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1. Baggrund og formal

| de seneste ar er der kommet gget fokus pa partikler som en af de mest sundhedsskadelige
emissioner fra trafikken. Samtidig er der udviklet partikelfiltre, der kan reducere mangden af
partikler i udstedningen med helt op til 80%. | dag kan partikelfiltre eftermonteres pa
lastbiler, men det forventes at alle nye lastbiler vil vaere forsynet med filtre, nar Euro 4-
normen traeder i kraft i 2006.

Der er ingen lovkrav om montering af partikelfiltre, og et generelt krav om montering af filtre
pa alle tunge karetgjer vil vare urealistisk. For det farste vil det vaere vanskeligt at finansiere,
idet et filter koster 50-60.000 kr. For det andet vil det heller ikke veere samfundsgkonomisk
rentabelt, da investeringen er stor i forhold til miljggevinsten, nar keretgjernes restlevetid
tages i betragtning. For det tredje kan der veere tekniske vanskeligheder med at montere
filteret pa en aldre lastbil, hvor effekten desuden kan veaere meget beskeden.

| stedet for en generel lovgivning om partikelfiltre kan man indfere saerskilte regler for
centrale byomrader, hvor der bor og faerdes mange mennesker, som udsettes for
partikelforurening. Reglerne kan indfgres i en sakaldt miljgzone, der her er defineret som:

"et geografisk afgrenset byomrade, hvor der indferes sarlige bestemmelser eller
restriktioner for trafikken med henblik pa at reducere miljgbelastningen i byen."

Det overordnede koncept for miljgzoner er beskrevet i en tidligere rapport (1), og med 892d i
Feerdselsloven, som blev vedtaget i april 2000, er der lovgrundlag for at indfgre miljgzoner i
danske byer. Man kan derfor forestille sig, at der i én eller flere byer indfgres en miljgzone,
hvor tunge karetgjer kun har adgang, safremt de har partikelfilter. Konsekvenserne af en
sadan zone er vurderet i en rapport, som COWI og DMU har gennemfart for Miljgstyrelsen i
2001 (5).

2. Metode

Miljgzonens konsekvenser for miljg, gkonomi og sundhed er belyst for tre case-byer, hvor der
er indsamlet foreliggende trafikdata og gennemfart interview med relevante aktgrer. Pa
baggrund af casestudierne og en national vurdering af de miljg- og sundhedsmaessige effekter
er der foretaget en vurdering af de samlede konsekvenser ved indferelse af miljgzoner i
henholdsvis de fire og de ti starste byer i Danmark. Den sundhedsmaessige vurdering er baseret pa
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en metode opstillet af verdenssundhedsorganisationen WHO, som tager udgangspunkt i andringer i
PMy, i bybaggrunden (4).

| dette paper gives farst en kort gennemgang af partikelforurening og dens konsekvenser.
Dernast gives en kort beskrivelse af en svensk miljgzoneordning, og til sidst beskrives det
gennemfgarte projekt og dets resultater.

3. Partikelforurening i byomrader

Luftforureningen i en bygade er et resultat af bidrag fra trafikken i selve gaden (gadebidrag),
bidrag fra andre kilder i byen inklusive trafik i andre gader (bybidrag), samt bidrag fra andre
kilder (regionalt bidrag). Partikelemissionen fra trafikkens udstgdning afhaenger primert af
trafikmaengden, dens fordeling pa type og alder samt karemgnstret. Denne emission bidrager
til den ultrafine sterrelsesfraktion af partikler i gaden (PMg; — partikler under 0,1 pm).
Trafikken bidrager imidlertid ogsa med mekanisk dannede partikler i form af slid pa dek og
vejbelegning samt ophvirvlet vejstav. Disse partikler findes iser 1 den grove
starrelsesfraktion (partikler sterre end PM, ). Fine partikler i stgrrelsesintervallet 0,1-2,5 um
er primart sekundaere partikler dvs. kemisk dannede partikler i atmosfeeren ud fra emission af
kveelstofoxider (NOx), NH3 (ammoniak) og svovldioxid (SO;). De sekundaere partikler er iser
partikuleert bundet ammoniumsulfat og ammoniumnitrat. De fine partikler er primart
langtransporteret luftforurening, og trafikken bidrager indirekte hertil gennem emission af
iser NOy og kun i beskedent omfang gennem emission af NH; og SO,. Trafikrelateret
partikelforurening omfatter derfor den direkte emission, mekanisk dannede partikler og
ophvirvling samt de sekundeere partikler. WHO har for @strig, Schweiz og Frankrig vurderet,
at 31-38% af PMy, i by- og landbaggrunden er trafikrelateret.

3.1 PMy, i gaderummet

Partikelfiltre vil kun give anledning til beskedne sundhedsmaessige konsekvenser efter
WHQO’s metode. Det skyldes, at der kun er tale om en marginal reduktion af det totale PMy
niveau i bybaggrunden, forbi det regionale bidrag er dominerende. Partikelfiltre vil imidlertid
betyde en starre reduktion i PMyo i gaderummet pa grund af filtrenes effektivitet, og denne
reduktion vil sld kraftigere igennem pa gadeniveau end i bybaggrunden. Pa Jagtvej i
Kgbenhavn er det gennemsnitlige PM1o niveau malt til ca. 33 pg/m®, hvoraf trafikkens bidrag
fra gaden er ca. 10 pug/m?, det regionale bidrag 22 pg/m® og bytrafikkens bidrag ca. 1 pg/m°.
Trafikkens andel af PMjo i gaderummet kan forventes at blive reduceret med ca. 40% fra 11
ng/m til 7 pug/m* ved montering af filtre dvs. at PMyo niveauet pa Jagtvej vil blive reduceret
fra ca. 33 ug/m*til 29 ug/m? svarende til en reduktion pa ca. 12%.

3.2 Ultrafine partikler

Partikelfiltres effektivitet geelder ogsa for ultrafine partikler, og filtrene vil derfor fa en
veesentlig indflydelse pa antallet af ultrafine partikler i gaderummet. Nyere forskning tyder pa,
at det iser er de ultrafine partikler, som er sundhedsskadelige. Vaegtmaessigt betyder dette
nasten ingenting, fordi de ultrafine partiklers masse er forsvindende i forhold til PMo.
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Samtidige malinger af NOy og ultrafine partikler pa Jagtvej i Kgbenhavn samt pa Albanigade
I Odense har vist, at antallet af ultrafine partikler fra et gennemsnits dieselkaretgj er 370
ultrafine partikler pr. cm® pr. 1 ppb NO, (1 ppb er lig med 1 molekyle pr. 1 milliard molekyler
i luften). For benzinkaretajer er tallet 400 ultrafine partikler pr. cm® pr. 1 ppb NO,. Da NOj
emissionen er stgrst for dieseldrevne karetgjer, er emissionen af ultrafine partikler dog starre
fra dieselkaretgjer end fra benzindrevne karetgjer.

Den tunge trafik bidrager med ca. 41% af NOy emissionen i Storkgbenhavn. Da benzin- og
dieselkaretgjer stort set bidrager med lige mange ultrafine partikler pr. NOx emission, kan
antallet af ultrafine partikler reduceres med ca. 33% (80% af 41%) ved montering af
partikelfiltre med 80% effektivitet. Det gennemsnitlige antal ultrafine partikler i gaderum i
Kgbenhavn vil altsd blive reduceret med op til 1/3 ved montering af partikelfiltre pa tunge
keretajer. 2/3 af reduktionen skyldes filtre pa lastbiler og omkring 1/3 filtre pa busser.
Antallet af ultrafine partikler i den regionale baggrund kan forventes at veere lille, men der
foreligger ikke malinger i Danmark til at afklare dette. Det regionale bidrag fra ultrafine
partikler formodes saledes ikke at vaere dominerende som for PMyy.

Da de ultrafine partikler formodes at have starst sundhedseffekt, kan en reduktion pa op til en
1/3 i1 antallet af ultrafine partikler tenkes at have en vesentlig sundhedsmaessig effekt.
Imidlertid foreligger der ikke gode helbredsdata for denne partikelfraktion. Det ma derfor
antages, at sundhedseffekterne ved montering af partikelfiltre pa tunge karetgjer
underestimeres ved brug af WHO’s metode, som baserer sig pa PMy i bybaggrunden, og
denne underestimering kan veare meget betragtelig.

3.3 Eksponeringens fordeling

En gennemsnitlig reduktion i antallet af ultrafine partikler pa 1/3 vil betyde en vasentlig
reduktion i befolkningens eksponering med ultrafine partikler. Dette skyldes, at reduktionen
vil ske i byerne og i gaderummene, hvor mange mennesker opholder sig. En stor del af
befolkningen bor i de sterste byer, og mange mennesker opholder sig i gaderum under
transport. Endelig bor der mange mennesker langs trafikerede gader. Disse forhold geelder i
serlig grad for de starste byer, hvor miljgzonerne tenkes indfart.

Der findes endnu ikke samtidige malinger af ultrafine partikler udendere og indendgre i
Danmark, men det er sandsynligt, at ultrafine partikler opfarer sig som gasser (f.eks. kulilte)
og dermed oppebarer nasten samme koncentrationer indendgre som udendgre. Bygninger
giver derfor ikke nogen veesentlig beskyttelse mod udendgrs ultrafine partikler.

4. Miljgzoner i tre svenske byer

Siden 1. juli 1996 har der eksisteret en miljgzoneordning for de centrale omrader i byerne
Stockholm, Ggteborg og Malmg, der pa mange mader kan sammenlignes med den ordning,
der er undersggt i dette projekt. Den svenske miljgzoneordning indeberer, at lastbiler og
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busser over 3% tons kun har adgang til zonen, hvis motoren er yngre end 8 ar, eller karetgjet
opfylder et emissionskrav, der i praksis krever montering af katalysator og partikelfilter.

Der |3 et grundigt udredningsarbejde til grund for indfarelsen af miljgzoner i de svenske byer.
Saledes blev trafikale, sundhedsmassige og samfundsgkonomiske konsekvenser af
miljgzoner belyst far indfarelsen i juli 1996. Antallet af lastbiler, der ikke opfyldte kravet,
blev estimeret. Det samme gjorde antallet af lastbiler, som ville fa installeret ny motor eller
monteret katalysator og partikelfilter med henblik pa at opfylde kravene. Analysen af de
sundhedsmassige effekter viste stgrst miljegevinst for gamle karetgjer som ville fa
eftermonteret partikelfiltre, mens det generelle alderskrav beted mindre. Det er saledes bedre
at have et gammelt keretgj med filter end et nyere keretgj uden. Den miljgmaessige gevinst
ved et generelt alderskrav er derfor langt mindre end gevinsten ved et krav om partikelfilter.

Den samfundsgkonomiske analyse viste, at de prisfastsatte miljegevinster svarer til 80% af
omkostningerne ved ordningen. Medregnes ikke-prisfastsatte miljggevinster er det de tre
byers vurdering, at de totale gevinster overstiger omkostningerne, dvs. at miljgzoneordningen
er samfundsgkonomisk rentabel.

5. Miljgzoner i Danmark

5.1 Afgreensninger og forudsaetninger

Miljgzonen tenkes udformet saledes, at busser og lasthiler over 6 tons kun har adgang til
zonen, safremt de er udstyret med partikelfilter. Varebiler er saledes ikke omfattet af
miljgzonen.

I undersggelsen er det forudsat, at et partikelfilter reducerer et karetgjs partikelemission med
80% for alle starrelsesfraktioner af partikler. Det er desuden forudsat, at monteringen af et
filter koster 60.000 kr. Disse forudsatninger er bl.a. baseret pa resultater fra projektet om
partikelfiltre pa tunge keretgjer i Odense (2).

Vurderingen af de miljg- og sundhedsmassige effekter bygger endvidere pa resultater fra en
national undersggelser af miljg- og sundhedseffekten af montering af partikelfiltre pa alle
tunge karetgjer, som er udfgrt for Ferdselsstyrelsen af Danmarks Miljgundersggelser,
Kraeftens Bekempelse og Institut for Folkesundhedsvidenskab, Kgbenhavns Universitet (3).

5.2 Case byer

De valgte case-byer er Kgbenhavn, Aalborg og Vejle. For hver af disse tre case-byer er
afgreensningen for miljgzonernes udstreekning fastlagt og beskrevet. Afgraensningen af
miljgzonerne er foretaget under hensyntagen til befolkningsteethed og fysiske forhold.
Miljgzonerne er placeret saledes at den teettest befolkede del af byomradet er omfattet af
zonen. Med hensyn til de fysiske forhold har det veeret vigtigt at foretage afgraensningen af
zonen saledes, at det er let for trafikanterne at se, hvornar de kerer ind i zonen.
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| Kegbenhavn er der valgt en miljgzone, som omfatter hele omradet inden for Ring 2. Denne
forholdsvis store zone er valgt for at fa de store befolkningskoncentrationer i brokvartererne
med i zonen. Zonen omfatter et omrade med nasten en halv million indbyggere.

| Aalborg er der valgt et omrade i centrum, som afgraenses af Limfjorden og Ringgaden, da
det udger en naturlig og veldefineret afgreensning. Det blev overvejet at tillade en transitrute
ad Vesterbro, der gar i forlengelse af Limfjordsbroen, men den ville i givet fald skere
igennem det tattest befolkede omrade, hvorved sundhedseffekten ville blive undermineret.

I Vejle er miljgzonen defineret som omradet inden for Vejfirkanten, da det er den mest
naturlige afgraensning af centrum, og da det endvidere er et velkendt begreb i Vejle. Uden for
Vejfirkanten er det vanskeligt at definere en naturlig afgraensning, fordi byen breder sig i
radialer langs med indfaldsvejene.

For alle tre byer geelder, at de veje, der udger zonegraensen, ikke er en del af miljgzonen. Man
behgver altsa ikke at have partikelfilter for at kere pa zonegraensen.

For hver af case-byerne er trafiktal for lastbil- og bustrafik i zonerne estimeret, primart pa
baggrund af trafikdata fra kommunerne. De trafikale effekter af miljgzonerne er vurderet pa
baggrund af disse trafikdata samt ud fra interview med relevante transportarer, dvs.
vognmend, fragtmaend, turistbusselskaber samt virksomheder med egen distribution.

Dernast er de sundhedsmassige konsekvenser vurderet ud fra den beregnede reduktion i
befolkningens eksponering med partikler. Pa basis af en metode udviklet af WHO (4) er der
beregnet reduktioner i degdsfald og sygdomstilfeelde. Herudfra er der lavet en overordnet
vurdering af de gkonomiske konsekvenser, og endelig er der foretaget en vurdering af
konsekvenserne af at indfare miljgzoner i henholdsvis de 4 og de 10 sterste byer i Danmark.

5.3 Resultater fra interview med transportarer

Interviewene med transportgrerne gav oplysninger om karselsomfang, kerselsmanstre,
vognparkens sammensatning, keretgjernes alder mv. samt information om transporterernes
forventede reaktion pa et krav om partikelfiltre.

Interviewene viste, at planleegningen af transporten kun i ringe udstraekning vil blive pavirket
af et krav om partikelfilter. Svarene tyder pa, at det er de faerreste transportgrer med karsel
inden for miljgzonerne, som i sterre omfang vil forsgge at planleegge sig ud af et krav.
Transportgrerne gav udtryk for, at det vil vaere mere rentabelt at montere filter pa alle de
lastbiler, som i dag karer i zonen for at bevare en hgj grad af fleksibilitet i planleegningen.

De sma vognmand gav udtryk for den starste skepsis i forhold til indfgrelse af et evt. krav, og
det var ogsa de sma vognmaend som ytrede sig mest pessimistisk angaende de
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erhvervsmassige konsekvenser af et krav. Det var en udbredt holdning, at en omkostning pa
60.000 kr. pr. bil ville vere en hard belastning for vognmandene, og flere anferte at
omkostninger i denne starrelsesorden sandsynligvis ville tvinge flere vognmaend til at lukke.

En meromkostning pa 60.000 kr. afskrevet over en lastbils fulde levetid er beregnet til at
svare til en ekstra omkostning pa ca. 15-25 gre pr. km, afhangigt af bilsterrelse og
karemgnster. Dette tal skal ses i lyset af, at kersel med lastbiler over 6 tons er beregnet til at
koste mellem 5 og 10 kr. pr. km.

Transportererne anerkendte at de totale omkostninger pr. km kun vil blive gget beskedent,
men pointerede samtidig at det er problematisk for et i forvejen presset erhverv at skaffe
kapital med kort varsel til finansiering af omkostninger i den stgrrelsesorden som et
partikelfilterkrav vil medfare.

5.4 De transportmaessige konsekvenser i de tre case-byer

De transportmassige konsekvensvurderinger omfatter skgn over antallet af lastbiler, som
pavirkes af et krav og andelen som forventes at fa monteret et filter, samt et sken over
trafikarbejdet i og uden for zonen for de lastbiler som pamonteres partikelfilter.

Konsekvensvurderingerne for de tre case-byer blev gennemfgart for tre forskellige grader af
offentlig medfinansiering: 0%, 50% og 100%. Interviewene viste, at medfinansieringsgraden
kun havde ringe effekt pa trafikarbejdet, idet forskellen mellem 0% og 100% medfinansiering
var omkring 10% pa trafikarbejdet. Da miljgeffekten er afheengig af trafikarbejdet vil
medfinansieringsgraden ogsa kun have en beskeden konsekvens for miljgeffekten. De
sundhedsmaessige og gkonomiske vurderinger er derfor givet med udgangspunkt i en offentlig
medfinansiering pa 0%. Mellem 10.800 og 13.500 turistbusser og lasthiler over 6 tons
skagnnes at fa monteret partikelfiltre, hvis der indfgres en miljgzone i Kgbenhavn, svarende til
90% af det antal lastbiler, der i dag karer i zonen. For Aalborg og Vejle skannes antallet at
veere henholdsvis 1.700-2.550 og 640-1.120, svarende til henholdsvis 85% og 80% af det
antal lastbiler, der i dag kaerer i zonen. Til sammenligning er der i dag i hele Danmark ca.
33.500 lastbiler over 6 tons, ca. 11.500 seettevogne og ca. 3.500 turistbusser (over 5 tons).

Det samlede trafikarbejde bade inden for og uden for zonen med lastbiler og turistbusser er
vurderet for hver af de tre case-byer. Skennene er behaftet med betydelig usikkerhed, ligesom
skannene er falsomme over for endringer i forudsaetningerne. VVurderingerne skal derfor ikke
opfattes som absolutte tal, men som kvalificerede skgn over de forventede resultater ved
indfgrelse af et krav. Der er tale om tendenser og indikationer, men pa et niveau, sa
resultaterne er vurderet at kunne indga i de videre konsekvensvurderinger af miljgzoner.

5.5 De sundhedsmaessige konsekvenser i de tre case-byer

De sundhedsmaessige konsekvensvurderinger er foretaget ud fra befolkningens eksponering
med partikelforurening med partikler under 10 pum (PMjg). Emissionernes betydning for
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luftkvaliteten er fagrst analyseret. Dernast er befolkningseksponeringen beregnet og endelig er
de sundhedsskadelige vurderinger foretaget pa baggrund af dosis-respons sammenhznge.
Med den anvendte tilgang kan de sundhedsmaessige effekter betragtes som et laveste skan.

De sundhedsmassige vurderinger er konkret foretaget med udgangspunkt i WHO-
undersggelsen for @strig, Frankrig og Schweiz (4). Denne undersggelse omfatter alene
partikler karakteriseret ved veegten af partikler under 10 um (PMy,) for hvilken der foreligger
relativt omfattende epidemiologiske undersggelser. Indikatoren for partikelforurening er PMyg
i bybaggrunden, som er forureningen i tagniveau i modsatning til f.eks. forureningen i
gadeniveau. Med denne metode har det veeret muligt at beregne reduktionen i antallet af
dedsfald og sygelighed som falge af at indfgre miljgzoner. PMyo i bybaggrunden er domineret
af det regionale bidrag, dvs. PMyo uden for byen, og derfor er effekten af filtre beskeden.
Bybaggrunden i Kgbenhavn er saledes vurderet til ca. 23 pg/m®, som bestér af et regionalt
bidrag pé ca. 22 pg/m® og et bidrag fra trafikken i Kgbenhavn pa ca. 1 pg/m®. Af trafikkens
bidrag andrager den tunge trafik omkring 47%. Miljgeffekten af at montere filtre er en
reduktion af trafikkens bidrag med knap 40% fra 1 pug/m*til 0,6 ug/m®, men dette vil kun fa
PMyo i bybaggrunden til at falde fra 23 til 22,6 ug/m® svarende til knap 2%. Metoden og
resultater er detaljeret beskrevet i (3). Data for Kgbenhavn er benyttet som udgangspunkt for
detaljerede vurderinger af effekten af partikelfiltre, idet der foreligger emissionsopgarelser,
modelberegninger af luftkvalitet samt validering af modelberegninger i forhold til
luftkvalitetsmalinger. Resultaterne herfra er efterfalgende generaliseret til Aalborg og Vejle.

Beregningerne udfra PMyq i bybaggrunden viser, at en miljgzone i Kgbenhavn forventes at
kunne reducere antallet af degdsfald med 2,4 arligt. Endvidere forventes antallet af
hospitalsindleeggelser som felge af kredslgbssygdomme og luftvejssygdomme at blive
reduceret med knap 3 tilfeelde, kronisk og akut bronkitis med ca. 10 tilfeelde, astmaanfald med
ca. 115 tilfelde og dage med begreanset aktivitet pga. luftvejssygdom ca. 1.300. For Aalborg
og Vejle er den tilsvarende forventede reduktion i dgdsfald henholdsvis 0,5 og 0,2 arligt, og
tilsvarende lavere reduktioner i sygelighed i forhold til Kgbenhavn. Der mangler viden om,
hvornar de samlede sundhedseffekter af at satte partikelfiltre pa vil vise sig, men det vurderes
at de beregnede sundhedseffekter farst vil sla fuldt igennem efter en laengere arraekke.

Reduktionen i sundhedseffekterne omfatter kun selve byomraderne, som omfatter mere end
selve miljgzonen i byerne. Det har ikke veeret muligt at vurdere de sundhedsmaessige effekter
uden for selve byomraderne, som falge af at den tunge trafik med &rinde i miljgzonerne, ogsa
kerer uden for byomraderne.

5.6 De gkonomiske konsekvenser i de tre case-byer

Der er ikke gennemfart en egentlig samfundsgkonomisk analyse, hvor de samlede gevinster
er vejet op mod de samlede omkostninger. Derimod er der redegjort for omkostningerne til
montering af filtrene, og hvilke sundhedsmassige gevinster i form af reduceret
partikeleksponering et krav vil medfare.
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Omkostningerne er beregnet under forudseetning af, at alle de lastbiler, der bruges til transport
inden for zonen, far monteret et filter. | tilfeeldet uden offentlig medfinansiering er
omkostningerne skennet til ca. 650-800 mio. kr. for Kgbenhavn, ca. 100-150 mio. for Aalborg
og 40-70 mio. kr. for Vejle. Til sammenligning skennes de samlede omkostninger til
montering af filtre pa alle biler over 6 tons i hele landet at belgbe sig til ca. 2.900 mio. kr.

Den opgjorte sundhedsgevinst stammer alene fra en reduceret befolkningseksponering af
partikelemissioner. Ved indferelse af en miljgzone i Kgbenhavn, Aalborg eller Vejle er det
vurderet at der kan spares hhv. 21 mio., 4 mio. og 2 mio. kr. arligt i form af reduceret sygdom
og dadelighed. Resultaterne skal betragtes som grove estimater, der er forbundet med
betydelig usikkerhed.

Et krav om partikelfilter i miljgzoner kan give anledning til en reekke afledte effekter, f.eks.
reduktion af andre emissioner, hgjere brandstofforbrug og mindre stgj. Disse effekter er
hverken veerdisat eller forsggt kvantificeret.

5.7 Indfgrelse af miljgzoner i flere byer

Ved konsekvensvurderingen af miljgzoner i flere byer er det ikke umiddelbart muligt blot at
opregne konsekvenserne for de tre case-byer til at omfatte henholdsvis de 4 og de 10 starste
byer i Danmark. Arsagen er, at de samme lastbiler bruges til transport i flere af byerne.
Skennene over antallet af keretgjer, der monteres med filter, i de to scenarier er dog baseret
pa informationen fra de tre case-byer samt pa en raekke pragmatiske antagelser og
forudsatninger.

| Kgbenhavn vurderes at godt 12.000 keretgijer vil fa monteret et partikelfilter ved indferelse
af et miljgzonekrav. | de 4 starste byer skennes ca. 19.500 karetgjer at fa monteret filtre, mens
det for de 10 starste byer er 24.000 karetgjer.

Pa baggrund af reduktioner i den befolkningsvaegtede PMy, er der med WHQO’s dosis-respons
sammenhange og danske reference sundhedsdata beregnet, hvilken &ndring der vil ske i
dedelighed og sygelighed for alle byer i Danmark. Det skannes, at et krav om miljgzone i de
10 sterste byer i Danmark arligt vil kunne reducere antallet af dedsfald med 6. For de 10
starste byer forventes endvidere at antallet af hospitalsindleeggelser som fglge af
kredslgbssygdomme og luftvejssygdomme bliver reduceret med 7 tilfeelde, kronisk og akut
bronkitis med ca. 25 tilfelde, astmaanfald med ca. 270 tilfelde og dage med begraenset
aktivitet pga. luftvejssygdom ca. 3.100. For de 4 stgrste byer vil miljgzoner betyde en
forventet reduktion i antal dgdsfald pa 4 og godt halvdelen af de reduktioner i sygelighed,
som fandtes for de 10 starste byer.

Resultaterne for scenariet uden offentlig medfinansiering er sammenfattet i nedenstaende
tabel:
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Tabel 1: Estimerede konsekvenser af miljgzoner

Kgbenhavn Aalborg Vejle | De 4 starste De 10
byer | starste byer

Antal lastbiler som
udstyres med filter 12.000 2.100 900 19.500 24.000
Omkostninger til
montering (kr.) 720 mio. 126 mio. 54 mio. | 1.130 mio. | 1.440 mio.
Sparede dgdsfald pr.
ar 2,4 0,5 0,2 4 6
Samfundsgkonomisk
gevinst (kr. pr. ar) 21 mio. 4 mio. 2 mio. 38 mio. 50 mio.

De samlede omkostninger til montering af partikelfiltre er beregnet under forudsatning af, at
alle tunge karetgjer, som har &rinde i miljgzonerne har filtre.

6. Konklusion

Projektet har vist at konsekvenserne af indfgrelse af miljgzoner er meget komplekse, og at
konsekvensvurderinger er en meget vanskelig opgave. Som fglge heraf er der ikke
gennemfart en egentlig samfundsgkonomisk analyse, hvor samtlige effekter er kvantificeret
og hvor der taget hgjde for udviklingen over tid. En pragmatisk sammenvejning af
omkostninger og gevinster viser imidlertid, at omkostningerne er hgjere end gevinsterne, selv
ved en afskrivning af omkostningerne til filtrene over en lastbils gennemsnitlige levetid.

Analysen viste, at graden af offentlig medfinansiering kun vil fa beskeden indflydelse pa
trafikarbejdet i og udenfor miljgzonerne, idet nasten alle transportgrer, som betjener en
miljgzone, vil montere filtre pa alle karetgjer for at opna maksimal fleksibilitet i udnyttelse af
bilparken. Der var saledes kun fa transportgrer der forventede, at de kunne planlegge sig ud
af miljokravet.

De sundhedsmassige konsekvenser viser, at effekten for PMjy i bybaggrunden er en
reduktion af trafikkens bidrag pé ca. 40% fra ca. 1 til 0,6 pg/m® for Kebenhavn. Men da det
regionale bidrag er p& 22 pg/m? vil reduktionen kun vare pd 2% i forhold til bybaggrunden i
Kgbenhavn. Reduktionen i antal degdsfald og sygelighed og de deraf afledte sparede
sundhedsomkostninger er derfor beskedne. Safremt der monteres partikelfiltre pa alle tunge
karetgjer i Danmark ville reduktionen i antallet af for tidlige dedsfald veere 22 om aret ifglge
WHO’s metode ud af et samlet potentiale pa 5000 dgdsfald, safremt al PMyg forurening
teoretisk kunne fjernes. Dvs. en samlet reduktion pd 0,4% i antal dgdsfald. Da
befolkningseksponeringen i de 4 sterste byer andrager 21% af den totale
befolkningseksponeringen svarer det til omkring 5 sparede dgdsfald ved indferelse af
miljgzoner i de 4 starste byer.
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Nyere forskning tyder dog pa, at det iseer er antallet af de ultrafine partikler, som bidrager til
sundhedseffekterne, og ovenstdende wvurdering formodes derfor at undervurdere
sundhedseffekterne. Da koncentrationen er hgjest i de stgrste byer og mest trafikerede gader,
og der samtidig bor, arbejder og feerdes mange mennesker i disse omrader, vil der vere en
betydelig reduktion i eksponeringen for ultrafine partikler, og dermed sandsynligvis ogsa af
sundhedseffekterne. Safremt de ultrafine partikler er den egentlige kilde til
sundhedseffekterne, vil det teoretiske maksimale besparelsespotentiale ved indfgrelse af
miljgzoner i de 4 starste byer vaere op til 350 dedsfald arligt (1/3 af 21% af 5.000).

Ud fra WHQO’s metode er de sparede sundhedsomkostninger ved indfarelser af miljgzoner i de
4 stgrste byer anslaet til 38 millioner kr. arligt (1996-kr), som skal ses i forhold til
omkostningerne til montering af filtre pa 1.130 millioner kr., svarende til en forste ars
forrentning pa 3%. De sundhedsmassige besparelser formodes dog at vere vasentligt
undervurderet.
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