Drivmidlerne er enten renere udgaver af de nuvaeende (f.eks. lavsvovl
diesd dler blyfri benzin), eller helt nye, som f.eks. € og gas. De dternative
drivmidler er dyrere end benzin og diesel, og de kan derfor primaet blive mere
udbredt gennem en hensigtsmassig afgiftsstruktur eller gennem lovkrav.

Det indgik i pinsepakken (1998) at der fra 1999 indf@es en afgiftdettel se for
diesdlolie med svovlindhold under 50 ppm. Som fdge heraf forventes lavsvovl diesdl
i Idoet of meget kort tid at blive dominerende padet danske marked.
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HT har beduttet at indsatte gasbusser i Kdbenhavn. Gasbusser forventes at leve op
til Euro 111 normerne for tunge kaetger. | 1doet af 1999 forventes det, at ca. 250 af
HT's busser k@er pagas, primagt paruterne i det centrale K doenhavn.

EU fastsstter emissionsnormer for kaetger og stiller krav til braadstoffer, f.eks. til
indholdet af svovl. EU tiller ikke krav om at anvende specifikke braadstoftyper.
Politikerne i de enkelte lande kan gennem afgiftsstrukturen og inden for visse
rammer fastsat i f.eks. mineraoliedirektivet fremme forskellige braadstoftyper.

Bilproducenter eksperimenterer |doende med forskellige drivmiddeltyper, bl.a. som
fdge of at EU |dbende skagper emissionsnormerne, men ogsafor at signadere
miljdoevidsthed.

Bilgere er fast og fremmest interesseret i lave braadstofudgifter, og vil alt an det
lige vatge de hilligste drivmidler. Der er dog eksempler pd at professionelle
transportaer valger et lidt dyrere, miljevenligt drivmiddel for at skabe et miljg venligt
image.

Drivmiddelkrav kan udformes pamange maler, afhaagigt af biltype mv. | de seneste
& er der ket forbedringer i drivmiddeltypernei form af f.eks. blyfri benzin og
lavsvovl diesdl. Daformdet med miljzoner blandt andet er at reducere partikel- og
NOy-emissionerne, kan styringsmidlet rette sig mod dieselkaetger, dvs. taxaer,
lastbiler og busser. Ejere af dieselbiler raer ofte over flere biler (f.eks. en
vognmand) og vil derfor have muligheder for at opfylde kravet ved at disponere
bilerne sdedes, a de nyeste biler karer i miljzzonen.

Drivmiddelkrav kan udformes som skitseret nedenfor:

Tabel 5 Eksempel pa udformning af drivmiddelkrav

Udformninger

Indhold Effekt

Drivmiddelkrav til taxaer Alle taxaer skd kae pabenzin Reduktion af partikel- og NOy-

emissioner

fast rute

Drivmiddelkrav til busser i Busser i fast rute (HT-busser) Reduktion af partikel- og NOy-

skd kae pagasdler d. emissioner

Administration

Kontrol

Relevans
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Ordningen forudsatter, at det kan ses pabilen, hvilket braedst of den benytter, f.eks. i
form af et miljamaekat. Dette kan f.eks. udstedes i forbindelse med det periodiske

syn.

Kontrollen pagadeplan besta i a kontrollere miljamaekater, hvilket er enkelt og
hurtigt.

Styringsmidlet kan have stor effekt, navnlig hvis der formuleres skrappe krav.
Samtidig er det nemt at administrere og kontrollere. Det vil derfor vaee miljamassigt
relevant at medtage styringsmidlet i en miljzoneordning.
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5.4 Krav om efterbehandlingsudstyr

Et af de mest effektive tiltag mod skadelige emissioner har vist Sg at vaee
efterbehandlingsudstyr, der — som navnet siger — behandler udstainingsgassen efter
forbraedingen i motoren. En af de mest effektive typer er partikdfiltre, der kan
fjerne en meget stor ddl af partiklerne fra udstainingen. Samtidig kan de reducere
maagden af de arrige emissioner.

| EU fastsattes EURO normer for emissioner fra kaetger. Normer udtrykkes som
maksimae vaedier (i g/lkwh) for de forskellige emissioner, men der gilles ikke krav
om sadige teknikker. | praksis er det imidlertid salan, at nogle af vaedierne kun kan
opnd ved at anvende efterbehandlingsudstyr.

Styringsmidlet er naet bedagtet med styringsmidlet om emissionskrav, som er
beskrevet i kapitdl O, idet emissionskrav indeholder eksplicitte krav om
efterbehandlingsudstyr. Effekterne vil derfor vaee pasamme nivea.

Nedenfor er vist et eksempel paen udformning:

Tabel 6 Eksempel pa udformning af krav om efterbehandlingsudstyr

Udformning Indhold Effekt
Benzindrevne personbiler og | Skal have kataysator Ca. 40% af personbilerne kan ikke umiddel bart
varebiler faadgang til zonen. Stastedelen vil dog kunne
eftermontere en katalysator.
Medfaer kraftig reduktion af HC og NO
Diesaldrevne lastbiler og Ska have partikdfilter Ca. 50% af lasthilerne kan ikke umiddelbart fa
busser adgang til zonen.
Medfaer betyddlig reduktion af partikler.

Administration Ordningen vil vaee nem at administrere, hvis det marker es tydeligt pabilerne, at de
har efterbehandlingsudstyr, f.eks. i form af et miljgmaekat. Dette kan udstedes i
forbindelse med det periodiske syn.

Kontrol Kontrollen pagaden bestd blot i at kontrollere miljamaekater, hvilket er enkelt og
hurtigt.

Relevans Styringsmidlet kan have stor effekt pakort sigt, men efterhdnden som bilparken
fornyes, saalle hiler har efterbehandlingsudstyr, vil der naturligvis vaee tale om en
generd effekt, der ikke kun er relateret til miljzoner.

5.5 Vagt- og dimensionsgranser
Baggrund Moderne lastbiler og busser kan have en starelse, som ikke er forenelig med tatte
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byomréler. De store kaetger kan sdedes give trafikafviklingsproblemer, forringe
det visuelle miljgog medfae et did pabelagninger og gadeudstyr. For a undgadisse
gener kan kommunen i samarbejde med politiet indfae maksmumgraaser for
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kaetgers laagde, totavagt dler aksdtryk i afgrasede omrdder | medfa of
feedseld ovens §92.

De vigtigste interessenter er kommunen, varemodtageren, vareproducenten og
trangportagen. Kommunen kan have interesse i at indfa@e graeser for bilernes vagt
og dimensioner a hensyn til bymiljat. VVaremodtagerne vurderes ikke at have
interesse i en sdlan ordning, blot de modtager varerne rettidigt til uaedrede
leveringspriser. Vareproducenterne vil vaee modstandere af gramser for bilernes
vagt og dimensioner, fordi et sdant styringsmiddel kan forsinke transport mellem
producent og varemodtager samt @je leveringsomkaostningerne. Transport@erne vil
paden ene side dele varemodtagernes og vareproducenternes syn pastyringsmidlet,
men vil paden anden side selv have interesse i a anvende sm3 manavrerbare
kaetger i snagre gader med parkeringsrestriktioner i bymidter.

Styringsmidlet kan f.eks. have fdgende indhold:

Eksempel pa udformning af veegt- og dimensionsgrenser

Udformning

Indhold Effekt

V agtbegraasning

Maksmal graase for vare- og
lasthilers total vagt, f.eks. 10 tons,
I miljzonen

Qget trafikarbegde og
miljdoelasining.

Evt. reduktion af partikler,
afheagigt af vegtoraase.
Forbedret visudt milja
Mindre dlid pabelagninger og
gadeudstyr.

Laagdebegraasning

Maksma graese for vare- og
lasthilernes laagde, f.eks. 10
meter, i miljzonen.

Doet trafikarbejde og
miljdod astning.
Evt. reduktion af partikler,

afheegigt af laagdegreese
Forbedret visudt milja
Mindre did pabdagninger og
gadeudstyr

Billigere trefikanlag

Administration

Kontrol

Relevans
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Vagt- og dimensionsgraeser kan indf@es for omraler i henhold til faedseldoven. Der
vil ikke krages adminigtration af ordningen.

Vagt- og dimensionsgraesar kan kontrolleres pagadeplan som en politimassig
opgave.

Styringsmidlet vil vaee rdlevant med henblik paat forbedre det visudlle miljgog undga
did pabeagninger og gadeudstyr, hvorimod det kan medfae aet luftforurening,
fordi der krages flere, mindre biler.
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5.6 Parkering

Generdlt viser det sig, at parkeringspolitiske tiltag kan p&virke trafikken og dens
forddling patransportmidler. Pakort sigt er parkeringspolitikken det staekeste
styringsmidde danske kommuner har, hvis de ssker at begraase biltrafikken og
dens miljaffekter f.eks. i centrae byomrader.

En parkeringspolitik med det forma at begraese biltrafikken skal helst suppleres
med et forbedret udbud af kollektiv trafik samt forbedrede forhold for cyklister og
g&nde.

Det er kommunen, som aene kan bruge dette styringsmiddel. En vigtig medspiller
er dog butikshandelen, som oftest er negativ overfor en restriktiv parkeringspolitik,
da den forventer, at det vil kunne skade omsatningen. Bale danske og udenlandske
andyser har dog vigt, at der ingen sammenhaag er mellem mange og tatbeliggende
parkeringspladser og omsatningen i bymidten. Den negative holdning blandt
butikshandlen er dog som oftest dsag til, at kommunerne ikke anvender en restriktiv
parkeringspolitik. Bilisterne er interesseret i let og hurtigt at finde en parkeringsplads
0g at det er gratis at parkere. Analyser har vist, at ca. 25% af kunderne er villige til
at betale en p-afgift, men det har ogsavist sig, at indf@elsen af parkeringsafgifter pa
laagere sigt ikke holder bilkunderne vak. Dog tyder det samtidig pg at hgere afgifter
medfaer, at fagre vil vabge bymiditen til indkedo.

Parkeringsregulering som styringsmiddel besta af mange forskellige virkemidler,
som dle kan vaee aktuelle i forbindelse med etablering af miljzoner, dt efter hvor
stor en udstraining zonen har. | Tabel 8 gives en kort beskrivelse & virkemidler og
deres effekt baseret paeksisterende erfaringer.

Defleste af de parkeringspolitiske virkemidler har som forma a begraese bolig-
arbejdsstedstrafikken ved at gae det dyrt eller meget besvadligt at parkere inde i
omralet en hel arbejdsdag.
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Tabel 8 Eksempel pa udformning af tiltag vedrorende parkering

Udformninger

Indhold

Effekt

Styring af lokalisering og
udbud af offentlige
parkeringspladser

Nedlaggelse af offentlige pladser
f.eks. kantstensparkering

Omlokalisering af offentlige
parkeringspladser

Overflytning & bilrgser til kollektiv
trafik

Fare for @yet vejkapacitet og dermed
mere gennemkaende trafik

Totdt p-forbud paoffentlig plads og vej
kan give reduktioner pa10-20% &f
trafikken til omréadet og op til 60% i
omréadet.

Regulering af privat
parkering

P-palitik for private pladser ved
frivillig aftde

Indf@else af max. graeser for
anta p-pladser paegen grund

Private pladser udga ca. 50% af det
totale antal pladser og bruges ofte af
pendlere. En reduktion af pladserne vil
vaee medvirkende til at reducere
biltrafikken.

Indf@else af tidsrestriktioner

Etablere tidsbegramsninger pa
parkeringspladser - oftest 2-3
timer. Anvendes meget.

Begraaser pendlerrejser
@ger parkeringskapaciteten og kan
medfae mere biltrafik

Indfael se af Indf@else af parkeringsafgift pa Fad i biltrafikken, afhaegigt af
parkeringsafgifter alle offentlige pladser og evt. afgiftsniveauet. Effekten jasnes ud pa
privete offentlige tilgeegelige langt sigt med mindre afgifterne
forhges.
P-tiden forkortes
Hge p-afgifter kan give sKift til kollektiv
trafik paop til 20%
Indfa@else af Et kvarter pdagges generelle Fadi antalet af bilrgjser i omréadet, men
beboerparkering parkeringsbegrasninger det er usikkert hvor meget.
(tidsrestriktioner, afgifter, totale Evt. skift til kollektiv trafik eler
forbud). Beboere og evt. firmaer | carpooling paop til 12%.
fa udleveret/kdber en licens il Gadeparkeringen reduceres med 35-
gadeparkering taé paegen 75%
adresse. Parkering flyttestil privat parkering eller
randomréader
Administration og K dbenhavns Kommune har allerede parkeringszoner i centrum, sihele det
kontrol administrative og kontrolmassige apparat er paplads. Styringsmidlet vil derfor uden
videre kunne indf@es.
Relevans Da styringsmidlet alerede findesi dale stare byer, vil det vaee relevant at medtage i
en miljzoneordning.
Zonestarelse Styring af parkering kan bruges i en milj@one uanset zonestarelsen. Dog vil specielt

anvendelsen af parkeringsafgifter vaee afhaagig af zonestarelsen. | en zone som
omfatter en bymidte f.eks. omréadet inden for Sarne i Kébenhavn eller en mindre
zone Vil det vaee oplagt at anvende parkeringsafgifter, men i en zone omfattende
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Baggrund

Aktaer

Udformninger

f.eks. hele Kdenhavn og Frederiksberg Kommune vil det ikke vaee muligt generelt
a anvende parkeringsafgifter bl.a fordi der ikke er lovhjemme til at opkrase
afgifter paprivate veje. Her vil tidsrestriktioner i kombination med beboerlicenser
vaee et bedre element.

5.7 Regulering af af- og pdasning

| tatte byomraler er der ofte store't rafikale problemer forbundet med af- og
pdaaning af varer. Samtidig opfattes vare- og lasthiltrafikken som et miljgoroblem,
0g kommunen ser et problem i diddet af belagninger samt avrigt vejudstyr. For a
forbedre bymilj@t kan kommunen indf@e regulering af &f- og pdaaning, og
herudover kan varemodtagerne forbedre |lasseforhol dene.

De vigtigste interessenter er kommunen, varemodtagerne (butikshandelen) og
transport@ene/vareproducenterne. Kommunen har paden ene side interesse i, at
der kan leveres varer til byens forskellige funktioner, og paden anden side stor
interessei at forbedre bymilj@et, hvad anga de lokale sundhedsskadelige emissioner,
sg, trafiksikkerhed, trafikafvikling, det visuelle miljgetc. Varemodtagerne har
interesse i at modtage varerne rettidigt og inden for et tidsrum, hvor butikken er
den. Vareproducenten har de samme interesser som varemodtageren og kan
endvidere se en fordel i a kunne profilere sig ved de biler, der leverer varerne, og
ved at give en saelig service til varemodtageren. Det er vigtigt, at transportbranchen
medvirker aktivt til a udforme styringsmidlet, da det kan have vidtrakkende
konsekvenser for transportaerne.

Styringsmidlet kan bl.a. udformes sdedes:

Tabel 9 Eksempel pa udformninger vedrorende af- og pdlcesning

Virkemiddel Indhold Effekt
Tidsbegraesning for varelevering | Af- og pdaaning forbudt i Doet trafikarbejde
myldretiden i trafikgader Flere, men mindre vare- og
Af- og pdaaning forbudt i perioder | lastbiler
i gdjeder Bedre visuelt miljg
L astezoner Reserveret mulighed for af- og Reduceret trafikarbejde
pdesning Bedre visudlt miljg
Afgifter for af- og pdasning Parkeringsafgift for af- og Reduceret trafikarbejde
pdesning. Stare vare- og lasthiler
Adminisgtration Regulering a af- og pdasning kan gaes med hjemme i eksisterende lovgivning, og
der vil ikke krages administration udover gabdende parkeringsordninger.
Kontrol Kontrollen kan i lighed med gakdende parkeringsordning blive henlagt unde r
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parkeringskorpset og politimyndigheden.
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Relevans

Baggrund

Aktaer

Udformninger

Alle styringsmidler vurderes relevante i en milj@oneordning. Tidsbegraasning for
varelevering findes alerede i mange danske byer.

5.8 Kapacitetsudnyttelse

Godstrafikken sta typisk kun for omtrent 8% af det samlede trafikarbejde i by-
midter, men samtidig tegner den sig for den en betydelig del af miljdoelastningen.
Der er et betyddigt potentiale for at nedbringe godstrafikken gennem en hgere
kapacitetsudnyttelse i lasthilerne og mere koncentrerede transporter i de centrale
byomrader, samt en minimering af transitkasel.

En bedre kapacitetsudnyttel se krawer samarbejde mellem transportaer,
varemodtagere og kommunen.

Transportaer kan opnden donomisk gevinst ved at kae mere effektivt, men
gevingten er lillei forhold til de samlede omkostninger. Varemodtagerne kan give
transportaerne bedre forhold, f.eks. i form af bedre aflasningsforhold eller bredere
tidsvinduer for varemodtagel se. Kommunen kan opfordre transporta@er til at kae
mere effektivt og kan tilbyde sadige fordele til de transportaer, der kaer effektivt,
f.eks. gennem en certificeringsordning. Ogsaher er det vigtigt, at transportbranchen
inddrages aktivt i udformningen af styringsmidiet.

Styringsmidlet er sammenfattet nedenfor:

Tabel 10  Eksempel pa udformning vedrorende kapacitetsudnyttelse

Udformning

Inchold Effekt

Krav om effektiv
godstransport

Koncentreret godstransport Godstrafikarbejdet kan reduceres med 10-
Minimering af transtkasd 20%
Hg kapacitetsudnyttelse

Kontrol

C:\WINDOWS\Skrivebord\hel.DOC

Adminigration  Kapacitetsudnyttelsen kan ikke umiddelbart kontrolleres pa
gadeplan, fordi en distributionsbil hele tiden aadrer kapacitetsudnyttel sen,
efterhdnden som den lasser varer af. Det er derfor nalvendigt, a transportaer
indsender dokumentation for, at de kaer med hg kapacitetsudnyttel se (fragtbreve,
kaelister, bilspecifikationer mv.) Transportaer skal have en forhdndsgodkendelse ud
fra de forventede transporter, og efterfdgende skal der foretages en kontrol af de
faktiske transporter. Det er nalvendigt, at forskellige byer indf@er ensartede
ordninger, da det élers ville medfae en urimeligt administrativ byrde for
transportaerne.

K doenhavns Kommune gennemfaer i 1998-99 en forsaysordning pafrivillig basis for
bl.a at indheste erfaringer om administrationsomfanget.

Styringsmidlet kan ikke kontrolleres pagadeplan, da kapacitetsudnyttelsen i en bil
hele tiden aadrer Sg. | stedet kontrolleres det materiale, der indsendes fra
transportaerne. Der kan dog pagadeplan og hos virksomheder foretages
stikprevekontroller af, om det indberettede svarer til de faktiske transporter.
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Relevans

Baggrund

Aktaer

Udformninger
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Styringsmidlet kan have betydelig loka effekt i gagader og lignende, hvor der
kommer mange lastbiler inden for en kort periode. Kdenhavns Kommune
gennemfaer et forsay i 1998-99, og det vil sdedes vaee relevant a medtage
syringsmidlet i en miljzone.

5.9 Samkersel

Personbilerne er specielt i bolig-arbe dsstedstrafikken meget ringe udnyttet.
Anayser har vist, at belagningsgraden er ca. 1,2 personer per bil. En ayet
belagningsgrad vil reducere antallet af personbiler pavejene og dermed ogsa
luftforurening, stg, uheld mv.

@get samkasel kan opnds ved, at kommunen enten pdagger bilisterne krav om
samkasd f.eks. ved indkasd til et bestemt omrade eller giver samkaende fordele
frem for de avrige bilister. Det er primagt guleroden, som anvendesi dag i
byer/lande, hvor samkasel anvendes som virkemidde, hvilket ogsaanbefaesi en
miljzoneordning.

Samkasd retter sig primaet mod bolig-arbejdsstedstrafik, saderfor ba elementer,
som fremmer samkasel rettes mod miljaoner, hvor personbilernes andel af bolig-
arbejdsstedstrafikken er forholdsvis hg.

En rakke virkemidler kan anvendesttil at fremme samkasel i forbindelse med
miljzoneordninger. Disse beskrivesi Tabd 11. De kan evt. suppleres med
forangtdtninger af mere anlagsmassig karakter, primagt etablering af
samk@sel spladser tak ved indfaldsvejene.
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Tabel 11 Eksempel pd udformning vedrorende samkorsel
Udformninger Indhold Effekt
Krav om transportplaner Virksomheder af envisstarelse | Reduktion af bolig-

skal udarbejde transportplaner,
hvor de ansattes
trangportmiddelvalg pdvirkes.
Krav i USA siden 1990.

arbejdsstedstrafikken. Omfanget er
forskeligt fra virksomhed til
virksomhed. | USA er der erfaringer
med en reduktion pa10-30% i

pendlingen i bil.

Privilegier for
samkasa kaetger

Sadige langtidsparkeringspladser
Fritagelse eler lavere p-afgifter
Reserverede baner eller tilladelse
til af benytte busbaner
Ingervlavere indka@sel safgift ved
betalingsring

Reduktion & biltrafikken isse bolig-
arbgjdsstedstrafikken. Starelsen
afhaeger & privilegierne, men max.
reduktion pa15-20% af bolig-
arbejdsstedstrafikken.

Offentlig organisering af
samkasel

Ansatielse af offentlig
transportkoordinator, som
organiserer samkasel sgrupper at
efter udgangspunkt og ma

Stor succesi USA

Kan tage passagerer fra den kollektive
trafik

Administration

Kontrol

Relevans

Baggrund

Aktaer
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Defleste af elementerne til fremme af samka@sel medf@er en del administration
bl.a til vejledning og godkendelse i forbindel se med virksomhedsplaner og
koordinering af samkasel. Desuden forudsatier gennemfaelse af privilegier for
samkaende, at der indfa@es en type miljamaekat, som udleveres til samkaende.

Kontrollen pagadeplan bestd i a kontrollere miljamaekaterne.

Styringsmidlet kan have stor effekt, men det krawer gennemfaelse af elementer,
som ikke tidligere er anvendt i dansk trafikplanlagning. De fleste af elementerne er
dog afprevet med succesi udlandet. Elementerne vurderes at vaee relevante i

forbindelse med en miljzoneordning.

5.10 Andre transportmidler

En reduktion &f biltrafikken kan ske ved at flytte trafik frabil til kollektive
trafikmidler, cykel og gang, hvilket vil medfae en forbedring af miljdorholdenei
byen. Oftest vil en overflytning give en bedre udnyttelse af den kollektive trafik, der
i forvejen karer pagadenettet, mens cykel og gang ikke bidrager til forureningen i
byerne. Det er vigtigt, at restriktioner overfor personbiler fdges op af tilbud om

aternative transportmuligheder.

Dette styringsmiddel kan primaet anvendes af kommunen i samarbejde med

trafiksel skaberne.

Udformninger De enkelte elementer, som kan indgai styringsmidlet er beskrevet i
nedenst@nde tabel. Det er valgt ikke at medtage foranstaltninger til en generel
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forbedring af den kollektive trafik sisom serviceforbedringer, ayet frekvens,
bushaner etc. Disse foranstaltninger anvendes dleredei vid udstraining i dag
overat ogsaudenfor de mest miljdoel astede omrader. De skal evt. anvendes som
supplement til andre styringsmidler i en miljzone.

Tabel 12

Eksempel pa udformning vedrorende andre transportmidler

Virkemidler

Indhold

Effekt

Prioritering af den kollektive
trafik

Prioritering i Sgnaanlag
Etablering af busbaner

Ved etablering af busbaner kan der for
rejsende pastrakningen ske overflytning
af bilrgjser pa10-30%.

Takstreduktioner i den
kollektive trafik

Gratis transport i en zone
Andre rabatter

10% takstreduktion medfaer 1-2,5%
reduktion i biltrafikken.
Passagertilstranningen er ikke er sastor,
a de @yede indtagter tilneeme sesvis
dakker omkostningerne ved
takstreduktionen.

Bycyke/firmacykler/pendler-
cykler

Gratis ralighed over en cykd i
zonen mod betaling af pant
Firmaer kan fagratis ralighed

over cykler, hvis de dokumenterer
et behov.

Ralighed over cykel ved kdb of
manedskort til kollektiv trafik

Sandsynligvis ikke madbar reduktion af
biltrafik

Administration

Kontrol

Relevans

Styringsmidlet krager stort set ikke mere administration end der allerede sker i dag.
Kontrollen besta primaet &f billetkontrol, som alerede er velfungerende i dag.

Takstreduktioner dler takstfritagelse i den kollektive trafik vil hovedsagdligt vaee

relevant i en zonestarelse, hvor der forega en ddl intern hiltrafik, som vil kunne
overflyttestil kollektiv trafik. Ellers vil takstreduktioner nok primaet medf@e nye
rgjser dler en overflytning af cyklister og fodgaagere.

5.11
Baggrund

Adgangsbegramsning

For at mindske trafikarbejdet i byomréadet kan kommunen indf@e forskellige former

for adgangsbegraasning. Det kan skei form af en bompengeafgift ved en
betalingsring dler i form af en reservation af sadige vestragninger til bestemte
trafiktyper. For eksempel kan visse straninger vaee forbeholdt busser eler
personbiler med mere end to personer (se Samkasel i kapitel 0)

Aktaer

Adgangsbegraes ning er fast og fremmest et anliggende for kommunen, men det

krager, a staten gennemfaer en lovgivning, der giver hjemmel for at opkrese
bompenge.
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Udformninger

Styringsmidlet kan udformes som vist nedenfor:

Tabel 13 Eksempel pa udformning af adgangsbegreensning

Udformning Indhold Effekt
Bompengering Opkragning af afgift for bilister, Begraasning af trafikken, steekt
der kaer ind i zonen afhaegigt af taksten
Evt. kun opkragning i myldretider
Reservation af gader til Gader forbeholdes busser, Generd reduktion af trafikken
bestemte trafiktyper fodgaegere dler andre oo :
Forbud mod gennemkasd Omfordding til andre transportmidier

Administration

Kontrol

Relevans
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En bompengering krager en betydelig administration, idet der bale skal etableres og
drives et antal betalingsstationer. Reservation af gader kan derimod klares med
skiltning og andre mindre foranstaltninger.

Bompengeringen har indbygget kontrol, idet man betaler for at komme ind i zonen.
Reservation af gader haer under den amindelige faedseldov og kontrolleres derfor
som led i faedsdspalitiets dminddige kontrol.

Bompenge er umiddelbart et uhyre effektivt middel, idet trafikmaagden kan
reguleres ved hjap af taksten. Der er dog en vis politisk og offentlig modvilje, og de
stare byer foretrakker at regulere trafikken ved parkeringsafgifter eler — palaagere
sgt — road pricing. Konceptet om road pricing rakker imidlertid langt videre end til
zoner i byomrader, og det er derfor ikke behandlet naemere her.

Reservation af gader til bestemte trafiktyper kan reducere trafikken, afhaagigt af
reservationernes omfang. Alle stare byer har i dag gagader i centrum og har derfor
dleredei en vis forstand indfat styringsmidiet. Det vurderes derfor ogsaat vaee
relevant i en miljaone.
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6 Zonestorrelse

For at kunne konkretisere og vurdere et fordag til milj@zoneordning, vil det veee
nalvendigt at fastiagge den konkrete beliggenhed og udstrakning af miljzonen.

| dette projekt tages der udgangspunkt i Kdoenhavn, idet Kdbenhavn har den staste
0g den mest belastede bymidte i Danmark.

Nogle styringsmidler vil kun vaee egnede i de helt centrale dele af byen, mens andre
styringsmidler vil kunne anvendesi stare omrdler. Det er derfor ikke
hendgtsmassigt paforhdnd at lagge Sig fast pamiljzonens udstrakning. | Kdoenhavn

vil miljzzonen formentlig kunne have en & fdgende udstrakninger, afheegigt af
ordningens art:

«  Middeaderbyen (dvs. omralet inden for den abdste bymur. Omrélet afgraeses
af Vester Voldgade, Nare Voldgade, Gothersgade og Slotsholmen)

*  Den centrde by ud til Sgerne

»  Kdbenhavns og Frederiksberg kommuner

Zonerne er vist i Fgur 2.

Middelalderbyen daieker et omréde paca. 1 km 2 og er et omréde uden egentlige
gennemfartsveje (bortset fra Bremerholm). Der er en meget stor koncentration af
butikker og derfor behov for varetilkasdl. Samtidig er omralet meget miljddsomt,
da det rummer nogle af byens aldste bygninger, og da der er mange fodgeagere.

Den centrale by ud til S@rne er ca. 5 km? Ud over Middelalderbyen indeholder den
boligomrader mellem Volden og Sarne, hvor der ogsaer en del butikker. Der er

flere store gennemfartsveje, som bl.a. benyttes af trafikken til Amager. Den
centrale by gennemskaees sdedes af H.C. Andersens Boulevard, som er en af

K doenhavns staekest befaedede gader.

K goenhavns og Frederiksberg Kommuner dateker tilsammen knap 100 km 2 og har
571.000 indbyggere, hvilket er over dobbelt sAstort som den staste svenske
miljzone i Stockholm. Da der er tale om to hele kommuner, er zonen meget
sammensat hvad anga bebyggelse, trafikaer osv. Der er sdedes bade boligomrader,
industriomraler, butiksomrader og rekregtive omraler, ligesom venettet speader fra
smavillaveje til staekt trafikerede motorveie.
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Hvis Havnetunnellen fra @sterbro til Amager bliver redliseret, planlagges en ring
om den indre by, som ville vaee en passende graese for en miljzone. Etableringen
af ringen vil i givet fald blive kombineret med en trafiksanering af gadenettet.

En zone omfattende hele kommunen (samt Frederiksberg) maformodes at vaee den
are graese for zonens udstrakning. Hvis zonen gaes stare, fa& et meget uensartet
omrale med mange forskellige omréaletyper (boliger, industri, handel osv.) samt
mange overordnede gennemgaende trafikaer, hvilket ikke vil vaee hensigtsmassigt i
forbindelse med en miljzoneordning.

| de andre stare byer i Danmark — Arhus, Odense og Aaborg — vil der palignende
male kunne defineres forskellige zoner, da adle byerne har en gammel bymidte samt
en eller flere ringgader.

Som udgangspunkt ba der — af hensyn til forstdligheden og accepten i
befolkningen — kun anvendes én miljzone i byen, dog med muligheder for
gradueringer inden for zonen, som det f.eks. kendes fra parkeringsafgifterne i dag.
Det vil ligeledes vaee muligt a supplere milj@oneordningen med sadige restriktioner
uden for zonen. Eksempelvis vil en omfattende milj@zoneordning i Middeladerbyen
kunne suppleres med ayede parkeringsafgifter i hele den indre by ud til S@erne og pa
Chrigtianshavn.

| denne analyse er det valgt at belyse effekterne af en milj@one afgraeset af
sesnittet, som kan betragtes som en middestor zone i forhold til Middelalderbyen og
kommunegraasen.



Miljzoner, fase 1

C:\WINDOWS\Skrivebord\hel.DOC

Figur 2

Eksempler pa zonestorrelser i Kobenhavn
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7 Koncepter og deres effekter

Styringsmidler, der minder om hinanden, er i dette kapitel grupperet i samme
koncept, samiljdkonsekvenser og f.eks. administrative og juridiske konsekvenser
bliver mere tydelige. | dette kapitel vurderes de mulige effekter af nogle eksempler
pakoncepter for miljezoner i Danmark.

71 Definition af koncepter

Pade fdgende sider defineres fire eksempler (koncepter) paen miljzoneordning.
Inden for koncepterne er der mange muligheder for at variere udformningen, f.eks.
med mere eller mindre restriktive krav, og det er ogsamuligt at sammensatte andre
koncepter end de her nagnte.

De fire koncepter kan kort benagnes:

*  milj&klassficering af kaetger

» regulering af vare- og lasthiltrafikken

* regulering af personbiltrafikken

*  miljdorbedring af eksasterende diesdkaetger

Principielt kunne der defineres et femte koncept, der hedder Bompengering, |jf.
beskrivelsen af styringsmidlet i kapitel 0. En del af elementerne i dette findes dog
ogsai regulering af personhbiltrafikken. Desuden har dle de store byer meddelt, at de
ikke er interesserede i en decideret bompengering, og det er derfor valgt ikke at
medtage den som et saeskilt koncept.

Pade efterfdgende sider er de fire koncepter naemere defineret, og der er foretaget
en overordnet vurdering af de mulige effekter i Kdoenhavn, hvor der er taget
udgangspunkt i en miljezone inden for sanittet.

Vurderingerne af luftforureningen er foretaget ved hjaip af en beregningsmodel som
er beskrevet i bilag A. Modellens input baseres paen vurdering af konceptets
indvirkning patrafikniveauet og fordelingen patransportmidler, drivmidier mv.
Beregningerne omfatter alene emissionerne fra trafikken, baseret pa
standardiserede emissionsfaktorer. Beregningerne er relativt overordnede og derfor
behattede med nogen usikkerhed (jf. bilag A). Beregningerne vurderes dog at vaee
hensigtsmassige for en sammenlignende vurdering af de forskellige koncepter.
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Baggrund

Styringsmidler

C:\WINDOWS\Skrivebord\hel.DOC

Man skal vaee opmaeksom pd at der i disse & sker betydelige reduktioner af
trafikkens emissioner, denei kraft af den teknologiske udvikling som fdge af blandt
andet den Idende stramning af EU-emissionsnormer for kaetger. Den stare
udbredelse af katalysatorer, som automatisk sker i takt med den |dbende udskiftning
af bilparken, bevirker sdedes et fald i emissionerne, som er helt uafhaegigt af
miljzoner og andre tiltag. Hvis en milja&one udformes som rent motortekniske
foranstaltninger, vil effekten derfor vaee en fremskyndelse af en effekt, der ville
inctrafe palidt laagere sigt.

For at sikre a en miljzzoneordningen baseret paemissionsnormer vedbliver at vaee
paforkant med udviklingen, kan den udformes som et “rullende” system, der
|dende revideres og strammes op i takt med at EU vedtager nye og skrappere
emissionsnormer. For at tage hgde for denne udvikling tager beregningerne
udgangspunkt i bilparkens sammensatning i & 2000, som er estimeret ved en
fremskrivning af bilparkens udvikling. Det skanes f.eks,, at der i & 2000 er 52% &f
personbilerne, der har katalysator, hvor andelen i dag er ca. 60%. En naemere
beskrivelse af disse forudsatninger er givet i Bilag A.

@vrige effektvurderinger, som ikke vedrger emissioner, er baseret pamere
kvalitative skan, da de er vanskelige at kvantificere. Det gabder fdgende forhold:

99

e viaudt miljg

e fremkommelighed

»  skkerhed og tryghed

» effekter uden for zonen
e omkostninger

* egnethed i andre byer

Effekterne uden for zonen kan vaee ganske vasentlige, bale positivt og negativt.
Tekniske krav til motorer og drivmidier vil dt andet lige have en positiv effekt uden
for zonen, idet bilerne ogsakaer uden for zonen. Andre styringsmidler kan derimod
have mere sammensatte effekter, sdremt de bevirker en ayet trafik uden for zonen.

De fdgende afsnit skal opfattes som "regneeksempler”, der kan illustrere de mulige
effekter af en miljzoneordning i Kdoenhavn.

7.2 Miljoklassificering af koretojer

Regulering af bilers emissioner omfatter aene nye biler. F.eks. skal dle
benzindrevne personbiler opfylde krav, der ga det naivendigt at have en

katalysator, og alle lasthiler skal opfylde EURO 2 normerne. | de svenske milj@oner
indgd lastbilers emissioner i form &f et krav til bilader, men fra Danmark er der
endnu ingen eksempler palokae miljaegler.

Konceptet besta af styringsmidlet emissionskrav.
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Reguleringen forudsattes at vaee i form af restriktioner, sdedes at biler forbydes
adgang til zonen, medmindre de opfylder visse miljamassige kriterier. Opfylde se af
kriterierne kan eventuelt fremmes gennem dkonomiske incitamenter.

For at faadgang til zonen skal kaetger opfylde nedenstéende krav:

*  benzindrevne personbiler samt varebiler under 2 tons totalvagt skal opfylde
EURO 1, hvilket i praksis betyder, at de skal have kataysator.

* diesdldrevne varebiler skal opfylde EURO 1.

» lasthiler over 3500 kg skal opfylde EURO 2

e busseri fast rute (HT-busser) skal opfylde EURO 3 dler EEV (hvilket i dag
busser pagas ler d forventes at kunne efterleve)

*  andre busser skal opfylde EURO 2

Kravene er mest restriktive over for dieselk@etger, da de har de stagste emissioner
af partikler og NOy. Personbiler med dieselmotor anvendes isee til taxi- og
erhvervskagsdl og har en hurtig udskiftningstakt, hvorfor mange alerede opfylder
kravet. Desuden raler mange virksomheder over flere biler og kan derfor overholde
kravet ved en hensigtsmassig disposition af vognparken.

For benzinbiler er kravet om at opfylde EURO 1 indirekte et krav om katalysator.

Kravet til busser i fast rute om at opfylde EURO 3 eller EEV ansesfor at vaee i
overensssemmelse med HT's igangvaeende omlagning af busdriften i centrum til
gasbusser. Braadstofforsyningen kan klares centralt med en gastank ved HT's
garageaniag. Turistbusser er mindre egnet til gasdrift p.g.a. pladsforhold i bussen,
forsyningssikkerhed mv.

En effektiv kontrol kreser, at bilerne eventuelt i forbindel se med det periodiske syn
udstyres med et maeke, der viser miljglassen. | sfald bestd gadekontrollen blot i at
kontrollere bilernes maeker. Desuden er ale motorer, der er godkendt til a kaei
EU, tyddligt maeket, sddet er muligt at identificere, hvilken typegodkendelse og
dermed hvilken emissionsnorm motoren lever op til.

For personbiler kan der gives dispensationer til beboere og méke virksomheder i
zonen, som ved zonens etablering har en bil uden katalysator.

Forventede effekter

I konsekvensberegningerne antages det, at trafikarbejdet er uaadret, og at
konsekvensen af konceptet udel ukkende er en udskiftning af de biler, der ikke lever
op til kravene. Denne antagelse er pessmistisk (i miljamassig forstand). | praksis vil
der pakort sigt ske en reduktion af trafikarbejdet, fordi ikke ale kan leve op til
kravene, men palaagere sigt vil trafikniveauet komme tilbage til udgangspunktet,
efterhdnden som folk fa skiftet deres bil ud.

Dader er forudsat uaadret trafikarbejde, sker der ingen aedringer |
fremkommeligheden.

M odelberegningerne viser meget store reduktioner af emissionerne:
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e patikler: reduktion paca. 50%
« NO. reduktion paca. 50%
« HC: reduktion paca. 70%

Den store reduktion af HC skyldes isse det indirekte krav om katalysator til
benzinbiler, mens de arrige emissioner ogsareduceres pagrund af restriktionerne for
diesdbiler. Ud over de nagnte reduktioner sker der en beskeden reduktion af CO »-
emissionerne.

Som tidligere neent ville ovenst@nde effekter under ale omstaadigheder opnds inden
for nogle &, efterhdnden som bilerne udskiftes til nye og mere miljavenlige modeller.
Konceptet kan derfor ses som en fremskyndelse af en positiv effekt.

Nyere biler stger mindre end aidre biler, og der vil derfor vaee en lille reduktion af
stgen. Imidlertid er det kun omkring havdelen af bilparken, der udskiftes med mere
sgsvage kaetger, og den deraf fdgende reduktion vil nappe kunne registreres.

Dader er forudsat uaadret trafikarbejde, sker der ingen aedringer i det visuelle
miljg

Heller ikke for de avrige miljgparametre (vejdlid, barriereeffekt, tryghed mv.) sker
der aadringer, da der er forudsat usadret trafikarbeide. Dog vil der muligvis kunne
registreres en lille forbedring i trafiksikkerheden, da nye biler er mere sikre end
akdre biler pagrund af ABS-bremser, airbags mv.

De offentlige udgifter vil vaee sm3 under den vasentlige forudsamning, at biler
udstyres med miljamaekater ved de periodiske syn. (Dette kan i avrigt gaes mere
eller mindre omkostningskrazende, afhaagigt af ambitionsniveauet. | den enkleste
udgave skal maeket blot afhaege af bilens (motorens) produktionsa og ikke af
egentlige mainger).

For bilgere kan ordningen blive dyr, hvis den krager udskiftning af bilen. Omtrent
halvdelen af den danske personbilpark har ikke katalysator og kan derfor ikke
opfylde kravene. Det er formentlig isoe personer i de lavere indkomstgrupper, der
kaer i atdre biler uden katalysator, og restriktionerne vil sdedes navnlig ramme disse
grupper. Det har dog ikke vaeet muligt at undersage dette aspekt naemere inden for
rammerne af projektet, men det skal naturligvis analyseres grundigt, hvis der
udarbejdes mere konkrete planer om miljzoner.

En milj&klassficering kan ikke gennemfaes uden en saeskilt lovgivning.

Der er ikke foretaget beregninger af emissionerne uden for zonen, men der vil
formentlig kun ske marginade aadringer. Det er sandsynligt, a nogle biler vil blive
udskiftet hurtigere for a kunne leve op til kravene i zonen, hvilket ogsavil have en
positiv effekt, na bilerne karer uden for zonen. Til gengatd madet forventes, a visse
abdre lasthiler flyttestil transportopgaver uden for zonen, hvilket har en negativ
effekt.

Effekterne af en miljklassficering er ssmmenfattet i Tabel 14.
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Tabel 14 Effekter af miljoklassificering
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Miljdiaktor Effekt
Trafikarbejde Usadret
Emissoner Partikler Ca. 50% reduktion
NO Ca. 50% reduktion
HC Ca 70% reduktion
CO; Ca. 5% reduktion
Luftkvalitet i gaderum Vasentligt forbedret
Sy Nappe habar
Visudt miljg Usadret
Fremkommelighed Usadret

Sikkerhed

Méake margind forbedring

Tryghed

Méaske margind forbedring

7.3 Regulering af vare- og lastbiltrafikken

Et koncept for indgreb mod vare- og lasthiltrafikken i en miljazone vil f.eks. kunne

indeholde regulering &f :

* Vae og lasthilernes vagt- og dimens onsgraeser

e Mulighed for af- og pdasning
* Vare og lasthilers kapacitetsudnyttel se

Formdet med disse styringsmidler er primaet a forbedre bymiljat, hvad anga
trafikstg, sundhedsskaddlige emissioner og det visudle miljg og i avrigt a reducere
did af belagninger og gadeudstyr.

| dag anvendes isee vagt- og dimensionsgraeser | stor udstrakning i europaiske byer
og i et vist omfang i stare danske byer.

For omréadet inden for Sanittet i Kdbenhavn vurderes fdgende styringsmidler
relevante i en miljzoneordning:

* Maksma graase for vare- og lastbilers totalvagt, f.eks. 10 tons totalvagt
«  Lastezoner paudvalgte lokaliteter

«  Krav om kapacitetsudnyttel se paf.eks. mindst 60% ved indkasdl eller udkasel

fra zonen.

De to fastnagnte styringsmidler ba betragtes som oplagte kommunale initiativer,

som kan gennemfaes i henhold til gakdende lovgivning. Krav om

kapacitetsudnyttelse ved kasel i centrale bydele kunne gaestil et hensigtsmassigt
standardiseret styringsmiddel, som der kan skabes grundlag for i en ny lovgivning,
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og som de enkelte kommunerne/byer frit kan valge om de vil indf@e, som et
element i en miljoneordning. Transportbranchen ska inddrages aktivt i den
konkrete udformning, og det er vasentligt, at der skabes ensartede regler i de byer,
der vakger a indf@e ordningen.

Kontrollen &f de foreddde styringsmidler vil kunne udeves af Kdoenhavns
kommunes parkeringskorps. K apacitetsudnyttelsen skal dog kontrolleres ved
indsendelse af papirer (kaebaer, fragtbreve) til den kontrollerende instans.

Det vil komme patae at udstede dispensationer til sadlige grupper, f.eks.
renovationsbiler som i dag har en starelse paca. 16 tons totalvagt.

Forventede effekter

Indf@else af bale vagt- og dimensionsgraeser og lastezoner vurderes at ville virke
positivt patrafikafviklingen. Selv om de helt store kaetder erattes af flere mindre
vil dutfacit formentlig blive en forbedret trafikafvikling, fordi de store vare- og
lastbiler er soedeles kapacitetsforbrugende. Lastezoner og krav til
kapacitetsudnyttel sen vil medvirke til nedsattelse af vare- og lasthiltrafikken. Alt i
alt vurderes det, at der sker en lille reduktion (under 1%) af det samlede
trafikarbejde (som ogsaomfatter personbiler) og en forbedret fremkommelighed.

Andringen af trafikkens sasmmensatning medfaer reduceret emission af
sundhedsskadelige partikler og af kvakstofilter, mens de evrige emissioner er
nogenlunde uaadrede. Ifdge erfaringer fra SAVE-projektet i Odense 1993 vil CO »-
emissionen reduceres, fordi mindre lastbiler er mindre energiforbrugende.

Andringerne i trafikarbg det vil medfae en lille reduktion af stgen. Det er dog
tvivisomt, om reduktionen vil kunne haes.

Indfaelse af vagt- og dimensionsgraaser vil klart medvirke til forbedring af det
visuelle milja Lastezoner og kapacitetsudnyttelse vurderes ikke at have en effekt pa
det visuelle miljgaf betydning.

Indf@else af vagt- og dimensionsbegraasninger maforventes at medfae ikke helt
uvasentlige besparel ser i kommunens driftsudgifter til belagninger og gadeudstyr.
Indfaelse af lastezoner skanes kun at belaste kommunens anlags- og driftsbudget i

ubetydelig grad.

Set fra transportaens side vil vagt- og dimensionsgraaser kunne medf@e ayede
driftsudgifter til en transport, som mdake ikke vil kunne udfaes helt sdeffektivt. Der
vil omvendt kunne ligge besparelser i, a de mindre kaetger er |ettere at manarrere,
hvorfor tidsforbruget ved varelevering kan blive mindre. Indf@else af |astezoner vil
imidlertid ensdigt kunne fae til besparelser i transportgens driftsudgifter.

Vagt- og dimensionsgraeser samt lastezoner kan umiddel bart gennemfaes i henhold
til gakdende lovgivning hvis reguleringen er begrundet af trafikafviklings- og
sikkerhedsmassige hensyn, jf. kapitel 0. Krav om kapacitetsudnyttelse og krav om
vagt- og dimensionsgraaser og lastezoner, der dene er begrundet i miljgmassige
hensyn krager ny lovhjemme.
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og effekten vil derfor vaee ganskellille.

Effekterne er sammenfattet i nedensté&ende tabel:

Tabel 15 Effekter af regulering af vare- og lastbiltrafikken

Miljdaktor Effekt
Trafikarbejde Margina reduktion
Emissioner Partikler Ca. 20% reduktion

NOx Ca. 15% reduktion

HC Usadret

CO; Ca. 5% reduktion
Luftkvalitet i gaderum Afheagigt & vagtgraasen
S9 Marginal forbedring
Visudt miljg Forbedring
Fremkommelighed Lille forbedring
Sikkerhed Méake forbedring
Tryghed Forbedring

74 Regulering af personbiltrafikken

Der er dleredei dag gennemfat en raktke parkeringsreguleringer i omrdlet. Der er
p-afgifter paale offentlige pladser i indre by og Christianshavn, hvor parkering i den
dyreste zone koster 20 kr. pr. time. | Indre by har kommunen desuden nedlagt ca.
10% af pladserne uden at retablere dem andre steder. Der er ikke gennemfat

tiltag til fremme af samkasdl.

Et koncept som ska styre persontrafikken i en miljzone omfattende samnittet ba

omfatte styringsmidlerne P-regulering og samkasdl.

Den mest hensigtsmassige reguleringsform vil vaee afgifter, sdedes at bilerne skal
betde, hvisde vil kaeind i zonen. Krav kan anvendesi forbindelse med fremme &

samkasdl, f.eks. i forbindelse med transportplaner for virksomheder.

Der forudsattes fdgende tiltag i miljaonen:

«  50% forhgelser of afgifter pade afgiftsbelagte pladser

»  Kommuna overtagelse og evt. nedlaggelse af private parkeringspladser

» Etablering af park-and-ride pladser f.eks. i kommunegraasen
»  Krav om transportplaner for virksomhederne
*  Ansatelse af kommunal trangportkoordinator
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«  Afgiftsreduktion pd50% for samka@ende med 3 eller flerei bilen

Ud over de naente tiltag kan billigere kollektiv trafik pdvirke transportmiddelval get.
Dette er dog ikke medtaget, da det snarere hger hjemme under styringsmidlet
Andre transportmidler.

| dag forega der en meget effektiv parkeringskontrol, som forudsattes fasthol dt
eler evt. udbygget.

Det er svaeere at kontrollere de samk@ende. | USA gives flere steder gratis p-
pladser til samk@ende. | szonen i Kdbenhavn kunne man forestille g, at
samkaende fa et maekat, som gatder pahverdage inden for en bestemt tidsperiode,
som giver ret til billig parkering. Kommunen udleverer maekatet, som kan gakde for
en given tidsperiode, og kommunen kan desuden lave stikpravekontroller.

Beboere i omradet kan ligesom i dag kdbe en beboerlicens. Der gives dispensationer
til handicappede etc.

Forventede effekter

Pabaggrund of erfaringer fra K doenhavn forventes de parkeringspolitiske
styringsmidler at reducere personhiltrafikken i zonen med ca. 10%. Dog mader
|doende aadres paafgifterne og evt. antallet af pladser, satrafikken ikke stiger igen.

Modelberegninger tyder pd at hvis dle med mulighed for samkasel, benyttede dette,
ville andelen af samka@ende udgae 10-15% af bolig-arbe dssteds rejserne, og hvis
der var mulighed for at fabetaling for at medtage passagerer, ville den stige til 15-
20% af bolig-arbgdsstedsrgserne. De samka@ende vil i lige hg grad veee tidligere
bilf@ere og kollektivt rejsende. Overfaden til samkase vil reducere biltrafik for
bolig-arbejdsstedsrej ser 14-19% uanset betaling. Da bolig-arbejdsstedsrejser udga
ca. 30% af bilturene, skanes samkasel i zonen at kunne reducere biltrafikken med
3-5%.

Alt i at vurderes personbiltrafikken at falde med 13-15%, svarendetil et fald i det
samlede trefikarbejde paca. 12%. Det staste fald vil skei myldretiderne, da det
primaet er bolig-arbejdsstedstrafik konceptet retter sig mod at reducere. Det vil
forbedre trafikafviklingen og dermed biltrafikkens fremkommelighed.

Reduktionen i trafikarbejdet vil medf@e en forbedring a miljdorholdenei zonen.
Specidt kulbrinteemissionen (HC) reduceres, mens der kun sker smaaedringer i
partikler og NOy, som primaet stammer fra diessmotorer.

Der sker en lille reduktion af stgen, men den vil nappe kunne haes.
Da trafikarbejdet reduceres, kan der forventes smaforbedringer i det visuelle milja
Forbedringen vil dog vaee beskeden, da det som regel er lastbilerne, der opfattes

som mest generende.

Ogsafor evrige miljgoarametre (bar riereeffekt, sikkerhed mv.) sker der forbedringer,
der dog er s3sma a de nappe kan registreres.
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En forgyelse af parkeringsafgifterne i zonen med 50% vil medf@e en gyet indtjening
til kommunen. Kommunens dlige nettoindtagt var i begyndelsen af 1990 erne ca. 80
mio. kr. Afgiftsforae sen vil dog ikke medfae en 50% stigning i indtagterne, idet
biltrafikken reduceres.

En kommunal overtagelse af private parkeringspladser, etablering af park-and-ride
pladser samt ansattelse af en transportkoordinator og vejledning og kontrol i
forbindelse med transportplaner for virksomhederne vil medfae en udgift for
kommunen, som dog vurderes at vaee mindre end mérindtagterne pa
parkeringsafgifterne.

Konceptet vil medfae en mérudgift for de bilister, der valger at kae ind i zonen
ligesom det vil medfae en udgift for virksomhederne til udarbejdel se og
gennemf@else af transportplanerne.

En forhgelse pad50% af parkeringsafgiften kan ikke ske med hjemmel i den
nuvaeende faedseldov, men vil krage en lovaedring.

En forhgelse af parkeringsafgifterne i milja@onen kan medfae, a antdlet af
parkanter stiger i omradet uden for zonen. Den effekt har man allerede set |
kommunen i forbindelse med de eksisterende afgifter. Det kan medfae en lille
forayelse af trafikarbejdet pga. parkeringssagning. En overflytning af bilister til
kollektiv trafik som fdge af afgiftsforhgelserne samt en @yet samkasd vil derimod
reducere trafikarbgjdet i omralerne uden for zonen. Alt i dt skannes det totale
trafikarbejde og dermed miljdoel astningen at falde i omraerne uden for zonen.

Parkeringsreguleringerne medfaer ikke ayet administration i forhold til i dag. Der vil
derimod vaee en dd administration forbundet med vejledning og godkendelse i
forbindelse med virksomhedsplaner og til koordinering af samkasel og udlevering af
miljameekat til disse.

Effekterne af en regulering af personbiltrafikken er sammenfattet i Tabel 16.

Tabel 16 Effekter af regulering af personbiltrafikken
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Miljdaktor Effekt
Trafikarbejde Ca. 12% reduktion
Emissioner Partikler Ca 1% reduktion
NOy Ca. 5% reduktion
HC Ca. 15% reduktion
CO; Ca. 10% reduktion
Luftkvalitet i gaderum Mindre forbedring
S0 Nappe habar
Visudt miljg Margind forbedring

Fremkommeighed Forbedring

Sikkerhed Mindre forbedring
Tryghed Mindre forbedring
7.5 Miljeforbedringer af eksisterende dieselkoretajer

De mest sundhedsskadelige emissioner i byomrader ansesi dag for at vaee partikler,
som formodes primaet at stamme fra dieselmotorer. Uddlippene kan reduceres ved
anvendelse af renere diesdtyper. Den helt store reduktion opnd dog kun, hvis der
ogsamonteres partikelfilter padiesdkaetger. Denne teknik er beskrevet i rapporten
"Muligheder for miljdorbedringer af diesdkaetger”, DTI Energi, Motorteknik,
Arhus, 1998. Rapporten p&riser, a der kan opné en vesentlig miljdorbedring i
byomrader. Rapporten er tilgeagelig paMiljatyrelsens hjemmeside (www.mst.dk).

Diesdalbiler forudsattes at anvende lavsvovl diesel som fdge af bedutningen i
pinsepakken om at differentiere dieselafgifterne til fordel for lavsvovl diesdl.
Desuden indfaes et krav om montering af partikelfilter.

Reguleringen udformes som restriktioner, sdedes a diesdlkaetger kun f& adgang til
miljzonen, hvis de kaer paden askede diesdtype og har monteret partikefilter.
Krav om partikdfilter kan eventuelt understdtes af dkonomiske incitamenter.

Konceptet gabder kun diesalkaetger, og der stilles derfor ikke krav til benzindrevne
kaetger.

Til diesdldrevne kaetger stilles fdgende krav:

* hilerneforudssttes at anvende lavsvovl diese med hgst 50 ppm svovl
o store biler (over 3tbns totalvagt) skal desuden vaee udstyret med partikefilter

Et problem ved CRT-partikelfiltre er, at ved afbraading af partikler ayes
udstalningsgassens indhold af det skaddlige NO . Udstalningens indhold af NO
bestd primaet af NO (ca. 90%), som ikke anses for a vaee sundhedsskadelig. De
resterende ca. 10% er det sundhedsskadelige NO,. Det afbraadingsprincip som
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anvendesi CRT-filtrene, indebaeer at en ddl af den forekommende NO omdannes
til NO,, sdedes at NO ,-andelen @yes til omkring 30%. Det samlede NO ,-uddip
aadres derimod kun ubetyddligt (en reduktion paca. 3%).

| atmosfaeen omdannes NO med tiden ogsatil NO ,, men det sker kun for en mindre
del i selve gaderummet, og den ayede NO ,-andel fra CRT-filtrene vil derfor
medf@e et gyet indhold a NO , i gaderummet. Beregninger fra DMU viser at en
siare udbredelse af CRT-filtrei visse tilfabde vil kunne medf@e overskridelser af

de nuvaeende vejledende Iuftkvaitetsnormer for NO , og af de fremtidige bindende
luftkvaitetsnormer. Regeringen vil derfor gennemfae et demonstrationsprojekt,
hvor der vil blive foretaget en nge vurdering af emissionsforholdene og af de
resulterende luftkvalitetsdata. | dette projekt vil ogsaandre filterkoncepter end
CRT-filtre blive afpravet.

For at afhjalpe problemet med stigende NO , i gaderummet kan det overvejes om
der i forbindelse med krav om partikdfiltre i milj@zonen samtidig kan indfaes et dler
flere andre styringsmidler i miljzonen, der reducerer NO x-uddlippet.

Forventede effekter

Det antages, at samtlige diesdlbiler forsynes med udstyr, side opfylder kravene.
Dermed antages det, at trafikarbejdet er uaadret, og at aadringerne alene sker i
form af tekniske aedringer.

De tekniske foranstaltninger medfaer betydelige reduktioner af diesalkaetgern es
emissioner of partikler. Da diesslkaetgerne kun sta for en mindre del af det
samlede trafikarbejde, bliver de samlede effekter bortset fra for partikler dog
beskedne. | at er det beregnet, at der kan opnds fdgende reduktioner af de totale
emissoner i miljzonen:

o patikler: -50%

e NOy: uaedret (I forbindelse med CRT-filtre kan der opstaen
foraelse af NO, uddip)

« HC: -5%

« COgz uaedret

De tekniske aedringer har kun ringe effekt paCO , og NOy, hvorfor der ikke sker
reduktioner. En katalysator reducerer uddippet af HC, men da det isse kommer fra
benzinbiler, er den samlede effekt meget lille. Den staste effekt opnds for
partiklerne, der isse ssammer fra dieseldrevne hiler.

Dader er forudsat uaadret trafikarbejde, Sker der ingen aadringer i
fremkommeligheden og det visudle miljg

Andringerne pdvirker ikke bilernes stgniveau (bortset fra en eventuel margina
reduktion).

Heller ikke for de avrige miljgarametre (vedid, barriereeffe kt, tryghed mv.) sker
der aadringer, da trafikarbejdet forudssties usadret.
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For staten og kommunen er der ingen stare omkostninger, hvorimod eftermontering
af udstyr kan vaee dyrt for den enkelte bilger. Partikefiltre til store kaetger koster i

starel sesordenen 55-70.000 kr.

Krav om miljdorbedringer af ekssterende dieselkaetger i miljazoner krewer, at der

udarbeides ny lovhjemmel.

Konceptet vil have positive effekter ogsauden for zonen, sfremt de rener e
diesalformer og efterbehandlingsudstyret bliver videre udbredit.

Effekterne af Miljdorbedringer af diesalka@etger er ssmmenfattet nedenfor:

Tabel 17 Effekter af miljoforbedringer af dieselkoretajer

Miljdiaktor Effekt
Trafikarbg/de Uaedret
Emissoner: Partikler -50%

NOy Uaedret (evt. @yet NO »)

HC -5%

CO, Usadret
Luftkvalitet i gaderum Forbedret
G Usedret
Visudt miljg Usadret
Fremkommelighed Usadret
Sikkerhed Usadret
Tryghed Usadret
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8 Lovgivningsmassige forhold

8.1 Indledning

| forbindelse med vurderingen af milj@oner er der foretaget en forel dig screening
af deretlige forhold. Der er set pd hvorvidt miljzoner og de forskellige
styringsmidler kan gennemfaes med baggrund i eksisterende lovgivning, eller om
der skd udarbejdes ny lovhjemmel. Forholdet til EU-retten beraes overfladisk. Ved
en bedutning om at give hjemmd til etablering af miljaoner er der sdedes behov for
en mere gennemgribende vurdering i relation til de praeise zonekrav.

Vurderingen er bl.a. baseret paen workshop afholdt i Miljastyrelsen den 22 oktober
1998, hvor miljzzonebegrebet blev diskuteret med vagt pade juridiske forhold.

8.2 Miljezoner i relation til dansk lovgivning

Paworkshoppen blev det konkluderet, at det ikke for geblikket er muligt at indfae
miljzoner i danske byer. Dette krager, at der vedtages en ny lovhjemme hertil.
Denne hjemmel kunne f.eks. udarbejdes ved en aadring af faedseldoven. Derimod
er det dlerede nu muligt at indf@e enkelte af de styringsmidler, som er naent i
denne rapport.

Hjemmeen til at indfae visse styringsmidler findesii:

* Feedseldoven
*  Panlovgivningen
+ Goddoven

*  Miljdoeskyttelsedoven

8.21 Faerdselsloven

Faedsald oven indeholder en rakke bestemmelser om faedsel smassige forhold.
Afgadser i medfa af Faedseldoven traffes af politiet efter forhandling med
vejbestyrelsen. Det drejer sig isae om fdgende bestemmel ser:

* | henhold til § 42 kan der fastsattes en "lavere hastighedsgraase for et naemere
afgraaset omrale, hvor det ikke vil forsvarligt eler axskeligt at bevare de
generelle hastighedsgraaser”.
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| henhold til § 92 kan der for vejstra&ninger traffes bestemmelser om bl.a.
parkering, lukning og "forbud mod visse faedsel sarter, herunder med henblik pa
etablering af gayader”. Visse faedsal sarter kan f.eks. vaee sadig tunge dller
lange kaetger, eler det kan vaee kaetger med farligt gods.

»  Ifdge bekendtgad se om ve afmaekning, udstedt med hjemme faedsaldoven,
kan afgraasede omrader afmaekes med omraletavler, som f.eks. :

+  Gojade

«  Opholds- og legeomrader (hgst 15 km/t)
«  Omrale med fartdaenpning

e Parkering

Forangtaltninger som gennemf@esi medf@ af faedseldovgivningen ska kunne
begrundes med trafikafviklings- og sikkerhedsmassige hensyn. En regulering af
f.eks. den tunge trafik i et omrade ud fra trafiksikkerhedsmassige hensyn kan dog
ligel edes have miljamassige effekter, jf. kapitel 0.

8.2.2 Planlovgivningen

Planlovgivningen indeholder bestemmelser om omraleanvendelse, inklusive
adskillelse of trafikarter, cykelstier, parkering osv. Det er f.eks. muligt i en lokalplan
at fastsatte maksmale graaser for parkering, dvs. en graaese for hvor mange
parkeringspladser, der kan tillades i forhold til etagearealet. Salanne graeser skal
vaee begrundet i planlagningen af anvendelsen og trafikafviklingen i det payatdende
omrale. En begraasning af dler regulering af parkeringsmulighederne i et bestemt
omrade ud fra planmassige hensyn kan naturligvis have miljamassige effekter.
Generdlt viser det Sig, at parkeringspolitiske styringsmidler kan pdvirke trafikken og
dens fordeling patransportmidler, jf. kapite 0.

8.2.3 Godskerselsloven

Godskasaldoven indeholder bestemmel ser om tilladelse til godstransport for
fremmed regning i lastbiler over 6 tons totalvagt. Ved international transport inden
for EU krawes endvidere tilladelse fra EU, og ved kasal uden for EU krages en
sadig tilladelse. Ingen af de neente tilladelser indebaeer miljkrav | byer.

8.24 Miljgbeskyttelsesloven
Miljdoeskyttelsed ovens § 7 giver mulighed for, a miljgog energiministeren kan
fastsatte regler for transportmidler og de anvendte braadstoffer.

| praksis er miljdbeskyttelsedoven kun blevet anvendt som hjemme for at indfae
regler for motorer, der anvendes i mobile ikke-vejgéende maskiner.
Trafikministeriets lovgivning anvendes som hjemmd til at indfae regler for
veigénde transportmidler. De nyeste krav til braadstoffer er indfat med hjemme i
loven om kemiske stoffer og produkter.
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8.3 EU-retten

8.3.1 Miljozoner og EU-retten

Umiddelbart vurderes det, at det overordnet ikke vil stride mod EU-retten at indf@e
miljzoner i Danmark. Det skal imidlertid sikres, at de enkelte styringsmidler ikke
strider mod EU-traktatgrundlagets generelle bestemmel ser, herunder om fri
bevagelighed for varer, personer og tjenesteydelser og forbud mod diskriminering pa
grund af nationalitet. Desuden skal det sikres, at styringsmidlerne ikke strider mod
de direktiver og forordninger, som EU har vedtaget. Endelig kan der vaee krav om,
at regler m.v. notificeres over for EU fa vedtagelse.

Specidt for de virkemidler, som vedraer krav til de transportmidier, der ma
anvendes i miljazoner, skal forholdet til EU-reglerne overvees. | den forbindelse er
det ikke tilstralkeligt, at selve kravet til transportmidlerne er i overensstemmel se
med EU-retten. Heller ikke den male, ordningen administreres og kontrolleres pd ma
stride mod reglerne. Det vil den f.eks. gae, hvis kontrollen redlt indebaeer, at kun
danske transportmidler kan anvendes, mens andre ikke har mulighed for at
dokumentere, at de overholder kravene.

| kapitel O nagnes erfaringer med miljaoner i Sverige, hvor selve administrationen
af ordningen blev vurderet til at stride med EU-rettens bestemmelser om
diskriminering som fdge af nationditet.

8.3.2 Emissionsnormer

EU fastsatter Idende emissionsnormer for biler og braadstoffer. Disse er ikke
relateret til miljzoner, men gakder generdt for dle biler. En oversigt over normerne,
deres vedtagel sestidspunkt og deres ikrafttraglel se er vist nedenfor.

Tabel 18 Status for emissionsnormer for koretojer i EU (Alle datoer for
ikrafttreedelser for koretojer geelder for 1. registrering i

Danmark)
Personbiler
Emissonsnorm Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4
V edtaget 1901 1994 1998 1998
| kraft 31.12.1992Y 1.1.1997 1.1.2001 1.1.2006

Y Danmark 1.10.1990

Varebiler”
Emissonsnorm Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4
V edtaget 1993 1996 1998 1998
| kraft 1.10.19%4 1.10.1998 1.1.2002 1.1.2007

? Varebiler er inddelt i tre grupper efter stardlse: G1, G2 og G3. G1 er de mindste
og fdger personbilerne. G2 og G3 fdger varebilskemaet.
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Tunge keretgjer (lastbiler og busser)

Emissionsnorm Euro 0 Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 EEVY
V edtaget 1987 1991 1991 1999 1999 1999 1999
| kraft 1101990 1.10.1993 1101996 1.10.2001 1.10.2006 1.10.2009 2000

% Enhanced Environmentally friendly V ehidles (ssdigt miljevenlige kaetger)

Arbejdskeretajer
Motoreffekt (kW) / Euro 1 Euro 2
Emissionsnorn”
18-75 — 31.12.1999
37-75 31.03.1998 31.12.2003
75-130 31.12.1998 31.12.2002
130 - 560 31.12.1998 31.12.2001

4 Alle vedtaget i 1997

Braendstoffer (benzin og diesel)

Svovlindhold (ppm) | dag 2000 2005
Benzin ? 150 50
Diesel 500 350 507
> | Danmark er svovlindholdet i dag i praksis 0-60 ppm, men det er ikke typisk
for Europa.

9 Indfatesjuni 1999 i Danmark ved afgiftsdifferentiering

8.4 Vurdering af tiltag

Det vurderes, at visse tiltag umiddelbart vil kunne gennemfaes i henhold til
faedseldoven, men med en trafikafviklings- og sikkerhedsmassig begrundelse og
ikke en miljanassig begrunddse:

 maksma graase for vare- og lasthilers total vegt
* lastezoner
» forhgelse af parkeringsafgifter

Der er behov for at indfae hjemmé til, a disse styringsmidler ogsakan gennemfaes
med en miljenassig begrundelse.

De eneste tiltag, som vurderes umiddelbart at kunne etableres, er:
* 50% forhgelse af parkeringsafgifter

*  kommuna overtagelse af private parkeringspladser

o eablering af park-and-ride parkeringspladser

Umiddelbart vurderes det, at det overordnet ikke vil stride mod EU-retten at indf@e
miljezoner i Danmark. Det skal imidlertid sikres, at de enkelte styringsmidler ikke

C:\WINDOWS\Skrivebord\hel.DOC



Miljzoner, fase 1

C:\WINDOWS\Skrivebord\hel.DOC

59

strider mod EU-traktatgrundlagets generelle bestemmel ser eller de direktiver og
forordninger, som EU har vedtaget. Endelig kan der vaee krav om, at regler mv.
notificeres over for EU f@ vedtagelse.

Specidt for de virkemidler, som vedraer krav til de transportmidier, der ma
anvendesi miljazoner, skal forholdet til EU-reglerne overvejes. Her vil det
formentlig vaee en fordel, hvis kravene baseres paelementer i den eksisterende EU-
regulering, f.eks. EURO-normerne, bale hvad anga salve kravene il
transportmidlet og krav vedra@ende kontrol. Saanne krav vil vaee lettere at udforme
paen mdale, side ikke udelukker dler vanskeligga adgangen for transportaer fra
andre EU-lande i forhold til danske transportaer, hvilket er vasentligt i forhold til
reglerne om fri bevagelighed og forbudet mod diskrimination pagrund af nationditet.

Forholdet til EU-retten skal vurderes neemere i forbindelse med den praeise
udformning af de enkelte styringsmidler.

| Bilag B er givet en oversigt over de lovgivningsmaesige forhold i relation til de
enkelte styringsmidler.
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Bilag A: Beregning af emissioner

Til brug for vurderingen af effekterne paemissionerne i zonen er opbygget en
smpe konsekvensberegningsmode, der dakker en miljzonei Kdenhavn, afgraeset
af senittet. | dette bilag gives en kort beskrivelse af modellen.

Modellen beregner de enkelte koncepters effekt patrafikniveau, trafikfordeling og
luftforurening, mens de arrige effekter vurderes pabasis af mere kvalitative skan
uden for modellen.

Der tages udgangspunkt i en gennemfaelse af koncepterne i sonen i Kdoenhavn,
se Figur 2, og det er dermed udel ukkende effekterne patrafik og miljgi sezonen der
vurderes.

Trafikarbejde
Til belysning af trafikniveau og trafikfordeling i s&onen er de to primaee datakilder:

o  Kdbenhavns Kommune samt
*  Hovedstadens Trafikmodel (HTM)

K dbenhavns Kommune foretager alige trafiktallinger, som anvendestil at udarbejde
et omfattende statistisk materiale om fordelingen af trafikken pakaetgstyper og
omraler samt til vurdering af det samlede trafikarbgjde i K doenhavn.

Anders Nyvig har udviklet en trafikmodel for Hovedstadsomradet, som er anvendt
til at beregne trafikarbgjde i sezonen, samt fordelingen af trafikarbejdet pa

kaetgstyper.

Endvidere er der anvendt enkelte andre datakilder, slom "Vejtransporten i tal og
tekst” samt diverse godstrafikundersagel ser udarbejdet af COWI og Nyvig.

Padette grundlag er det samlede trafikarbejde i zonen i 1998 estimeret, opdelt pa
kaetgsarter.

Emissionsfaktorer
Transportmidlernes emissionsfaktorer, det vil Sige emissioner per kilometer, er
centrale for at kunne fastsatte de samlede emissioner fra trafikken.

Emissionsfaktorer er i dag relativt veldefinerede. Specidlt for vejsektoren findes der
lovkrav, skaldte emissionsnormer, for maksimale udledninger af forurenende
stoffer. Disse normer skagpes Idende, og i takt med den @yede regulering af
emissionerne franye biler er mdingen af emissioner blevet bedre.

Det er dog uhyre komplekst og usikkert at fastsatte én emissionsfaktor knyttet til et
givet repragentativt transportmiddel. Eksempelvis for personbiler skulle man for det
faste idedt set mde emissionen ved bilernes konkrete kader, men af oplagte
grunde er det nalvendigt at fastsatte teoretiske kader. For det andet er selve
madingen af emissionen fra den teoretiske ka'sel behaftet med usikkerhed.
Eksempelvis ser man i laboratoriekader med biler af samme type store variationer i
de mate emissioner ved simulerede kaecykler. Pabasis af gentagne
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laboratorieforsay fastlagges imidlertid en teoretisk sammenhaag mellem
kaehastighed og emission. Idedlt set skulle man herefter praeis kende bilens kasel
for a udregne dens samlede emission. | stedet vabger man normalt at fastsatte en
eller et par typiske hastigheder, for hvilke emissionsfaktorerne efterfdgende vejes
sammen. Padenne vis er den emissionsfaktor, man knytter til én bil alerede
behattet med en betydelig usikkerhed.

Endvidere baseres en emissionsfaktor for en given transportmiddeltype paen
aggregering til et vagtet gennemsnit af en ragke emissionsfaktorer for mere
specifikke typer af det givne transportmiddel. Eksempelvis vil en emissonsfaktor
for en bil uden katalysator bestaaf en vagtning patvaes af motorstarelse samt ader,
som indirekte bestemmer andelen af biler, der opfylder de relevante
emissionsnormer, og hilernes dskasal. Desuden skal der for visse emissioner
korrigeres for, at bilens ader via ditage p&irker emissionens starelse. Endelig tages
der hgde for koldstart ved beregning af emissionsfaktorerne. Alle disse forhold ayer
usikkerheden ved resultaterne. Det er sdedes klart, at den emissionsfaktor man
ender med, ikke er et sandt billede af virkeligheden, men at andet lige et godt bud
pa hvordan virkeligheden ser ud.

Det er her vagt at se paNO -, Partikel-, HC- og CO,- emissioner, og fdgende
datakilder er anvendt:

Kaetg Kilde

Personbiler COWI. 1998. "Veerdiscetning af trafikkens eksterne omkostninger -
luftforurening’.
Talene e gennemsnitlige emissionsfaktorer for personbiler i 'udpraget by', beregnet
med Copert-modelen.

Varebiler Statens Forurensningstilsyn. 1993. "Utslipp fra veitrafikken i Norge -
Dokumentasjon av beregningsmetode, data og resultater

Lastbiler COWI. 1998. Miljatyrdlsens hdndbog  "Miljostyring og transport 1998"
Der er forudsat en belagningsgrad pa25% og en rejsehastighed pa30 kmit

Busser, diesel COWI. 1996. TEMA - en model for transportens emissioner -
dokumentationsrapport.
Der er forudsat en rejsehastighed pa20 kmit

Gasbusser DMU, 1998. Faktorerne er oplyst af Morten Winther, DMU
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De anvendte emissionsfaktorer sesi Tabel 19.
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Kaegstype Norm Partikler NOy HC CO;
Personbiler
benzin u. kat. 0,040 2,00 4,10 234
benzin m. kat. 0,004 0,55 0,63 243
diesdl 0,200 0,60 0,18 198
Varebiler
benzin fa@ 1. okt. 1994 0,050 2,00 281 299
efter 1. okt. 1994 0,005 0,18 0,03 311
diesdl fa 1. okt. 1994 0,350 0,90 0,29 253
efter 1. okt. 1994 0,130 0,80 0,21 253
Lastbiler
lasthil 10 tons PreeEURO 0,29 9,13 04 547
EURO 1 0,21 3 0,82 463
lasthil 18 tons Pre-EURO 0,86 20,07 131 1.176
EURO 1 048 9,63 0,99 756
lasthil 24 tons PreeEURO 1,02 2353 1,35 1.330
EURO 1 051 11,05 1,02 872
lasthil 40 tons Pre-EURO 0,56 27,03 0,56 1641
EURO 1 0,28 12,71 043 1.081
lasthil 48 tons PreeEURO 0,56 28,39 0,57 1.740
EURO 1 0,28 136 043 1.153
Busser
Volvo - 1992 Pre-EURO 052 23,93 0,77 826
Volvo 1994 u. kat. EURO 1 0,24 10,80 0,56 814
Volvo 1994 m. kat. EURO 2 0,12 10,80 0,09 814
Gasbus (LPG) 0,08 5,30 0,19 1.217
Basisscenariet

Den |dbende teknologiske udvikling bevirker, at bilers emissionsfaktorer gradvist
bliver mindre. Selv uden miljzoner kan der sdedes forventes en reduktion i
emissionerne, alenei kraft af den teknologiske udvikling (forudsat at trafikarbejdet

ikke stiger vasentligt).

For at tage hgde for denne p&irkning er det valgt a benytte kaetgsparken i & 2000

som reference, da en miljzone formentlig ikke vil kunne etablerestidligere.

Det forudsattes, at trafikarbgdet i szonen er usedret fra 1997 til 2000. Derudover

forudssties, at kaetgsparkens sammensaning aedres som angivet i

Tabel 20 Koretajsparkens sammenscetning

Tabel 20.
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Biltype 1997 (31. dec. 96) 2000 (31. dec. 99)
Personbiler Benzinbiler m. kat.: 41% | Benzinbiler m. kat.: 63%
Benzinbiler u. kat.: 58% | Benzinbiler u. kat.: 44%
Diedbiler: 4% | Diesdbiler: 5%
Varebiler: Benzin, f@ 1.10.94: 18% Benzin, fa 1.10.94: 13%
Benzin, efter 1.10.94: 5% Benzin, efter 1.10.94: 9%
Died, f@ 1.10.94: 62% Diesd, f@ 1.10.94: 46%
Diesd, efter 1.10.94: 16% Diesdl, efter 1.10.94: 32%
Lastbiler: Pre-EURO: 72% Pre-EURO: 52%
EURO 1: 25% EURO 1: 22%
EURO 2: 3% EURO 2: 26%
Busser i rute Pre-EURO: 61% Pre-EURO: 46%
EURO 1: 19% EURO 1: 18%
EURO 2: 3% EURO 2: 19%
Gas: 18% Gas: 18%
Andre busser Pre-EURO: 74% Pre-EURO: 56%
EURO 1: 23% EURO 1: 21%
EURO 2: 3% EURO 2: 23%
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Bilag B: Virkemidlernes relation til lovgivningen

| nedenstéende tabel listes de 15 behandlede styringsmidler i til brug i miljzoner og
der er givet et faste bud p3 om det er nalvendigt at etablere en ny dansk
lovhjemmel. | relation til EU-retten angives, om det umiddelbart vurderes, at
styringsmidlet er uproblematisk, eller om det skal vurderes neemere. Hvis det skal
vurderes naemere, angives om styringsmidlet bygger paelementer i den eksisterende

EU-regulering.
Tabel 21 Forelobig juridisk screening af de foresldede tiltag
Koncept Styringsmiddel i Skal der etableres ny Forhold til EU-retten
miljezonen dansk lovgivning?
Miljklassfi | 1 Benzindrevne Det er na@lvendigt at etablere | Naemere vurdering nalvendig.
cering af person- og varebiler | en lovhjemme Styringsmidlet bygger pAEU-
kaetger skal opfylde EURO reguleringen.
1

2 Diesdldrevne Det er na@lvendigt at etablere | Naemere vurdering nalvendig.
varebiler skal en lovhjemme Styringsmidlet bygger pAEU-
opfylde EURO 1 reguleringen..

3 Lastbiler over 3% Det er naivendigt at etablere | Naemere vurdering nadvendig.
tons skal opfylde en lovhjemmel Styringsmidlet bygger pAEU-
EURO 2 reguleringen.

4 Busser i fast rute Det er n@ivendigt at etablere | Naemere vurdering naivendig.
ska opfylde EURO | enlovhjemme Styringsmidlet bygger pAEU-
3dler EEV reguleringen.

5 Andre busser skal Det er n@ivendigt at etablere | Naemere vurdering naivendig.
opfylde EURO 2 en lovhjemme Styringsmidlet bygger pAEU-
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reguleringen.




Miljzoner, fase 1

7 Lastezoner pa
udvagte lokaliteter

8 Krav om
kapacitetsudnyttel se
paf.eks. mindst 60%
ved ind- dler
udkasd

miljamassge hensyn vil
sandsynligvis krage aedring af
feedseld oven.

Lovhjemme i faedseldoven
med en afviklings- og
Skkerhedsmaessg
begrundelse. L astezoner pa
udvalgte lokaliteter begrundet
med miljgnassge hensyn vil
sandsynligvis krage aedring af
feedseld oven.

Det er n@lvendigt at etablere
en lovhjemme

Koncept Styringsmiddel i Skal der etableres ny Forhold til EU-retten
miljezonen dansk lovgivning?
Regulering | 6 Maksmad graesefor | Lovhjemmd i faedsedoven Naemere vurdering nadvendig.
af vare- og vare- og lagtbilers med en afviklings- og
lasthiltrafikk | totalvaet, f.eks. 10 Skkerhedsmaessig
en tons begrundelse. Regulering af
trafikken begrundet med

Vurderes umiddel bart som
uproblematisk.

Naemere vurdering nadvendig.
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Miljzoner, fase 1
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Koncept Styringsmiddel i Skal der etableres ny Forhold til EU-retten
miljezonen dansk lovgivning?
Regulering | 9 50% forhgelse af Lovhjemmd i faedsddoven Vurderes umiddelbart som
af parkeringsafgifter med en afviklings- og uproblematisk
persontrafik sikkerhedsmassig begrundelse
ken 50% forhgel se &f
parkeringsafgifter begrundet
med miljemassige hensyn vil
sandsynligvis krage aadring &
feedseldoven.
10 Kommuna Lovhjemmd i veloven til Vurderes umiddelbart som
overtagelse af ekspropriation til p-pladser, uproblematisk
private "na dmenvelet kreger det".
parkeringspladser
11 Etablering af park- | Lovhjemme i bale vejloven Vurderes umiddelbart som
and-ride og feedseldoven uproblematisk
parkeringspladser
12 Krav om Det er naivendigt at etablere | Vurderes umiddelbart som
transportplaner for | en lovhjemmd uproblematisk
virksomheder
13 Ansstelse of Det er na@lvendigt at etablere | Vurderes umiddelbart som
transportkoordinat | en lovhjemme uproblematisk
or
14 Afgiftsreduktion Det er naivendigt at etablere | Vurderes umiddelbart som
for samka@ende en lovhjemme uproblematisk
med 3 dler flere
Miljdgorbedr | 15. Lastbiler ska Det er n@ivendigt at etablere | Naemere vurdering naivendig.
inger af vaee udstyret med | en lovhjemme Styringsmidlet bygger ikke pAEU-
eksisterend partikelfilter reguleringen.
e
diedkaetg
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