Arbejdsrapport fra Arbejdsgruppe 5 — Tiltag til reduktion af bil-
trafikken

Traengselskommissionen har fiet to opdrag af regeringen:

1. at fremlaegge et katalog med forslag til reduktion af traengsel og luftforure-
ning samt modernisering af infrastrukturen i hovedstadsomréadet med afleve-
ring til januar 2013.

2. at udarbejde et forslag til en samlet strategi med aflevering til august 2013.

Traengselskommissionen har valgt at organisere arbejdet séledes, at kommissi-
onen til januar 2013 prasenterer et idékatalog med en oversigt over mulige
initiativer. Idékataloget vil veere udtryk for Traeengselskommissionens indstil-
ling til, hvad der ber arbejdes videre med.

Der har til brug for idékataloget vaeret nedsat syv arbejdsgrupper bestdende af
medlemmer fra kommissionen samt eksterne eksperter, der som grundlag for
kommissionens idekatalog har identificeret og beskrevet mulige initiativer,
samt forsegt at give en forelgbig vurdering af initiativernes fordele og ulemper i
arbejdsgruppernes arbejdsrapporter.

De beskrevne initiativer i arbejdsgruppernes arbejdsrapporter er ikke udtryk
for en prioritering af initiativerne, eller for om arbejdsgruppen og dens med-
lemmer gnsker initiativerne gennemfort eller e;j.

Efter afleveringen af idékataloget vil Traengselskommissionen arbejde videre
med initiativerne herunder med en prioritering af disse. Dette arbejde vil ligge
til grund for den strategi, som Kommissionen vil fremseette efter sommerferien
2013. I strategien gives et samlet bud pa, hvordan man konkret kan seette ind
med at reducere trengsel, stgj og luftforurening, samt modernisere infrastruk-
turen i hovedstadsomréadet.



Arbejdsgruppen afrapporterer sit arbejde til kommissionen i form af dette no-
tat med folgende indhold:

1. Trafik og miljebelastning

2. Mulighederne og potentialerne ved miljezoner
3. Godsdistribution i byen

4. Attraktive byrum og mobilitet

5. En mere energieffektiv bilpark og mulighederne og potentialerne
ved hybridbiler, elbiler og gas

6. Konkrete forslag til tiltag — projektbeskrivelser

Arbejdsgruppens medlemmer:

Britta Gammelgaard (formand)

Morten Kabel

Ivan Lund

Tanja Provstgaard (ekstern ekspert permanent medlem)

Arbejdsgruppen var sekretariatsbetjent af Transportministeriet og Miljostyrel-
sen.



Arbejdsgruppens arbejdsfelt
Uddrag af arbejdsgruppens kommissorium:

“Kommissionen skal undersoge mulighederne for hurtigtvirkende indgreb,
der begraenser traengslen og forbedrer miljoet, herunder udvidelse og
skaerpelse af miljozoner for person- og varebiler og skrappere krav for at
opna miljegodkendelse af lastbiler.

Arbejdsgruppe 5 skal bl.a. undersege muligheden for at udvide og skaerpe de
eksisterende miljozoner og indfere skrappere krav for at opna miljegod-
kendelse af varebiler og lastbiler. Det skal samtidig vurderes, om person-
trafikken bor inkluderes i miljozonerne, som det er tilfzeldet i flere andre
europaiske storbyer.

Arbejdsgruppen bor endvidere afdzekke forskellige transportformers miljobe-
lastning sdledes, at der skabes et sammenligneligt billede af transport-
formernes miljobelastning.

Endvidere kan mulighederne og potentialerne ved hybrid, el-biler og andre
alternative drivmidler kortlaegges samt erfaringer med kampagner som
f.eks. "Kor gront”.

Emner arbejdsgruppen kan behandle:
« Afdaekning af transportformernes miljobelastning
* Effekt af miljozoner for biltransport (forurening, mobilitet, traengsel)
e Fordele og ulemper ved restriktioner pd faerdsel i indre by
e Fordele og ulemper med bilfri zoner
« Effekt af flere miljozoner for varebiler og godstransport
e Internationale erfaringer med miljo-zoner
¢ Muligheder for at inddrage stojaspekter i miljozoner

¢ Fremme af el- og hybridbiler samt andre drivmidler”

Arbejdsgruppen har i sin behandling af kommissoriet séledes lagt vaegt pa at
behandle sével virkemidler, som bade indvirker pa traengsel og miljg, som vir-
kemidler, der kan bidrage til at lose luftforurenings-problematikken, men som
ikke har en effekt pa traengslen. I forhold til virkemidler, der bade reducerer
treengsel og luftforurening skal arbejdsgruppens arbejde sarligt ses i sammen-
hang med arbejdsgruppe 1 og 4, der vedrerer henholdsvis transportvaner og
forbedring af den kollektive trafik.



1. Trafik og miljebelastning

Transportsystemet spiller en vigtig rolle i den enkelte danskers hverdag og for
erhvervslivet, men transporten har ogsa negative konsekvenser i form af luft-
forurening, klimapavirkning og stgj.

Langt storstedelen af transportsektorens drivmidler er baseret pa fossile
breendstoffer, og det vil gaelde i mange ar frem. Nar fossile brandstoffer af-
brendes i motorer, udledes en raekke skadelige stoffer, der pavirker bade miljo-
et, menneskers sundhed og klimaet. Hertil kommer trafikkens stagjgener, der
ligeledes har alvorlige sundhedsmaessige konsekvenser.

I modsatning til trafikkens udledning af drivhusgassen CO2, er luftforurenin-

gen et sundhedsskadeligt lokalt og regionalt problem. Derfor udger trafikken i

hovedstadsomradet en helt saerlig udfordring, da hovedstadsomrédet er tetbe-
folket, og mange mennesker bergres af bade luftforureningen og stejen.

Samtidig er et effektivt og smidigt transportsystem afgerende for, at hoved-
stadsomradet kan fungere hensigtsmaessigt. Traengsel er derfor en alvorlig trus-
sel — bade i form af tidsspilde og i forhold til miljeet og sundheden, da aget
treengsel vil veere forbundet med oget stgj og luftforurening.

Regeringen har fokus pa omrédet, og af regeringsgrundlaget fremgéar det, at
regeringen vil give de storste byer frihed til at etablere effektive ren-luftzoner
og vedtage krav til luftkvaliteten og virkemidler til at opné den.

Ligeledes er der fastsat en reekke malsaetninger pa klimaomrédet. Det er rege-
ringens mal, at Danmarks udslip af drivhusgasser i 2020 reduceres med 40 pct.
i forhold til niveauet i 1990, og at Danmark i 2050 er helt fossilfrit. Regeringen
vil i 2012 fremlaegge en klimaplan, der peger frem mod dette mél, og som ogsa
fastsaetter et mal for reduktion af drivhusgasser fra ikke-kvotesektoren.

Trafik og sundhedspavirkning

Der er en veldokumenteret sammenhaeng mellem partikelforurening og eget
dedelighed. Der er ligeledes studier, som underbygger, at partikelforurening
med de sakaldte PM2,5 og PMo,1 (fine og ultrafine partikler) kan treenge ud i
de fineste grene af lungevaevet og derved overfores til blodbanerne, hvorfra
partiklerne kan relokaliseres til andre organer som lever, nyrer, hjerte og hjer-
ne.

WHO har i foraret 2012 opklassificeret dieselos fra potentielt kraeftfremkal-
dende til kreeftfremkaldende, og anbefaler, at eksponering for dieselos reduce-
res mest muligt. Den nuvaerende arsmiddelvaerdi for partikelforurening (grove
partikler PM10) er i luftkvalitetsdirektivet fastsat til 40 pg /m3, hvor anbefalin-
gen fra WHO er 20 ug/m3.



Nyere forskning viser, at kveelstofdioxid (NO2) har en direkte selvstaendig
sundhedseffekt. I flere danske studier peges der pa en potentiel sammenhaeng
mellem kort tids udsaettelse for sarligt trafikgenererede partikler, NO2 og NOx
og akut pavirkning af lunger og hjertekarsystemet.

I Kgbenhavn er der overskridelse af graensevaerdien for NO2 og i 2011 bidrog
hav- og vejsalt til at degnmiddelveerdien for PM10 blev overskredet i Kaben-
havn et starre antal dage end det tilladte. Det er imidlertid muligt at fratraekke
graenseverdien denne type kilder, da de vurderes at have en mindre sundheds-
skadelig effekt.

Udviklingen i vejtransportens miljobelastning

Vejtransporten star for den storste andel af luftforurening fra transportsekto-
ren — men det gar den rigtige vej, selvom der stadig er udfordringer. Figur 1
nedenfor viser udviklingen i udledningerne fra vejtransporten sammenholdt
med udviklingen i vejtrafikarbejdet pa landsplan. Det ses af figuren, at det ge-
nerelt er lykkedes at nedbringe veesentlige dele af luftforureningen i en periode,
hvor der samtidig har veeret en markant vaekst i trafikarbejdet. Figuren viser
alene udledningen af partikler mélt i PM10; problematikken vedrerende stor-
relsesforhold for partikler omtales senere. Ser man pa CO2-udledningen, star
transportsektoren overfor en fortsat stor udfordring. Denne udfordring er der
taget konkret fat pa i de seneste ars politiske aftaler pa transportomradet —
bade pa EU og nationalt plan. CO2-udledningen har veret stigende frem til
2007, hvorefter den har veeret faldende.

Dette fald skyldes hovedsageligt den gkonomiske krise, men ogsa beslutning
om iblanding af biobrandstoffer samt den rakke af gvrige CO2 reduktionstil-
tag, der er igangsat sdsom energimerkninger, kampagner, energikrav til taxier,
forsegsordninger mv.
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Figur 1: Udviklingen i emissioner fra vejtransporten og udvikling i vejtrafikarbejdet pa alle veje
(1990=100). Bemark at udledning af partikler er malt i PM1o:.
Kilde: Danmarks Miljoundersogelser DMU og Vejdirektoratet.

Den positive udvikling i den generelle luftforurening fra trafikken er resultatet
af en malrettet indsats — bade nationalt og i EU-regi. Udviklingen er hovedsa-
geligt baret af den teknologiske udvikling, som folger af stadigt skrappere Eu-
ronormer. Derudover har en omlagning af bilbeskatningen, der favoriserer
mere miljo- og energirigtige biler, miljozonelovgivningen mv. ogsa en effekt.

I de senere ar er der ogsa sket en forbedring af byernes luftkvalitet, men foru-
reningen med NO2 og partikler ligger forsat omkring eller over graenseveardi-
erne og er derfor fortsat en stor udfordring. Malingerne for H.C. Andersens
Boulevard i Kebenhavn for 2010 viser, at luftens indhold af NOz2 fortsat ligger
over EU’s graenseverdi, som skulle vaere overholdt fra 2010. Samtidig har be-
regninger fra DCE - Nationalt Center for Miljo og Energi (tidligere Danmarks
Miljoundersagelser) vist, at greensevaerdien for arsmiddelvardien i 2010 var
overskredet pa i alt 29 kebenhavnske gadestrackninger ud af 138 undersogte
gader.

Nye teknologier er med til at forbedre forholdene, men vognparken har en
langsom omsaetning, og derfor er effekten af nye teknologier tilsvarende forsin-
ket.

Pa den korte bane er det vigtigt at se pa, hvad man kan stille op med de eksiste-
rende koretgjer. Mulighederne for at seenke CO2-udledningen og luftforurenin-
gen pa kort sigt drejer sig i hgj grad om at aendre adfaerd — specielt i forhold til
transportvaner som f.eks. overflytning fra privatbilisme til kollektiv trafik og
cykler og ogede belegningsgrader i karetgjerne.

Det geelder ogsa adfeerdsendringer, der fremmer energirigtig koreteknik for at
opna en bedre udnyttelse af braendstoffet i de eksisterende keretgjer. Derud-
over kan man gge anvendelsen af biobraendstoffer i de eksisterende koretgjer
samt eftermontere forureningsbegraensende efterbehandlingsudstyr.
Trafikkens stojgener

Stej fra vejtrafikken er et stigende miljoproblem i Danmark og ikke mindst i
Kebenhavnsomradet. Ifolge den nyeste landsdeekkende stojkortleegning af vej-
stgj er der i alt ca. 786.0002 boliger i Danmark, der er udsat for et stgjniveau,
som overskrider den vejledende gransevaerdi fra Miljestyrelsen pa 58 dB. I

1 Ved opgorelse af vejtransportsektorens samlede CO2-udslip regnes ikke med CO2-emissioner fra den
del af braendstoffet, der udgeres af biobraendstof (p.t. 5,75 % i energiandel). I den opgjorte CO2-
udledning er der ikke medregnet opstrems-emissioner.

2 Evaluering af vejstajstrategien, Arbejdsrapport fra Miljgstyrelsen nr. 1 2010



Kegbenhavnsomradet vurderes der at veere ca. 290.0003 boliger, der er belastet
med over 58 dB. Graensevardien er fastsat saledes, at risikoen ved det givne
stgjniveau for helbredseffekter forventes at vaere meget lille eller nul.

Forskningsresultater peger pa, at trafikstej kan pavirke vores helbred. Ifolge
Verdenssundhedsorganisationen, WHO, kan stgj give sgvnforstyrrelser, som
igen har indflydelse pa vores sundhed og velvare. Stgj kan gge risikoen for syg-
domme i hjerte og kredslgb. Hos mennesker, der udsettes for en vedvarende
stajbelastning, har man maélt forhgjet blodtryk og puls, en gget produktion af
stresshormoner og storre risiko for bestemte hjertelidelser. En ny dansk under-
sogelse viser, at mennesker der bor pa adresser med meget stgj fra vejtrafikken
har en gget risiko for at fa slagtilfaelde, dvs. bladning eller blodprop i hjernen. I
den tidligere regerings vejstojstrategi fra 2003 blev de helbredsmeessige konse-
kvenser af vejstgj opgjort til 800-2.200 hospitalsindleggelser og 200-500 til-
faelde af for tidlig ded hvert ar.

Vejdirektoratet arbejder labene med at reducere stgjen fra det overordnede
vejnet. Med en trafikaftale fra 2009 blev der afsat i alt 400 mio. kr. frem til
2014 til stgjreducerende tiltag langs de eksisterende statsveje og — baner. I ho-
vedstadsomradet er der bevilget penge til en raekke stojskermsprojekter samt
tilskud til stgjisolering af boliger. Ved udbygning af eksisterende motorveje
sages stgjen nedbragt ved hjalp af stgjafskermninger, stgjisolering af boliger
samt anvendelse af stojreducerende asfalt. Et eksempel er udbygningen af Mo-
torring 3, hvor stgjbegraensende tiltag har medfaert mere end 3.000 ferre boli-
ger er belastet over Miljostyrelsens vejledende stgjgraense. En stojgeneunder-
sogelse udfert for og efter motorvejsudbygningen har vist, at andelen af meget
og voldsomt generede naboer er faldet fra 37 % til 16 % efter udbygningen af
Motorring 3.

Kommunerne i Kebenhavnsomradet har gennemfort stgjkortlaegninger og ud-
arbejdet stgjhandlingsplaner i henhold til “Bekendtggrelse om kortlaegning af
ekstern stgj og udarbejdelse af stgjhandlingsplaner”. I Miljostyrelsens sam-
menfatning# af stgjhandlingsplanerne, fremgéar det bl.a. at nogle kommuner
har fastsat ambitigse malsaetninger, hvoraf de fleste mal gér p4, at ingen boliger
ma vaere belastet over 68 dB inden for en arrakke, eller at begranse antallet af
stajbelastede boliger over graenseverdien pa 58 dB for vejstgj. Nogle kommu-
ner har en mélsatning om, at ingen borgere ma vere udsat for sundhedsskade-
lig stgj om natten, og en enkelt kommune har et mal om, at ingen boliger i
kommunen ma have indenders stgj over 33 dB. Mange kommuner beskriver i
deres handlingsplan, at de vil reducere stgjen fra vejtrafikken ved bl.a. at
fremme kollektiv transport og cyklisme. Flere kommuner angiver, at de anven-

3 Opgjort pa baggrund af kommunernes stgjhandlingsplaner udarbejdet i henhold til Stejbekendtgorel-
sen. Kommunerne bestir af Kgbenhavn, Frederiksberg, Herlev, Gladsaxe, Gentofte, Radovre, Hvidovre,
Albertslund, Brendby, Vallensbak, Tarnby, Ballerup, Lyngby-Taarbaek og Glostrup.

4 Stgjhandlingsplaner — afrapportering fra Danmark til EU-kommissionen, notat fra Miljestyrelsen

22.09.2011



der stgjreducerende asfalt i forbindelse med den almindelige vejvedligeholdel-
se.

Vognparkens sammensatning og arealanvendelse

Ud over selve antallet af karetgjer og trafikarbejdet er en medvirkende faktor til
treengselsproblemet beleegningsgraderne — altsa i hvilket omfang de enkelte
koretgjers kapacitet udnyttes. Tabel 1 viser beleegningsgraden for personbiler i
2008 pa to typer af veje i Storkebenhavn, pa motorveje generelt og pa det sam-
lede vejnet. Af belegningsgraden, som generelt har veeret faldende de sidste 20
ar, ses det at storstedelen af personbiltransporten foregér med alene-pendling.

Tabel 1: Belaegningsgrader for personbiler i 2008 i hhv. morgen- og eftermiddagsmyldretid.
Kilde: Vejdirektoratet.

Morgenmyldretid | Eftermiddagsmyldretid
Motorveje, Storkgbenhavn 1,11 1,27
Trafikveje, Storkgbenhavn 1,20 1,35
Motorveje 1,18 1,39
Alle veje 1,21 1,35

En anden made at se pa keretgjssammensaetning og traengsel, er det arealbe-
hov, der er knyttet til de forskellige karetgjer i forhold til deres transportarbej-
de. Bytrafikken har med sine mange forskellige transportlesninger bedst mu-
lighed for at udnytte arealbehovet for transport pa en effektiv made. Banesy-
stemerne er den transportform, der kan transportere flest personer i den kol-
lektive trafik; hernaest kommer bussen. Bilen er det mest pladskraevende trans-
portmiddel, og bade individuel trafik pa cykel og til fods kan transportere vee-
sentligt flere personer pr. time pa samme areal.

Figur 2 viser eksempelvis Holba&kmotorvejens flow-kapacitet i forhold til per-
sonbiler og busser og ved forskellige beleegningsgrader. Selv halvfyldte busser
giver en langt sterre transportkapacitet i forhold til personbiler, der udnyttes
maksimalt.
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Figur 2: Motorvejskapacitet i forhold til keretgjstype og beleegning.
Kilde: Det Okologiske Rad.

Ved en fortsat stigning i biltrafikken vil det vaere ngdvendigt at udlegge betyde-
lige arealer til transport. Ved at satse pa en stigning i den kollektive trafik kan
gaderummene udnyttes bedre end i dag.

Fokus pa vaesentlige kilder til forurening med partikler og NOx

Der er vigtige geografiske aspekter i forbindelse med luftforurening. Den luft-
forurening, man udsattes for, stammer fra en rakke forskellige kilder, og
sammensatningen af bidrag er afhangig af, hvorvidt man befinder sig i byerne
eller pa landet. Der kan saledes godt vare store forskelle pa udviklingen i den
generelle luftforurening og den lokale luftforurening som f.eks. i Storkeben-
havn. Nar man taler om trafikkens luftforurening, er der oftest fokus pa partik-
ler og NOx. Nedenfor er disse to typer af forurening beskrevet nermere.

Partikelforurening

Partikelforurening er et komplekst luftforureningsproblem. Dels fordi partikler
dannes ved en rakke forskellige processer under forbranding, mekaniske pa-
virkninger eller processer i atmosfaeren. Dels fordi partiklerne karakteriseres
ved forskellige storrelser og forskellige kemiske og fysiske egenskaber jf. figur
3. Tabel 2 viser den klassificering af partiklers storrelse, der typisk arbejdes
med.



Tabel 2: Partikler og deres storrelsesorden.
Kilde: Det Gkologiske rad.

Storrelse, PMXX
(diameter, mikrometer) Mailes som
Partikler <10 PM10: Vaegt
Fine partikler <25 PM2.5: Vgt
Ultrafine partikler <0, PMo,1: Antal
Nanopartikler < 0,03 PMo,03 Antal

Karakterisering af de forskellige typer partikler.
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Figur 3: Partikelforurening og sterrelsesforhold. Den vandrette akse er partikeldiameteren i um. Den
fuldt optrukne kurve er fordelingen opgjort efter masse og den stiplede kurve er den samme fordeling af

partikler opgjort i antal. Det vil sige, at en partikel pd 10 um vejer det samme som 1 milliard pa 0,01 pm.
Kilde: Det @kologiske Rad.

Alle partikler under 10 um i diameter (PM10) anses som sundhedsskadelige.
Dokumentation for de sundhedsskadelige effekter er dog iseer knyttet til de fine

partikler under 2,5 um i diameter (PM2,5). Den velunderbyggede dokumenta-

tion for disse skyldes, at man verden over og i EU gennem mange ar har mélin-
ger for disse partikelstorrelser.

De ultrafine partikler er under 0,1 pm (= 100 nm) i diameter (PMo0,1) og menes
at spille en betydelig rolle. Man har langt faerre data for disse, og man har end-

nu ikke etableret en entydig kvantitativ sammenhang mellem niveauerne af
disse partikler og de skadelige effekter.

Den samlede danske partikeludledning pa landsplan stammer som navnt fra
en lang raekke kilder jf. figur 3 og 4, hvor trafikken kun udger en mindre del;
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men i byomrader som f.eks. Storkebenhavn er bidraget fra trafikken en vaesent-
lig faktor, nar man ser pa luftkvaliteten.
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Figur 4: Kilder til partikelforurening (PM2,5 i 2009).
Kilde: DCE - Nationalt Center for Miljo og Energi.

Af figur 5 fremgar det, at der er en naturlig baggrund, der optrader i forbindel-
se med hgje vindhastigheder ved ophvirvling af jord eller ved forstevning af
havvand (saltpartikler). Derudover er der et bidrag i form af fjerntransport (det
bla bidrag i figur 5).

Der er ikke vist nogen yderligere opdeling, men disse partikler er dels primare
partikler, som er udsendt direkte ved forbreending, dels sekundere partikler,
som er dannet ved kemisk omdannelse af gasser i atmosfaeren.

En stor del af de langtransporterede partikler er menneskeskabte og stammer
fra breendefyring, kraftveerker, skibe, industri, landbrug m.v. mens en del skyl-
des vulkansk aktivitet, brande i skov- og moseomrader, eller gasser, der natur-
ligt udsendes fra vegetation og via kemiske reaktioner danner partikler. Kun en
mindre del af langtransporten skennes at komme fra danske kilder.
Tilsammen udger det grenne og det bld bidrag et baggrundsniveau, dannet af
naturlige kilder samt langtransporterede partikler. Baggrundsniveauet svarer
altsa til den forurening, man typisk udsattes for i landomréader.

Anderledes er det i byen — illustreret i figurens venstre halvdel. Her
optraeder byens eget bidrag — markeret som det sorte bidrag i figur 5. Dette
bidrag repraesenterer den generelle forurening i byerne og stammer dels fra
trafik og dels andre kilder som brendeovne og gvrige aktiviteter.

Endelig optraeder der i de trafikerede gader et yderligere bidrag fra den lokale
trafik — markeret som de rade toppe i figur 5. Bidraget fra trafik skyldes ikke
blot udstedning, men ogsa stev fra bremser, daek og asfalt.
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Figur 5: Sammensatning af partikelforurening.

Kilde: DCE - Nationalt Center for Miljo og Energi.

I tabel 3 er vist malte niveauer for partikelforurening af forskellige starrelse og i
forhold til forskellige gade, by og land.

Tabel 3: Niveauer for partikelforurening i 2011. Opleaeg i IDA Miljg 27. sept. 2012 ved Thomas Ellern-
mann, seniorforsker ved DCE AU.

Partikelkategori Gadeniveau Bybaggrund Landbaggrund |Greenseveerdi
PM1p (arsmiddel) ug/m® 35 27 20 40
PM1o (degnmiddel) antal dage 46* 28 10 35
PMy 5 (arsmiddel) ug/m® 19 17 15 25
Antal partikler (arsmiddel) antal/m® 14000 6300 3700

EC (sod, black carbon) (arsmiddel) pg/m3 2,4 0.4

* Overskredet som felge af havsalt og vejsalt
** Dggnmiddel pa 50 pug/m3 ma ikke overskrides mere end 35 gange i kalenderaret

Siden 2002 er koncentrationen af ultrafine partikler pa H. C. Andersens Boule-
vard halveret.

NOx forurening
Sterstedelen af forureningen med kvalstofoxiderne NO og NO2 samt deres

sum, NOx, skyldes bade i byen og pa landsplan trafikken, jf. figur 6. Dette skyl-
des, at bilers udstedning indeholder en blanding af kveelstofoxider, som hoved-
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sageligt bestar af NO og nogle fa procent NO2. NO2 er sundhedsskadeligt, og
der er fastsat greensevardier for det, mens der ikke findes grenseverdier for
NO alene. Imidlertid sker der i atmosfaeren en kemisk omdannelse, hvorved
der hurtigt dannes sundhedsskadeligt NO2.

Kravene til NOx gelder koncentrationen af NO2 i gadeplan. Ca. 80 pct. af den
NOz2 der males i luften langs trafikerede gader stammer fra lokal trafik. Derfor
er reduktion i trafikkens emissioner en vasentlig faktor, nar NO2 koncentrati-
onen skal reduceres.

Lastbiler Tog
18,3% Landbrug

8%

Varevogne

4%\

~

Andet
1,3%

Husholdninger,
forbreending
4,7%

Personbiler
18% ——

Kraftvaerker,
raffinaderier
16.2%

Transport
andet (fly, /
fiskeri mv.)

16,4% Industri,

Entreprener forbraending

maskinermv. _— 102%

5,6%

Figur 6: Kilder til NOx forurening 2009.
Kilde: DCE - Nationalt Center for Miljo og Energi.

Hvordan bidrager de forskellige koretagjskategorier til vejtransportens luft-
forurening?

Hvad angar partikelforureningen viser figur 7 og 8 opgerelser af transportmid-
lernes udledning af PM10 og PM2,5 pa landsplan. Her ser man, at de lette kare-
tajer star for langt den storste udledning af bade PM2,5 og PM10 til trods for, at

de lette karetgjer ogsa omfatter benzinbiler. I byerne er det dog iser de lastbi-
ler, busser og varebiler, der bidrager med partikeludledning.
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PM2,5 PM10

Personbiler Personbiler

Figur 7: Fordeling af PM2,5 udledning fra Figur 8: Fordeling af PM10 fra vejtransport.
vejtransport. Kilde: DCE - Nationalt Center for Kilde: DCE - Nationalt Center for Miljg og
Miljo og Energi 2010 tal. Energi 2010 tal.

Ser man pa figur 9 med opgarelser over udledning af NOx pa landsplan, er det
de tunge koretgjer, der star for lidt over halvdelen af NOx udledningerne.

NOx

Personbiler

Figur 9: Fordeling af NOx udledning fra vejtransport.
Kilde: DCE - Nationalt Center for Miljo og Energi 2010 tal.

Af figur 10 kan man se fordelingen af kilder til NOx forurening pa H.C. Ander-
sens Boulevard sammenholdt med fordelingen af mangden af keretajer. Her
star de tunge koretgjer (lastbiler og busser) for cirka 40 pct. af udledningen, og
varebilerne stér for knapt 20 pct..
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Figur 10: De forskellige koretojskategoriers andel af forurening pa H.C. Andersens Boulevard i forhold
til antal keretgjer i 2015:
Kilde: DCE - Nationalt Center for Miljo og Energi.

Gar man et niveau lzengere ned kan man se p4, hvilke segmenter fordelt pa
euro-normer af de forskellige koretgjskategorier, der star for NOx bidragene.
Det ses af figur 11, at Euro 5 dieselpersonbiler star for en relativ stor andel af
udledningen. Det samme galder for lastbiler og busser. Denne fordeling skal
ses i forhold til antallet af karetgjer, der kerer med de forskellige euronormer,
og i 2015, som figuren illustrerer, vil storstedelen af keretajerne vaere Euro 5.

Bidrag til NOx emissioner i Kebenhavn (%)
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Figur 11: Figurens viser ssmmensztningen af bidrag fra de forskellige koretgjskategorier fordelt pa
euronormer, som det forventes pi H.C. Andersens Boulevard i 2015.

Kilde: DCE - Nationalt Center for Miljo og Energi.

De forskellige karetgjsgrupper har forskellig emission pr. kert km. F.eks. har
vare- og lastbiltrafik relativt hgje emissioner, mens personbiler bidrager rela-
tivt lidt i forhold til deres andel af trafikken. Det afgarende er derfor, hvilken
koretgjsfordeling, der laser den samlede transportopgave. Overflytning fra per-



sontrafik til kollektiv trafik kan eksempelvis reducere luftforureningen meget,
men er helt afhangig af kapacitetsudnyttelse og bussernes fremkommelighed.

Regulering i forbindelse med luftforurening

I EU er graenseverdierne for karetgjer lobende blevet skarpet i de sidste ca. 20
ar gennem de sakaldte Euro-normer, som det ogsa fremgar af figur 12 og 13.
Denne indsats har vaeret sarlig succesfuld. Senest er de obligatoriske krav om
Euro 6 for lette biler sat (person og varebiler i hhv. 2015 og 2016).

For busser og lastbiler vil alle dieselkeretgjer fra 2014 vere forsynet med kata-
lysator til reduktion af NOx og partikelfilter. Dette betyder, at for bade benzin-
og dieselbiler vil emissionerne vere reduceret med neesten 100 pct. for partik-
ler i alle storrelser og NOx-emissionen vare reduceret med ca. 95 pct. i forhold
til greenseveerdierne. Det har dog vist sig vanskeligt for bilerne at na disse re-
duktioner ved almindelig karsel. I kraft af de lave greenseverdier, der efterhan-
den er indfert, vil indsatsen fremover i hgj grad handle om at sikre, at koreto-
jerne ogsa i praksis og over tid overholder de lave grenseveardier.

NOx g/km
Euro 1 (1990-)

Euro 2 (1995-)

Euro 3 (2001-)

partikler g/km
Figur 12: Eksempel pa udvikling i greensevaerdier for diesel personbiler.

Kilde: Trafikstyrelsen
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Figur 13: Eksempel pa reduktion i greenseverdier for NOx for benzin personbiler

Kilde: Trafikstyrelsen

For de tohjulede koretgjer har der hidtil veeret langt lempeligere krav til foru-
rening, men her vil grensevardierne ligeledes blive strammet fremover.

Generelt er reguleringen af luftforurening fokuseret pa at mindske udledningen
fra veesentlige kilder gennem krav til udledning fra keretgjer, skibe,
braendeovne, breendstoffer, industri, offshoreanlaeg mv. Der er endvidere
opstillet nationale lofter for hvert lands udledning af en raekke stoffer, som har
til hensigt at mindske den langtransporterede forurening.

Til sammen skal kildereguleringen og lofterne sikre en god luftkvalitet, men der
kan veere omrader med sarlige udfordringer sasom Kebenhavnsomradet, der
har en hgj trafikintensitet.

Fokus pa CO2-udledningen

CO2-udledning er ikke et direkte sundhedsskadeligt stof, men en drivhusgas.
Derfor har det ikke nogen betydning, hvor det udledes, men alene hvor meget,
der udledes. Transportsektoren star med ansvaret for ca. 1/5 af Danmarks sam-
lede udledning pa ca. 60 mio. ton CO2-akvivalenter. Dermed er reduktion af
COz2 i transportsektoren en udfordring, der labende bliver mere aktuel — bade
pa nationalt og internationalt niveau.

Danmark har forpligtet sig til at reducere sin CO2-udledning fra de ikke-
kvotebelagte sektorer, herunder transportsektoren, med 20 pct. i 2020
sammenholdt med 2005. Luftfartsektoren er fra 2012 blevet inkluderet i EU's
kvotesystem.

VE-direktivet satter et overordnet mal for andelen af vedvarende energi — i
Danmark 30 pct. i 2020. Derudover er der fastlagt et specifikt mal for
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transportsektoren, hvor 10 pct. af energiforbruget i 2020 skal stamme fra
vedvarende energi.

CO2

Knallerter
sser

Bu

Motorcykler

Lastbiler

Personbiler

Varebiler

Figur 14: Fordeling af CO2 udledning fra vejtransport:
Kilde: DCE - Nationalt Center for Miljo og Energi 2010 tal.

Som det fremga af figur 14, star personbilerne for mere end halvdelen af vej-
transportens CO2-udledning. Fokus har derfor fra EU’s side i labet af de sidste
mange ar veeret rettet specielt mod personbilerne.

Der er gennem EU blevet indfert bindende CO2-krav til den gennemsnitlige
CO2-udledning fra bilparken. Det er palagt bilproducenterne at segrge for, at de
nye personbiler, som selges fra 2015, i gennemsnit ikke udleder mere end 130
g CO2 per km. Bilproducenterne vil ved overskridelser blive straffet med bader.
Endvidere indeholder forordningen en langsigtet méalsatning for nye personbi-
lers gennemsnitlige CO2 udledning pa 95 gram CO2 per kilometer fra 2020.

Hvad angar den teknologiske udvikling, har EU’s fokus betydet en markant
forbedring af personbilernes CO2-udledning, jf. figur 15.
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Figur 15: Nye personbilers gennemsnitlige CO2-udledning.
Kilde: Trafikstyrelsen

En tilsvarende udvikling i energieffektivitet er ikke set hos de andre karetajsty-
per. Der er dog vedtaget en forordning med praestationsnormer for varebiler,
hvor det fastsettes, at alle nye varebiler i gennemsnit ikke ma udlede mere end
175 gram COz2 per kilometer fra 2017. Ogsa denne forordning indeholder en
langsigtet malsetning for nye varebilers gennemsnitlige CO2-udledning pé 147
gram CO2 per kilometer fra 2020.

Producenterne vil efter samme model som ovenfor blive straffet med bader,
hvis de ikke efterkommer kravene. Det forventes, at varebiler derfor vil gen-
nemga en markant forbedring i energieffektivitet fremover.

For de tunge koretgjer findes der endnu ingen vedtaget metode til at teste deres
CO2 udledning, og der er derfor ingen krav. Der er dog i EU et arbejde i gang
for at finde lasninger pa dette problem.

Som udgangspunkt er det teknologisk udvikling, elektrificering, biobraendstof-
fer — herunder gas - og generel energieffektivisering af transportmidlerne, samt
overflytning fra privatbilisme til kollektiv trafik og cykler, der for alvor kan
saenke transportsektorens CO2 udledning.

2. Mulighederne og potentialerne ved miljezoner

Regeringens prioritering af god luftkvalitet er indeholdt i Regeringsgrundlaget
fra 2011. Her vil regeringen give kommunerne storre frihed til at oprette zoner

for renere luft i de storre byer — som en forbedring af de nuveerende miljozoner.

Miljezoner er et hurtigt virkende instrument, som sikrer et renere bymiljo gen-
nem en forbedring af luftkvaliteten ved at understotte indfasningen af nyere og
renere koretgjer i bilparken. En miljezone sikrer, at kun de keretgjer, som lever
op til de specifikke miljokrav, ma kere ind i byen. Effekten af miljozonen af-
henger af en reekke forhold. Effekten pa traengsel af miljgzoner vurderes om-
vendt at veere ubetydelig, og miljozoner kan derfor ikke sta alene, hvis man
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bade skal reducere traengsel og luftforurening. Til gengeeld kan miljezoner ind-
fores uathengigt af, hvilken strategi, der i gvrigt vaelges for at reducere treengs-
len.

Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune indferte miljozoner for
lastbiler og busser fra den 1. september 2008. Senest er kravene i miljgzonen
blevet skarpet til ogsa at indeholde krav om partikelfilter pa Euro 3 Keretgjer.
Alle dieseldrevne lastbiler og busser over 3,5 tons skal siledes have et efter-
monteret effektivt partikelfilter, hvis de har den europaiske miljgstandard Eu-
ro 3 eller zldre.

For eksempel er partikeludslippet fra lastbiler og busser pa H. C. Andersens
Boulevard fra 2008 til 2010 blevet reduceret med 60 pct. som folge af miljozo-
nekravene og miljokrav ved udbud af busdriften.

Den eksisterende miljgzonelovgivning indeholder ikke mulighed for yderligere
stramninger, medmindre der er gadestrakninger, der overskrider EU's graen-
seveerdi for partikler. Sifremt kommunen kan pavise en overskridelse af graen-
sevaerdien, kan kommunen, efter forudgdende tilladelse fra miljgministeren,
med den nuvarende lovgivning stille krav om partikelfiltre pa varebiler.

Folgende elementer bar overvejes i forbindelse med miljozoner som virkemid-
del til reduktion af luftforurening:

o Hvilke koretajstyper skal omfattes? (diesel og/eller benzin: lastbiler,
busser, varebiler, personbiler, arbejdsmaskiner) og hvilke effekter pa-
regnes i fht. luftkvalitet, omkostninger mv.

o Hyvilke teknologikrav skal der stilles og hvordan kan de gores fleksible
(abne/lukkede partikelfiltre, SCR - Selective Catalytic Reduction)

Huvilke koretajstyper skal vaere omfattet?

De @ldste person- og varebiler er vasentlige kilder til partikel- og NOx forure-
ning i byerne. Tunge karetgjer star ogsa for en forholdsvis stor forureningsan-
del, men lastbiler har en forholdsvis kortere levetid og deres euronormer trae-
der hurtigere i kraft, hvorfor deres emissioner forventes at falde indenfor en
kort arraekke.

Miljezoner omfattende varebiler eller bade vare- og personbiler kan reducere
NOx- og partikelforureningen yderligere i Kebenhavn. I forbindelse med kli-
mapavirkning fra transporten, vurderes det, at miljozoner som et tiltag med
fokus pa luftforurening, kun har en beskeden effekt pd CO2-udledningen.

Udvidelsen af miljozoner vil i praksis betyde, at det ikke langere vil vaere mu-
ligt for de aeldste person- og varebiler at keore ind i byen med mindre, at bilerne
far eftermonteret partikelfilter.



DCE har vurderet, at en miljozone efter tysk model vil give en reduktion i NOx-
udstedningen fra de bergrte karetgjer pa 9 pct. og en reduktion af partikelud-
stadningen pa 28 pct. Effekten pa trafikmaengden indenfor miljgzonen vurde-
res at udgere et fald pa 2-3 pct. Dette fald skennes at vaere af midlertidig karak-
ter, da hovedparten af bilejere formodes at erstatte deres bil med en, der kan
leve op til kravene eller fa eftermontere et filter.

Generelt falder betydningen af miljozonetiltag over tid, i takt med, at de eldste
biler pa markedet gradvist udfases.

I vurderingen af et konkret tiltag overfor disse karetgjskategorier kan det over-
ordnet siges, at det er forholdsvis enkelt at omfatte dieselkeretgjer med Euro 3
eller aldre (biler solgt frem til 2006-2007) og benzinkeretgjer Euro 0 og ldre
(biler solgt frem til 93-95). Dette svarer til reglerne i Tyskland.

Miljestyrelsen har i efteraret 2012 desuden igangsat undersegelser af arbejds-
maskiner og togs bidrag til luftforurening. Resultaterne herfra forventes primo
2013.

Teknologikravet

Teknologikravet er en af hjernestenene i miljozonereguleringen. Reguleringen
stiller krav til euronorm, og safremt keretgjet ikke lever op til denne norm kan
koretgjet tilpasses ved, at der eftermonteres en rensningsteknologi.

For dieselkoretgjer kan der overvejes krav om partikelfilter eller/og SCR -
katalysatorer og for benzindrevne koretojer kan der stilles krav om en katalysa-
tor. I det daglig tale sorger katalysatoren for at rense de forurenende stoffer fra
udstedningsgassen. Teknologierne har forskellig rensningseffektivitet, fysisk
starrelse, pris mv.

Eftermonteringskravene har betydning for den miljoeffekt tiltaget i sidste ende
vurderes at have, og skal derfor vere en afvejning mellem reduktionen i miljo-
belastningen og prisen pa den konkrete teknologi.

Ligeledes er det afgarende med fleksibilitet i reguleringen ved, at miljgzonen
kan tilpasses udviklingen i bilfldden.

Andres landes erfaringer og effekter af miljozoner

I Tyskland har over 40 byer en miljezone, der er indfert for at begraense udled-
ningen af skadelige partikler i byomraderne, hvor adgang til zonen athanger af
bilens forureningsgrad.

De tyske miljozoneregler indeberer, at alle benzinkeretojer skal veere mindst
Euro 1 og alle dieselkaretgjer mindst Euro 4 (eller Euro 3 med filter). De tyske
miljezoner blev indfert ssmmen med en skrotningsordning, som har fungeret
som en indirekte erhvervsstotteordning til bilproducenterne.
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I Berlin blev miljezonen indfert tilbage i januar 2008, og efterfolgende har en
evaluering i 2011 vist, at partikelemissionen er blevet reduceret med 58 pct. og
NOx-udledningen reduceret med 20 pct. for alle koretajer.

I England blev der i London tilbage i 2008 indfert en London Low Emission
Zone (LEZ). Miljozonen deekker det meste af Storlondon. For at fa lov til at
kere i zonen uden at skulle betale en daglig afgift, skal keretgjerne opfylde nog-
le emissionsstandarder ift. partikel-indholdet i deres udstedning. Der er i 2010
blevet beregnet en reduktion for partikler (PM10) pa 5,8 pct. i forhold til 2008.

3. Godsdistribution i byen

Transport er en afgarende faktor for den gkonomiske aktivitet i byen og byens
attraktivitet. Det er imidlertid vigtigt at sikre et bedre og mere koordineret ud-
bud af transport- og logistikservices, som er effektivt og pélideligt for at fast-
holde byens konkurrencekraft.

De tunge koretgjer i byerne er problematiske pa en raekke omrader. Primaert
gor den trange plads i byen, at den tunge trafik kan veere til stor gene i bymilje-
et. Koretgjerne er med til at forveerre traeengslen. Det er dermed veesentligt at se
pa, hvordan man bedst muligt anvender de tilgeengelige ressourcer og effektivi-
serer transporten.

Der er undersagt folgende instrumenter:
e Udvidelse af de eksisterende miljozoner
e Distribution uden for myldretiden
e City logistik
¢ Gron byggelogistik

Den tunge transport er i dag omfattet af miljozoner, og en udvidelse af de eksi-
sterende miljezoner kunne vaere en skarpelse, som ville sikre f.eks. Euronorm

6 karetgjer i bymiljoet. Skeerpelsen vil understatte indfasningen af nye koreto-

jer i den samlede bilpark og have en positiv effekt mht. luftforurening, men det
vil isoleret set ikke have nogen effekt pa treengslen.

Et andet instrument, der kan medvirke til et bedre miljg, er f.eks. mulighederne
for at anvende distribution uden for myldretid og dermed give mindre lastbil-
trafik pa vejene i dagtimerne. Dette vil bidrage til mindre traengsel og ka-korsel,
der alt andet lige forurener mere. Der er dog en stgjudfordring, da der med de
nuverende koretgjer kan forventes en stigning i stgjniveauet uden for myldre-
tiderne. Hertil skal navnes, at stagj er mere generende og sundhedsskadeligt i
aften og nattetimerne, hvor der ikke er traengsel pa vejene. Graensevaerdierne
tilleegges 5 dB i aftentimerne og 10 dB i nattetimerne, nar gennemsnittet for
hele degnet beregnes. Stgjproblemet skal lases, for at virkemidlet kan blive
aktuelt at benytte, og stejdimensionen er derfor ogsa et centralt element i de
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forsggsprojekter, der er sat i sgen og som stattes af Trafikstyrelsen. Herudover
er ses der ogsa pa forhold som sikkerhed og adgangsforhold.

Et tredje instrument er koordineret city-logistik. Princippet med Citylogistik er,
at Indre by serviceres via en citygodsterminal, der placeres uden for det centra-
le Kabenhavn. Det er hensigten, at leveranderer og transporterer leverer direk-
te til terminalen i stedet for at kere ind i Indre by. Ved at samle flere og sma
leverancer til butikker i samme omrade og omlaste til mere miljovenlige biler,
effektiviseres distributionen og antallet af tunge koretgjer i Indre by reduceres.
Dette vil ogsa vaere et muligt instrument til at athjelpe stgjproblemerne i byen.
Kegbenhavns Kommune har med tilskud fra Trafikstyrelsen allerede gennemfort
et forprojekt om citylogistik i Kebenhavn i samarbejde med DTU Transport og
CBS. Pa sigt ville dette virkemiddel, ogsa kunne overvejes til fadevareleverance.
Som eksempel pa dette kan Gamle Stan i Stockholm navnes.

Nu og i de kommende ar gennemfores mange bygge- og anlaegsprojekter i Ka-
benhavn. Det medferer imidlertid, i sagens natur, transport af byggematerialer
og jord ind og ud af Kebenhavn. Dette kan afhjelpes ved gren byggelogistik,
hvor der sker en konsolidering af byggematerialer. Konsolidering af byggema-
terialer indebaerer etableringen af en omlastningscentral, et sakaldt konsolide-
ringscenter, hvorfra leverancer til bygge- og anlaegsopgaver i Kebenhavn sam-
les og koordineres i lighed med konceptet om city-logistik.

Béde nér der tales godsdistribution uden for myldretiden og andre initiativer er
det helt afgarende, at de forskellige lasninger udarbejdes i taet dialog mellem
alle involverede parter, herunder sével erhvervslivet som de bergrte borgere.
Det vurderes vigtigt, at projekterne primeert implementeres af frivillighedens
vej blandt private akterer. Sifremt dette ikke er muligt, kunne en lovhjemmel,
der giver kommuner mulighed for at stotte sidanne projekter gkonomisk i en
opstartsfase veere en mulig fodselshjalp, som kan hjelpe projekterne pa ve;.

4. Attraktive byrum og mobilitet

Attraktive byrum skal skabe sammenhang mellem byrummet og transportsy-
stemet, der samtidig skal skabe rammerne for en bedre mobilitet.

For at kunne planlegge gode byrum, skal der tages udgangspunkt i den ople-
velse den enkelte borger som trafikant far af at feerdes i byen. Det er vigtigt for
oplevelsen, at der er variation, og det er vigtigt, at der er sammenhang i plan-
leegningen af de transportformer, man egnsker at gge — hvad enten det er at age
markedsandelen for den kollektive trafik , eller skabe bedre rammevilkar for
cyklister og fodgaengere og reducere stgj- og luftforureningen.

Nytaenkning er nedvendigt for at skabe et bedre og mere attraktivt byrum. Et
eksempel er Ny Norreport, der ferhen var centraliseret omkring fremkomme-
lighed, men nu er tilteenkt som et byrum, hvor bade fodgangere, cyklister og
den kollektive trafik er i fokus.
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Et andet virkemiddel til at skabe bedre byrum kunne veare, at seenke hastig-
hedsgrensen pa udvalgte streekninger, som man har gjort det i Berlin og Mal-
mg. Der er en positiv sammenhang mellem hastighed og ulykker/ skadevirk-
ninger i trafikken. Lavere hastighedsgranser vil medvirke til at skabe et trygge-
re og mere attraktivt miljo for bl.a. cyklister og fodgeengere. Det vil dog kun
give mening i det omfang, der udferes en generel hastighedsbegransning i et
omréde, sa det ikke giver anledning til en uhensigtsmeessig sivetrafik pa om-
kringliggende veje.

Et andet eksempel pa nyteenkning og fornyelse af byrum er de sdkaldte "Su-
perblocks”, som er ved at blive implementeret i Barcelona. Grundprincippet er
at dele byen op i blokke af ca. 400x400 meter og kun tillade lokal trafik inde i
blokkene og hermed have konventionel trafik og parkeringspladser rundt om.
De nye blokke bliver til hver deres byrum med flere offentlige arealer og mulig-
hed for mere rekreativ udfoldelse.

En reduktion af parkeringspladser er et centralt virkemiddel til at pavirke bru-
gen af bil og reducere bilbelastningen i byen. En aktiv parkeringspolitik rettet
mod faerre parkeringsmuligheder vil &ndre incitamentsstrukturen i forhold til
brug af bil i byen og flytte fokus over pa en god kollektiv trafikbetjening, gode
cykelforhold og et attraktivt byrum.

Den overordnede konklusion er, at man allerede i planleegningen skal tage hej-
de for, at der skal vaere samspil mellem de forskellige trafikanter, den kollektive
trafik og byrummet, og ikke kun fokusere pa den ene del. Den strategiske ud-
vikling af byrum skal som udgangspunkt ske gennem regionalplanlaegning i
gjenhgjde — hvor der tenkes i helhedslasninger fremfor transportsystemlos-
ninger.

5. Mere effektiv udnyttelse af bilparken og muligheder og potentia-
ler ved fremme af nye teknologier

Pa den korte bane er det vigtigt at se pa, hvad man kan stille op med de eksiste-
rende koretgjer. Som tidligere neevnt, har vognparken en langsom omsetning.
Nye teknologier tager derfor tilsvarende lang tid om at blive indfaset og dermed
fa effekt.

For at senke CO2-udledningen pa den korte bane, kan man f.eks. anvende bio-
brandstoffer, men som navnt i tabel 4 er der graenser for, hvor stor koncentra-
tion af biobrandstoffer, man kan iblande brandstof til den eksisterende vogn-
park. Luftforurening er vanskeligere at gore noget ved pa den korte bane og
drejer sig hovedsageligt om eftermontering af partikelfiltre mv.

Hvis man derimod - via f.eks. kampagner og forbrugeroplysning — @&ndrer ad-
feerd hos forbrugerne, kan man seenke CO2-udledningen betydeligt fra hele den
eksisterende vognpark og de konventionelle teknologier pa den korte bane.
Eksempelvis er der i lgbet af de seneste ar gjort meget for at udbrede kendska-
bet til energirigtig korsel og energimarkningen af nye person og varebiler - det
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vil sige, at bade fa bilister til at kare deres biler energieffektivt og til at veelge de
mest energieffektive biler ved indkeb.

Trafikstyrelsens Center for Gren Transport har kert "Ker Grent”-kampagnen
siden 2010 med det formal at fa danskerne til at kere mere energieffektivt via
10 gronne korerad. Fremgangen pa det intellektuelle plan har varet stor, og
viden om energirigtig korsel er gget betragteligt.

Ikke desto mindre er der stadigt et godt stykke vej til for alvor at e&endre vanerne
hos brugerne. Udfordring er derfor stadig, at energieffektiv karsel mangler for-
ankring og accept pa det sociale plan, og det kraever en normandring i samfun-
det for en egentlig adfeerdseendring finder sted.

Nogle af kendetegnene ved at opna en succesfuld adfseerdsendring er, at myn-
digheder og marked spiller sammen, og leverer tilbud og markedspavirkning,
der matcher kundernes gnsker og behov. Der skal helst veere tale om enkle lgs-
ninger med relevans i den bade “store” og den "lille” verden — dvs. der skal vee-
re en fordel for bade samfundet og for den enkelte. Succes med kampagner
opnas dér, hvor budskabet signalerer en ny trend. Det er lettest at na igennem
med enkle budskaber, og det skal gerne vaere enklere at vaere “gren” end "sort”.
Ligeledes er det afgorende, at mélgruppen er den relevante mht. at opna en
adfeerdsendring.

Pé laengere sigt — dvs. fra 2020 og frem - er det dels @&ndret adfaerd mht. trans-
portvaner og dels nye teknologier, som kan nedbringe klima- og miljepavirk-
ningen. Barrieren for mange af nye teknologier er ofte forbundet med usikker-
hed og hgje investeringsomkostninger set i forhold til konventionelle karetgjer.

En vigtig forudseetning for den videre udbredelse af nye teknologier er derfor,
at der bliver skabt erfaringer med brugen af disse teknologier, og at denne vi-
den bredes ud i samfundet. Herved ville det vare en idé med kommunehjem-
mel, som gor det muligt for kommuner at igangsette og give skonomisk statte
til test- og demonstrationsprojekter.

Det folgende giver en gennemgang af de forskellige alternative drivmidler og
teknologier, deres fordele, ulemper og potentialer samt mulige tiltag, der kan
fremme en hurtigere indfasning af de nye teknologier pa markedet.

Alternativerne - drivmidler og nye teknologier

Som alternativ til de konventionelle drivmidler og teknologier findes dels en
rekke biobraendstoffer, der kan benyttes relativt ukompliceret i eksisterende
motorteknologier, dels en reekke helt anderledes drivmidler og motorteknologi-
er, der eventuelt kraever ny infrastruktur og som raekker lengere ud i fremtiden
mht. udbredelse.

Ifolge Energistyrelsens opdaterede rapport om “Alternative drivmidler” vil det
mod 2020 og derefter isar vaere el, biogas og naturgas som drivmidler, der er
samfundsekonomisk attraktive i forhold til traditionel benzin og diesel. De
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ovrige drivmidler har samme eller storre omkostninger som benzin og diesel.
Dog er drivmidler baseret p& dieselmotorer (biodiesel) mere effektive end drivmid-
ler baseret pa benzin/Otto-motorer (gas og ethanol), pa grund af dieselmotorens
bedre virkningsgrad.

Serligt biogas og el indebaerer vaesentlige reduktioner i CO2-udledningerne,
men ogsa brint, metanol, DME samt i mindre omfang 2. generation bioethanol
og hovedparten af de gvrige alternative drivmidler reducerer CO2-udledningen.

Anvendelse af de traditionelle fodevarebaserede 1. generations biobrandstoffer
indeberer derimod i bedste fald kun beskedne klimafordele, hvis a&ndringer i
arealanvendelse medregnes, og i vaerste fald vaesentlige negative klimaeffekter.
De globale miljomessige konsekvenser af gget anvendelse af isar 1. generations
biobraendstoffer er saerdeles vanskelige at vurdere. Der opstéar ILUC5-
emissioner som folge af endret landbrugspraksis og arealeendringer som kon-
sekvens af det ekstra forbrug af landbrugsafgrader, der opstar ved eget produk-
tion af biobraendstof. Denne type biobrandstoffer er stadig i produktion, men
EU arbejder aktuelt med beeredygtighedskriterier, der skal sikre, at den fremti-
dige biomasse-produktion i EU i mindre grad baseres pa 1. generations bio-
breendstoffer. Det er saledes vigtigt at sikre, at biobraendstoffer produceres som
2. generations biobraendstoffer, der er produceret ud fra restprodukter, f.eks.
halm, affald, animalske restprodukter og lignende.

Naturgas som drivmiddel indebarer en beskeden klimagevinst, men kan spille
en rolle for opbygningen af infrastruktur og markedet for gas i storre flader og
dermed bidrage til indfasning af biogas til transport.

De el-baserede drivmidler er de mest effektive pa grund af en hgj virkningsgrad
i motoren og en stigende vindandel i elforsyningen. Desuden har elmotorer en
positiv effekt pa trafikkens stgjproblemer, da keretgjerne alene har deekstgj
som er lav ved lave hastigheder. Da el-biler netop vurderes at have deres styrke
til bl.a. bykarsel, vil el-bilen her kunne bidrage til stgjreduktioner i hovedstads-
omradet i takt med, at bilerne indfases i bilparken. El-biler og andre nye driv-
midler vil alt andet lige ikke bidrage til at forbedre traengslen, da de som ud-
gangspunkt erstatter et karetgj drevet med fossile braendstoffer.

® The indirect land use change (ILUC)
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Tabel 4: Oversigt over alternative drivmidler og teknologier

Kort beskrivelse Styrker Svagheder Luftforure- Potentiale for CO2 redukti-
ning on

Konventionell | Kendt motorteknologi Fuldt udviklet Knap ressource, | Lokal CO2 besparelse kan kun opnas

e drivmidler med fuld udbredelse. infrastruktur. forsyningssikker | luftforurening ved forbedret energieffektivitet

benzin/diesel Stor reekkevidde. | hed og stigende lgst for alle af karetgjerne.

priser. biltyper fra
2014/15

Bioethanol 1. | 1. generation bioethanol Erstatter alm. Mindre Beskeden effekt | 1. generation: Ca. 30 - 70 pct.

generation og | produceres ved geering af | benzin - 10 vol. energiindhold. pa lavere CO2-udslip end alm.

2. generation | sukker. 2. generations pct.i2020 — pt. luftforurening Benzin.
bioethanol produceres ud | ikke muligt i alle 2, generation forventes ca. 80
fra fiberholdige biler. pct. lavere CO2-udslip end alm.
materialer f.eks. halm. Benzin.

Biodiesel Raps Methyl Ester (RME) | Erstatter alm. Kuldeegenskaber | Ingen effekt pd | RME: Ca. 45 pct. lavere CO2-
er det mest udbredte diesel. 7 vol. pct. | - specielt AFME | luftforurening. udslip end alm. diesel
biobreendstof i Europa. kan iblandes i bliver stift ved

diesel. Nogle lave AFME: Ca. 80 pct. lavere CO2-

Kan ogsa fremstilles pa koretgjer endda temperaturer. udslip end alm. diesel
basis af animalsk fedt — op til 100 pct. AFME har et
f.eks. Animal Fat Methyl begraenset
Ester (AFME). potentiale

(greenser

for "produktion”

af dgde dyr)

Naturgas/bio | Naturgas kan Kendt teknologi - | Ny infrastruktur | Marginal effekt | Naturgas: Ca. 20 pct. lavere

gas komprimeres og anvendes | bdde lette og og lagring mv. pa CO2- udslip end alm. benzin,
ien tilpasset tunge koretgjer luftforurening. men samme som diesel.
benzinmotor. til naturgas Biogas: Mere end 100 pct.

Naturgasnettet reduktion i forhold til alm.
Biogas fremstilles fra kan anvendes benzin ved anvendelse af
husdyrgedning og skal som husdyrgedning.
opgraderes for forsyningsnet.
anvendelse.

Hybridbiler Hybridhgretgajer er Kan daekke alle Hgjere pris. Lavere 20 — 25 pct. lavere CO2-udslip
forsynet med bade en transportbehov. Effektivitet "bed | luftforurening end alm. benzin/diesel.
elmotor og en Hyldevarer for st” ved bykersel. | ved bykersel - Potentialet er athaengigt af
forbreendingsmotor. biler og busser. athaengigt af hvilken type af karsel karetgjet
Batterierne kan oplades kapaciteten for | anvendes til.
fra bremseenergi under el drift.
karsel og fra motoren.

Plug-in Plug-in hybridbil er en Energieffektivog | Udbyd meget Lavere Potentielt vaesentligt lavere CO2-

hybridbil hybridbil med storre kan daekke daglig | begreenset. Kun luftforurening udslip end alm. benzin/diesel -
batterikapacitet, der kan transport ved el- | Opel og Toyota ved eldrift og forudsat at kersler sker pé el.
lades fra el-nettet og kan drift alene. har biler. bykersel.
kare pé el over “storre” Raekkevidde ved | Mere
afstande. el drift 20 til 80 kompliceret og

km. hgjere pris.

Elbiler Teknologien er velkendt. Stejsvag og Hojere pris Ingen lokal Ca. 50 pct. lavere CO2-udslip
Udviklingen og energieffektiv. Aktionsradius, forurening. end almindelig diesel (ved
udfordringerne ligger iser og batteriet Regional gennemsnitlig el-produktion)

i batterierne. byder pa luftforening
udfordringer. athaenger af
energikilden til
opladning.

Brint Brint er en energiberer, Selve brintbilen Brandselsceller | Ingen lokal CO2 fra gennemsnitlig
der produceres ved er ikke sé er endnu ikke forurening. elproduktion til fremstilling af
spaltning af vand ved energieffektiv udbredt Regional brint er pa niveau med CO2
hjalp af elektricitet. som en kommercielt. luftforening udledning fra en almindelig
Brint anvendes i biler batterielbil. Til Fremstilling og athaenger af benzinbil men sterre end for
med braendselscelle i gengeeld er lagring af brint energikilden til dieselbil. Ved produktion af
kombination med en rekkevidden giver energitab. brintfremstillin | brint fra vindenergi reduceres
elmotor. sammenlignelig Kraver ny g. CO2 markant.

med infrastruktur.
konventionelle

biler, og bilen er

hurtig at tanke.
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Udbredelse af de nye teknologier

Udbredelse af nye teknologier er forst og fremmest drevet af markedet. Men
ofte er hindringen for nye teknologier stor usikkerhed og risici. Der er flere
muligheder fra offentlig side for at mindske denne hindring.

For det forste kan det offentlige seenke disse usikkerheder og risici ved at sti-
mulere forsggs- og demonstrations projekter med nye transportkoncepter og
dermed indhente vigtige erfaringer med teknologierne. Demonstrationsforsgg,
der letter vejen for de virksomheder, der i forvejen er leengst fremme i forhold
til nyteenkning og villighed til omstilling, vil ogsa betyde, at teknologierne hur-
tigere kan blive en konkurrenceparameter.

For det andet kan det offentlige via indkeb gare det mindre risikofyldt for virk-
somheder at investere i nye teknologier og skynde pa udbredelse ved f.eks. ud-
bygning af en eventuel ngdvendig infrastruktur. Endelig kan det offentlige
senke usikkerheden ved at sgrge for at fremtidssikre de lovmassige- samt skat-
te- og afgiftsmaessige forhold vedrerende nye teknologier og forholdene for
virksomheder.

Generelt geelder det, at det offentliges indsats bar skabe gode veekstbetingelser
for de aktarer, der aktivt arbejder for at fremme nye og bedre teknologier og
dermed skabe et konkurrenceelement, der ogsé driver pa udviklingen.

Mulige virkemidler og arbejdsgruppens valg

For at sikre en yderligere forbedring af luftkvaliteten i hovedstaden kan der
umiddelbart peges pa en lgsning, hvor man - i lighed med eksempelvis tyske
miljezone regler — abner for muligheden for indferelse af miljgzoner for per-
sonbiler og varebiler samt fremme af den kommende Euronorm 6 gennem
midlertidige afgiftslettelser og SCR krav pa tunge koretgjer.

For at effektivisere godstransporten, og reducere antallet af tunge koretojer i
Hovedstaden peger arbejdsgruppen pa vareudlevering efter myldretiden, city-
logistik, og gron byggetransport.

For et mere attraktivt byrum og bedre mobilitet peges der pa hastighedsregule-
ring i det teette bymilje, hvor hastighedsgraensen senkes til 30 km/t. Endvidere
kunne reducering af p-pladser ogsa vaere med til at sikre et mere attraktivt by-
rum.

For en mere energieffektiv bilpark peges der pa en udbredelse af gas-, brint-, og
elbiler og tilhgrende infrastruktur gennem forsaggsprojekter, herunder en un-
dersagelse af hvordan biogas kan bidrage til at reducere miljgpavirkningen fra
transport. I sammenhaeng med igangsaettelse af forsegs- og demonstrations-
projekter peges der pa en mulig kommunehjemmel. Endvidere kan der peges
p4, at der benyttes landstrem pa krydstogtskibe, for at saenke deres udledning
af forurening.
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Tabel 5. Forskellige virkemidlers trangsels- og luftforureningseffekt.

Virkemidler Trangselseffekt Fald i Fald i Fald i CO2 udled-
(fald) NOx PM ning
Miljgzoner for personbiler og varebi- Fald i treengslen af | Fald i NOx- Fald i PM- Lille
ler vare- og personbi- udstgdning pa 9 udstgdning pa 28
ler pa 2-3 pct. i pct. pct. blandt die-
miljgzonerne. seltom euro 3,
benzin tom euro 1
Fremme af euronorm 6 gennem mid- | Ingen Omkring et fald pd | Ingen Ingen
lertidig afgiftsdifferentiering 3 pct. i NOx ud-
stedning pé de
bergrte koretgjer.
SCR-krav pa tunge keretgjer Ingen Lille Ingen Ingen
Varelevering udenfor myldretiden Nogen Lille Lille Lille
Gron byggelogistik Stor Nogen Nogen Nogen
Citylogistik Stor Séfremt 10 pct. af Séfremt 10 pct. af | Nogen
godset transporte- | godset transpor-
res via en Citygods- | teres via en City-
terminal, kan der godsterminal,
opnas en reduktion | kan der opnés en
pé 10 pct. i emissi- | reduktion pé 10
onerne pct. i emissioner-
ne
Hastighedsregulering - hastigheden Nogen effekt pd de | Lille Lille Lille
reduceres til 30 km/t i teet bymiljo bergrte straeknin-
ger.
Attraktive byrum gennem reduktion Nogen Nogen Nogen Nogen
ad parkeringspladser
Udbredelse af elbiler, brint og gaske- Ingen Lille Lille Nogen
retgjer gennem forsggsprojekter
Fremme af biogas i forhold til die- Ingen Marginal Marginal Set isoleret i forhold
sel/benzin til transport er re-
duktionspotentialet
for anvendelse af
biogas ca. 73pct.,
sammenlignet med
almindelig diesel.
Landstrem til krydstogtskibe Ingen Nogen Nogen Nogen
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Bruttoliste over virkemidler — Arbejdsgruppe 5 om tiltag til
reduktion af biltrafikkens miljepavirkning

N
r. | Tiltag Indhold

1 Miljezoner

2 Fremme af Euro-
norm 6

3 Hastighedsregule-
ring

4 Attraktive byrum
gennem reduktion
af parkeringsplad-
ser

5 Udbredelse af
elbiler, brint og
gaskoretojer

6 Varelevering uden
for myldretiden

7  Gron byggelogistik

8 City-logistik

9 (get anvendelse af
biogas i forhold til
diesel/benzin

10 Landstrem til
krydstogtskibe

11 SCR-krav til tunge
koretajer

Eksisterende miljgzoner i dag udvides til ogsé at om-
fatte personbiler og varebiler. I udvidelsen af miljozo-
nerne bliver der lagt vaegt pa, at reglerne gores frem-
tidssikre.

Koretgjer med den nyeste miljgnorm (Euro 6) frem-
mes ved hjalp af afgiftsdifferentiering.

Hastigheden i det taette bymilje reduceres til 30 km/t
efter inspiration fra Berlin.

Reduktion af antallet af parkeringspladser i byen (be-
skatning af private P-pladser er ligeledes relevant, men
behandles i gruppe 2 om finansiering)

Fortsaettelse af forsgg med alternative breendstoffer,
etablering af infrastruktur og udbredelse af anbefalin-
ger til fremme af elbiler, brint og gas i transportsekto-
ren.

Udbredelse af stgjsvage lgsninger i forbindelse med
distribution i ydertimerne for dermed at skabe storre
fremkommelighed i bycentrene i dagtimerne.
Etablering af en omlastningscentral, hvorfra leveran-
cer til bygge- og anleegsopgaver i Kebenhavn samles og
koordineres.

Indre by serviceres via en City-godsterminal, hvorefter
leverandgrer leverer direkte til terminalen i stedet for
at kore ind i Indre by.

Undersogelse af mulighederne for eget anvendelse af
natur- og biogas i transportsektoren.

Etablering af landstrem til skibe liggende i regionens
havne samt mulighederne for afgiftsfritagelse af denne
strom.

Tilfere tunge koretgjer en SCR-katalysator, der renser
udstedningen for NOx-partikler, som er en vasentlig
kilde til luftforurening.
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1. Forslag om udvidelse af miljgzoner
Projektbeskrivelse

Primert indsatsomréde

Det primere indsatsomrade er privatbilisme og erhvervskersel
Indhold
Baggrund:

Der er en veldokumenteret sammenhang mellem partikelforurening og gget
dedelighed. Der er ligeledes studier, som underbygger, at partikelforurening
(fine og ultrafine partikler) kan treenge ud i de fineste grene af lungevaevet og
derved overfores til blodbanerne, hvorfra partiklerne kan relokaliseres til an-
dre organer som lever, nyrer, hjerte og hjernen. WHO Kklassificerer dieselos
som kreaftfremkaldende. Der er saledes lige store sundhedsmeessige gevinster
ved at reducere partikelforureningen over som under greensevardien. Nyere
forskning viser endvidere, at NO, har en direkte selvsteendig sundhedseffekt.

Regeringens prioritering af god luftkvalitet er indeholdt i Regeringsgrundlaget
af 2011.

“Regeringen vil give de storste byer storre frihed til at etablere effektive ren-
luftzoner - som en forbedring af de nuvaerende miljezoner — og vedtage krav
til luftkvaliteten og virkemidler til at opna den.”

De nuvarende regler om miljeozoner giver Kabenhavn mulighed for at oprette
miljezoner for diesel lastbiler og busser (tom euro 3 solgt frem til 2006) samt
varebiler safremt, der kan dokumenteres en overskridelse af partikelgraense-
veerdierne. Der har ikke veeret overskridelser i Kebenhavn siden 2008 (I 2011
kan en overskridelse af partikeldegnmiddelveerdien tilskrives vejsaltning)

Losningsforslag:

I vurderingen af et konkret tiltag som miljezoner kan det overordnet siges, at
det er forholdsvis enkelt at omfatte dieselkoretagjer med Euro 3 eller aldre (bi-
ler solgt frem til 2006-2007) og benzinkeretgjer euro 0 og ldre (biler solgt
frem til 93-95). Dette svarer til reglerne i Berlin.

Miljostyrelsen udferte en undersegelse i december 2008 - februar 2009 med
beregninger af antal berorte biler og miljgeffekter, hvis miljgzonen omfattede
personbiler og varebiler. P& baggrund heraf er folgende vurderet:

Varebiler: Der er foretaget vurdering af krav til dieselvarebiler tom. euro 3
solgt frem til 2007 og benzinvarebiler tom euro o solgt frem til 1995. Et sddant
krav i Kebenhavn forventes at bergre ca. 30.000 varebiler, der feerdes ofte 1
omradet, hvoraf 8-10.000 har adresse indenfor zonen. Knap en tredjedel af de
bergrte koretgjer anvendes privat, mens godt to tredjedele anvendes til erhverv
eller blandet erhverv/ privat. I Kebenhavn vurderes NOx udstedningen at blive
reduceret med 3 pct. og partikeludstedningen med 15 pct. (ogsa de ultrafine
partikler).

Personbiler: Der er ligeledes foretaget effektvurdering af krav til dieselperson-
biler tom. euro 3 solgt frem til 2006 og benzinpersonbiler tom euro 0 solgt
frem til 1995. Et sddan krav i Kebenhavn forventes at berare ca. 30.000 bileje-
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re, der faerdes ofte i omrédet, hvoraf 8-10.000 har adresse indenfor zonen. I
Kegbenhavn vurderes tiltag der bide omfatter vare- og personbiler, at reducere
NOx udstedningen med 9 pct. og partikeludstedningen med 28 pct. (ogsa de
ultrafine partikler).

En del bilture vil blive fravalgt hvis der indferes miljezone i Kebenhavn med
krav til personbiler. Det drejer sig primaert om bilejere i omradet omkring mil-
jozonen der har relativ let adgang til offentlig transport. Effekten pa trafik-
mengden indenfor miljezonen kan heraf vurderes til at udgere et umiddelbart
fald pa 2-3 pct. ved indfasning. Der er sket &ndringer i bilparken siden under-
sogelsen blev gennemfort, hvor @ldre biler er skiftet ud med ny. Miljostyrelsen
eri gang med at fa opdateret forudsatningerne der 14 til grund for vurdering af
antallet af berarte person- og varebiler og at vurdere om der er en god over-
ensstemmelse med de fremskrivninger som undersogelsen har vist.

Derudover er der behov for at undersgge effektforskellen mellem estimaterne
af miljeeffekt i Kebenhavn ved en s&ndring af miljozonen med miljoeffekten i
Berlin, hvor miljezonen har medfert en reduktion af hhv. partikler og NOx
som er mere end dobbelt s& stor som beregnet for Kebenhavn.

Arbejdsmaskiner har frem til 2011 varet betragtet som en mindre vaesentlig
kilde til luftforurening. DCE har vurderet at midlertidig forhgjede NO., kon-
centrationer pd HCAB formegentlig kan tilskrives storre byggerier i nerheden
samt lokale trafikomlaegninger. Miljostyrelsen har herefter igangsat et udred-
ningsarbejde der forventes at afrapportere primo 2013, med henblik pa evt.
inklusion af krav ogsa til arbejdsmaskine

Geografi:
I Kebenhavn, men ogsa relevant i andre store byer med stort forureningsbi-
drag fra trafikken.

Primaer malgruppe:
Udvidelsen af eksisterende miljezoner er rettet mod privatbilister og erhvervs-
livet.

Tidshorisont:

Miljezoner som hurtigtvirkende reguleringsinstrument satter begreensninger
for den fri beveegelighed, hvilket kan tilgodeses séfremt, der er en tungtvejende
miljomeessig begrundelse samt en evt. transitrute for international transport
(serlig relevant til og fra internationale havne o.lign.).

Ved en vurdering af en fleksibel miljezoneordning sdsom trinvise skaerpelser af
teknologikrav/euronorm, alderskrav mv. ber hensyn til teknisk gennemferlig-
hed, samfundsomkostninger og miljogevinster forud vurderes.

©@konomi

For at opfylde kravene i zonen skal bilejere enten skifte bilen ud til et nyere
karetgj eller eftermontere et filter eller en katalysator. I 2009 fik Miljestyrel-
sen vurderet konsekvenserne ved forskellige miljgzonemodeller. Miljgstyrelsen
er ved at fa opdateret disse konsekvensvurderinger. Tallene fra 2009 viste, at
bilejere ved at eftermontere efterbehandlings udstyr pa sit keretaj (katalysator
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eller partikelfilter) anslés at fa en udgift pa mellem 6 og 8.000 kr. ved krav om
abent partikelfilter (varebiler under 2.750 kg) og 20.000-25.000 kr. (varebiler
over 2.750 kg).

Hovedparten af knap 30.000 varebiler, der bergres i Kebenhavn, forventes at
blive skiftet ud, hvilket giver et samlet tab pa ca. 180 mio. kr. som folge af
fremskyndet udskiftning af varebiler. Erhvervene vil samlet blive pafort en
administrativ byrde pé 15.000-20.000 timer de 2 forste ar, knyttet til erhver-
velse af renluftzone-maerke pa nettet eller i synshallen, samt evt. tidligere ud-
skiftning af keretgj. Efter de to forste ar, vil fortlebende maerkning ske ved de
regelmaessige syn af karetgjerne.

Krav til &ldre varebiler i renluftzoner, vil primart ramme erhvervsdrivende,
som helt eller delvist vil kunne fakturere omkostningen videre til kunderne.

Miljgstyrelsens vurdering af omkostninger for skarpede miljozone-
krav i hovedstadsomradet

Omkostninger beregnet for hovedstadsomradet
Antal Total Omk. mio. Pris- Prisstigning Miljege-
beror- be- kr. frem- fald mio. kr. vinst
te stand skynding af mio. [Skensmees-
biler af biler bilkeb kr. sigt]
der
stilles
krav til
Varebiler Knap 175.00 182 800 ~200-600 132
Benzin 30.00 0 mio. kr.
tom. euro 0 o) [lost ansléet]
Diesel tom
euro 3 [heraf
8-
10.00
0 med
adr. i
zonen |
Vare- og Knap | 435.00 395 3.500 = 900-2.700 190
personbi- 60.00 0 mio. Kkr.
ler 0 [lgst ansléet]
Benzin
tom. euro 0 | [heraf
Diesel tom 10-
euro 3 15.00
0 med
adr. i
zonen |
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Indtaegter fra initiativet

Den storste vaerdi af miljggevinsterne fis for partikler, som giver en vaerdi pa
130 mio. kr. NOx giver en miljogevinst pad omkring 2 mio. kr. For de agvrige
emissioner af luftforening (kulilte, kulbrinte/VOC og CO2) er a&endringerne
minimale.

Projektets driftsekonomi
Mulige alternative finansieringskilder

Statslige udgiftseffekter

Projektvurdering

Trangsel
Positivt

Fald i treengslen af vare- og personbiler pa 2-3 pct. i miljgzonerne. Minimal
effekt pa busser, lastbiler, knallerter og arbejdsmaskiner.

Luftforurening
Positivt
Fald i NOx-udstedning pa 9 pct. og PM-udstedning pa 28 pct. blandt diesel-

tom Euro 3, benzintom Euro 1 med de nuverende beregningsforudsatninger.
Mindre effekt pa busser og lastbiler, fordi de allerede har partikelfiltre.

Klimapévirkning
Positivt

Det vurderes, at miljozoner, som et tiltag med fokus pa luftforurening, kun har
en beskeden effekt pd CO2-udledningen.

Stej
Trafiksikkerhed

Byliv og rekreative omrader

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel

Indledende effektvurdering

Vurdering (Gren=positiv,
Effektpunkter ul=neutral, rod=negativ,
Treengsel
Luftforurening
Klimapavirkning
Stoj
Trafiksikkerhed
Byliv og rekreative omrader

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel
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2. Forslag vedrgrende fremme af Euronorm 6
Projektbeskrivelse

Primert indsatsomréde

Privatbilisme og varebiler.
Indhold
Baggrund:

Euronormerne fastsatter graensevardier for luftforurening fra keretgjer. Over
de seneste 20 ar er kravene gradvist blevet skerpet og euro 6 normen er pa
nuverende tidspunkt den norm, der indeholder de skrappeste miljokrav. Euro
6, der traeder i kraft for varebiler og personbiler hhv. 2015 og 16 indeholder
sarligt skrappe krav til NOx-udledningen.

Losningsforslag:

Ved at @ndre afgiftsstrukturen ved eksempelvis at differentiere eller give et
afslag for de nye biler kan salget fremmes forud for, at euronormen ellers bli-
ver obligatorisk. Arbejdsgruppen forslar, at afgiftsdifferentieringen eller afslag
i registreringsafgiften gores midlertidigt.

Et lignende tiltag blev indfert i 2006-07 for at fremme euro 5, der har serligt
skrappe partikelkrav, hvor der blev givet et afslag i registreringsafgiften pa i
omegnen 10-11.000 kr. Det resulterede i, at der i Danmark blev solgt omkring
100.000 persondieselbiler med et effektivt lukket partikelfilter for normen
blev obligatorisk.

DCE ved Aarhus universitet har regnet pa miljeeffekten ud fra felgende anta-
gelse:

- Fremme Euro 6 i nybilsalget for 11/2 ars salg af varebiler. Det antages, at 2015
er 100 pct. nybilsalg Euro 6 og i 2014 er det 50 pct.. (Euro 6 er obligatorisk for
varebiler fra 2016)

- Fremme Euro 6 i nybilsalget for 11/2 ars salg af personbiler. Det antages, at
2014 0g 2015 er 100 pct. nybilsalg Euro 6 og i 2013 50 pct..

Det er i miljoeffektberegningen forudsat, at der forst indfases euro 6 biler, nar
normen bliver obligatorisk og effekten hermed udelukkende tilskrives afgifts-
justeringen. Der er allerede euro 6 biler pa det danske marked og effektbereg-
ningen er derfor noget overvurderet. Flere bilfabrikanter indstiller sig lobende
pa de kommende krav og indfaser naturligt euro 6 biler frem mod 2015/2016.
Miljgeffekten vil desuden vaere afthangig af sterrelsen pa et evt. afgiftsafslag-
eller differentiering.

Geografi:
Ingen geografiske restriktioner.

Primaer malgruppe:
Privatejede biler og varebiler.

Tidshorisont:
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En Euro 6 afgiftsjustering skal helst ivaerksattes i tilstraekkelig god tid for Euro

6 bliver obligatorisk i 2015-16, for at give mening.
©Ykonomi

Det forventede investeringsbehov

Indtaegter fra initiativet

Projektets driftsekonomi

Mulige alternative finansieringskilder

Statslige udgiftseffekter

Trangsel

Luftforurening
Positivt

Miljestyrelsen vurderer et fald pa omkring 3 pct.i NOx-udstedningen pa de

bergrte koretgjer.

Klimapavirkning

Positivt

Der ma forventes en positiv pavirkning pa klimaet.

Stej
Trafiksikkerhed

Byliv og rekreative omrader

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel

Indledende effektvurdering

Effekipunkter

Vurdering (Gren=positiv,
gul=neutral, rod=negativ)

Traengsel

Luftforurening

Klimapavirkning

Stoj

Trafiksikkerhed

Byliv og rekreative omrader

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel
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3. Forslag om hastighedsregulering
Projektbeskrivelse

Primert indsatsomréde

Byomrader.
Indhold
Baggrund:

Nedsatte hastigheder i byerne i Tyskland og Schweiz er meget udbredt. Tempo
30 — zoner er populare. I Berlin har 3/4 af det samlede vejnet hastigheds-
granser pa 30 km/t. eller mindre. Ogsa Malmg er med i udviklingen; her er
basishastigheden i byen sat ned fra 50 til 40 km/t. Der er ogsa muligt at diffe-
rentiere hastighedsgrenserne alt efter tidspunkt og trafikbelastning.

Lavere hastigheder giver alt andet lige faerre trafikulykker og mindre skades-
pavirkninger samt mindre trafikstgj, luftforurening og energiforbrug. Forhold
for cykeltrafikken og trafiksikkerheden forbedres.

Det er vigtigt med en effektiv fartkontrol, og der ma forventes at skulle foreta-
ges nogle vejtekniske a&ndringer.

Losningsforslag:
Hastigheden i byerne ikke hgjere end 50 km/t eller 40 km/t, men ogsa indfe-
relser af tempo 30 - zoner.

Geografi:

Byomrader.

Primeer mdlgruppe:

Alle former for motoriseret trafik.

Tidshorisont:

Afheenger af konkret udforming.
©Okonomi

Det forventede investeringsbehov
Afhaenger af den konkrete udformning.
Indtaegter fra initiativet

Projektets driftsekonomi

Mulige alternative finansieringskilder

Statslige udgiftseffekter

Trangsel
Positivt
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Der forventes en generel positiv effekt pa treengslen i det omréde, der betrag-
tes.

Negativt

Dog er der ofte ikke tale om en isoleret kapacitetsnedsettelse, da trafikken blot
seger andre veje.

Luftforurening

Positivt

Lavere hastigheder giver mindre partikeludslip fra motorer.
Klimapavirkning

Positivt

Lavere energiforbrug giver lavere klimapévirkning.

Staj

Positivt

Lavere hastighedsgranser vil have en positiv effekt pa stgjniveau.

Trafiksikkerhed

Positivt

Lavere hastigheder vil medfere feerre og mindre alvorlige trafikulykker.

Byliv og rekreative omrader

Positivt

Sterre trafiksikkerhed, mindre barriereeffekt, storre tryghed m.m.
Overflytning fra vej til kollektiv og cykel

Positivt

Hvis nogle fravalger bilkersel pa grund af lavere hastigheder til fordel for
gang, cykel eller kollektive transportmidler.

Indledende effektvurdering

Vurdering (Gren=positiv,
Effektpunkter gul=neutral, red=negativ)

Traengsel

Luftforurening

Klimapavirkning

Stoj

Trafiksikkerhed

Byliv og rekreative omrader
Overflytning fra vej til kollektiv og cykel
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4. Forslag vedrgrende attraktive byrum gennem reduktion af par-
keringspladser

Projektbeskrivelse

Primert indsatsomrade

Byrummet og den generelle trafik
Indhold
Baggrund:

Der findes mange parkeringspladser i de storre byer og parkering skaber tra-
fik. Feerre parkeringspladser vil vanskeliggare brugen af bil og give incitament
til at cykle, gé eller anvende den kollektive trafik.
Transportvaneundersggelsen viser, at 73 pct. af de lenmodtagere, der pendler
til centralkommunerne, Kabenhavn og Frederiksberg normalt/altid har ad-
gang til parkering ved deres arbejdsplads. De fleste af de lenmodtagere, der
ikke har parkeringsplads, mé formodes at bruge andre transportmidler. Der er
dagligt omkring 138.000 personer, som pendler til Kebenhavn i bil.

Der er dog, trods de mange bilpendlere, ikke en aktiv udbredt parkeringspoli-
tik rettet mod at reducere biltrafikken i Danmark, selvom parkeringspolitikken
er et effektivt redskab hertil. Nyteenkning indenfor byrum og byggeri samt
aktiv parkeringspolitik rettet mod feerre parkeringsmuligheder vil &ndre inci-
tamentsstrukturen i forhold til brug af bil i byen og flytte fokus over pa en god
kollektiv trafikbetjening, gode cykelforhold og et attraktivt byrum.

I Holland har man, som instrument til de stadigt stigende trengselsproblemer,
gode erfaringer med en ny lokaliseringspolitik, der fastsztter et loft for antal
parkeringspladser alt efter lokation og arbejdsplads. P4 samme méade kunne
man vealge at bygge nye bolig- og erhvervsejendomme uden parkeringspladser til
andre end handicappede bilister og vare- og lasttrafikken. Denne type bebyggelse
har Kgbenhavns Kommune for f4 ar tilbage analyseret mulighederne i.

Losningsforslag:

Hvis kommunerne i deres kommuneplaner og lokalplaner satter snaevre gran-
ser for, hvor mange parkeringspladser der ma anlagges, vil man kunne redu-
cere bilbelastningen, mindske treengslen og forbedre sikkerheden og forbedre
miljeet. Man kan sgge at begranse antallet af eksisterende parkeringspladser,
men det er i sagens straks mere vanskeligt, hvis det drejer sig om private an-
laeg.

Geografi:

Primeer malgruppe:
Tidshorisont:
©Okonomi

Det forventede investeringsbehov

Der er ingen direkte udgifter forbundet med tiltaget; tveertimod er der bespa-
relser for samfundet, virksomheder og borgere, da det er dyrt at anlaegge par-
keringspladser i byerne.
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Indtaegter fra initiativet
Projektets driftsekonomi
Mulige alternative finansieringskilder

Statslige udgiftseffekter

Traengsel
Positivt

Mindre biltrafik giver mindre treengsel. Samtidig vil bustrafikken fa bedre for-
hold og kunne tilbyde passagerene mere stabil og hurtig transport.

Luftforurening
Positivt

Feerre biler og bedre fremkommelighed for busser, vare/lasttrafikken vil give
mindre luftforurening.

Klimapavirkning

Positivt

Mindre bilkersel betyder mindre energiforbrug og derfor mindre klimaeffekt.
Staj

Positivt

Mindre biltrafik vil i kombination med lavere hastighedsgranser giver mindre
staj.

Trafiksikkerhed
Positivt

Mindre bilkersel vil give bedre trafiksikkerhed, men det kraever lavere hastig-
hedsgraenser og effektiv handhaevelse.

Byliv og rekreative omrader

Positivt

Arealer der ikke mere bruges til parkering kan i stedet give plads for rekreative
formal.

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel

Positivt

Mindre stimulation til bilbrug gennem faerre p-pladser vil stimulere til gget
brug af cykler og kollektive transportmidler.

Indledende effektvurdering

Vurdering (Gren=positiv,
Effektpunkter ul=neutral, rod=negativ,

Traengsel
Luftforurening
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Klimapavirkning

Staj

Trafiksikkerhed

Byliv og rekreative omrader

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel
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5. Forslag vedrgrende udbredelse af elbiler, brint og gaskgretgjer
Projektbeskrivelse

Primert indsatsomréde

Udbredelse af nye transportteknologier og drivmidler indenfor bade privat og
kollektiv trafik via forsggs- og demonstrationsprojekter.

Indhold
Baggrund:

En fuld udbredelse af nye teknologier og nye transportlasninger, er farst og
fremmest drevet af markedet. Men ofte er hindringen, at nye teknologier og
transportlgsninger er omkostningstunge og forbundet med stor usikkerhed og
risici.

Losningsforslag:

En forsegsordning kan via det gkonomiske tilskud og den sikring af interesse
bag nye ideer der er afggrende for at overvinde denne opstartsinerti. Ved at
stimulere forsggs- og demonstrations projekter, kan det offentlige saledes sor-
ge for, at der indhentes vigtige erfaringer med de nye teknologier og deres in-
frastruktur. Det vil i sig selv nedbringe usikkerheden. Samtidig vil en forsegs-
ordning veere med til at forankre interesse om de nye muligheder og dette vil
mindske risici for virksomhedernes egne investeringer. Forsggsordningen vil
ogsa vaere med til at bringe nye teknologier i gjenhgjde for forbrugeren f.eks.
ved mulighed for husholdninger at afpreve elbiler.

Geografi:

Forsggsprojekterne kan veere koncentreret om fremme af nye drivmidler og
teknologier med tilhgrende infrastruktur med relevans for bytransport fx i
Storkebenhavn.

Primeer malgruppe:

Det kan bade veere private virksomheder, organisationer, regioner og kommu-
ner, der skal sta bag projekterne. En stor fordel ved dette er, at vidensdelingen
pa tveers af faggrupperne sikrer et storre potentiale for konkret brug af de re-
sultater, der kommer ud af projekterne.

Tidshorisont:

2014-2017 — med hensyn til egentlige forsegsprojekter. Effekten vil reekke me-
get lengere.

©@konomi

Det forventede investeringsbehov

50 mio. kr. /arligt i perioden 2014-2017
Indtaegter fra initiativet

Sterre energieffektivitet vil betyde reduceret braendstofudgifter for projektdel-
tagerne

Projektets driftsekonomi
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Mulige alternative finansieringskilder
Der vil veere krav til medfinansiering for projektdeltagerne. Fx pa 50 procent.

Statslige udgiftseffekter

200 mio. kr. til forsegsordning — hertil kommer eventuelle provenutab fra
afgifter.

Treengsel

Positivt

Nye teknologier vil i et vist omfang kunne bidrage til mindre traengsel, i det
omfang de kan gore det mere attraktivt at skifte fra privat til kollektiv trafik.
Der kan ogsa vere projekter, der arbejder med godstransport, der kan seenke
traengslen via f.eks stagjsvage distributionskeretgjer i ydertimer. Alt i alt ma det
dog siges, at det primere mal med nye drivmidler og keretgjsteknologi ikke er
treengselsreduktion.

Negativt

Safremt fremme af de nye teknologier beeres af gunstigere forhold for disse
koretajer — fx gratis parkering for elbiler, vil det kunne betyde aget treengsel.

Luftforurening
Positivt

En udbredelse af elbiler, brint og gaskeretgjer vil kunne betyde en saenket luft-
forurening. Specielt séafremt der er tale om brint og elbiler.

Klimapé&virkning
Positivt

Bade biogas og eldrevne koretgjer har store CO2-maessige fordele, og en ud-
bredelse vil betyde en reduktion i CO2.

Staj
Positivt

Eldrevne biler — dvs. bade rene elbiler, plug-in hybridbiler og brint biler har
lav kerselsstgj, hvilket vil vaere en markant fordel i byomréder.

Trafiksikkerhed

Lydsvage biler kan vare et problem med hensyn til gvrige trafikanter i bymil-
joet. Det er ikke videnskabeligt belyst, men forsegsordningen kan bidrage til
dette.

Byliv og rekreative omrader

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel
Positivt

En mere eksklusiv og miljevenlig kollektiv transport kan betyde en overflyt-
ning fra privatbilisme.
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Negativt

En mere attraktiv kollektiv transport kan maske ogsa flytte cyklister til kollek-

tiv trafik.
Indledende effektvurdering
Vurdering (Gron=positiv,
Effektpunkter gul=neutral, rod=negativ)
Traengsel

Luftforurening

Klimapavirkning

Stoj

Trafiksikkerhed

Byliv og rekreative omrader

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel

_
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6. Forslag vedrgrende varelevering i ydertimerne
Projektbeskrivelse

Primert indsatsomréde

Det primeere indsatsomrade er erhvervskersel.
Indhold
Baggrund:

Varedistribution i byerne — serligt i de indre bydele er en udfordring i forhold
til fremkommelighed og miljo. En méade at forbedre fremkommeligheden pa er
ved at give mulighed for varedistribution pa ydertidspunkter. En reduktion af
erhvervskersel i myldretiden, vil dog — alt andet lige — ogsa betyde bedre
fremkommelighed for den ovrige trafik.

Det mé dog erkendes, at der ved distribution udenfor myldretiden er en bety-
delig udfordring i forhold til stagj — saerligt i beboelsesomréder. Det er derfor
helt afgarende, at stgjreducerende tiltag indgar som et centralt element i pro-
jektet. Kabenhavn har i samarbejde med andre kommuner sgsat et forsegspro-
jekt om varelevering i ydertimerne med stette fra Trafikstyrelsens forsggspulje
som skal lobe over de kommende 2 &r. Projektet gennemfores i teet samarbejde
med distributerer, detailbranchen, brancheorganisationer m.fl.

Kgbenhavns Kommune efterlever Miljastyrelsens krav til stgj fra virksomheder
og har derfor skrappe krav til stgjniveauet i ydertimer og serligt i natteti-
merne. Projektet indeholder derfor komplekse problemstillinger og har mange
modstridende interesser og er derfor sammensat af en bred partnerkreds.

Losningsforslag:

Projektet har helt overordnet til formal at undersoge og afprove forskellige
tiltag i forbindelse med citydistribution i ydertimerne for dermed at skabe
starre fremkommelighed, oge effektiviteten og nedbringe de afledte sikker-
heds- og miljeaspekter i bycentrene i dagtimerne.

Det forste projekt er med medicindistributeren Nomeco, og handler om distri-
bution af medicin til apoteker i primart Kebenhavnsomradet. Som en forste
del af projektet er der konkret arbejdet med at satte to forseg i gang med test
af en elvarebil og af stgjsvagt materiel certificeret efter den hollandske PTEK
standard. Hvis alt forlgber efter planen vil forseget med test af elvarebil starte
d. 1. oktober i ar. Modellen, der testes er en Mercedes VITO E-cell, der korer
100 pct. pa el. Varebilen vil servicere alle apoteker i Kebenhavn med udgangs-
punkt i Nomecos lagerfaciliteter pa Borgmester Christiansens Gade ved Syd-
havnen. Forsgget lgber 1 ar. Det forventes at forseget vil afdaekke gevinster i
form af mindre stgj, mindre luftforurening og reduceret CO2-udslip. I det om-
fang, testen forlgber godt, er det malet at Nomeco fortsaetter med at bruge
elvarebilen, nar forsegsperioden er slut.

For yderligere at teste mulighederne for at reducerer stgjgenerne fra at medi-
cinen rulles fra varebilen og ind til apotekerne, afpraver Nomeco som en del af
projektet udstyr, der er optimeret mht. minimering af stej. Udstyret er certifi-
ceret efter den hollandske PIEK standard, der garanterer at udstyret overhol-
der strenge krav til stgjniveauet. Forseget afproves forst ml. kl. 8-18 og séfremt
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stgjkravene kan overholdes udrulles projektet til ydertimerne.

Der er samtidig indledt meder med Carlsberg og Schulstad, som ogsa er inte-
resseret i at fortage distribution i brokvarterne i aftentimerne.

Geografi:
Keobenhavn, Arhus, Odense og Aalborg
Primaer malgruppe:

Varebiler. Men forsoget kan omfattes til ogsa at inkludere lastbiler over 3.500
kg.

Tidshorisont:

Projekterne forventes opstartet i 1. kvartal 2013.
©Okonomi

Det forventede investeringsbehov

Indtzegter fra initiativet

Projektets driftsekonomi

Mulige alternative finansieringskilder

Statslige udgiftseffekter

Traengsel
Positivt

Hyvis en del af vareleveringen kan forega i ydertimerne, vil der veare faerre tun-

ge koretgjer i myldretiden og dermed mindre treengsel. Dette vil have en posi-

tiv effekt bade i forhold til transportvirksomhederne, der kan foretage en mere
effektiv distribution og i forhold til den gvrige trafik, der vil opleve mindre ko-
korsel.

Negativt

Alt andet lige medferer distribution udenfor myldretiden nedvendigvis at be-
boere i de af projektet omfattede bydele vil opleve stgj og oget trafik i tidsrum,
hvor dette ikke tidligere har veeret tilfeeldet. Uagtet at der tages hgjde for dette
i projektet kan stojklager formentlig ikke helt undgas. En taet inddragelse og
informering af relevante interessenter er derfor vigtig.

Luftforurening
Positivt

Korsel udenfor myldretiden og i tidsrum hvor der er ferre eller fa biler pa ga-
derne giver mere jaevn og direkte korsel uden kokersel. Hvilket resulterer i
mindre brendstofforbrug og dermed mindre luftforurening.

Klimapévirkning
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Positivt
Jf. luftforurening ovenfor.

Stej
Positivt

Staj er det centrale i dette forseg. Lastbilerne skal veere stgjsvage, materiellet
som rullebure m.m. ligesa og chaufferernes adfaerd skal ogsa agerer stgjsvagt.

Erfaringer fra lignende PIEK-certificerede projekter i Holland viser, at der er
lokale reduktioner i stgj, men at de er sma og derfor vanskelige at male med
den hgje baggrundsstgj.

Trafiksikkerhed

Positivt

Feerre lastbiler i den teette myldretidstrafik og i dagtimerne hvor der er mange
trafikanter pa gaderne vil have positivt effekt pa den oplevede tryghed, da last-
og varebiler opfattes som visuelt meget dominerende. Dette gelder iseer for
fodgengere og cyklister.

Byliv og rekreative omrader

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel

Pavirkning af erhvervsliv

Erhvervslivet eftersperger muligheden for varelevering i ydertimerne, hvor
korslen og vareleveringen tager kortere tid. Dette vil afspejle sig i breendstof-
forbrug, bedre udnyttelse af vognparken, antallet af chauffertimer.

Indledende effektvurdering

Vurdering (Gren=positiv,
Effektpunkter ul=neutral, red=negativ
Traengsel
Luftforurening
Klimapavirkning
Staj
Trafiksikkerhed
Byliv og rekreative omrader

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel
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7. Forslag vedrgrende grgn byggelogistik
Projektbeskrivelse

Primeert indsatsomrade

Det primeere indsatsomrade er erhvervskersel.
Indhold

Baggrund:

De mange og tunge karetgjer i byerne er problematiske pa en lang raekke om-
rader. Udregninger fra 2006 viser ydermere, at 17 pct. af al trafik i Kebenhavn
udferes af lastbiler og varevogne, og det forventes, at udledningerne af CO. og
NOx fra lastbiler og busser vil stige fremover®

Primaert gor den trange plads i byen, at den tunge trafik er til stor gene i bymil-
joet. Koretgjerne forvaerrer traengslen, og er ogsa ofte til gene for andre tunge
koretgjer. Det er siledes vasentligt at se pd, hvordan man bedst muligt anven-
der de tilgengelige ressourcer og effektiviserer transporten.

Udenlandske erfaringer viser, at Byggelogistikkonceptet er levedygtigt. Under-
sagelser viser, at transport til byggeri- og anlegsprojekter er ukoordineret med
mange separate leveringer og med mange forskellige spidsbelastningsperioder.
Bilerne har en lav fyldningsgrad og kerer ofte halvt tomme til og fra bygge-
pladsen’, hvilket medferer ungdvendig trafik og CO.-udledning i forhold til
den godsmaengde, der reelt bliver transporteret. Dette skaber ligeledes en
uhensigtsmeessig miljgbelastning i form af gget luftforurening og stgj samt
utryghed for de ovrige trafikanter, iseer fodgaengere og cyklister.

Erfaringer fra udlandet viser, at der er store besparelser og optimeringsmulig-
heder at hente ved at konsolidere byggematerialer. Der peges primeert pa fol-
gende omrader, som konsolidering via en omlastningscentral kan medvirke til
at forbedres:

o Reducere godstransporten til byggepladsen med op til 70 pct.

o @ge produktiviteten pa byggepladsen, hvilket kan medfgre produk-
tionsforbedringer

o Affaldsreduktion pa 7-15 pct. pa baggrund af en reduktion i antal
skader og spild pa baggrund af en mere optimal handtering gennem
anvendelse af en omlastningscentral.

Ovenstéende forbedringer resulterer i positivt afledte effekter pa en lang reekke
omrader sdsom:

o Mindsker CO2-udledningen

6 Rambgll Rapport udarbejdet for Kebenhavns Kommune, 2008

7 ”Using Construction Consolidation Centres to reduce construction waste and car-
bon emission”, WRAP, juli 2011.

8 ”Using Construction Consolidation Centres to reduce construction waste and car-
bon emission”, WRAP, juli 2011.
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o Seanker stgj- og partikelforureningen
o Oger trafiksikkerheden

o Mindsker traengslen

o Forbedrer bymiljo og byliv

o Inddrager returlogistikken i transportflowet, hvilket giver
anledning til yderligere CO,- og miljgmassige forbed-
ringer

o @konomiske gevinster for de enkelte bygherrer.
Losningsforslag:

Etableringen af et innovativt koncept for Byggelogistik i Kebenhavn vil kunne
medvirke til en effektivisering af godstransporten og dermed reducere CO.-
udledningen ved at konsolidere det gods, der bliver transporteret i forbindelse
med byggeri- og anlegsprojekter i Kebenhavn.

Konsolidering af byggematerialer indebaerer etableringen af en omlastnings-
central, et sdkaldt konsolideringscenter, hvorfra leverancer til bygge- og an-
leegsopgaver i Kabenhavn samles og koordineres. Derved vil antallet af tunge
koretgjer i Kebenhavn kunne reduceres, trafiksikkerheden vil kunne forbedres
ligesom konceptet vil medvirke til at sikre et bedre bymiljg, reducere de nega-
tive miljopavirkninger og samtidig sikre et baeredygtigt forretningskoncept til
fordel for savel udbyderen af konceptet, de deltagende parter som for samfun-
det som helhed.

Geografi:

Kegbenhavn.

Primeer malgruppe:
Transport af byggematerialer.
Tidshorisont:

Kegbenhavns Kommune har pa opfordring fra Dansk Byggeri afholdt et semi-
nar om konsolidering af byggematerialer d. 19. juni 2012, hvor der, udover
repreesentanter fra Kebenhavns Kommune, ogsa var repraesentanter fra
Transportens Innovationsnetvaerk, Dansk Byggeri, private akterer pa marke-
det samt forskere fra supply chain- og logistikomradet i Danmark og Sverige.

Pé baggrund af seminaret var deltagerne enige om at statte op omkring en
ansggning til Trafikstyrelsens pulje til forseg med mere energieffektive trans-
portlgsninger. Trafikstyrelsen er sdledes blevet ansggt om statte til projektet
Gron Byggelogistik. Formalet med projektet er at undersege, hvordan der kan
skabes grundlag for at etablere et innovativt koncept for konsolidering af byg-
gematerialer i Kebenhavnsomradet. Projektperioden er et ar, hvori der gnskes
gennemfort henholdsvis en analyse og en konceptudviklingsfase.

Milet er som udgangspunkt, at undersgge om mulighederne for at opna oven-
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neevnte gevinster er til stede i en kebenhavnsk kontekst, herunder ogsa at un-
dersgge om der gennem en konceptudvikling kan skabes et baeredygtigt forret-
ningskoncept.

Pkonomi

Det forventede investeringsbehov

Der er pa nuvaerende tidspunkt ikke nogen af markedsaktererne, som udbyder
konceptet. Parterne bag ansegningen om Gren Byggelogistik vil med analyser
og konceptudvikling afdakke, hvordan konceptet kan udfoldes i en Koben-
havnsk kontekst, og derved sikre at den fornadne viden er tilgeengelig, for at
give gget incitament til at branchen selv udbyder og anvender konceptet.

En lang raekke af samarbejdspartnere har tilkendegivet deres opbakning til
Gron Byggelogistik projektet. Der er samarbejdspartnere som reprasenterer
savel private virksomheder som myndigheder og interesseorganisationer in-
denfor byggeri- og anleegsomradet. Alle har tilkendegivet at de synes, at omra-
det bar udforskes narmere, hvilket styrker konsortiets tiltro til at konceptet vil
kunne vare selvkgrende efter analyse og konceptudvikling. Det totale budget
for analyse og konceptudviklingen belaber sig pa 2.164.250 kr.

Indtaegter fra initiativet

Projektets driftsekonomi

Jf. det forventede investeringsbehov ovenfor.
Mulige alternative finansieringskilder

Statslige udgiftseffekter

Projektvurdering

Treengsel
Positivt

Mindre traengsel: Farre lastbiler giver mindre treengsel. Iser i bytrafikken er
tunge koretgjer specielt uhensigtsmeessige i trafikken. Safremt antallet af last-
biler reduceres, forventes det at give positive konsekvenser for treengslen. Dar-
lig fremkommelighed koster tid og dermed ressourcer for samfundet.

Luftforurening

Positivt

Mindre luftforurening: Feerre biler vil medfere en reduktion i forurening, par-
tikler og sundhedsskadelige gasser (NOx, VOC, SOx, og CO2) i omrader med
hgj trafikkoncentration.

Klimapévirkning

Positivt

Jf. luftforurening ovenfor.

Stej
Positivt

52



Mindre stgj: Der er generelt en meget hgj baggrundsstgj i bymiljeet. Erfaringer
fra lignende koncepter i Holland viser, at der er lokale reduktioner i stgj, men
at de er sma og derfor vanskelige at méle med den hgje baggrundsste;j.

Trafiksikkerhed
Positivt

Bedre trafiksikkerhed: Ringe plads og oversigtforhold ger, at lastbiler er en
vaesentlig usikkerhedsfaktor i byen. Dette gelder iser for fodgengere og cykli-
ster.

Byliv og rekreative omrader

Positivt

Bedre byliv: En by med farre lastbiler og bedre bymiljg betyder, at byen bliver
mere attraktiv og derved kan tiltreekke besggende og handlende. Derudover vil
byens borgere opleve byen som et bedre sted at bo og leve.

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel

Pévirkning af erhvervsliv

Gron Byggelogistik anses for at kunne medvirke til at sikre gron vaekst. Gen-
nem en innovativ konceptudvikling er det netop hensigten at udvikle et renta-
belt koncept, som med miljevenlige tilbud kan sikre den fortsatte vakst. Der-
udover vurderes der at ligge et skonomisk vakstpotentiale i etableringen af
konceptet. Dette gor sig gaeldende bade for udbyderen af konceptet men ogséa
for de byggeri- og anlaegs projekter, som har reelle besparelsesmuligheder ved
anvendelsen af konceptet.

Indledende effektvurdering

Vurdering (Gren=positiv,
Effektpunkter ul=neutral, red=negativ
Treengsel
Luftforurening
Klimapavirkning
Staj
Trafiksikkerhed
Byliv og rekreative omrader

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel
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8. Forslag vedrgrende citylogistik
Projektbeskrivelse

Primert indsatsomréde

Det primeere indsatsomrade er erhvervskersel.
Indhold
Baggrund:

Kgbenhavns Kommune har netop afsluttet en konceptudvikling til et citylogi-
stikkoncept i samarbejde med DTU, CBS og TINV med stotte fra Trafikstyrel-
sens forsegspulje. Princippet med Citylogistik er, at Indre by serviceres via en
citygodsterminal, der placeres uden for det centrale Kebenhavn. Det er hensig-
ten at leverandgrer og transporterer leverer direkte til terminalen i stedet for
at kore ind i Indre by. Ved at samle flere og sma leverancer til butikker i sam-
me omrade og omlaste til mere miljgvenlige biler, effektiviseres distributionen
og antallet af tunge koretgjer i Indre by reduceres.

Losningsforslag:

Trafikteellinger af godstransporten i Indre by i Kebenhavn viser at 1/3 af alle
biler (varevogne og lastbiler) kun opholder sig i Indre by mellem 5 til 10 mi-
nutter. Dette betyder, at der foregar mange smé enkelt leverin-
ger/afthentninger i Indre by, hvor keretgjet ikke er udnyttet effektivt. Ved at
samle flere leverancer til butikker i samme omréade og omlaste til feerre og me-
re miljovenlige biler, kan distributionen effektiviseres og antallet af tunge ko-
retgjer i Indre by reduceres. Samtidig kan Citylogistik tilbyde butikkerne andre
services som handtering af returvarer, emballage og forsendelser.

Kegbenhavns Kommune har ikke lovhjemmel til at stotte et citylogistikkoncept i
demonstrationsfasen. CBS har beregnet, at et Citylogistik-konceptet er af-
haengig af tilskud i en 3-arig opstartsfase, men det forventes, at konceptet her-
efter vil kunne lgbe gkonomisk rundt med deltagelse af 150 butikker. Dette
stemmer overens med erfaringer med lignende koncepter fra Holland. Det
forventes pa nuvarende tidspunkt, at stettebehovet til en udbyder af Citylogi-
stikkonceptet vil belgbe sig pa 3,5 mio. kr. over en 3-arig periode for at na
break-even og dermed vere en rentabel forretning. Det skal bemaerkes, at Ko-
benhavns Kommune har indsendt en ansggning til Trafikstyrelsen om medfi-
nansiering til gennemforsel af et demonstrationsprojekt.

Geografi:
Kgbenhavn.
Primaer malgruppe:
Varebiler.

Tidshorisont:

Der er ansggt om et 3-arigt demonstrationsprojekt, med henblik pa at en City-
logistik-udbyder kan etablere sig permanent pa markedet.

Safremt der opnas stette fra Trafikstyrelsen og spergsmélet vedrerende Kom-
munens lovhjemmel bliver afklaret, forventes Citylogistik-projektet at kunne
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blive igangsat fra 1. januar 2013 og vil lebe frem til udgangen af 2015. Antallet
af deltagende butikker i konceptet er anslaet til at veere 25 det forste ar, 75 i det
andet ar og 150 i ar 3.

Pkonomi

Det forventede investeringsbehov

Projektet totale budget er pa 15.552.739, hvoraf der er ansggt om medfinansie-
ring fra Trafikstyrelsen pa i alt 7.205,971 kr. Belgbet deekker udgifter til pro-
jektstyring, analyse og design (udarbejdes af CBS og DTU), demonstration
(udbudsmateriale, etablering, drift) samt kommunikationsaktiviteter

Indtzaegter fra initiativet

Projektets driftsekonomi

Jf. det forventede investeringsbehov ovenfor.
Mulige alternative finansieringskilder

Statslige udgiftseffekter

Projektvurdering

Traengsel

Positivt

Mindre traengsel: Resultaterne fra analyse og konceptudviklingsfasen viser at
nar 10 pct. af godset transporteres via en Citygodsterminal kan en lastbil og 2
varevogne erstattes af blot 1 Citylogistik keretaj. Dette forer til en reduktion i
antallet af biler i Indre by. Derudover kommer reduktionen pa 40-50.000 stop

arligt samt reduktionen i antallet af kerte km. i Indre by. Alle disse positive
afledte effekter vil medvirke til at sikre mindre traengsel i byen.

Luftforurening

Positivt

Mindre luftforurening: Safremt 10 pct. af godset transporteres via en Citygods-
terminal, kan der opnés en reduktion pa 10 pct. i emissionerne (NOx og partik-
ler). Derudover har DTU pévist en reduktion i CO»,

Klimapévirkning

Positivt

Jf. luftforurening ovenfor.

Stej

Positivt

Reduktion i stgj: Det er pt. ikke gennemfort stojkonsekvensberegninger for
hele Indre by i forhold til citylogistikprojektet. En overslagsberegning for den
mest trafikerede gade (Norregade) viser dog, at en &ndring af den tunge tra-
fikandel fra f.eks. 10 pct. til 5 pct. giver en reduktion i stgjniveauet pa 1 dB,
hvilket er en netop merkbar @&ndring.

Det bemaerkes, at antallet af generende stgjende heendelser pa visse streknin-
ger i Indre by som eksempelvis i gagadenettet og pa sidegaderne, hvor der ikke
korer meget trafik, vil blive reduceret markant.
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Trafiksikkerhed
Positivt

Mere og bedre byliv samt gget trafiksikkerhed: Ved at reducere antallet af va-
re- og lastbiler i Indre by kan der opnés et markant bedre bymilje og ikke
mindst byliv. Erfaringer fra Holland viser, at indferslen af et Citylogistikkon-
cept i de hollandske byer har forbedret bylivet markant og at der dermed er
kommet flere handlende i formiddagstimerne, hvor gagaderne tidligere har
veeret praeget af vareleveringer til butikkerne. Byerne er blevet mere attraktive,
ogsé i turisternes gjne.

Ved at reducere antallet af vare- og lastbiler pa vejstrekningerne mindskes
uheldsrisikoen proportionalt.

Byliv og rekreative omrader

Positivt

JI. trafiksikkerhed ovenfor.

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel
Pévirkning af erhvervsliv

Etableringen af et Citylogistikkoncept skal drives af en privat virksomhed. In-
gen af de nuvaerende transporterer vil vaere udelukket fra at udfere transport i
byen. Det er afggrende, at der blandt de ikke-deltagende distributerer skabes
tillid til, at projektet ikke vil medfere konkurrenceforvridning. Pa nuvarende
tidspunkt er der ingen udbyder af citylogistikkonceptet p4 markedet, hvorfor
det konkluderes af der er behov for gkonomisk tilskud til et demonstrations-
projekt indtil konceptet er gkonomisk rentabelt (3 ar jf. CBS business casen).
Tilskud i en afgraenset opstartsperiode formodes at veere det virkemiddel, som
kan sikre et innovativt koncept for Citylogistik, og som kan bane vejen for nye
vakstmuligheder indenfor mere intelligent transport i forbindelse med gods-
transport i byerne.

Indledende effektvurdering

Vurdering (Gren=positiv,

Effektounkter ul=neutral, red=negativ
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9. Forslag om mulighederne ved gget anvendelse af biogas i forhold
til diesel/benzin

Projektbeskrivelse

Primert indsatsomrade

Tung trafik, privatbilisme og infrastruktur.
Indhold
Baggrund:

Danmark har i modsatning til lande som Sverige og Tyskland ikke store erfa-
ringer hverken med at anvende eller producere natur- og biogas til transport.
Teknologien i form af keretgjer og gastankstationer er i dag veludviklet, og
sammenholdt med et udbygget naturgasnet, som kan danne grundlag for et
landsdaekkende net af gastankstationer, er der gode forudsaetninger for at om-
stille transportsektoren fra diesel til gas forudsat at der skabes de rette ram-
mer.

Igangsaetning af et marked for gas kan med fordel ske gennem samarbejde
med storre fladeejere. Erfaringerne fra Sverige viser, at et samarbejde omkring
f.eks. busdrift giver en god udnyttelse og dermed udbytte af investeringer til
etablering af gastankstationer.

Naturgas kan péa den korte bane veaere et vigtigt instrument i overgangen til
biogas, eftersom el-drift formentlig ikke bliver mulig i den tunge transport.
Den primaere barriere netop nu, er den manglende infrastruktur, keretgjerne
er dyrere end konventionelle samt usikkerhed om driftsgkonomi som falge af
manglende driftserfaringer.

Kgbenhavns Kommune har netop besluttet en ny Klimaplan, som skal gore
byen til verdens farste CO,-neutrale hovedstad i 2025. Som en del af denne
plan vil Kebenhavn arbejde for at fremme nye drivmidler som biogas til tung
transport. Dette i forste omgang ved at igangsaette en raekke pilotprojekter med
fokus pa at fremme anvendelsen af biogas i den kommunale fldde af tunge
keretajer og gennem samarbejde med steorre virksomheder med flader af kare-
tojer.

Det er vigtigt af hensyn til den videre udbredelse af gas i transportsektoren, at
der opnés nogle erfaringer pa omrédet. Trafikstyrelsens Center for Grgn
Transports forsegspulje har igangsat en rakke forsegsprojekter pa gas og har
samtidig et fagligt netveerk om gas pa vej.

Losningsforslag:

Udviklingen af et dansk marked for biogas til transport kraever, at nogen gar
foran som ”First Movers”.

Der er behov for en bred vifte af instrumenter indenfor skonomiske, infra-
struktur, regulering, miljgmaessige mv., som kan fremme og nedbryde barrie-
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rer for anvendelse af gas og biogas. Det skal derfor underseges naermere, hvor-
ledes man pa den mest hensigtsmaessige méade kan gge brugen af gas i trans-
portsektoren — hvor naturgas kan vere en midlertidig laftestang til brugen af
biogas.

Geografi:

Der forelaegger ingen geografiske restriktioner.
Primeer mdlgruppe:

Tung trafik.

Tidshorisont:

@konomi

Det forventede investeringsbehov

Indtaegter fra initiativet

Projektets driftsekonomi

Mulige alternative finansieringskilder

Statslige udgiftseffekter

Traengsel

Luftforurening

Positivt

Der ma forventes en forbedring af luftforureningen.

Klimapévirkning

Positivt

Biogas er et meget klimavenligt braendstof. CO.- reduktionspotentialet er over
100 pct., hvis man indregner besparelser for afgasning af gylle i biogasanlaeg
frem for at spredning pa marker. Set isoleret i forhold til transport er redukti-
onspotentialet for anvendelse af biogas ca. 73 pct., ssmmenlignet med almin-
delig diesel. Anvendelse af naturgas alene giver et reduktionspotentiale pé ca.

30 pct. Der er mindre udledning af NOx og sma partikler, som er de helt store
miljesyndere ved anvendelse af fossile breendstoffer som benzin og diesel.

Stej

Positivt

Koretgjer pa gas stgjer mindre end tilsvarende diesellastbiler.
Trafiksikkerhed

Byliv og rekreative omrader

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel
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Indledende effektvurdering

Vurdering (Gren=positiv,
Effekipunkter gul=neutral, rod=negativ)

Traengsel
Luftforurening
Klimapavirkning
Stoj
Trafiksikkerhed

Byliv og rekreative omrader

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel

10. Landstrgm til krydstogtskibe

Projektbeskrivelse

Primert indsatsomrade

Luftforurening og drivhusgasser fra krydstogtskibe.
Indhold
Baggrund:

Nar skibe ligger i havn udleder de luftforurening fra deres hjaelpemotorer, som
producerer den energi, skibene anvender under havneophold. Det medferer
udslip af bl.a. partikelforurening og NOx, ligesom det medferer motorstgj. I
luften over Kgbenhavn kommer ca. 7 pct. af partikelforureningen fra skibsfart
(2007-tal), men kun en mindre del af dette stammer fra skibe i havn. Luftfor-
ureningen er til gengeeld til gene for beboerne i lokalomrédet, og her vil land-
strom til skibe kunne medvirke til at begraense problemet.

Kraftveerkernes rog renses — modsat skibenes - effektivt for luftforurening,
samtidig med at energieffektiviteten er hgjere og der i stadig hgjere grad leve-
res el fra vedvarende energikilder. Herved kan landstremanlaeg bidrage til at
nedsette emissionen af luftforurening, samtidig med at CO.-udslippet be-
grenses. Til eksempel vurderes den kommende stremforsyning af fladens far-
tojer i Korser Havn at kunne reducere NOx-udledningen med 96 pct. og CO.-
udledningen med 75 pct., sammenlignet med strom genereret af skibenes egne
motorer.

Losningsforslag:

Etablering af landstrem ved den nye krydstogtterminal i Nordhavn anslés at
koste i omegnen af 275 mio. kroner, viser forelabige tal fra By & Havn. En del
af denne udgift kan finansieres gennem at fritage landstrem for energiafgifter,
hvilket kan gares efter godkendelse fra EU. Et forslag til revidering af EU's
Energibeskatningsdirektiv, der pt. er under forhandling, indeholder netop et
forslag om, at landstrem til skibe skal fritages for afgift i en ottearig periode.

Vedtagelse og ikrafttreeden af det reviderede direktiv kan imidlertid veere flere
ar ude i fremtiden, og det kan derfor vaere hensigtsmaessigt i stedet at udnytte
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mulighederne i det eksisterende direktiv. Her er der mulighed for — efter an-
segning fra et medlemsland — at give lov til afgiftsfritagelse af landstrem, hvil-
ket eksempelvis er sket i Tyskland og Sverige. Hovedparten af etableringsom-
kostninger vil dog stadig skulle finansieres af anden ve;j.

Der er under Nordhavn Energipartnerskab nedsat en landstremgruppe med
deltagelse af By & Havn, Kebenhavns, Kommune, Miljastyrelsen, Klima- og
Energiministeriet og Dong Energy.

Geografi:

Kegbenhavn, men ogsa relevant for andre store havne i landet.
Primeer malgruppe:

Krydstogtskibe

Tidshorisont:

Tiltaget forventes implementeret i slutningen af 2013. Det kan vare en udfor-
dring at stille krav om SCR, fordi malgruppen allerede har investeret penge i
partikelfilter i forbindelse med implementering af miljezonen og vil opfatte
kravet om SCR som en yderligere gkonomisk byrde.

©@konomi

Det forventede investeringsbehov

Forelgbige tal fra By og Havn viser, at der udestar et finansieringsbehov pa ca.
150 mio. kroner.

Indteegter fra initiativet

Projektets driftsekonomi

Mulige alternative finansieringskilder

Statslige udgiftseffekter

Treengsel
Luftforurening

Positivt

Der ma forventes en forbedring af luftforureningen.

Klimapavirkning

Positivt

CO2-udslippet mindskes og hermed en positiv pavirkning pa klimaet.

Stej
Trafiksikkerhed

Byliv og rekreative omrader

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel
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Indledende effektvurdering

Effekipunkter

Vurdering (Gron=positiv,
gul=neutral, rod=negativ)

Treengsel

Luftforurening

Klimapavirkning

Stoj

Trafiksikkerhed

Byliv og rekreative omrader

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel
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12. Forslag om SCR-krav til tunge keretgjer
Projektbeskrivelse

Primert indsatsomrade

Tung trafik.
Indhold
Baggrund:

Vejtrafikken er hovedarsagen til NO. problemet i Kabenhavn. Det skyldes iser
den stigende andel af dieselbiler, som er en vasentlig kilde til NOx-
udledningen i byernes gader.

En kildeopgerelse fra DCE viser, at tunge keretgjer pa H.C. Andersens Boule-
vard, som udger 3,7 pct. af bilparken bidrager med 30 pct. af NOx udlednin-
gen. Euro normer for nye biler strammes gradvist og det sker en betydelig
skaerpelse af emissionskravene for dieselbiler. Euro 6 trader i kraft fra 2015
for personbiler og fra 2016 for varebiler.

Der er udviklet en effektiv katalysator til benzinbiler og en SCR-katalysator til
tunge koretgjer, men for diesel person- og varebiler er en tilsvarende katalysa-
tor under udvikling. SCR-katalysatoren renser udstedningsgassen for NOx ved
at omdanne de giftige kvaelstofilter (NO+NO2) til nitrogen og vand.

Losningsforslag:

SCR-katalysatorer pa tungekeretgjer som virkemiddel. Udledningen af NOx
kan begreanses ved at stille krav om eftermontering af SCR-katalysator pa tun-
ge koretgjer over 3,5 ton. Det betyder at &ldre lastbiler og busser op til og med
EURO 3 eftermonteres SCR katalysator.

I 2006 udarbejdede Miljgstyrelsen en arbejdsrapport nr.21, der géar ud pa, at
alle tunge koretgjer eftermonterer SCR i 2009. Rapporten vurderer, at de sam-
lede velfeerdsgkonomiske omkostninger ved SCR bliver i alt 1,46 mia.kr. i nu-
tidsveerdi. Veerdien af miljoeffekterne udger 1,685 mia.kr. i nutidsveerdi. Ef-
termontering af SCR pa tunge koretgjer giver en samfundsgkonomisk nettoge-
vinst pé ca. 220 mio. kr. i eftermontering af SCR-katalysatorer pa tunge die-
selkoretajer.

Geografi:

Der forelaegger ingen geografiske restriktioner.
Primeer malgruppe:

Tung trafik.

Tidshorisont:

Tiltaget forventes implementeret i slutningen af 2013. Det kan vare en udfor-
dring at stille krav om SCR, fordi malgruppen allerede har investeret penge i
partikelfilter i forbindelse med implementering af miljezonen og vil opfatte
kravet om SCR som yderligere gkonomiske byrder.
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©Ykonomi
Det forventede investeringsbehov

Anskaffelsespris ligger mellem 35.000-40.000 kr. Derudover er der ogsa
driftsomkostning, som er forbundet med forbruget af AdBlue.

Indtaegter fra initiativet

Projektets driftsekonomi

Mulige alternative finansieringskilder

Statslige udgiftseffekter

Trangsel
Luftforurening
Positivt

Beregning fra DCE viser, at eftermontering af SCR katalysator pa busser og
lastbiler vil medfere et fald i NO2-koncentration pa 1,12 ug/m3. Den viser lige-
ledes, at SCR-katalysatorer alene ikke er tilstraekkeligt til at opfylde EU krave-
ne.

Klimapévirkning
Trafiksikkerhed

Byliv og rekreative omrader

Overflytning fra vej til kollektiv og cykel

Indledende effektvurdering

Vurdering (Gren=positiv,
Effekipunkter gul=neutral, rod=negativ)

Traengsel
Luftforurening ]
Klimapavirkning

Stoj

Trafiksikkerhed

Byliv og rekreative omrader
Overflytning fra vej til kollektiv og cykel
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