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Miljestyrelsen vil, nar lejligheden gives, offentliggere rapporter og indleg
vedregrende forsknings- og udviklingsprojekter inden for miljgsektoren,
finansieret af Miljestyrelsens undersczsgelsesbevﬂling.

Det skal bemaerkes, at en sadan offentliggarelse ikke nedvendigvis

betyder, at det pageldende indleg giver udtryk for Miljestyrelsens
synspunkter.

Offentliggorelsen betyder imidlertid, at Miljestyrelsen finder, at indholdet
ﬁd'gczar et vaesentligt indleeg i debatten omkring den danske miljgpolitik.
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1 Forord

Som led i en beskrivelse af virkemidler til reduktion af partikelforureningen i
Danmark har COWI for Miljestyrelsen gennemfort en overordnet vurdering
af effekterne af en miljgzone i Kebenhavn.

Denne rapport udger dokumentationen for vurderingen, hvilket ogsa omfatter
- en beskrivelse af forudsatningerne for miljgzonen. v

Selve begrebet miljozoner er forholdsvis nyt i Danmark, mens det har
eksisteret i Sverige i flere ar.

En miljezone er i "Miljgzoner, fase 1" (3) defineret som

et geografisk afgraenset byomrade, hvor der indfores sarlige bestemmelser eller
restriktioner for biltrafikken med henblik pa at reducere trafikkens miljobelastning i
byen.

Indtil april 2000 var der ikke juridisk grundlag for at etablere miljozoner, idet
lokale trafikrestriktioner skulle vaere begrundet i sikkerhedsmaessige eller
afviklingsmeessige forhold. :

I april 2000 vedtog folketinget en ny paragraf i Faerdselsloven - §92 d - som
giver en kommune lov til at indfere forsegsordninger med trafikale
restriktioner, som er miljomaessigt begrundet. Ordningen skal godkendes af
Justitsministeriet, inden den kan saettes i vaerk.

Nervarende rapport beskriver alene de trafikale og emissionsmessige effekter
af en miljozone. De juridiske og kontrolmassige aspekter ridses op, men
behandles ikke naermere, og rapporten omfatter heller ikke en
samfundsekonomisk eller sundhedsmessig vurdering.

Vedrerende skonomiske betragtninger kan det dog naevnes, at der i projektet
BeTa (9) er anfgrt marginale eksterne omkostninger for emissioner af
partikler (PM, ) og andre stoffer i samtlige EU-lande. For Danmark er den
marginale eksterne omkostning estimeret til 5.400 €/ton i landomrade, hvilket
er vaesentligt lavere end EU-gennemsnittet pa 14.000 €/ton. For en by med en
million indbyggere - som Storkebenhavn - er omkostningen imidlertid
estimeret til naesten 250.000 €/ton, svarende til knap 2.000 kr/kg, hvilket er
betydeligt hajere end de tilsvarende omkostninger for emissioner som SO,
NO, og VOCler.

Disse tal indikerer, at partikelforureningen er af stor vigtighed, og at indsatsen
i byomrader er af seerlig veerdi. I teetbefolkede lande som Belgien og Holland
er omkostningen estimeret som vaerende fire gange hgjere end i Danmark,
hvilket ogsa understreger vigtigheden af befolkningstetheden.

Antallet af personer, som udseattes for partikelemissioner, har stor betydning
for beregningen af omkostningen, da den i hgj grad er baseret pa verdien af
sygedage og for tidlige dedsfald. Dette afspejles i de store forskelle mellem



vardierne for by- og landomrade. Heri ligger ogsa, at der er god mening i at
koncentrere indsatsen mod partikelforurening om byomréader.



2 Sammenfatning og konklusioner

En miljezone er et geografisk afgreenset omrade, hvor der gelder serlige regler
for trafikken med henblik pa at reducere trafikkens miljgbelastning. Begrebet
er forholdsvis nyt i Danmark, og der er endnu ikke etableret egentlige
miljezoner i praksis.

I dette projekt vurderes effekterne af en mulig miljgzone i Kgbenhavn, hvor
der stilles krav til store, dieseldrevne keretgjer om at de skal have pamonteret
et partikelfilter.

Baggrunden for projektet er, at forureningen med partikler er i fokus som en
af de mest sundhedsskadelige emissioner fra trafikken. Partikelforureningen
stammer isaer fra dieseldrevne keretgjer, som typisk er lastbiler og store
varebiler. Det er imidlertid teknisk muligt at reducere partikeludslippet ved
hjeelp af et sakaldt partikelfilter, der kan reducere partikeludslippet med over
80%, forudsat at motoren har en tilstreekkelig hej temperatur, og at
braendstoffet har tilstraekkeligt lavt svovlindhold. Et partikelfilter koster i dag
typisk omkring 40.000 kr., men det forventes at prisen vil falde i de
kommende ar. A

I oktober 2006 traeder den sakaldte Euro 4-norm for lastbiler i kraft, og det
betyder at alle fabriksnye lastbiler skal overholde skaerpede krav til
emissionerne. Normen indeholder ikke krav om en bestemt teknologi, men i
praksis vil stort set alle nye lastbiler have partikelfilter som folge af normen.
Efterhanden som lastbilparken skiftes ud, vil vi i lebet af 10-15 ar fa en
bilpark, hvor alle lastbiler har partikelfilter.

En miljezone kan ses som et middel til at fremskynde denne proces i de
omréader, hvor behovet er stgrst. -

2.1 UNDERS@GELSEN

Undersogelsen er gennemfort som en rent teoretisk undersegelse, hvor der er
taget udgangspunkt i en miljezone i Kgbenhavn inden for Ring 2 og
Kalveboderne.

Beregningerne er baseret pa foreliggende trafiktal fra Kebenhavns Kommune
og skon over keretgjernes aldersfordeling ud fra statistikker om den samlede
danske vognpark. Til vurdering af miljgeffekterne er Trafikministeriets
emissionsberegningsmodel TEMAZ2000 benyttet. Der er saledes ikke foretaget
nye teellinger eller malinger i forbindelse med projektet.

Projektet er endvidere baseret pa tidligere udferte projekter om miljgzoner
samt projekter om vurdering af partikelfiltre. :

Der er vurderet to forskellige udformninger af en miljozone. I den ene stilles
der krav til alle koretojer over 3% tons om at de skal vare udstyret med
partikelfilter for at kere i zonen. I den anden lidt bladere udformning er der
tale om et alderskrav, idet bilerne hgjst ma vaere 8 ar gamle for at kere i
miljezonen. Denne udformning er inspireret af miljgzonerne i de storste



svenske byer, og den er begrundet i, at nyere biler som hovedregel forurener
mindre end eldre biler.

Koretgjer over 3Y% tons omfatter bade lastbiler og busser. For bussernes
vedkommende skal man dog vaere opmarksom pa, at busser i fast rute
allerede i dag er udstyret med en teknologi, der kan leve op til kravene i en
miljozone (som folge af HUR's krav i udbud af busruter). Deres emissioner vil
derfor ikke blive pavirket af en miljozone. Turistbusser er derimod ikke
underlagt serlige miljokrav i dag.

2.2 MILJ@EFFEKTER

Miljeeffekterne er beregnet for en miljezone i Kebenhavns Kommune, som
omfatter omradet inden for Ring 2 samt Christianshavn, men ikke omrader pa
Amager.

Det er forudsat, at transportgrerne ikke vil zndre karselsadfeerd som folge af
et miljezonekrav. De vil blot pamontere et partikelfilter og derudover kore
som hidtil, saledes at det totale trafikarbejde kan antages at veere uandret.

Det er vurderet, at partikelemissionen fra lastbiler og turistbusser i miljezonen
i dag er ca. 7.000 kg om éret.

Ved et krav om partikelfilter pa tunge keretgjer kan partikeludslippet
reduceres med 80%, svarende til 5.600 kg om aret.

Et rent alderskrav, hvor der stilles krav om at bilerne hgjst ma veere 8 ar
gamle, vil reducere den tunge trafiks partikelemission med ca. 40% eller 1,5
tons pr. ar.

En miljezone vil ogsa have en vaesentlig effekt uden for zonen, idet bilernes
partikelfilter naturligvis ogsa virker uden for zonen.

2.3 JKONOMISKE EFFEKTER

Et partikelfilter koster i dag typisk 40-60.000 kr., inklusive montering, men det
forventes at prisen vil falde betydeligt. Levetiden for et partikelfilter er normalt
ca. 6 ar, hvorefter det skal udskiftes. I filterets levetid ma der paregnes sma
ekstraomkostninger til vedligeholdelse; desuden stiger braendstofforbruget
nogle fa procent som felge af partikelfilteret.

- I Danmark er der indregistreret ca. 58.000 karetajer over 3% tons, og det er -
skennet at ca. 12.000 af disse karer i Kgbenhavns Kommune. Der er dog
nogle af dem, der allerede i dag opfylder kravene, og det er derfor vurderet, at
behovet for montering af partikelfiltre er pa ca. 10.000 stk.

2.4 UDFORMNING AF ZONEN

Ved planlegning af en miljgzone skal der tages stilling til den geografiske
udbredelse og afgransning.

Det er oplagt at zonen skal indeholde de mest miljefolsomme omréader, dvs.
de omrader hvor der bor og feerdes mange mennesker, hvilket typisk er de
centrale byomrader. ‘



Afgransningen skal veere logisk og synlig for trafikanterne i gadebilledet.
Derfor er det fordelagtigt at benytte eksisterende fysiske skel som f.eks. aer,
hajderygge, swer eller kystlinier. Ogsa sterre anleg kan benyttes, f.eks.
jernbaner, ringveje eller sterre bebyggelser. Disse afgraensninger vil vere
bedre end administrative afgransninger (f.eks. kommunegranser), der ikke
altid er synlige i gadebilledet.

Det kan overvejes at indfere transitruter i miljgzonen, hvilket typisk vil veere
de store gennemfartsveje. Det vil i sagens natur veere en fordel for den
gennemkgrende trafik, men vil pa den anden side medfere nogle ulemper.
Dels vil det udvande effekten af miljgzonen, fordi emissionerne fra
transitruten udstedes i miljezonen, dels vil det kraeve en omfattende skiltning
pa samtlige sideveje til transitruten.

2.5 KONTROL AF EN MILJ@ZONE

Kontrollen er et vaesen'tligt aspekt ved en miljgzone. Det kan ikke umiddelbart
ses pa en bil, om den har et partikelfilter, s& en form for meerkning af
godkendte biler vil veere nedvendig.

Rent administrativt kan ordningen udformes som et standsningsforbud eller et
korselsforbud. Et generelt karselsforbud vil have den starste effekt, da det
udelukker alle bilér uden partikelfilter. Et sddant forbud skal handhaves af
politiet.

Et standsningsforbud kan derimod handhaves af kommunens
parkeringsvagter. Effekten af et standsningsforbud vil dog veere vaesentlig
mindre end ved et karselsforbud, idet biler uden filter fortsat kan kere i transit
i zonen, ligesom de kan parkere pa private arealer i miljgzonen.

Baden for at kere uden partikelfilter vil formentlig vaere veesentligt lavere end
anskaffelsesprisen for et filter, som er ca. 40.000 kr. Erfaringer fra de svenske
miljezoner tyder dog ikke pa, at transportererne vil acceptere risikoen for
bader mod at spare pengene til filteret. Den vaesentligste arsag angives at vaere
risikoen for et darligt image.

'
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3 Miljgzone med krav om
partikelfilter

Et partikelfilter er - som navnet siger - et filter, der renser udstedningen for en
stor del af partiklerne. '

I Danmark er der gennemfart et storskalaforseg med partikelfiltre i Odense',
hvor flere forskellige fabrikater er blevet afpravet under flere forskellige
forhold. Hovedkonklusionerne er, at et filter renser udstedningen for mindst
80% af partiklerne, men at der stadig er vanskeligheder forbundet med brugen
af partikelfilter, iser for zldre keretgjer og keretagjer med et ujevnt
koremeonster (f.eks. renovationsbiler).

Filteret fungerer bedst ved en hgj driftstemperatur, hvilket vil sige, at det
fungerer bedst ved jeevn og leengerevarende karsel. Det betyder, at der kan
veere problemer med brugen af filter pa de lastbiler, der foretager mange
mindre ophold, hvor motoren slukkes. De fleste biler vurderes dog at have et
driftsmenster, der opretholder en hgj temperatur. Som eksempel kan navnes,
‘at en stor del af busdriften i det indre Kebenhavn i de seneste ar er foregaet
med busser, der har partikelfilter.

Det ma forventes at den lgbende udvikling vil forbedre stabiliteten og
effektiviteten af partikelfiltre. I oktober 2006 treeder Euro 4-normen i kraft
med skeerpede krav til emissionerne fra lastbilmotorerne. Euro-normen
angiver nogle graenseverdier for forskellige emissioner, men den stiller ikke
specifikke krav om en bestemt teknologi.

Indtil nu har partikelfiltre givet de bedste resultater med hensyn til at opfylde
normkravene, men der er tendenser til at ogsa andre teknologier (f.eks.
oxidationskatalysatorer) ogsa vil kunne udvikles til at give et tilstraekkelig lavt
udslip af partikler. Det er imidlertid endnu uklart, hvilken effekt en katalysator
- har pa de mindste partikler. Det er eftervist, at et partikelfilter fjerner alle
typer af partikler, mens effekten af oxidationskatalysatorer pa partikeludslippet
endnu ikke er veldokumenteret. ‘

Fra og med oktober 2006 vil alle fabriksnye keretgjer have emissioner, der
opfylder Euro 4-normen, og i takt med at vognparken skiftes ud, vil vi
omkring 2015 have en lastbilvognpark, hvor nasten alle keretgjer har
partikelfilter eller en anden teknologi, der reducerer partikeludslippet.

Den nadvendige teknologi allerede til radighed, sa processen kan fremskyndes
gennem et krav om partikelfiltre pa lastbiler, der kerer i miljgzoner.

I dette kapitel gives en vurdering af effekten for en miljezone i Kebenhavn.

voST

! Partikelfiltre pa tunge keretajer (1)
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3.1 CITYGODSORDNINGEN

Kgbenhavns Kommune er formentlig den danske kommune, der er leengst
fremme med planer om miljezoner. {

Den nuverende Citygodsordning kan karakteriseres som den forste egentlige
miljezone i Danmark, da det er den forste ordning, der er vedtaget under
Ferdselslovens §92d.

Citygodsordningen er en forsggsordning, som har kert fra 1. februar 2002 og
som udlgber ved udgangen af oktober 2003. Den omfatter Middelalderbyen,
dvs. omradet inden for de gamle volde. I dag er omradet afgrenset af Vester
Voldgade, Nerre Voldgade, Gothersgade, Holmens Kanal, Hgjbro Plads og
Stormgade. 4

Ordningen omfatter karetajer med en tilladt totalveegt over 2% tons, og den
gar ud p4, at biler kun ma standse i zonen, safremt de lever op til bestemte
alderskrav og et krav om en gennemsnitlig kapacitetsudnyttelse pa mindst
60%, beregnet som et gennemsnit over en 3 maneders periode.
Kapacitetskravet er indfert for at forhindre biler i at kere halvtomme rundt for
blot at aflevere en enkelt pakke inden for omradet. Hensigten er, at kravet vil
fare til en sget koncentration af godset pa faerre biler med deraf folgende
reduceret trafikarbejde.

Der er forskellige former for dispensation, f.eks. for kurértransporter og visse
handvarkerbiler, og det er desuden muligt at kabe en éndags-tilladelse,
safremt man ikke kan opfylde kravene.

Forbudet er udformet som et standsningsforbud, sa det kan handhaeves af de
kommunale parkeringsvagter. Hvis det var et generelt korselsforbud, skulle det
handhaves af politiet. Det formodes dog, at forbudet reelt set omfatter alle
biler, som kerer ind i omradet, da der ikke er nogen gennemkgrende trafik af
betydning. Man kerer kun ind i Middelalderbyen, safremt man har et erinde,
da fremkommeligheden er meget begraenset. '

Citygods-ordningen er lgbende blevet evalueret, og de forelgbige resultater
tyder pa, at transportererne har veennet sig til ordningen, selv om de finder
den administrativt besveaerlig. Det ser ikke ud til, at den har medfort sterre

reduktioner i trafikken, men den har skabt gget opmaerksomhed om emnet.

3.2 K@BENHAVNS KOMMUNES AKTUELLE PLANER

Kobenhavns Kommune har planer om at etablere en stgrre miljgzone, som
skal omfatte hele den indre by samt Christianshavn og brokvartererne, dvs. en
miljezone svarende til regneeksemplet i denne rapport.

Miljezonen skal kun omfatte lastbiler, og den vil formentlig alene blive baseret
pé tekniske krav, f.eks. et krav om partikelfilter. Hvis Citygodsordningen
fortseetter, vil Kgbenhavn saledes fa en to-trins miljgzone, hvor der er
generelle tekniske krav i den store zone, og skaerpede krav i den indre zone i
Middelalderbyen, hvor der ogsa er krav om kapacitetsudnyttelsen.

Kontrollen af ordningen er et af de mest vasentlige spergsmal. Den
nuvearende Citygodsordning er som naevnt udformet som et
standsningsforbud, sa den kan kontrolleres af de kommunale
parkeringsvagter. Det vil imidlertid ikke veere hensigtsmessigt at etablere en



sterre zone pa samme made af to grunde. For det forste er der mange
lastbiler, der parkerer pa private omrader, og de er dermed ikke omfattet af
forbudet. For det andet er der mange lastbiler, som er gennemk@rende 0g
dermed heller ikke omfattet af forbudet.

3.3 AFGRANSNINGER

Afgreensningen af en miljgzone har flere aspekter. Der er dels den rent
geografiske afgransning, som definerer hvilke gader, der ligger inden for
miljezonen. I den forbindelse kan der vere aktuelt at have eventuelle
transitruter, dvs. veje der egentlig ligger i miljozonen, men som er undtaget fra
bestemmelserne pa grund af deres funktion, f.eks. gennemfartsveje.

Derudover er der en afgreensning med hensyn til hvilke koretajer, der er
omfattet af reglerne.

Disse afgraensninger beskrives i det felgende.
3.3.1 Miljgzonens geogréﬁske udbredelse
Miljgzonens udbredelse og afgransning er et centralt spergsmal.

Ud fra definitionen pa en miljozone skal den daekke det omrade, hvor
befolkningskoncentrationen er starst, og her tenkes bade pa beboere og andre,
der feerdes i omradet, f.eks. folk der er pa indkeb i de centrale byomrader.

Ser man pa Kgbenhavn som eksempel, er det oplagt at en miljozone skal
omfatte den Indre By med dens store koncentration af butikker og
restauranter og de deraf folgende fodgengere i omradet. En miljozone ber
imidlertid ogsa omfatte brokvartererne, hvor der bor mange mennesker, og
hvor der er taet trafik.

Et andet kriterium for zonens afgreensning er, at grensen skal virke logisk for
trafikanterne, hvilket vil sige at den skal veere synlig i bybilledet. Det er oplagt
at benytte naturlige skel som zonegreanser, f.eks. &er, kystlinier, sger eller
hajderygge. Det vil ogsa veere naturligt at benytte stgrre anlag, f.eks.
jernbaner, starre veje eller eventuelt store bebyggelser, der danner en grense.

Det er naturligvis ogsa muligt at benytte kommunegreaenser eller andre
administrative greenser som zoneafgrensning, men de er ikke altid sa synlige i
gadebilledet for trafikanterne.

I den her beskrevne effektberegning er det valgt at benytte Ringbanen (dvs. S-
togsbanen fra Svanemellen via Ryparken til Vanlese) som afgraensning mod
nord. Mod vest falges jernbanen, og mod syd inddrages Christianshavn i
zonen, og Christianshavns Vold benyttes som zonegraense.

13
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e Miljoz006
e Citggodazonen

FIGUR1 MILJ@ZONENS UDSTREKNING

En zone af denne storrelse har en udstreekning pa ca. 27 km?, hvoraf knap 9
km®udgeres af Frederiksberg Kommune. Til sammenligning er Kgbenhavns
Kommunes samlede areal ca. 89 km®. De svenske miljozoner har en
udbredelse pa henholdsvis 35 km® i Stockholm, 15 km® i Géteborg og 9 km® i
Malms®. ‘

Befolkningstallet i zonen er skennet til 287.000 indbyggere, hvoraf 91.000 bor
pa Frederiksberg®. Dette tal svarer omtrent til halvdelen af det samlede
befolkningstal i Kebenhavn og Frederiksberg Kommuner. Til sammenligning
har miljgzonen i Stockholm 250.000 indbyggere, mens der i Géteborg er
100.000 indbyggere og i Malmo 80.000.

Zonen opfylder de ovenfor navnte kriterier om logisk afgrensning og
befolkningskoncentration. Det skal dog bemarkes, at den nordlige del af
Amager ikke er omfattet af zonen, selvom der er en meget hgj
befolkningsteethed. Det er imidlertid ikke muligt at finde en logisk afgreensning
mod syd - bortset-fra kommunegransen - og det er derfor valgt helt at udelade
Amager af zonen.

Det skal bemaerkes, at en zone som her beskrevet ogsa delvist omfatter
Frederiksberg Kommune, samt at den har veesentlig betydning for trafikken til
og fra Tarnby og Drager kommuner, der ligger pa det sydlige Amager.

3.3.2 Transitruter
En miljozone kan krydses af transitruter, dvs. gennemgaende veje, der ikke er

omfatttet af reglerne. I Kgbenhavn kunne det f.eks. vere vejen fra Norre Allé
over Fredensbro, langs sgerne til Gyldenlevesgade og H.C.Andersens

? Miljazoner, fase 1 (3)
* Kebenhavns Kommunes Statistiske Kontor (6) samt Frederiksberg Kommunes
hjemmeside



Boulevard. Denne rute benyttes af mange bilister, der ikke har erinde i zonen,
men som kerer mellem Amager og omradet nord for Kgbenhavn.

Der er imidlertid to vaesentlige problemstillinger i forbindelse med transitruter.
For det forste vil det kreeve en omfattende skiltning, da der i princippet skal
opstilles skilte ved hver enkelt sidevej langs transitruten.

For det andet vil det udvande effekten af miljgzonen betydeligt. De veje, der
kunne blive udpeget som transitruter, vil typisk vere hovedfzerdselsarer med
stor trafik, og de vil derfor have en forholdsvis stor andel af zonens samlede
trafik. Emissionerne fra transitvejene vil brede sig ind over den gvrige
miljozone, og dermed vil effekten af miljgzonen blive udvandet.

Pa grund af disse problemstillinger anses det for miljgmeessigt mest interessant
med en zone uden transitruter, og folgelig er der i beregningerne ikke
inddraget transitruter.

3.3.3 Vaegtgranser

Det sidste centrale aspekt i forbindelse med afgrensningen er at fastsette en
vaegtgranse for ordningen.

I beregningerne er der valgt en vegtgranse pa 3% tons som hajst tilladt
totalveegt, da det er en veegtgrense, der allerede benyttes i andre
sammenhaenge. Saledes er det gransen for, hvornar man skal have
lastbilkerekort, ligesom det ogsa kraever en vognmandstilladelse at kere med
biler over 3% tons.

I rapporten "Miljazoner, partikler og sundhed" (4) er der regnet med en
vegtgraense pa 6 tons, men det skyldes hovedsageligt, at der pa det tidspunkt,
hvor rapporten blev udarbejdet, var visse tekniske problemer med at montere
partikelfiltre pa de mindste lasthiler. Et partikelfilter har en vis storrelse, og det
kunne veere svert at fa plads til filteret pa en lille bil. Den efterfolgende
udvikling af filtre har dog bevirket, at det i dag er realistisk at montere
partikelfiltre pa alle biler over 3% tons.

3.4 VURDERING AF EFFEKTEN

I dette afsnit gives en overordnet vurdering af effekten af en miljezone, hvor
der er krav om partikelfiltre pa lastbiler over 3% tons. Der er blot tale om en
skensmaessig vurdering, idet en egentlig beregning ville kraeve omfattende

registreringer, adfeerdsundersggelser mv.

Vurderingen er i hej grad baseret pa en lignende vurdering i rapporten
"Miljezoner, partikler og sundhed" (4).

3.4.1 Trafikarbejdet
Kgbenhavns Kommune udarbejder arligt en opg@relse over trafikken i
kommunen (5). Den seneste udgave har tal for 2001, idet tallene for 2002

endnu ikke er publiceret.

Det totale trafikarbejde for alle biltyper inden for kommunegransen pa et
hverdagsdegn er ca. 5,0 millioner bilkm pr. degn.

Trafikarbejdet er fordelt pa vejtyper som folger:
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TABEL1 TRAFIKARBE)JDE PR. HVERDAGSD@GN | HELE K@BENHAVNS KOMMUNE

Vejlengde ‘ Trafikarbejde
Regionale veje . 60 km 2.400.600 karetgjskm
Fordelingsveje 88 km 1.500.000 karetgjskm
Bydelsgader 97 km 600.000 keretajskm
Dvrige veje 480 km 500.000 koretgjskm
| alt 725 km 5.000.000 karetgjskm

Kilde: Kgbenhavns Kommunes traﬁktae‘llinger (5)

Det bemzerkes, at de regionale veje kun udger godt 8% af det samlede vejnet,
men de star for nasten halvdelen det totale trafikarbejde. Omvendt udger de
"gvrige" veje 66% af vejnettet, men star kun for 10% af trafikarbejdet.

Opdelingen i vejtyper ses pa Figur 2 pa naste side.

Tellingerne i Kgbenhavn viser, at 3,1% af koretgjerne er 2-akslede lastbiler,
mens 1,2% er flerakslede lastbiler, og 2,9% af bilerne er busser.

Den tunge trafik udger saledes i alt 7,2% af trafikken, svarende til 360.000
bilkm pr. hverdagsdegn i hele kommunen.

Disse tal er gennemsnitstal, og der er naturligvis store variationer, afhangigt af
vejens type og funktion.

Ved beregning af trafikarbejdet i miljgzonen er der taget udgangspunkt i de
konkrete trafiktal for de regionale veje og fordelingsvejene, mens tallene for
bydelsgader og @vrige gader er skannet pa et mere overordnet niveau.
Trafiktallene for de regionale veje ses i Tabel 2.




FIGUR 2

VEJTYPER VED TRAFIKTALLINGER (KiLDE: KBBENHAVNS KOMMUNE FARDSELSTALLINGER (5)
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TABEL 2 TRAFIKTAL OG TUNG TRAFIK PA REGIONALE VEJE INDEN FOR
MILJ@ZONEN

Leengdei | Trafik 6-18 | Tung trafiki| Tung trafik | Tung trafik | Trafikarb.,
miljgzonen | procent 6-18 pr.degn | tung trafik
[meter] [antal biler] [antal biler] [antal biler] {bitkm]
Lyngbyvej 1.000 54.800 4,0% 2192 © 2.608 2.608
Narre Allé 1.200 31.800 4,4% 1.399 1.665 1.998
Tagensvej - 1.500 38.800 5,7% 2.212 2.632 3.948 -
Fredensgade
Norre Sggade 1.300 21.000 4,8% 1.008 1.200 1.559
Dster-Ngrre Voldgade 2.800 15.700 10,8% 1.696 2.018 5.650
Hammerichsgade 300 10.100 10,9% 1.101 1.310 393
Bernstorffsgade 1.000 20.800 14,9% 3.099 3.688 3.688
Bispeengen - Agade 2.400 40.900 4,4% 1.800 2.142 5.140
Gyldenlgvesgade - 1.900 50.000 6,4% 3.200 3.808 7-235
H.C.Andersens Boul.
Total 13.400 32.219

Af tabellen ses, at den tunge trafiks trafikarbejde pa de regionale veje i
miljgzonen er ca. 32.000 bilkm pa et hverdagsdagn.

Pa fordelingsvejene er trafikarbejdet for den tunge trafik skennet til ca. 43.000
bilkm/degn; beregningerne er vist i bilag 1. ]
For fordelingsveje og avrige veje er der ikke foretaget detaljerede opmalinger
eller indsamling af trafiktal. I stedet er det blot skennet, at vejene inden for
miljezonen omfatter 30% af de totale vejleengder i hele kommunen, og at
trafikarbejdet udger en tilsvarende andel. De 30% er baseret pa de beregnede
andele for regionale veje og fordelingsgader. Til sammenligning kan det
naevnes at miljgzonens areal udger ca. 20% af kommunens samlede areal, men
da vejnettet er teettest i de centrale bydele, virker det rimeligt, at vejnettets
andel af det samlede vejnet er storre end de 20%. '

Beregningerne er skitseret nedenfor:

TABEL3 TUNG TRAFIK PA BYDELSGADER OG @VRIGE VEJE | MILJGZONEN

Hele kommunen Inden for miljgzonen
Vejleengde | Trafikarbejde Tung| Vejleengde Trafikarb. Tung
[bilkm/degn] | trafikarbejde [bilkm/degn] | trafikarbejde
[bilkm/degn] [bilkm/degn]
Bydelsgader 97 km 600.000 43.200 29 km 180.000 | 12.960
Dvrige veje 480 km 500.000 36.000 144 km 150.000 10.800
lalt 577 km 1.100.000 79.200 173 km 330.000 23.760
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Hertil skal leegges trafikarbejdet i Frederiksberg Kommune. Frederiksberg er
" landets arealmaessigt mindste kommune og har et vejnet pa kun 100 km. Det
samlede trafikarbejde i kommunen er vurderet til 323.000 keretajskm pr.




hverdagsdegn®. Hvis andelen af tung trafik svarer til andelen i Kgbenhavns
Kommune, kan den estimeres til 7,2% af 323.000 bilkm, eller 23.256 bilkm.

Med disse tal kan det samlede trafikarbejde for den tunge trafik i miljgzonen

estimeres:

TABEL 4 SAMLET TRAFIKARBEJDE FOR TUNG TRAFIK | MILJ@ZONEN

Trafikarbejde pr. dogn, tung trafik

Regionale veje

32.219 bilkm/degn

Fordelingsgader

43.143 bilkm/dﬂgﬁ

Bydelsgader

12.960 bilkm/dagn

Dvrige veje

10.800 bilkm/dggn

Frederiksberg Kommune

23.256 bilkm/dggn

I alt 122.378 bilkm/dagn

Dette trafikarbejde kan opdeles i fire biltyper ud fra deres kendte andele af
trafikken: ' :

TABELS TRAFIKARBEJDET FORDELT PA BILTYPER

Biltype Andel af tung trafik Trafikarbejde pr. degn
2-akslede lastbiler 43% 52.622 bilkm/dggn
3- og 4- akslede lastbiler 17% 20.804 bilkm/degn
Busser i rute 29% 35.490 bilkm/dagn
Turistbusser® 1% 13.462 bilkm/dagn
falt 100% 1122.378 bilkm/dagn

Antallet af keretajer, som udferer trafikarbejdet, er i (4) skennet til mellem
4.000 og 6.000, men det gelder for en noget storre zone (ud til Ring 2) og
kun for biler over 6 tons. Antallet er estimeret ud fra teellinger ved
zonegraensen suppleret med den viden, der er opnaet i interviewene, bl.a. om
korsel internt i zonen.

I nzervaerende projekt er veegtgreensen sat lavere, hvilket dog kun har
begraenset betydning, da der er fa biler i intervallet mellem 3%z og 6 tons. Den
mindre zonesterrelse bevirker umiddelbar, at antallet af berorte biler ma vere
mindre, men pa den anden side er der kun fa biler, der har endepunkt i
omréadet uden for miljgzoren. Det vurderes derfor, at ca. 5.000 biler om
dagen vil veere berert af kravet, hvilket svarer til at hver bil kerer knap 25
‘km/dag inden for zonen. Dette kan forekomme som et stort tal i relation til
zonens udstrzkning, men det skal erindres, at trafikarbejdet omfatter bl.a.
buskersel og distributionskersel, hvor der er megen kersel inden for
zonegraensen.

Det er naturligvis ikke de samme 5.000 biler, der kerer i zonen hver dag, s pa
arsbasis vurderes det, at ca. 12.000 biler vil blive berert af kravet, hvilket
svarer til ca. 25% af samtlige tunge keretgjer i Danmark.

* Miljozoner, partikler og sundhed (4)
s Tpristbussernes andel af trafikarbejdet er skgnnet i (4)
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Det ses, at busser i rute udger en betydelig del af den tunge trafik i
miljgzonen. Her skal det erindres, at rutebusserne keres af private
busselskaber, der har vundet ruterne i udbud. I udbudsmaterialet er der
specificeret nogle miljekrav, som afheenger af det geografiske omrade. Det
centrale Kgbenhavn ligger i den hgjeste miljoklasse, og her siger kravene, at
busserne skal veere udstyret med partikelfilter eller have en teknologi, der
reducerer partikelemissionen tilsvarende, f.eks. gasdrevne motorer. En
miljgzone vil derfor ikke have effekt pa rutebusserne.

For de gvrige biltyper kan den nuveerende partikelemission skennes ud fra
emissionsfaktorer i TEMA 2000 (7). Ved hjalp af TEMA modellen er der

udregnet folgende emissionsfaktorer for de forskellige biltyper:

TABEL6 EMISSIONSTAL FOR PARTIKLER FOR FORSKELLIGE BILTYPER

Norm Indreg.dato 2-akslede Flerakslede Busser
lastbiler lastbiler

For EURO Feri.10.93 0,25 g/km 0,39 g/km o,9okg/km

EURO | 1.10.93-30.9.96 0,17 g/km 0,26 g/km 0,60 g/km

EURO I 1.10.96-30.9.01 0,14 g/km 0,23 g/km 0,52 g/km

EURO IlI Efter 1.10.01 0,10 g/km 016 g/km 0,37 g/km

Ved TEMA-beregningen er der benyttet falgende forﬁdsatninger:

Som 2-akslet lastbil er benyttet en 10 tons lastbil med en last pa 2,5 tons,
svarende til knap halvdelen af lasteevnen.

Som flerakslet lastbil er benyttet en 25 tons lastbil med en last pa 8 tons,
svarende til knap halvdelen af lasteevnen.

Som bus er benyttet typen "turistbus” med en belegning pa 27 passagerer.

For alle biltyper er benyttet et karemanster, der hedder 100% bykersel med en
rejsehastighed pa 25 km/t.

Fordelingen af biler efter EURO-norm kan skennes ud fra den samlede
bilparks alderssammenseetning. Ifglge De Danske Bilimportgrer (10) er
aldersfordelingen blandt tunge keretgjer i Danmark som vist nedenfor (omsat
til EURO-normer): ’

TABEL7 ALDERSFORDELING FOR TUNGE K@RET@JER 1| DANMARK (2002)

Lastbiler Busser
Samlet bestand 50.200 stk. 8.100 stk.
Far EURO 31% 36%
EURO | 13% 15%
EURO II 44% 39%
EURO 1l 12% 10%
I alt 100% 100%

Kilde: De Danske Bilimportgrer (10)




Disse tal angiver fordelingen for hele den danske bilpark. Visse undersogelser,
f.eks. i forbindelse med Citygods ordningen i Kebenhavn, tyder pa, at bilerne
i Kgbenhavn generelt er yngre end landsgennemsnittet, men da disse
undersegelser kun har omfattet Middelalderbyen, foreligger der ikke pélidelige
tal for hele den her undersagte miljozone. Det antages derfor, at
aldersfordelingen i miljozonen svarer til landsgennemsnittet.

Det antages endvidere, at alle biler karer lige meget, uanset alder. For lastbiler
er dette erfaringsmessigt en rimelig antagelse, i modsatning til personbiler,
hvor der kan vare store forskelle. '

Pa baggrund af emissionsfaktorerne og den formodede fordeling pa EURO-
normer kan de samlede emissioner i miljgzonen beregnes, hvilket er gjort i
Tabel 8, hvoraf det ses, at lastbiler og turistbusser tilsammen giver et udslip pa
ca. 8,6 tons partikler om aret i miljgzonen.

TABEL 8 BEREGNING AF PARTIKELUDSLIP | MILJ@ZONEN

Trafikarbejde Partikel-| Partikeludslip| Partikeludslip
pr.degn| emission pr. degn pr. ar
2-akslet lastbil
Fer EURO 16.313 bilkm | 0,25 g/km 4.078 gram
EURO | 6.841 bilkm| 0,17 g/km 1.163 gram
EURO 11 23.154 bilkm | 0,14 g/km 3.242 gram
EURO 1l 6.314 bilkm | 0,10 g/km 631 gram
2-akslet i alt 52.622 bilkm 9.114~gram 3.327 kg
Flerakslet lastbil ,
For EURO 6.449 bilkm | 0,39 g/km 2.515 gram
EURO | 2.705 bilkm | 0,26 g/km 703 gram
EURO |l 9.154 bilkm| 0,23 g/km 2.105 gram
EURO Il 2.496 bilkm | 0,16 g/km 399 gram
Flerakslet i alt 20.804 bilkm 5.722 gram 2.089 kg
Turistbus ;
For EURO 4.847 bilkm| 0,90 g/km 4.362 gram
EURO | 2.019 bilkm | 0,60 gfkm 1.211 gram
EURO I 5.250 bilkm | 0,52 g/km 2.730 gram
EURO 1l 1.346 bilkm| 0,37 g/km 498 gram
Turistbus i alt 13.462 bilkm 8.801 gram 3.212 kg
| alt 86.888 bilkm 23.600 gram 8.600 kg

Ferdselsstyrelsens forsgg i Odense (1) indikerer, at et partikelfilter kan
reducere emissionen af partikler med op til 80% under gunstige forhold. Det
vil sige, at partikelemissionen i miljgzonen i bedste fald kan reduceres med op
til 6.900 kg om aret. Dette tal vurderes som realistisk, idet ca. 40% af de
nuveerende biler er Euro 1 eller Euro 0, som vil blive udskiftet i forbindelse
med et partikelfilterkrav. Hermed opnas en ekstra effekt i selve udskiftningen
af biler, hvilket gor, at en reduktion pa 80% ikke er urealistisk.

Det skal erindres, at et miljozonekrav ogsa vil have effekt uden for zonen, idet
bilerne ogsa kerer andre steder end i miljezonen. Hvis en bil kerer 100 km om
dagen - hvilket er et realistisk niveau for distributionskersel - er det kun 25%
af disse der keres inden for miljszonen. Det vil sige, at 75% af trafikarbejdet
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sker uden for miljgzonen, hvorved effekten uden for zonen bliver en reduktion
pa over 20 tons om aret.

Ovenstaende udregninger er baseret pa en forudsatning om at det samlede
trafikarbejde er uandret, det vil sige at lastbilerne kerer fuldsteendig som for,
blot med et partikelfilter pa.

Denne forudsaetning er begrundet i (4), hvor der som en del af projektet er
gennemfort en rekke interview med vognmend og andre transporterer. En af
projektets hypoteser var, at vognmeandene i nogen grad ville prave at
planlaegge sig ud af et krav om partikelfiltre, saledes at de f.eks. seetter filter pa
halvdelen af vognparken 6g kun bruger disse biler til transport i zonen. Dette
ville pavirke transportplanleegningen, og transportererne ville vaere tvunget til
at lave nogle logistiske aendringer.

Denne hypotese blev imidlertid afkraeftet i interviewunderspggelsen, idet
vognmandene sagde, at fleksibilitet i planlegningen er altafgerende. Det
vigtige er, at man har en bil til en konkret transport, og i den forbindelse vil
man ikke palegges den binding det kan veere, at bilen evt. ikke har et
partikelfilter.

Af samme grund har et offentligt tilskud til keb af partikelfiltre kun en meget
lille effekt, hvilket betyder at bilerne far et filter, uanset storrelsen af et tilskud.
Hyvis det offentlige ikke yder tilskud, vil vognmandene blot betale selv og
derefter viderefakturere udgiften til transportkeberne.

Den samlede omkostning til partikelfiltre kan estimeres ud fra forventet
stykpris pa 40.000 kr., som angivet i (2). Det er tidligere vurderet, at ca.
12.000 biler pa arsbasis vil blive omfattet af kravet, men heraf er det
formentlig kun 10.000 biler, der skal have monteret et filter, da nogle biler
(f.eks. rutebusserne) allerede i dag lever op til kravet.

Den samlede omkostning er dermed 40.000 * 10.000 = 400 mio. kr.

I indledningen er det navnt, at projektet BeTa (9) estimerer den marginale
eksterne omkostning til 2.000 kr. pr. kg partikler i byomrade. Den arlige
reduktion i miljgzonen pa 6.900 kg kan derfor estimeres til en besparelse pa
13,8 mio. kr. pr. ar. Hertil skal leegges effekten uden for zonen. Regnes med
en reduktion pa 20.000 kg, fas en besparelse pa 40 mio. kr. pr. ar.

En neermere vurdering af finansieringen og de samfundsekonomiske
konsekvenser ligger imidlertid uden for rammerne af dette projekt, og
behandles derfor ikke nermere. ’

3.5 ANSKAFFELSE AF PARTIKELFILTRE

Selve anskaffelsen af partikelfiltre kan vise sig at udgere en flaskehals i
forbindelse med en miljezone.

Der findes ikke nogen samlet opgerelse over produktionen af partikelfiltre,
men i IMV's rapport (2) estimeres det, at den arlige produktion pa
verdensplan er i starrelsesordenen 10.000 filtre pr. &r. Det betyder at den
nuvarende produktion langt fra er tilstreekkelig til at forsyne bilerne med filtre,
men det mé formodes at produktionen vil stige vaesentligt, og desuden vil der
veaere en overgangsperiode, inden miljezonen iverkszattes.
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Det skal navnes, at brugen af partikelfilter endnu ikke er helt problemfri, da
der i visse situationer kan opsta driftsproblemer. Navnlig pa de zldste biler
(Euro I og tidligere) kan der veere problemer med at fa filteret til at fungere. I
forbindelse med Fzaerdselsstyrelsens typegodkendelsesordning for partikelfiltre
er der saledes angivet en rekke krav, som skal veaere opfyldt, fer et filter
eftermonteres. ‘

I Feerdselsstyrelsens forseg i Odense (1) blev det konstateret, at 80% af bilerne
havde et korselsmanster og en vedligeholdelsesstand, der gjorde dem
velegnede til montering af et filter. 10% af bilerne havde for lav
udstedningstemperatur og 10% havde for darlig vedligeholdelsesstand.

Desuden er der gkonomiske konsekvenser for transportererne i form af
anskaffelse og vedligeholdelse af filtrene. Prisen for et filter er i (2) sat til
40.000 kr., men pa visse biler kan det veere vasentligt dyrere, bl.a. fordi
monteringen kan veere vanskelig. Derudover er der labende udgifter til drift og
tilsetning af additiver. Endelig har filteret en forventet levetid pa 6 ar, hvorfor
der pa et tidspunkt skal kebes et nyt filter.

Der kan overvejes, om visse biler skal undtages fra kravet. Hvis en bil kun har
fa ar tilbage af sin levetid, er det ikke rentabelt at montere partikelfilter pa den,
og det kan derfor overvejes, om der i forbindelse med miljezonen skal vaere en
"amnesti-periode” pa f.eks. et ar for de @ldste biler.
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4 Miljgzo:ne med alderskrav efter
svensk model

I de tre sterste svenske byer (Stockholm, Géteborg og Malmé) blev der i 1996
indfert miljgzoner for tunge keretgjer. Reglerne var, at lastbiler kun matte
kere i zonerne, hvis de levede op til bestemte svenske miljgnormer.

I alle tre byer er der tale om forholdsvis store omrader; i Stockholm deekker
zonen saledes et omrade pa 35 km® med 250.000 indbyggere, mens den
mindste zone i Malme er 9 km® stor og har 80.000 indbyggere.

Kravene i zonerne var som navnt baseret pa svenske miljgnormer, hvitket
forte til at de kom i konflikt med EU-reglerne, idet en udenlandsk bil ikke
havde samme mulighed for at opfylde kravene som en svensk bil. Derfor
sendredes kravene i 1999, sa det nu blot er et alderskrav. I dag kan en lastbil fa
adgang til zonen, hvis den er mindre end 8 ar gammel, uanset nationalitet.
Hyvis bilen er mere end 8 ar gammel, kan den fa en dispensation, safremt den
har partikelfilter.

Et sadant krav er nemt at forsta, administrere og kontrollere, og det er derfor
ogsa en relevant mulighed i en dansk miljezone. I det folgende vurderes
effekten pa samme made som den i kapitel 2 skitserede miljozone med krav
om partikelfilter.

4.1 EFFEKTVURDERING

| forrige kapitel blev trafikarbejdet for den tunge trafik i miljgzonen estimeret
som angivet nedenfor: '

TABEL 9 TRAFIKARBEJDE | MILJBZONEN

Biltype Andel af tung trafik Trafikarbejde pr. dagn
2-akslede lastbiler 4$3% 52.622 bilkm/dagn
3- 0g 4- akslede lastbiler 17% 20.804 bilkm/dogn
Busser i rute 29% 35.490 bilkm/degn
Turistbusser 1% 13.462 bilkm/d@gn
lalt 100% 122.378 bilkm/dggn

Endvidere blev aldersfordelingen blandt tunge keretgjer vurderet til
nedenstaende (omsat til EURO-normer):
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TABEL 10 ALDERSFORDELING FOR TUNGE K@GRET@JER | DANMARK (2002)

Lastbiler Busser
Samlet bestand 50.200 stk. 8.100 stk.
| Fer EURO 31% 36%
EURO | 13% 15%
EURO Ii 44% 39%
EURO IlI 12% 10%
| alt 100% 100%

Kilde: De Danske Bilimportarer (10)

EURO 2-normen tradte i kraft i oktober 1996, og for den var EURO I-
normen fra oktober 1993 den geldende. Et alderskrav pa maksimalt 8 ar ville
medfore, at biler skulle veere indregistreret i 1995 eller senere, hvilket svarer til
at ca. halvdelen af EURO I bilerne og samtlige "for EURO"-biler ville veere
udelukket fra at kare i miljozonen.

Hvis det antages, at transportarbejdet er jeevnt fordelt pa biler, uanset deres
alder, kan de relevante dele af transportarbejdet estimeres til folgende for biler,
der er indregistreret for 1.10.93:

TABEL11 TRAFIKARBEJDE MED "F@R EURQ" BILER

Biltype Trafikarbejde Andel af biler, | Trafikarbejde med
: i zonen der er far EURO for EURO biler
[bilkm/degn] [bilkm/dogn]

2-akslede lastbiler 52.622 31% 16.313
Flerakslede lastbiler 20.804 31% 6.449
Busser 13.462 36% 4.846
| alt 86.888 | 27.608

For biler, der er indregistreret med EURO I-normen, antages det at halvdelen

TABEL 12 TRAFIKARBEJDE MED EURO 1- BILER OVER 8 AR

* vil vaere omfattet af begransningen pa 8 ar. De relevante dele af trafikarbejdet
er beregnet nedenfor:

Biltype Tkaﬁkarbejde i Andel af biler, Trafikarbejde
zonen der er EURO | med EURO |

[bilkm/degn] over 8 ar biler over 8 ar

[bilkm/degn]

2-akslede lastbiler 52.622 7% 3.684
Flerakslede lastbiler 20.804 7% 1.456
Busser 13.462 8% 1.077
[ alt 86.838 6.217

Hyvis det antages, at alle biler over 8 ar udskiftes med biler med EURO III
motorer, kan partikelemissionen for og efter kravet beregnes ud fra
emissionsfaktorerne i Tabel 6:




TABEL 13 EMISSIONER F@R OG EFTER INDF@RELSE AF ET ALDERSKRAV

Biltype Trafikarbejde Emissions- Emission Emissions- Emission

: faktor for| for alderskrav|  faktor efter efter

[bilkm/degn] alderskrav alderskrav alderskrav

2-akslede, for EURO 16.313 0,25 g/km| 4.078 g/degn 0,50 g/km| 1.631 g/dagn

| 2-akslede, EURO | 3.684 0,17 g/km 626 g/dogn o250 g/km| 368 g/dagn
Flerakslede, far EURO 6.449 0,39 g/km| 2.515g/degn 0,16 g/km| 1.032 g/degn
Flerakslede, EURO | » 1.456 0,26 g/km 379 g/dogn| 0,16 g/km| 233 g/dagn
Busser. for EURO 4.846 0,90 g/lkm|  4.361 g/degn 0,37 g/km| 1.793 g/dogn
Busser, EURO | 1.077 0,60 g/km 646 g/degn| ~ o,37g/km| 398 g/dagn

| alt 33.825 12.605 g/dogn 5.455 g/dogn

Et alderskrav vil saledes medfere, at den samlede partikelemission reduceres
med ca. 7 kg i degnet, svarende til godt 2,5 tons om aret.

Ligesom i miljgzonen med partikelfilter vil der ogsa vaere en positiv effekt
uden for miljgzonen, hvor partikelemissionen skansmassigt kan reduceres
med ca. 7,5 tons om éaret. '

Som i miljgzonen med partikelfilter antages, at rutebusser er undtaget fra
kravet, fordi de allerede er underlagt miljerestriktioner i forbindelse med
udbuddet af busruter. Endvidere antages det, at det samlede trafikarbejde er
ueendret.
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5 Kontrol af en miljgzoneordning

Det er nodvendigt at kontrollere om de biler, der kerer i zonen, opfylder
kravene. Det er ikke muligt umiddelbart at se pa en bil, om den har et
partikelfilter, s& en form for markning af koretojet vil veere nadvendig. Det
kan f.eks. veere et autoriseret meerkat, der monteres i forruden, pa
nummerpladen eller lignende.

Meerkatet kan udstedes i forbindelse med pamonteringen, og ved det arlige
syn kan det kontrolleres, at filteret er monteret, og at det fungerer.

Rent administrativt kan forbuddet udformes som et kerselsforbud eller et
standsningsforbud. Et kerselsforbud betyder ganske enkelt, at det er forbudt
at kare ind i zonen, hvis der ikke er monteret partikelfilter, mens et
standsningsforbud kun medferer at det er forbudt at standse pa offentligt
omrade. Et standsningsforbud vil saledes ikke ramme transittrafikken, og det
vil heller ikke ramme de biler, der parkerer pa privat omrade.

5.1 STANDSNINGSFORBUD

Et standsningsforbud kan handheves af kommunens parkeringsvagter, mens
et kerselsforbud skal handhaves af politiet.

Den nuvzrende citygodsordning i Middelalderbyen er udformet som et
standsningsforbud og handhaves dermed af de parkeringsvagter, der
kontrollerer parkerede biler i centrum. :

De ekstra ressourcer, der er ngdvendige til kontrol, Kan dermed holdes pa et
minimum, men samtidig har kommunen mulighed for at oge kontrollen, hvis
det bliver ngdvendigt.

5.2 K@RSELSFORBUD

Huvis ordningen udformes som et generelt kerselsforbud, skal den handhaves
af politiet. Der er ikke indhentet oplysninger om politiets ressourcer og
muligheder i den retning, s det er vanskeligt at vurdere omfanget af
kontrollen. Det ma dog forventes, at politiets kontrol vil veere pa
stikpravebasis i lighed med den gvrige feerdselskontrol.

5.3 SANKTIONER

Sanktionen i forbindelse med en overtradelse af forbuddet skal overvejes, idet
en bade skal sta i forhold til forseelsens karakter. Heri ligger et potentielt
problem, idet et partikelfilter kan koste 40.000 kr., mens en bade for at kare
uden partikelfilter nzeppe kan sattes til mere end 2.000 kr. Med andre ord kan
en vognmand "tale" at fa flere bader, uden at udgiften bliver starre end
udgiften til et partikelfilter, og ud fra en rent gkonomisk betragtning kan det
derfor ikke nedvendigvis betale sig at sxtte et partikelfilter pa.’

8 Dette synspunkt blev fremfort af flere af de adspurgte i 3)

29



30

Omfanget af en sadan adferd heenger naturligvis neje sammen med, hvor
meget kontrol, der iveerksattes. Hvis risikoen for at f4 en bede er lille, vil det
tilskynde til en adfeerd som navnt ovenfor, mens en stor risiko vil tilskynde til
at overholde reglerne.

Det skal dog nzvnes, at erfaringer fra de svenske miljgzoner tyder péa, at op
imod 95% af samtlige lastbiler i zonen overholder reglerne. Som arsag angives,
at transportorerne ikke onsker at fa et darligt image blandt kunderne, og
derfor vil de ikke risikere at fa bade for noget der kan karakteriseres som
miljemaessig forkert adfeerd.



6 Miljgzoner i gvrige danske byer

De fleste storre byer i Danmark har gode fysiske muligheder for at etablere
miljezoner. '

Stort set alle storre danske byer (hermed menes byer med mere end 30.000
indbyggere) har en bykerne, som ligger inden for en ringgade. Bykernen er
som regel den @ldste del af byen, og den er prazget af mange butikker,
restauranter og cafeer med deraf folgende trafik. Den er desuden preget af, at
gaderne er smalle og sneevre.

Ud over Kgbenhavn er der i Danmark kun tre byer med mere end 100.000
indbyggere, nemlig Arhus, Odense og Alborg. Alle disse tre byer har
ringgader, der ville kunne bruges som afgreensning af en miljozone. 1 Arhus
bruges begrebet Midtbyen om et forholdsvis klart defineret omrade inden for
den indre ringgade, og de to andre byer har ogsa klart afgreensede bymidter.

Derudover er der en rakke storre byer, som f.eks. Helsinger, Esbjerg,
Randers og Vejle. Ogsa her er der gode fysiske muligheder for at etablere en
miljezone inden for en ringgade eller lignende.

Det er afgorende at sikre sig, at der en vis overensstemmelse mellem
forskellige miljezoner i forskellige byer, hvilket ogsa er en af grundene til, at
ordningerne skal godkendes af Justitsministeriet. Det vil ikke veere rimeligt,
hvis én by indferer én slags krav, og en anden by indferer en helt anden slags
krav, saledes at transportererne skal indhente flere forskellige tilladelser og
certifikater. Der er derfor behov for en vis overordnet koordinering af de
forskellige ordninger. :

Sa vidt vides, er der ikke nogen byer, der har konkrete planer om miljezoner.
De gvrige storre byer afventer den kebenhavnske Citygodsordnings fremtid
samt eventuelle gvrige tiltag fra Kebenhavns Kommune.

L~
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Bilag A: Trafikarbejde i

fordelingsgader

Tabellen nedenfor viser beregningen af trafikarbejdet for den tunge trafik pa
fordelingsgader inden for miljezonen.

Tung- Trafik-
Lengde Trafik 6-18 procent Tung trafik Tung ADT arbejde
[antal [antal kere- [antal kere-
[meter] koretgjer] [procent]  tgjer kl. 6-18] tgjer/dpgn] _ [bilkm/degn
Jagtvej 3.800 17.960 6,7 1.199 1.427 5.423
Arhusgade 400 4.000 4,2 168 200 80
Dsterbrogade- '
Dag Hammarskislds Allé 3.000 19.100 6,8 1.299 1.546 4.637
Oster Spgade 800 ' 5.700 3,5 200 237 190
Farimagsgaderne 2.700 14.100 5,7 804 956 2.582
Gothersgade 1.500 7.000 5,7 399 475 712
Selvgade .900 14.600 41 599 712 641
Bredgade 1.300 13.100 9,2 1.205 1.434 1.864
Store Kongensgade 1.200 11.900 9,2 1.095 1.303 1.563
Holmens Kanal 600 26.400 9,5 2.508 2.985 1.791
Bremerholm 700 7.700 10,4 8o1 953 667
Torvegade 700 26.200 9,5 2.489 2.962 2.073
Christians Brygge 8oo 14.200 2,8 398 473 379
Stormgade-Christiansborg 1.100 13.600 15,4 2.094 2.492 2.742
Tietgensgade 700 11.100 12,6 1.399 1.664 1.165
Ingerslevsgade 2.000 8.700 12,6 1.096 1.304 2.609
Vester Sogade 300 15.000 6 900 1.071 <321
Vesterbrogade 2.100 14.100 8,5 1.199 1.426 2.995
Kampmannsgade 400 8.500 5,9 502 597 239
Gammel Kongevej 600 14.000 6,4 896 1.066 640
Enghavevej 1.000 10.100 9,9 1.000 1.190 1.190
Valby Langgade 1.600 6.700 7,5 503 598 957
Ngrrebrogade 2.900 13.500 1,1 1.499 1.783 5.171
Tagensvej 1.700 16.300 6,1 994 1.183 2.01
Hamletsgade 700 8.700 6,9 600 714 500
lalt " 33.500 43.143
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Brav NR. 2 5832@@

Udvalget udbeder sig - i 5 eksemplarer - ministerens besvarelse af folgende

spergsmal:
Ad
MPU alm. del
182 Ministeren bedes redegere for erfaringerne med etableringen af

miljozoner i Géteborg, herunder de sundhedsmaessige effekter af en
reduktion af udledningen af partikler pa op mod 40 pct.

183 Ministeren bedes redegore for intentionerne/erfaringerne med
etablering af miljozoner i Aalborg.

184 Ministeren bedes oversende den rapport om
miljezoner/partikelfiltre fra COWI, som blev omtalt pa
samradet om miljgzoner, torsdag den 23. juni 2005.

Puv.

Christian Wedell-Neergaard
formand.

Til mﬂjgministereh
Kopi til justitsministeren



