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Inledning

Ecotraffic genomforde under 2005 en undersékning om hur miljézonsarbetet paverkat
fordonsemissionerna till luft av kolvaten (HC), kolmonoxid (CO), kvaveoxider(NOx) samt
partiklar. Man studerade aret 2004. Denna studie har ront stort intresse och man har darfor
beslutat om en utvidgning till att omfatta de samhallsekonomiska konsekvenserna av
miljozonerna under samma ar.

| arbetet med att utvardera miljozonerna i Goteborg inkluderas &ven en forenklad genomgang
och en kort diskussion av vilka kostnader som &r forknippade med att na
miljokvalitetsnormens krav (MKN) i zonen. | den hér rapporten avses de normer som géller
for PM10 och NO, i utomhusluft da det har bedomts att risk for dvertradelser av MKN for
dessa amnen foreligger. Regeringen har darfor givit lansstyrelsen i Véstra Gotalands lan i
uppdrag att ta fram forslag till atgardsprogram for NO, i Goteborgsregionen samt att ta fram
och faststélla atgardsprogram for att uppfylla MKN fér PM10 i Goteborgs kommun.



Bakgrund

1996 infordes miljozoner i Goteborg, Malmd och Stockholm. Det skedd till féljd av en
allmént upplevd kansla i bérjan av nittiotalet och tidigare av att de tre stddernas karnor var
starkt férorenade av fordonsemissioner. 1992 andrades sa Vagtrafikkungorelsen och det blev
mojligt for staderna att forbjuda viss fororenande trafik inom tétorter. Det hade vid den har
tiden dessutom kommit fram teknik pa marknaden som gjorde det mojligt att forbattra
miljoprestanda hos éldre fordon med relativt enkla medel.

Ett antal mycket drivande personer kring Trafikkontoret och narliggande organisationer forde
fragan framat och kunde 1993 laggas fram ett underlag for beslut. Det tog emellertid lang tid
att ta och forst 1995 beslutandes att inféra miljozonerna med borjan 1 a April paféljande ar.
Overklaganden av gjorde att ikrafttradandet inte skedde forran 1 Juli samma ar.

Trivector gjorde 1997 en forsta utvardering av resultaten av miljozonen efter bara ett ars
verkan vilken motte viss kritik fran delar av akerinaringen som havdade att den inte tog
tillracklig hansyn till ett antal kostnadsaspekter.

Sedermera har ett antal uppdateringar av miljézonsreglerna gjorts.

T A
e o
‘}";ln:ub*&l '}

1A

ofad %

AN

*

§ oy D AR A
R e
?(ﬂ»v-.«fi_’- T
(3 o

0

oy
2
A {'ﬂ
o e /
< ;«;Itf

Figur 1.  Milj6zonen i Goteborg



| Géteborg omfattar miljozonen ett omrade pa cirka 15 km?. Inom omrédet bor cirka 100 000
invanare och antalet arbetsplatser innanfor zongranserna ar ocksa ca 100 000. Dessutom ar
antalet besok till omradet stort.

Huvudregeln for att fa kora in i miljozonen ar att tunga dieselmotordrivna fordon inte far vara
dldre &n 8 &r. Aldern riknas frén det datum da fordonet registrerades for forsta gangen.
Undantag fran alderskravet kan medges for fordon med sarskilt laga emissioner eller om
fordonen forsetts med godkand avgasreningsutrustning. Fordon som far kéra i zonen ska ha
ett marke som sager att fordonet far kora inom zonen val synligt placerat pa fordonet. Nagon
oversikt av utvecklingen av dessa regler gors inte hér.

| samband med att arbetet med att utvardera kostnaderna for miljozonen planerades kom det
onskemal om att gora ett tillagg i form av en forenklad uppskattning av kostnaden for de
atgarder som innefattas av Goteborgs stads atgardsprogram for att na uppfyllelse med MKN
vad avser framst NO2 och PM 10. Pa detta har déarfor en enkel utvéardering gjort i slutet pa
denna rapport.



SIKAs ASEK varden

ASEK- Arbetsgruppen for SamhallsEkonomiska Kalkyler som bestar av representanter
for trafikverken, Naturvardsverket, Vinnova och SIKA.

For att kunna anvanda de varden som producerades i den forra rapporten fran 2005 behdvs en
vardering av vad emissioner av olika avgaskomponenter kostar samhallet i form av liv,
minskad livskvalitet, nedsmutsning osv. For detta andamal finns en rad olika varderingar som
tagits fram. Ett forsok till sammanjamkning av dessa har gjorts av SIKA i programgruppen
ASEK under ett antal ar. Over tid har dven de varderingar som blivit resultatet av arbetet
kommit att revideras som resultat av att nya ron framkommit som stallt &ldre vérderingar i
dager. Ett exempel pa detta ar nya rén angaende kopplingar mellan finare partiklar och
cancerforekomst.

| denna rapport har varden anvénts i kombination med de resultat som redovisats i rapporten
”Miljézoner 1 GOteborg, Peter Ahlvik et al., Ecotraffic 2005

Utdrag ur SIKA’s forklaringstext till ASEK-vérden gallande luftfororeningar:

Vérdering
(ki/kg)
NO, 62
SO, 21
VOC 31

Tabell 1- De rekommenderade varderingarna av luftfororeningar med avseende pa regionala
effekter

Befolkning Ventilations-  Vérdering av utsléppens lokala effekter ki/kg
faktor Partiklar VOC SO, NO,

Stockholms
innerstad SHAPE 9 500 56 275 30
Stockholms SHAPE 6 000 35 175 ~ saknar
ytterstad uppgift
Stor- saknar
Stockholm SHAPE 2400 14 75 4
yitre HPPg!
Uppsala 120 000 1,0 4275 25 125 15
Falun 36 000 14 3278 19 96 11
Sddertalje 57 000 1,0 2946 18 86 10
Laholm 5600 1,0 024 5 28 4

Tabell 2- Rekommenderad vardering av utslappens lokala effekter uttryckt i kronor per kg for
ett antal tatorter redovisas i tabell



Trafikens utsl&dpp ger upphov till lokala, regionala och globala miljoeffekter.
Lokalt ger trafikutslappen upphov till halsoeffekter som framst orsakas av
utslappen av partiklar, kvaveoxider (NOx), svaveldioxid (SO2) och kolvéten
(VOC). Dessutom leder de lokala utslappen till nedsmutsning p.g.a.
partikelutslapp och korrosion som orsakas av partiklar, kvaveoxider och
svaveldioxid

De regionala effekterna av utslappen av kvaveoxider, svaveldioxid och kolvéten har vérderats
indirekt utifran politiska stallningstaganden.

Av de lokala effekterna varderas partiklar, kolvaten, svaveldioxid och kvéveoxider. | de
lokala effekterna av trafikens luftféroreningar ingar i huvudsak halsoeffekterna. For partiklar
ingar aven nedsmutsning. Korrosionseffekter har inte varderats.

Lokala halsoeffekter har varderats med en exponerings-respons-(ER). ER-ansatsen innebdr att
man i stéllet for att soka uppskatta betalningsviljan for minskade luftféroreningar direkt, soker
vardera de effekter som olika emissioner ger upphov till. | det forsta steget berédknas
exponeringen per kg utslapp som beror pa var utslappet sker. | det andra steget berdknas den
ekonomiska varderingen per exponeringsenhet. Genom att multiplicera de tva talen med
varandra far man utslappsvardet i kronor per kg.



Tidigare rapporter

Den tidigare rapporten ”Utvirdering av miljozon i Géteborg” anvénde emissionsmodeller for
att berdkna vilken minskning av emissionerna i Géteborg som blivit resultatet av inférandet
an miljozonerna for tunga fordon. Dessa resultat tillsammans med SIKA’s ASEK vérden stéar
som grund for de berdkningar av vilken monetar vinst som gjorts med anledning av zonernas
inforande.

Ur den tidigare Ecotraffic rapporten ” Utvardering av miljozon i
Goteborg”

| detta arbete har miljozonens miljonytta med avseende pa avgasemissioner berdknats.
Berékningar har utforts av VTI och de har anvant ett databaserat simuleringsprogram kallat
EMV-modellen. Tva berékningar har utférts, en med miljézon och en utan miljézon. | fallet
med miljézon utgick man vid berakningarna fran den fordonsflotta som i dag trafikerar zonen.
| jamforelsefallet anvdndes en fiktiv flotta av tunga fordon. Den fiktiva flottans
sammansattning, sa som den hade sett ut om inga miljozonsregler funnits, har tagits fram
utifran kannedom om hur hela rikets flotta av tunga fordon ser ut. Fran detta underlag har
flottan i Goteborg, Stockholm och Malmd dragits bort eftersom dessa stdder har
miljozonsregler. Samtliga uppgifter har hamtats fran bilregistret och kompletterats med data
fran SIKA och SCB. Indata till berakningarna vad galler emissionsfaktorer har dels hamtats
fran EMV-modellen, dels sammanstallts av Ecotraffic.

Storst effekt har miljozonsreglerna pa utslapp av Kvaveoxider (NOx) (rdknat pa viktbasis)
Den totala minskningen av utsldpp av NOx inom zonen &r 6ver 13 ton per ar — som en direkt
foljd av miljozonen. Aven utslappen av partiklar minskar mycket kraftigt (storst effekt raknat
som procentuell minskning).

procentuell kg/ar
= Minskade utslapp av kolmonoxid inom zonen (CO) 3,6 286
= Minskade utslapp av kolvaten inom zonen (HC) 6,1 6 652
= Minskade utslapp av kvaveoxider inom zonen 7,8 13 229
(NOx)
= Minskade utslapp av partiklar inom zonen (PM) 33,2 2767

Tabell 3 Effekter av miljozonens inforande i Géteborg avseende reglerade avgasemissioner

Storst effekt verkar miljozonsreglerna ha pa tunga lastbilar med en totalvikt pa under 16 ton.
Tack vare miljozonsreglerna har utslappen av partiklar minskat med sa mycket som 67 % fran
dessa lastbilar.

Endast fran en fordonstyp och for en avgaskomponent okar utslappen som foljd av
miljozonsreglerna. Detta galler HC for bussar. Att detta okar beror pa att gasbussar slapper ut
relativt sett mer HC dn en dito dieseldriven buss. I miljézonen finns relativt manga gasdrivna
bussar vilket forklarar 6kningen. | fallet med gasbussar ar nastintill HC synonymt med CH,
(metan) eftersom gasbranslet till storsta delen bestar av metan. Eftersom metan har vésentligt



mindre halsoeffekter an kolvaten fran konventionella drivmedel som bensin och dieselolja kan
konstateras att héalsoeffekten fran kolvaten totalt sett minskat avsevart aven om
totalemissionerna ékat nagot.

Berakningar av utslapp baserat pa statistik och emissionsfaktorer innehaller per definition en
rad osakerhetsfaktorer. Resultat fran denna typ av berakningar skall darfor ses som indikatorer
och ge en uppfattning om storleksordningar. Helt klart &r dock att inférandet av miljozon i
Goteborg ar mycket positiv for den lokala miljon inom zonen — och givetvis dven utanfor
(eftersom manga fordon aven vistas utanfor zonen).

Trafikarbete inom zonen

Data for trafikarbete togs fram for ett flertal olika kategorier av fordon, séledes aven for latta
fordon, om detta skulle bli av intresse i framtiden. Nar det galler utslappsdata har en
avgransning for indata gjorts till kategorin tunga fordon. I EMV-modellen delas de tunga
fordonen upp i foljande kategorier:

Fordonskategori

Totalvikt / ant. pass.

Kommentar

Tung Lastbil (T1b)

< 16 ton

Tung Lastbil (Tlb)

> 16 ton

Buss

< 29 passagerare

Anvands inte

Buss

30 — 59 passagerare

Anvands inte

Buss

> 60 passagerare

Tabell 4 - Fordonskategorier i EMV modellen

Det dominerande inslaget av bussar i miljozonen ar tatortsbussar. Darmed forutsatts att allt
trafikarbete i zonen med buss avser kategorin med minst 60 passagerare, dvs. vad som
forutsatts motsvara en buss som kor mellan héllplatser i tatort med dartill horande
emissionsfaktorer. De tva andra busstyperna i EMV har inte anvéants i berékningarna.

Det totala trafikarbetet med tunga fordon i zonen var ar 1996 30000 fkm/d ar
(fordonskilometer per dygn). Da trafikarbetet for fordonskategorin tunga fordon inom zonen
inte matts i Goteborg har trafikarbetet berdknats med hjalp av data fran SCB och SIKA.
Mellan aren 1996 och 2004 har trafikarbetet for tunga fordon Okat med 30 % i Vastra
Gotalandsomradet. Det kan noteras att for personbilar var motsvarande siffra ca 11 %.
Trafikarbetet inom zonen beddms ha utvecklats pa samma satt som for hela Vastra Gotaland.
Detta innebéar att trafikarbetet justerats upp med 30 % fran ar 1996. Det trafikarbete som
anvants i dessa berdkningar ar saledes 39 000 fkm/d. Som fordelning inom gruppen tunga
fordon 1 titort ar 2004 har “rikets fordelning” anvénts. Lastfaktorer som anvénts har hamtats
fran EMV-modellen for kortvéaga resor. Andel och lastfaktorer framgar nedan.



Fordonstyp Andel [%] | Lastfaktor [%6]
Buss > 60 passagerare 38,2 14
Tung Lastbil (TIb) < 16 ton (med) 9,0 32
Tung Lastbil (TIb) < 16 ton (med) 1,0 37
Tung Lastbil (TIb) > 16 ton (med) 25,3 39
Tung Lastbil (TIb) > 16 ton (med) 26,5 45

Tabell 5 - Lastfaktorer och andel i EMV modellen

Andelen tunga bussar inom gruppen tunga fordon ar stérre inom zonen an for Goteborgs stad i
stort (referens 4). | foreliggande studie har samma andel anvénts inom som utom zonen. Vid
en utvardering av miljozon i Stockholm, Goteborg och Malmo som utfordes av Trivector ar
1997 kom man fram till att:

e 59 av fordonen i zonen hade inte ratt att vara dar,
e andelen utlandska fordon inom zonen var 1-2 %

Dessa uppgifter har inte anvénts i berdkningarna. Bedomningen &r att en korrektion for dessa
faktorer skulle ha en mycket liten inverkan pa slutresultaten. Dessutom saknas nya indata for
en sadan berdkning vilket av praktiska skal omajliggjort att denna berékning kunnat utforas.

Antal fordon och férdelning mellan fordon

For att kunna berédkna miljonyttan av miljozonsreglerna behdvs kdnnedom om
antalsfordelning av fordon med- respektive utan miljozonsregler, dvs. hur ser den tunga
flottan som trafikerar zonen ut nu (med regler) — och hur hade den sett ut utan regler. Det &r
naturligtvis en vansklig uppgift att gora en sadan bedémning utan omfattande insamling av
indata och vissa forenklingar har darfor gjorts for att férenkla arbetet. Foljande principer har
anvants:

Med miljozonsregler — antas flottan tunga fordon se ut enligt:
e Utga fran medelflottan for Goteborg i stort (bilregistret)

e Allatunga fordon av arsmodell 1997 och senare far trafikera zonen

e 7,5% av bilarna av arsmodell 1992-1995 har utrustats med avgasreningsutrustning sa
att de uppfyller kraven och darmed far trafikera zonen (denna siffra kommer fran
Trafikkontoret i Goteborg)

Utan milj6zonsregler — antas flottan av tunga fordon se ut enligt:

e Den fiktiva flottans sammansattning (sa som den hade sett ut om inga miljozonsregler
funnits) har tagits fram utifran kannedom om hur hela rikets flotta av tunga fordon ser
ut. Fran detta har flottan i Gaéteborg, Stockholm och Malmé dragits bort eftersom
dessa stader har miljozonsregler. Samtliga uppgifter har hamtats fran bilregistret. Man
kan anta att dven fordonsflottan i 6vriga landet paverkas av miljozonsreglerna i nagon
man, men arbetet med en exakt bestamma denna sammanséattning och hur den hade
sett ut utan miljozoner gar utanfor denna rapports mojligheter.

| Bilaga 2 redovisas per fordonstyp féljande jamforelser:
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e (Goteborgs fordonsflotta av tunga fordon jamfort med rikets fordonsflotta av tunga
fordon exklusive Goteborg, Stockholm och Malmé

e (Goteborgs fordonsflotta av tunga fordon jamfort med delvis skattad fordelning inom
milj6zonen.

| berékningarna ingar dessutom férdelning av bréansle per fordonstyp enligt:

Bussar Tunga Lastbilar

Diesel [%]  Gas [%0] Diesel [%0] Gas [%0]
Utan miljozon 95,7 4,3 100 0
Med miljozon 71,5 28,5 100 0

Tabell 6 - Fordelning av drivmedel och fordonstyp

Noteras bor att ett flertal faktorer forutom inférandet av miljozonen sannolikt paverkat
andelen gasdrivna stadsbussar. Ett exempel ar de upphandlingsregler for kollektivtrafik som
anvénts av staden. | efterhand ar det naturligtvis mer eller mindre omgjligt att veta vilket
utfall det skulle ha blivit utan miljézonen i det fallet. Ifall inte miljézonsreglerna funnits hade
kanske andra styrmedel anvénts i 6kad utstrackning for att 6ka andelen gasdrivna bussar.
Sammanfattningsvis kan konstateras att inverkan av miljézonen sannolikt 6verskattas med de
indata for gasbussar som anvénts.

Slut utdrag ur "Utvérdering av miljézoner i Goteborg”
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Berdkningar

Diskonteringsrantan

Dér varden behovt diskonteras till nuvarde har en ranta av 4 % satts vilket &r i enlighet med
SIKA’s rekommendationer.

Direkta emissionsmassiga "vinster” 2004

En berdkning av de direkta ekonomiska vinsterna” av emissionerna inom zonerna. Tilldggas
bor att vinsten av emissionerna utanfor zonerna skall berdknas med andra SIKA varden.
Berakningarna baserar sig pa berakningar gjorde 2005 av Ecotraffic i publikationen

”P. Ahlvik. Lars Eriksson, Utvardering av Miljozon i Goteborg”. Rapporten har som syfte att
kartlagga reduktionen av emissioner i Goteborgs miljozon aret 2004 som foljd av dess
inférande 1996. De reduktioner av emissioner som redovisas och som anvands som underlag
vid berdkning av samhéllsekonomisk vinst hanfor sig alltsa till miljézonen i Goteborg i det
forsta steget. For att jamforelsen mellan de kostnader som uppstar i hela regionen till féljd av
miljozonens existens behovs emellertid en vérdering av de samhéllsekonomiska vinsterna i
samma totala geografiska omrade for att for att jamforelsen skall bli relevant.

Tabell ur SIKA PM 2005:16

Rekommenderad vardering av utslappens lokala effekter uttryckt i
kronor per kg for ett antal tatorter. 2001 ars prisniva.

Befolkning  Venfilationz-  Vardenng av uisldppens lokala efekfer knkg
faktor Partiklar VoG 50 NOy

=tockholms SHAPE 8 500 58 275 30
inmerstad

Stockholms SHAPE & 000 25 175 ~ =aknar
ytierstad uppgift
Stor- saknar
Stockholm SHAPE 2400 14 75 .
yitre uppgift
Uppsala 20 000 1.0 4 278 25 125 5
Falun 28 000 1.4 3278 15 =15 1
Siodertdljs &7 000 1.0 2 948 = (=] 0
Lahalm b 600 1.0 224 5 28 o

SlKA PR 2D051E

Vérden géllande Stockholms innerstad har anvants for vardering av miljévinsterna som kan
hanforas till reducerade emissioner inom miljozonen. SHAPE algoritmen anvand pa
Goteborgs stad kan ge nagot lagre varden, men staden ar ocksa utsatt for meterologiska
fenomen vilka gor det motiverat att behalla nagot hogre varderingar &n SHAPE modellen
skulle ge i detta fall. For dvriga regionen har vérden for icke tatbefolkat omrade anvants vilket
far anses vara en latt underskattning.
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Merkostnader som resultat av miljozoner 2004

De kostnader som tillkommer vid inférande av miljézoner &r framst av karaktéren
merkostnader for akerier vid nyinvesteringar. Utéver detta kan man tanka sig forluster i form
av minskad ekonomisk konkurrenskraft och forluster av marknadsandelar som ett resultat av
milj6zonerna men mot detta kan stallas en direkt motverkande post i form av dkad
konkurrenskraft pa grund av god miljoprofil. Ett antal transportforetag profilerar sig i dag
genom sitt miljotankande. Driften av fordon med hogre miljoprofil &n lagen stipulerar innebar
i manga fall en nagot forhojd driftskostnad (nagon eller ett par procent) eftersom en
kalibrering av motorer till en optimal emissionsprofil inte alltid sammanfaller med den
ekonomiskt optimala (1as bransleforbrukning) driftskalibreringen. Det kan ocksa innebéra att
man i vissa fall blir tvungen att tanka tillsatser att anvandas vid regenerering av filter eller
annat vilket hojer kostnader for akaren. Att vardera effekten av alla pA marknaden mojliga
system dr ett stort arbete som gar utanfor denna rapports uppdragsprofil och istéallet har en
schablon anvénts framtagen genom samtal med akerier och teknikkunniga pa omradet.

De merkostnader som framst far genomslag i denna kalkyl bestar av nyinvestering, montering
av avgasreningsutrustning, och motorbyten.

| den forsta utvardering som gjordes 1997 var man tvungen att ta hansyn till en mangd
dynamiska faktorer runt den omstallning som akerinaringen var tvingad till i och med
zonernas inférande. Ar 2004 (som denna rapport avser) har laget hunnit stabiliseras och
zonernas existens ar en valkand realitet for bade inhemska saval som utlandska aktorer. Detta
innebar en avsevart forenklad uppgift vad avser den samhéllsekonomiska analysens
utgiftssida. Akerierna har en battre kunskap om de ekonomiska effekterna av zonerna an
tidigare.

Déremot ar det betydligt svarare att kvantifiera de extra utgifterna drivna av miljozonerna
inforande relativt ett allmant 6kande miljomedvetande. Ofta baseras miljopolicys pa basen av
att alla fordon inom en bestéllningscentral skall kunna kdra inom miljézonen med dess krav
pa emissionsnivéder. Man fragar sig dé vilken niva som hade satts som kriterium for ~’gott
miljétinkande” inom dkerinaringen i fallet utan miljozoner. I dagslaget har de flesta ett starkt
incitament att vid nyinvesteringar kdpa sa god miljoklass som majligt for att darigenom kunna
trafikera zonerna sa lange som mojligt.

Dispensansokningarna enligt undantaget fran huvudregeln om atta ars maximal alder pa tunga
fordon inom zonerna ar fa och detta ger naring at tesen att planeringen av fordonsflottorna &r
sadan att man kan undvika zonerna med fordon aldre &n atta ar. Vid studier av
nyttjandegraden hos fordon kontra alder finns det dessutom ett starkt samband mellan lag
alder och hog nyttjandegrad. Nya fordon anvénds alltsa i storre utstrackning an aldre. Ett
samband som i sig dessutom inte ar drivet av miljézonerna utan fanns tidigare dven om det nu
forstarkts.

Vi kan &ven relatera till den berékning av fordonsflottans sammanséttning som gjordes i
Ecotraffics tidigare arbete.

Nedan visas diagram av Goteborgs fordonsflotta relativt en delvis skattad férdelning av
fordon inom miljozonen. Foredelningen stdmmer val 6verens med statistik 6ver de dispenser
som ges fordon som har en miljoklassad motor som ger dem mojlighet att trafikera zonen
efter att mer an atta ar forflutit sen inregistreringstillfallet eller med eftermonterad
avgasreningsutrustning eller motorbyten.
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Figur 2- Andel av fordonsflottan for olika arsmodeller, kumulativ ford. Buss <60 pass

Systemet med hoga krav pa miljohanteringssystem vid upphandling av busstjanster verkar ha

slagit igenom pa bred front da man i mycket férutom ekonomi, tavlar i miljomedvetenhet. |
bussbestandet syns tydliga avtryck av de emissionsgranser (EUR 3 och 4) som inforts i

Europa med ungefar ett ars framforhallning.
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Vi ser en &n mer utpréaglad trend att “’ruttplanera” fordon i Goteborgsomradet. Gransen for
miljozonen ar ganska skarp och vidimerar de observationer som gjort angaende dispenser som
visar pa att hogst ett par procent av fordonen har sokt dispenser for att utoka drifttiden inom
zonen. De fordon som normalt &r aktuella for innerstadstrafik ar distributionsbilar, vilka inte
tillnor den storsta typen av lastbilar. Dessa hélls normalt i trafik mer an atta ar men da de
narmar sig den kritiska aldern forflyttas de till omraden utan miljozon eller andra krav pa
emissionsnivaer. Detta kan rora sig om forflyttningar fran innerstadskarnor till ytteromraden i
samma stader varfor de anda ger visst genomslag i statistiken. Miljozonernas inférande
innebar alltsa inte en for akerier/centraler fullstandig férandring av det ekonomiska
landskapet.
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Figur 4 - Andel av fordonsflottan for olika arsmodeller, kumulativ ford. Lasth. >16t

Avgasreningsutrustning

Montering av avgasreningsutrustning har idag blivit ett vanligt forekommande sétt att hoja
miljostandarden pa ett aldre tungt fordon. CRT filter, vilket ar den dominerande tekniken, har
funnits pa marknaden ett antal ar och ar stabil. De fordon som for aret 2004 var aktuella for
eftermontage av avgasreningsutrustning var av arsmodell 1996 vilket sammanfaller med aret
for miljozonernas inférande. Vid inkop av dessa fordon fanns informationen om miljézonerna
och reglementet alltsa fastlagt. Vi kan alltsa inte forvanta oss att situationen, trots
forandringen av reglerna 2002, kommer att genomga annat an marginella forandringar till
foljd av teknikutveckling och liknande.

Det havdas ofta att avgasreningutrustning ger markant hojda driftskostnader i form av
bransleforbrukning. Det ar erfarenheten fran bla. motorprov och intervjuer att detta inte har
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nagot storre genomslag i den ekonomiska kalkylen. Betydligt storre effekter fas av kampanjer
for sparsam korning, att halla hastighetsbegransningen och det faktum att nyare motorer i sitt
grundutférande oftast ar snalare an sina foregangare vilket kompenserar energiférluster i
avgasreningsutrustning.

Motorbyten

Endast ett fatal dispenser baserade pa motorbyten i fordon registreras under aret(2006) och
sannolikt ar denna atgard pa ett relativt gammalt fordon alltfor kostsam for att vara motiverad
i de flesta fall. Ett normalt motorbyte pa ett tyngre fordon kan latt nd summor pa runt 100000
SEK oraknat stillestandskostnader for fordonet. Det i ett lage dér begagnatpriset pa samma
fordon normalt inte uppgar till mer &n 400000SEK gor det svart att motivera investeringen.
Mycket speciellt utrustade och sallan korda fordon far anses utgor undantag till denna
huvudregel.

Ruttplanering

Centralt administrerad och datorstodd ruttplanering anvands i dag regelmassigt av alla akerier
eller centraler. Instrumenten for detta forfinas 1 hog takt och en 6kande ”fyllnadsgrad” hos
fordon ute pa vag namns ofta i konkurrenssammanhang. Inte minst anvands
ruttplaneringsverktyget som ett argument nar man pladerar for “ekologiska” eller ”grona”
transporter. I och med inslaget av nya miljoprofilerade transportérer som anvander
argumentet drivs dven utvecklingen pa i 6kande takt. Det &r troligt, &ven om det varit svart att
fa det belagt, att 6ka fyllnadsgraden hos fordonen ar viktigare an méjligheten att ruttplanera ut
fordon med samre miljoprestanda fran citykarnor och darmed kunna behalla aldre fordon i
drift. Detta kan aven inses da man ser det starka sambandet mellan alder och nyttjandegrad for
fordonen.

Kanslighetsanalys

De varderingar som &r gjorda av SIKA for att erhalla en vérdering av kostnaden for olika
typer av emissioner har historiskt forandrats ganska kraftigt. Férandringarna har bade varit av
karaktaren forandrade nivaer i efterlevnad av nya kunskaper om olika amnens farlighet,
transportvégar och exponeringssatt och dessutom har férdndringarna speglat en férandrad
prioritering i och med nya ron om klimat och annat. Det enda som gar att sdga om
utvecklingen av denna trend ar att det inte ar troligt att man kommer att hamna pa lagre nivaer
inom dverskadlig framtid. Snarare kommer troligen ett 6kande miljofokus att driva nivaerna
uppat. Detta kommer alltsa ytterligare att spa pa argumenten for inforandet av miljozoner i
speciellt utsatta miljoer.

De 6kade utgifterna drivna av miljézonen &r framst kansliga for 6kade kapitalkostnader vid
kop av nya dyrare fordon i form av héjda ranteldagen, brénsleprisférandringar i de fall man
anvant sig av teknik som innebéar nagot 6kad bransletorst (géller dven prisékningar pa additiv)
och i viss liten utstrackning finns dven en kanslighet for forandringar i pris pa ravaror till
emissionsbehandlingssystem.

Det finns alltsa, med historien som argument, troligen fog for att anta att balansen mellan
kostnader och utgifter forknippade med miljozonen kommer att fortsatta att forskjutas sa att
vinsterna” med miljozonen fortsétter att 6ka och darmed ge starka argument for dess
existens.
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Resultat

Direkt vardering med ”sikra virden”

Det forsta resultatet av analysen baserad pa dispenser i miljozonen kopplad till utgifter for
akerinaringen som direkt resultat av miljézonen. Denna vérdering galler som tidigare namnts
bara for miljozonen och inte for omkringliggande omraden. Analysen géller ocksa endast for
intakts / utgifts-aret 2004.

Samhallsek. Analys av Miljozonen i Gbg
(Svarvarderade nyttor ej inkluderade)
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Figur 5 — Samhallsekonomisk vardering med hansyn till vinster endast inom miljézonen.
Sk.faktor hanvisar till den skattefaktor som skall anvandas vid denna typ av berakning
(SIKA).

Obalans i jaimforelsen mellan ”sékra virden” for Zonen och Regionen.

Figuren ovan indikerar en kostnadsniva som 6verstiger nyttan med relativt stor marginal. De
omraden som jamforts stammer emellertid inte Gverens vilket indikeras av parentesen
(Miljézon) under miljovinstsidan av jamforelsen. Kostnader drivna av miljézonen hanfor sig
till alla tunga fordon paverkade av miljozonen vilket innebar effekter langt utanfor Goteborgs
stadskarna. Det initiala mattet pa miljovinster ar valt for att en kvantifiering av den mer
noggrant matta och berdknade delen av kalkylen skall bli mer framtradande.

I en rapport fran Skanes lans landsting papekas att miljovinsterna fran miljozonen i Malmo till
storsta delen hanfor sig fran effekter erhallna utanfor sjalva zonomradet och att dessa
forvantas vara i storleksordningen dubbelt s& stora som miljovinsterna fran zonen sjilv. Aven
restriktivt raknat sa betyder det att Goteborgs stad i sin helhet gor en mycket stor
samhallsekonomisk vinst.
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Svarvarderade nyttor

De svarvarderade nyttorna ar som framgar inte redovisade i figuren ovan. Man kan tanka sig
ett flertal nyttor av att avgasemissionerna minskar i innerstaden. Eftersom gaturummet blir
mindre belastat av bade emissioner och buller (Trivector 1996) sa finns det darfor storre
utrymme for verksamhetstyper som har dessa forbéattrade betingelser som grundforutsattning.
Rekreationsverksamhet och servicenaring nara eller i gaturummet kan t.ex. tankas fa dkat
utrymme.

Framkomligheten har 6kat i nagon man till foljd av att investering i nyare fordon. Samma
trafikarbete inom miljoézonen utfors idag av ett farre antal fordon &n tidigare.

Lagre bullernivaer blir generellt en effekt av att nyare fordon anvands inom zonen. Man anser
att en sankning pa ca 8 dB ar en ungefarlig effekt (Trivector 1996). SIKA har dven
kvantifierat hur buller skall varderas ekonomiskt, men eftersom det i samband med denna
vardering behovs ett absolut matt for miljézonen att utga ifran och ett sadant inte ar
tillgangligt sd gors en konservativ bedémning i denna rapport och effekten anses marginell.

Samhallsek. Analys av Miljozonen i Gbg

O Svarvarderade nyttor

B Miljémassig vinst utanfor
zonen
B Miljomassig vinst i zonen

M SEK

Intéakt red. emissioner i regionen + Kostnader drivna av miljézoner
svarvarderade effekter (minimum)

Figur 6 — Samhallsekonomisk vardering med hansyn till samtliga beréknade effekter

| figuren ses en berakning av bade de effekter som miljozonen inom sjdlva zonen och
dessutom en mycket konservativ bedémning av effekterna av bestimmelserna utanfor zonen
samt ett forsok till vardering av de svarvarderade nyttorna. Aven den sistnamnda ar mycket
aterhallsamt beraknad.
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Teknikdrivande effekter

| intervjuer med akeri och fordonstillverkarrepresentanter ges inget eller ringa stod for tesen
att miljozonerna skulle ha en teknikdrivande effekt. Daremot har fordonsforséljarledet inom
det omrade som paverkas av zonens existens insett kopplingen mot en forandring av
efterfragan som skett med miljozonen. Det &r nu viktigare an nagonsin i forséljarledet att
kunna presentera basta mojliga miljoteknik.

Akerindringen har dven i viss man forsokt profilera sig genom miljémedvetna transporter och
pa sa vis kompensera sig ekonomiskt. De teknikdrivande effekterna kan raknas in i sa motto
att ett flertal stora aktorer inom omradet numer anvander det miljozonerna som ett kriterium i
sin upphandling av transporttjanster. Detta relativt tuffa krav tillsammans med det faktum att
miljozonerna utgor en pdminnelse om den miljéprofil som Géteborg som helhet forsoker
skapa och uppréatthalla ger troligen viss padrivande effekt i valet av bade transportmedel och
miljoprofil hos det valda transportmedlet. Omradet ”miljomedvetna transporter” dr emellertid
under stark tillvaxt och vi ser redan idag olika versioner pa temat beroende pa vilka
miljoeffekter som samhéllet for tillfallet ser som mest akuta.

Ar 2004 i statistiken

Aret 2004 &r pa ett sitt ett brytningsér vad géller kontinuiteten i beteendet hos foretagen som
trafikerar zonen. Atta (eller kanske nastan nio) &r tidigare var man tvungen att ta de forsta
strategiska besluten géllande miljozonerna. Radikala nyinvesteringar skulle goras och
framtida strategier formas. Sedan dess har medvetandet om miljézonerna och vad de innebar
satt sig och zonerna blivit ett naturligt inslag. Det &r forst under 2003 — 2004 man bor kunna
avgora vilka strategier som faktiskt valts pa grundval av dispensansokningar och annat
statistiskt material. VVagnparken passerar under dessa ar den kritiska gransen atta ar vid vilken
man satt gransen for trafik utan dispens inom miljézonen. Ytterligare nagot eller nagra ar
senare bor man kunna se en klar profil pa de l1sningar som kommit att dominera hos
aktorerna via samma dispensansokningsforfarande.

ASEK vérden och deras utveckling

Under senare ar har de varden med vilket man normerar effekten av emissioner i form av
avgasfororeningar okat dels till foljd av omrakningar av BNP och index men ocksa till f6ljd
av ny tillférd kunskap om effekterna av dessa fororeningar. Detta har gjort att gapet mellan
kostnads och miljévinstsidan i den samhéllsekonomiska kalkylen krympt. For NOx som
indikatordmne har en upprakning skett med ca 25 % sedan 1995 och 6vriga &mnen har
darmed f6ljt en liknande trend. Partiklars vardering star ev. infor en ytterligare omvardering i
framtiden eftersom man hela tiden pavisar nya effekter och nu senast ser en viss koppling
mellan carcinogenitet och grovre partikelstorlekar an tidigare.
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Slutsatser

Miljozonen i Goteborg beraknas att under rakenskapsaret 2004 ha inneburit miljovinster pa ca
28 miljoner SEK réknat enbart inom zonen. Inkluderas aven narregionen utanfor zonen vilket
far anses mest rattvisande sa erhalls ett bidrag pa ytterligare ca 11 miljoner SEK. De
svarvarderade nyttorna tilldelas ett aterhallsamt varde av ca 6 miljoner SEK. De bada
sistnamnda anses ha beréknats med en konservativ kalkyl.

Kostnadssidan for miljézonen har beréknats till ca 32 miljoner SEK.

Slutsatsen blir att milj6zonen antas ha en positiv samhéllsekonomisk effekt &ven om endast
effekterna inom sjalva zonen medtages. Detta tack vare de svarvarderade nyttorna som till sin
huvudsak kommer att yttra sig inom zonen dar trafikbelastningen &r som storst. Varderas dven
effekterna utanfor zonen ar relationen mycket klar. Det finns en klar samhéallsekonomisk nytta
med milj6zonernas existens.

Berakning av nettonuvardeskvot

Nar nyttor och kostnader har diskonterats till nuvarden maste de pa nagot satt vagas mot
varandra. Detta kan goras pa olika satt. For att kunna jamfora stora och sma atgarder ar det
vanligt att uttrycka resultatet av en I6nsamhetskalkyl som en kvot, dar nytta eller nytta minus
kostnad divideras med kostnad. | Sverige &r det vanligast att uttrycka lénsamhet genom en s.k.
nettonuvardeskvot (NNK), dar skillnaden mellan (nuvardet av) atgardens effekter och
kostnader divideras med (nuvardet av) atgardens kostnader. En atgard som ger en nytta pa 1
Mkr och kostar 0,5 Mkr, ger saledes en nettonytta pa 0,5 Mkr och en NNK pa 1. En viktig
anledning till att dividera nettonyttan med kostnaden ar att NNK pa sa satt ger

uttryck for atgardens nettonytta per investerad krona, vilket gér det méjligt att jamfora stora
och sma projekt, och darmed ocksa underlattar urvalet av atgarder.

Nettonuvardeskvot (NNK)

Svarvarderade nyttor anses ha tillkommit framst inom miljézonen.

NNK endast berdaknad inom zonen

28 + 6 —32) /32 = 0,0625

NNK beraknad for regionen

(28 + 11 + 6) — 32 / 32 = 0,40625
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Begransningar hos den samhéllsekonomiska berakningsmetoden

| praktiken &r de samhéallsekonomiska lonsamhetskalkylerna forenade med brister av olika
slag. Ofta saknas information och verktyg for att pa ett tillforlitligt satt identifiera, kvantifiera
eller vardera alla relevanta effekter. Vissa effektsamband saknas helt, vilket innebdr att dessa
inte ens beaktas i kalkylen. Ett annat problem ar att atgardernas effektsamband ofta &r
beroende av varandra, dvs. att effekten av en given atgard beror pa vilka andra atgarder som
samtidigt vidtas. Darfor kan det vara svart att berakna I6nsamheten av enskilda atgéarder utan
att gora valdigt specifika antaganden om andra atgarder eller. Féljaktligen kan en viss atgard
ha flera l1onsamheter beroende pa vilka antaganden som gors.

Dérutover kan det finnas stora osakerheter kring flera av de varderingar som anvands i
kalkylerna, vilket innebar att dessa varderingar inte alltid 6verensstdammer med individernas
preferenser.
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Diskussion om forutsattningar for uppfyllelse av MKNens krav
avseende |uftféroreningar i centrala Goteborg.

MiljoKvalitetsNormer, MKN

Syftet med MiljoKvalitetsNormer (MKN) d&r att skydda manniskors hélsa och miljo.
Miljokvalitetsnormer, vilka ar baserade pa EU-direktiv, infordes i samband med att
miljobalken trddde i kraft den 1 januari 1999 och &r foreskrifter om lagsta godtagbara
miljokvalitet inom ett geografiskt omrade (framforallt applicerbara i storstadsomraden). For
normerna géller att de ar absoluta i den mening att en avvégning inte kan gbras gentemot
andra intressen. Miljokvalitetsnormer kan uppfyllas dels genom att enskilda
verksamhetsutdvare bedriver sin verksamhet sa att befintliga normer inte Gvertrads, dels
genom att myndigheter och kommuner ser till att MKN uppfylls nér de, bland annat, prévar
tillstdnd och utdvar tillsyn. Vidare skall MKN &ven iakttas vid planering och planlaggning.
Det finns MKN som inte far overskridas och sadana som endast far Gverskridas i viss
utstrackning. 1 det fall MKN overskrids skall ett atgardsprogram upprattas omfattande alla
typer av verksamheter som paverkar den 6verskridna normen.

Miljokvalitetsnormerna utomhusluft behandlar NO, och NOy, SO,, CO, bly, PM10, bensen
och ozon. Vidare har EU-kommissionen ar 2005 foreslagit att i framtiden aven infora krav pa
PM2,5.

Atgardsprogram har faststallts for PM10 i Goteborgs kommun och for NOj i

Goteborgsregionen da det har bedomts att risk for 6vertradelser av MKN for dessa amnen
foreligger.
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PM10

| bestimmelser om halter av partiklar anvands begreppet PM (particulate matter). Partiklar
som PM10 definieras som den sammanslagna massan partiklar mindre &n 10 pm i
aerodynamisk diameter per volymsenhet luft. Det ar dock viktigt att klargora att PM10 i
stadsmiljo i huvudsak bestar av storleksmassigt tre kategorier av partiklar vilka med avseende
pa kallor och relativt bidrag till PM10 skiljer sig avsevart at. Dessa ar:

* grova partiklar, 1-10 um diameter
. fina partiklar, 0,1-1 pum diameter
o ultrafina partiklar, <0,1 um diameter

De grova partiklarna som utgor det storsta relativa bidraget till PM10 (50-80%) (PM10, 2004)
bestar i huvudsak av lokalt uppvirvlade slitagepartiklar fran vagbanor, dack och bromsar samt
fran sand, salt m.m. som anvands for halkbekdmpning. Dubbdécksandelen i vintertrafiken &r
en viktig parameter da dackens dubbar orsakar mycket slitagepartiklar.

De fina partiklarna har sin framsta kalla i forbranning och langvaga transport varfor
bakgrundshalter av stor betydelse. Dess relativa bidrag till PM10 &r i storleksordningen 10-
20% (PM10, 2004).

For de ultrafina partiklarna galler att de &r lokalt bildade férbranningspartiklar eller sekundért
bildade genom gas till partikelomvandling. Deras relativa bidrag till PM10 mattet ar litet
(storleksordningen 10%).

Kvavedioxid, NO,

Kvévedioxid (NO,) bildas genom forbranningsprocesser och de framsta kallorna i stadsmiljo
ar véagtrafik, sjofart, arbetsmaskiner och olika industriprocesser. Av dessa kallor utgor
utslappen fran vagtrafiken den framsta orsaken till halsoproblem da emissionerna sker i
gatuniva dar manniskor vistas. Koncentrationen ar direkt relaterad till trafikvolymen och
stiger ofta langs gator dér luftcirkulationen ar dalig.
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Normer for PM10 och NO,
De normer som galler for PM10 och NO, finns angivna i Tabell O1, nedan.

Tabell O1. MKN fér NO, och PM10 i utomhusluft.

Parameter | Medelvérdestid Vérde Anmarkning
NO; 1 timme 90 pg/m* Far 6verskridas hogst 175 timmar per
ar (98%-il for helar)
1 dygn 60 pg/m® Far 6verskridas hogst 7 dygn per ar
(98%-il dygnsvis)
1ar 40 pg/m® Vardet far inte verskridas
PM10 1 dygn 50 pg/m® Far 6verskridas hogst 35 dygn per ar
(90%-il)
1ar 40 pg/m® Vardet far inte verskridas

* Timmedelvardet inte far blir stérre an 200 pg/m® luft mer &n 18 génger per ar.

15 Koncentrationer av PM10 och NO»,
| Goteborg finns det tre stycken langre matserier for PM10 under 2005.
Medelvardesberidknade koncentrationer for dessa redovisas i Tabell O2.

Tabell ©2. Arsmedelvarde samt antal éverskridanden av dygnsmedelvarde for
miljokvalitetsnormen for partiklar vid matstationer i Goteborg ar 2005 (PM10, 2006).

Métstation Femman Garda Friggagatan
(mars-dec.)

Arsmedelvirde (pg/mg) 21,6 28,9 234
Medelvarde (ng/m°) 25,6 41,9 31,4*
(feb.-april)
Antal dygn >50 pug/m’ 7 42 22
(max 35/ar)
Dérav under feb.-april 5 31 10*
Hégsta dygnsmedelvarde (ug/m°) 56,7 (april) 1440 (dec.) 77,5 (dec.)

* mars-april
Arsmedelvardet verskreds inte vid ndgon av matstationerna. Dygnsmedelvardet éverskreds

vid Garda 42 ggr vilket ar mer an vad MKN medger medan métningarna for Friggagatan och
for Femman uppfyller MKN med 22 respektive 7 dverskridanden vardera.
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Kvavedioxid mats i Goteborgsregionen vid tre fasta takstationer och tva fasta
gaturumsstationer samt med hjalp av ett antal mobila matstationer. Matningarna i Géteborg
kan sammanfattas enligt tabell O3, nedan.

Tabell O3. Antal overskridanden av dygns- och tim-norm for NO, samt uppmatt
arsmedelvarde vid olika matstationer i Goteborg under 2005 (NO,, 2006).

Femman Garda Haga Friggagatan
Antal tim. >90 pg/m° 89 549 403 521
Antal tim. >200 pg/m® 2 - 2 7
Antal dygn >60 pg/m® 9 73 44 64
Arsmedelvérde (pug/m®) 24 47 41 46

Med utgangspunkt fran méatningar utférda under 2005 och 2006 konstateras att MKN for NO;
i gaturumsmiljo inte klaras vare sig for ars-, dygns- eller tim-medelvarde. De uppmatta
arsmedelvérdena i takniva ar dock under gransvardet for MKN.

PARAMETRAR SOM PAVERKAR LUFTKVALITETEN

Topografi och meteorologi

Den speciella topografin med stora héjdskillnader och Ianga dalgangar lings Géta Alv och
andra vattendrag gor Goteborg inversionskansligt. Det innebar att varmare luft lagger sig som
ett lock Gver staden varfor koncentrationen av fororeningar som emitteras vid markniva kan
bli hdga.

Hur fororenad luften ar beror ocksa pa plats, arstid eller tid pa dygnet. Samst ar luften langs
de stora trafiklederna under hogtrafik.

For PM10 galler att uppvirvling av partiklar ar storst under varvintern da vagarna torkar upp
och dubbdécksandelen fortfarande &r hég. Under perioder med torr vaderlek 6kar halterna
mangdubbelt jamfort med perioder med nederbord. Koncentrationen av fina partiklar ar
mycket beroende av luftmassans ursprung och bakgrundskoncentration.

Fordonshastighet, trafikméangd och andel tung trafik

Fordonshastighet, trafikmangd, andel tung trafik och dubbdécksandel &r faktorer som
paverkar uppkomst och uppvirvling av PM10. Okade trafikfloden innebar hogre utslapp av
avgasrelaterade partiklar. Hogre hastigheter medfor mer slitage pa vdg, dack och bromsar
samt hogre bransleforbrukning. Aven uppvirvling av slitagepartiklar 6kar vid hogre hastighet.
En hogre andel tung trafik ger mer slitage och uppvirvling varfor partikelhalterna 6kar.
Andelen dieselbilar &r intressant da dieselbilar i allmanhet har hogre partikel och NOy utslapp
jamfort med bensinbilar.
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Gaturummets utformning

Gatans utformning med avseende pa ventilationsforhallanden har en mycket stor betydelse for
koncentrationen av PM10 och NO,. Det ar saledes viktigt att hansyn till MKN tas vid
utformning av ny bebyggelse.

ATGARDER FOR ATT MOTA MKN

For NO, gav regeringen Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan ar 2001 i uppdrag att ta fram
forslag till atgardsprogram for att méta MKN i Goteborgsregionen. Vidare har regeringen har
2005 gett Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan i uppdrag att ta fram forslag till och att
faststélla ett atgardsprogram for att uppfylla MKN fér PM10 i Goteborgs kommun.

Nedan presenteras atgarder tillsammans med kostnadsuppskattningar for dess pagaende eller
framtida genomférande.

Atgarder for kvavedioxid, NO,

Det finns ett antal mojliga atgarder for att klara MKN for NO,. Tekniska krav pa fordon och
branslen, gransvarden for utslapp, ekonomiska styrmedel, trafikforeskrifter, lagstiftning m.m.
kan namnas som exempel. Satsningar pa kollektivtrafiken och att fa fler manniskor att
samaka, cykla eller ga ar andra viktiga atgarder. Pa langre sikt kan man paverka utslappen
genom att planera bostadsomraden och arbetsplatser pa ett transportsnalt satt. Foreslagna
atgarder for att sdnka koncentrationen av NO, (NO,, 2006) presenteras och diskuteras nedan.

Oka utbudet av kollektivtrafik i G6teborgsregionen

Utbudet av busstrafik skall omfordelas och effektiviseras i kombination med en viss (om &n
marginell) 6kning av trafiken genom att Iagfrekventerade busslinjer inskranks eller laggs ner
samtidigt som Kkollektivtrafiken byggs upp kring ett antal fasta kapacitetsstarka stomlinjer med
tata avgangar. Stomlinjerna kompletteras med anropsstyrda matarlinjer vilka kommer att
byggas ut i Goteborgs kommun under perioden 2006—2008.

Pa linje 16 har nya, langre (24 m mot normalt 18 m) ledbussar satts in for att gora det mojligt
att ta fler passagerare per buss. Darigenom kan framforallt situationen vid centralstationen
forbattras under hogtrafiken pad morgonen, déar nuvarande kapacitet ar utnyttjad till
bristningsgransen.
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Det pagar en oversyn av kollektivtrafiken med malet att kollektivtrafikens genomsnittliga
andel om 20 ar skall uppga till 35% av den totala trafiken. Arbetets viktigaste delar &r:

1. ny spéarvagnsforbindelse mellan Linnéplatsen och Norra Alvstranden, som
komplement till nuvarande ”Kringen”

2. busstrafikering utmed Sodra Alvstranden och ny strackning utmed Alléstraket

3. egna utrymmen for kollektivtrafiken utmed alla infarter till Géteborg

4. knutpunkter, vilka knyts samman med snabb och tat kollektivtrafik

En avgorande forutsattning for att tankarna i K2020 skall fa full effekt &r dock att den
planerade jarnvégstunneln under Goéteborg (Véstlanken) genomfors.

Kostnad

Kostnaden for dessa atgarder kommer rimligtvis att variera kraftigt beroende pa vilka atgérder
och i vilken omfattning som slutligen beslutas och genomférs. Vidare kommer kostnaderna att
belasta olika aktorer. Sammantaget beddms det inte vara rimligt att inom ramen for detta
arbete att bedoma eventuella kostnader for dessa projekt.

Okad framkomlighet for busstrafiken

Det ar angeléget att forbattra framkomligheten for busstrafiken dels centralt i Géteborg men
ocksa pa tillfartslederna. En lista med prioriterade atgarder har tagits fram vilken inkluderar
utbyggnad av kollektivkorfalt, hallplatsatgarder och signalprioriteringar. Flera av dessa
atgarder ar redan startade och beréknas att vara avslutade under 2006. Utbyggnad av separata
busskorfélt pa vag 155 och véag 158 &r enligt Lansstyrelsen angelaget varvid vag 155 bor
prioriteras.

Kostnad

Beraknade kostnader for skapandet av separata busskorfélt pa vag 155 ér enligt (NO,, 2006)
ca: 120 Mkr for strackan Hallsvik till Brackemotet. Kostnaderna for att pa vag 158 anlagga ett
bussfalt i vardera riktningen har inte beraknats i detalj, men uppgar till betydligt mer &n 10
Mkr. Busskorfalt utmed riksvag 40 i Kallebackslid beraknas kosta ca: 10 till 15 MKr.

Informera allmanheten om nyttan av att valja andra fardmedel an bil

Denna atgard inkluderar bearbetning av hushall genom direktintervjuer per telefon dar
information om kollektivtrafik och olika resméjligheter ges. De som uppger att de aldrig aker
kollektivt far ett ’prova-pa-kort” under 14 dagar.

Det bedoms att det finns en stor potential till 6kat cyklande da manga resor ar kortare an 5
kilometer. Enligt det existerande cykelprogrammet skall nétet av cykelbanor byggas ut fran
ca: 35 mil till 50 mil samtidigt som det pagar arbete for att intressera fler for cykelns
transportfordelar.
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Kostnad

Kostnaden for direktintervjuer om kollektivtrafiken beraknas till ca: 200 kr per hushall och
berdknas nd ungefar halften av Goteborgs totalt ca: 270000 hushall. En utdkning av
programmet till att galla dven den andra hélften bor kosta ungefar lika mycket, ca: 27 Mkr
eller nagot mindre da verksamheten redan ar igang. For att genomféra en liknande
direktbearbetning av de dvriga ca: 200000 hushallen i Géteborgsregionen utanfor Goéteborgs
kommun kan pa samma satt berdknas till ca: 40 Mkr. Kostnaden for “prova-pa-kort” inom
kollektivtrafiken kommer dock troligen att bli hogre for hushall utanfér Géteborgs kommun
da dessa hushall i allmant har samre tillganglighet till kollektivtrafik. Kostnaden for dessa
kort bor ifragasattas. Kostnaden for cykelstimulerande atgarder ar helt beroende pa
ambitionsnivan. Atgdrder kan inkludera att fysiskt séra cykeltrafik fran géende och bilar,
forbattrad renhallning och plogning av cykelbanor, mdjlighet att fa ta med cykeln pa
sparvagnen m.m.

Informera stérre arbetsgivare och affarsidkare om nyttan av att uppratta s.k. gréna
resplaner for anstallda och kunder

Malet med denna atgard &r att fa foretag att genomfora atgarder sa att miljobelastningen fran
medarbetarnas resor minskar. Atgarder kan inkludera att tillhandahlla manadskort pé&
kollektivtrafiken, uppmuntra samakning eller distansarbete, att underlatta resor per cykel eller
att tillhandahalla bilpoolsbilar for tjansteresor. Informationsatgarder har skett pa foretag, via
seminarier och via informationsmateriel sdsom broschyrer och foldrar. Projektet 16per 2006 ut
och har haft en budget pa ca: 6 Mkr.

Forslag har framforts att regeringen bor tillskrivas nér det galler foérandringar i
skattelagstiftningen sa att arbetsgivare far mojlighet att ge ut kollektivtrafikkort och
cykelformaner utan att behéva betala sociala avgifter.

Kostnad

Lansstyrelsen har bedomt att systemet med bilpoolsbilar pa foretag har minskat benégenheten
att ta den egna bilen till arbetsplatsen for tjansteresor. Vidare anser man att en bilpoolstjanst
bor kopplas till kollektivtrafiken och Vésttrafikkortet. En utredning av hur en bilpoolstjénst
kan kopplas till kollektivtrafiken uppskattas schablonmaéssigt av Lénsstyrelsen kosta 0,5 MKr.

Som ett led i att stimulera till 6kat nyttjande av kollektivtrafiken eller till 6kat cyklande maste
det ses som positivt ifall arbetsgivare vill stodja detta genom att dela ut kollektivtrafikkort
eller cykelférmaner. Det vore darfor rimligt att detta uppmuntras genom att sociala avgifter ej
skulle behova betalas. Kostnaden skulle da for arbetsgivaren endast bero pa volymen av
atgarden. Kostnaden for att tillskriva regeringen i detta drende ar 0 kr.
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Atgarder inom parkeringspolitikens omréde for att motverka en 6kning av
personbilstrafiken i centrala Goteborg

Antalet besoksparkeringar i centrala Goéteborg bor enligt Lansstyrelsen inte oka da god
tillganglighet till staden bor vara majlig att uppna med bibehallet antal parkeringsplatser.

Efterfragan pa boendeparkering maste tillgodoses men taxesattningen av dessa bor vara sadan
att invanarna stimuleras att lamna bilen vid bostaden.

Som ett led i att gora det mindre attraktivt att ta sin bil till arbetsplatsen har ett antal central
forvaltningar och andra arbetsplatser numera latit sina anstéllda sjalva ordna parkeringsplatser
eller att de alternativt far betala full avgift for dessa.

For att dka kollektivtrafikens tillganglighet och attraktivitet har ett system med avgiftsfria
parkeringar vid pendeltagsstationer och andra knutpunkter for kollektivtrafiken byggts ut.
Dock kan det vara onskvart att forbattra sdkerheten vid dessa parkeringar genom att
exempelvis infora kameradvervakning.

Kostnad

Lansstyrelsen bedomer att de foreslagna atgarderna for Géteborgs del omfattar huvudsakligen
ett antal beslut i berérda politiska namnder och bor darfér medfora endast marginella
merkostnader.

Information om pendelparkeringar bor lyftas fram pa Vasttrafiks hemsida vilket bedéms
medféra endast marginella kostnader. Den foreslagna utredningen om sakerhetshéjande
atgarder vid pendelparkeringarna berdknas schablonmassigt kosta 0,5 Mkr. Kostnaden
darefter for att atgarda sakerhetsproblemen kan skilja sig avsevart beroende pa atgardens art
och omfattning.

Genom att avgiftsbeldgga arbetsplatsparkeringar bor arbetsgivare kunna spara in kostnader
samtidigt som mark bor frigoras till att anvanda for andra andamal.

Atgarder for att folja upp tillampningen av reglerna om férméansbeskattning av fri
parkering

Fri arbetsplatsparkering &r ett starkt incitament att ta bilen till arbetet. Detta bor dven séttas i
relation till boendeparkeringstaxorna da det kan vara ekonomiskt gynnsamt att flytta bilen
fran en avgiftsbelagd boendeparkering till en kostnadsfri arbetsplatsparkering. Dartill géller
att f.0.m. 2005 ars taxering skall fri eller subventionerad parkering formansheskattas. Det &r
darfor onskvart att Skatteverket foljer upp tillampningen av reglerna av parkeringsformaner.
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Kostnad

Skatteverket foresldas folja upp tillampningen av reglerna om beskattning av
parkeringsformaner. Eventuell kostnad eller skatteméassig intakt for sadan atgard tillfaller
Skatteverket.

Atgarder for att oka fyllnadsgraden i distributionsfordon i inre delar av miljozonen

Ett projekt har genomforts med syfte att 6ka fyllnadsgraden i distributionsfordon till minst
65% och att dessa fordon skall ha minst tva kunder eller avséndare. En hogre fylinadsgrad
skall rimligtvis resultera i farre korningar och dérmed lagre emissioner. Det hittillsvarande
forsoket har inte resulterat i att fyllnadsgrad eller trafikvolym har paverkats varfor
Lansstyrelsen bedomer att det inte & meningsfullt att besluta om krav férréan forsoket har
utretts.

Kostnad
Inga vidare kostnader.

Utvidgad miljozon for tung trafik i Goteborg

Forslag till utvidgning av miljozonen till att omfatta Norra Alvstranden, exklusive Ringén och
Backaplan har presenterats for Trafiknamnden i februari 2005. Skarpta regler gallande alders-
och utslapps-bestammelser for tunga dieseldrivna fordon samt att &ven latta lastbilar skulle
omfattas av miljozonsbestammelserna har tolkats som att det kan utgbra ett administrativt
handelshinder.

KOSTNAD

De foreslagna atgarderna bedoms inte medfora nagra extra kostnader for Goteborgs kommun,
bortsett fran vissa kostnader for omskyltning m.m. Daremot kan &gare av tunga fordon
drabbas av en merkostnad om man tvingas investera i nya fordon. For sma verksamheter kan
en sadan merkostnad bli kannbar.

Skéarpta miljokrav vid upphandling

Goteborgs kommun har beslutat om sk&rpta miljokrav f.o.m. 2006 vid upphandling av
entreprenader och tjanster. Detta innebar att latta fordon inte far vara aldre an 8 ar och att
minst 25% av dessa skall vara miljofordon. Denna andel skall sedan 6ka till minst 50% fran
2008. Tunga fordon skall uppfylla miljozonskraven och nyregistrerade fordon skall fran 2008
uppfylla certifiering for Euro 5. Dieselmotordrivna arbetsmaskiner far inte vara aldre an 8 ar,
skall vara utrustade med avgasreningsutrustning och uppfylla specificerade avgasreningskrav
samt anvéanda fornybara drivmedel.

For att kraven skall fa fullt genomslag kravs det dock att andra aktorer sasom Végverket och
Banverket implementerar samma regler samt att &ven andra kommuner i regionen antar dessa
regler.
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For persontransporter galler att kommunens forvaltningar och bolag till 90% skall anvénda
miljofordon ar 2008.

Kostnad

Atgarderna bestar i att kommuner och myndigheter fattar beslut om skarpta miljokrav vid
upphandling vilket i sig inte medfora nadgra merkostnader. Dock uppstar merkostnader for
entreprendren vilket kompenseras med hojda priser. Historiskt har merkostnaden till foljd av
okade miljokrav uppskattats till ca: 10 Mkr/ar och skarpta bestammelser i miljozonen kan
berdknas till ca: 4 Mkr/ar (NO,, 2004).

Inkop av miljofordon kan eventuellt att innebéra vissa merkostnader vilka &r beroende av
utbytestakten av fordon i relation till befintliga fordons ekonomiska livslangd samt ifall valet
av miljofordon medfoér en merkostnad jamfort med motsvarande ickemiljéfordon (forslag till
eventuella statliga subventioner vid kop av miljéfordon kan fordndra bilden avsevért). Det ar
dock troligt att prisbilden for de olika fordonsslagen med tiden kommer att jdmnas ut.

Atgérder for PM10

| arbetet med att sénka koncentrationerna av PM10 kan man antingen reducera uppkomsten av
partiklar eller reducera spridningen av dem. Foreslagna atgarder presenteras och diskuteras
nedan.

Minskad anvandning av dubbdéack

| atgardsprogrammet for reduktion av PM10 i Goteborg (PM10, 2006) drar man slutsatsen att
en reduktion av dubbdécksandelen i trafiken ar den mest effektiva atgarden for en minskning
av partikelkoncentrationerna (samma slutsats dras dven i atgardsprogrammen for PM10 i bl.a.
Stockholm (PM10, 2004) och Norrképing (N. PM10, 2006). Vidare drar man slutsatsen att
det finns tre metoder for att minska anvandningen av dubbdack: foérbud, avgifter och
information. | praktiken aterstdr dock endast alternativet med att paverka bilisterna via
information da Lansstyrelsen eller kommunerna inte har befogenhet att forbjuda eller ta ut
avgifter for dubbdéack.

Informationskampanj for minskad anvandning av dubbdéack

Lansstyrelsen har foreslagit att en informationskampanj genomfors infor vintersasongen
2006/2007 med malet att minska dubbdacksandelen. Vidare har trafiknamnden i Géteborg
beslutat om att kommunens egna fordon som standard skall kéra med dubbfria vinterdack.
Man kan vidare notera att motsvarande informationskampanj i Norrképing (N. PM10, 2006)
sker i kombination med s.k. fortroendeskapande atgarder vilka inkluderar bland annat system
langs vagar som varnar for halka, snabbare och mer effektiv halkbekdmpning.

Kostnad
Beakta att minskad dubbdécksanvédndning minskar véagslitage och dérmed behovet av

reparationer och ny vagbeldaggning vilket minskar kostnaden for vagunderhall. Man kan aven
forvanta sig lagre bullernivaer.
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Informationskampanyj:

En informationskampanj kan lampligen rikta sig till allménhet, till foretag som kor mycket
sasom taxiforetag och budfirmor, samt till dackbranschen. Kostnaden for en
informationskampanj beror sjalvfallet pa dess omfattning.

Motsvarande informationsatgard i Norrkoping (N. PM10, 2006) under en femarsperiod
uppskattas leda till en minskad anvéndning av dubbdéck med 50-75%. Denna insats beréknas
kosta 0,5mandr i fem ar (150000-200000 kr/ar), informationsmateriel 200000 kr/ar
(broschyrmaterial, annonser, massor och utstallningar). Med en viss uppskalning till foljd av
storleksskillnad mellan Norrkdping och Goéteborg kan det vara rimligt att anta dubbla
informationsmaterielkostnaden for Goteborg. Arskostnaden skulle da bli ca: 575000 kr/ar.

Goteborgs egna fordon:

Med utgangspunkt att odubbade friktionsdack monteras da sommardack skall bytas mot
vinterdack och att de befintliga dubbade vinterdacken &r utslitna och redo att ersattas uppstar
ingen merkostnaden.

Med utgangspunkt att diacksbytet ovan sker oberoende av status pa de befintliga dubbade
vinterdacken uppstar en merkostnad som kan beraknas enligt:

antal fordon x (dackschablon: 6000 kr/bil) / (avskrivningstid/aterstaende avskrivningstid)

Dammbindning och rengdéring

Lansstyrelsen foreslar att Goteborgs kommun under perioden mars-april vid torra vagbanor
stadar och dammbinder varannan dag. Insatserna bor géras pa de gator dar partikelhalterna &r
hogst enligt kommunens riskbeddmning. Trafikndmnden i Goteborg har beslutat att utféra
varstadning pa de tio mest utsatta gatorna under varvintersasongen februari-april. Vidare har
beslut tagits att med hjéalp av kalciummagnesiumacetat (CMA) utféra dammbindning vid risk
for 6verskridande av gransvardet for tillatna partikelhalter pa de 3-5 vérst utsatta gatorna.

Kostnad

Erfarenhet fran Trondheim av kombinerad stadning och dammbindning med MgCl, ger en
driftskostnad pa ca: 350 NOK per km korfalt. Denna kostnad ligger val i linje med det
riktpris” man har i Goteborg for vatsopning pa ca: 400 kr (for gatans hdger och vanster kant,
eventuell mittrefug ordknad). Ifall insatsen da skulle begransas till de mest utsatta gatorna
Spréangkullsgatan, Per Dubbsgatan och Friggagatan (motsvarande ungeféar 2 km totalt) skulle
kostnaden bli ca: 800 kr per insats.

Att utféra dammbindning vid risk for 6verskridande av gransvérdet medfor att en fungerande
rutin fran prognos for 6verskridanderisk till genomférande av dammbindning maste skapas.
Med befintlig 6vervakning och erfarenhet borde merkostnaden for att skapa en sadan rutin
vara liten.

For dammbindning i Géteborg skall CMA anvandas vilket kostar i storleksordningen 6 6re/m?
(beraknat utifrdn 3 kr/lkg CMA och dosen 0,02 kg/m?) (MKN, 2006). | Helsingfors har en
I6sning pa 5% CaCl, anvants som dammbindare pa 260 km korfalt vilket medfort en kostnad
pa ca: 90000 kr per insats vilket for Goteborg kan dversattas till ca: 700 kr per insats for 2 km

32



korfalt (Sprangkullsgatan, Per Dubbsgatan och Friggagatan). Kostnadsuppskattningen maste
dock korrigeras for val och koncentration av dammbindningsmaterial (CMA éar enligt
Ljungberg (2001) fyra ganger sa dyrt som CaCly).

Léagre hastighet pa utsatta gator

Lansstyrelsen foreslar att hastigheten pa de varst utsatta gatorna sanks till 30 km/h under
perioden mars-april. Trafiknamnden i Goteborg har beslutat att utreda en sadan
hastighetssédnkning. Genom att sanka hastigheten minskar uppvirvling och partikelbildning.
Tillgénglighet och trafikrytm kan dock stdras samtidigt som vdgslitage och risken for olyckor
minskar.

Kostnad

En hastighetssdnkning forutsétter att signalregleringen till ”gron vag” anpassas till den ldgre
hastigheten vilket medfor en arbetstidskostnad.

Omskyltning till 30 km/h maste ske under perioden mars-april varefter ordinarie hastighet
aterstalls vilket medfor arbetstidskostnad samt kostnad for skyltmateriel.

Alternativt kan nya skyltar med mojlighet att automatiskt andra hastigheten vara en I6sning
som séanker arbetstidskostnaden, dkar flexibilitet men som hojer skyltkostnaden.

Atgarder mot fina och ultrafina partiklar
Atgarder mot fina och ultrafina partiklar ger liten effekt p& partiklar matt som PM10 men
bedéms dndock vara 6nskvarda med hanvisning till effekten pa mansklig halsa. De atgarder

som bhor genomforas framgar av lansstyrelsens atgardsprogram for NO, och beskrivs i kapitel
3.1, ovan.
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