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Remisstid den 15 mars 2017

Borgarradsberedningen foreslar att kommunstyrelsen beslutar foljande.
1. Som svar pa remissen “Miljozoner for latta fordon” hanvisas till vad som
ségs under Mina synpunkter i promemorian.
2. Paragrafen justeras omedelbart.

Foredragande borgarradet Daniel Helldén anfor féljande.
Arendet

Stockholms stad har fatt Transportstyrelsens utredning ”Miljozoner for latta fordon”
pa remiss. Staden ska ha inkommit med svar senast den 15 mars 2017. Transportsty-
relsen har haft i uppdrag att utreda hur personbilar, latta lastbilar och latta bussar ska
kunna inkluderas i bestimmelserna om miljézoner. De skulle dven utreda hur be-
stdimmelserna kan premiera tysta och emissionsfria fordon och hur efterlevnaden kan
sakerstallas. Transportstyrelsens forslag syftar till att forbattra luftkvaliteten och da
framforallt vad géller kvavedioxid.

Remissen finns att lasa i sin helhet pa regeringens hemsida.

Beredning

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnamnden, milj6- och
hélsoskyddsnamnden, stadsbyggnadsnamnden, trafikndmnden och Stockholms
Stadshus AB, som har skickat den som underremiss till Stockholms Stads Parkerings
AB. Exploateringskontoret och stadsbyggnadskontoret har inkommit med var sitt
kontorsyttrande.

Stadsledningskontoret valkomnar att Transportstyrelsen har utrett mojligheten att
inkludera aven latta fordon i miljézoner, men kan samtidigt konstatera att det behdvs
ytterligare konsekvensanalyser for att kunna ta definitiv stéllning till forslaget att
infora miljozoner. Det ar samtidigt viktigt att sakerstalla kommunernas radighet Gver
beslutsfattandet.

Exploateringskontoret efterfragar mer omfattande klargéranden gallande hur de
nya miljézonerna skulle komma att paverka Stockholms stads bostadsmal. Eftersom
utslapp och buller ar nagot som i hdg grad paverkar byggnation, och da framst i sta-
dens centrala lagen, bor detta utredas och beskrivas tydligare.


http://www.regeringen.se/remisser/2016/12/remiss-av-transportstyrelsen-rapport-miljozoner-for-latta-fordon/

Miljo- och halsoskyddsndmnden vélkomnar att ett forslag om miljézoner for latta
fordon antligen diskuteras pa riksniva. Det ar mycket viktigt att staden far storre moj-
lighet att komma tillratta med problematiken med kvaveoxiderna. For att uppna luft-
kvalitetsmalen bor kravet i klass 2 skarpas till Euro 6c efter fyra ar.

Stadsbyggnadskontoret stéller sig bakom utredningens forslag om att endast tillata
dieselbilar av utslappsklass Euro 6 och 6vriga bilar av utsldppsklass Euro 5 i Miljo-
zon klass 2. Med hansyn till diskrepansen mellan laboratorietester/verklig kdrning
foreslar dock kontoret att kriterierna skarps efter fyra ar sa att dieselfordon maste
uppfylla utslédppsklass Euro 6c.

Trafikndamnden &r positivt till att kommunen far méjligheten att inféra miljozoner
for latta fordon, men nyttor och kostnader beror i hdg grad pa nar och var eventuella
miljozoner infors. Det ar vasentligt att det & kommunen som har full radighet éver
atgarderna. Aven mojligheten till miljodifferentierade passageskatter bor utredas.

Stockholms Stadshus AB anser att forslag som genomfors bor fokusera pa vad
som ska uppnas, i detta fall att minska bilismens miljépaverkan, dar miljozoner kan
ses som en atgard bland flera. Strategiskt utformade forslag kan ge kommunerna
flexibilitet att mojliggora de atgarder som ar mest effektiva for andamalet. Stockholm
Parkering anser att ett inforande av Miljozon 3 skulle innebéra att antalet laddnings-
mojligheter for fordon behdver utdkas rejalt.

Mina synpunkter

Luftkvaliteten i Stockholm har forbéattrats under lang tid, men fortfarande utgor luft-
fororeningar ett stort halsoproblem dar ménniskor riskerar sjukdomar och en forkor-
tad livslangd. Stockholms stad vélkomnar darfér att kommuner ges mojlighet att
infora miljozoner for latta fordon. Det &r viktigt att staden far fler verktyg att komma
tillratta med Overskridandena av kvavedioxid. Rétt utformade kan miljozoner vara ett
mycket kraftfullt verktyg for saval den lokala luftkvaliteten som for Sveriges om-
stéllning till en fossilfri fordonsflotta.

Miljozoner skulle gora luften béattre pa de mest utsatta gatorna i Stockholm dér
manga manniskor bor och vistas, men dven minska annan miljépaverkan som till
exempel trafikbullret. Detta skulle kunna medféra icke obetydliga folkhélsovinster,
framforallt for de grupper i samhallet som ar mest kénsliga; barn, aldre och redan
sjuka manniskor. Miljézoner kan dven mojliggora ett 6kat bostadsbyggandet och en
tat stadsstruktur som understodjer hallbart resande.

Det ar annu for tidigt att ange nar och inom vilket omrade eller omraden staden
borde infora miljozon for latta fordon. Det ar en fraga som behdéver utredas nog-
grannare. Bade nyttor och kostnader beror i hdg grad pa nér och var eventuella mil-
jozoner infors. De samhéllsekonomiska konsekvenserna av inférandet av miljozoner
maste studeras och analyseras. Staden ser med oro pa att vi inte har full radighet dver
utformning och inférande av eventuella miljézoner, och att det finns en risk att sta-
den kan alaggas att infora miljozon av en tillsynsmyndighet. Denna fraga berors inte
i utredningen och innan lagstiftningen infors ser staden darfor det som angelaget att
radighetsfragan utreds.

Problemen med dieselmotorernas hoga utslapp av kvavedioxid ar alltjamt i fokus.
I verklig korning uppmater dieselmotorer i snitt fyra ganger hogre utslapp an vid
laboratorietestet. Staden ser idag bristen pa méjliga atgarder som ett stort problem for
att klara gransvardena. Stockholms stad foreslar att miljozon klass 2 definieras enligt



utredarens forslag och att kravet efterhand skarps till Euro 6c. For miljézon klass 3
vill staden lyfta fram vérdet av att denna ar tillganglig aven for laddhybrider som i
fard inom zonen kor pa el. Arbetsmaskiner bor pa langre sikt kunna inkluderas i mil-
jozonerna.

Det hade varit onskvart om utredningen ocksa jamfort miljozonsalternativet med
en miljodifferentierad passageskatt. En sadan skatt kunde utformas och fungera pa
samma sétt som dagens trangselskatter — en analog lagstiftning och anvénda samma
tekniska system. Detta framhalls &ven av utredningen om en fossilfri fordonsflotta.
Det &r idag bara Stockholm och Goteborg som har trangselskatter inom ett begréansat
omrade, men for dessa stader skulle miljéstyrande trangselskatter kunna vara ytterli-
gare ett verktyg. Staden foreslar darfor att &ven méjligheten till miljodifferentierade
passageskatter utreds utdver miljézoner for latta fordon. En annan fordel med denna
atgard ar att det blir betydligt lattare att bevaka efterlevnaden. For Gvrigt ar stadens
uppfattning att beslut om trangselskatt och miljozoner bor vara foremal for beslut
lokalt i Stockholmsregionen och att intakterna fran trangselskatten ska stanna i
Stockholmsregionen.

Inforandet av en miljozon klass 3 skulle ha en stor inverkan for att stimulera en
overgang till en fossilfri fordonsflotta. Med krav pa el- vatgasdrift eller laddhybrider
premieras tysta och emissionsfria fordon som kan 6ka efterfragan och darmed pro-
duktionsvolymerna vilket leder till l&gre priser.

Efterlevnaden av regelverket ar viktig, framst for att uppna de miljévinster som
efterstravas, men ocksa av rattviseskal. For att forbattra efterlevnaden kan ett forslag
vara att ge kommunens parkeringsvakter mandat att kunna skdta dvervakningen av
fordon inom miljézonskraven.

Jag foreslar att borgarradsberedningen foreslar att kommunstyrelsen beslutar fol-
jande.

1. Som svar pa remissen "Miljozoner for latta fordon™ hanvisas till vad som ségs

under Mina synpunkter i promemorian.

2. Paragrafen justeras omedelbart.

Stockholm den 1 mars 2017

DANIEL HELLDEN

Bilagor
1. Reservationer m.m.
2. Remissen

Borgarradsberedningen tillstyrker foredragande borgarradets forslag.



Kommunstyrelsen
Erséattaryttrande gjordes av Erik Slottner (KD) enligt féljande.

Om jag hade haft rostratt hade jag rostat enligt foljande:
att delvis bifalla kontorets forslag till beslut
att darutover anféra foljande

Stockholms luftkvalitet har under senare decennier kraftigt forbattrats men utgér anda ett stort
problem. Utdver att vara en viktig del for stockholmarnas vélbefinnande, ar luftkvaliteten i
staden aven viktig for att kunna bygga nya bostader. P& exempelvis Valhallavagen har vi sett
att det sedan lange planerade bostadsbyggandet har stoppats, just pa grund av den daliga luft-
kvaliteten. Detta ar saklart inte hallbart i en stad som vaxer i rekordtakt.

Dérfor vill vi att regeringen ger Stockholm de verktyg som behdvs for att mota proble-
men. Ett lokalt beslutsfattande éver trangselskatten, skulle vara ett viktigt steg pa vagen. |
vantan pé detta bor Stockholm ges méjligheten att inféra sarskilda miljézoner dar luften dr
som samst. Utformningen av miljozoner kan ske pé olika satt och maste anpassas lokalt.

Det ar viktigt att en sadan mojlighet forst foregés av noggranna lokala utredningar och att
kostnaderna tydligt kan motiveras av miljo- och halsoskal.



Remissammanstéallning
Arendet

Stockholms stad har fatt Transportstyrelsens utredning ”Miljozoner for latta fordon”
pa remiss. Transportstyrelsen har haft i uppdrag att utreda hur personbilar, latta last-
bilar och latta bussar ska kunna inkluderas i bestammelserna om miljézoner. De
skulle dven utreda hur bestammelserna kan premiera tysta och emissionsfria fordon
och hur efterlevnaden kan sékerstéllas. Transportstyrelsens forslag syftar till att for-
battra luftkvaliteten och da framforallt vad galler kvéavedioxid.

Beredning

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnamnden, milj6- och
hélsoskyddsnamnden, stadsbyggnadsnamnden, trafikndmnden och Stockholms
Stadshus AB, som har skickat den som underremiss till Stockholms Stads Parkerings
AB. Exploateringskontoret och stadsbyggnadskontoret har inkommit med var sitt
kontorsyttrande.

Stadsledningskontoret

Stadsledningskontorets tjansteutlatande daterat den 16 februari 2017 har i huvud-
sak foljande lydelse.

Stockholms stad har lange framfort 6nskemal om att ges mojlighet att, genom andring i lag-
stiftningen, infora regler som kan begransa fordon som slépper ut kvavedioxider. Stadsled-
ningskontoret vélkomnar darfor att Transportstyrelsen har utrett mojligheten att inkludera
aven latta fordon i miljézoner, men kan samtidigt konstatera att det behdvs ytterligare kon-
sekvensanalyser for att kunna ta definitiv stallning till férslaget att inféra miljézoner.

I grunden ser stadsledningskontoret positivt pa att kommunerna kan fa lagliga majlighet-
er att infora miljozoner. Det ar samtidigt viktigt att sakerstalla kommunernas radighet 6ver
beslutsfattande och att pé bésta stt ta tillvara de mojligheter som den tekniska utvecklingen
medfor. Exempelvis bor alternativet att basera miljézoner pa fordonens miljoprestanda och
mojligheten att anvanda tekniken for trangselskatt for miljodifferentierad passageskatt utre-
das.

Det finns olika styrmedel for att paverka trafiken och luftkvaliteten. Alla I6sningar har
alltid sina fordelar och nackdelar, bade vad galler effekterna och samhallsekonomin i stort,
som maste vagas. Detta tydliggors i den fallstudie som redovisas, dar de negativa konse-
kvenserna av ett totalfoérbud ar uppenbara. Stadsledningskontoret menar att de samhallseko-
nomiska konsekvenserna inte utretts i tillracklig grad. Den risk som finns i att miljézoner
infors mot kommunens vilja borde ocksa ha belysts i konsekvensanalysen.

Stadsledningskontoret konstaterar att Transportstyrelsen i sin rapport betonar att syftet
med miljézonerna &r att forbattra den lokala miljon vad galler luftkvalitet och buller, medan
eventuella effekter pa klimatutslapp blir s sma och osékra att de saknar relevans i samman-
hanget. Kontoret menar dock att inférande av en miljézon klass 3 skulle kunna stimulera en
dvergang till fossilfria fordon. Efterfragan pa elfordon och vatgasdrivna fordon kan forvan-
tas 6ka, vilket kommer att paverka produktionsvolymerna, som darmed kommer att leda till
lagre priser. Dartill innebar de sénkta bullernivaerna att potentialen for stadsutveckling kan
komma att férandras betydligt. Emellertid forutsétter ett inférande, som ndmnts ovan, att de
negativa konsekvenserna utreds ytterligare.



Stadsledningskontoret konstaterar att miljozon klass 2 &r positiv for miljon, genom de
minskade utslappen av kvaveoxider och kolvaten, men att det endast 4r sma bidrag till de
nddvandiga klimatférbattringarna. Kontoret anser att man aven bor utreda mojligheten att
forandra kraven pa drivmedel for att dven kunna bidra till forbattrat klimat genom att minska
koldioxidutslappen.

I trafikforordningen bor undantag fran miljézonsreglerna ges for fordon som skéter
snordjning. De fordon som kommer till anvéndning for denna, ofta tillfalliga, uppgift kan
inte genom upphandlingskrav styras till ett fatal leverantorer som skulle kunna antas vilja
stédlla om fordonsflottan.

Stadsledningskontoret konstaterar vidare att Transportstyrelsen har uteldmnat motorred-
skap i bestimmelserna om miljozoner med motiveringen att manga av de motorredskap som
anvandas inom omraden som &r eller kan komma att bli miljézoner ar redskap som anvands
av entreprendrer som ar upphandlade av Trafikverket eller kommuner. Kontoret delar denna
beddmning och konstaterar att mer miljéanpassade arbetsmaskiner utgor en del i stadens
klimatstrategi.

Transportstyrelsen foreslar att Polisen ska skéta kontrollen av efterlevnaden. Stadsled-
ningskontoret staller sig tveksam till om det &r tillrackligt, med tanke pa Polisens begransade
mojligheter att prioritera uppgiften. Mdojligheten till kompletterande eller alternativa 16sning-
ar bor évervagas.

Stadsledningskontoret foreslar att kommunstyrelsen anser remissen besvarad med vad
som sdgs i stadsledningskontorets tjansteutlatande.

Exploateringskontoret

Exploateringskontorets tjansteutlatande daterat den 16 februari 2017 har i huvud-
sak foljande lydelse.

Exploateringskontoret har i huvudsak mindre invandningar och 6nskemal om ytterligare
klargérande/utredning.

Exploateringskontoret efterfragar mer omfattande klargéranden gallande hur de nya mil-
jozonerna skulle komma att paverka Stockholms stads bostadsmal. Eftersom utslapp och
buller &r ndgot som i hog grad paverkar byggnation, och da framst i stadens centrala lagen,
bor detta utredas och beskrivas tydligare. Exploateringskontoret ser positivt nya bestdimmel-
ser som kan leda till en forbattring av stadens luftkvalitet och bullerproblematik fa detta
skulle kunna medféra en dkad byggnation och/eller fértatning av staden.

Exploateringskontoret hanvisar i dvrigt till trafikndmndens remissvar.

Milj6- och halsoskyddsndmnden

Miljo- och hélsoskyddsnamnden beslutade vid sitt sammantréde den 31 januari
2017 foljande.

1. Miljé- och hélsoskyddsnamnden beslutar att 6versanda forvaltningens tjans-
teutlatande som svar pa remissen.
2. Miljo- och halsoskyddsndmnden beslutar att omedelbart justera paragrafen.

Sarskilt uttalande gjordes av Jonas Naddebo (C), Lars Jilmstad m.fl. (alla M) och
Joar Forssell (L), bilaga 1.

Miljoférvaltningens tjansteutlatande daterat den 20 januari 2017 har i huvudsak
foljande lydelse.



Forvaltningen valkomnar att ett forslag om miljozoner for latta fordon antligen diskuteras pa
riksniva. Det ar mycket viktigt att staden far stérre mojlighet att komma tillratta med pro-
blematiken med kvaveoxiderna. Staden har fort fram detta som ett dnskemal i remisser och
rapporter under manga ar. | Tyskland infordes miljozoner baserade pa Euroklassning for alla
latta fordon redan ar 2007 och ménga lander har darefter foljt efter. Miljokvalitetsnormen for
kvévedioxid skulle enligt lagstiftningen ha klarats ar 2006 men de senaste tio arens méatning-
ar i Stockholms innerstadsmiljo visar pa halter som ofta ligger 6ver normvardenas nivaer.

Sverige har ocksa antagit ett mal om att stélla om till en fossiloberoende fordonsflotta ar
2030 och Stockholms Stad har beslutat att bli helt fossilfri ar 2040.

Ratt utformade kan miljozoner vara ett mycket kraftfullt verktyg for saval den lokala
luftkvaliteten som for Sveriges omstélining till en fossilfri fordonsflotta.

Fordonstrafikens paverkan pa luften i Stockholm
Miljoforvaltningen och SLB sammanstaller varje ar utslappen fran olika fordonskategorier:

NOXx PM COseq Trafikarbete
Dieselbilar 20 % 25 % 22%| 30%
Bensinbilar 13 % 6 % 38%| 43%
Biogas, E85-bilar 0% 1% 6 % 7%
Personbilar totalt 33 % 32 % 66% | 80%
Latta lastbilar 13 % 30 % 11%| 14%
Léatta fordon totalt 46 % 62 % 7% 94%
Tunga lastbilar 41 % 30 % 18%| 4%
Bussar 12 % 7% 5% 2%

Andel utslapp fran olika fordonskategorier 2015.

Som synes svarar personbilar och latta lastbilar for betydande utslapp av saval lokala forore-
ningar som klimatpaverkande gaser. En jamférelse med andra stader visar liknande monster,
detta galler &ven cykelintensiva stdder som Rotterdam och Képenhamn. Det finns darfér stor
anledning att inkludera latta fordon i en miljozon, bade for att styra bort de mest férorenande
fordonen fran kansliga omraden, men ocksa for att paskynda omstallningen till renare for-
don.

Luftkvalitet

For att en miljézon ska bli verkningsfull och fa ned halterna av kvéavedioxid krévs att ut-
slappsnivéer kan sakerstallas i verklig trafikmiljo. IVLs analys (bilaga 3 i rapporten) visar att
forslaget om att dieselmotorer ska uppfylla kraven for Euro 6 i Miljozon klass 2 inte kommer
att vara verkningsfullt pa Stockholmsluften eftersom utslappen av kvéaveoxider fran dessa
bilar fortfarande kommer att vara mycket hégre an vad vardena vid laboratorietesterna indi-
kerar. | verklig korning uppmats i snitt fyra ganger hogre utslapp an vid laboratorietestet.
Detta motsvarar utslappsklass Euro 4.

Euro 6 infors i flera steg och férst med Euro 6¢, som borjar gélla 2018, kommer utslap-
pen i verklig korning bli lagre an tidigare euroklasser. En sadan zon skulle kunna gora luften
béttre pa de mest utsatta gatorna i Stockholm dar manga manniskor bor och vistas, men dven
minska annan miljépaverkan som till exempel trafikbullret. Detta skulle kunna medféra icke
obetydliga folkhalsovinster, framforallt fér de grupper i samhallet som ar mest kansliga;
barn, aldre och redan sjuka ménniskor. Aven med Euro 6¢ kommer dock dieselbilarna fortfa-
rande att sldppa ut mer i verklig kérning &n certifieringsvardet och IVL anser att &ven med
krav pa Euro 6¢ kan det bli svart att n miljomalen Arsmedelvérde och 176:e dygnet for
NO,. Miljokvalitetsdirektivets mal nas dock.

Den tunga trafiken har i test visat sig uppfylla certifieringsgranserna for Euro &ven i



verklig kérning, medan Euro V inte forefaller att ha givit nagon verklig forbattring jamfort
med Euro IV. Dagens miljozon for tunga fordon som tillater Euro V och dven vissa fordon
Euroklass IV innebdr att den tunga trafiken fortfarande star for ett stort bidrag till halterna av
partiklar och kvavedioxid i staden. Till detta kommer att inga kontroller genomférts pa flera
ar.

Klimatpaverkan

De latta fordonen svarar for 77 % av de klimatpaverkande utslappen och det ar darfor an-
markningsvart att utredaren avfardar alla tankar pa att inkludera klimatutslapp fran latta
fordon. Utredaren havdar att miljozoner endast har en lokal paverkan.

Miljoforvaltningens analys visar pa det motsatta forhallandet. Storstadernas fordonsinkop
ar foregangare och paverkar dessutom hela landets bilflotta, dels genom sin blotta omfatt-
ning. De &tta stader som idag har miljézoner svarar for mer an 50 % av landets nybilsforsalj-
ning och Stockholm har t.ex. en tredjedel av landets elbilsflotta, medan andelen av den totala
bilflottan endast ar 7 %. Darutover behalls bilarna en kortare tid i staderna innan de séljs
vidare pa andrahandsmarknaden i hela landet. Vilka krav som stélls lokalt &r helt avgérande
for utvecklingen, t.ex. har Arlandas krav pa miljétaxi gjort att 73 % av ldnets taxibilar ar
milj6bilar, vilket ar nastan dubbelt s& hégt som i resten av landet.

En miljzon inriktad pa klimatutslapp skulle alltsa kunna ha en mycket stor inverkan pa
utvecklingen av bilparken mot en fossilfri fordonsflotta i Sverige.

Man kan dessutom rakna med spridningseffekter, dd manga rikstackande foretag har hu-
vudkontor i ndgon av storstdderna. Om huvudkontoret antar en bilpolicy som endast innefat-
tar klimateffektiva fordon s kommer denna policy ofta att anvandas i filialerna i hela landet.
Dérutdver finns det troligen ytterligare stdder som kan 6vervdga att introducera miljozoner
for just klimateffektiva fordon, &ven om de inte har négot behov av zoner som ar inriktade pé
luftkvalitet. Detta Okar ytterligare omstéliningstakten till fossiloberoende fordonsflotta. Nya
bilar kérs dessutom 50 % léngre an 5-6 ar gamla, och foretagsbilar (vars andel ar betydligt
storre i storstaderna 4n i landet i Gvrigt) kérs ocksa 50 % mer an privata bilar. Ocksa den
omedelbara minskningen av utslapp &r alltsd avsevart storre an vad enbart nybilsférsaljning-
en indikerar.

Klimatbaserade Miljézoner skulle dérfor vara ett mycket effektivt styrmedel i arbetet
med att stélla om till en fossiloberoende fordonsflotta och det vore ett stort misstag att inte
utnyttja denna mojlighet nar miljézonslagstiftningen nu évervags omarbetas.

Om Stockholm skall kunna nd mélet att bli fossilbranslefritt 2040 kommer i alla handel-
ser en laglig mojlighet behdvas for att inom hela staden kunna inféra ett forbud mot fossil-
drivna fordon.

Sarskilda fordonstyper

Elhybridlastbilar
Utredaren foreslar att tillata elhybridlastbilar i miljézon 3 — tyst och emissionsfri zon ef-
tersom det inte finns el- eller véatgasdrivna tunga fordon pd marknaden.

Dagens elhybridlastbilar klarar dock bara att kéra nagra fa minuter pa enbart el (i pro-
jektet CleanTruck uppmattes 5-9 minuter), darefter maste dieselmotorn startas for att ater-
ladda batteriet, fylla kompressionstankar for bromsar etc. For leveranslastbilar kortas denna
stracka ytterligare eftersom bakgavellift och ev. kyl/fryssystem kraver el fran batteriet. |
Gamla Stan, som tjanat som ett typfall for utredaren, kan en leverans mycket val ta en timme
eftersom det &r omojligt att passera andra leveransbilar som stannat for att lasta av. For att
hélla kylkedjan obruten kan da elhybrider tvingas ga pa tomgang under denna tid. Att gene-
rellt tillata alla sorters elhybridlastbilar inom miljozon klass 3 strider darfér mot syftet att
zonen ska vara tyst och utslappsfri. Ur saval klimat- som luftkvalitetssynpunkt ar t.ex. bio-
gas- eller etanollastbilar d& avsevart battre alternativ.

En Miljozon klass 3 utan lastbilar med elhybrid/biogas/etanol-teknik maste dock begran-



sas till sma omraden dar tunga fordon kan stanna strax utanfor omradet och varorna foras in
med handredskap. Omlastning till mindre elfordon kan fungera fér vissa varugrupper, men
kraver istallet att staden tillhandahaller omlastningsplatser.

En sadan strikt miljozon klass 3 kan bli teknikdrivande for att utveckla specialfordon for
speciellt kinsliga omréaden, i typfallet medeltida stadskarnor eller bilfria strak, och en del
sadant samarbete pagar mellan Europeiska stader. Den har dock troligen mindre betydelse
for den totala omstéliningen av leveranstrafiken.

Miljéforvaltningen beddmer att anvandningen av en helt tyst och emissionsfri zon enligt
utredarens forslag initialt kommer att vara mycket begransad och att syftet kan uppnéas med
andra medel, t.ex. genom férbud mot motorfordonstrafik kombinerat med undantag for el-
drivna fordon.

Arbetsmaskiner

De samlade utslappen fran arbetsmaskiner i Stockholm ar inte kanda och svéra att uppskatta
noggrant, men dessa maskiner berdknas anvanda ca 20 % av den diesel som foérbrukas i reg-
ionen. Kraven pa arbetsmaskinernas utslapp ligger dock langt under motsvarande krav for
tunga fordon och maskinparken ar dessutom till stora delar gammal och darmed sliten. Det
finns darfor anledning att befara att utslappen av NOx och partiklar fran dessa maskiner
utgor en betydligt storre andel an vad dieselférbrukningen antyder. Kommunerna har idag
ingen radighet att stalla miljokrav pa de maskiner som anvands. Samtidigt accelererar byg-
gandet bade i Stockholm och i Gvriga svenska stader, vilket 6kar risken for att aven éldre
maskiner tas i drift. Det finns déarfor anledning att 6vervéga att framéver lata miljozonerna
aven innefatta arbetsmaskiner. Arbetsmaskiner spelar dock en marginell roll for luftkvali-
teten i just de omraden dar NO,-malen overskrids.

Utredaren avvisar mgjligheten att inkludera arbetsmaskiner med hanvisning till att nuva-
rande miljozonslagstiftning inte omfattar uppstéallda maskiner samt att flertalet motorredskap
inte ar registreringspliktiga. Forvaltningen har svart att se att detta utgor giltiga skal, ef-
tersom det pa varje arbetsplats finns en verksamhetsutévare som kan hallas ansvarig for att
forbudet efterlevs.

Ett krav pa att inkludera arbetsmaskiner skulle dock riskera att forsinka inforandet av
milj6zoner dé detta kan kréava ytterligare utredning och remissomgang. Férvaltningen valjer
darfor att inte yrka pa att inkludera arbetsmaskiner.

Tvahjulingar och motorcyklar
Mopeder é&r till stora delar tvataktsmotorer med ofullstandig forbranning och darmed medfor
relativt sett stora utslapp av kolvaten. De samlade utslappen fran dessa fordon ar dock mar-
ginell, i synnerhet for NOx-utslappen, och eftersom dessa fordon inte omfattas av Euro-
klassningen och darfor inte kan differentieras annat &n mojligen per aldersklass eller drivlina
ser forvaltningen ingen anledning att inkludera dessa i miljézonsinstrumentet

Det kan dock vara rimligt att krdva att &ven dessa fordon ska vara eldrivna i en tyst och
emissionsfri zon.

Efterlevnad

Milj6zoner som styrmedel bygger pa tre aspekter som paverkar varandra och maste végas
samman for att vara effektivast: hur skarpa kriterier som stélls, vilken geografisk omfattning
zonen har samt i vilken omfattning den efterlevs.

Efterlevnaden av dagens miljozoner for tunga fordon varierar helt med polisens insatser.
Nar polisen under nagra ar avstod fran att kontrollera sjonk efterlevnaden snabbt, for att
sedan ater stiga efter ndgra uppmarksammade fall, dar bilen fick direkt korforbud och tving-
ades bogseras bort, samtidigt som foraren fick boter. Inom det begrénsade yrkesférarkollek-
tivet spred sig snabbt ryktet och efterlevnaden 6kade darefter snabbt. Sedan flera &r sker
dock inga poliskontroller och det &r troligt att efterlevnaden sjunkit. Detta har dock inte
undersokts.



For latta fordon kan man inte rakna med samma snabba reaktion pa poliskontroller. Det
ar troligen rimligare att jamfora med dubbdécksférbudet dar ca 50 % av de tidigare dubb-
dacksanvandarna idag foljer forbudet. Aven denna efterlevnadsgrad forvintas dock ge for-
béattringar av luftkvaliteten.

Andel av fordonsparken som berérs

Miljozonerna utesluter i forsta hand bensinbilar med arsmodell 2009 eller tidigare resp. die-
selbilar aldre an arsmodell 2014. Antalet bilar registrerade i Stockholm &r relativt konstant
strax under 350 000 fordon och antalet nyinkdp varierar runt 50 000 - 60 000 per ar. Det
betyder dock inte nddvandigtvis att hela bilparken fornyas pa 6-7 ar utan marknaden &r tro-
ligtvis uppdelad i minst tva segment. Nya bilar kops framfor allt av foretag som behaller
dem 3-4 ar, darefter siljs de till hela landet och foretagen képer nya bilar. Privatbilister ko-
per oftast begagnade bilar och behaller dem ganska lange.

Forvaltningens férslag

Sammantaget valkomnar miljoéférvaltningen forslaget att inkludera latta fordon i miljézoner-
na. Detta skulle vara ett viktigt verktyg for den lokala luftkvaliteten. Kombineras detta med
en val utformad milj6bilszon kan det ocksa fa mycket stor betydelse for omstallningen till en
fossilfri fordonsflotta, savil i Stockholm som i resten av Sverige.

Det hade dock enligt forvaltningens mening varit 6nskvart om utredningen jamfort mil-
jozonsalternativet med trangselskatter som differentieras efter miljoprestanda. Detta fram-
hélls av utredningen om en fossilfri fordonsflotta (SOU 2013:84) som ett minst lika 6nskvart
instrument. Det &r visserligen bara Stockholm och Géteborg som har trangselskatter, men
dessa stader skulle miljostyrande trangselskatter kunna vara ett battre alternativ. Men milj6-
zon &r ju en forbudslagstiftning, dvs vissa typer av fordon tillats inte inom ett visst geogra-
fiskt omrade. Kommunens inflytande inskranker sig till att besluta om det geografiska om-
rade inom vilket ett forbud skall galla.

Tréangselskatterna har ddremot den fordelen att den inte innebér ett absolut forbud mot
vissa fordon. Aldre fordon kan da anvandas, men till avsevart hogre kostnad. Avgifterna
skulle ocksé kunna differentieras med olika avgifter for klimat och luftkvalitet. Miljomassigt
skulle en sadan I6sning ha val sé stora effekter som en miljézon. Det hade darfor varit av
betydande intresse att jamfdra dessa alternativ.

Men dessa invandningar skall inte forta vardet av att det nu kommer att finnas en mojlig-
het att inféra en miljézon &ven for personbilar och I4tta lastbilar.

Miljozoner kan utformas med fokus pa klimat, partiklar eller kvavedioxid. For den lokala
miljon &r det enligt forvaltningen rimligt att bygga pd Euroklass-systemet, men for att han-
tera klimatfrdgan s& kan miljobilsdefinitionen (med tillagg for milj6lastbilar) vara ett battre
alternativ. Férvaltningen har i sitt forslag forsokt renodla de tva nya typerna av miljozon for
att mojliggora detta. Férvaltningen foreslar ocksa att kriterierna ges mojlighet att skarpas i
takt med att teknikutvecklingen gor allt renare fordon allmént tillgangliga.

Miljozon Kklass 2
Miljoforvaltningen tillstyrker utredningens forslag om att endast tillata dieselbilar av ut-
slappsklass Euro 6 och évriga bilar av utslappsklass Euro 5.

For att uppna luftkvalitetsmalen bor kravet sattas till Euro 6¢. Forvaltningen ser det dock
som orimligt att redan fran start infora krav pa Euro 6¢ da detta skulle innebéra att endast ca
35 % av stockholmarnas fordon skulle tillatas i zonen. For kranskommunerna ar andelen
annu lagre.

Forvaltningen foreslar darfor att zonen definieras enligt utredarens forslag och att kravet
skarps till Euro 6c efter fyra ar.
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Utredningens Zon 2 60 % 25 % --
Utredningens Zon 3 1% 0,5 % 0,04 %
Zon 2, krav pa Euro 6¢ 35% 0% --
Miljobilszon 25% 3% 5%

Ungefarlig andel av Stockholms nuvarande fordonsflotta som skulle tillatas i respektive
zon. Dessa siffror kommer att 6ka innan en miljézon hinner inforas.

Miljozon klass 3
Miljoforvaltningen avstyrker utredningens forslag om en tyst och utsléppsfri zon, da denna
skulle f& en mycket begransad anvandning.

Istallet foreslar forvaltningen att Miljozon klass 3 definieras som en zon for miljéfordon,
baserad pa miljobilsdefinitionen, vilken bor skdrpas sa snart som majligt. Detta kommer att
ge starka incitament for en omstallning av fordonsflottan, da varje inkopare av nya bilar
kommer att véga in fordelen av att kunna anvénda bilen dven i miljobilszonen. Framfor allt
kommer foretag att paverkas i sin foretags- och formanshilspolicy. Eftersom foretag koper ca
70 % av de nya bilarna i Stockholm och dessa séljs vidare till privatkunder efter ca tre ar kan
detta leda till en mycket snabb omstélining av en stor del av flottan.

Miljobil &r en etablerad definition som omfattar alla I4tta fordon och det finns idag mil-
jobilar for sa gott som samtliga behov.

En miljobil ska uppfylla Euro 6 och far maximalt slappa ut 95 g CO2/km ur avgasroret.
Gransen ar dock viktrelaterad sa att en tung bil far sldppa ut mer och en liten bil mindre.
Eftersom avgasrorsutslapp inte &r korrelerat med klimateffekten dr de egentliga klimatut-
slappen fran fossildrivna bilar ca 15 % hdgre an avgasvardet medan klimateffekten fran
fornybart drivna fordon daremot ar 40-90 % lagre an avgasvardet visar. Dessa fordon tillats
darfor enligt definitionen ha ca 40 % hogre avgasrorsutslépp.

Idag saknas en nationell definition for tunga milj6fordon. Forvaltningen foreslar darfor
att regeringen tar fasta pa den gemensamma milj6lastbilsdefintion som Stockholm och Gote-
borg utarbetat och tilldmpar i sina upphandlingar.

Stockholms och Géteborgs gemensamma miljolastbilsdefinition innefattar

o  Fordon som drivs helt med elektricitet

e Fordon som drivs delvis med elektricitet

o  Fordon som &r typgodkanda for drift med minst ett annat drivmedel &n dieselolja,

bensin eller gasol

I takt med teknikutvecklingen bér dessa definitioner skérpas for att slutligen endast om-
fatta helt fossilfria fordon.

For att tillgodose eventuella behov av helt tysta och emissionsfria zoner redan i dagsla-
get, torde omraden kunna omvandlas till gagator dér undantag gors for elfordon.

Miljozon 2 och 3 bor naturligtvis kunna inféras i samma omraden och éverlappa bade
varandra och nuvarande miljézon for tunga fordon.

Dieselbilsférbud i Oslo
Oslo har nyligen infort ett tillfalligt forbud mot dieselbilar i Oslos innerstad. Forbudet inférs
nar kvavedioxidhalten med hansyn till vaderlek m m riskerar att 6verskrida EUs timmedel-
varde som &r 200ug/m3. Den som inte efterkommer férbudet kan drabbas béter om 1 500
NKr. Det ar framforallt vintertid vid kall vaderlek och inversion som forbudet far inforas.
Under en femtondrsperiod har det bara varit under sex ar som det har varit sddana episoder
och med undantag av ett ar nar det var tva episoder har det endast varit vid ett tillfalle varje
sadant ar. Varje episod har haft en varaktighet om 4-10 dagar. Det senaste forbudet varade
endast ett dygn.

Stockholm klarar med god marginal EUs timmedelvarde. Under 2015 var det endast ett

11



éverskridande. For att normen skall foljas far timmedelvardet 6verskridas under 18 timmar
sammanlagt. Oslo har ocksa hdgre arsmedelvarden for NO2 &n vad Stockholm har. Miljo-
kvalitetsnormer ar hogst 40 pg/m3. De hade 2015 Gverskridanden av arsmedelvardet vid fem
matstationer med som hogst drygt 50 pg/m3. Stockholm hade ett verskridande av arsmedel-
vardet med 42 pug/m3 pa ena sidan av Hornsgatan. Aven 2016 hade Stockholm ett 6verskri-
dande pa samma stille med preliminart 43 pg/m3.

Nar kan ett inférande av miljézon i Stockholm ske

Det skall slutligen pépekas att det annu &r for tidigt att ange nar och inom vilket omrade eller
omraden staden borde infora miljozon for latta fordon. Det ar en fraga som behover utredas
noggrannare ndr en lagstiftning foreligger. Det har t ex gjorts gallande att inférandet av mil-
jozon 2 skulle féra med sig orimliga samhallsekonomiska kostnader och att utredningen
underskattat dessa i sina berékningar. Miljéforvaltningen delar dock inte denna bedémning,
men det finns dndé anledning att utforligare studera de samlade effekterna innan staden be-
slutar om att inféra miljozon. Det far da ske med de underlag av t ex fordonssammansétt-
ning, det tankta geografiska omradet m m som foreligger vid den tid kan bli aktuellt med en
miljozon 2 i Stockholm.

Det finns emellertid anledning att erinra om att alla miljokvalitetsnormer for luft &r
gransvardesnormer enligt 5 kap 2 § 1 p miljobalken. Det innebér vid tillampning av 2 kap 7
8 miljobalken att de krav skall stéllas som behdvs for att en norm skall foljas. Det galler
aven om man med tilldmpning av forsta stycket skulle anses att kravet &r orimligt. En be-
gransning av kvavedioxidhalterna skall darfér ske aven om den samhéllsekonomiska kostna-
den ar betydligt hdgre &n den samhéllsekonomiska nyttan.

Det vore darfor vardefullt om mer forskning rérande kvavedioxidernas hilsopaverkan
kunde ske. Om och nér ett forbud skall inféras behdver staden ett tydligt vetenskapligt un-
derlag som visar att ett férbud mot vissa fordon &r motiverat.

Ett sadant tillfalligt dieselforbud av det slag som Oslo har ar med nuvarande lagstiftning
inte mojligt att infora i Stockholm. I Stockholm skulle ett tillfalligt forbud nar EUs timme-
delvarde riskerar att 6verskridas inte ha nagon effekt eftersom Stockholm klarar det vardet
med god marginal. Grunden for ett tillfalligt forbud maste i sa fall ske vid lagre halter, t ex
nar dygnsmedelvardet riskerar att dverskridna de tillatna 60 pg/m3. Antalet episoder skulle
dock bli avsevart fler &n i Oslo eftersom dygnsmedelvérdet dverskreds under 48 dygn vid
Hornsgatan, 28 dygn vid Sveavédgen och 21 dygn vid Norrlandsgatan. | Stockholm sker
dessa dverskridanden inte bara vintertid utan under flertalet av arets manader.

Om en permanent miljézon 2 skulle anses vara for ingripande finns det redan nu en méj-
lighet for regeringen att bemyndiga Stockholms stad att besluta om tillfalliga bilférbud. Det
kan i sa fall ske med stod av Lag (1990:1079) om tillfalliga bilférbud. Regeringen har gett
Goteborgs stad en sddan mojlighet genom férordningen 1990:1080. Bilforbudet har inte
tillampats pa manga ar. Sannolikt darfor att det ar en tamligen omstandlig process och de
halter som kravs for forbud skall f& meddelas &r mycket hoga.

Forbud far bara meddelas om koncentrationen i luften av ndgot av féljande &mnen under
fyra timmar i foljd dverstiger foljande timmedelvérden:

1. kolmonoxid 15 milligram/m3,
2. kvévedioxid 240 mikrogram/m3,
3. svaveldioxid 300 mikrogram/ma3.

Det mangdubbelt hogre &n de nivaer vi har i Stockholm och inte ens Géteborg torde nu-
mera komma i nérheten av dessa varden.

Om man &r osaker pa inférande av miljozon 2 &r en for ingripande &tgard vore en annan
modell kunna vara att, i likhet med vad som skedde nér det galler trangselskatterna, genom-
fora ett férsék med miljézon under begrénsad period under vilka effekterna utvérderas. Det
skulle ge staden ett battre underlag om miljézonens effekter innan en miljézon permanentas.
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Stadsbyggnadskontoret

Stadsbyggnadskontorets tjansteutlatande daterat den 10 januari 2017 har i huvud-
sak foljande lydelse.

Overgripande

Kontoret menar att det vore positivt om det fanns en laglig méjlighet att inféra miljézoner av
detta slag, men att sddana beslut maste foregas av ytterligare utredningar av sddana atgarders
nyttor och kostnader. De kostnader som kvantifieras i utredningens fallstudie omfattar endast
medborgarnas pendlingsresor. Dessa utgdr bara omkring en fjardedel av biltrafiken i det
aktuella omradet. Kostnaderna for 6vriga resor, som alltsd utgor huvuddelen av biltrafiken,
samt naringslivets transporter och tjansteresor, ingar inte. Vidare utgar berakningarna fran att
det &r samma personer som pendlar med bil varje dag, men detta éverensstammer inte med
verkliga forhallanden. Studier visar att huvuddelen av biltrafiken dver innerstadssnittet ut-
gors av fordon som passerar mindre an ett par ganger i veckan. Detta borde innebara att
anpassningskostnaderna okar ytterligare.

Utredningen betonar att syftet med miljézonerna &r att forbattra den lokala miljén vad
galler luftkvalitet och buller, och menar att eventuella effekter pa klimatutslapp &r sa sma
och osékra att de saknar relevans i sammanhanget. Kontoret menar dock att en indirekt nytta
av en miljozon klass 3 skulle vara att stimulera en évergang till fossilfria fordon, vilket
skulle stodja malet om en fossiloberoende fordonsflotta 2030 och stadens beslut om en fos-
silfri stad 2040.

Kontoret anser ocksa att det dr vasentligt att det & kommunen som har full radighet 6ver
atgarderna. Kommunen har tillgang till fler verktyg an de som foreslas i utredningens for-
slag, och en méjlighet att valja och utforma atgérder utifran lokala forutsattningar ar av stor
betydelse bade fér mojligheten att uppnd ett gott resultat och en acceptans for konsekvenser-
na.

Verktyg for utslappshantering

Majligheterna att hantera utslapp fran fordonstrafiken kan géras med ekonomiska inci-
tament som miljébilspremier eller hogre skatter for fordon med héga utslapp. De atgarder
som har genomforts hitintills har inte varit tillrdckliga varfér behovet av andra verktyg for att
minska utslappen av framfor allt kvaveoxider har varit stort. Stadsbyggnadskontoret och
andra forvaltningar inom Stockholms stad har lange fort fram sddana 6nskemal. Kontoret &r
darfor i grunden positivt till mojligheten att infora miljézoner. Det hade dock varit 6nskvart
om utredningen hade kunnat jamfora alternativet med miljézoner med en differentierad
trangselskatt efter miljoprestanda eller ett liknande system. Dessa verktyg fungerar pa olika
satt, dar skatteverktyget mojliggor att en skatt tas ut da en bil med héga utslapp passerar en
betalstation, medan miljézonsverktyget fungerar som ett forbud att framféra vissa fordon
inom ett geografiskt omrade. Dessa verktygs olika effekt, eller samlade effekt hade varit
onskvart att fa belyst i utredningen. Stadsbyggnadskontoret valkomnar alltsa att staden kan
fa mojlighet att inféra en miljozon dven for latta fordon.

Kommunikation

Stadsbyggnadskontoret menar att det vid ett inférande av miljozoner dr avgérande med
kommunikation som beskriver bade syfte och de geografiska begransningarna. Skyltning och
utformning behover vara tydlig. Samtidigt visar en studie av resvanedata, som nyligen ge-
nomforts av WSP pa uppdrag av trafikkontoret, att en stor andel (58 %) av den biltrafik som
ror sig i city har sitt ursprung i en annan kommun i l&net. Det innebdr att eventuella beslut
kring miljozonsinforande i Stockholms innerstad kommer att behéva kommuniceras pa lans-
niva.

Overvakning

Overvakningen foreslas i utredningen genomforas av polismyndigheten. Da tid och re-
surser for dvervakning ar direkt avhangigt de direktiv polismyndigheten har for det aktuella
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aret, kan det innebara att Gvervakningen ges lag prioritet och att efterlevnaden av miljozonen
darmed blir lag.

Trafiknamnden

Trafikndmnden beslutade vid sitt sammantréde den 2 februari 2017 féljande

1. Trafiknamnden godkanner kontorets tjansteutlatande som svar pa remissen
fran kommunstyrelsen.
2. Trafiknd&mnden beslutar att omedelbart justera paragrafen.

Reservation anfordes av Cecilia Brinck m.fl. (alla M), Patrik Silverudd (L) och Ka-
rin Ernlund (C), bilaga 1.

Ersattaryttrande gjordes av Mikael Valier (KD) som instamde i reservationer fran
Cecilia Brinck m.fl. (alla M), Patrik Silverudd (L) och Karin Ernlund (C).

Trafikkontorets tjansteutlatande daterat den 21 januari 2017 har i huvudsak fol-
jande lydelse.

Utredningsforslaget

Luftkvaliteten i Stockholm har forbattrats under lang tid, men fortfarande utgor luftforore-
ningar ett stort halsoproblem déar manniskor riskerar en férkortning av livslangden med flera
ménader®. Staden har sedan nagra &r tillbaka uppvaktat regeringen om att & fler verktyg som
ger mojlighet att klara miljokvalitetsnormen for kvévedioxid och for att i dvrigt hantera
motorfordonstrafikens effekter pa stadsmiljon. Trafikkontoret ar darfor positivt till att moj-
ligheten att infora miljozoner for latta fordon utreds.

Bade nyttor och kostnader beror i hog grad pa nar och var eventuella miljozoner infors.
Ju mindre utbredning en miljézon har och ju l&ngre fram i tiden den infoérs desto mindre blir
anpassningskostnaderna fér medborgare och foretag, men & andra sidan minskar de positiva
effekterna pa luftkvalitet och buller.

I den fallstudie som redovisas i utredningen éverstiger kostnaderna vida vérdet av de po-
sitiva effekter som skulle uppnas. Kontoret menar darfor att det vore olampligt med en mil-
jozon klass 2 som omfattar hela innerstaden. Det kan dock inte uteslutas att det finns mindre
omraden eller enstaka gator dar det skulle kunna vara lampligt antingen med miljozon klass
2 eller 3. Kontoret menar dérfor att det vore positivt om det fanns en laglig méjlighet att
infora miljézoner av detta slag, men att sddana beslut maste foregs av ytterligare utredning-
ar av sadana atgarders nyttor och kostnader. Det ar ocksé vasentligt att det a&r kommunen
som har full radighet 6ver sadana atgarder, vilket diskuteras utforligare nedan.

Kontoret noterar att skilet till att kostnaderna for en miljézon enligt fallstudien blir sa
mycket hdgre an nyttorna &r att anpassningskostnaden for varje enskild medborgare av ett
totalférbud i en zon kraftigt skulle 6verstiga vardet av det enskilda bidraget till minskade
utslapp. Ytterst beror det pa att ett totalforbud lamnar fA mojligheter 6ppna for att anpassa
sig, och att det drabbar aven de resor som ur resendrens synvinkel ar svara att anpassa. Detta
kan kontrasteras med styrmedel som t ex avgifter, som tillater att de resor som (ur resenarens
synvinkel) & mest angeldgna och svarast att anpassa blir kvar, medan de resor dar resendren
lattast anpassar sig forsvinner. Med denna typ av mer flexibla styrmedel kan man uppna en
vasentlig del av de positiva effekterna till mycket lagre anpassningskostnader fér medbor-

! Luften i Stockholm. Arsrapport 2015. SLB Rapport 2:2016.
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gare och foretag. Med tiden kommer en allt stérre andel av fordonsparken uppfylla kraven i
miljozon klass 2, och darmed kommer allt farre personer att berdras av regleringen. Det
betyder att bade nyttor och kostnader av regleringen sjunker med tiden. Problemet med pro-
portionaliteten mellan kostnader och nyttor kvarstar dock ur den enskildes synvinkel. Det
vore darfor positivt om staden hade tillgang till mer flexibla styrmedel, vilket diskuteras
nedan.

Kontoret noterar dessutom att de kostnader som kvantifieras i utredningens fallstudie
endast omfattar medborgarnas pendlingsresor, vilket bara utgér omkring en fjardedel av
bilresandet i det aktuella omradet. Kostnaderna for resor med 6vriga arenden, som alltsa
utgor huvuddelen av bilresandet, samt naringslivets transporter och tjénsteresor ingar inte.
Vidare utgar berakningarna fran att det & samma personer som pendlar med bil varje dag,
men detta ar inte fallet; tidigare studier visar att huvuddelen av biltrafiken éver innerstads-
snittet utgors av fordon som passerar snittet mindre &n ett par ganger i veckan. Tar man hén-
syn till detta 6kar anpassningskostnaderna ytterligare.

Transportstyrelsen betonar i sin utredning att syftet med miljézonerna &r att forbéattra den
lokala miljon vad galler luftkvalitet och buller, och menar att eventuella effekter pa klimatut-
slapp ar s sma och osékra att de saknar relevans i sammanhanget. Kontoret menar dock att
en indirekt nytta av en miljézon klass 3 skulle vara att stimulera en 6vergang till fossilfria
fordon, vilket skulle stodja mélet om en fossiloberoende fordonsflotta 2030 och stadens
beslut om en fossilfri stad 2040.

Radighet

Kontoret konstaterar vidare att en miljozon for latta fordon kan komma att inféras dven om
kommunen inte 6nskar detta. Trafikkontoret ar i egenskap av vaghallare for det kommunala
véagnatet att betrakta som verksamhetsutdvare i miljobalkens mening. Detta innebdr bland
annat att de allménna hansynsreglerna i miljébalken blir tillampliga. Som véghallare har
trafikkontoret en skyldighet att utreda miljoeffekterna fran biltrafiken, vidta forsiktighets-
matt och utféra sddana skyddsatgarder som behovs for att hindra att verksamheten medfor
skada eller olagenhet for manniskors hélsa eller miljon. Dessa krav géller i den utstréckning
det inte kan anses orimligt att uppfylla dem och vid den bedémningen ska hénsyn tas till
nyttan av skyddsatgarderna jamfort med kostnaderna for sédana atgarder (2 kap 7 § miljo-
balken). Nar det handlar om att just miljokvalitetsnormer éverskrids &r denna rimlighetsav-
vagning dock skérpt och om det finns ett tgardsprogram som faststallts ska detta vara vag-
ledande.

Hur langt vaghallaransvaret kan utstrackas begransas aven av vilken radighet som vag-
hallaren har att vidta atgarder. | Lansstyrelsens atgardsprogram for kvavedioxid och partiklar
i Stockholms Ian anges olika typer av atgarder, vilken effekt de bedéms fa och vem som har
radighet och ansvar att vidta dessa. Det 4r med stod av detta program som miljotillsynen
dver kontorets arbete med att forbattra luftkvaliteten bedrivs. For kvavedioxid finns endast
en atgard utpekad, som handlar om miljozon for tunga fordon. Detta ar redan infort i Stock-
holms stad och trafikkontoret utpekas som ansvariga for att informera om detta medan poli-
sen ar ansvariga for att kontrollera efterlevnaden.

Aven om efterlevnaden skulle vara total &r den atgéard som finns i nu géllande atgards-
program inte tillracklig for att klara den svenska normen. Mdéjligheten att inféra miljoézon for
latta fordon kan vara en verkningsfull &tgard for att minska halterna av kvavedioxid ytterli-
gare.

Betydelsen av att kunna kombinera flera atgarder blir sarskilt stor med tanke pa de langt-
géende krav som kan och ska stallas med stod av miljébalken for att klara miljokvalitets-
normer av gransvardeskaraktar. Antas forslaget som det nu ligger och om det alltjamt saknas
andra till buds staende verktyg befarar kontoret att fragan om att infora miljozon eller inte i
Stockholms innerstad i slutdndan inte kommer att vara ett beslut som kommunen sjalv rar
over. | stallet blir det sannolikt en fraga for Lansstyrelse och mark- och miljédomstol att ta
stéllning till, exempelvis inom ramen for att ett tillsynsarende.
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Trafikkontoret anser darfor att det ar problematiskt att den mojlighet kommunen nu fore-
slas fa enligt utredningens forslag ar sa langtgaende, detaljstyrd och dartill kan fa oproport-
ionerliga konsekvenser for enskilda. Ett mera nyanserat verktyg (se nedan) skulle enligt
kontorets mening kunna styra i ratt riktning och samtidigt vara mera proportionerligt i for-
héllande till uppnadd miljoeffekt.

Blir forslaget den enda till buds stiende atgarden &r den sannolik att komma i fraga for
nasta atgardsprogram for luft. Inte heller har dr det kommunen som ensamt beslutar om vilka
atgarder som ska komma i fraga, utan Lansstyrelsen utarbetar forslag i samrad med kommu-
nerna. Ar Lansstyrelsen och kommunerna inte 6verrens om atgéarderna &r det slutligt rege-
ringen som avgor vilka atgarder som ska faststallas. Kontoret menar att detta i praktiken
innebdr en problematisk inskrankning av kommunernas radighet. De konsekvenser som
beskrivits har diskuteras inte i Transportstyrelsens utredning.

Enligt de berakningar som redovisas i utredningen kommer dock staden troligen att upp-
fylla miljokvalitetsnormerna for NO, ar 2020, dven om det enligt utredningen finns en risk
for att detta inte uppnas. Om detta ocksa blir fallet s& minskar givetvis risken att staden for-
lorar radigheten 6ver beslutet att infora miljozoner. Kontoret menar anda att radighetsfragan
maste utredas och belysas ytterligare innan kontoret kan stélla sig positivt till forslaget, dels
for att lagstiftningen kan tréda i kraft innan miljokvalitetsnormerna &r uppfyllda, och dels
eftersom normerna kan komma att &ndras i framtiden.

Efterlevnad

Efterlevnaden av regelverket ar viktig, framst for att uppna de miljovinster som efterstravas,
men ocksa av rattviseskal. For att efterlevnaden ska vara god kan ett forslag vara att ge
kommunens parkeringsvakter mandat att kunna skéta dvervakningen av de fordon som inte
uppfyller miljozonskraven och som &r parkerade inom zonen. Det forutsatter att forordning-
en ar skriven s att fordon som inte uppfyller gallande krav inte far vistas inom miljézonen,
vare sig korande eller parkerat. Vid fard med fordon inom miljézonen bor évervakningen
skotas av trafikpolisen som en del av den vanliga trafikdvervakningen. Vidare kan ndmnas
att efterlevnaden av dubbdéacksforbud, dér det forsta infordes den 2010, inte &r battre &n att
ca 30 procent kor med dubbdack pa dubbférbudsgatorna, att jamféra med ca 40 procent pa
Fleminggatan och Kungsgatan fore forbudet. Eftersom polisen séllan kontrollerar och rap-
porterar de som kor mot forbudet &r alltsa efterlevnaden dalig.

Undantag och definition av miljézon

Generellt vore det 6nskvart om kommunen kunde ha stérre mojligheter att sjalv definiera
vilka krav som ska stéllas pa fordonen inom en miljézon. De definitioner som foreslas i
Transportstyrelsens forslag (klass 2 och klass 3) ar inte nédvandigtvis de mest &ndamalsen-
liga eller kostnadseffektiva med hansyn till en enskilds kommuns behov och férutsattningar.
Mojlighet till flexibilitet i detta avseende vore darfor dnskvart, i synnerhet pa langre sikt
eftersom teknik och fordonsflotta forandras. En mojlighet att anpassa definitionen av en
miljozon efter en enskild kommuns behov och férutsiattningar skulle formodligen ocksa 6ka
sannolikheten att en kommun véljer att anvanda miljézonsverktyget.

Om miljézon enligt forslaget ska inforas bor vidare kommunerna ges mandat att kunna
ge undantag fran miljézonsreglerna tillfalligt, t.ex. vid flytt dér inlanat eller hyrt fordon inte
uppfyller gallande miljozonsregler. | Trafikforordningen bor undantag fran miljozonsregler-
na ges for de fordon som skoter vaghallningsarbete. Detta for att inte kommunen ska drabbas
av problemet att t.ex. snor6jning inte gar att utfora tillfredsstallande da entreprendrer inte har
tillrackligt med fordon som uppfyller reglerna.

Miljodifferentierade passageskatter

Med anledning av det som anférts om proportionalitet och efterlevnad vill kontoret foresla
att mojligheten till miljodifferentierade passageskatter utreds. Sadana skatter skulle kunna
utformas analogt med trangselskatter vad galler juridik och teknik. Det betyder att en kom-
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mun skulle kunna hemstalla till riksdagen att en passageskatt pa fordonspassager, differenti-
erad med avseende pa fordonens utslappsegenskaper, infors pé vissa platser i syfte att for-
battra luftkvaliteten i ett omrade. Eftersom utslappsegenskaper (Euro-klasser) finns i for-
donsregistret kan samma teknik for skatteuttag och kontroll av efterlevnad anvéndas som for
trangselskatter; i praktiken skulle sannolikt samma tekniska system kunna anvéndas med
jamforelsevis smé forandringar. En lagstiftning kunde utformas enligt samma principer som
lagen om tréngselskatt, men med motivet att forbattra luftkvaliteten i stéllet for att minska
vagtrangsel. Det skulle sannolikt I6sa de problem med efterlevnad och proportionalitet som
miljozonsstyrmedlet har.

Slutsats

Kontoret menar att det kunde vara positivt om det funnes laglig mojlighet att inféra miljézo-
ner for latta fordon, men att ytterligare utredningar behovs for att avgora vad som i sa fall
kunde vara en andamalsenlig omfattning och utformning, sa att positiva miljéeffekterna som
uppnas verkligen dverstiger de samhéllsekonomiska kostnaderna som regleringen skulle
innebara.

Det ar dock vasentligt att det &r kommunen som har full radighet 6ver sadana atgarder.
Kontorets farhagor gallande detta har beskrivits ovan. Denna fraga ar inte belyst i Transport-
styrelsens utredning. Kontoret anser darfor att innan mojlighet till miljézon enligt forslaget
infors i svensk lag behovs fler verktyg som kan anvandas pa kommunal eller nationell niva
for att komma at problem med luftkvalitet pa ett mer malinriktat satt. Framst anser kontoret
att mojlighet ska kunna finnas for kommuner att hemstélla hos riksdagen att inféra miljodif-
ferentierade passageavgifter, likt trangselskatter. Det kan dven finnas andra verktyg, t.ex.
andra typer av miljoézonsbestammelser riktade mot dieselfordon eller nationella styrmedel
som miljébilspremie, skattelattnader osv. Detta skulle &ven kunna innefatta verktyg som kan
framja mal om fossilfrihet.

Stockholms Stadshus AB

Stockholms Stadshus AB:s yttrande daterat den 9 februari 2017 har i huvudsak
foljande lydelse.

Underremiss

Stockholm Stads Parkerings AB:s remissvar har i huvudsak féljande lydelse:
Bolaget anser att inforande av Miljézon 3 medfor att antalet laddméjligheter skulle behdva

utokas rejalt, vilket innebar en 6kad kostnad for saval bolaget som trafiknamnden.

Bolaget paverkas inte vasentligt av Miljézon 1 eller Miljézon 2. Euro 6 kan uppnas utan
krav pa laddmajligheter, dock kan bolagets entreprendrer behdva fornya enstaka maskiner
som utfor arbeten inom aktuella zoner.

Bolaget anser att det kan bli problematiskt att straffbeldgga parkering av ett icke miljé-
klassat fordon inom miljozonerna, eftersom ansvaret skulle 6verga fran forare till dgare.
Bolaget delar &ven utredningens resonemang att den avkriminaliseringen det skulle innebéra
av brottet far negativa konsekvenser.

Stockholm Parkering har tagit del av 6nskemalet som inkom under remissens samrad,
gallande gratis parkering for att premiera fordon som klarar miljozon 3. Under aren 2012-
2014 hade bolaget ett system som premierade vissa bilar i Stockholm med mycket laga
utslapp. Systemet avskaffades dock da avgiftens styrningseffekt aven behovs for att reglera
trangseln i Stockholm. Bolaget valde da istéllet att fokusera pa en utbyggnad av laddningsin-
frastrukturen. Underlag infor bolagets styrelsebeslut i denna fraga finns tillgangligt hos bo-
laget. DA trafiken i miljozon 3 &nda regleras torde heller inte premiering av parkeringsavgif-
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ten fylla nagon positiv effekt — utan riskerar snarare att fa en negativ effekt om parkerings-
platserna anvands mindre effektivt (bilaga 1).

Koncernledningens synpunkter

Koncernledningen ser positivt pa forslag som bidrar till minskad klimatpaverkan och forbatt-
rar miljon. Staden har ocksé ett mal om att bli fossilbranslefritt till 2040. En vl fungerande
trafikinfrastruktur inklusive kollektivtrafik &r avgérande for att klara den fortsatta tillvéxt
som sker i staden och regionen, darfor ar det viktigt att de konsekvenser som framlagda
forslag kan leda till &r val belysta och beréttigade.

Forslaget visar att inférandet av nya miljozoner férbattrar luftkvaliteten till nettokostna-
der om drygt 9 miljarder kronor, vilket framst beror pa kostnader for invanarna att uppdatera
sina fordon. Om hénsyn ocksa tas till naringslivets transporter och de som bara tillfalligt
besdker Stockholm, kan anpassningskostnaderna bli hégre &n de ovan ndmnda. Vad galler
krav pa el- och vatgasdrift for Miljozon klass 3, anser koncernledningen att det bor utredas
vidare om forslaget paverkar majligheterna till rationell distribution och hur det slar pé det
naringsliv som verkar dar. Koncernledningen konstaterar att forslaget som det &r utformat
och allt annat lika kan utifran ett ekonomiskt perspektiv fa negativa konsekvenser for stadens
invanare, naringsliv och besokare. Aven Transportstyrelsen kommenterar att kostnaderna for
enskilda och foretag kan bli mycket stora, beroende pa storleken pa miljézonerna och i vil-
ken takt bestdammelserna infors.

Om en miljokvalitetsnorm for utomhusluft éverskrids eller riskerar att dverskridas ska en
bedémning av behovet av att uppratta ett tgardsprogram goras av Naturvardsverket. Det ar
betydelsefullt for staden att kunna kombinera olika atgarder for att klara de miljokvalitets-
normer som galler for luftkvalitet av gransvardeskaraktar. For att uppna ett fossilbranslefritt
Stockholm till &r 2040 i kombination med att sékerstalla ett gott naringslivsklimat och rim-
liga kostnader for invanarna, kravs valavvagda beslut med insatser dar de gor bast nytta. Det
behdvs rimliga tidsperspektiv for den omstélining som forvantas genomféras. Om Stock-
holms stad inte klarar géllande miljokvalitetsnormer och foéreliggande forslag antas, finns det
risk att fragan om milj6zoner i Stockholm blir en frdga som staden forlorar radighet Gver.

Koncernledningen anser att forslag som genomfors bor fokusera pa vad som ska uppnas,
i detta fall att minska bilismens miljopaverkan, dar miljézoner kan ses som en atgard bland
flera. Strategiskt utformade forslag kan ge kommunerna flexibilitet att mojliggéra de atgar-
der som &r mest effektiva for andamalet. Koncernledningen anser att forslaget for basta mil-
jonytta, rimlighet och efterlevnad bor jamféras mot och kombineras med andra alternativ.
Det kan t.ex. handla om att Iata emissionskrav gélla for enskilda gator, utveckla miljodiffe-
rentierade passageskatter, fordonsskatter eller andra férslag, som kan samordnas med tréng-
selskatter eller andra befintliga styrmedel. Det &r i ssmmanhanget inte ovasentligt att utreda
ocksa mojligt intdktssida samt att inbegripa i konsekvensutredningar nédvéndiga foljdinve-
steringar i regionen. Det handlar bl.a. om att sikra finansiering for satsningar pa infrastruk-
turen med fokus pa att utveckla kollektivtrafiken.

Stockholm Parkering anser att ett inférande av Miljozon 3 skulle innebéra att antalet
laddningsmdjligheter for fordon behdver utdkas rejélt. For mer utforliga synpunkter hanvisar
koncernledningen till bolagets synpunkter.
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Bilaga 1
Reservationer m.m.

Miljo- och héalsoskyddsnamnden

Sarskilt uttalande gjordes av Jonas Naddebo (C), Lars Jilmstad m.fl. (alla M) och
Joar Forssell (L) enligt féljande.

Stockholms luftkvalitet ar redan idag ett stort problem. Och utformar vi inte staden pa ratt satt
riskerar problemet bara att bli storre. Utover att vara en oerhért viktigt del fér Stockholmarnas
valbefinnande, ar luftkvaliteten i staden aven viktig for att kunna bygga nya bostader. P&
exempelvis Valhallavégen har vi sett att det sedan lange planerade bostadsbyggandet har
stoppats, just pa grund av den daliga luftkvaliteten. Detta dr saklart inte hallbart i en stad som
véxer i rekordtakt.

Dérfor vill vi att regeringen ger Stockholm de verktyg som behovs for att mota proble-
men. Ett lokalt beslutsfattande 6ver trangselskatten skulle kunna vara ett steg pa vagen. |
vantan pa detta bor Stockholm ges mojligheten att infora sarskilda miljézoner dar luften ar
som samst. Det ar dock viktigt att en sddan majlighet forst foregas av noggranna lokal utred-
ningar och att kostnaderna tydligt kan motiveras av miljo- och halsoskal.

Trafiknamnden

Reservation anfordes av Cecilia Brinck m.fl. (alla M), Patrik Silverudd (L) och Karin
Ernlund (C) enligt foljande.

Namnden beslutar att delvis bifalla kontorets forslag till beslut och att darutéver anféra fol-
jande:

Stockholms luftkvalitet ar redan idag ett stort problem. Och utformar vi inte staden pa ratt satt
riskerar problemet bara att bli storre. Utover att vara en oerhért viktigt del fér Stockholmarnas
valbefinnande, ar luftkvaliteten i staden aven viktig for att kunna bygga nya bostader. Pa
exempelvis Valhallavégen har vi sett att det sedan lange planerade bostadsbyggandet har
stoppats, just pa grund av den daliga luftkvaliteten. Detta dr saklart inte hallbart i en stad som
vaxer i rekordtakt.

Dérfor vill vi att regeringen ger Stockholm de verktyg som behdvs for att mota proble-
men. Ett lokalt beslutsfattande dver trangselskatten, skulle vara ett viktigt steg pa vagen. |
vantan pa detta bor Stockholm ges mojligheten att infora sarskilda miljézoner dar luften ar
som samst. Det &r dock viktigt att en sddan mojlighet forst foregds av noggranna lokal utred-
ningar och att kostnaderna tydligt kan motiveras av miljo- och halsoskal.
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2017-03-08

Utdrag ur protokoll fért vid kommunstyrelsens sammantrade
onsdagen den 8 mars 2017.

Justerat den 8 mars 2017 Anslaget den 9 mars 2017

Karin Wanngard
Cecilia Brinck
Daniel Helldén

§ 38

PM: Milj6zoner for latta fordon
Remiss fran Naringsdepartementet
Remisstid den 15 mars 2017

Dnr 110-2013/2016

Beslut

1. Som svar pa remissen "Miljozoner for latta fordon™ hanvisas
till vad som sdgs under Mina synpunkter i promemorian.
2. Paragrafen justeras omedelbart.

Erséattaryttrande

Erik Slottner (KD) hénvisar till Kristdemokraternas ersattaryttrande
som redovisas i utlatandet.

Arendet

Kommunstyrelsen behandlar ett arende om samrad om miljézoner
for latta fordon. Borgarradet Helldén redovisar drendet i
promemoria 2017:46.

Beslutsordning

Ordféranden konstaterar att det finns ett forslag till beslut och det ar
borgarradsberedningens forslag. Ordféranden finner att
kommunstyrelsen beslutar enligt borgarradsberedningens forslag.

Vid protokollet

Ulrika Gunnarsson
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