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Gengivelse tilladt med tydelig kildeangivelse.

Der er lavet beregninger for tre alternative scenarier for en miljezone i Kebenhavn i
et omrdde svarende til det oprindeligt ansegte af Kebenhavn og Frederiksberg
Kommuner. Scenario 1 er identisk med den oprindelige ansegning fra Kebenhavn,
dvs. filtre pa alle tunge keretgjer, der har EURO III motor eller zldre. I Scenario 2 fo-
rudseettes det, at der stilles krav om filter pa alle tunge keretejer, der har EURO 1II
motor eller zldre. I Scenario 3 forudsaettes det, at der stilles krav om filter kun pa de
tunge koretojer, der har EURO I motor eller eldre. Reduktionen i partikelforurening
i Kebenhavn, som felge af reduktionen af udslip af partikler fra de tunge keretojer er
beregnet ved hjeelp af meteorologiske luftkvalitetsmodeller. Pa baggrund af reduk-
tionen i PM,; er de positive helbredseffekter beregnet og veerdisat efter de alminde-
lige samfundsekonomiske beregningsmetoder. Omkostningerne er blevet vurderet
ud fra de eendringer, der forventes at ske i vognparken frem til 2007, hvor en mil-
jozone forventes at kunne treede i kraft. Resultatet viser, at de alternative scenarier
ogsa har en betydelig miljeeffekt. Scenario 2 har mellem 63 % og 66 % for hhv. PM,
og antal partikler af effekten af den oprindelige model, mens omkostningen af 54 %.
For scenario 3 er effekter hhv. 35 % og 41 %, mens omkostningen er 25 %. Den storre
omkostningseffektivtet af de mindre ambitigse scenarier skyldes, at de aeldste last-
biler forurener mere end de nyere lastbiler.
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Baggrund

Kebenhavns Kommunes ansggning om en forsegsordning om ind-
forelse af en miljgzone med krav om partikelfiltre pa tunge koretgjer i
det centrale Kebenhavn blev i maj 2005 afslaet af Justitsministeriet pa
grund af for store skonomiske konsekvenser for en del transportfir-
maer. Justitsministeriets afslag lagde op til, at der findes en anden
model til miljgzone, som kan accepteres juridisk. Miljeministeren og
Justitsministeren tilkendegav i et samrad i Folketingets Milje- og Pla-
nudvalg, at de mener at en miljozone med god miljeeffekt kan gen-
nemfores inden for den nuverende lovgivning. Pa et efterfelgende
mode i Justitsministeriet mellem embedsmend fra Kebenhavn og
Frederiksberg Kommuner, Miljostyrelsen og Justitsministeriet blev
det aftalt, at Miljostyrelsen ville bede DMU om at regne pé forskellige
modeller for en miljozone. Arbejdsrapporten indeholder resultaterne
af disse beregninger.






1 Modeller til miljezoner

De tre modeller, der regnes pa er:

1. Den oprindelige model i ansegningen fra Kebenhavn (omtales
som ‘'model 2" i Justitsministeriets afgerelse), d.v.s. filtre pa alle
tunge koretojer, der har EURO III motor eller aldre. (Scenario 1,
2007_1).

2. En model, hvor der stilles krav om filter pa alle tunge koretgjer,
der har EURO II motor eller eeldre. (Scenario 2, 2007_2).

3. En model, hvor der stilles krav om filter pa alle tunge koretgjer,
der har EURO I motor eller eeldre. (Scenario 3, 2007_3).

For alle modellerne geelder det, at der regnes pd en miljgzone med
samme geografiske udstreekning som den miljgzone, der oprindeligt
blev ansogt om af Kebenhavn og Frederiksberg Kommuner.

Vurdering af luftkvaliteten sker péd sdkaldt bybaggrundsniveau, fordi
det anses for at veere det, der i dag kommer neermest et mal for be-
folkningens eksponering med partikler, ndr der skal sammenlignes
med de internationale undersogelser af sammenheengen mellem par-
tikelforureningen og helbredseffekter. Konsekvensvurderingen fore-
tages pad forbedring i luftkvaliteten for sa vidt angar PM,, og antal
ultrafine partikler. Miljozoneforsgget ventes iveerksat i 2007.

Der vil pé et senere tidspunkt blive modelleret zendringer i koncen-
trationen langs gader, som en del af et evalueringsprogram for en
valgt model for miljgzoner i Kebenhavn.






2  Partikelemissioner og luftkvalitet

Ved beregning af sundhedseffekterne i forbindelse med en miljezone
tages der udgangspunkt i reduktion af udslippet fra trafikken. Denne
reduktion skal derefter omregnes til reduktion i koncentrationen af
partikler i den sakaldte bybaggrundsluft ved hjeelp af meteorologiske
spredningsmodeller. Ud fra koncentrationen i bybaggrundsluften
kan der derefter beregnes sundhedseffekter. Da den langtrans-
porterede luftforurening bidrager veesentligt til luftens indhold af
partikler vil den relative reduktion i koncentration af partikler i luften
veere betydeligt mindre end den relative reduktion i udslippet fra
trafikken. For trafikpartikler vil der dog blive tale om en relativt
storre reduktion hvorfor der ogsa er regnet pa antallet af partikler i
luften for at illustrere denne effekt. Partikelantallet kan dog ikke
umiddelbart anvendes til at vurdere sundhedseffekter, da der man-
gler preecis viden om deres sundhedseffekt.

2.1 Datagrundlag

Emissionsdata er genereret med et emissionsmodul for partikler
(PM,, og antal ultrafine partikler, ToN) udviklet af DMU baseret pa
DMU'’s partikelprojekt 2001-2004. Emissionsfaktorerne er endvidere
sammenlignet med COPERT emissionsmodellen, som er EU Kom-
missionens officielle emissionsmodel. Det antages at der i praksis
ikke er forskel i emissionerne mellem EURO I, II og III for de tunge
koretojer over 3,5 t. Det forudseettes endvidere at partikelfiltre re-
ducerer emissionen med 80%, uatheengigt af filtertype og EURO -
klasser op til og med EURO IIL

Der regnes med en prognose for trafikarbejde og keretojsfordeling for
2007 (Vejdirektoratet, 2000). Der er regnet med at alle HT-busser, der
kerer indenfor miljezonen i forvejen, har filtre eller pd anden made et
reduceret partikeludslip.

Tabel 1 viser anvendt keretojsfordeling og emissionsfaktorer. For-
delingen pa EURO Kklasser er baseret pa en prognose udarbejdet af
Vejdirektoratet. I denne undersogelse har vi anvendt DMU’s emis-
sionsfaktorer. Disse er opdateret til 2007 og det er vist via under-
sogelser af den faktiske luftforurening, at de svarer bedst til de dan-
ske forhold. Til sammenligning er vist emissionsfaktorer som angivet
i COWT’s rapport og den tyske ” Handbook emission factors for road
transport”. Emissionsfaktorerne er ikke helt sammenlignelige, men ”
Emissionsfaktor (COWI)” synes at undervurdere emissionen. De
tyske data skulle svare til et gennemsnit for bykersel i Tyskland, men
det bemeerkelsesveerdigt, at EURO III skulle have hojere emissioner
end EURO II. Indtil videre har vi derfor valgt at bruge de danske data
til disse beregninger.
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Tabel 1 Forventet koretgjsfordelinger og emissionsfaktorer for de forskellige klasser,
samt emissionsfaktorer i 2007. Emissionsfaktor (COWI) er anvendt i tidligere redego-
relse (Miljostyrelsen, 2003). Til sammenligning er endvidere vist tyske tal fra
(Umweltbundesamt, 2004).

Klasse Yo Emissionsfaktor Emissionsfaktor Tyske
(DMU) (COWI)g/km (HBE for 20-26 tons)
g/km g/km

EUROIV 88 0,08 0,02 0,08

EUROII 38,0 0,4 0,1 0,33

EURO I 27,7 04 0,14 0,22

EUROI 11,7 0,4 0,17 0,66

EURO 0 13,9 0,6 0,25 0,75

Luftkvalitetsberegningerne er baseret pA DMU’s bybaggrundsmodel
Urban Background Model (UBM) (Berkowicz, 2000). 1 beregningerne
er der benyttet trafikdata pé et 1x1 km® gitternet for hele Hovedstad-
somradet. Det trafikale grundlag er primeert baseret pa Jrestadstra-
fikmodellen (OTM), men der er ogséd benyttet data fra den lidt seldre
Kebenhavn-Ringsted Trafikmodellen (KRT). Der er fundet rimelige
overensstemmelser med de relativt fa eksisterende detaljerede tra-
fikteellinger.

Alle scenarieberegninger er gennemfeort for aret 2007. Der er desuden
gennemfort reference beregninger for luftkvaliteten i 2004 og 2007
uden indferelsen af en miljgzone.

2.2 Emissionsreduktioner ved de tre scenarier

De samlede emissioner er beregnet for to referencescenarier, 2004 og
2007, hvor der regnes med aktuel henholdsvis fremskrevet trafikar-
bejde og keretojsfordeling (Vejdirektoratet, 2000). Endvidere er der
regnet pd de tre ovenneevnt scenarier.

Her er kun regnet med den del af partiklerne, som udsendes via ud-
stodningsrer, og som dermed kan pavirkes af filtre. Partikler fra slid
pa vej, deek bremser m.v. samt ophvirvlede partikler er ikke medtaget
her.

Resultaterne er vist i Figur 1 for PM, , og antal partikler (ToN).
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Figur 1 Samlede emissioner af PM,, og antal partikler indenfor miljezonen. De to reference scenarier
2004_ref og 2007_ref er beregnet pa grundlag af allerede vedtagne emissionsreduktioner og forventet ud-
vikling i trafik og keretgjssammensaetning.

2.3 Forbedring af luftkvalitet

Luftkvalitetsberegningerne er gennemfert ved hjeelp af ovennesevnte
data og modeller for bybaggrund i miljgzonen. Der er udfert
beregninger svarende til dels at alle koretojer i HT-omradet opfylder
kravene, og dels til at kun keretgjer i miljozonen opfylder kravene.
Koretojer, der opfylder kravene til at kunne kere i miljezonen, kerer
ogsa udenfor miljozonen; derfor vil beregninger svarende til trafikar-
bejdet i miljgzonen alene undervurdere reduktionen. Beregninger
svarende til at alle koretgjer i hele HT-omrddet opfylder kravene vil
overvurdere reduktionen. Det er vanskeligt at vurdere, hvor meget
koretojer der opfylder kravene i miljozonen kerer udenfor mil-
jozonen, men det korrekte tal ligger imellem de to beregninger. For-
skellen er imidlertid ret lille, hvorfor det foreliggende er god vurder-
ing af den opnaelige reduktion.

Resultaterne af beregningerne af de 3 scenarier er vist i Figur 2.
Reduktionerne skal sammenlignes med PM, -niveauet (drsgen-
nemsnit) pa ca. 20 pg/m’ og et antal partikler pa godt 8000 partik-
ler/cm’ i de mest forurenende omrdder. Resultaterne af scenarie-
beregningerne er opsummeret i Tabel 2, hvor de gennemsnitlige
reduktioner for PM,, og antal partikler (ToN) er givet for de tre sce-
narier. Resultaterne er vist, hvis kun keretojer i miljezonen opfylder
kravene. Desuden er beregnet reduktionerne, hvis alle keretgjer i HT
omradet opfylder kravene. Gennemsnittet af disse to tilfeelde skennes
at tage hojde for at nogle biler, der opfylder kravene kerer bade i og
udenfor miljgzonen.
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Figur 2 Scenario 1, hvor alle tunge EURO III og ldre keretojer skal have filtre (overst). Scenario 2, hvor
der stilles krav om filtre pé alle tunge keretgjer, der har EURO II motor eller seldre midt). Scenario 3, hvor
der stilles krav om filter pa alle tunge keretojer, der har EURO I motor eller eldre (nederst). Graferne til
venstre er for PM,, og til hejre for antal partikler.



24 Sundhedsmassige gevinster

Beregning af de sundhedsmeessige gevinster er baseret pd dosis-
respons funktionerne for sundhedseffekterne som de er identificeret
og kvantificeret i ExternE projektet og som er neermere beskrevet i
DMU rapport (Andersen et al., 2004). Der er udelukkende regnet pa
gevinster som felge af eendringer i bybaggrundsniveauet, der menes
at veere det bedste mal for befolkningens eksponering. Der er sdledes
ikke taget specielt hensyn til at visse dele af befolkningen er udsat for
partikelforureningen i steerkt trafikerede gader. Beregningerne om-
fatter bade for tidlige dedsfald og forskellige sygdomme som folge af
partikelforureningen. Sundhedsgevinsten indenfor miljozonen er
beregnet til ca. 131 mio. kr. og i HT udenfor miljezonen til ca. 29 mio.
kr.

Det skal det bemeerkes, at det alene er funktioner for PM,,, der er til-
geengelige for scenariet med partikelfiltre. Funktionen for PM,, ud-
trykker en samlet dosis-respons for alle partikler mindre end 2,5 pm.
WHO har ikke givet et miljomedicinsk estimat som grundlag for en
dosis-respons funktion for ultrafine partikler.

Den samfundsekonomiske analyse er derfor en konservativ analyse,
idet der helt ses bort fra de mulige gevinster ved reduktionen af ultra-
fine partikler.

De sundhedsmeessige gevinster er proportionale med reduktionerne
for PM, ,,0g resultaterne i 160, 101 og 56 mio. kr. for henholdsvis sce-
nario 1, 2 og 3.

Tabel 2 Resumé af scenarierne. Her er angivet de forventede reduktioner for PM,, og antal partikler
(ToN) i bybaggrunden, hvis alle koretgjer i HT-omradet (HT), henholdsvis kun i miljezonen opfyl-
der kravene. (MZ) Der er endvidere beregnet gennemsnittet af reduktionerne samt reduktionspro-
centen i forhold til scenario 1 som er sat til 100%. Reduktioner kan sammenlignes med gennem-
snitsniveauer pa 20 pg/m?3 og 8000 N/cm?3. Der kan ogsa sammenlignes med trafikkens bidrag til
bybaggrunden, som er ca. 1 pg/ms3 for PM, ; og for 4000 N/cm3 for ToN.

PM, . (ng/m’) ToN (N/cm’)

Mz Gns. Y% HT MZ Gns %
Scenario 1 0,148 0,104 0,126 100% 976 639 808 100%
Scenario 2 0,093 0,065 0,079 63% 643 422 533 66%
Scenario 3 0,052 0,037 0,044 35% 397 261 329 41%
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3 Okonomi

3.1 Datagrundlag

Det antages, at storstedelen af eksisterende koretgjer, der skal have
monteret filter for at opfylde kravene for at kere i miljezonen, far
monteret filtre. En mindre del bliver i fremtiden kun anvendt udenfor
miljezonen og kerslen udferes af eksisterende koretgjer, der opfylder
kravene til motorteknologi uden at anvende filter, fx. EURO IV for
scenario 1. En anden mindre del bliver erstattet af nye koretgjer, se
Tabel 3..

Omkostningerne ved at anskaffe et nyt koretoj er skennet til at svare
til filterprisen, da vognmanden ma formodes at veelge den billigste
losning af de to muligheder: nyt filter eller anskaffelse af et nyere
koretoj. For enkelte vognmeend med specialkeretojer, hvor anven-
delse af et filter kan give problemer, kan omkostningerne dog vere
hgjere.

Tabel 3 Skennet procentvis fordeling af keretojer, der far monteret filter, der anvendes uden-
for miljezonen og som erstattes af andet koretoj.

Filter monteres ~ Anvendes udenfor miljezonen, og  Andet/nyt ke-

erstattes af eksisterende koretoj retoj
EURO III 100 0 0
EUROII 80 10 10
EUROI 60 20 20
Aldre 50 25 25

Kebenhavns Kommune har bemeerket at andelen af eeldre koretojer,
der far eftermonteret et partikelfilter er sat noget hejt. Kommunens
erfaringer med egne koretgjer er at kun 30-40% vil fa monteret filter —
ogsa selvom der er tale om specialkeretgjer. I Kommune Trafik
Kebenhavn (KTK) er erfaringen at koretojer aeldre end 10 ar vil blive
skiftet til nye. Desuden er kommunens specialkoretgjer ofte leasede
og leasingfirmaerne vil i hgjere grad kunne omfordele koretojerne.

Der har gennem tiden veeret en del diskussion af hvad et partikelfilter
egentlig koster. Dette skyldes formodentlig, at filterpriserne varierer
betydeligt i forhold lastbilens og motorens sterrelse. Kebenhavns
Kommune har pa baggrund af egne erfaringer med montering af fil-
tre pd egne koretojer skonnet, at priserne typisk ligger mellem 30.000
og 40.000 kr. I Kebenhavns Kommunes ansegning om miljezone var
prisen for et partikelfilter sat til mellem 40.000 og 60.000 kr. Miljesty-
relsen har fdet oplyst den i CRM registrerede veegt for alle de
koretojer, der har modtaget tilskud frem til den 30. juni 2005. Figur 3
viser fordelingen af filterpriser som funktion af veegtklasse. Alle
priser er inklusiv montering og uden moms.

15



Som det ses af Figur 3 er der givet tilskud til eftermontering af parti-
kelfiltre pa lastbiler af meget forskellig veegt. Der er regnet en gen-
nemsnits pris ud for de fire veegtkategorier, der anvendes i forbin-
delse med de éarlige nationale emissionsopgerelser fra Danmarks
Miljeundersogelser. Resultatet er vist i Tabel 4.

Filterpriser som funktion af vaegten af lastbilen
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Figur 3 Filterpris som funktion af veegt for 202 lastbiler, der har opndet tilskud gennem den
statslige tilskudsordning for partikelfiltre.

Tabel 4 Gennemsnitlige filterpriser for fire veegtklasser. Antallet af keretgjer i hver vaegtklasse
er fra Nielsen et. al 2003.

Veegt klasse Antal i klasse Procent i klasse Antal filtre Middelpris
35-75t 5.166 11% 12 30.725
75-16t 10.920 22% 56 32.322
16 -32t 17.035 35% 108 40.146
32+t 15.806 32% 26 61.071

L alt 48.927 100% 202

Da de modeller DMU anvender til luftkvalitetsberegninger anvender
to veegtklasser — over og under 32 t — er der desuden beregnet et gen-
nemsnit for de tre klasser under 32 t, veegtet med antallet af koretojer
i hver klasse. Denne gennemsnitspris er 36.097 kr. Den vegtede fil-
terpris for alle veegtklasser er 44.165 kr. Denne filterpris er lidt hejere
end den laveste pris pa 40.000 kr., som blev anvendt i den oprindelige
ansegning fra Kebenhavns Kommune. Anvendelsen af de opdaterede
priser giver sdledes en svag stigning i beregningerne af omkost-
ningerne ved en miljezone i forhold til den laveste vurdering i den
tidligere ansogning.



Dansk Transport og Logistik har anfert at treekkraft for seettevogne
typisk vil have en storre motor end den, der svarer til deres registre-
rede veegt, og at der derfor skal regnes med en storre andel af tunge
koretojer med et dyrere filter end de 32%, der fremgar af ovenstdende
tabel. Der er kun fem keoretojer, der har faet tilskud til et partikelfilter,
der er registreret i CRM som ’“traekkraft for settevogn’. Disse filtre
kostede i gennemsnit 47.331 kr. stykket. Det er et lille talgrundlag,
men umiddelbart giver det anledning til at mene, at denne type biler
vil treekke gennemsnittet op.

I Miljeprojekt 620 fra 2001 blev det ansldet, at imellem 4.000 og 6.000
koretojer over 6 tons dagligt korer i det omrdde, der er omfattet af
den foresldede miljgzone. Det blev samtidigt ansldet, at mellem
15.000 til 20.000 keretojer arligt kerer i omradet. Vognmaendene i
denne undersogelse tilkendegav, at man ville montere partikelfiltre
pa alle koretojer for at opna maksimal fleksibilitet, hvis det blev
kreevet i Kebenhavn. Derfor blev det samlede antal koretgjer, der
ville blive omfattet af et filterkrav anslaet til imellem 15.000 og 20.000
koretojer. I Miljoprojekt 878 blev det daglige antal keretgjer anslaet til
ca. 5.000, svarende til at hvert koretoj korer ca. 25 km/dag i zonen.
Dette er et stort tal i forhold til zonens udstraekning, men det skyldes
blandt andet at bus- og distributionskersel, der kerer meget i zonen,
er medregnet her.

Dansk Transport og Logistik gennemferte i 2003 en sporgeskemaun-
dersogelse blandt vognmaend med kersel inden for zonen. Underse-
gelsen omfattede 29 vognmandsvirksomheder med i alt 3.347 lastbi-
ler over 3.500 kg. Resultatet viste, at vognmaend med kersel i keben-
havnsomradet vurderede, at de ville skulle seette filtre pa 1.052 kere-
tajer (31%), hvis der blev indfort et filterkrav for alle keretgjer i en
miljezone. De tidligere antagelser om, at 15.000 til 20.000 lastbiler vil
fa monteret et filter, svarende til ca. af tredjedel af landets tunge ko-
retgjer, ma pa den baggrund vurderes at veere heijt, idet andelen af
koretojer der far monteret et filter i firmaer, der ikke har kersel i Ko-
benhavns omradet, ma vaere betydeligt lavere. Der er i denne rapport
anvendt et tal pa 8.000 og 12.000 keretojer, der formodes at opholde
sig ofte nok i Kebenhavn til, at miljokrav i forbindelse med en mil-
jozone vil veere et veesentlig problem i forhold til de samlede trans-
portopgaver, der loses af det pageeldende koretoj.

Hyvis transporter til det indre Kebenhavn kun udger fx 1% af opga-
verne for et koretoj (svarende til 1-2 besog om aret) vil det ikke vaere
af stor gkonomisk betydning for afskrivningen af det pageeldende
koretgj, hvis man ma opgive disse ture. Dansk Transport og Logistik
har dog hertil bemeerket, at betragtningen om at matte opgive at
kunne kore inden for miljozonen - ogsa selvom der kun er tale om et
lille antal ture - meget vel kan betyde, at den pageeldende transporter
diskvalificerer sig i forhold til transportmarkedet, hvor der kraeves
fuld service, dvs. at alle opgaver kan klares af en leverandor.
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I de to alternative modeller til den oprindeligt ansegte model er nyere
lastbiler undtaget kravet om filter. Dette betyder at vognmaendene vil
have en betydelig fleksibilitet til at planleegge transporter til mil-
jozonen med deres nyere/nyeste koretojer. Denne fleksibilitet er
yderligere et argument for at vognmaend med relativt fa ture til mil-
jozonen i mange tilfeelde vil kunne planleegge sig ud af situationen,
og at et mindre antal keretojer end tidligere antaget vil f& monteret
filtre, jvf. de antagelser, der er opsummeret i Tabel 3. Denne opbled-
ning af kravene vil ogsd veere en fordel for de fleste eksportvogn-
meend, idet transporter over store afstande generelt kores med rela-
tivt nye biler.

I Tabel 5 er vist de gvrige data, som ligger til grund for beregningerne.
Der er som neevnt ovenfor anvendt 8.000 og 12.000 keretojer som et
realistisk sken over antallet af keretgjer, der vil blive omfattet af
kravene. En del af disse koretojer er HT-busser, der allerede har filtre
og desuden vil der i begyndelsen af 2007 veere en EURO IV keretgjer
pa markedet, som ogsa er undtaget filterkravet i scenario 1. Det sam-
lede skon over omkostninger ligger af den grund en del lavere end de
tidligere beregninger.

Det forventes, eftersom der ikke udover filterkrav er et alderskrav, at
man vil pasette filter, hvis keretojets veerdi overstiger omkost-
ningerne ved keb og montering af filter. Omkostningerne ved skift til
andet koretgj seettes derfor lig med filterpris plus montering. For no-
gle vognmend med specialkoretgjer vil dette veere i underkanten,
mens der i andre tilfeelde vil veere tale om en overestimering.

Den arlige omkostning ved at vedligeholde et partikelfilter er sat til
2.700 kr. og er taget fra regeringens partikelredegorelse.

Tabel 5 Oversigt over baggrundsdata til beregning af omkostninger ved
opfyldelse af miljozonekravene.

Antal tunge koretgjer i miljgzonen 8.000
Andel koretgjer — bybusser, som har filtre
Lastbiler < 32 t 70%
Lastbiler > 32 t 15%
Turistbusser 7.5%
Filterpriser
Lastbiler < 32 t 36.097
Lastbiler > 32 t 61.071
Turistbusser 36.097
HT-busser antages at have filtre 7.5%
Arligt vedligehold 2.700

3.2 Ombkostninger

Baseret pa ovenneevnte data, samt en afskrivningsperiode pa 3 og 6 ar
og en rente pa 6% er de samlede omkostninger for de tre scenarier
beregnet og vist i Tabel 6 for 8.000 keretojer og Tabel 7 for 12.000. Der
er regnet med et fast beleb pr. ar i de 6 ar (annuitetsberegning).



Tabel 6 Beregnet antal filtre, samlet investering og omkostninger for de tre scenarier ved afskrivning
over henholdsvis 6 og 3 ar og en rente pd 6%. Her forudseettes at der er tale om 8.000 keretgjer.

Afskrivning ~ Antal Investering, Vedligehold, Afskrivning og ren- Ombkostninger to-
over 6 ar filtre mio. kr. mio. kr. pr. ar ter, mio. kr. pr ar talt, mio. kr. pr. ar
Scenario 1 6.114 245 17 50 66
Scenario 2 3.306 133 9 27 36
Scenario 3 1.461 59 4 12 16
Afskrivning ~ Antal Investering,  Vedligehold, Afskrivning og ren- ~ Omkostninger to-
over 3 ar filtre mio. kr. mio. kr. pr. ar ter, mio. kr. pr &r talt, mio. kr. pr. &r
Scenario 1 6.114 245 17 92 108
Scenario 2 3.306 133 9 50 59
Scenario 3 1.461 59 4 22 26

Tabel 7 Beregnet antal filtre, samlet investering og omkostninger for de tre scenarier ved afskrivning
over 6 henholdsvis 3 ar og en rente pa 6%. Her forudsaettes at der er tale om 12.000 keretgjer.

Afskrivning ~ Antal Investering,  Vedligehold, Afskrivning og ren-  Ombkostninger totalt,
over 6 ar filtre mio. kr. mio. kr. pr. ar ter, mio. kr. pr ar mio. kr. pr. ar
Scenario 1 9.171 368 25 75 100
Scenario 2 4.959 199 13 40 53

Scenario 3 2.192 88 6 18 24
Afskrivning ~ Antal Investering, Vedligehold, Afskrivning og ren-  Omkostninger totalt,
over 3 ar filtre mio. kr. mio. kr. pr. ar ter, mio. kr. pr r mio. kr. pr. ar
Scenario 1 9.171 368 25 138 163
Scenario 2 4.959 199 13 74 88

Scenario 3 2.192 88 6 33 39
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4 Konklusion

Der er lavet beregninger for tre modeller for en miljozone i Keben-
havn i et omrdde svarende til det oprindeligt ansegte af Kebenhavn
og Frederiksberg Kommuner:

1. Den oprindelige model i ansegningen fra Kebenhavn (omtales
som ‘model 2’ i Justitsministeriets afgerelse), dvs. filtre pa alle
tunge koretojer, der har EURO III motor eller aeldre. EURO III
motorer kan seelges frem til den 1. oktober 2006.

2. En model, hvor der stilles krav om filter pa alle tunge koretgjer,
der har EURO II motor eller zeldre. EURO II motorer kunne szelges
frem til den 1. oktober 2001.

3. En model, hvor der stilles krav om filter pa alle tunge koretojer,
der har EURO I motor eller eldre. EURO I motorer kunne szlges
frem til den 1. oktober 1996.

Med hensyn til miljoeffekterne er der gennemfort nye luftkvalitets-
beregninger. Beregningerne er udfert med emissionsfaktorer, der er
verificeret gennem faktiske madlinger af luftkvaliteten i Kebenhavn.
Effekten af at lastbilerne med filter ogsa vil kere en del i omegnen af
zonen er ogsa medtaget i beregningerne. Beregninger er udfort i fol-
gende trin:

* Den samlede reduktion i udslippet af partikler i zonen er beregnet.

* Ved hjelp af meteorologiske spredningsmodeller er faldet i kon-
centration af partikler efter vaegt og antal beregnet.

* P4 baggrund af reduktionen i PM,, er de positive helbredseffekter
beregnet.

* Helbredseffekterne er verdisat efter de almindelige samfund-
sokonomiske beregningsmetoder.

Omkostningerne er blevet vurderet ud fra de eendringer, der forven-
tes at ske i vognparken frem til 2007, hvor en miljezone forventes at
kunne treede i kraft. Et tidligere udkast af rapporten har veret sendt
til Dansk Transport og Logistik, DTL. Der gennemfert en reekke sen-
dringer pa baggrund af disse kommentarerne. I andre tilfeelde er
DTLs bemeerkninger indarbejdet i teksten. Den vigtigste kommentar
fra DTL er, at de fandt tallet pa 8.000 koretojer, der bliver berort af
miljozonen, for lavt. Der er derfor ogsa medtaget en beregning for
12.000 koretojer i den nuveerende rapport.

Det bemezerkes, at helbredseffekterne af ultrafine partikler ikke er
medregnet, da der endnu ikke findes robuste dosis-response sam-
menhaenge for disse partikler. Desuden er de positive helbredseffek-
ter uden for zonen ikke medregnet. Dette er iseer vigtigt, hvis et stort
antal koretojer far pAmonteret filter.
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De beregnede omkostninger for den oprindeligt ansogte miljgzone er
lavere her end tidligere vurderet, iseer hvis man leegger til grund det
lave estimat pa 8.000 koretojer, som vil blive berert af miljozonen.
Dette tal reduceres yderligere, da en del af de berorte koretgjer er HT-
busser, der allerede har monteret et filter. Desuden betyder
fremskrivningen af beregningerne til 2007 at en del koretojer til den
tid vil opfylde EURO IV normen, som var undtaget filterkravet i den
reviderede ansegning fra Kebenhavns Kommune. En opdatering af
tilterpriser baseret pa erfaringer fra tilskudsordningen for partikelfil-
ter betyder en lille stigning pa ca. 10% i omkostningerne i forhold til
estimatet i de tidligere beregninger.

Omkostningerne ved de to nye scenarier er naturligvis lavere, da der
er tale om feerre koretgjer der skal have monteret et filter.

Resultatet viser, at de alternative scenarier ogsd har en betydelig
miljeeffekt. Scenario 2 har mellem 63 og 66% (hhv. for PM,, og antal
partikler) af effekten af den oprindelige model, mens omkostninger er
54%. For scenario 3 er effekter hhv. 35 og 41%, mens omkostningerne
er 25%. Den bedre omkostningseffektivtet af de mindre ambitigse
scenarier skyldes, at de zeldste lastbiler forurener mere end de nyere.

Den miljgekonomiske opgorelse af gevinsterne er ogsa nye i forhold
til dem, der hidtil har veeret anvendt til at vurdere en miljezone i
Kebenhavn. De medtager kun helbredseffekter vurderet ud fra PM,,
idet der p.t. ikke findes pdlidelige data for gevinster ved reduktion af
antal partikler.

Resultaterne af denne vurdering af de forskellige effekter om om-
kostning er sammenfattet i Tabel 8, hvor den hejeste og laveste vur-
dering af omkostninger er medtaget for hvert scenarie.

Tabel 8 Resumé af beregnede reduktion, omkostninger og helbredsmeessige gevinster.

Gennemsnitlige reduktioner i miljgzonen Alle belgb i mio. kr. pr. ar
PM,, ToN Min.omk. Max.omk. Gevinst
(ng/m’) % (N/cm’) % (6 &r-8.000 (3 4r-12.000
koretojer) koretojer)
Scenario 1 0,126 100 808 100 66 163 160
Scenario 2 0,079 63 533 66 36 88 101
Scenario 3 0,044 35 329 41 16 39 56
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