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Sammanfattning

Uppdraget

I Transportstyrelsens regleringsbrev for 2018 fick myndigheten i uppdrag att
foresla hur regelefterlevnaden av bestammelser om miljozoner kan séker-
stallas. | uppdraget ingick det ocksa att identifiera och forsla atgarder mot
eventuella administrativa hinder samt att utreda hur annan narliggande
lagstiftning kan harmoniseras med miljozonsbestdmmelserna. Transport-
styrelsen fick &ven i uppdrag att informera kommuner, allménheten och
statliga myndigheter om bestdmmelserna om miljozoner.

I och med ett regeringsbeslut den 30 augusti 2018 andrades uppdraget sa att
myndigheten aven skulle féresla hur kommuners mojligheter till att kon-
trollera miljozonsbestdammelserna kan starkas. Uppdraget kompletterades
ocksa med att det skulle tas fram férslag pa hur ett dgaransvar skulle kunna
inforas i stéllet for ett foraransvar. Ytterligare en komplettering av uppdrag-
et var att myndigheten skulle féresla hur information fran trafikovervak-
ningskameror i kommunal regi skulle kunna skickas till rattsvardande
myndigheter. Avslutningsvis tillkom att myndigheten skulle utreda mojlig-
heten for kommuner att infora miljozoner som galler under vissa tider pa
dygnet.

Pa grund av de omfattande andringarna av uppdraget och de begransade
majligheterna, ingen tidsforlangning eller utokade ekonomiska resurser, har
myndigheten valt att inte ge sadana forslag till ny eller andrad lagstiftning
som direkt har att géra med de fragestallningar som tillkom med komplett-
eringen av uppdraget. Myndigheten har i stéllet valt att problematisera
fragestallningarna.

Vart forslag

Transportstyrelsen foreslar att trafikférordningen kompletteras med
bestammelser om att de fordon som inte far foras i miljézoner inte heller far
stannas eller parkeras inom miljozoner pa allméan plats dar kommunen ar
huvudman for hallande av allmanna platser.

Om férandeforbudet i dagens miljézonsbestammelser kompletteras med ett
forbud mot att stanna eller parkera i en miljozon kan fordonen dvervakas
aven nar de star stilla, och denna 6vervakning kan utféras av kommunerna.
Kommunerna skulle pa detta satt ges nya och utokade verktyg for att saker-
stélla att inforandet av miljozoner leder till de efterstravade effekterna.
Overvakningen av ett stannande- och parkeringsforbud skulle sannolikt bli
mer omfattande &n dvervakningen av forandeférbudet. Kommuner har ett
egenintresse av att sékerstélla en god regelefterlevnad i milj6zoner, och
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valjer darmed troligen att prioritera denna 6vervakning i hogre grad &n vad
Polismyndigheten har mojlighet att géra nar det géller 6vervakning av
forandeférbudet. En mer omfattande 6vervakning av miljozonsbestdammels-
erna kan bidra till att sakerstélla en god regelefterlevnad. En god regelefter-
levnad bidrar i sin tur till de mal som finns med miljézonsbestammelserna.

Detta gor aven att de foreslagna bestammelserna om stannande- och
parkeringsforbud medfor ett slutgiltigt &garansvar. Vi anser att det inte
behdver goras nagra andra andringar eftersom det befintliga systemet for
parkeringsovervakning kan tillampas. Detta medfor att forandeférbudet med
foraransvar, kompletteras med ett stannande- och parkeringsférbud med
dgaransvar. Overtradelser av forandeforbudet kvarstar som en kriminell
handling med en pafoljd i form av béter, och Gvertradelser av stannande-
och parkeringsforbudet kvarstar som avkriminaliserad handling med avgift
som pafoljd.

Konsekvenser for olika grupper av medborgare, kommunala och statliga
myndigheter samt foretag redovisas i konsekvensutredningen i rapporten.
De som kan komma att paverkas negativt av forslaget ar nagra av de
grupper som har fordon som undantas fran bestammelserna om milj6zoner.

Problematisering

Vad galler de kompletterande fragestallningar som tillkom under uppdraget
har Transportstyrelsen valt att problematisera kommuners mojligheter att ta
ut skatt och avgifter samt att kamerabevaka och féra éver information till
rattsvardande myndigheter. Vi problematiserar &ven maéjligheterna till att
infora ett dgaransvar i stallet for ett foraransvar samtidigt som forseelsen
kvarstar som en kriminell handling.

Vi har identifierat att det antingen kan krdvas andringar i grundlag, till
exempel regeringsformen, eller att det behéver goras avsteg fran svenska
grundlaggande rattsprinciper, beroende pa tillvagagangsatt. Vi bedémer
aven att ett dgaransvar for ett forandeférbud kan strida mot artikel 6 i
Europeiska konventionen om skydd for de manskliga réttigheterna och de
grundladggande friheterna, om det inte finns mojlighet till rattslig provning i
domstol.

Det forslag som vi ser som det mest lampliga ar att kommuner ges mojlig-
heten att ta ut avgift for 6vertradelser av miljozonsbestdmmelser. Detta
maojliggor en avkriminalisering som medfor att bestdmmelserna kan inforas
med ett dgaransvar. Detta kraver dock att rattssakerheten sékerstélls med
majlighet till en oberoende provning av avgiften i domstol. Detta kan
jamforas med systemet for parkeringsovervakning.

Hur ska regelefterlevnaden av milj6zonsbestammelser sakerstallas?
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Hur detta system skulle mojliggora for kommuner att tillampa kamera-
bevakning har vi inte kunnat ta stallning till, eftersom denna typ av fragor
inte har provats av Datainspektionen tidigare, och det &r en beddmning som
gors fran fall till fall. Om kommuner ges mojligheten att dvervaka miljo-
zoner med kameror finns det fortfarande begrénsningar i vilka uppgifter
som far foras vidare till rattsvardande myndigheter. Uppgifter far endast
lamnas ut till rattsvardande myndigheter nar det ar fraga om brott som &r
straffbara med fangelse. Valdigt fa trafikbrott ar straffbara med fangelse,
vilket gor att kommunernas mojligheter att ldmna ut uppgifter &r mycket
begransade. FOr att mgjliggora utlamning av uppgifter om trafikbrott som
inte leder till fangelse kravs det &ndringar i lag.

Kommunikationsstrategi

Transportstyrelsen har valt att ta fram en informationsstrategi som kommun-
er kan anvénda sig av infor ett inforande av bestammelser om miljozoner.
Vi valde denna strategi i stallet for att gora en informationsinsats eftersom
vi endast gavs medel for att genomféra insatsen under 2018, och vi bedémer
att en informationsinsats ar battre lampad att genomfora vid ett inforande av
miljozoner. Milj6zon klass 2 och 3 kan tidigast inforas under 2020. Mycket
av informationen som beddms vara intressant for allmanheten har den
aktuella kommunen sjélv kunskap om, till exempel var och nar zonen infors.

Strategin ligger i linje med de riktlinjer som Europeiska kommissionen har
tagit fram for stater som Overvager att infora nya miljozoner eller andra
former for att tillganglighetsreglera fordonstrafik.

Miljozoner vissa tider pa dygnet

Transportstyrelsen bedémer att det inte ska finnas miljézoner som bara
galler under vissa tider pa dygnet. Miljozoner kan endast inforas i sarskilt
miljokansliga omraden, och den kansligheten &r sannolikt inte ndgot som
varierar dver tid. Dessutom behdver bestammelserna vara forutsdgbara och
hanteras likvardigt éver hela landet. Det &r nagot som de kommuner som
myndigheten har samratt med instammer i.

Hur ska regelefterlevnaden av milj6zonsbestammelser sakerstallas?
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Transportstyrelsen foreslar andringar i trafikforordningen som féljd av vart

utredningsuppdrag.

Forslag till

forordning om andring i trafikférordningen (1998:1276)

Hérigenom foreskrivs att det i trafikforordningen (1998:1276) ska inforas en
ny paragraf, 3 kap. 53 a §, av foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

3 kap.
53a8§

Pa allman plats inom en miljozon dar
kommunen ar huvudman for hallande

av allmanna platser far andra last-

bilar, bussar eller personbilar an de

som anges i 4 kap. 22 a-22 d 88 inte
stannas eller parkeras.

Denna forordning trader i kraft den 1 januari 2020.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

11 kap.
48

Tréader i kraft 1:2020-01-01/
Trots 4 kap. 22 a-22 d §8§ far
foljande fordon féras i miljozon:

1. Fordon som anvénds i yrkes-
utdvning av en polisman eller nagon
annan anstélld tjansteman vid Polis-
myndigheten eller S&kerhetspolisen,
tulltjansteman, kustbevaknings-
tjansteman, lakare, sjukskoterska,
barnmorska eller veterinar.

2. Fordon som anvands for
transporter av sjuka personer till

Tréder i kraft 1:2020-01-01/
Foljande fordon far stannas eller
parkeras samt foras i miljozon trots
3 kap. 53 a § och 4 kap. 22 a-22 d 88:
1. Fordon som anvands i yrkes-
utdvning av en polisman eller nagon
annan anstélld tjansteman vid Polis-
myndigheten eller S&kerhetspolisen,
tulltjansteman, kustbevaknings-
tjansteman, lakare, sjukskoterska,
barnmorska eller veterinér.
2. Fordon som anvands for
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lakare eller sjukvardsanstalt. transporter av sjuka personer till
3. Fordon som anvéands vid lakare eller sjukvardsanstalt.
réddningstjanst. 3. Fordon som anvénds vid
4. Fordon som anvénds i andra raddningstjanst.
jamforliga trangande fall. 4. Fordon som anvands i andra
5. Utryckningsfordon i andra fall | jamforliga trangande fall.
an som avses i 1-4. 5. Utryckningsfordon i andra fall
6. Fordon som definieras som an som avses i 1-4.
veteranfordon i 2 kap. 2 § 6. Fordon som definieras som
vagtrafikskattelagen (2006:227). veteranfordon i 2 kap. 2 §
Veteranfordon far dock inte foras i vagtrafikskattelagen (2006:227).
en miljozon klass 3. Veteranfordon far dock inte foras i
7. Fordon som anvands av personal | en miljozon klass 3.
inom Kriminalvarden vid transport 7. Fordon som anvands av personal
av frihetsberdvade personer eller vid | inom Kriminalvarden vid transport
bradskande yrkesutévning. av frihetsberévade personer eller vid
8. Fordon som tillhdr eller brukas av | pradskande yrkesutovning.
Forsvarsmakten, FOrsvarets materiel- 8. Fordon som tillhor eller brukas av
verk, Forsvarets radioanstalt eller Forsvarsmakten, Forsvarets materiel-
Totalforsvarets forskningsinstitut. verk. Forsvarets radioanstalt eller
9. Fordon som anvands vid sarskilt | Totaifgrsvarets forskningsinstitut.
anordnade transporter som avses i 9. Fordon som anvénds vid sérskilt
lagen (1997:736) om fardtjanst, anordnade transporter som avses i
10. Fordon vars forare eller lagen (1997:736) om fardtjanst.
passagerare innehar ett parkerings- 10. Fordon vars férare eller
tillstand for rérelsehindrade enligt passagerare innehar ett parkerings-
13 kap. 8 8 deqna forordnlng. . tillstand for rorelsehindrade enligt
11. Fordon for vilket det har 1am- 13 kap. 8 § denna forordning
nats bilstéd enligt 52 kap. socialfor- 11 Flordon £5r vilket det ha'r lam-
sakringsbalken. nats bilstdd enligt 52 kap. socialfor-
sékringsbalken.

Denna forordning trader i kraft den 1 januari 2020.
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1 Inledning

Detta kapitel innehaller en kort bakgrund till uppdraget, uppdraget i sig,
vara forutsattningar och legala krav, malen med uppdraget och, avslutnings-
vis, en beskrivning av regelomradet for miljozoner.

1.1 Bakgrunden till uppdraget

Hittills har det inforts miljézoner for tunga fordon, och regelefterlevnaden
har varit varierande under aren. Vid den senaste méatningen av regelefterlev-
naden for miljézonen i Stockholm, som gjordes 2017, uppfyllde omkring
84 procent av de tunga fordonen kraven — en relativt hog siffra jamfort med
till exempel de 45 procent som foljde reglerna for den hogsta tillatna hastig-
heten pa statliga vagar. Dessa uppgifter kommer fran det samrad som har
genomforts med vissa av de kommuner som redan har infort bestdimmelser
om miljozoner och fran Stockholms stads rapport "Effekter av miljozoner i
Stockholms stad — December 2018”. (Stockholms stad, 2018)

Sverige har under en period haft problem med att uppfylla gransvardena for
luftkvalitet i vissa stader. Gransvardena for luftkvalitet i europeiska stader
definieras i Europaparlamentets och radets direktiv 2008/50/EG om luft-
kvalitet och renare luft i Europa. Detta direktiv har Sverige inférlivat genom
luftkvalitetsforordningen (2010:447). En av orsakerna till att Sveriges stader
har svart att klara av kraven i férordningen ar hur tolkningar har gjorts av
hur direktivet ska inforlivas. Sverige har bland annat gjort tolkningen att
maétningar ska genomforas i samtliga stader. Enligt direktivet finns det dock
utrymme att endast mata stader eller stadsdelar med 6ver 250 000 invanare,
eller med en viss befolkningsdensitet inom ett omrade med en befolkning
under 250 000. Bestammelserna ar alltsa avsedda for storre stader och
befolkningstata omraden. (Forsstedt, 2018)

I Sverige ar det kommunerna som ansvarar for 6vervakningen av luftkval-
iteten och som skickar vidare informationen till staten som sedan skickar
den till EU-kommissionen. For tillfallet har Sverige ett fall i EU-domstolen
dar landet kan komma att stallas infor ratta for att de krav som stalls genom
direktivet om luftkvalitet inte uppfylls. (Forsstedt, 2018)

De kommuner som har infort miljozoner har under en langre tid patalat att
Polismyndigheten inte hinner prioritera 6vervakning av trafikregler som inte
har direkt inverkan pa trafiksakerheten, till exempel regler om dubbdécks-
forbud, tomgangskorning och miljozoner. Detta beror pa att Polismyndig-
heten ar tvungen att prioritera bland alla omraden som myndigheten
ansvarar for. Brott mot bestdmmelser som inte &r relaterade till person-
sdkerheten kan inte ges hogre prioritet med de forutsattningar och resurser
som Polismyndigheten har i dag. | Polismyndighetens remissvar till
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Transportstyrelsens tidigare regeringsuppdrag om miljézoner
(Transportstyrelsen, 2017) utrycks att de under de kommande aren star infor
utmaningar av en omfattande och komplex karaktar. De framhaller att
forandringar i omvarlden stéller nya och hogre krav pa deras verksamhet
och att de maste gora prioriteringar inom ramen for sitt uppdrag. Till f6ljd
av detta menar Polismyndigheten att deras mojligheter att 6vervaka
forseelser mot de foreslagna bestammelserna om miljézoner ar starkt
begrénsade. (Polismyndigheten, 2016)

Eftersom kommuner ansvarar for att hantera luftkvaliteten och aven att
infora trafikregler som ska forbéttra luftkvaliteten, har de stort intresse av att
det blir en god regelefterlevnad av bestdammelserna om miljozoner. Detta
tillsammans med att Polismyndigheten inte kan avsétta tillrackliga resurser
for 6vervakning av miljozonsbestdammelserna, gor att Transportstyrelsen har
fatt i uppdrag att utreda om det finns andra sétt att dvervaka miljozons-
bestdimmelserna an hur det gors i dag.

1.2 Uppdraget

I regleringsbrevet for budgetaret 2018 fick Transportstyrelsen i uppdrag att
utreda hur regelefterlevnaden av bestimmelser om milj6zoner kan saker-
stallas. | uppdraget ingick dven att identifiera och foresla atgarder mot
eventuella administrativa hinder samt att utreda hur annan eventuell
narliggande lagstiftning kan harmoniseras med miljézonsbestammelserna.
Dessutom ingick att Transportstyrelsen skulle genomféra en informations-
insats riktad till bland annat kommuner och medborgare.

Uppdraget skulle redovisas for Miljo- och energidepartementet senast den
1 april 2019. Naringsdepartementet skulle &ven informeras under arbetets

gang.
Under 2018 finansierades arbete sarskilt med 5 miljoner kronor.

Den 30 augusti 2018 andrades uppdraget i regleringsbrevet. Andringen
innebar att Transportstyrelsen dven skulle féresla hur kommunernas mojlig-
het att kontrollera att bestdimmelserna om miljozoner efterlevs kan stérkas,
exempelvis genom kameradvervakning i kommunal regi. Det ingick &ven i
uppdraget att foresla hur ett dgaransvar, dar dgaren av fordonet blir ansvarig
for Overtradelser av miljozonsbestammelser, ska inforas. Vidare ingick att
foresla hur bilder fran kameradvervakning i kommunal regi skulle kunna
anvandas aven i andra myndigheters arbete med att forbattra efterlevnaden
av hastighetsregler och eventuellt andra trafikregler. Transportstyrelsen
skulle ocksa utreda mojligheten for kommuner att infora miljozoner som
galler under vissa tider pa dygnet.

Hur ska regelefterlevnaden av milj6zonsbestammelser sakerstallas?
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Det tillkom dven en I6pande uppgift: att Tranportstyrelsen, nar sa ar
pakallat, foreslar andringar av miljozonsbestammelserna. Forfattnings-
andringar kan till exempel aktualiseras vid beslut om skérpta avgaskrav eller
om kommuner efterfragar det.

1.2.1 Uppdragets fragestallningar

| foljande punkter sammanfattas uppdraget i de fragestallningar som
Transportstyrelsen har att svara pa:

e Hur ska regelefterlevnad sakerstallas vid miljozoner som infors
enligt gallande och kommande bestdammelser?

e Vilka administrativa hinder har identifierats och vilka atgarder
foreslas for att motverka dessa hinder?

e Hur kan annan eventuell nérliggande lagstiftning harmoniseras med
miljozonsbestdmmelserna?

e Hur kan ett dgaransvar inforas, dar &garen av fordonet blir ansvarig
for Overtradelser av miljozonsbestammelser?

e Hur kan kommunernas mojligheter att kontrollera att miljozons-
bestdimmelserna efterlevs stérkas, exempelvis genom kamera-
overvakning i kommunal regi?

e Hur skulle bilder fran kameradvervakning i kommunal regi kunna
anvandas i andra myndigheters arbete med att forbattra
efterlevnaden ocksa av hastighetsregler och andra trafikregler?

e Hur kan Transportstyrelsen informera till exempel kommuner och
medborgare om miljézonsbestdmmelserna?

e Ska kommuner ges mojligheten att inféra miljézoner som géller
under vissa tider pa dygnet?

1.3 Forutsattningar och legala krav

I och med uppdragsandringen som beslutades den 30 augusti 2018 begréns-
ades arbetet. Det som kunde genomforas utifran uppdragets forutsattningar
var en problematisering av fragestéllningarna, och arbetet avgransades till
en dversyn av de regelverk som behdver andras for att det ska vara mojligt
att genomfora det som efterfragas i andringen av uppdraget. Transportstyr-
elsen beddmde att det inte fanns ekonomiska férutsattningar eller en rimlig
tidsram for att ta fram forslag om lag- och férordningséndringar samt att
utreda forslagen.

Hur ska regelefterlevnaden av milj6zonsbestammelser sakerstallas?
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Den del av uppdraget som handlar om I6pande arbete for Transportstyrelsen
ingar inte i den har utredningen — den tas i stallet om hand i myndighetens
ordinarie arbete. For att fa forutsattningar for det arbetet kommer myndig-
heten att inkludera det vid dskande av medel av Regeringskansliet i sam-
band med verksamhetsplaneringen.

1.4 Generella mal

Forutom det specifika uppdraget som anges ovan finns det generella mal
som alltid ska beaktas vid trafikreglering. | det har avsnittet beskrivs de
internationella 6verenskommelser som Sverige har forpliktat sig att folja,
och dven de nationella mal som féljer av dem.

1.4.1 Agenda 2030

Sverige har antagit Agenda 2030 sedan FN:s toppméte som arrangerades
den 25 september 2015. Agendan har sjutton globala mal, bland annat att
utrota fattigdom, bygga fred och skapa inkluderande samhéllen
(Regeringskansliet, 2018). Vi har identifierat sex mal som regleringen om
miljozoner kan komma att bidra till.

Figur 1. Sex av de globala méalen enligt Agenda 2030.

Mal 3 ar att sakerstalla att alla kan leva ett halsosamt liv och
verka for alla manniskors valbefinnande i alla aldrar.

Mal 5 &r att uppna jamstalldhet, och alla kvinnors och flickors
egenmakt.

Mal 10 &r att minska ojamlikheten inom och mellan lander.

Mal 11 &r att stader och boséattningar ska vara inkluderande,
sakra, motstandskraftiga och hallbara.

Mal 13 &r att vidta omedelbara atgarder for att bekampa
klimatférandringarna och dess konsekvenser.

Mal 16 &r att framja fredliga och inkluderande samhallen for
hallbar utveckling, se till att alla har tillgang till rattvisa samt
bygga upp effektiva och ansvarsskyldiga och inkluderande
institutioner pa alla nivaer.

(Regeringskansliet, 2018)
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1.4.2 De transportpolitiska malen

De transportpolitiska malen bestar av flera delar: ett 6vergripande mal, ett
funktionsmal och ett hansynsmal. Malen motverkar varandra till viss del,
vilket innebér att forslag till I6sningar behéver vara balanserade sa att inte
en atgard som uppfyller det ena malet far en alltfér negativ paverkan pa de
andra.

Det dvergripande malet &r att sakerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och naringsliv i
hela landet.

Funktionsmalet handlar om att skapa tillganglighet for manniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska medverka till
att ge alla en grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvandbar-
het samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsyst-
emet vara jamstallt, det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive
maéns transportbehov.

Hansynsmalet handlar om sékerhet, miljo och halsa. Transportsystemets
utformning, funktion och anvéandning ska anpassas sa att ingen dodas eller
skadas allvarligt. Hansynsmalet ska ocksa bidra till det dvergripande
generationsmalet for miljo och att miljokvalitetsmalen® uppnés, samt bidra
till okad hélsa.

Tillganglighet
Miljo & "
halsa Sékerhet
Figur 2. De transportpolitiska méalen
1.5 Bestammelserna om miljézoner

Bestdmmelserna om miljézoner finns i trafikforordningen (1998:1276) och
handlar om vilka fordon som far foras inom ett sarskilt miljokansligt
omrade. Pafoljden for att bryta mot bestammelserna ar boter som uppgar till
1 000 kronor, och ansvaret ligger helt pa foraren.

! https://www.miljomal.se/Miljomalen/
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Syftet med miljozoner &r att forbattra luftkvaliteten, att minska buller och att
stimulera teknikutvecklingen av fordonsflottan. De far endast inforas av
kommuner i séarskilt miljokansliga omraden inom tattbebyggda omraden.

Begreppet sarskilt miljokansligt omrade ar inte vidare definierat i lag-
stiftningen och har inte prévats av dverprovande myndigheter eller i
domstol. Férutom i trafikforordningen har begreppet funnits i férordningen
(1997:1336) om miljostod. Miljostod kunde ges till den som ville vidta
atgarder for att skydda sarskilt miljokansliga omraden. Dessa stod slutade
ges i och med upphéavandet av férordningen ar 2000. Syftet med miljéstodet
var att framkalla atgarder for att minska jordbrukets belastning pa den lokala
miljon, vilket inte skiljer sig mycket fran syftet med bestammelserna om
miljozoner.

De krav som stélls pa fordonen for att de ska fa foras i en miljozon varierar
beroende pa vilken klass av miljézon som infors. Generellt stalls det krav pa
fordon efter en viss alder eller att fordonen ska uppfylla vissa miljokrav
enligt Euroklassningen.

1.5.1 Undantag fran miljozonsbestammelserna

For bestdammelserna om miljozoner foljer en rad undantag: generella
undantag, tekniska undantag samt generella och tekniska undantag som
kommunerna infor. De generella undantagen for alla tre miljézonsklasser
finns i 11 kap. trafikforordningen och galler féljande fordon:

e Fordon som anvands i yrkesutévning av en polisman eller ndgon
annan anstélld tjansteman vid Polismyndigheten eller Sakerhets-
polisen, tulltjidnsteman, kustbevakningstjansteman, lakare, sjuk-
skoterska, barnmorska eller veterinér.

e Fordon som anvands for transporter av sjuka personer till 1&akare eller
sjukvardsanstal.

e Fordon som anvands vid raddningstjanst.

e Fordon som anvands i andra trangande fall som &r jamforliga med
dem som har angetts i punkterna ovan.

e Utryckningsfordon i andra fall &n de som har angetts ovan.

o Veteranfordon, det vill sdga fordon som ar &ldre &n 30 ar, far aven
anvandas i miljézon klass 1 och 2. Detta medféra att undantaget inte
géller for miljozon klass 3. De delar som ber6r miljézon klass 2
trader i kraft forst den 1 januari 2020.

Hur ska regelefterlevnaden av milj6zonsbestammelser sakerstallas?
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e Fordon som anvands av personal inom Kriminalvarden vid transport
av frihetsberévade personer eller vid bradskande yrkesutovning.
Detta undantag tréder i kraft den 1 januari 2020.

e Fordon som anvands vid yrkesutdvande av Férsvarsmaktens,
Forsvarets materielverks, eller Forsvarets radioanstalts personal.

e Fordon som anvands vid yrkesutdvande av Totalforsvarets
forskningsinstituts personal. Detta undantag trader i kraft den 1
januari 2020.

e Fordon som anvands vid sarskilt anordnade transporter for fardtjanst.
Detta undantag tréder i kraft den 1 januari 2020.

e Fordon vars forare eller passagerare innehar parkeringstillstand for
rorelsehindrade. Detta undantag trader i kraft den 1 januari 2020.

e Fordon som det har lamnats bilstod for. Detta undantag trader i kraft
den 1 januari 2020.

I bestéammelserna om miljozon klass 1 finns tekniska undantag i 4 kap.
trafikforordningen. Undantagen galler for foljande fordon:

e Fordon som uppfyller kraven for Euroklass V eller hogre. De far
foras inom zonen fram till 2020. Efter 2020 far fordon som uppfyller
kraven for Euroklass VI féras inom zonen.

e Fordon som drivs med gas eller etanol.
e Fordon som &r registrerade som EG-mobilkranar.

e Fordon som drivs med naturgas eller gasol. De far foras i miljozoner
under de forsta atta aren fran det att de forst togs i bruk.

Forutom de undantag som har namnts ovan finns det lokala undantag fran
bestammelserna om miljozoner. De beslutas av kommunerna, om det finns
séarskilda skél. Detta sker med stéd av kommuners bemyndigande i 13 kap.
trafikforordningen.

1.6 Normer och attityder om miljézoner

Erfarenheter visar att regelefterlevnaden av miljézonsbestammelser for
tunga fordon ar tamligen god (Stockholms stad, 2018). For att &ven ge en
bild av de férutsattningar som finns for en god regelefterlevnad av bestam-
melserna for latta fordon har Transportstyrelsen valt att genomfdra en
mindre studie. Studien Nya miljozoner for personbilar har gjorts av Mans
Svensson och Oscar Bjorkenfeldt pa Rattssociologiska institutionen vid
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Lunds universitet (Svensson & Bjorkenfeldt, 2018), se bilaga 1. Informa-
tionen i de foljande avsnitten kommer fran denna studie.

1.6.1 Svaga normer for regelefterlevnaden

Normer kan forstas som handlingsanvisningar, vilka ar socialt reproducer-
ade och som utgdr individens uppfattning om omgivningens forvantningar
pa det egna beteendet. For att det ska finnas forutsattningar for en god regel-
efterlevnad genom normer behover bestdmmelser anses vara befogade.

Nar det galler milj6zonsbestammelserna finns det en frustration dver att
staten tidigare har manat till att investera i fordon som drivs pa diesel,
genom exempelvis skattesubventioner. Och nu, med de nya miljézons-
bestammelserna for latta fordon, kan det bli svarare att anvanda dessa bilar i
vissa stdder. Manniskor anser att miljozonsbestimmelserna ar befogade men
att de inte har tillkommit pa ett rattvist satt. Detta ar ett exempel pa sadant
som bidrar till att den sociala normen for miljozonsbestammelser for latta
fordon ar synnerligen svag.

Om den sociala normen for en trafikregel &r stark sker ofta en social kontroll
méanniskor emellan, vilket kan bidra till en battre regelefterlevnad. Eftersom
den sociala normen &r svag vad galler milj6zonsbestimmelserna for latta
fordon, kan vi véanta oss en begransad social kontroll ménniskor emellan och
dven en begransad paverkan pa regelefterlevnaden. Aven om det 4r svart att
mata normen for en trafikregel som annu inte ar inford gar det att jamfora
med andra liknande undersokningar.

Infor inférandet av skarpta av regler om anvéndning av kommunikations-
utrustning, mobil i bil, gjordes en motsvarande studie som visar att
skarpningen anses vara bade befogad och rattvis. Se diagram med en
jamfdrelse av normer for olika trafikregler nedan.
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Figur 3. Jamforelse av norm for olika trafikbestammelser (Svensson & Bjoérkenfeldt, 2018).

1.6.2 En starkare attityd till miljdzonsbestammelser

Attityd kan beskrivas som en hallning eller betraktelse, en mindre medveten
anpassning for ndgon viss situation, ett uttrycksfullt askadliggorande av
nagon handling eller en sinnesstamning.

Vad galler attityden till miljozonsbestdammelserna for latta fordon &r det inte
en lika dyster bild som for sociala normer. Manga manniskors inre kompass
kommer i viss man att bidra till att verka for en battre regelefterlevnad.
Miljozonsbestammelserna for latta fordon har starka signalvérden som dver
tid skulle kunna paverka de sociala normerna till det positiva.Det &r troligt
att sa ar fallet eftersom bestammelserna anses vara befogade, och de har
dessutom ett nagorlunda starkt stod i manniskors attityd, enligt studien.

1.6.3 Forutsattningarna for god regelefterlevnad

Varken de sociala normerna eller ménniskors attityd till miljozonsbestdm-
melserna for latta fordon kommer pa egen hand att verka for att en god
regelefterlevnad uppnas.

Omkring 30 procent av de som medverkade i studien angav att de skulle
bryta mot bestammelserna om det var en lag upptécktsrisk och laga boter.
Detta medfor att det kravs en frekvent kontroll av reglerna redan fran start.
Upptacktsrisken bor vara tillrackligt hog och dvertradelser bor ge snabba
pafoljder. Studien pavisar dven att det &r en hog acceptans for automatisk
overvakning, men att pafoljderna inte behover vara hogre an omkring 500
till 2 500 kronor.
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Genom aktivt arbete med kontroll av regelefterlevnaden kommer troligen
bestdimmelsernas signalvérde att 6ka med tiden. Ett 6kat signalvérde skapar
forutsattningar for att den sociala normen for bestdammelserna kan starkas,
vilket i sin tur kan bidra till en god regelefterlevnad.

1.7 Rapportens fortsatta disposition

I nésta kapitel presenteras de resultat som uppdraget har lett fram till.
Forordningsforslaget beskrivs i detalj och regleringar som handlar om skifte
fran foraransvar till &garansvar, om kommunal kamerabevakning av trafik-
regler och om kommunal hantering av information som ska vidarebefordras
till statliga myndigheter problematiseras. Kapitlet avslutas med ett avsnitt
om hur Transportstyrelsen har arbetat med informationsinsatsen om
miljozonsbestammelser till kommuner och medborgare.

Dérefter foljer ett kapitel med en utredning om de konsekvenser som
forordningsandringarna kan innebéra.

Rapporten avslutas med ett kapitel med forfattningskommentarer till de
forordningsandringar som har presenterats samt tva bilagor med rapporter
som har tagits fram av externa partners under arbetet med uppdraget.
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2 Forslag och beddomningar

Detta kapitel innehaller beskrivningar av de forslag och bedomningar som
Transportstyrelsen har gjort i och med arbetet i utredningsuppdraget.

21 Overvakning av miljozoner med hjalp av
parkeringslagstiftningen

Detta avsnitt beskriver det som foreslas vad galler reglering inom parkerings-

lagstiftningen. Avsnittet kommer att svara pa foljande fragestallningar:

e Hur ska regelefterlevnaden sékerstéllas vid miljozoner som infors
enligt gallande och kommande bestammelser?

e Vilka administrativa hinder har identifierats och vilka atgarder
foreslas for att motverka dessa hinder?

e Hur kan annan eventuell nérliggande lagstiftning harmoniseras med
miljozonsbestdmmelserna?

e Hur kan kommunernas mojligheter att kontrollera att miljozons-
bestdimmelserna efterlevs starkas, exempelvis genom kameradver-
vakning i kommunal regi?

Forslag

Transportstyrelsen foreslar att bestimmelserna om miljozoner utformas sa
att endast de fordon som far foras i en miljozon far stannas och parkeras dér.
Forslaget innebdr att ett forbud att stanna eller parkera fordon i en miljozon
infors. Bestammelsen utformas sa att den endast avser de fordon som inte
far foras i miljozonen. Forbudet att stanna eller parkera foreslas endast gélla
pa allméan plats dar kommunen ar huvudman for hallande av allméanna
platser. Bestammelsen foreslas inforas som en ny paragraf, 3 kap. 53 a §, i
trafikforordningen. I bestammelsen infors ocksa en hanvisning till 4 kap.

22 a-22 d 88. Transportstyrelsen foreslar dven att bestimmelserna om
undantag i 11 kap. 4 § trafikforordningen andras sa att de fordon som i dag
omfattas av bestammelserna om undantag dven far stannas eller parkeras i
miljézonen.

Transportstyrelsen foreslar att andringarna trader i kraft den 1 januari 2020.
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Beddmning

Transportstyrelsen bedomer att de foreslagna bestdmmelserna om stannande
och parkering inte ska gélla pa tomtmark och allméan plats med enskild
huvudman.

Transportstyrelsen bedomer att det inte behdver inféras nagra komplett-
erande bestdimmelser i de narmare foreskrifterna till mérke E19, parkering,
med hansyn till de foreslagna bestdmmelserna om stannande och parkering.

2.1.1 Gallande bestammelser

I de bestdammelser om miljézoner som borjar galla den 1 januari 2020
klargors vilka fordon som far foras i olika typer av miljozoner, 4 kap. 22 a—
22 d 88 trafikforordningen. Det & kommuner som kan meddela sérskilda
trafikregler genom lokala trafikforeskrifter om att ett sérskilt miljokansligt
omrade, inom tattbebyggt omrade, ska vara en miljozon, 10 kap. 1 och 3 88§
trafikforordningen.

Trots de h&r miljozonsbestdammelserna har &garen av en enskild vag rétt att
avgora om trafik med motordrivna fordon far &ga rum pa vagen, 10 kap.
10 § trafikférordningen.

Gallande bestammelser om 6évervakning av miljdzoner

Det ar polisen som dvervakar det forandeférbud som bestdimmelserna om
miljozoner innebar. Av 14 kap. 3 § trafikforordningen framgar att den som
uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot bland annat 4 kap. 22-27 8§
doms till penningbdter. Av bilaga 1 till Riksaklagarens foreskrifter
(1999:178) om ordningsbot for vissa brott framgar att botesbeloppet ar

1 000 kronor for brott mot 4 kap. 22 § trafikférordningen. Av 2 § 2
polislagen (1984:287) framgar att till Polismyndighetens uppgifter hor att
Overvaka den allménna ordningen och sékerheten och ingripa nar stérningar
har intraffat. Trafikovervakning hor till sadana uppgifter.

Gallande bestammelser om stannande och parkering
Enligt férordningen (2001:651) om véagtrafikdefinitioner &r parkering féljande:

En uppstallning av ett fordon med eller utan forare av ndgon annan
anledning &n som

1. foranleds av trafikforhallandena,

2. sker fOr att undvika fara, eller

3. sker for pa- eller avstigning eller pa- eller avlastning av gods.
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Enligt forordningen om vagtrafikdefinitioner ar stannande foljande:

Annat stillastdende med ett fordon an som
1. sker for att undvika fara,
2. foranleds av trafikforhallandena, eller
3. utgor parkering.

De allmanna bestammelserna om hur man far stanna eller parkera beskrivs i
trafikforordningen (1998:1276) och galler for hela landet. De allménna
bestammelserna kan sammanfattas med att det inte &r tillatet att stanna eller
parkera sa att fara uppstar eller sa att det hindrar eller stér andra.

Med stod av trafikforordningen kan kommuner och lansstyrelser meddela
sarskilda trafikregler genom lokala trafikforeskrifter. Kommuner kan genom
detta bemyndigande besluta om vilket omrade som ska utgora tattbebyggt
omrade. Inom tattbebyggt omrade far kommunen besluta om de flesta
séarskilda trafikregler. Utanfor tattbebyggt har lansstyrelsen, generellt sett,
motsvarande bemyndigande enligt 10 kap. 3 § trafikférordningen.

Inom tattbebyggt omrade kan det finnas allmanna vagar, enskilda vagar och
ovriga vagar som inte ar enskilda. | 1 § véaglagen (1971:948) andra stycket
definieras allmén vag pa foljande satt:

Allméan vag ar, forutom vag som anlaggs enligt denna lag eller
enligt lagen forandras till allman, sadan for allman samfardsel
upplaten vag som av alder ansetts som allmén eller enligt aldre
bestammelser anlagts som eller forandrats till allmén och som
vid denna lags ikrafttradande halls av staten eller en kommun.

Ovriga vagar som inte ar enskilda &r sadana gator och vagar som bestams
med stdd av plan- och bygglagen (2010:900). Dar anges att kommunen i en
detaljplan far bestimma markreservat for sadana trafik- och véaganlagg-
ningar som behdvs for allméanna andamal. Enskilda vagar ags av en vég-
hallare, exempelvis flera markagare eller en samfallighet av boende.

Med allmén plats avses ett omrade som i en detaljplan &r avsett for ett
gemensamt behov. En allman plats kan till exempel vara en gata, ett torg
eller en park, se 1 kap. 4 § plan- och bygglagen (2010:900).

Vidare anges att en tomt ar ett omrade som inte &r en allméan plats men som
omfattar mark avsedd for en eller flera byggnader och mark som ligger i
direkt anslutning till byggnaderna och behdvs for att byggnaderna ska kunna
anvéndas for avsett andamal. En markéagare far upplata ett omrade for
parkering eller forbjuda parkering inom omradet, se lagen (1984:318) om
kontrollavgift vid olovlig parkering.

Hur ska regelefterlevnaden av milj6zonsbestammelser sakerstallas?



}‘ TRANSPORT Styrande dokument 24 (78)

& STYRELSEN Utredningsuppdrag
Datum Version
2019-03-18 1.0

Dnr/Beteckning

TSG 2018-148

Parkeringslagstiftningen kan darmed sdgas besta av tva olika system: det
offentligrattsliga och det civilrattsliga. Det offentligrattsliga systemet regle-
ras i huvudsak i lagen (1976:206) om felparkeringsavgift och férordningen
(1976:1128) om felparkeringsavgift. Det civilrattsliga systemet regleras i
lagen (1984:318) om kontrollavgift vid olovlig parkering och i férordningen
(1984:321) om kontrollavgift vid olovlig parkering.

Gallande bestammelser om évervakning av stannande och parkering

Nér det galler det offentligrattsliga systemet &r det kommunerna och
Polismyndigheten som har ansvar for att 6vervaka parkeringsbestammelser.
Detta finns beskrivet i 5 § lagen om felparkeringsavgift och i 2 § lagen
(1987:24) om kommunal parkeringsévervakning. Felparkering ar en
avkriminaliserad handling (SOU 2006:109) och dvervakningen behover
darfor inte utforas av en rattsvardande myndighet. Kommunerna kan sjélva
sta for overvakningen, men det forekommer aven att kommuner anlitar
foretag.

Overvakningen som kommuner ansvarar for genomfors med parkerings-
vakter och detta gors genom en 6verenskommelse med polisen, se 4 § lagen
om kommunal parkeringsdvervakning. | Polismyndighetens fall &r det
poliser som genomfor dvervakningen. Alla felparkeringsavgifter ska
kommunerna och Polismyndigheten rapportera in till Transportstyrelsen, se
13 § Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2012:115) om meddelande av
parkeringsanmérkning m.m.

Overklagade felparkeringsavgifter, i det offentligrattsliga systemet, hanteras
i forsta steget av Polismyndigheten som utreder dverklagandet.
Polismyndigheten kan komma fram till att parkeringsanmarkningen inte
borde ha meddelats eller att den som bestritt betalningsansvar av nagon
annan anledning inte ar betalningsansvarig. | dessa fall undanréjs
betalningsansvaret. Polisens beslut kan dverklagas till tingsratten enligt 8—
10 8§ lagen om felparkeringsavgift.

Nar det galler det civilrattsliga systemet far den markagare som reglerat sitt
omrade ta ut en kontrollavgift om ett fordon parkerats inom omradet i strid
mot forbud eller villkor som markagaren har beslutat. En sadan kontroll-
avgift far dock inte tas ut om évertradelsen omfattas av férordnande enligt
lagen om felparkeringsavgift eller &r belagd med straff enligt annan
forfattning &n brottsbalken.

2.1.2 Skal till forslag

Den foreslagna forordningsandringen medfor att forandeférbudet komplett-
eras med ett forbud att stanna eller parkera. Forslaget innebér att de fordon
som inte far foras i en miljozon inte heller far stannas eller parkeras i
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miljozonen pa allméan plats dar kommunen ar huvudman for hallande av
allmanna platser. De fordon som far foras i en miljozon far fortsatt stanna
eller parkera dar. Bestammelsen foreslas inforas som en ny paragraf, 3 kap.
53 a §, i trafikforordningen. | paragrafen infors ocksa en hanvisning till

4 kap. 22 a—22 d §8.

Att forandeforbudet kompletteras med ett forbud att stanna eller parkera
medfor att fordonen i en miljozon kan Gvervakas nar de star stilla. Over-
vakning av stillastaende fordon kan utféras av kommunerna, som darmed
kan Overvaka regelefterlevnaden for de foreslagna bestammelserna om
stannande och parkering i miljozoner.

Battre mojligheter for kommuner att sdkerstélla regelefterlevnaden

Det & kommuner som kan meddela sérskilda trafikregler genom lokala
trafikforeskrifter om att ett sarskilt miljokansligt omrade, inom tattbebyggt
omrade, ska vara en miljozon, se 10 kap. 3 § trafikfoérordningen. Kommun-
erna ska kontrollera luftkvaliteten i tatorterna, se 5 kap. miljobalken och

26 § luftkvalitetsforordningen (2010:477). Utifran dessa kontroller samt
utifran omradets miljokanslighet kan kommunerna avgora om det finns ett
behov av att infora en miljozon. Det &r &ven kommunerna som har kunskap
om hur ett visst omrade kan komma att paverkas av ett inférande och vilka
konsekvenserna kan tankas bli for invanare och foretag. Kommuner har
langtgdende majligheter att genom olika former av reglering eller genom
planlaggning, och darigenom fysisk utformning, paverka trafiken och pa sa
vis uppna battre luftkvalitet. De kan exempelvis infora férbud mot trafik
med motordrivna fordon. De kan &ven bygga om gatumiljoén och dérigenom
starkt begrédnsa mojligheten att kéra motordrivna fordon dar.

En kommun som ser att det finns ett visst miljokéansligt omrade med
luftkvalitetsproblem och som valjer att foreskriva att omradet ska vara en
miljozon, kan antas ha ett betydande egenintresse av att miljézonsbestam-
melserna foljs. Om forandeforbudet kompletterades med ett forbud att
stanna eller parkera skulle kommunerna ges mojlighet att évervaka regel-
efterlevnaden for de sérskilda trafikregler som de meddelat och som de
darmed sjélva sett ett behov av. Kommunerna skulle pa detta satt ges nya
och utdkade verktyg for att sakerstalla att inforandet av miljozoner leder till
de efterstravade effekterna. Forslaget medfor att kommunerna far béattre
kontroll och battre mojlighet att paverka hela kedjan, som innefattar
foljande delar:

1. Identifiering och beddmning av luftkvalitetsproblem inom
kommunens tattbebyggda omrade.

2. Infoérande av en miljozon.
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3. Overvakning av miljézonsbestimmelserna om stannande och
parkering.

4. Uppfoljning av malet att forbattra luftkvaliteten.

Detta sammantaget ger kommunen battre forutsattningar for att uppna en
positiv utveckling av luftkvaliteten i miljozonen. Om kommunerna far
kontroll och mojlighet att paverka hela kedjan kan de aven valja omfatt-
ningen av dvervakningen utifran den effekt som de ser att dvervakningen
ger.

Under samrad med kommuner har det framkommit att de stéller sig positiva
till att ges mojlighet att kontrollera regelefterlevnaden for miljézonsbestam-
melserna. Om ett forbud att stanna eller parkera inférdes, i enlighet med
detta forslag, ser kommunerna goda mojligheter att kunna 6vervaka
regelefterlevnaden. Parkeringsdvervakning &r en inarbetad verksamhet hos
kommuner, och dvervakningen av miljozonsbestdammelserna kan ske inom
ramen for samma verksamhet.

Om ett forbud att stanna eller parkera fordon i miljézoner inférdes skulle
troligen 6vervakningen av forbudet bli mer omfattande an 6vervakningen av
forandeforbudet. Kommuner har ett egenintresse av att sakerstélla en god
regelefterlevnad i miljézoner, och darmed véljer de troligen att prioritera
denna 6vervakning i hdgre grad &n vad Polismyndigheten har mojlighet att
gora nar det géller dvervakning av forandeforbudet. Vi ser darmed att detta
forslag sannolikt skulle leda till en mer omfattande évervakning av
miljozonsbestdmmelserna.

Studier visar att det finns ett tydligt samband mellan graden av trafikdver-
vakning och uppnadd regelefterlevnad. Den empiriska forskningen visar att
upptécktsrisken och sanktionerna har en avgérande betydelse for i vilken
utstrackning méanniskor foljer trafikregler. Det verkar dven vara sa att upp-
ratthallandet av en hdg kontrollniva far bestaende effekter pa trafikanternas
beteende (Svensson, 2005; Institute of Transport Economics, 2018).
Rapporten fran Institute of Transport Economics finns att lasa i sin helhet i
bilaga 2.

Vi beddmer att forslaget kan bidra till att sakerstalla en god regelefterlevnad
genom att det skapar forutsattningar for en mer omfattande dvervakning av
miljozonsbestdmmelserna. En god regelefterlevnad bidrar i sin tur till de
mal som finns med bestdammelserna.

Forslagets praktiska tillampning — méjligheter och administrativa hinder
Forslaget om férbud mot stannande eller parkering inom milj6zoner medfor
att kommunerna far nya verktyg for att sakerstélla att inforandet av
miljozoner leder till de efterstravade effekterna. For att forslaget ska leda till
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en sékerstélld regelefterlevnad, och darmed bidra till att 6nskade effekter
med miljozoner uppnas, ar det av stor betydelse att utreda hur detta praktiskt
kan tillampas och vilka eventuella administrativa hinder som behdver l6sas.

Som beskrivits ovan ar tanken att 6vervakning av de foreslagna miljézons-
bestdimmelserna om stannande och parkering kan utféras inom kommuner-
nas befintliga verksamhet med parkeringsévervakning. Att évervakningen
kan utféras inom en redan inarbetad verksamhet medfor flera praktiska
fordelar. Det finns en uppbyggd organisation och ett inarbetat arbetssétt, och
de flesta kommuner har redan den fysiska utrustning som behovs for dver-
vakningen: handdatorer eller handterminaler. Overvakningen kan utféras av
personer som redan arbetar med parkeringsévervakning, exempelvis
kommunens parkeringsvakter eller parkeringsvakter i ett parkeringsforetag
som kommunen anlitat. Sammantaget innebar detta att kommunerna inte
behover bygga upp en ny verksamhet for 6vervakningen.

En forutsattning for att kommuner ska kunna utféra 6vervakningen ar att de
kan fa tillgang till nodvandiga uppgifter om de fordon som stannats eller
parkerats i en miljozon. Merparten av dessa fordonsuppgifter finns i
vagtrafikregistret (VTR). For att kommuner ska fa tillgang till uppgifter fran
VTR maste de ansdka om direktatkomst, det vill saga tillstand att via
elektronisk dverforing soka i registret. Forutsattningarna for att medges
direktatkomst till VTR ar reglerade i lagen om végtrafikregister (2001:558)
och férordningen om végtrafikregister (2001:650). | dessa forfattningar
framgar att det &r Transportstyrelsen som beslutar om anslutning till VTR
och som avgor vilken information som far lamnas ut. Transportstyrelsen
tillhandahaller endast sadana uppgifter ur vagtrafikregistret som tillstands-
havaren behover for sin verksamhet. Manga kommuner har redan i dag
direktatkomst till delar av VTR.

For att kommuner i praktiken ska kunna gora sokningar och fa svar pa sina
fragor behdvs dven nagon form av funktion eller tjanst som hanterar och
presenterar informationen fran VTR. Har ser vi att kommuner kan valja pa
tre olika alternativ:

1. Kommuner kan anvéanda sig av Transportstyrelsens tjanst "Fordon
direkt” som levererar fordonsinformation i dverskadliga tabeller till
aktorer som har direktatkomst. Tjansten ger ingen végledning i att
avgora om ett fordon far parkeras och stannas i en miljézon. Det
innebér att den som Gvervakar maste ha kunskap om miljézons-
bestammelserna for att sedan utifran de olika fordonsuppgifter som
levereras via tjansten kunna dra slutsatser om huruvida fordonet far
stannas eller parkeras i miljézonen.
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2. Kommuner som har direktatkomst till VTR kan vélja att bygga en
funktion som bearbetar informationen som de far tillgang till och
presenterar den pa ett lampligt satt via ett granssnitt. Detta alternativ
innebar i praktiken att den som Gvervakar kan fa svar om att ett fordon
far stannas eller parkeras i miljozonen via sin handdator. Med den har
funktionaliteten skulle personalen inte behdva utbildas i samma
utstrackning som i det forsta alternativet.

3. Kommuner som har direktatkomst kan valja att ansluta sig till en
informationsformedlare som kan presentera informationen fran VTR i
olika granssnitt, utifran kommunens behov. Det héar alternativet
innebar att den som dvervakar skulle kunna fa svar pa att ett fordon
far stannas eller parkeras i en miljézon presenterat via en app i
handdatorn.

Olika kommuner kan rent praktiskt komma att bedriva 6vervakningen av
miljozonsbestammelserna om stannande och parkering pa olika satt och i
olika stor omfattning utifran den nytta som de ser att 6vervakningen ger.
Kommuner har ocksa olika forutsattningar och behov. Vi anser darfor att det
ar kommunerna sjalva som bast kan avgora vilket av ovanstaende alternativ
som fungerar for dem och som bidrar med mest nytta.

En utmaning med att 6vervaka bestammelserna om miljézoner med hjalp av
parkeringslagstiftningen ar att hantera vissa av de undantag fran miljozons-
bestdmmelserna som finns i trafikférordningen. Undantagen &r i flera fall
inte kopplade till ett specifikt fordon utan till nar ett fordon anvéands av en
viss yrkeskategori i sin yrkesutovning eller i andra jamforliga trangande fall.
I VTR finns av forklarliga skél inte den typen av uppgifter som kan anvand-
as for att styrka undantag fran regler om fard, stannande eller parkering i en
miljozon. Det finns emellertid redan en mangd undantag fran olika
parkeringsbestammelser som en parkeringsvakt masta ta hansyn till i Gver-
vakningen. Att dvervaka bestdimmelser om parkering dar vissa fordon eller
yrkeskategorier omfattas av ett generellt undantag i trafikforordningen &r
darfor inget nytt, utan har ingatt som ett arbetsmoment for parkeringsvakter
under lang tid. Kommunen har aven mdjlighet att medge undantag enligt

13 kap. 3 § trafikforordningen. Aven i dessa fall kan det vara sa att det inte
finns tillracklig information i VTR for att det ska ga att bedoma om ett
fordon omfattas av nagot av kommunens undantag.

Utifran ovanstaende beskrivning bedémer vi att forordningsforslaget om
stannande och parkering totalt sett medfér fa administrativa hinder for
kommunerna.
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Ett administrativt hinder som vi har identifierat &r kopplat till de fordon som
omfattas av bilstod?. De ar undantagna fran miljézonsbestammelserna, se
11 kap. trafikférordningen. For att kommunerna ska kunna gora en
fullstandig bedomning av vilka fordon som far stannas och parkeras i en
miljozon behdver de information om vilka fordon som omfattas av bilstod. |
dagslaget finns inte den informationen i VTR eller hos kommunerna, och
det syns inte heller pa fordonet. Informationen finns hos Forsakringskassan,
den myndighet som beslutar om bilstéd. Vi har inom detta uppdrag fort
dialog med Forsakringskassan och lyft fragan om att de kommuner som
véljer att infora en miljozon kan komma att behéva information fran
Forsékringskassan om vilka fordon som omfattas av bilstod.

En del av de personer som har ett fordon som omfattas av bilstdd har dven
parkeringstillstand for rorelsehindrade. Nar sa ar fallet kommer fordonet att
undantas genom att &ven de fordon vars forare eller passagerare har parker-
ingstillstand for rorelsehindrade ar undantagna fran miljozonsbestammelser-
na. | 6vriga fall behéver kommunerna information fran Forsakringskassan
for att kunna gora en bedémning. Vi ser att informationen fran Forsakrings-
kassan om vilka fordon som omfattas av bilstdd antingen skulle kunna
férmedlas direkt till kommunerna eller mgjligen via Transportstyrelsen,
genom VTR, och vidare till kommunerna.

Forandeforbudet kompletteras med ett forbud att stanna eller parkera
Generellt sett star fordon parkerade i betydligt hogre utstrackning an de
framfors. Sett ur ett praktiskt perspektiv &r det darmed positivt att
mojligheten finns att Gvervaka fordonen i en miljézon nar de star stilla.
Nyttan med att kunna 6vervaka fordonen nar de ar parkerade ar storst nar
det galler privata fordon, eftersom de &r parkerade i genomsnitt 90 procent
av tiden (SOU 2017:22).

Det finns fordon som framfors i en miljozon men som varken stannas eller
parkeras — fordon som bara passerar och som kommunen darmed inte kan
overvaka. Valet av vilket omrade som ska utgéra en miljézon blir avgérande
i detta fall. Om det omrade som utgor en miljozon &r avgréansat sa att det
inte gar att ha genomfartstrafik férsvinner problemet.

Tunga fordon som enligt géllande och kommande bestammelser inte far
foras i miljozon klass 1 parkeras mer séllan i en miljézon &n personbilar,
nagot som framkommit vid samrad med kommuner. Det innebar att
kommuner mer sallan ges tillfélle att kontrollera dessa fordon nar de ar
parkerade. Den tid som utgdr stannande for lastning och lossning ger
daremot kommuner tillfélle att kontrollera fordonen. Mot bakgrund av detta

2 Bilstod &r ett bidrag till en person som har en varaktig funktionsnedsattning och som har stora svarigheter att
forflytta sig eller att &ka med allménna kommunikationer.
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resonemang Vvill vi understryka vikten av att det radande forandeforbudet
just kompletteras med ett forbud att stanna eller parkera fordon. Férande-
forbudet kvarstar och Polismyndigheten 6vervakar dven fortsattningsvis
fordon som fors i eller igenom en miljézon.

Battre tillganglighet for de fordon som far foras i en miljozon

Forbud att stanna eller parkera fordon infors bland annat av framkomlig-
hets- och tillganglighetsskal (SOU 2006:109). Sa ar exempelvis fallet med
bestammelserna om korfalt for fordon i linjetrafik. Ett fordon far inte
stannas eller parkeras i ett korfalt eller en kérbana for linjetrafik, 3 kap. 53 §
trafikforordningen. Daremot far givetvis ett fordon i linjetrafik stannas for
pa- och avstigning. Det ar deras framkomlighet som prioriteras.

Nér det galler miljozonsbestammelserna &r det inte lika tydligt att forbudet
att stanna eller parkera infors for att skapa battre tillganglighet och fram-
komlighet. Det finns dock en koppling som ar av betydelse. Syftet med
miljozoner &r att forbattra luftkvaliteten i ett miljokansligt omrade. Genom
att infora ett forbud att stanna eller parkera de fordon som inte far foras i en
miljozon, blir effekten att det skapas béttre forutsattningar for de fordon
som far foras i zonen. De personer som framfor fordon som far foras i en
miljozon far battre framkomlighet och battre tillganglighet till bland annat
produkter och tjanster samt samhéllskritiska funktioner. Effekten av detta
skulle kunna bli att fler vljer att inforskaffa ett fordon som far foras, stannas
eller parkeras i en miljozon, vilket i sin tur kan bidra till forbattrad luftkvalitet.

Utformningen av regleringen
Vid utformningen av regleringsforslaget har inspiration hamtats fran det
regelverk som finns om stannande och parkering i trafikférordningen.

Bestammelserna om miljézoner i trafikférordningen liknar ndrmast bestam-
melserna om tattbebyggt omrade och utmarkningen av dessa. Nar en
kommun meddelar beslut om sérskilda trafikregler genom lokala trafik-
foreskrifter om téattbebyggt omrade blir ett antal regler i trafikforordningen
tillampbara, till exempel foljande:

e Inom tattbebyggt omrade far fordon inte féras med hogre hastighet
an 50 kilometer i timmen, se 3 kap. 17 § forsta stycket.

e Inom tattbebyggt omrade far fordon inte stannas eller parkeras pa
allmén plats som &r terrang, se 3 kap. 48 8 forsta stycket.

e Paallman plats inom tattbebyggt omrade dar kommunen &r huvud-
man for hallande av allménna platser och inom vagomrade for
allman vag, far fordon parkeras hogst 24 timmar i f6ljd pa vardagar,
utom vardag fore sén- och helgdag, se 3 kap. 49 a 8 forsta stycket.
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Nar en kommun meddelar en lokal trafikféreskrift om miljozon skulle den,
pa motsvarande satt som nar det galler lokala trafikforeskrifter om
tattbebyggt omrade, kunna medfora att trafikregler om stannande och
parkering blir tillampbara.

Vissa lokala trafikforeskrifter som meddelas med stdd av trafikférordningen
maérks ut med anvisningsmarken. Anvisningsmarken upplyser trafikanter om
forhallanden som galler for en viss plats eller for en viss vég eller vag-
stracka, se 2 kap. 11 § vagmarkesforordningen (2007:90). Saval miljézoner
som tattbebyggda omraden kan markas ut med anvisningsmarken.

Det finns dven exempel pa lokala trafikforeskrifter som méarks ut med
pabudsmarken. Ett pabudsmarke kan bland annat ange att ett visst trafikslag
ar pabjudet och anger da aven forbud mot annan trafik, om inte nagot annat
ar foreskrivet, se 2 kap. 9 § vagmarkesforordningen. Nar en kommun med-
delar sadana lokala trafikforeskrifter med stod av trafikforordningen som
marks ut med ett pabudsmarke innebér det att nagra generella regler blir
géllande. Det kan exempelvis handla om regler som rér stannande och park-
ering. | korfalt for fordon i linjetrafik &r ett visst trafikslag tillatet, medan
annan trafik ar forbjuden att saval féras som att stannas eller parkeras. |
detta fall har forandet forbjudits genom 8 kap. 2 § trafikférordningen och
har en ansvarsbestammelse i 14 kap. 1 8, medan stannandet och parkeringen
regleras i 3 kap. 53 § 10 och ansvaret for detta i lagen och férordningen om
felparkeringsavgift. Nar det géller korfalt for fordon i linjetrafik ar det
huvudsakligen kommunen som 6vervakar de fordon som star stilla och
polisen som 6vervakar fordon i rorelse.

Regleringsforslaget medfor att miljozonsbestdmmelserna skulle dvervakas
pa ett motsvarande satt som bestammelserna om korfalt for fordon i
linjetrafik. Polisen dvervakar foérandet, medan stannade eller parkerade
fordon huvudsakligen 6vervakas av kommunen.

Forbud att stanna och parkera pa allman plats dar kommunen &ar huvudman
for hallande av allmanna platser

Nar en kommun foreskriver att ett visst miljokansligt omrade inom
tattbebyggt omrade ska vara en miljézon berérs all mark i det omradet av
forandeférbudet. Vi anser dock att bestdmmelser om stannande och parker-
ing inom en miljozon bor begrénsas till att avse allman plats dar kommunen
ar huvudman fér hallande av allménna platser och inte tomtmark eller
allmén plats med enskild huvudman.

Mot bakgrund av hur regeringen har valt att utforma generella trafikregler
som faller ut av beslut genom lokala trafikforeskrifter om exempelvis
tattbebyggt omrade, anser vi att bestammelserna for miljozoner bor
utformas pa samma sétt.

Hur ska regelefterlevnaden av milj6zonsbestammelser sakerstallas?
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Bestammelser om hogsta tillatna hastighet inom tattbebyggt omrade galler
overallt inom omradet. | trafikforordningen framgar att foljande galler for
stannande och parkering inom tattbebyggt omrade:

Inom tattbebyggt omrade far fordon inte stannas eller parkeras
pa allman plats som ar terrang.

3 kap. 48 § trafikforordningen

Pa allméan plats inom tattbebyggt omrade dar kommunen ar
huvudman for hallande av allmanna platser och inom
vagomrade for allman vég far fordon parkeras hogst 24 timmar
i foljd pa vardagar, utom vardag fore son- och helgdag.

3 kap. 49 a § trafikférordningen

Gemensamt for dessa bestdmmelser om stannande och parkering i
tattbebyggt omrade &r att de begréansas till att endast gélla pa allmén plats.

Genom att bestdammelserna om stannande och parkering i miljézoner
begrénsas till att galla allman plats dar kommunen ar huvudman for hallande
av allménna platser, foljer vi den modell som anvants for bestdmmelserna
om stannande och parkering i tattbebyggt omrade. For trafikanternas del
innebar detta en igenkanning, vilket ger dem béttre mojlighet att folja
bestdmmelserna. Detta kan i sin tur bidra till battre regelefterlevnad och i
forlangningen forbattrad luftkvalitet.

Pa detta sétt begransas dven kommunernas mojligheter att évervaka
stannade eller parkerade fordon i miljézoner till kommunens mark, det vill
saga allman plats dar kommunen ar huvudman for hallande av allmanna
platser.

Ikrafttrddandedatum

De kompletterade bestdmmelserna om miljézoner som inkluderar miljézon
klass 2 och 3 och som beslutades genom foérordning (2018:1562) om
andring i trafikforordningen, trader i kraft den 1 januari 2020. Vi anser att
det ar lampligt om kommunerna far maéjligheten till den foreslagna 6ver-
vakningen i samband med det ikrafttradandet.

2.1.3 Skal till bedémning

Stannande- och parkeringsforbud bor inte galla pa all mark i en milj6zon

Det finns skél att fundera 6ver vad det skulle innebéra om det foreslagna
stannande- och parkeringsforbudet skulle gélla all mark i en miljozon. Med
all mark avses forutom allmén plats dar kommunen &ar huvudman for
hallande av allmanna platser aven tomtmark och allmén plats med enskild
huvudman. Om stannande- och parkeringsforbudet infordes pa all mark i en
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miljozon skulle det i praktiken innebdra att kommuner skulle kunna éver-
vaka stannade eller parkerade fordon i exempelvis parkeringshus och pa
privatpersoners garageuppfarter. Vi anser inte att det &r rimligt att kommun-
er far méjlighet att ga in pa en privatpersons tomt och dvervaka de fordon
som star parkerade dar. Det skulle medféra en alltfor omfattande inskrank-
ning av medborgarens rattigheter. Det skulle dessutom riskera att drabba
alla medborgare som bor i en miljozon och som har ett fordon parkerat pa
sin tomt, eftersom den som Gvervakar far kontrollera alla fordon, dven de
som far foras, stannas eller parkeras i en miljozon.

Vi beddmer att nyttan med att kunna 6vervaka stannade eller parkerade
fordon pa tomtmark och allméan plats med enskild huvudman inte star i
proportion till den inskrankning som atgérden skulle medfora for enskilda.

Om bestdammelserna om stannande och parkering skulle gélla all mark inom
en miljozon ser vi &ven en risk att kommunerna skulle kunna dra sig for att
infora miljozoner pa grund av den risk for inskrankning av medborgarnas
rattigheter som beskrivs ovan.

Marke E19, parkering

Transportstyrelsen har under arbetet med uppdraget 6vervégt om de ndrmare
foreskrifterna till marke E19, parkering, skulle innebéra att de fordon som
inte far stannas eller parkeras enligt de foreslagna bestammelserna i 3 kap.
53 a §, anda skulle fa parkeras dar market ar uppsatt. Av fjarde stycket i de
narmare foreskrifterna till marke E19, parkering, framgar dock att méarket
inte anger ratt att parkera dar fordon enligt trafikforordningen inte far
stannas eller parkeras, se 2 kap. 12 8 vagmarkesforordningen (2007:90).
Mot bakgrund av detta gor vi beddmningen att de foreslagna bestdmmelser-
na om stannande och parkering i miljézoner &ven géller dar mérke E19,
parkering, &r uppsatt.

2.2 Agaransvar, paféljder, kommunal kamerabevakning och
informationsdverféring

| det har avsnittet problematiseras foljande av uppdragets fragestallningar:

e Hur kan ett dgaransvar, dar &garen av fordonet blir ansvarig for
overtradelser av miljozonsbestdammelser, inforas?

e Hur kan kommunernas mojligheter att kontrollera att miljozons-
bestdmmelserna efterlevs stérkas, exempelvis genom kamera-
overvakning i kommunal regi?

e Hur skulle bilder fran kameradvervakning i kommunal regi kunna
anvandas i andra myndigheters arbete med att forbattra efter-
levnaden ocksa av hastighetsregler och andra trafikregler?
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}‘ TRANSPORT Styrande dokument 34 (78)

& STYRELSEN Utredningsuppdrag
Datum Version
2019-03-18 1.0

Dnr/Beteckning

TSG 2018-148

2.2.1 Svenska rattsprinciper och internationella bestammelser
Har foljer en redovisning av vissa svenska rattsprinciper som paverkar
svaren pa fragestallningarna ovan. Materialet ar hamtat fran betankandet
Agaransvar vid trafikbrott (SOU 2005:86), om inget annat anges.

Beddmning

Transportstyrelsen beddmer att ansvaret for 6vertradelser av miljézons-
bestammelser vad avser forande av fordon dven i fortsattningen ska ligga pa
foraren och inte pa agaren av fordonet.

Gaéllande bestammelser

| 4 kap. 22-24 88 trafikforordningen (1998:1276) framgar det att endast
vissa fordon far foras i miljozoner. Det framgar dven att vissa handlingar
ska medforas, om inte uppgifterna finns i vagtrafikregistret. Enligt ansvars-
bestdmmelsen i 14 kap. 3 § punkt 1 ¢ doms en forare till penningbdter som
uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot bestammelserna i 4 kap. 22—
24 88. Penningboten uppgar till 1 000 kronor for att ha fort fordon i miljo-
zon trots att detta inte varit tillatet, samt till 1 000 kronor for att inte ha
medfort handlingar som visar de emissionskrav som fordonets motor upp-
fyllde vid typgodkannande, registrering eller ibruktagande. Det framgar av
Bilaga 1, 2 kap. Nr 3.25 och 3.26 i Riksaklagarens foreskrifter (1999:178)
om ordningsbot for vissa brott.

Skal till beddmning

Utredningen om &garansvar vid trafikbrott (SOU 2005:86) undersokte de
juridiska forutsattningarna for att infora nagon form av ansvar for fordons-
agare ndr deras fordon anvénts vid hastighetsovertradelser och andra trafik-
forseelser som kan 6vervakas och upptéackas genom automatiska system.
Utredningen skulle &ven bedoma trafiksakerheten och effektiviserings-
vinster vid trafikévervakning, om dgaransvar infordes.

Utredningens slutsats om &garansvar var att det strider mot svenska ratts-
principer och att det dven kan strida mot artikel 6 i Europeiska konventionen
om skydd for de ménskliga rattigheterna och de grundldggande friheterna
(EKMR) som anger den enskildes ratt till en rattvis rattegang. For att en
bestammelse inte ska strida mot artikel 6 krévs det att den enskilde har
mojlighet att anfora befrielsegrunder grundade pa subjektiva forhallanden i
syfte att undga ansvar.

Enligt legalitets- och konformitetsprincipen maste medborgare ha formagan
och tillféalle att ratta sig efter lagen och darmed kunna forutse i vilka situat-
ioner och pa vilket satt deras handlingar kan bli foremal for straffrattsliga
ingripanden. Principen géller bade i de fall nar avgifter och straff tillampas.
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Skuldprincipen medfor att straff endast kan utdémas till den som har
uppvisat ett klandervart beteende i form av uppsat eller oaktsamhet.

Eftersom miljozonsbestammelserna reglerar var fordon far foras eller inte,
anser vi att de ar till for att paverka forares beteenden och att ingen annan an
forarna ska kunna stallas till svars for forseelser mot bestammelserna. Aven
om ett av syftena med bestammelserna om miljozoner &r att paverka teknik-
utvecklingen av fordonsflottan, och att de darigenom vander sig till &gare av
fordon, reglerar bestdammelserna i férsta hand forarnas beteende.

For att andra de svenska rattsprinciperna kravs det andringar i rattegangs-
balken. Aven om rattegangsbalken andras behdver det sakerstallas att den
enskilde har mojlighet att anfora befrielsegrunder grundade pa subjektiva
forhallanden i syfte att undga ansvar, for att bestammelserna inte ska strida
mot artikel 6 i EKMR. Detta innebér att det behdver finnas prévningssystem
i domstol for bestdimmelserna, ungefar som provningsprocessen for over-
tradelser av parkeringsbestdammelserna.

Eftersom det inte gar att tillampa agaransvar vid trafikforseelser som har att
gora med forarens beteende i trafiken och samtidigt folja svenska grund-
laggande straffrattsliga principer, har vi inte gatt vidare med en djupare
analys av hur ett inforande av dgaransvar i miljozonsbestdmmelserna skulle
kunna ske.

2.2.2 Allmant om skatt eller avgift

| detta avsnitt redovisas principiella utgangspunkter for om en palaga for
overtradelse av miljozonsbestdmmelserna ska vara en skatt eller en avgift.
Syftet med avsnittet ar att undersoka alternativen till polisens 6vervakning
av miljézonsbestammelserna och kommunens 6vervakning av parkerings-
lagstiftningen.

| foljande tva avsnitt, 2.2.3 och 2.2.4, beskrivs narmare évervaganden kring
forutsattningarna for en kommun att anvanda skatter eller avgifter for att
meddela sanktioner for olika forseelser.

Gallande bestammelser

Enligt 8 kap. 3 § regeringsformen (RF) meddelas foreskrifter om
forhallandet mellan enskilda och det allméanna, som géller aligganden for
enskilda eller i vrigt avser ingrepp i enskildas personliga eller ekonomiska
forhallanden, genom lag. Sadana foreskrifter &r bland andra foreskrifter om
skatt till staten och om belastande avgifter, “tvangsavgifter”.

For sadana foreskrifter galler olika regler om delegering av beslutanderatten
beroende pa om det ror sig om en skatt eller en avgift. Av 8 kap. 3 § 2 RF
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framgar att foreskrifter om skatt, utom tull pa inforsel av varor, inte far
delegeras till regeringen.

Enligt 8 kap. 7 § forsta stycket RF kan regeringen, utan hinder av 3 §, efter
bemyndigande i lag genom forordning meddela foreskrifter som avser bland
annat trafik. Det delegeringsbara omradet omfattar inte foreskrifter om skatt,
men val avgifter. Enligt 8 kap. 9 § andra stycket RF kan regeringen eller
kommun efter riksdagens bemyndigande meddela sadana foreskrifter om
avgifter, som pa grund av 8 kap. 3 § annars ska meddelas av riksdagen. Har
finns alltsa ett utrymme for direktdelegation till kommun. Men regeringen
kan ocksa, med stod av 8 kap. 11 § RF, till kommun vidaredelegera
normgivningsmakt pa detta omrade.

Nér det galler avgifter som inte ar belastande och som darfor faller utanfér
tillampningsomradet for 8 kap. 3 § RF, har regeringen en behorighet att
meddela foreskrifter, den sa kallade restkompetensen, vilken ar direkt
grundad pa 8 kap. 13 § forsta stycket 2 RF.

Skillnaden mellan skatt och avgift beskrivs i forarbetena till RF d&r det
anges att skatt kan karakteriseras som ett tvangshidrag till det allméanna utan
direkt motprestation medan avgift innehaller en motprestation fran det
allménna. Gransdragningen &r dock flytande (prop. 1973:90, s. 213).
Grénsdragningen har belysts i ett flertal lagstiftningsarenden. Som exempel
fran senare ar kan namnas avgift enligt livsmedelslagstiftningen (prop.
1997/98:48, s. 43) och avgift vid allmén kameratvervakning (prop.
1997/98:64, s. 102).

Om oOvertradelser av bestdmmelserna om miljézoner ska regleras genom
avgifter ar det Transportstyrelsens bedémning att det inte behdver ske i form
av lag utan genom forordning med stod av nagot av de delegeringsalternativ
som framgar av 8 kap. RF.

Vi har aven tittat pa de dvervaganden som gjordes i samband med att
trangselskatt infordes och huruvida den palagan var att betrakta som en skatt
eller avgift. | forarbetena till lagen (2004:629) om trangselskatt kom
regeringen fram till att trangselpalagan ar en skatt och att inforandet av
trangselskatten ska ske genom lag. (prop. 2003/04:145, s. 34) Regeringen
forde ett resonemang om parkeringsavgifter och miljostyrande avgifter mot
bakgrund av att huvudsyftet med trangselskatten ar att minska trangseln i
trafiken (prop. 2003/04:145, s. 30). Det konstaterades dock att det inte gick
att lagga reglerna for parkeringsavgift till grund for nagon slutsats om
trangselpalagan, eftersom reglerna om parkeringsavgift tillkom nar 1809 ars
regeringsform gallde och forutsattningarna var andra an i dag (prop.
2003/04:145, s. 35). Regeringen framhdll att det gatu- och vagnat som
omfattas av trangselpalagan redan har finansierats av skattemedel. Syftet
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med regleringen &r battre miljo och minskad trangsel, inte underhall eller
uppférande av gator och végar. Det gick inte att urskilja ndgon motpresta-
tion fran det allmanna — den eventuella motprestationen i form av att fa kora
pa aktuella gator och vagar har redan skett i och med att vagarna och
gatorna uppforts och stéllts till medborgarnas férfogande (prop.
2003/04:145, s. 35).

Regeringens beddmning av trangselpalagan &r att den ar en skatt och darfor
ska bendmnas som det. Det fanns dock andra uppfattningar hos ett antal
remissinstanser, bland annat Svenska Kommunforbundet, som ansag att
palagan borde kunna definieras som en avgift, eftersom den &r en ersattning
som betalas for en preciserad motprestation fran det allméanna i form av att
motortrafiken far disponera vagtrafikinfrastrukturen under tider med
trangsel eller andra stérningar.

Transportstyrelsen har inom ramen for det har uppdraget inte vidare
analyserat de mer principiella 6vervagandena som har behandlats i detta
avsnitt: om en palaga for 6vertradelse av miljozonsbestammelserna ar en
skatt eller avgift.

2.2.3 Forutsattningarna for kommuner att ta ut miljozonsskatt

Beddmning
Transportstyrelsen bedomer att palagan vid 6vertradelse av miljozons-
bestammelserna inte ska vara utformad som en skatt.

Géallande bestammelser
e 14 kap. 4 regeringsformen (RF), dar det framgar att en kommun har
ratt att ta ut skatt for skotseln av sina angelédgenheter.

e 5kap. 3 § miljobalken, dar det framgar att myndigheter och
kommuner ska ansvara for att miljokvalitetsnormer foljs.

e 26 § luftkvalitetsforordningen (2010:477), dar det framgar att varje
kommun ska kontrollera att miljokvalitetsnormerna i 10, 12, 14, 17—
19 och 21-25 88§ f6ljs inom kommunen.

Skal till beddmning

Syftet med miljozoner &r att ge kommunerna ytterligare ett verktyg att
paverka den lokala luftkvaliteten (Transportstyrelsen, 2017). Det ar kom-
munerna som ar huvudansvariga, tillsammans med myndigheter, for att se
till att miljokvalitetsnormerna f6ljs, det vill saga att nivaerna av fororeningar
i utomhusluften inte 6verskrids. Darfor bedomer vi att kommunerna har réatt
att ta ut skatt for utslapp av sadana fororeningar inom kommunen. Men
kommunen har i princip enbart ratt att ta ut skatt fran sina egna medlemmar.
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Detta resonemang fordes &ven i forarbetena till lagen om tréangselskatt
(prop. 2003/04:145, s. 36).

Bestammelserna om miljozoner syftar till att férbjuda vissa fordon fran att
foras inom ett visst omrade, oavsett var dgaren eller féraren har sin hemvist.
For att uppna syftet med miljozoner maste en miljozonsskatt, precis som
trangselskatten, rikta sig till alla som framfor ett fordon i miljézon. En
miljozonsskatt maste darfor regleras i lag enligt 8 kap. 2 § RF, och vara en
skatt till staten.

Transportstyrelsen ar tveksam till om kommunerna &r villiga att gora de
investeringar som kravs for évervakning och administration utan att kunna
tillgodogora sig skatteintdkterna. Mot bakgrund av detta och kommunens
begransade mojligheter att ta ut skatt fran andra an sina egna kommun-
medlemmar, bor en miljozonspalaga inte utformas som en skatt.

2.2.4 Forutsattningarna for kommuner att ta ut avgift

Beddmning

Transportstyrelsen bedomer att palagan vid 6vertradelse av miljozons-
bestammelserna bor vara en avgift. Den bor dock inte utformas som en
sanktionsavgift, utan pa ett liknande sétt som parkeringsavgifter.

Géallande bestammelser

Som framgar av avsnitt 2.2.1 doms en forare till penningboter vid dver-
tradelser av nuvarande bestdammelser om miljézoner i trafikforordningen.
Ett satt att sanktionera sadana overtradelser, i stallet for med skatt eller en
straffrattslig pafoljd, ar att anvanda nagon form av avgift. Vi ser att de
alternativ som kan vara aktuella ar sanktionsavgifter eller ett avgiftssystem
som efterliknar det som galler for parkeringsavgifter.

Sanktionsavgifter

Regeringen har behandlat fragan om avkriminalisering i propositionen Ett
effektivare brottmalsforfarande 1994/95:23 pa sidan 53 och framat (prop.
1994/95:23). Regeringen uttalade i detta sammanhang att kriminalisering
inte dr det enda och inte heller alltid det mest effektiva medlet for att
motverka odnskade beteenden. Det allmannas resurser for brottsbekdmpning
bor koncentreras pa sadana forfaranden som kan foranleda pataglig skada
eller fara och som inte kan bemétas pa annat sétt. Regeringen anforde att
straffansvar bor forbehallas sadana handlingar som inte endast foranleder en
negativ reaktion fran det allmannas sida utan dven generellt sett anses
socialt oacceptabla, eftersom ett sadant socialt ogillande har stor betydelse
for efterlevnaden av straffsanktionerade bestammelser. Regeringen ansag
vidare att det fanns utrymme for att avkriminalisera férfaranden for vilka ett
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straffansvar inte framstar som befogat. Ett satt att dstadkomma en
avkriminalisering &r att ersatta straff med en administrativ sanktionsavgift.

Regeringen har i forarbetena till bestdmmelsen om forverkande i 36 kap. 4 8
brottshalken (prop. 1981/82:142, s. 21) behandlat fragan om nar sanktions-
avgifter bor anvéandas och hur de bor vara utformade for att uppfylla rimliga
krav pa effektivitet och rattssakerhet. Regeringen ansag bland annat att
sanktionsavgifter kan vara andamalsenliga i fall dar regelovertradelser &r
sarskilt frekventa eller dar det foreligger speciella svarigheter att berakna
storleken pa den vinst eller besparing som uppnas i det sérskilda fallet.
Sanktionsavgifter borde vidare, enligt regeringen, fa forekomma endast
inom speciella klart avgransade rattsomraden och dar det ar mojligt att
forutse hur stor avgiften skulle bli i det enskilda fallet. I detta sammanhang
ska aven uppmarksammas att Europaradet den 13 februari 1991 antog
rekommendation nummer R(91)1 om administrativa sanktioner. Rekom-
mendationen riktar sig framst till Europaradets medlemmar, déaribland
Sverige, men &r inte rattsligt bindande. Dess principer innebér att sanktion-
ernas innehall och villkoren for att pafora sanktioner ska framga av lag, av
forbud mot retroaktiv tilldmpning samt av férbud mot dubbla administrativa
sanktioner grundade pa samma garning och till skydd for samma intressen
och krav pa snabb handlaggning. Varje atgard som kan leda till en
administrativ sanktion riktad mot en viss person ska leda till ett slutligt
avgorande. En person som riskerar en administrativ sanktion ska informeras
om anklagelserna och de bevis som aberopas samt beredas mojlighet och
tillrackligt med tid for att besvara anklagelserna. Bevishordan ska ligga pa
den administrativa myndigheten. Det ska slutligen vara mojligt att 6verklaga
myndighetens beslut till domstol.

Sanktionsavgifter har inforts till exempel inom yrkesfiskets omrade, genom
50 a och 50 b 88§ fiskelagen (1993:787). | propositionen Administrativa
sanktioner pa yrkesfiskets omrade (prop. 2007/08:107, s. 13) diskuterades
vilket utrymme som fanns for att avkriminalisera forfaranden for vilka ett
straffansvar inte framstar som befogat, till exempel vid vissa mindre
allvarliga overtradelser. Ett satt att dstadkomma detta ar att ersatta straff
med en administrativ sanktionsavgift. | detta sammanhang redogjordes det
for hur regeringen tidigare behandlat fragan om nér sanktionsavgifter bor
anvandas och hur de bor vara utformade for att uppfylla rimliga krav pa
effektivitet och rattssakerhet. De riktlinjer som regeringen da stéllde upp
framgar av forarbetena till bestaimmelsen om forverkande i 36 kap. 4 §
brottshbalken (prop. 1981/82:142, s. 21). Reglerna behover ges en utform-
ning som syftar till att uppfylla de réattssakerhetsgarantier som féljer av
artikel 6 i EKMR. Det innebdr bland annat att den enskilde ska underrattas
om vilken garning som laggs honom eller henne till last och ges tillfélle att
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yttra sig Over anklagelsen. Den enskilde ska dven ha mojlighet att inom
rimlig tid fa sin sak provad av domstol. Sanktionsavgifterna kan paféras den
som i olika avseenden bedriver fiske i naringsverksamhet.

Enligt produktséakerhetslagen (2004:451) kan en naringsidkare alaggas att
betala sanktionsavgift om den eller nagon som handlar pa naringsidkarens
vagnar brutit mot vissa bestammelser i lagen eller mot foreskrifter som
meddelats med stdd av lagen.

Inom Transportstyrelsens omrade infordes sanktionsavgift den 1 januari
2010 i forordningen (2004:865) om kor- och vilotider samt fardskrivare,
m.m. Sanktionsavgift kan paforas transportforetag, naringsidkare eller
forare for Overtradelser av bestdimmelserna i forordningen och i andra
regelverk inom véagtransportomradet.

Som ytterligare exempel pa bestammelser om sanktionsavgifter kan namnas
de miljésanktionsbestammelser som finns i 30 kap. miljébalken. Dér
framgar att miljosanktionsavgift tas ut av en naringsidkare om den vid
bedrivandet av naringsverksamheten asidosétter bland annat foreskrifter
som meddelats med stdd av miljobalken. Narmare bestammelser om vilka
overtradelser som kan vara aktuella for paférande av miljosanktionsavgift
och med vilka belopp framgar av forordningen (2012:259) om miljo-
sanktionsavgifter.

Parkeringsavgiftssystemet

Bestammelser som i ett eller annat avseende ror parkering finns i skilda
forfattningar och de kan delas in i dels bestdmmelser som reglerar sjélva
parkeringen, dels sddana som reglerar sanktioner mot dem som har parkerat
fel. Ett annat satt att dela upp bestdammelserna &r att skilja mellan de som
géller den offentligrattsliga parkeringen eller gatumarksparkeringen och de
som géller den privatrattsliga parkeringen eller tomtmarksparkeringen.

Overtradelser av vissa av de parkeringsbestimmelser som framgar direkt av
trafikforordningen kan bestraffas med penningbdter enligt 14 kap. trafik-
forordningen. For overtradelser av 6vriga parkeringsbestammelser, direkt i
trafikforordningen eller i lokala trafikforeskrifter, géller lagstiftningen om
felparkeringsavgifter.

Lagen (1976:206) om felparkeringsavgift (FelPL) innehaller sanktioner for
Overtradelser av de offentligrattsliga parkeringsbestammelserna. Lagen
kompletteras av forordningen (1976:1128) om felparkeringsavgift (FelPF).
Bestammelser om sanktionssystemet vid otillaten tomtmarksparkering
framgar av lagen (1984:318) om kontrollavgift vid olovlig parkering
(LKOP), men kommer inte att behandlas vidare i rapporten eftersom vart
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forslag innebér en reglering som avser stannande och parkering enbart pa
allman plats dar kommunen &r huvudman fér hallande av allménna platser.

Systemet enligt FelPL bygger pa strikt 4garansvar i forening med omedelbar
betalningsskyldighet och mdjligheter till réttelse i efterhand.

| forslaget till lag om felparkeringsavgift, m.m. foreslogs en avkriminal-
isering av de flesta former av parkeringsforseelser, och den davarande
parkeringsboten skulle erséttas med en avgift som fordonsagaren skulle vara
betalningsansvarig for. Genom det nya sanktionssystemet avsag regeringen
att astadkomma en enklare och mindre resurskravande ordning for ingrip-
anden mot parkeringsforseelser, utan att géra avkall pa rattssakerheten.
(prop. 1975/76:106)

Mer information om parkeringsavgiftssystemet finns att l&sa i avsnitt 2.1
ovan.

Skal till beddmning

Sanktionsavgifter

Det kan konstateras att de regelverk som redovisas ovan, dar det har inforts
nagon form av sanktionsavgift, till 6vervagande del ar riktade mot narings-
idkare eller den som driver en specifik verksamhet. Vidare ar de spann som
bestamts for storleken pa avgiften beroende av olika omstandigheter i det
enskilda fallet, till exempel hur lang tid en 6vertradelse pagatt eller
overtradelsens omfattning. Inférda sanktionsavgifter kan aven avse olika
administrativa 6vertradelser.

Overtradelser av miljozonsbestammelser &r daremot omedelbart konstater-
bara, och det behdvs ett mer effektivt och enkelt forfarande an ett dér det
kravs omfattande utredningarbete. Transportstyrelsens bedémning ar darfor
att om det Overvags en reglering av avgifter vid dvertradelser av miljozons-
bestdammelser, bor det inte vara sanktionsavgifter.

Parkeringsavgiftssystemet

Transportstyrelsens forslag i denna rapport ar att det i trafikforordningen
(1998:1276) laggs till bestammelser om att dar kommunen &r huvudman for
hallande av allmanplats och har inforts en miljozon far andra lastbilar,
bussar eller personbilar & de som &r sérskilt undantagna inte stannas eller
parkeras.

Nuvarande bestdmmelse om miljézoner, 4 kap. 22 § trafikférordningen, som
enbart avser tunga bussar och tunga lastbilar, &r sanktionerad genom 14 kap.
3 & punkt 1 c sa att en forare som uppsatligen eller av oaktsamhet bryter mot
bestammelsen kan démas till penningbéter. Overvakningen av denna
bestdmmelse ska fortsatt skotas av Polismyndigheten.
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Om de foreslagna utdkade miljézonsbestdmmelserna ska ha en liknande
sanktionsbestdammelse i form av penningbdter, krévs att Polismyndigheten
fortsatt skoter 6vervakningen. Transportstyrelsen har i denna rapport gjort
beddmningen att dvervakningen av de miljozonsbestammelser som trader i
kraft 2020 ocksa bor kunna skotas av kommunerna, framst av resursskal hos
Polismyndigheten. Vidare har det i avsnitt 2.1 redovisats en bedémning som
innebar att kommunerna aven i flera olika avseenden sammantaget har bade
intresse och béttre forutsattningar for att skota dvervakningen.

En jamforelse kan géras med uppbyggnaden av felparkeringssystemet enligt
lagen (1976:206) om felparkeringsavgift och férordningen (1976:1128) om
felparkeringsavgift. Av 4 § lagen om felparkeringsavgift framgar dock att
det primért ar fordonets dgare som ansvarar for att felparkeringsavgiften be-
talas. Detta ska &ven galla for den foreslagna bestdmmelsen i 3 kap. 53 a §
trafikforordningen. Daremot har vi i avsnitt 2.2.1 gjort bedémningen att det
ar lampligare att det ar foraren som ska vara ansvarig for en vertradelse av
milj6zonsbestdmmelserna i 4 kap. 22 a—22 d 88§ trafikforordningen och dar
en Overtrédelse &r ett brott.

I en férordning om miljézonsavgift kan det sedan vara lampligt att efter
samma monster som for felparkeringsavgift i férordningen om felparker-
ingsavgift, reglera vad som i olika avseenden ska galla for avgiftens storlek,
betalningsrutiner med mera.

Transportstyrelsens bedémning ar darmed att det ar lampligast att utforma
ett sanktionssystem som liknar det som regleras i lagen och férordningen
om felparkeringsavgifter.

2.2.5 Forutsattningar for kommunen att kamerabevaka

Beddmning

Fragan om kommunernas mdjlighet att kamerabevaka fordon i miljozoner
och éverfora uppgifter fran kamerabevakningen till Polismyndigheten bor
utredas vidare.

Géallande bestammelser

Kamerabevakning regleras i kamerabevakningslagen (2018:1200). Syftet
med den lagen ér att tillgodose behovet av kamerabevakning for beréttigade
andamal och att skydda fysiska personer mot otillborligt intrang i den
personliga integriteten vid sadan bevakning, se 2 §. Lagens tillampnings-
omrade framgar av 3-5 §8.

I 3 8 anges att med kamerabevakning avses

1. att en tv-kamera, ett annat optisk-elektroniskt instrument eller en
darmed jamforbar utrustning, utan att mandvreras pa platsen,
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anvands pa ett satt som innebér varaktig eller regelbundet upprepad
personbevakning,

2. att en separat teknisk anordning for avlyssning eller upptagning av
ljud anvénds i samband med sadan anvandning av utrustning som
avsesi 1, eller

3. att en separat teknisk anordning anvands for att behandla bild- och ljud-
material som tagits upp med sadan utrustning som avses i 1 eller 2.

Av 7 § kamerabevakningslagen framgar att om en myndighet vill kamera-
bevaka en plats dit allmanheten har tilltrade kravs tillstand.

I 8 § kamerabevakningslagen anges att tillstand till kamerabevakning ska
ges om intresset av sadan bevakning véger tyngre an den enskildes intresse
av att inte bli bevakad. Vid bedémningen ska tillstandsmyndigheten sarskilt
beakta om bevakningen behdvs for att

1. forebygga, forhindra eller upptacka brottslig verksamhet eller utreda
eller lagfora brott pa en brottsutsatt plats eller pa en annan plats dar
det av sarskild anledning finns risk for angrepp pa nagons liv, hélsa
eller trygghet eller pa egendom,

2. forebygga, forhindra eller upptacka stérningar av allméan ordning och
sakerhet eller begransa verkningarna av sadana storningar,

3. utdva kontrollverksamhet,

4. forebygga, forhindra eller upptéacka olyckor eller begrénsa
verkningarna av intraffade olyckor, eller

5. tillgodose andra darmed jamforliga andamal.

Vid bedémningen av den enskildes intresse av att inte bli bevakad ska det
sérskilt beaktas

1. hur bevakningen ska utforas,

2. om teknik som framjar skyddet av den enskildes personliga integritet
ska anvéndas, och

3. vilket omrade som ska bevakas.

I 9 § kamerabevakningslagen anges undantagen fran tillstandskravet. Bland
annat har Trafikverket undantag for bevakning vid en betalstation eller
kontrollpunkt som avses i bilagorna till lagen om trdngselskatt och som sker
for att samla in uppgifter som behdvs for att beslut om trangselskatt ska
kunna fattas och for att kontrollera att sadan skatt betalats.
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Av 22 § kamerabevakningslagen framgar att den som tar befattning med en
uppgift som har inhamtats genom kamerabevakning inte obehdrigen far roja
eller utnyttja det som han eller hon pa detta satt fatt veta om nagon enskilds
personliga forhallanden. | det allmannas verksamhet tillampas offentlighets-
och sekretesslagen (2009:400).

Sekretess galler for sadan uppgift om en enskilds personliga forhallanden
som har inhdmtats genom kamerabevakning som avses i kamerabevaknings-
lagen (2018:1200), om det inte star klart att uppgiften kan rojas utan att den
enskilde eller ndgon narstaende lider men, se 32 kap. 3 § offentlighets- och
sekretesslagen (2009:400).

Sekretess hindrar inte att uppgift om en enskilds personliga forhallanden
lamnas till en aklagarmyndighet, Polismyndigheten, Sakerhetspolisen,
Tullverket, Kustbevakningen eller Skatteverket, om uppgiften behdvs for att
utreda ett beganget brott for vilket fangelse ar foreskrivet eller for att
forebygga, forhindra eller upptacka brottslig verksamhet som innefattar
brott for vilket fangelse ar foreskrivet. Se 32 kap. 3 a § forsta stycket
offentlighets- och sekretesslagen.

I artikel 5.1 b och ¢ i dataskyddsférordningen® anges att foljande ska gélla
vid behandling av personuppgifter:

b) De ska samlas in for sarskilda, uttryckligt angivna och berattigade
andamal och inte senare behandlas pa ett satt som ar oférenligt
med dessa dndamal. Ytterligare behandling for arkivandamal av
allmant intresse, vetenskapliga eller historiska forskningsandamal
eller statistiska andamal i enlighet med artikel 89.1 ska inte anses
vara oférenlig med de ursprungliga andamalen (andamalsbegréns-

ning).

c) De ska vara adekvata, relevanta och inte for omfattande i forhall-
ande till de andamal for vilka de behandlas (uppgiftsminimering).

Av artikel 6.1 e framgar att behandling ar laglig om den ar nédvandig for att
utfora en uppgift av allméant intresse eller som ett led i den personuppgifts-
ansvariges myndighetsutévning.

Av 2 kap. 2 § dataskyddslagen (2018:218) framgar att personuppgifter far
behandlas med stdd av artikel 6.1 e om behandlingen ar nédvandig

3 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2016/679 av den 27 april 2016 om skydd for fysiska personer
med avseende pé behandling av personuppgifter och om det fria flédet av sddana uppgifter och om upphévande av
direktiv 95/46/EG
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1. for att utfora en uppgift av allmént intresse som foljer av lag eller
annan forfattning, av kollektivavtal eller av beslut som har
meddelats med stdd av lag eller annan forfattning, eller

2. som ett led i den personuppgiftsansvariges myndighetsutévning
enligt lag eller annan forfattning.

Datainspektionen utdvar tillsyn 6ver kamerabevakning enligt kamera-
bevakningslagen och EU:s dataskyddsférordning, 2 § férordningen
(2007:975) med instruktion for Datainspektionen samt 3 § forordningen
(2018:219) med kompletterande bestammelser till EU:s dataskydds-
forordning.

Skal till beddmning

Transportstyrelsen bedomer att fragan om en kommuns méjlighet att
kameradvervaka miljozoner maste utredas vidare. Det ar Transport-
styrelsens uppfattning att fragan om kamerabevakning &r komplex och
beroende av en rad omstandigheter, till exempel tillstandskrav, dgar- eller
foraransvar, vilket omrade som ska dvervakas, hantering av information fran
kamerabevakningen och tekniska utmaningar. Grunden for kamerabevak-
ning, personuppgiftsbehandling, bygger pa EU-ritt, vilket forsvarar mojlig-
heten att genomfora nédvéandiga &ndringar i lagstiftning och darmed
kommunernas mojlighet att anvédnda kamerabevakning for att 6vervaka
fordon i miljozoner.

Det ar Datainspektionen som provar tillstand till kamerabevakning och har
tillsynsansvaret. Den nya lagen om kamerabevakning ar en anpassning till
EU:s dataskyddsférordning. Dataskyddsférordningen ar direkt tillamplig i
Sverige, men den lamnar utrymme for medlemsstaterna att behalla eller
infora sérskilda regler om personuppgiftsbehandling, sarskilt inom offentlig
sektor (prop. 2017/18:231, s. 28).

Enligt dataskyddsforordningen maste all personuppgiftsbehandling vila pa
en rattslig grund, vilket &ven géller for kamerabevakning som innebé&r
personuppgiftsbehandling. For att kamerabevakning ska vara tillaten maste
ett av villkoren som réknas upp i artikel 6.1 i dataskyddsfoérordningen vara
uppfyllt. Detta galler oavsett om kamerabevakningslagen kraver tillstand for
kamerabevakningen eller inte. For kommuner som vill kamerabevaka
miljozoner ar artikel 6.1 e i dataskyddsforordningen aktuell.

Inom dataskyddsforordningens tillampningsomrade kan krav pa tillstand
endast stallas pa sadan kamerabevakning som sker vid utférande av en
uppgift av allmant intresse. Vad som ar allmént intresse preciseras i
dataskyddslagen.
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Om en kommun vill kamerabevaka fordon som fors in i eller inom en
miljozon &r det avgorande att ta stéllning till om det ar &garen eller féraren
som ska hallas ansvarig vid 6vertradelse av miljozonsbestammelserna samt
om Overtradelse av bestdmmelserna &r en brottslig handling eller inte.

Omfattningen av kommunernas kamerabevakning ar beroende av vem som
ar ansvarig for overtradelsen: foraren eller garen till fordonet. Av for-
arbetena till den nya kamerabevakningslagen framgar att personbevakning
enligt lagen ar sadan bevakning dar manniskor kan identifieras (prop.
2017/18:231). Personbevakning ar ett snavare begrepp &n personuppgifts-
behandling. Vid dgaransvar behdver kamerabevakning inte ske av fordonets
forare, utan enbart av fordonets registreringsskylt. Registreringsskylten ar
en personuppgift, men att enbart évervaka registreringsskylten och inte
foraren innebdr att det inte ror sig om personbevakning i kamerabevaknings-
lagens mening. Detta innebdr att tillstand inte behover meddelas for
kamerabevakningen. Vid ett foraransvar behdver dvervakning i stallet ske
av fordonets forare tillsammans med registreringsskylten, pa samma satt
som med hastighetskameror, och bevakningen ar att anse som kamera-
bevakning med tillstandskrav.

Om det ror sig om personbevakning i kamerabevakningslagens mening
maste en kommun enligt dagens regelverk soka tillstand hos Datainspek-
tionen for att fa kamerabevaka en miljozon.

Forutsattningar for tillstand framgar av 8 § kamerabevakningslagen, dar det
anges att tillstand ska ges om intresset av bevakningen véger 6ver den
enskildes intresse av att inte bli 6vervakad. | detta ligger att kommunen ska
ange syftet med 6vervakningen, och detta syfte kommer att vara direkt
beroende av om 6vertradelsen av miljozonsbestdimmelserna ar kriminalis-
erad eller inte. En kommun som vill anvanda kamerabevakning for att
overvaka en miljozon maste stodja sig pa nagon av de réttsliga grunderna
angivna i 8 §, och intresset for kamerabevakningen maste véga tyngre én
den enskildes intresse att inte bli Overvakad.

Tillstandsprovningen ar individuell och det ar darfor svart for Transport-
styrelsen att inom ramen for detta uppdrag generellt svara pa fragan om
kommunernas mojlighet att fa tillstand till kamerabevakning av miljozoner.

2.2.6  Konklusion

Detta avsnitt sammanfattar de beddmningar och resonemang om &garansvar,
pafoljder, kommunal kamerabevakning och informations6verféring som har
tagits upp i avsnitt 2.2,
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Brottslig handling

| dag &r det ett brott att inte folja reglerna om miljozoner. Paféljden ar boter
som uppgar till 1 000 kronor och ansvaret ligger helt pa foraren. Syftet med
kommunens kamerabevakning skulle vara att forebygga, utreda och lagféra
brottslig verksamhet. Av forarbetena till kamerabevakningslagen anges att
kamerabevakning kan vara sarskilt betydelsefull i de brottsbekdmpande
myndigheternas verksamhet och ha avgdrande betydelse i utredningar.
Regeringen anser att det ar angeldget att lagstiftningen inte stéaller upp for
hdga krav for exempelvis Polismyndighetens eller kommunernas mojlig-
heter att vid behov anvanda tekniken som ett led i att skapa trygga offentliga
miljoer (prop. 2017/18:231, s. 64). Av forarbetena framgar vidare att den
nya lagen ger 6kade mojligheter for till exempel kommuner att kamera-
bevaka, men att det &r viktigt att det finns ett beréttigat intresse (prop.
2017/18:231, s. 68).

Transportstyrelsen drar slutsatsen att det finns mojlighet for kommuner att
ansOka om och fa tillstand till kamerabevakning i syfte att bland annat
utreda brott mot miljozonsbestammelserna. Men det finns en rad omstandig-
heter som paverkar den méjligheten. En sadan omstandighet ar vilket
omréade som ska bevakas. Ar det en hel gata eller vissa angivna infarter till
ett omrade? Att dvervaka en hel gata dar det finns risk for att a&ven gaende
fangas pa bild borde anses mer integritetskrankande &n sadan kamera-
bevakning som ar begrénsad till enbart registreringsskylt och forare.
Huruvida brott mot miljozonsbestammelserna kan anses uppna kravet pa
berattigat intresse aterstar att se och ar en fraga for Datainspektionen och
ytterst domstolarna att prova. Tillstandsmyndigheten har ocksa att ta
stéllning till vilka effektivitetsvinsterna ar med kamerabevakning i
forhallande till manuell évervakning.

En forutsattning for att kunna lagféra brott ar att materialet fran kamera-
bevakningen kan 6verlamnas till Polismyndigheten. Mojligheten for
kommunen att Iamna éver uppgifter fran kamerabevakning till polisen ar
begransad. Uppgifter om en enskilds personliga férhallande som inhamtats
genom kamerabevakning far 6verlamnas till Polismyndigheten om de
behovs for att utreda ett beganget brott som ger fangelse. Hit hor inte brott
mot miljozonsbestdammelserna, se avsnitt 1.5. Det &r dock mojligt for
kommunen och polisen att gemensamt vara personuppgiftsansvariga och pa
det sattet ge polisen tillgang till uppgifter fran kamerabevakningen av miljo-
zoner. Av dataskyddsférordningen framgar att en personuppgiftsansvarig
bland annat kan vara en offentlig myndighet som ensamt eller tillsammans
med andra bestimmer andamalen och medlen for behandlingen av person-
uppgifter, se artikel 4.7 i dataskyddsférordningen. De personuppgiftsansvar-
iga ska gemensamt faststalla andamalen med och medlen for behandlingen,
se artikel 26.1 i dataskyddsforordningen. Pa detta sétt finns en mojlighet for
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polisen att behandla uppgifter som inhamtats fran kamerabevakning av
miljozoner. Detta &r dock nagot som maste prévas i varje enskilt fall i
samband med tillstandsprévningen.

Att dndra ansvaret fran foraransvar till &garansvar vid brott mot férarnde
forbudet i bestammelserna om miljézoner har redogjorts for i avsnitt 2.2.
Transportstyrelsen har gjort bedémningen att foraransvar bor kvarsta vad
avser de nuvarande bestdmmelserna om forandeforbud. Vi kommer darfor
inte att berora fragan om kamerabevakning och brott mot
miljozonsbestammelserna i forhallande till 4garansvar.

Skatt eller avgift

Om regelverket for miljozoner andras sa att pafoljderna vid dvertradelse av
miljozonsbestdmmelserna avkriminaliseras och en avgift eller skatt i stéllet
pafors, eller om det utvidgas till att &ven innebara forbud att stanna eller
parkera, blir syftet med kamerabevakningen ocksa ett annat. Slutsatserna
blir ocksa olika beroende pa om dgaren eller foraren halls ansvarig. Vid ett
agaransvar behdver endast registreringsskylten évervakas, och 6vervak-
ningen ar darmed inte att anse som persondvervakning i kamerabevaknings-
lagens mening. Daremot &r fortfarande dataskyddsférordningen tillamplig,
eftersom det rér sig om personuppgifter. Vid ett foraransvar maste Gver-
vakning ske av foraren, vilket innebér att det rér sig om personbevakning
och darmed krav pa tillstand.

Om 6vertradelse av miljozonsbestdammelserna avkriminaliseras ar syftet att
kamerabevaka inte l&ngre att forebygga och utreda brottslig verksamhet.
Andamalet med kamerabevakningen skulle i stallet kunna vara att utva
kontrollverksamhet enligt punkten 3 eller att tillgodose andra darmed
jamforliga andamal enligt punkten 5 i 8 § kamerabevakningslagen.

Vad som kan anses vara utdvande av kontrollverksamhet &r enligt uppgift
fran Datainspektionen inte provat annu. | forarbetena till kamerabevaknings-
lagen anges som exempel granskontroll, tullkontroll, kontroll av vatten-
skyddsomrade och miljékontroll (prop. 2017/18:231, s. 69). Om kontroll av
Overtradelse av miljozonsbestammelser kan anses falla under kontroll-
verksamhet i kamerabevakningslagens mening har alltsa inte provats
rattsligt vid tiden for arbetet med den hér rapporten.

Exempel pa vad som kan vara darmed jamforliga andamal ar myndigheters
kamerabevakning i samband med testverksamhet som anknyter till de
andamal som anges i 8 8§ (prop. 2017/18:231, s. 69). Utdver detta anges i
forarbetena till kamerabevakningslagen att tillstand bor kunna ges till andra
andamal &n som anges i lagen, under forutsattning att &ndamalen anses
berattigade och att intresset av bevakningen vager tyngre an den enskildes
intresse att inte bli 6vervakad (prop. 2017/18:231, s. 70).

Hur ska regelefterlevnaden av milj6zonsbestammelser sakerstallas?
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Transportstyrelsen bedomer att det finns mojlighet for kommunerna att
anvanda sig av kamerabevakning for att dvervaka regelefterlevnaden av
miljozonsbestammelserna dven om 6vertradelsen avkriminaliserats. Aven
har maste en bedémning goras i det enskilda fallet, och méjligheten att fa
tillstand ar beroende av bland annat &ndamalet med kamerabevakningen,
vilket omrade som ska dvervakas och hur materialet fran kamerabevak-
ningen ska behandlas. Aven fragan om agar- och foraransvar &r avgorande
for kravet pa tillstand till kamerabevakning.

Behandling av materialet

For att ett straff eller en avgift eller skatt ska kunna paforas behéver
uppgifterna fran kamerabevakningen bearbetas och jamforas med uppgifter i
vagtrafikregistret. Detta maste i dagslaget goras manuellt, dels utifran att
forande av fordon som ar tilldtna i miljézonen inte ska resultera i nagot
straff eller nagon avgift ellerskatt for foraren eller agaren, dels utifran de
undantag som finns i trafikforordningen for till exempel fordon som
anvands i yrkesutévning av polisman. Den arbetsmangd som genomgang av
uppgifterna fran kamerabevakningen resulterar i &r beroende av storleken pa
omradet som ska bevakas och hur trafikerat omradet ar. Om det enbart ar
registreringsskylten som ska bevakas borde ett system motsvarande
trangselskattekamerorna kunna utarbetas.

Overlamning av materialet till Polismyndigheten

| uppdraget ingick att undersdka om information fran kamerabevakningen
kan ldmnas dver till Polismyndigheten i syfte att utreda annan brottslig
verksamhet. Méjligheten att lamna 6ver material fran kamerabevakning till
Polismyndigheten &r begransad till om uppgiften behdvs for att utreda ett
beganget brott som ger fangelse eller for att forebygga, forhindra eller
upptécka brottslig verksamhet som innefattar brott som ger fangelse.

De brott som har ndmnts i uppdraget till Transportstyrelsen ar hastighets-
Overtradelse och brott eller forseelser mot andra trafikregler. For de flesta
trafikbrott ar paféljden ordningsbot, se lagen (1951:649) om straff vid vissa
trafikbrott. Vissa brott, som grov vardsloshet i trafik och rattfylleri, har
fangelse i straffskalan. For hastighetsovertradelse ar paféljden for foraren
penningboter, se till exempel 14 kap. 3 8 1 b trafikforordningen. Det &r
alltsa valdigt begransat vilket material fran kamerabevakning som kan
overldmnas till Polismyndigheten. Transportstyrelsen gor bedémningen att
oavsett dgaransvar eller foraransvar samt oavsett om Overtradelse av
miljozonsbestdmmelserna ar en kriminell handling eller inte, & mojlig-
heterna att fora Over material fran kommunernas kamerabevakning till Polis-
myndigheten begransad. Detta mot bakgrund av de sekretessbestdammelser
som finns i offentlighets- och sekretesslagen. Som namnts ovan finns dock
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en mojlighet till delat personuppgiftsansvar som skulle kunna 6ppna upp for
mojligheten att 6verfora uppgifter fran kommunen till polisen.

Av dataskyddsforordningen framgar att personuppgifter ska samlas in for
sarskilda, uttryckligt angivna och berattigade &ndamal och inte senare
behandlas pa ett sitt som ar oforenligt med dessa andamal. Vidare ska
uppgifterna vara adekvata, relevanta och inte for omfattande i forhallande
till de andamal for vilka de behandlas (uppgiftsminimering). Eftersom
kommunens andamal med kamerabevakningen ar styrande for tillstandet
blir méjligheten att lamna 6ver uppgifterna till Polismyndigheten ocksa
begransade till vilket &ndamal som Polismyndigheten har for att ta emot och
bevara uppgifterna. Om kommunens dndamal inte stammer 6verens med
Polismyndighetens innebdr detta en begrénsning i mgjlighet att fora 6ver
uppgifterna. Andamalet att inhamta uppgifter for att pafora en miljézons-
skatt eller avgift skiljer sig fran andamalet att motverka eller utreda brott.

Andringar i regelverk

Den nya kamerabevakningslagen ar ett resultat av dataskyddsférordningen
som tradde i kraft den 25 maj 2018, och lagen &r bland annat ett komple-
ment till dataskyddsforordningen. Dataskyddsforordningen galler som lag i
Sverige, och nationella lagar som star i strid med dataskyddsférordningen
kan inte meddelas.

| dag maste kommuner anstka om tillstand till kamerabevakning for att fa
overvaka miljozoner. Varje enskild kommun maste ansoka, och méjligheten
att fa tillstand ar beroende av manga faktorer, vilket redovisats ovan. Ett
alternativ skulle kunna vara att undanta kommunernas kamerabevakning av
miljozoner, i likhet med Trafikverkets kamerabevakning vid betalstationer
for trangselskatt. Trafikverket har i kamerabevakningslagen undantag fran
tillstandskravet for kamerabevakning vid en betalstation eller kontrollpunkt
och som sker for att samla in uppgifter som behdvs for att beslut om
trangselskatt ska kunna fattas och for att kontrollera att sadan skatt betalas.
Ett undantag fran tillstandskravet innebér inte att den aktuella kamera-
bevakningen skulle vara oreglerad. Bevakningen maste fortfarande ske i
enlighet med EU:s dataskyddsforordning eller annan tillamplig personupp-
giftsreglering. (prop. 2017/18:231, s. 78)

| forarbetena till kamerabevakningslagen beskriver regeringen de fordelar
som finns med ett tillstandsforfarande. Till exempel far de som har fatt
tillstand till kamerabevakning ett klart besked om vad som galler och vad de
har att ratta sig efter. Den enskilda tillstandsinnehavaren minimerar ocksa
risken for tillsynsprocesser och andra invandningar om kamerabevakningen.
Utover detta syftar tillstandskravet till att garantera ett starkt integritets-
skydd. (prop. 2017/18:231, s. 55)
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Transportstyrelsen bedomer att 32 kap. 3 a § offentlighets- och sekretess-
lagen behover andras for att kommuner ska kunna fora 6ver material fran
kamerabevakning av miljozoner till Polismyndigheten. Men, mot bakgrund
av de begrénsningar som finns i dataskyddsforordningen vad avser dver-
foring av uppgifter, stéller sig Transportstyrelsen anda tveksamma till att en
andring av sekretessbestammelserna mojliggor en sadan éverforing av
material.

Om det finns intresse av att underséka de omraden som har belysts i detta

avsnitt vidare, foresprakar Transportstyrelsen att det sker genom en statlig
offentlig utredning. Den typen av utredning har battre forutséattningar att ta
ett helhetsgrepp pa omradena och besvara de avgorande fragorna.

2.3 Miljozoner under vissa tider pa dygnet

Detta kapitel innehaller Transportstyrelsens stallningstagande till mojlig-
heten att infora miljozoner under olika dagar och under olika tider pa
dygnet.

Beddmning

Transportstyrelsen anser att miljozoner inte ska vara gallande under vissa
tider pa dygnet utan att miljozoner som infors ska vara gallande dygnet runt
alla dagar om aret.

2.3.1 Gallande bestammelser

Av 10 kap. 1 § trafikforordningen framgar det att inom ett tattbebyggt
omrade far ett sarskilt miljokansligt omrade anses vara en miljozon. |
10 kap. 3 8 trafikforordningen regleras att kommuner via lokala trafik-
foreskrifter kan besluta om inférande av miljézoner. Vagmarkena for
miljozoner kommer fran den 1 januari 2020 att finnas beskrivna i 2 kap.
12 § vagmarkesforordningen. Bestammelserna om vilka fordon som far
foras inom miljozoner finns i 4 kap. 22-24 a 88 trafikférordningen.

2.3.2  Skal till beddmning

Europeiska kommissionen har under flera ar arbetat med att ta fram icke-
bindande rekommendationer for trafikreglering som begransar fordons
rorlighet i stader. De dr ténkta att anvandas for att vagleda lander inom EU
att formulera trafikregler om bland annat miljézoner sa att trafikregleringen
ska bli mer enhetlig inom Europa. For att uppna detta foresprakas att
nationerna formulerar likvardiga bestdimmelser och lar av varandra. Enligt
rekommendationerna behdver de nationella regelverken vara mer enhetliga
samtidigt som de behdver vara tillrackligt flexibla for att kommuner eller
stédder ska ha handlingsutrymme att ta fram bestdammelser som l6ser den
problematik som ska hanteras med den lokala regleringen. De trafikregler

Hur ska regelefterlevnaden av milj6zonsbestammelser sakerstallas?



}‘ TRANSPORT Styrande dokument 52 (78)

& STYRELSEN Utredningsuppdrag
Datum Version
2019-03-18 1.0

Dnr/Beteckning

TSG 2018-148

som infors ska dven 6verensstimma med nationella och internationella mal.
Rekommendationerna fokuserar dven pa kommunikation och transparens
vad det géller varfor bestaimmelserna inférs och vilka krav som stalls pa
enskilda eller organisationer. De finns beskrivna mer detaljerat i avsnitt 2.5.
(Europeiska kommissionen, 2017)

I rekommendationerna foresprakas att reglerna ska vara tillrackligt flexibla
och att de ska vara tydligt kopplade till de internationella och nationella
politiska malen. Vi bedomer att miljozonshestammelserna ar tillrackligt
flexibla for att kommunerna ska kunna tillampa dem pa ett enkelt sétt.
Flexibiliteten som kommunerna har &r att de kan valja vilka kravnivaer som
ska stéllas pa fordonen i en zon samt var och nar zoner ska inforas. Vi
bedomer ocksa att bestammelserna bidrar till att Sverige ska kunna leva upp
till de europeiska gransvardena for luftkvalitet och aven na de nationella
luftkvalitetsmalen.

Forenklat kan sagas att en myndighet forklarar att ett omrade eller en vag till
exempel ska vara en miljozon eller en motorvag. Sadana bestammelser
maérks normalt ut med anvisningsmarken och inte forbudsmarken. 1 och med
att ett omrade har forklaras vara en miljozon eller en vag har forklarats vara
en motorvég, tillampas automatiskt vissa trafikregler i trafikforordningen.
Bestdmmelserna &r till for att skapa goda forutséttningar for att trafikanterna
ska kunna ta till sig vilka krav som stélls pa dem eller pa det fordon som far
foras inom omradet eller pa vagen. For att en vag ska kunna forklaras vara
en motorvég krévs att den har en viss utformning, till exempel att det inte
férekommer motande trafik och det ska finnas planskilda korsningar.
Detsamma géller for miljozoner. For att en kommun ska kunna forklara ett
omrade som miljozon behdver omradet vara inom ett tattbebyggt omrade
och vara sarskilt miljokansligt. Transportstyrelsen bedomer att ett omrade
inte kan vara sarskilt miljokansligt vissa tider pa dygnet, utan &r det dygnet
runt. Detta ar ytterligare ett skél till att vi anser att miljézoner inte ska kunna
inforas vissa tider pa dygnet.

| Transportstyrelsens tidigare uppdrag som genomfordes under 2016, fordes
samrad med bade kommunalpolitiker och kommuntjansteman, och det radde
delade meningar om huruvida det skulle finnas forutsattningar for att kunna
anvanda miljozoner under vissa tider pa dygnet. Slutsatsen vi drog av sam-
raden var att majoriteten av kommunerna foresprakade ett regelverk som &r
enkelt att tillampa for kommuner och enkelt att forsta for trafikanterna.
Ndagot som kommunerna tryckte pa var att miljézoner ska vara sa enhetliga
som mojligt i Sverige. (Transportstyrelsen, 2017)
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2.4 Flyttning av fordon i vissa fall

Det har avsnittet innehaller bedémningar om andringar i lagstiftningen om
hur fordon i vissa fall kan flyttas.

Beddmning
Transportstyrelsen bedomer att det inte beh6vs nagra andringar i lag och
forordning om flyttning av fordon i vissa fall.

2.4.1 Gallande bestammelser

Foljande bestammelser finns for kommuners och Polismyndighetens mojlig-
heter till att flytta fordon.

Lagen (1982:129) om flyttande av fordon reglerar nar fordon far flyttas,
vilka som har bemyndigande att géra det och till viss del hur de ska ga till
vaga.

| forordningen (1982:198) om flyttning av fordon i vissa fall framgar det
mer specifikt hur lagen ska tillampas. Bland annat framgar det att fordon far
flyttas om de ar uppstallda i strid mot foreskrifter om stannande och park-
ering samt i vissa situationer nar de utgor hinder. Ett parkerat fordon far
aven flyttas om det finns felparkeringsavgifter pa minst 5 000 kronor
kopplade till fordonet. Det kan dven finnas grund for att flytta fordon som
kan anses vara fordonsvrak.

Innan ett fordon flyttas ska det gdras en utredning som protokollfors och déar
beslutet om flyttning av fordon finns antecknat. | vissa fall kan dock fordon
flyttas direkt om det behovs med hansyn till &andamalet med flytten, men det
finns dven fall da ett skriftligt meddelande om flytten ska fastas pa fordonet
innan den genomfors. Ar dgaren kand ska en kopia av meddelandet skickas
till honom eller henne. | vissa fall ska ett meddelande om flytten alltid
placeras pa fordonet, till exempel om fordonet har belagts med korforbud
eller om det inte &r trafikforsékrat.

| forordningen framgar det vidare att agaren av fordonet ar skyldig att
ersatta kostnaderna for flytten. Det framgar aven i vilka situationer dgaren
inte ar skyldig att ersatta kostnaderna.

Forordningen reglerar ocksa vilka statliga och kommunala myndigheter som
far besluta om och utfora flytt av fordon. Polisen far flytta fordon enligt de
generella fall som beskrivs i lagen om flyttning av fordon i vissa fall. Kom-
muner har daremot nagot mer begransade majligheter.
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2.4.2 Skal till beddomning

Transportstyrelsen bedomer att det inte dr proportionerligt med atgarder om
flyttande av fordon i férhallande till den inverkan som atgarderna skulle fa
for personer inom vissa grupper.

De personer eller organisationer vars fordon ar undantagna fran bestam-
melserna om miljozoner har manga ganger svart att, utan att vara pa plats,
pavisa att fordonet ar undantaget. Det kan vara personer som pa nagot satt ar
utsatta i samhallet och som &r beroende av sina fordon. Personer som har
beviljats bilstod ar en sadan grupp. De har utmaningar med att forflytta sig i
infrastrukturen, och det ar bland annat darfér som de har fatt de undantag
som de har. Problemen som personerna kan komma att stallas infor &r att det
fordon som de ar beroende av har flyttats. De behover da, oplanerat, ta sig
till den plats d&r fordonet &r forvarat, vid en viss tidpunkt och med rétt
dokumentation for att kunna fa tillbaka det. Den har problematiken galler
inte bara personer med bilstdd, utan alla de personer eller organisationer
med fordon som &r undantagna fran bestammelserna om miljozoner.

Redan i dag finns det fall da kommuner eller polisen behover flytta fordon
av naturvardsskal, till exempel flytt av fordonsvrak. En flytt av detta slag
ska foregas av dels en utredning om huruvida det finns en flyttningsgrund,
dels ett beslut om flyttning och dels ett meddelande som ska placeras pa
fordonet med information om att det kommer att flyttas om uppmaningen
om att flytta fordonet inte fOljs. N&r det &r mojligt ska meddelandet daven
skickas till &garen. Orsaken till att detta tillvagagangssatt finns &r att 4garen
av fordonet ska ha en mgjlighet att agera innan fordonet flyttas. Detta gor att
bestdmmelserna inte &r tankta att anvandas for att flytta fordon direkt pa
plats.

Transportstyrelsen kan inte sla fast hur problemet med regelefterlevnad av
miljozonsbestdmmelserna kommer att bli, eftersom bestdmmelserna inte har
tratt i kraft. Eftersom problemet inte kan kvantifieras, foresprakar vi att den
foreslagna Gvervakningen av stannade eller parkerade fordon i miljozoner
utvérderas efter ett inforande innan ytterligare atgarder vidtas for flyttning
av fordon i vissa fall.

2.5 Kommunikationsstrategi samt generella
rekommendationer till kommuner
| detta kapitel beskrivs den kommunikationsstrategi som Transportstyrelsen

har valt samt generella rekommendationer for kommuner som vill informera
allmanheten.
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Beddmning

Transportstyrelsen bedémer att medborgarna effektivast informeras om
miljozonsbestammelser i samband med att de infors. Vi bedomer ocksa att
det da &r kommunerna som bast kan besvara konkreta fragor.

Eftersom uppdraget finansierades sarskilt under 2018 och miljézoner for
personbilar kan inforas forst 2020, har vi bedomt att var insats begréansas till
att ta fram svar till medborgare pa allmant hallna fragor, samt generella
rekommendationer som kommuner kan anvénda i kommunikationsinsatser i
samband med ett inforande.

2.5.1 Gallande bestammelser

Av 3 8 4 forordning (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen
framgar det att myndigheten sarskilt ska ansvara for fragor som berér bland
annat trafikregler. Detta medfor att myndigheten ska besvara fragor om
trafikreglering och &ven informera allmanhet, kommuner och andra
myndigheter om trafikregler.

2.5.2  Skal till beddmning

Transportstyrelsen fick finansiering for en informationsinsats under 2018,
men de nya bestdimmelserna om miljozoner kan tidigast inforas 2020. En
informationsinsats som gors sa langt i forvag riskerar att bli verkningslos.
Dessutom beddmer vi att det huvudsakliga ansvaret for att informera om
miljozoner ligger pa kommunerna. | det har skedet har vi darfor riktat in oss
pa att se 6ver informationen pa var webbplats. Vi har ocksa forberett
budskap samt fragor och svar som kan anvéndas i en kommunikationsinsats,
nér vi ser att det ar aktuellt med ett eller flera beslut om inférande av milj6-
zoner. Vi har dven haft samrad med kommuner om deras behov av stod for
sin kommunikation. Samradet har inte visat pa nagot stort behov av stod.

2.5.3 Transportstyrelsens rekommendationer

Foljande avsnitt innehaller rekommendationer som riktar sig till de kom-
muner som Overvager att infora miljézoner.

Kommunen ska motivera inférandet av miljézoner och géra avvéaganden
mellan nyttan och de konsekvenser som reglerna far. Nagra fragestallningar
som kommunen bér svara pa ar foljande:

e Hur stort ar problemet med luftkvalitet inom omradet?
e Var och nar ska miljézonen inforas?

e Varfor anser kommunen att omradet for miljozonen ar sarskilt
miljokénsligt?
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e Ska en eller flera zoner inféras?

e Vilken och hur stor nytta ser kommunen med inférandet av en
miljozon?

e Finns det utsatta grupper som kommer att paverkas?
e Hur manga trafikanter kommer att paverkas?

e Hur manga boende inom omradet for miljozonen kommer att
paverkas?

e Hur kommer naringslivet att paverkas?
e Hur ser forutsattningarna ut for att ha en god regelévervakning?

e Vad har kommunen for alternativ till att infora miljozoner? Varfor &r
alternativen otillréckliga?

e Hur ser kommunens motivering ut for en eventuell notifiering av de
lokala trafikforeskrifterna om miljozoner till EU-kommissionen via
Kommerskollegiet?

Foljande generella rekommendationer har tagits fram av EU-kommissionen
och bor anvéndas av kommuner i deras forarbete till inférande av miljo-
zoner. De syftar till att forse medlemslanderna med forslag pa hur de kan ga
till vaga nar de ska infora nya trafikregler som begrénsar fordons rorlighet i
stdder. Rekommendationerna &r inte bindande. (Europeiska kommissionen,
2017)

e Det ar viktigt att kommunen tar fram en tydlig och omfattande
kommunikationsstrategi i samband med ett inférande av miljozoner.
Strategin bor omfatta flera informationskanaler eftersom det ar svart
att identifiera de som kommer att beroras.

e Kommunikationen bor utga ifran sammanhanget och det geografiska
omradet.

e Kommunen bor inte infora isolerade miljozoner utan inkludera
bestdimmelserna som en del av sin strategiska politik for kommunen.

e Kommunen behdver &ven visa vilka alternativa transportsatt,
fardvagar och alternativa parkeringsplatser som finns. Att pavisa
alternativ ar en nyckelfaktor till att fa ett forandrat trafikantbeteende.

e Informationsstrategin bor inte enbart fokuseras pa de som bor eller
ar verksamma inom omradet for en miljozon. Strategin bor aven
omfatta de som bor i kringliggande kommuner eller i andra delar av
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landet. Detta medfor att kommunen bor inkludera trafikanter som
frekvent vistas i omradet i strategin. Kommunen behdver dven
inkludera de utlandska trafikanter som kan komma att paverkas av
bestammelserna.

e Kommunen behdver sékerstélla att informationen relaterad till miljo-
zonerna ér lattillganglig och uppdaterad.

e Informationsstrategin behover tydligt forklara varfor bestammels-
erna om miljézoner infors och vilka positiva effekter som férvantas.
Det dr aven viktigt att kommunen pa sikt visar de matningar som har
gjorts av de omraden som skulle forbattras av inforandet.

e Yitterligare en viktig del av informationsstrategin &r att miljézons-
bestammelserna ar utmarkta med vagmarken pa ett tydligt satt.
Utmarkningen ska &ven ge trafikanterna en alternativ fardvég och
forvarna dem om de kommande bestdmmelserna.

e Kommunen kan dven ta fram en digital kommunikationsstrategi dver
vilka digitala kanaler som kan anvéndas. | strategin kan man &ven se
over vilka andra sprak som informationen kan behova oversattas till.

2.5.4 Ovriga atgarder

Under samrad med kommuner och Polismyndigheten har det framkommit
onskemal om att Transportstyrelsen borde ta fram rekommendationer eller
motsvarade for att underlétta for kommunerna. Dessa rekommendationer
ska beskriva vad som bor dvervdgas infor ett inforande av miljozoner.

Allméanna rad som ar utgivna av Transportstyrelsen skulle kunna vara ett
snabbare tillvagagangssatt for att vagleda kommuner om reglering av
miljozoner i stallet for att kommuners lokala trafikforeskrifter skulle
Overklagas till Transportstyrelsen. For att ett 6verklagningsédrende ska
hanteras av oss behover de lokala trafikbestimmelserna forst och framst
Overklagas till den aktuella lansstyrelsen, och sedan behdver lansstyrelsens
beslut 6verklagas till oss. Beroende pa 6verklagandet, hur trafikregeln &r
utformad och hur regeln &r inford, kan vart beslut komma att vara mer eller
mindre vagledande. Detta gor att detta tillvagagangssatt ar langsamt och ger
en praxis over tid.

Ett eventuellt inforande av allménna rad om miljozoner eller andra trafik-
regler ar nagot som Transportstyrelsen kommer att ta stallning till i den
kommande verksamhetsplaneringen for 2020.
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3 Konsekvensutredning av forslag om
andringar i trafikférordningen

Detta kapitel handlar om den utredning som har legat till grund for det
forslag som presenteras i rapporten.

3.1 Bakgrund

Bestdmmelserna om miljézoner finns i 4 kap. 22 § trafikforordningen
(1998:1276) och reglerar vilka fordon som far foras inom ett visst omrade.
Det ar kommuner som kan meddela sérskilda trafikregler om att ett sarskilt
miljokansligt omrade, inom tattbebyggt omrade, ska vara en miljozon, se

10 kap. 3 § trafikférordningen. Kommunerna ska kontrollera luftkvaliteten i
tatorterna, det framgar av 5 kap. miljobalken (1998:808) och 26 § luftkval-
itetsforordningen (2010:477). Utifran dessa kontroller samt utifran omradets
miljokénslighet, kan kommunerna avgora om det finns behov av att inféra
en miljézon. En kommun som ser att det finns ett visst sarskilt miljokénsligt
omrade, med luftkvalitetsproblem, och som valjer att meddela sarskilda
trafikregler om att detta omrade ska vara en miljozon, kan antas ha ett
betydande egenintresse av att miljozonsbestdmmelserna foljs.

Regeringen har gett Transportstyrelsen i uppdrag att utreda hur regelefter-
levnaden av bestammelser om miljozoner kan sakerstallas och foresla hur
kommunernas mojligheter att kontrollera regelefterlevnaden kan stérkas.

Studier visar att det finns ett tydligt samband mellan graden av trafikdver-
vakning och uppnadd regelefterlevnad. Den empiriska forskningen visar i
princip entydigt att upptacktsrisken och sanktionerna har en avgoérande
betydelse for i vilken utstrdckning manniskor féljer trafikregler (Svensson,
2005; Institute of Transport Economics, 2018). Polismyndigheten har vid
samrad med Transportstyrelsen beskrivit att de har sett ett sadant samband
vid dvervakningen av miljozonsbestdammelser for tunga fordon. Nar
overvakningen har okat har regelefterlevnaden forbéttrats.

Gallande och kommande miljézonsbestammelser medfor ett forandeforbud.
Overvakningen av forandeforbudet maste utforas av en rattsvardande mynd-
ighet. Det innebdr att kommuner inte far évervaka regelefterlevnaden for
forandeférbudet. Det &r i dag Polismyndighetens uppgift. Polismyndigheten
har i remissvar till en tidigare utredning om miljozoner (Transportstyrelsen,
2017), och vid samrad, framfort att de inte har mojlighet att prioritera
resurser for denna 6vervakning. Polismyndigheten framhaller att de star
infor utmaningar av en omfattande och komplex karaktér och att
forandringar i omvarlden stéller nya och hogre krav pa deras verksamhet.
Detta innebér att de maste gora prioriteringar. Nar det galler trafikdver-
vakning prioriterar de den 6vervakning dér syftet ar att sakerstélla ordning
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och sékerhet i samhéllet. Sammantaget innebdr det att deras mojligheter att
Overvaka forseelser mot det férandeférbud som miljozonsbestdimmelserna
medfor ar begransade.

3.2 Vad &ar problemet?

Med anledning av det som beskrivits i avsnitt 3.1 om Polismyndighetens
begransade resurser och behov av att prioritera, ser vi en risk for att over-
vakningen av miljozonsbestdmmelserna kan bli begransad.

En begransad Overvakning av miljozonsbestdammelserna skulle kunna leda
till bristande regelefterlevnad, vilket i sin tur skulle kunna medfdra att de
onskade effekterna med miljézoner inte uppnas i lika hog grad.

3.3 Vad ska uppnas?

Malet med det har uppdraget &r att sakerstalla en god regelefterlevnad for
bestammelser om miljozoner. Detta ska i sin tur bidra till att malen med
miljozonsbestammelserna uppfylls. De mal som finns for bestammelserna ar
beskrivna i kapitel 1.

3.4 Nollalternativet

Enligt géllande och kommande bestammelser fortsatter polisen att dvervaka
det forandeforbud som bestammelserna om milj6zoner innebdr. Polisen kan
stoppa de fordon som framfors i en miljézon och kontrollera om de upp-
fyller kraven for att fa foras dar.

Under samrad med Polismyndigheten samt i remissvar till en tidigare
utredning om miljézoner (Transportstyrelsen, 2017) har det framkommit att
Polismyndigheten har begrénsade resurser for att Overvaka regelefterlev-
naden av forandeforbudet. Detta beskrivs i avsnitt 3.1. Detta innebdr att om
nollalternativet valjs kan vi vanta oss en begransad 6vervakning av det
forandeférbud som miljézonsbestdammelserna medfor.

I avsnitt 3.1 Bakgrund beskrivs att det finns ett samband mellan graden av
overvakning och regelefterlevnad. Detta samband har uppméarksammats nar
det géller miljozoner for tunga fordon. Vi antar att ett liknande samband kan
vantas finnas nar det géller kommande miljozonsbestammelser for latta
fordon, d&ven om regleringen i stora delar berdr en annan trafikantgrupp.
Utifran detta resonemang beddmer Transportstyrelsen att en begransad
Overvakning riskerar att leda till bristande regelefterlevnad.

Om nollalternativet valjs starks inte heller kommunernas mojligheter att
bidra till att miljozonsbestammelserna efterlevs. Kommunerna far inte
utfora Overvakningen av forandeforbudet i miljézoner och kan darfor inte
bidra till att sékerstalla regelefterlevnaden pa det séttet.
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En begrénsad regelefterlevnad kan i sin tur medfora att dnskade effekter
med miljozoner inte uppnas i lika hog grad.

3.5 Alternativ som inte innebar reglering

3.5.1 Informationsinsats

| detta uppdrag ingick att Transportstyrelsen skulle informera kommunerna
och medborgare om miljézonsbestammelserna. Transportstyrelsen bedémer
att medborgarna effektivast informeras om miljézonsbestammelser i
samband med att de infors. Inom ramen for det h&r uppdraget har vi tagit
fram ett informationsunderlag och en informationsstrategi som kommunerna
kan anvanda i samband med ett inférande av miljézoner. Detta beskrivs i
avsnitt 2.5 Kommunikationsstrategi samt generella rekommendationer till
kommuner.

Informationsinsatsen ar av stor betydelse for att medborgare ska fa kanne-
dom om att en miljézon inférts och om vilka regler som géller dar. Vi
beddmer dock att den behdver kompletteras med ytterligare insatser for att
regelefterlevnaden av miljozonsbestimmelserna ska kunna sékerstéllas.

3.5.2 Parkeringsvakter bitrader polisen vid dvervakning av
forandeforbudet

Kommuner kan efter samrad med Polismyndigheten besluta att parkerings-
vakter far tas i ansprak for att bitrada poliser vid fullgérande av trafik-
overvakningsuppgifter. Detta kan goras med stod av 7 8§ lagen (1987:24) om
kommunal parkeringsévervakning. | forarbetena till bestimmelserna fram-
gar att parkeringsvakter ska kunna utfora enklare uppgifter under ledning av
en polis. Det framgar dven att eftersom en parkeringsvakt inte har samma
befogenheter som en polis att till exempel stoppa ett fordon och kontrollera
fordonet eller dess forare, handlar det om uppgifter som inte innefattar
nagon sadan befogenhetsutdvning. (prop. 1998/99:91)

Polismyndigheten och kommuner har under samrad beskrivit att kommun-
ens parkeringsvakter har bitratt polisen vid statsbesok eller storre evene-
mang som fotbollsmatcher och liknande. Parkeringsvakterna har da bitratt
polisen genom att 6vervaka stannade och parkerade fordon.

Inom ramen for detta uppdrag har vi lyft fragan om huruvida det finns
majligheter att parkeringsvakter skulle kunna bitrada polisen vid
overvakning av det forandeférbud som miljozonsbestammelserna medfor.
Detta skulle kunna vara ett tillvagagangssatt for att minska beroendet av
polisiara insatser vid 6vervakningen, vilket skulle vara 6nskvart utifran
resonemanget om Polismyndighetens begrénsade resurser.
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Under ett samrad med kommuner och Polismyndigheten framkom att
kommunens parkeringsvakter inte har bitratt polisen vid 6vervakning av det
forandeférbud som miljézonsbestammelserna medfér. Kommunerna och
Polismyndigheten ser inte att detta ar en valfungerande vag att ga. Under
samradet framgick att arbetsuppgifterna vid denna typ av évervakning
handlar om att stanna fordon, kontrollera fordon och skriva ordningsbot —
uppgifter som maste utforas av poliser eftersom de innefattar befogenhets-
utévning. Om kommunens parkeringsvakter skulle tas i ansprak for att
bitrada polisen vid 6vervakning av forandeforbudet skulle det i praktiken
anda inte leda till nagon betydande avlastning for polisen.

Vi bedOmer darmed att detta inte ar ett relevant alternativ och det kommer
darfor inte att utredas vidare.

3.6 Alternativ som innebér reglering
Foljande regleringsalternativ har utretts.

3.6.1 Overvakning av miljozoner med hjalp av parkerings-
lagstiftningen

Detta alternativ innebar att forandeférbudet kompletteras med ett stannande-

och parkeringsférbud genom en ny paragraf i trafikférordningen, 3 kap.

53a8.

Alternativet innebér att de fordon som inte far foras i en miljozon inte heller
far stannas eller parkeras i en miljozon pa allméan plats dar kommunen ar
huvudman for hallande av allmanna platser. De fordon som far foras i en
miljozon far fortsatt stannas och parkeras dar, och de som enligt gallande
och kommande bestammelser ar undantagna fran milj6zonsbestammelserna
ar aven undantagna fran bestammelserna om stannande och parkering.
Undantagen beskrivs ndrmare i kapitel 1 Inledning.

I dag &r det endast mojligt att Overvaka fordonen i en miljézon nér de fram-
fors, och dvervakningen av forandeforbudet maste utforas av en rattsvard-
ande myndighet: Polismyndigheten. Detta alternativ medfor att det aven blir
mojligt att dvervaka fordonen i en miljézon nar de star stilla. Det medfor i
sin tur att kommuner far 6vervaka regelefterlevnaden for de foreslagna
bestdimmelserna, eftersom felparkering &r en avkriminaliserad handling.

Det &r kommunerna som ansvarar for luftkvaliteten och som kan foreskriva
att ett visst miljokansligt omrade ska vara en miljozon. Om ett forbud mot
att stanna och parkera fordon i miljézoner infordes, skulle troligen 6ver-
vakningen av det forbudet bli mer omfattade &n 6vervakningen av férande-
forbudet. Vi beddmer att kommuner har ett egenintresse av att sakerstélla en
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god regelefterlevnad i milj6zoner och véljer troligen att prioritera dver-
vakningen i hogre grad an vad Polismyndigheten har mojlighet att gora nér
det géller 6vervakningen av férandeforbudet.

I avsnitt 3.1 Bakgrund beskrivs att det finns ett tydligt samband mellan
graden av trafikdvervakning och uppnadd regelefterlevnad. Upptacktsrisken
och sanktionerna har en avgorande betydelse for i vilken utstrackning
maéanniskor foljer trafikregler (Svensson, 2005; Institute of Transport
Economics, 2018).

Transportstyrelsen bedémer att detta alternativ kan bidra till att sakerstalla
en god regelefterlevnad genom att det skapar forutsattningar for en mer om-
fattande 6vervakning av miljozonsbestammelserna. En god regelefterlevnad
bidrar i sin tur till de mal som finns med bestammelserna.

Regleringsalternativet i praktiken

Regleringsalternativet innebdr att 6vervakningen av de fordon som stannats
eller parkerats i en miljézon ska kunna utféras inom ramen for kommunens
befintliga parkeringsdvervakning. Overvakningen kan utféras av kommun-
ens parkeringsvakter, annan kommunal personal eller parkeringsvakter i ett
parkeringsforetag som kommunen har anlitat.

En forutsattning for att kommuner ska kunna utféra denna 6vervakning &r
att de kan fa tillgang till nédvandiga uppgifter om de fordon som stannats
eller parkerats i en milj6zon. Merparten av dessa fordonsuppgifter finns i
vagtrafikregistret (VTR). Uppgifter for att styrka alla undantag som
miljozonsbestdmmelserna medfor finns dock inte i registret.

Foljande fordonsuppgifter behéver kommunerna fa tillgang till fran VTR:

o totalvikt e Euroklass
e fordonsslag o utslappsklass
o forsta registrering e organisationsnummer/

o registreringsdatum i fysisk eller juridisk person

Sverige e tillhor fordonet

e drivmedel 1 raddningstjansten.

e drivmedel 2

For att kommuner ska fa tillgang till dessa fordonsuppgifter ar forsta steget
att ansoka om direktatkomst till VTR.

Hur ska regelefterlevnaden av milj6zonsbestammelser sakerstallas?



}‘ TRANSPORT Styrande dokument 63 (78)

& STYRELSEN Utredningsuppdrag
Datum Version
2019-03-18 1.0

Dnr/Beteckning

TSG 2018-148

Direktatkomst till vagtrafikregistret

Aktorer som i sin verksamhet hanterar fordon och behdver information om
fordon och dess agare, har mojlighet att ansoka om att fa direktatkomst till
VTR. Forutsattningarna for att fa direktatkomst ar reglerade i lagen om vég-
trafikregister (2001:558) och férordningen om vagtrafikregister (2001:650).
Det ar Transportstyrelsen som beslutar om anslutning till direktatkomst och
avgor vilken information som far lamnas ut. Avgorande for beslutet ar
vilken verksamhet som akttren har och vilket behov som finns av informat-
ionen. En aktor far endast direktatkomst till de delar av registret som den
har behov av utifran sin verksamhet.

Manga kommuner har redan i dag direktatkomst till VTR. Detta innebar att
de har tillstand att via elektronisk 6verforing, AP14, soka i VTR. For att
kommuner i praktiken ska kunna gora sokningar i VTR och fa svar pa fragor
behdvs dven nagon form av tjanst eller funktion som hanterar och levererar
informationen fran VTR. Vi ser att detta kan goras pa tre olika sétt i nulaget
och att kommunerna sjélva kan vélja det som passar bést for dem:

1. Kommuner kan anvédnda sig av Transportstyrelsens tjanst Fordon
direkt” som levererar fordonsinformation till aktérer som har
direktatkomst. Informationen levereras i dverskadliga tabeller
bestaende av uppgifter om olika fordonsegenskaper, exempelvis
Euroklass och drivmedel.

Detta alternativ innebdr i praktiken att den som utfér évervakningen
loggar in med sitt privata bank-id och soker information om ett visst
fordon via dess registreringsnummer. Tjénsten ger ingen végledning i
att avgora om ett fordon far parkeras eller stannas i en miljozon. Den
som Overvakar maste sjalv dra dessa slutsatser utifran de uppgifter
som levereras via tjansten.

2. Kommuner som har direktatkomst kan valja att bygga en funktion som
bearbetar informationen som de far tillgang till och presenterar den pa
ett lampligt satt via ett granssnitt. Fordonsinformationen bearbetas
utifran de behov som finns. Detta innebar i praktiken att den som
overvakar, via sin handdator, kan fa svar om att ett fordon far stannas
eller parkeras i miljézonen. Kommuner kan utveckla funktionen inom
ramen for sin egen verksamhet eller anlita en extern aktor.

3. Kommuner som har direktatkomst kan valja att ansluta sig till en
informationsformedlare. Informationsflodet gar i detta fall fran VTR
via informationsformedlaren till kommunen. Informationsférmedlaren
kan presentera informationen i olika granssnitt, utifran kommunens

4 Application programming interface
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behov. Detta innebar att den som évervakar skulle kunna fa svar pa att
ett fordon far stannas eller parkeras i miljozonen presenterat via en
applikation i handdatorn. Det finns i dagsldget 11 informations-
formedlare som Transportstyrelsen har avtal med. Det & kommunen
som koper den tjanst som informationsférmedlaren utfor.

Information om fordon som ar undantagna
Utifran den information som erhélls frdn VTR kan fordonen bedémas och
hamna i tva kategorier:

1. Fordon som far foras samt stannas eller parkeras i en miljozon.

2. Fordon som inte far foras, stannas eller parkeras i en miljozon, eller
fordon som ar undantagna fran miljézonsbestammelserna om
stannande och parkering.

For att en fullstandig bedomning ska kunna goras om huruvida ett fordon far
stannas eller parkeras i en miljozon racker inte den information som finns i
VTR. Dar finns inga uppgifter for att styrka foljande undantag fran miljo-
zonshestammelserna:

e Fordon vars forare eller passagerare innehar parkeringstillstand for
rorelsehindrade.

e Fordon som anvands exempelvis av en lakare eller barnmorska i
trangande fall.

e Fordon som omfattas av bilstod®.

Nér det galler undantaget som ror fordon vars forare eller passagerare
innehar parkeringstillstand for rorelsehindrade, framgar det tydligt att
fordonet omfattas under forutsattning att parkeringstillstandet ligger synligt
i fordonet. Den som Gvervakar behdver dock ha kunskap om att fordon vars
forare eller passagerare innehar parkeringstillstand for rorelsehindrade ar
undantagna fran miljozonsbestammelserna for att kunna gora bedémningen
pa plats.

Nér det galler fordon som anvands av exempelvis en lakare eller en
sjukskaterska i trangande fall, kan den som Gvervakar inte bedéma pa plats
om fordonet far stannas eller parkeras i en miljézon. Detta beror pa att det i

® Bilstod &r ett bidrag till en person som har en varaktig funktionsnedséttning och som har stora svarig-
heter att forflytta sig eller att aka med allméanna kommunikationer. Bilstodet ar till for att kopa eller
anpassa ett fordon efter personens behov. Ansékan om bilstdd skickas till och hanteras av Forsakrings-
kassan. Det ar &ven Forsakringskassan som handhar informationen om vilka fordon som har inkopts
med hjalp av bilstod.
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de flesta fall inte syns pa fordonet att det anvands pa ett sadant satt att det
omfattas av ett undantag.

For att kommuner ska kunna gora en fullstdandig bedémning av vilka fordon
som far stannas eller parkeras i en miljézon behéver de information om
vilka fordon som omfattas av bilstdd. Bilstdd &r ett bidrag till en person som
har en varaktig funktionsnedséattning och som har stora svarigheter att for-
flytta sig eller att aka med allmanna kommunikationer. Det ar Forsakrings-
kassan som beslutar om bilstéd och som har information om vilka fordon
som omfattas. En del av de personer som har ett fordon som omfattas av
bilstod har aven parkeringstillstand for rérelsehindrade. Om ett fordon som
omfattas av bilstod framfors av en person som dven har ett parkerings-
tillstand for rorelsehindrade, kommer den som 6vervakar att kunna avgora
att fordonet &r undantaget fran miljozonsbestammelserna. Om en person
som har ett fordon som omfattas av bilstod inte har ett parkeringstillstand
for rorelsehindrade, kan den som dvervakar inte avgora om fordonet far
stannas eller parkeras i zonen endast genom en okuldr kontroll. | dessa fall
behéver kommunerna information fran Forsékringskassan. Vi ser att
informationen fran Forsékringskassan om vilka fordon som omfattas av
bilstod antingen skulle kunna formedlas direkt till kommunerna eller
majligen via Transportstyrelsen, genom VTR, och vidare till kommunerna.

3.6.2 Vilka ar berdrda?

De som kan komma att paverkas av det har regleringsalternativet ar
kommuner, statliga myndigheter samt medborgare och foretag. Omfatt-
ningen av paverkan och vilka som berdrs varierar utifran hur stora omradena
ar och vilka omraden som foreskrivs som miljézoner.

3.6.3 Vilka konsekvenser medfor regleringsalternativet?

| detta avsnitt beskrivs de konsekvenser som regleringsalternativet medfor
for medborgare, kommuner, myndigheter och foretag.

Medborgarna

Regleringsalternativet medfor att de medborgare som har ett fordon som
inte far foras i en miljozon inte heller far stanna eller parkera detta fordon i
en miljozon pa allmén plats dar kommunen &r huvudman for hallande av
allménna platser. Dessa medborgare ar, genom forandeférbudet, i praktiken
redan forhindrade att anvanda sina fordon i miljézonen. Alternativet borde
alltsa inte fa nagra ytterligare konsekvenser for dem én de som beskrivits i
tidigare uppdrag om miljozoner for latta fordon (Transportstyrelsen, 2017).

Alternativet medfor inte heller nadgon egentlig forandring for de medborgare
som har ett fordon som enligt géllande bestammelser far foras i en miljozon.
De far fortsatt stanna eller parkera dessa fordon i miljézonen.
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Med ett forbud mot att stanna eller parkera de fordon som inte far foras i en
miljozon, skulle effekten kunna bli att det skapas battre forutsattningar for
de medborgare som har fordon som far foras i zonen. Det skulle kunna leda
till battre framkomlighet och battre parkeringsmojlighet i miljozonen.

Detta alternativ skulle kunna paverka de medborgare som har ett fordon som
omfattas av bilstod. Som tidigare ndmnts finns ingen information om vilka
fordon som omfattas av bilstéd i VTR — den finns hos Forsékringskassan.
Om den som Gvervakar inte kan fa informationen fran Forsakringskassan
finns risken att fordonsagaren far en parkeringsanméarkning som hon eller
han sedan kan dverklaga hos Polismyndigheten. Kostnaderna for den
enskilde blir den parkeringsavgift som kommunen féreskriver och den tid
som det krévs for att skicka in ett bestridande med rétt dokumentation som
visar att avgiften tagits ut felaktigt. Far personen ratt kan Polismyndigheten
avskriva parkeringsavgiften och personen far parkeringsavgiften aterbetald.
Om det finns tveksamheter kan Polismyndigheten vélja att fora drendet
vidare till domstol. Om den som Gvervakar pa nagot satt kan fa information
om vilka fordon som omfattas av bilstd kommer det har alternativet inte att
fa nagra konsekvenser for dessa medborgare.

Kommunerna

| detta avsnitt beskrivs de konsekvenser som regleringsalternativet far for
kommunerna. | avsnittet beskrivs saval nya mojligheter for kommunerna,
som vilken tidsatgang och vilka kostnader som alternativet kan komma att
medfora.

Nya mojligheter for kommunerna

Alternativet innebdr att de kommuner som véljer att inféra miljézoner ges
utOkade verktyg for att sékerstélla att inforandet leder till de efterstrdvade
effekterna. De far béattre kontroll och battre mojlighet att paverka hela
kedjan som innefattar foljande steg:

1. ldentifiering och beddmning av ett luftkvalitetsproblem inom
kommunens téttbebyggda omrade.

2. Inforandet av en miljozon.

3. Overvakning av miljézonsbestimmelserna om stannande och
parkering.

4. Uppféljning av malet att forbattra luftkvaliteten.

Sammantaget ger detta kommuner som infér milj6zoner battre forutséattning-
ar for att uppna en positiv utveckling av luftkvaliteten. Genom att kommun-
erna far kontroll 6ver hela kedjan kan de &ven vélja omfattningen av dver-
vakning utifran den effekt som de ser att 6vervakningen ger.
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Vilken tidsatgang och vilka kostnader medfér alternativet?

Tidsatgangen och kostnaderna kan komma att variera mellan olika
kommuner. Det som paverkar &r vilket eller vilka omraden i en kommuns
tattbebyggda omrade som féreskrivs som miljozon och hur stora dessa
omraden ar. Aven det faktum att olika kommuner har olika forutsattningar
och behov, vilket kan komma att styra hur de véljer att genomfora dvervak-
ningen, har betydelse. Kommunerna kan dessutom valja i vilken omfattning
de dvervakar, utifran den effekt som de ser att 6vervakningen ger, och det
kommer ocksa att paverka tidsatgang och kostnader.

Etablerad dvervakningsverksamhet och teknisk utrustning

Overvakningen av de fordon som stannats eller parkerats i en miljozon ska
kunna utféras inom ramen for kommunens befintliga parkeringsévervak-
ning. Den kan utforas av personer som redan arbetar med parkeringsover-
vakning, till exempel kommunens parkeringsvakter eller parkeringsvakter i
ett parkeringsforetag som kommunen anlitat. Detta innebé&r att kommunerna
inte behOver bygga upp en ny verksamhet for 6vervakningen.

For att 6vervakningen ska kunna genomfoéras kréavs att de som dvervakar har
handdatorer i vilka de kan fa fordonsinformation fran VTR. Under samrad
med kommuner har det framkommit att parkeringsvakterna i strre kom-
muner redan i dag har sddana handdatorer. Det finns mindre kommuner dar
parkeringsvakterna inte har samma tekniska utrustning. | vissa kommuner
skulle det alltsa beh6va investeras i ny utrustning. Transportstyrelsen be-
domer dock att det ar forhallandevis osannolikt att dessa mindre kommuner
kommer att infora miljozoner, eftersom det maste finnas ett luftkvalitets-
problem for att en miljozon ska fa inforas. Sammantaget bedomer vi darfor
att inga nya investeringar av teknisk utrustning kravs.

Fordonsinformation fran vagtrafikregistret

For att kommuner ska fa tillgang till fordonsuppgifter fran VTR maste de
ansOka om direktatkomst. Detta medfor ett begransat administrativt arbete
som behdver utforas vid ett tillfalle. Flera kommuner har redan direkt-
atkomst till de fordonsuppgifter i VTR som behdvs i detta fall.

For att kommuner i praktiken ska kunna gora sokningar i VTR och fa svar
pa fragor, behdvs aven nagon form av funktion som hanterar informationen
och ett granssnitt i vilket informationen fran VTR presenteras. Som beskrivs
i avsnitt 3.6.1 ser vi i dag att kommuner kan vélja utifran tre olika tillvaga-
gangssatt. Beroende pa vilket satt kommunerna véljer blir konsekvenserna
olika.

1. Fordon direkt. Kommunen ansluter sig till Transportstyrelsens tjanst
”Fordon direkt”. En lista med fordonsuppgifter levereras till
parkeringsvaktens handdator. Utifran dessa olika fordonsuppgifter
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maste parkeringsvakten sjalv avgora om fordonet far parkeras i
miljozonen. Detta innebér att parkeringsvakten maste ha kunskaper
om miljozonsbestammelserna. Detta medfor betydande tidsatgang
for de som Overvakar, och troligen behdver de en utbildningsinsats.

2. Eget granssnitt. Kommunen bygger en funktion for att bearbeta den
information som de far tillgang till fran VTR och skapar aven ett
granssnitt som de kan presentera information via. Kommunen kan
utveckla funktionen inom ramen for sin egen verksamhet eller anlita
en extern aktor. De kostnader och den tidsatgang som detta tillvaga-
gangssatt medfor for kommunerna ar framst kopplade till framtag-
andet av funktionen och granssnittet.

En kommun som viljer detta tillvagagangssatt kan utga fran
verksamhetens behov, forutsattningar och krav nar funktionen och
granssnittet utvecklas. Det kan handla om olika forutsattningar vad
géller vilka handdatorer som anvands i kommunens parkeringséver-
vakning, och krav vad géller hur man dnskar att informationen ska
presenteras via grénssnittet i handdatorerna. Olika kommuner har
olika behov, forutsattningar och krav, vilket innebar att tidsatgangen
som kravs for att utveckla en funktion och ett granssnitt kan komma
att variera. Detta innebér ocksa att kostnaderna kommer att variera
mellan olika kommuner.

Detta tillvagagangssatt ger kommunerna mojligheten att bearbeta
fordonsinformationen och skapa tydliga svar som kan presenteras
direkt i handdatorerna. | praktiken innebér detta att den som 6ver-
vakar kan fa svaret att ett visst fordon far stannas och parkeras i en
miljozon. | jamforelse med ovannamnda tillvagagangssatt, Fordon
Direkt, kommer tidsatgangen for att kontrollera varje enskilt fordon
vara betydligt kortare. Att de som Gvervakar kan fa svar i sina hand-
datorer att ett fordon far stannas eller parkeras i miljézonen innebér
att det sannolikt endast kravs mindre utbildningsinsatser for dem.
Under samrad har kommuner framfort att om de som dvervakar kan
fa tydlig information i sina handdatorer kravs ingen ytterligare
utbildning for dem for att kunna dvervaka de foreslagna bestammels-
erna.

3. Informationsférmedlare. Kommunen ansluter sig till en informat-
ionsformedlare som utvecklar en funktion och ett granssnitt.
Informationen fran VTR bearbetas utifran kommunens behov,
forutsattningar och krav, och kommunen kan fa svar pa att ett fordon
far stannas eller parkeras i en miljézon. Precis som med
tillvagagangssattet Eget granssnitt, kommer tidsatgangen for att
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kontrollera varje enskilt fordon att vara betydligt kortare &n med
tillvagagangssattet Fordon direkt, och den utbildningsinsats som
kravs for de som ska Gvervaka ar troligen begransad.

De kostnader som detta tillvagagangssatt medfor for kommunerna ar
framst for den tjanst som de koper fran informationsférmedlaren.
Kommunerna kan &ven behdva gora viss mjukvaruutveckling sjalva,
och det medfor givetvis ytterligare kostnader. Som beskrivs for Eget
granssnitt har olika kommuner olika behov, férutsattningar och krav,
vilket innebér att kostnaderna kan komma att variera.

Oavsett vilket av ovanstaende tillvagagangssatt som kommunerna viljer,
maste den som 6vervakar ha kunskaper om undantagen i miljézons-
bestdimmelserna och om det som det inte finns information om i VTR. Det
galler exempelvis fordon med parkeringstillstand for personer med
rorelsehinder och fordon som omfattas av bilstod.

Myndigheter och dvrig offentlig forvaltning
Vi har identifierat konsekvenser for foljande statliga myndigheter.

Transportstyrelsen

Merparten av den information som kommunerna behover for att kunna
avgora om ett fordon far stannas eller parkeras i en miljozon finns i VTR.
Det finns dven kanaler som denna information kan férmedlas genom, se
beskrivning av de olika tillvagagangssatten i avsnitt 3.6.1.

Transportstyrelsen kan komma att paverkas om det skulle bli aktuellt att
fora in informationen om vilka fordon som omfattas av bilstéd i VTR.

Polismyndigheten

Polismyndigheten kommer att paverkas. Det kan komma att bli en 6kad
arendehantering nér personer som omfattas av olika undantag dverklagar
sina parkeringsanmérkningar.

Forsakringskassan

Forsakringskassan kommer att paverkas, eftersom de behdver lamna ut
uppgifter om vilka fordon som omfattas av bilstod. Beroende pa omfatt-
ningen av antalet utlamnanden skulle hanteringen kunna se ut pa olika satt,
till exempel foljande:

1. Forsékringskassan kan formedla information till kommunerna
genom telefonkontakt eller i form av en lista éver de fordon som
omfattas av bilstod.
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2. FOrsékringskassan kan formedla information till VTR om vilka
fordon som omfattas av bilstdd. Denna information skulle sedan
kommunerna kunna fa tillgang till via VTR.

3. Ett "Bilstodstillstand” skulle kunna utfardas som kan laggas i
fordonets framruta.

Oberoende av hur Forsékringskassan véljer att hantera informationen
beddmer vi att de kommer att omfattas av omfattande handlaggning.
Parkeringsvakter kan komma att behdva fa information fran Forsakrings-
kassan varje gang de kontrollerar ett fordon mot miljézonsbestammelserna.

Foretag
Regleringsalternativet bedoms inte paverka foretag i allmanhet i nagon
betydande omfattning.

| ett tidigare uppdrag om miljozoner for latta fordon (Transportstyrelsen,
2017) beskrevs hur foretag som har sin verksamhet inom en miljézon eller
som inom ramen for sin verksamhet fardas till, inom eller fran en miljozon,
kunde komma att paverkas av forandeférbudet. Det bedomdes att foretag
inom en rad olika branscher kunde komma att paverkas, exempelvis
hantverkare, fastighetségare, logistikforetag och taxifirmor.

Detta alternativ medfor att de foretag som anvander fordon som enligt
gallande bestammelser inte far foras i en miljozon inte heller far stanna eller
parkera dessa fordon dar. Att férandeforbudet kompletteras med ett férbud
mot att stanna eller parkera borde inte paverka dessa foretag ytterligare. De
ar redan, till foljd av forandeforbudet, forhindrade att anvénda sina fordon i
en miljozon. Vi bedomer darfor att detta alternativ inte skulle fa nagra
ytterligare konsekvenser for de har foretagen an de som har beskrivits i det
tidigare uppdraget om miljozoner for latta fordon (Transportstyrelsen,
2017).

Parkerings- eller vaktbolag som anlitas av kommuner for att 6vervaka
parkeringsbestammelser kan komma att paverkas. De kommer att behova
komplettera sin personals kunskap om bestimmelserna som foreslas i denna
rapport.

De foretag som tar fram och anpassar den hard- eller mjukvara som
kommuner och eventuella parkerings- eller vaktbolag anvander i
parkeringsovervakningen kan komma att fa fler uppdrag. Detta ser vi
framfor allt som en positiv konsekvens for de har foretagen.
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Externa effekter

Externa effekter beskriver nyttan och kostnader for tredje part. De
vanligaste externa effekterna ar utslapp till luft och vatten samt buller och
trafiksékerhet.

Regleringsalternativet vantas leda till en mer omfattande dvervakning, vilket
i sin tur kan bidra till en béttre regelefterlevnad. En béttre regelefterlevnad
bidrar till syftet med miljozonsbestdmmelserna: béattre luftkvalitet och
minskat buller. Det skulle aven kunna leda till att fler valjer att cykla och ga
eller anvander kollektivtrafiken i storre utstrackning. En forbattrad luft-
kvalitet, minskat buller samt fler som cyklar och gar, leder till positiva
hélsoeffekter for de ménniskor som ror sig i en miljozon.

Det dr svart att bedoma hur mycket battre regelefterlevnaden kan komma att
bli till f6ljd av alternativet. Det vi har erfarenhet av &r att om Polismyndig-
heten och en kommun gor en gemensam punktinsats kan regelefterlevnaden
forbattras. Pa sikt sjunker regelefterlevnaden, men den kan uppréatthallas om
det sker fler insatser.

De bestammelser som ror miljozoner for latta fordon trader i kraft forst ar
2020 och kan darmed inforas tidigast da. Detta innebér att vi i nulaget inte
vet nagot om hur regelefterlevnaden kan komma att se ut for dessa
bestammelser. Darfor ar det dven svart att bedéma i vilken grad luft-
kvaliteten kan komma att forbéttras till f6ljd av det har alternativet. Den
sammantagna beddmningen ar dock att det sannolikt kommer att leda till
forbattrade mojligheter att sakerstélla regelefterlevnaden, vilket i sin tur kan
leda till en forbattrad luftkvalitet.

Kénslighetsanalys

Regleringsalternativet innebdar att kommuner som infort miljézoner kan
Overvaka de fordon som stannats eller parkerats i en miljézon. Effekten som
kan uppnas i fraga om forbattrad regelefterlevnad, och darigenom forbéttrad
luftkvalitet, beror delvis pa vilket omrade som foreskrivs som miljozon.

Om miljézonen utgor ett litet omrade kan kommunen visserligen ha en mer
fokuserad 6vervakning av de fordon som stannats eller parkerats i zonen. De
totala resurserna kan laggas pa ett mindre omrade. Risken med en liten
miljozon &r att manniskor véljer att kora rakt igenom utan att varken stanna
eller parkera, och da ges kommunerna ingen mojlighet att évervaka
fordonen. Om miljézonen utgdr ett stort omrade som det inte gar att kdra
rakt igenom blir situationen en annan. De som koér in i miljézonen kommer
troligen i storre utstrackning dven att stanna eller parkera, och da kan
kommunen kontrollera fordonen. Om miljozonen utgdr ett storre omrade far
det sannolikt dven den positiva effekten att ménniskor som bor eller arbetar
i zonen, eller av nagot annat skal har behov av att kora in dar, i stérre
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utstrackning véljer att skaffa fordon som far foras, stannas eller parkeras i en
miljozon. Detta kan i sin tur bidra till en forbattrad luftkvalitet.

Transportstyrelsens slutsatser och forslag i den hér rapporten baseras pa
erfarenheter och kunskap fran andra befintliga nationella regelomraden och
pa kunskap fran andra europeiska lander. Eftersom miljozoner i klass 2 inte
har inforts i Sverige annu har vi inte nagra erfarenheter av dem, vilket har
gjort att vi till viss del har utgatt fran andra regelverk i utformningen av
forslaget. Vi har dven dragit slutsatser fran andra landers olika satt att infora
overvakning av miljozoner, bland annat Tysklands. Eftersom trafikreglerna
bara ar inforda till viss del finns det bestammelser som det inte gar att ut-
vardera regelefterlevnaden for annu. Och om de bestammelser som foreslas
I denna rapport infors behdver &ven de foljas upp och utvarderas ett eller
flera ar efter att en kommun skulle ha infort bestammelser om miljozoner
klass 2 eller 3.

Internationella regler
Transportstyrelsen bedémer att regleringsalternativet foljer de internation-
ella bestammelser och ataganden som Sverige har forbundit sig till.

Rattsliga forutsattningar

Transportstyrelsen bedomer att regeringen har bemyndigande att foresla
andringar i trafikforordningen. Stddet finns i lagen (1975:88) med
bemyndigande att meddela féreskrifter om trafik, transporter och
kommunikationer.

De transportpolitiska malen

De transportpolitiska malen bestar av flera delar: ett 6vergripande mal, ett
funktionsmal och ett hansynsmal. Det 6vergripande malet samt funktions-
och hansynsmalen finns beskrivna mer i detalj i avsnitt 1.4 Generella mal.

Overgripande mal

Regleringsalternativet bedoms fa sma samhallsekonomiska konsekvenser
for samhadllet i stort, eftersom kommunerna kan valja hur och i vilken form
de vill 6vervaka utifran de effekter som de ser att dvervakning ger.

Tillgénglighet

De trafikanter som far fora sina fordon i miljozoner kommer med
regleringsalternativet att fa en battre tillganglighet inom miljézoner. De som
har fordon som inte ar tillatna kommer inte att fa en minskad tillganglighet,
eftersom de inte far visats i miljézoner med sina fordon éver huvud taget.
Den minskade tillgangligheten fér dem kom redan i och med inférandet av
bestdimmelserna om miljézoner.
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Sakerhet, miljé och halsa

En ny dvervakning av stannande och parkering av fordon kan leda till en
béattre regelefterlevnad av det forbud som finns mot férande av fordon i
miljozoner. En battre regelefterlevnad leder i sin tur till en béattre luftkval-
itet, vilket i forlangningen har en positiv effekt pa miljo och halsa for de
som bor och vistas i omradet. Hur stor effekten blir beror mycket pa hur
kommunerna valjer att utforma omradena for miljézoner.

3.6.4 Regleringsforslag

Alternativet som innebér reglering ar det som Transportstyrelsen foreslar i
detta uppdrag. Det tillgodoser de behov som framforts i uppdraget och
svarar pa flera av dess fragestallningar.

3.7 Ej realistiska l6sningsalternativ
Foljande regleringsalternativ har 6vervagts men uteslutits av olika orsaker.

3.7.1 Dekalalternativet

Beskrivning av alternativet
Detta alternativ paminner till stor del om det som beskrivs i avsnitt 3.6.1
Overvakning av miljézoner med hjalp av parkeringslagstiftningen.

Skillnaden mellan det hér alternativet och det som beskrivs i avsnitt 3.6.1 &r
att det har medfor att fordonsagaren maste ha en dekal pa framrutan i sitt
fordon som anger att det far foras, stannas och parkeras i miljozonen.
Tanken &r att parkeringsvakter eller annan personal hos Polismyndigheten
eller kommunen vid kontroll av ett fordon latt ska kunna se om det far foras,
stannas eller parkeras i miljozonen eller inte. Dekalen ska enligt detta alter-
nativ kunna bestéllas fran Transportstyrelsen, som utfardar fordonsspecifika
dekaler.

Polismyndigheten lyfte, under ett samrad inom ramen for det har uppdraget,
att anvandning av fysiska dekaler skulle kunna gora att 6vervakningen blir
enklare. Det skulle dven bli enklare att 6vervaka de fordon som &r utlands-
registrerade eftersom dessa fordon ocksa skulle behdva ha en dekal. Polis-
myndigheten lyfte dven att om det férekommer dekaler pa fordon som
meddelar vilken miljézon fordonen far kora i sa ar det enklare for trafikant-
erna att folja bestammelserna.

Varfor ar detta inte ett realistiskt alternativ?

En forutsattning for att den har I6sningen ska fungera &r att dekalerna maste
vara kopplade till de fordon som de sitter pa, foretradesvis genom att
fordonets registreringsnummer star angivet pa dekalen. Skalet ar att det
maste sakerstallas att dekalen sitter pa ratt fordon.
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Nar en medborgare anséker om en dekal till sitt fordon maste det avgoras
om fordonet i fraga ska fa en dekal, och sedan ska en fordonsspecifik dekal
fardigstéllas. Det finns onekligen en 6verhédngande risk att dekalalternativet
kommer att medfora ett omfattande administrativt arbete for den aktér som
ska utfarda dessa dekaler och dven ett merarbete for medborgarna.

Dekaler pa fordon har anvénts tidigare i andra system. Mest kant och
omfattande ar troligen systemet med kontrollmarke. Fram till arsskiftet
2009/2010 fanns ett krav pa att alla fordon skulle ha ett fysiskt kontroll-
mérke som visade att fordonségaren betalt fordonsskatt och att fordonet
godkants pa kontrollbesiktningen. Vid arsskiftet 2009/2010 slopades detta
krav och i dag kan polisen kontrollera om dgaren till ett fordon betalt
fordonsskatt och fatt godkant pa kontrollbesiktningen genom att gora en
slagning pa fordonets registreringsnummer. | en forfattningsframstallan som
Végverket lamnade in till regeringen 2008 gjordes beddémningen att ett
slopande av kontrollméarkessystemet skulle medfora besparingar pa
uppskattningsvis 50 miljoner kronor per ar for samhallet, och déarutéver
forenklingar for fordonsagare. Sedan kravet pa kontrollméarke slopades har
ingen utredning gjorts for att se hur utfallet blev.

Nér det géller évervakning av miljozonsbestdammelserna bedémer Transport-
styrelsen att det skulle vara en omvég att ga via dekaler. Information om ett
visst fordon kan den som dévervakar fa tillgang till via sin handdator genom
att sla pa fordonets registreringsnummer. Det skulle troligen behdvas ett
omfattande administrativt arbete for att utfarda och framstélla dekalerna,
och darmed skulle det &ven medfora betydande kostnader.

For vissa av de undantag som galler for miljozonsbestdmmelserna skulle det
vara svart att valja ett dekalalternativ. Undantagen &r inte alltid bundna till
ett visst fordon. Fordon kan fa framforas i en miljozon under vissa omstand-
igheter, exempelvis av en lakare eller sjukskéterska i trangande fall, men
inte nédvandigtvis annars. Da blir det svart att satta en dekal pa fordonet i
fraga. Fordon vars forare eller passagerare innehar parkeringstillstand for
rérelsehindrade far foras i miljézon, men inte pa grund av att det &r ett visst
fordon utan for att foraren eller passageraren har tillstandet.

3.7.2 Overvakning med geofencing

Beskrivning av alternativet

Geofencing-teknik infors i alla nya fordon som satts pa marknaden fran en
viss tidpunkt. Med geofencing vidtar fordonen automatiskt atgarder beroen-
de pa var de befinner sig och vilka villkor som galler for att fa vistas pa
platsen eller omradet. Till exempel kan ett fordon som kommer in i ett om-
rade helt stanna eller sanka hastigheten till den hastighet som ar foreskriven.
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Om ny teknik ska inforas for att mojliggora geofencing behover fordonens
europeiska typgodkannanden forandras. Om Sverige pa egen hand infor
bestdimmelser om geofencing-teknik i fordon kommer de med storsta
sannolikhet att strida mot de EU-gemensamma grundbestdmmelserna om fri
rorlighet for produkter och tjanster. Ett inférande av detta slag bedéms ta
manga ar, vilket innebér att problematiken med dalig luftkvalitet formod-
ligen kommer att vara 6verspelad eftersom fordonsflottan da bestar av en sa
pass stor andel fordon som inte orsakar luftkvalitetsproblem. Detta skulle
aven medfora att endast nya fordon kan dvervakas med geofencing-teknik
inom miljozoner, eftersom de fordon som redan har satts pa marknaden inte
kommer att omfattas av bestdmmelserna enligt nya typgodké&nnanden.

Ett alternativ till att &ndra fordons typgodkénnande &r att Sverige begar
undantag fran EU-bestammelserna om fri rérlighet for produkter och
tjanster i detta fall och nationellt infor krav pa geofencing-teknik i fordon.
Detta skulle dven innebéra att aldre fordon behdver modifieras, vilket
férmodligen inte &r mojligt eftersom de inte har stodsystem for att infora
geofencing-tekniken. Transportstyrelsen kan inte motivera att Sverige har
sadana speciella forhallanden, jamfort med andra europeiska lander, som
gor att vi behover undantag fran bestammelserna.

For att fordonen ska ha forutsattningar att fa den information som kravs for
att det ska ga att avgora var de far vara eller inte, kan det behdvas en ny
databas over alla generella och lokala trafikféreskrifter som ar relevanta.
Denna databas finns inte pa plats i dag och behover tas fram, och kommun-
ers lokala trafikforeskrifter behdver géras kompatibla med den information
som fordonen behdver ta del av. | dag finns alla lokala trafikforeskrifter i ett
bibliotek med pdf-filer. Dessa dokument kan inte, vad vi kanner till, lsas
eller tolkas av de system som fordon anvénder for geofencing. Det kréavs
omfattande forskning for att fa kunskap om hur denna kompatibilitet ska
goras mojlig. Aven fordonsbranschen behéver fa en gemensam standard for
hur fordonen ska kunna ta emot och skicka information. Denna typ av ut-
veckling planeras inom EU:s arbete med Intelligent transport system (ITS).
Det ar for narvarande fokuserat pa hur de EU-gemensamma regelverken ska
se ut, men mycket arbete kvarstar.

Transportstyrelsen bedomer att det kommer att ta lang tid att fa de delar som
har namnts ovan pa plats for att ge forutsattningar for att anvanda geo-
fencing som 6vervakningsmetod for miljozoner. Problematiken med milj6-
zoner kommer att vara 6verspelad till dess att forutsattningarna for den har
tekniken finns pa plats. Darfor bedémer Transportstyrelsen att detta inte ar
ett realistiskt forslag for 6vervakning av miljozoner.
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4 Forfattningskommentar

3kap.53a§

Bestdmmelsen har tillkommit i 3 kap. trafikforordningen for att forbjuda
stannande och parkering i miljézoner med personbilar, lastbilar eller bussar
som inte uppfyller kraven i 4 kap. 22 a—22 d 88. Den kan endast tillampas
pa allméan plats dar kommunen ar huvudman for hallande av allmanna
platser. Syftet med bestdammelsen ar att komplettera det sarskilda forande-
forbudet i 4 kap. 22 a—22 d 88. Det &r ett generellt stannande- och
parkeringsforbud, precis som pa motorvég, och behdver darfor inte sarskilt
maérkas ut.

11kap.4 §

Bestammelsen andras pa sa sétt att fordon som ar undantagna fran forande-
forbud i 4 kap. 22 a—22 d 88 aven far stannas och parkeras i en miljozon.
Tillagget &r en foljd av 3 kap. 53 a 8. Syftet med bestammelsen ar att fordon
som far foras i en miljozon &ven ska fa stannas och parkeras dér.
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Forord

Transportstyrelsen arbetar med ett regeringsuppdrag dir myndigheten ska utreda hur
regelefterlevnad kan sikerstillas vid milj6zoner som infors enligt gillande och kommande
bestimmelser. Transportstyrelsens uppdrag skall redovisas till Regeringskansliet (Milj6- och
energidepartementet) senast den 1 april 2019. Inom ramen for detta arbete har Transportstyrelsen
slutit avtal med Rittssociologiska institutionen vid Lunds universitet avseende uppdragsforskning
(TSA 2018-470), dir universitets uppgift r att utifran teorier om attityder och normer underséka

forutsittningarna for regelefterlevnad f6r miljézoner.

I uppdragsbeskrivningen anges att Rittssociologiska institutionen vid Lunds universitet skall
genomfora tva delstudier, dels en litteraturstudie och dels en intervjustudie (enkit). Syftet med
uppdraget ar att utifran en jamforelse avseende formell och informell social kontroll f6r olika
trafikregler analysera forutsittningarna for olika strategier att uppna regelefterlevnad avseende de

nya bestimmelserna om miljézoner som borjar gilla fran 1 januari 2020.

Den hir underlagsrapporten utgdr redovisningen av detta uppdrag, som fér universitetets rakning

har utférts av docent Mans Svensson (projektledare) och forskningsassistent Oscar Bjorkenfeldt.



1. Introduktion

Inte minst inom trafiksikerhetsomradet vet vi att nya lagar och férindringar av redan existerande
lagar inte automatiskt genererar de beteendeférindringar vilka efterstrivas. Det vore en 6verdrift
att pasta att forskningen sitter inne med nagra tydliga svar pa varfor det dr sd och framfor allt
brister dven forskningen nir det handlar om att forsta vad som krivs for att uppna sa hég
regelefterlevnad som mojligt. Men den samlade kunskapen pa omradet ar trots allt timligen
betydande, framfor allt om man nirmar sig problemstillningen fran ett tvirvetenskapligt
perspektiv och later skilda discipliner bidra med sina respektive pusselbitar, nir det giller att

forsta olika strategiers potential att f6rindra beteenden i riktning mot 6kad regelefterlevnad.

Utmaningen blir givetvis inte mindre nir man har att gbra med nya regleringar som dnnu inte
testats i praktiken. Fér Sverige utgdr de nya bestimmelserna om miljézoner som trider i kraft
den 1 januari 2020 just sidana oprévade bestimmelser. Vi kommer inte att i detalj redogora f6r
vad dessa bestimmelser innebir eller hur den mer precisa juridiska utformningen ser ut. Dels pa
grund av att det inte ligger inom ramen fér det uppdrag som Transportstyrelsen har gett oss, men
ocksa pa grund av detta faktiskt inte beh6vs f6r att kunna dra slutsatser om regelefterlevnad i

torhallande till attityder och normer.

For den hir studien 4r det tillrickligt att kdnna till att miljozoner dr en atgird for att forbittra
luftkvaliteten 1 utvalda omraden. Kommuner kan redan 1 dag stinga ute vissa tunga fordon
(lastbilar och bussar) fran sirskilt milj6kédnsliga omraden inom stider genom att infora
miljozoner. Fran 2020 kan dven andra typer av fordon sasom personbilar, litta bussar och litta

lastbilar stingas ute fran sidana omraden om kommuner beslutar det.

Fran och med den 1 juli 2022 skirps kraven pa bilar med dieselmotorer ytterligare och manga av
de fordon som i dag rullar pa vara vigar kommer att vara forbjudna att framféra 1 de omraden
som av kommuner beslutas vara miljézoner klass 2. Men det kommer 4ven, med de nya
bestimmelserna, finnas méjlighet f6r kommunerna att besluta om miljézon klass 3 dir det stills
innu hogre krav. Dir far endast elfordon, brinslecellsfordon och gasfordon koéra. Ovanstiende
beskrivning utgdr en férenklad bild — i sjdlva verket finns det 1 de nya bestimmelserna ett antal
undantag, preciseringar och annat som ir relevant. For vara syften ricker det egentligen att veta
att kommuner kommer kunna besluta om omriden/zoner dir det stills stringa krav pd alla
fordon, for att de skall fa lov att framféras dir. specifika fragestillningar som uppdragsgivaren,

Transportstyrelsen, vill fa besvarade ar:



Hur fungerar den informella sociala kontrollen av trafikreglerna generellt?

Finns det nagra specifika bestimmelser som trafikanterna anser ar mer ok att Gvertrida? I
s fall varfor?

Finns det trafikregler som trafikanterna anser inte dr motiverade och varfér det?

Hur dr normen och attityden ut bland trafikanterna till de nya trafikbestimmelserna om
miljozoner och hur ser den informella sociala kontrollen ut? Foljdfragor om varfor

trafikanterna tycker sa.



2. Teoretiska utgangspunkter

Det grundliggande kunskapsintresset i den hir rapporten utgar fran en undran om 1 vilken
utstrickning det 4r mojligt att predicera en framtida reglerings potential att motas av efterlevnad.
Ar det, med andra ord, méjligt att forutsiga om en framtida lag eller reglering kommer att foljas?
Svaret pa den fragan ir att det visserligen inte gar att gbra nagra sadana férutsigelser med nagon
fullstindig sikerhet, men att det faktiskt 4r mojligt att géra dugliga prognoser vad giller
regelefterlevnad. Den analytiska modell som presenteras hir utgar fran att regelefterlevnad utgor
en problematik som materialiseras i tva nivaer. For det forsta en rittslig och samhillelig niva som
har att géra med vilka funktioner och processer som gor att lagar och regleringar generellt
efterlevs; for det andra en individ- och gruppniva som har att géra med hur (och varfor)
minniskor fattar beslut om huruvida de skall f6lja specifika lagar och regleringar eller inte.
Teoretiskt medfér denna tudelade problematik med nédvindighet en tvirvetenskaplig ansats dar
foljande tva perspektiv kommer att inkluderas: (a) rittssociologisk teori om varfor vissa lagar
renderar hog efterlevnad, medan andra lagar bryts mer frekvent; (b) socialpsykologisk teori om
hur individers olika typer av socialt/kognitivt formade forestillningar och uppfattningar ligger till
grund for hur dessa individer formar intentioner vilka leder till beslut om hur de skall handla i
olika situationer. Forenklat kan man siga att frigor om framtida regleringars eventuella
efterlevnad besvaras genom systematiska rittssociologiska och socialpsykologiska analyser. Saken
kompliceras ytterligare i det att savil rittssociologin som socialpsykologin ir tvirvetenskapliga
dmnen i sig sjdlva, som férutom att de delar intresset fOr sociologin, dven inkluderar
rittsvetenskap respektive psykologi. Foljaktligen kriver fragor om rittslig regelefterlevnad en

tvarvetenskaplig ansats som inkluderar atminstone savil juridik som sociologi och psykologi.

2.1. Perspektiv pa varfor manniskor foljer rattsliga regleringar

Inom den klassiska kriminologin har tyngdpunkten, vad giller kunskapsintresset, traditionellt
legat pa att forsta orsaker till varfér minniskor utvecklar kriminella beteenden, det
underfoérstadda antagandet har varit att om vi kan fOrsta kriminalitetens orsaker sa kan vi ocksa
utveckla férebyggande strategier (Hopkins, 1975). Fokus ligger med andra ord pa att forstd varfor
somliga minniskor bryter mot lagen. Det hir ér ett perspektiv som limpar sig bittre for analyser
av beteenden som faller inom ramen fér vad man skulle kunna benimna kriminella handlingar

och simre for sa kallade vardagsforseelser.



Inom sociologin och rittssociologin ligger kunskapsintresset snarare pa att forsta varfor
minniskor i sd hog utstrickning faktiskt f6ljer lagar och regler 1 samhillet. Genom att 6ka
kunskapen om detta dr det mojligt att sdga nagot om varfor vissa lagar atnjuter en hog grad av
efterlevnad, medan andra lagar i hégre utstrickning 6vertrads och bryts (Svensson, 2017). Pa ett
makroplan handlar det om att forsta rittsliga regleringar i férhéllande till beteendeménster och pa
ett mikroplan handlar det om att fOrstd varfor enskilda individer viljer att agera 1 enlighet med
lagen. Tva skilda vetenskapliga perspektiv pa varfor rittsliga regleringar efterlevs utgors av (a) det
instrumentella perspektivet och (b) det normativa (Tyler, 2000). Det instrumentella perspektivet
ligger till grund f6r merparten av den litteratur som produceras inom vad som pa svenska brukar

benimnas avskrickningsforskning (eng. deterrence literature).

En av utmaningarna med att studera rittslig regelefterlevnad ar att 6vertradelser av rittsregler inte
utg6r nagot enhetligt fenomen. Olika kategorier av 6vertridelser, knutna till specifika regleringar
(eller regleringsnivaer), kriver olika analytiska modeller. Ett sitt att sdrskilja dessa kategorier av
overtridelser dr att betrakta dem utifran hur socialt oacceptabla de dr. Man kan pa sa sitt skapa
en grov indelning dar lagvertridelser dr endera socialt oacceptabla, delvis acceptabla eller
acceptabla ur ett brett samhilleligt perspektiv. Férenklat kan man siga att kriminologin i
huvudsak dgnar sig at att forsta lagévertridelser som dr socialt oacceptabla, det vill siga
handlingar som bryter mot savil rittsliga som andra sociala normer. Ovriga lagévertridelser, det
vill sdga de som ir socialt acceptabla eller atminstone delvis acceptabla utgér i princip uteslutande
sadana brott som dven av rittssystemet betraktas som mindre allvarliga — sa kallade f6rseelser.
Dessa utgor brott med forhallandevis ringa straffvirde och de leder ofta inte till atal, utan
behandlas genom strafféreligeande eller ordningsbot. Exempel pa sadana vardagsforseelser som
ar férhallandevis socialt accepterade och som renderar ringa straffvirde dr exempelvis mindre
hastighetsévertridelser pa motorviagar, att cykla pa trottoaren eller utbyte av smirre tjanster
mellan grannar som inte redovisas i inkomstdeklarationen. Det finns dven exempel pa
lag6vertridelser som ses som allvarligare av rittsvisendet, men som trots detta ér timligen
accepterat socialt. Upphovsrittsbrott pa nitet (fildelning) dr ett sidant exempel (Svensson and

Larsson, 2012).

Det dr dessutom sa att olika manniskor har olika stor bendgenhet att bega brott, oavsett om det
handlar om vardagsforseelser eller mer allvarliga brott. Férenklat kan man dela in ménniskor i tre

kategorier: de som dr allmint obendgna att bega brott, de som ér delvis benidgna att bega brott



och de som ir benigna att bega brott (Korsell, 2003). Kategorierna skall f6rstas som idealtyper

och kan anvindas 1 olika logiska resonemang kring regelefterlevnad.

For minniskor som ér (a) obendgna att bega brott saknar strafthotet i det ndrmaste betydelse.
Det dr nimligen inte enbart straffhotet som ar avskrickande. Det finns ocksa andra former av
kontroll som gor att ménniskor foljer regler. De alternativa (och sociala) sanktionerna édr f6r den
hir gruppen mer verksamma 4n de formella sanktioner som staten kan tinkas tillgripa. De hir
minniskorna dr inte bendgna till en kriminell livsstil utan ér i stallet helt inriktade pa
konventionellt beteende. Sidana hir minniskor med starka band till samhillet har mycket att
forlora pa att bli ertappade med att bryta mot lagen. Nir familjemedlemmars, vinners, grannars
och arbetskamraters uppfattning har betydelse f6r den enskilde har ocksa faktorer som hotar
dessa relationer en avskrickande effekt. Den hdr gruppen ser sig som ansvarstagande medborgare
och situationer som bryter mot den sjilvbilden ger upphov till skuld och bristande sjalvkinsla. 1
de fall, dd det existerar en lagstiftning som inte motsvaras av sociala normer eller da de sociala
normerna kanske till och med talar mot den rittsliga regleringen, far strafthotet diremot viss
betydelse dven f6r dem som ér obendgna att bega brott. Man skall emellertid inte underskatta den
hir gruppens benigenhet att f6lja lagen till varje pris”. Lagen har ett virde i sig sjilvt for den har
gruppen, som gar inte nédvandigtvis behover legitimitet f6r varje enskild reglering. Man foljer lag
for att det 4r lag. For méinniskor som har (b) en viss bendgenhet att bega brott paverkas diremot
beteenden av risken for bestraffning. Till och med sma skillnader av risken f6r bestraffning har
en paverkan. Forskningen talar om en tipping point, som nir den uppnas innebir att den enskilde
anser att en brottslig girning kostar for mycket i 6kad risk. Nar risken inte lingre dr noll pa grund
av exempelvis 6kad kontroll har den en starkt avskrickande effekt. Det handlar i det hir fallet om
minniskor som inte styrs av en stark kinslomassig predisponering avseende instéillningen till
laglydnad kontra regelbrott. De tenderar att agera rationellt och viger risker mot foérdelar. Darfér
far straffhotet en avskrackande effekt. Det bor i det hir sammanhanget tilldggas att en manniska
kan ha olika grad av respekt for olika delar av rittsordningen. Det vill siga att en och samma
individ kan hysa starka kdnslor mot att stjila vilka relateras till hotet om externa sociala
sanktioner och interna psykologiska sadana (exempelvis i form av anger och daligt samvete) —
samtidigt som hon inte har nagra kinslomassiga problem med att bryta mot kraven pa bilbalte
(vilket g6r att hon i det senare fallet eventuellt ar mottaglig for straffhot). F6r méinniskor som ar
(c) bendgna att bega brott har straffhotet en begrinsad avskrickande effekt. Det handlar om
minniskor som permanent eller tillfilligt (exempelvis i ungdomen, eller pa grund av missbruk)

har tagit till sig en kriminell livsstil. Sidana personer tenderar snarast att se tillfillet att bega ett



brott som en 6nskvird méjlighet. Den hir kategorin manniskor tenderar att ignorera strafthotet i
det att de i valet av livsstil tagit stillning till att regelbrott 16nar sig och att risken att ertappas ar
vird att ta. De ser ett virde 1 att lura regelsystemen och reagerar med stolthet nir de lyckas. De
har en kinslomissig predisponering som i likhet med minniskor 1 grupp a férhindrar dem att
gora rationella 6verviganden. Ibland kan risken att ertappas vara en sporre och ett
spanningsmoment som 6kar bendgenheten att bega regelbrott. Kriminologin som vetenskaplig
disciplin tenderar att studera den hir gruppen och utgar dirfor frin kunskap om dessa individer

nir de drar slutsatser om huruvida 6vervakning och straff har en allminpreventiv effekt.

2.2. Det instrumentella perspektivet

Ekonomisk forskning om rittslig regelefterlevnad och efterlevnadskontroll utgar traditionellt frin
ett instrumentellt perspektiv pa kriminalitet. Den fortfarande idag dominerande synen inom
ckonomi bygger i grunden pa en ’expected utility’-modell som ursprungligen introducerades av
den banbrytande ekonomiforskaren Gary Becker (Cf. 1968). Inom ramen f6r denna modell ser
man regelovertridelser och kriminalitet som ett resultat av rationella individers Gverviganden.
Det samlade antalet 6vertridelser av en specifik reglering dr enligt detta perspektiv omvint
proportionellt till hur mycket samhillet investerar i polisidr (och annan) dvervakning och olika
sanktionssystem (Chalfin and McCrary, 2017). Tesen dr med andra ord att mer 6vervakning och
strangare straff leder till farre regel6vertridelser och en hogre grad av regelefterlevnad.
Resonemanget bygger pa att samhillet genom rittsvisendets insatser 6kar kostnaderna for
eventuella kriminella aktiviteter pa ett sadant sitt att de Overskrider eventuella vinster. For
individen innebdr detta att det 1 lingden kostar mer dn vad det smakar att bryta mot lagen och de
avstar darfor fran regelovertradelsen. Vad giller den hir typen av teorier som tar sin
utgangspunkt i straffets allmint avskrickande (allminpreventiva) effekter, sa bygger de pa tre
grundliggande antaganden avseende sannolikhet, stringhet och omedelbarhet. Det vill sdga att
det dr av betydelse hur sannolikt det ir att en eventuell regelovertridelse uppticks, hur stringt ett
eventuellt straff blir om en vertridelse uppticks, samt hur ling tid som férflyter mellan
regelévertridelsen och sanktionens forverkligande (Chalfin and McCrary, 2017). Det har genom
aren publicerats ett stort antal empiriska studier vilka pa olika sitt har testat dessa teorier. En
nyligen genomférd kunskapsoversikt avseende den hir typen av studier drog slutsatsen att det
finns starkt stod for tesen att graden av 6vervakning (sannolikheten att bli ertappad) paverkar
regelefterlevnaden liksom omedelbarheten — det vill sdga den tid som forflyter mellan det att en
lagévertridelse uppticks och att en reaktion/sanktion forverkligas (Chalfin and McCrary, 2017).

Nir det giller sanktionens stranghet ér resultaten inte lika tydliga, Det skall sdgas att



kriminologer, till skillnad fran forskare inom ekonomi, ofta ifragasitter straffets betydelse for
graden av kriminalitet. Skillnaden mellan ekonomers och kriminologers slutsatser pa det hir
omradet kan eventuellt ha att géra med att de bada disciplinerna fokuserar olika kategorier av
lagovertridelser. Kriminologer dr mer intresserade av lagovertridelser som ar socialt oacceptabla,
medan ekonomer tenderar att intressera sig for overtradelser som ér endera helt eller delvis

socialt accepterade i samhillet.

2.3. Det normativa perspektivet

Ett av de mer gedigna bidragen till vad som kan benimnas som det normativa perspektivet pa
vad som far minniskor att f6lja lagen har formulerats av Tom R. Tyler, professor 1 juridik och
professor i psykologi vid juridiska fakulteten pa Yale University. Hans bok "Why People Obey the
Law’ (2000) har snabbt kommit att betraktas som en samtida klassiker inom det perspektiv som
understryker betydelsen av att rittsliga regleringar har acceptans och legitimitet for graden av
regelefterlevnad. Avgorande dr om minniskor uppfattar lagen som befogad och legitim. Inom
ramen for det hir perspektivet fokuserar man det faktum att manniskor, nir de utgar fran
personliga preferenser i1 termer av subjektiva uppfattningar, attityder och moraliska
stillningstaganden i det att de bejakar en lag, frivilligt tar pa sig ansvaret att f6lja lagen. Detta sker
da oberoende av uppticktsrisk och eventuella sanktioner. Med detta synsitt kan man forklara hur
minniskor, utifran en personlig virdering av lagarna, kan komma fram till att det dr befogat att
bryta mot upphovsrittslagen nir de laddar ner filmer och musik fran illegala webbsidor, samtidigt
som de aldrig skulle kunna tinka sig stjila fysiska CD- eller DVD-skivor fran en butik. Vidare
kan man dra slutsatsen att de minniskor som rent generellt uppfattar rittsvisendet som mer
legitimt och rittvist 4r mindre bendgna att bryta nagra lagar 6verhuvudtaget — oavsett
uppticktsrisk och potentiella bestraffningar. Analyser utifrain det normativa perspektivet handlar
bland annat om miénniskors installning till lagen och regelefterlevnad pa ett generellt plan. Inom
rittssociologin i Sverige har det normativa perspektivet under lang tid haft en stark stillning

(Jmf. exempelvis: Baier et al., 2018; Baier and Svensson, 2018; Dahlstrand and Svensson, 2017;
De Kaminski et al., 2013; Svensson, 2013, 2008; Svensson and Dahlstrand, 2014; Svensson and
Larsson, 2012; Urinboyev and Svensson, 2017, 2013). Den rittssociologiska forskning som
bedrivs i Sverige pa omradet undersoker sociala normer empiriskt, savil kvantitativt genom
exempelvis enkiter, eller kvalitativt genom exempelvis etnografiska studier. Avsikten med denna
forskning ér ofta att skapa en empiriskt grundad foérstaelse for nodvindigheten att rittslig

reglering har st6d i de sociala normerna och den informella sociala kontrollen.
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2.4. Det expressiva perspektivet

Inom ramen for savil det instrumentella perspektivet som det normativa perspektivet existerar
det en rik flora av teorier och férklaringsmodeller. Dessutom har det gradvis vuxit fram en insikt
om att det instrumentella och det normativa perspektivet, inte ens niar de kombineras, ér
tillrickligt for att kunna forklara varfér manniskor foljer lagen. Forskning i framforallt USA har
argumenterat for behovet av att forsta minniskors bendgenhet att folja lagar dven utifran rittens
pedagogiska dimensioner. Inom den hir inriktningen utgér Richard H. McAdams bok ”The
expressive Powers of Law” (2017) det hittills mest mest uppmirksammade bidraget. Man kan i
det sammanhanget tala om det expressiva perspektivet dir regelefterlevnad fOrstas som ett resultat av
att lagen fyller tva centrala pedagogiska funktioner.

For det forsta en koordinerande funktion i det att lagen skapar en struktur som
mojliggdr f6r manniskor att undvika risker och o6nskade konsekvenser. Ett tydligt exempel pa
detta dr nir lagen om hogertrafik inférdes den 3 september 1967 trots att 80 procent av
svenskarna i en folkomrostning atta ar tidigare hade rostat nej till en sidan lagandring. Trots en
stark opinion mot lagen om hogertrafik blev bristande regelefterlevnad av naturliga skil aldrig ett
problem. Minniskor accepterade lagens koordinerande funktion i det att den fran och med
omliggningen till hgertrafik informerade trafikanterna om hur de maste kora for att undvika
olyckor.

Den andra centrala pedagogiska funktionen som pekats ut inom det expressiva
perspektivet dr rittens potential att férindra méinniskors Gvertygelser genom att signalera vad
andra manniskor har f6r uppfattning. Den hir funktionen hinger delvis samman med det
normativa perspektivet som lir oss att manniskor tenderar att f6lja lagen nir de uppfattar den
som befogad och legitim. Genom rittens potential att signalera vad som ir den gingse
uppfattningen bland ménniskor i samhillet skapar ritten en bild av hur den informella sociala
kontrollen fungerar. Om den bilden kan géras trovirdig sa blir den ett incitament for att andra
uppfattning. Minniskor har nimligen en stark tendens att vilja vara och tycka som andra. Det
finns i detta sammanhang anledning att reflektera 6ver hur det med tiden har vuxit fram starka
sociala normer kring anvindandet bilbalte sedan det blev ett obligatoriskt krav 1975 (1986 for

bilbilte 1 baksitet). Formodligen har lagkravet bidragit till den hir utvecklingen.

2.5 Behovet av att kombinera perspektiven

Avslutningsvis kan man konstatera att rittens férméga att paverka samhallet och méinniskors

beteenden, i hég utstrickning édr en fraga om i vilken utstrickning nya lagar och rittsliga reformer
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kommer att f6ljas av medborgare och organisationer. Det instrumentella perspektivet lir oss att
ett sitt att Oka forutsittningarna for att lagar skall f6ljas dr att 6vervaka efterlevnaden och att
bestraffa de som bryter mot bestimmelserna. I ndgon man dr det ocksa majligt att prognostisera
6ver hur en ideal mix av 6vervakning och bestraffning bor se ut for att uppna regelefterlevnad.
Samtidigt star det klart att rittssystemets resurser inte pa langa vigar ar tillrickliga for att det skall
vara hallbart att enbart forlita sig pa den hir typen av repressiva strategier, for att fa manniskor
att ritta sig efter lagen. Det normativa perspektivet lir oss att rittsliga reformer har bist
forutsittningar att fungera om de redan har ett starkt stod i existerande sociala strukturer.
Forskningen visar att det 4r vildigt svart att fa nya lagar att fungera i praktiken om de inte har
st6d i sociala normer och informell social kontroll (det sitt pa vilket vi i vardagen bestraffar
minniskor som bryter mot sociala normer). For det tredje sa vet vi idag, genom det expressiva
perspektivet, att lagen har en egen inneboende kraft att uppna férindring oberoende av
repressiva strategier och existerande sociala normer. Dels genom att lagen av manniskor
accepteras som ett slags koordinerande stéd som hjilper dem att undvika risker och o6nskade
konsekvenser; och dels genom att lagen signalerar ett stillningstagande som minniskor uppfattar
som en indikation pa hur man ”b6r” forhalla sig 1 olika situationer. Dessa signaler har visat sig ha
viss f6rmaga att med tiden férdndra installningen hos manniskor pa ett sidant sitt att de tenderar

att forandra sina beteenden.

Varje ambition att f6rsoka predicera regelefterlevnad i férhallande till ett specifikt regelverk bor
inkludera ett 6verviganden av hur de olika perspektiven pa varfér minniskor féljer lagen, kan
bidra med kunskap i just det fallet. Det instrumentella perspektivet lir oss bland annat att for
vissa grupper och regelovertridelser (framfor allt géillande de som dr delvis benidgna att bega brott
och for regel6vertridelser som 4r socialt acceptabla eller atminstone delvis acceptabla) har
sanktioner effekt. I sidana fall finns det anledning att 6verviga straffets sannolikhet, stringhet
och omedelbarhet. Det normativa perspektivet framhaller vikten av att forsta 1 vilken
utstrickning manniskor anser att regleringar ir befogade och legitima, samt 1 vilken utstrickning
regleringarna har stod i samhallets sociala normer och den informella sociala kontrollen. Slutligen
kan man ur det expressiva perspektivet dra slutsatsen att lagen i vissa fall kan bana vig for
férindrade normer och beteenden. Det handlar da om rittens pedagogiska dimension och dess
koordinerande funktioner samt det signalvirde som lagen representerar. Det svara ér att forsoka
forsta hur de tre perspektivens respektive funktioner paverkar varandra. Hir dr forskningen dnnu
1 sin linda och bristande kunskap om detta gor att olika empiriska studier forefaller ge motstridiga

resultat (se kunskapséversikten nedan).
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3. Metod

Av uppdragets utformning féljer att den hir rapporten kommer att bygga pa tva delstudier, en
enkitundersokning och en litteraturstudie. Ansatsen édr kvantitativ med tydliga kvalitativa inslag.
Valet att kombinera kvantitativa och kvalitativa metoder édr i dag okontroversiellt och férordas i
synnerhet vid studier av mer komplexa sociala processer (Creswell and Creswell, 2018; Johnson et
al., 2007). I det hdr projektet kombineras den huvudsakligen kvantitativa enkdtundersékningen
(delstudie 1) med en semi-systematisk litteraturstudie som inkluderar en i huvudsak kvalitativ

tematisk innehéllsanalys (delstudie 2).

3.1 Enkatundersokning baserad pa Theory of Planned Behavior (delstudie 1)

Nedan f6ljer en beskrivning av enkatundersokningen som huvudsakligen dr designad utifran Icek
Ajzens Theory of Planned Bahavior (TPB) (2005, 1991), som utgdr en socialpsykologisk modell
som kan anvindas for att predicera beteenden och for att utveckla strategier fOr att dndra
minniskors beteenden. Teorin fokuserar beteenden som foregas av kognitiva processer vilka leder
fram till formerandet av intentioner, som i sin tur leder till att individen agerar. Teorin klassificerar
den hir typen av beteenden saisom varandes planerade, till skillnad fran beteenden vilka édr resultatet
av instinktiv eller impulsiv styrning. Tre faktorer dr avgorande for hur manniskor formerar sina
intentioner att handla/agera i olika sammanhang, nimligen (a) attityden i férhéllande till handlingen
1 fraga; (b) den subjektiva normen, det vill siga individens uppfattning om omgivningens
forvintningar pa det egna beteendet; (c) upplevd beteendekontroll, det vill sdga individens
uppfattning om hur troligt det dr att de kommer att klara av att utféra handlingen 1 fraga (Ajzen,
1991, p. 182). Icek Ajzen har givit detaljerade beskrivningar av hur dessa tre faktorer skall
operationaliseras vid enkitstudier av planerat beteende (2013, 2006). Det idr dock viktigt att
podngtera att vi for den hir studien betraktar den tredje faktorn (upplevd beteendekontroll) som
en okind variabel. Vi kommer dirfor inte att stalla nagra fragor som formulerats i linje med Theory
of planned Behavior avseende just upplevd beteendekontroll. I stillet kommer vi att anvinda de
tva fOrsta faktorerna (a) attityden och (b) den subjektiva normen; fér att kunna siga nagot om
vilken nddvindig niva som kravs for den tredje faktorn (c) upplevd beteendekontroll — om man

vill uppna regelefterlevnad. Nedanstiende design bygger pa dessa beskrivningar.

For samtliga de tre faktorerna (attityder, normer och beteendekontroll) giller att Ajzen menar att

de bist mats med sematisk-differential skalor (Ajzen, 2005, p. 8), sd som de utvecklats av Charles
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E. Osgood (1957). Dessa skalor dr uppbyggda kring bipolira adjektiv sasom mycket-lite, bra-daligt

eller trevlig-otrevlig etc. Dessa placeras 1 andpunkterna pa en sjugradig skala enligt foljande:

Respondenterna markerar direfter pa den sjugradiga skalan dér de anser att deras egna instillning
till nagot bist beskrivs. For studiet av normer har vi anvint en semantisk-differential skala.

Nir det giller attityder, har vi valt att 1 stillet anvinda den snarlika Likertskalan som utvecklades,
for syftet att mita attityder, av organisationspsykologen Rensis Likert (1932). Det innebdr att vi i
enkiten formulerar pastaenden, exempelvis: ”hardare miljokrav pa bilar bidrar positivt till miljé

och hilsa”; f6ljt av en uppmaning att markera i vilken utstrickning respondenterna haller med

om piastaendet, pa en skala 1-7.

Instammer inte alls :_: : : : : : : Instimmer helt

Att studera attityder i forhallande till regelefterlevnad avseende miljozoner

Inom socialpsykologin har attitydbegreppet haft en central roll sedan dmnets tillkomst i botjan av
1900-talet. Ajzens (2005) definition av attitydbegreppet dr en: “disposition to respond favorably
or unfavorably to an object” vilket fritt kan Oversittas till en predisposition (eller ett sinnelag) att
reagera endera positivt eller negativt i férhallande till ett (attityd)objekt. Ajzen menar att attityder i
denna mening kan matas 1 enkiter genom att kombinera tva typer av fragor: (a) i vilken
utstrickning tror respondenter att ett specifikt beteende eller en handling, leder till en viss
konsekvens; och (b) i vilken utstrickning virdesitter respondenter denna konsekvens. Exempel

pé en konstruktion enligt ovan himtad frin den hir studiens enkat:

(a) Hardare miljokrav pa bilar bidrar positivt till miljé och halsa
Instimmer inte alls :_:_:_:_:_:_: : Instimmer helt
(b) Det ir av avgorande betydelse att komma tillritta med délig luftkvalitet i vara kommuner
Instimmer inte alls :_:_:_:_:_:_: : Instimmer helt
Vi har sammanlagt fyra olika sadana tvadelade fragekonstruktioner som tillsammans mater

attitydens férmaga att paverka beteende. Sammantaget blir det atta fraigor som anvinds for att

undersoka attityden till miljézoner.
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For en detaljerad beskrivning av hur dessa virden hanteras matematiskt for att komma fram till

attitydens samlade f6rmaga att paverka beteende se Ajzen (2005, p. 124)

3.1.1. Att studera normer i forhallande till regelefterlevnad avseende miljozoner

Normbegreppet har, liksom attitydbegreppet, vuxit fram som ett av de mer centrala begreppen
inom socialpsykologin. Aven inom rittssociologin ir normbegreppet mycket viktigt och dir
anvinds ofta en tredelad definition (Svensson, 2013) som pekar ut tre essentiella attribut vilka delas
av alla slags normer. Enligt denna definition dr normer:

1. imperativ

2. vilka dr socialt reproducerade

3. och som utgor individens uppfattning avseende omgivningens férvintningar pa det egna

beteendet.

Inom socialpsykologin och f6r Ajzens Theory of Planned Behavior dr det tredje essentiella
attributet 1 definitionen ovan i fokus. Hir dr det tillrdckligt att faststilla individens uppfattning
avseende omgivningens forvintningar pa det egna beteendet. Eftersom det 4r individernas
individuella uppfattningar som ér av intresse, viljer Ajzen att bendmna detta studieobjekt for
subjektiva normer. Aven de subjektiva normerna kan enligt Ajzen mitas i enkiter genom att
kombinera tva typer av fragor: (a) hur tror respondenterna att méinniskor i deras omgivning skulle
reagera om de agerade pa ett specifikt vis; och (b) I vilken utstrickning tror respondenterna att de
skulle bry sig om dessa manniskors asikter om deras beteenden. De hir tva fragorna stills med
avseende pa olika manniskor i respondenternas omgivning. I den hir studien har vi valt att fraga
respondenterna om féljande manniskor i omgivningen: mamma, pappa, andra nira sliktingar,
partner, vinner, medtrafikanter, chef, arbetskamrater/studiekamrater, grannar, ytligt bekanta.

Exempel pa en konstruktion enligt ovan himtad fran den hir studiens enkit:

(a) Hur tror du att din mamma skulle reagera om du brét mot de kommande bestimmelserna om
miljézoner och korde en dieselbil pa gator dar det inte ar tillatet

Hon skulle inte bry sig:_:_: : : : : : Hon skulle bli mycket upprord

(b) I vilken utstriackning tror du att du kommer att bry dig om mammas ésikter om hur du foljer
de nya bestimmelserna om miljézoner (exempelvis férbud mot vissa dieselbilar 1 vissa omraden)?

Jag bryr mig inte om hennes asikter:_:_:_: : : : : Hennes asikter dr mycket viktiga f6r mig

15



Vi har sammanlagt tio olika sidana tvadelade fragekonstruktioner som tillsammans miter
normens férmaga att paverka beteende. Sammantaget blir det tjugo frigor som anvinds for att

undersoka sociala normer 1 forhallande till milj6zoner.

For en detaljerad beskrivning av hur dessa virden hanteras matematiskt for att komma fram till

attitydens samlade f6rmaga att paverka beteende se Ajzen (2005, p. 125)

3.1.2. Att forsta upplevd beteendekontroll i forhallande till miljozoner

For den hir studien dr vi intresserade av att forsta vilken typ av insatser som krivs for att uppna
regelefterlevnad i férhallande till de nya bestimmelserna om miljézoner. Vi kommer darfor att
betrakta upplevd beteendekontroll, savil avseende sannolikheten for att eventuella
regelévertridelser uppticks; som avseende konsekvenser i termer av sanktionernas stringhet som

okanda variabler.

Inom ramen f6r Theory of Planned Behavior mits upplevd kontroll 1 férhallande till ett specifikt
beteende pé liknande sitt som for attityder och subjektiva normer, det vill siga genom att
kombinera tva typer av fragor: (a) hur sannolikt dr det att en faktor som endera stodjer eller hindrar
det 6nskvirda beteendet kommer att vara aktuell; och (b) med vilken styrka kommer dessa faktorer

agera i endera riktningen (det vill siga hindrande eller stédjande i férhallande till beteendet).

I pilotstudien kunde vi konstatera att respondenterna inte forefaller att se néagra faktiska
omstindigheter (faktorer) som skulle férhindra att de f6ljer de nya bestimmelserna om milj6zoner.
Vi valde darfor att ta med tre pastienden som vi testade med en sjugradig Likertskala pa liknande

sitt som for studiet av attityder (se ovan):

Pastaende 1: Kollektivtrafiken ér sd val fungerande i Sverige att det inte 4r nagot problem att avsta

bilk6rning i vissa miljézoner om man endast har tillgang till otillaten bil.

Pastaende 2: De minniskor som verkligen har behov av att kéra bil i miljézoner kan vilja att

anvinda en bil som uppfyller miljokraven.

Pastaende 3: Det drdjer inte linge forrin alla bilar som siljs kommer att uppfylla miljokraven och

det dr dérfor inget stort problem att enskilda bildgare inte kan kéra overallt.
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Utfallet redovisas i resultatkapitlet. Men resultatet fran pilotstudien visar sig sta fast och inget av
de testade pastiendena siags som sirskilt problematiska i forhallande till regelefterlevnad. Det
innebdr att vara diskussioner om vad som krivs avseende forindringar av upplevd
beteendekontroll, helt kan fokuser pa att férsta hur sanktioner och 6vervakning kan utgéra faktorer

som bidrar till 6kad regelefterlevnad.

Utover de ovan nimnda frageutformningarna, inkluderade enkitundersokningen fragor direkt
kopplade till regelefterlevnad, limpliga sanktioner vid évertridelse, och 6vervakningsmedel. Aven
hir anvindes en matrisform bestiende av sju pastienden. Nedan foljer ett exempel pa en

regelefterlevnadsvariabel fran enkitundersékningen:

- Om jag vet att det dr liten risk att bli upptickt och bestraffad, sa skulle jag kunna tinka mig
att bryta mot de nya bestimmelserna om milj6zoner (exempelvis f6rbud mot dieselbilar i

vissa omraden).

Slutligen stilldes en direkt fraga om limpligast 6vervakning med fyra svarsalternativ och en fraga
om limpligast bétesbelopp vid 6vertridelse, ocksa fyra svarsalternativ. Respondenterna gavs ocksa
mojligheten att med egna ord beskriva dennes syn pd bestimmelserna om miljézoner i

enkitundersokningens sista fraga.

Innan enkitundersékningens lansering genomfordes en kvalitativ pilotstudie med ett urval frin
Lunds Universitet med goda kunskaper om enkitundersékningar. Pilotstudiens huvudsakliga syfte
var att kartligga bakomliggande, medvetna och moijliga beteendeutfall, samt 6vriga kontrollfaktorer
(Ajzen, 2006). Vidare innefattade pilotstudien direkta attitydmatningar av beteenden, upplevda
sociala normer och upplevd beteendekontroll. Erhallna data frin pilotstudien anvindes for att vilja
ut palitliga och valida frigor f6r den slutliga enkitundersékningen. I detta avseende ér det viktigt
att bedoma varje variabels grav av relevans i relation till studiens teoretiska ramverk och syfte. Med
andra ord togs vissa fragor bort medan andra tillades eller omformulerades. Slutligen inkluderade
pilotstudien mattning av bakgrundsfaktorer som ansags relevanta for studiens syfte. Foreliggande
inkluderade demografiska fragor som exempelvis kén, hogs genomférda utbildning och vilken
slags bil respondenten oftast kor. Resultatet fran pilotstudien méjliggjorde didrmed utvirdering
gillande de demografiska variablernas anvindbarhet: Korrelerar bakgrundsfraigorna med intention
eller tidigare beteenden? Om inte, bor de tas bort 1 den slutliga enkitundersékningen? (Ajzen,

2006).
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For att ytterligare sidkerhetsstilla enkitundersokningens genomférbarhet lanserades en sa kallad
Soft Launch, inkluderande 100 respondenter, innan enkiten skickades ut det totala urvalet. Detta
for att minska eventuella missforstand eller oklarheter avseende undersékningens och frigornas

utformning.

Enkatundersokningen genomfdordes i samverkan med undersokningsforetaget QuestBack som i
sin tur administrerade enkiten i verktyget EasyResearch. Enkiten sindes ut via e-mail till alla
mottagare under borjan av december 2018 och den 15 december da undersékningen stingdes var
antalet svarande 1 147. Med ett totalt antal svarande som G&verstiger 1 000 vilket var malet.
Respondenterna utgor ett riksrepresentativt urval avseende kon, och regional tillhorighet (storstad,
landsort) 1 aldersgruppen 18ar - dldre dn 65 ar. Orsaken till att respondentgruppen begrinsades till
foreliggande aldersgrupp var att urvalet innefattar samtliga mojliga korkortsinnehavare i
befolkningen. Da studien riktade sig till innehavare av koérkort inledes enkdtundersokningen med
en screeningfraga: “Har du korkort”, for att sortera bort icke kérkortsinnehavande respondenter.
Utrvalet drogs, med undantag av de ovan nimnda urvalskriterierna, slumpmassigt fran CINT CPX
(Cint Panel eXchange) som bestair av 500 000 individer i Sverige som representerar
riksgenomsnittet av befolkningen. Att respondenterna ingar i CINT CPX innebir att de pa férhand
har accepterat att delta i enkdtundersokningar via Internet och att de far en mindre ersittning da

de deltar i en undersckning.

3.2 Semi-systematisk litteraturundersdkning (delstudie 2)

Vi har valt att beskriva metoden for litteraturéversikten som semi-systematisk (Jmf. Lokke et al.,
2015; Vargas and Mantilla, 2014). Orsaken till att vi inte har valt att genomféra en komplett
systematisk studie dr att forskningsomradet 4r mangdisciplindrt med skiftande terminologier och
begreppsapparater, vilket medfér att sokstringarna med nodvindighet blir disciplinspecifika.
Antalet sokstringar blir sa stort att systematiken delvis gar foérlorad. Emellertid har den
systematiska metodens tre grundelement tillimpats 1 den hir studien (Tranfield et al., 2003;
Urinboyev and Leo, 2016). Det innebir att studien har genomforts i de tre faserna (I) s6kning (II)

gallring och (I1I) analys.

3.2.1 Fas |: Sokning

Det forsta steget ar att faststilla vilken eller vilka databaser avseende vetenskaplig produktion som

skall viljas for sokningen. Givet den hir studiens bredd vad giller kunskapsintresset vore det
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olimpligt att genomfora sékningen i nagon enskild disciplinspecifik databas. Valet foll dirfér pa
EBSCO Research Platform som samlar forskning frain en mangfald olika vetenskapliga discipliner
och frin en mingd tidskrifter inom respektive disciplin. Databasen indexerar omkring 23 000
vetenskapliga tidskrifter. Vad giller sOkstringar sa har vi laborerat med ett antal olika

kombinationer och varianter pa nyckelord (-fraser) sisom:

Theory of planned behavior; Attitudes; Norms; Behavior; Perceptions; Opinions; Beliefs;
Traffic violations; Traffic offences; Law enforcement; Surveillance; Policing; Traffic
police; Punishment; Enforcement strategies; Environmental concern; Pollution; Eco-

driving; Green zones; Environmental zones; Transport; Commuting; Road traffic;

For samtliga sokningar giller ett antal begriansningar. For det forsta har vi endast inkluderat
publikationer mellan 2010-2018. Vidare har vi vid s6kningar i EBSCO endast anvints forskning
som publicerats i tidskrifter som anvinder sa kallad peer-review for kvalitetsgranskning, vilket
innebdr att varje publikations vetenskapliga kvalitet har granskats av minst en sakkunnig
vetenskaplig expert. Vidare har vi endast inkluderat publikationer skrivna pa engelska och om de
har funnits tillgingliga pa EBSCO host Research Platform i fulltext. Dessa begrinsningar giller
emellertid inte s6kningar pa svenska eller nir vi anvint publikationer som vi funnit genom lidsning
av referenslistor. Vi har anvint en del killor vilka inte ér strikt vetenskapliga nir det handlar om

svenska rapporter och rapporter fran Europeiska organisationer.

3.2.2 Fas ll: Gallring

Efter den semi-systematiska sokningen i EBSCO host Research Platform hade vi samlat 354
vetenskapliga artiklar 1 fulltext, vilka vid en foérsta anblick bedomts som relevanta for studiens
kunskapsintresse. Samtliga dessa publikationer laddades upp pa referenshanteringstjansten

Zotero som anvandes for gallringsprocessen.

Den forsta gallringen genomfoérdes genom en granskning av samtliga abstracts
(sammanfattningar) dér respektive publikation bedémdes utifran sin relevans for studiens
kunskapsintresse. Manga av de exkluderade studierna rorde trafikbeteenden i utvecklingslinder
vars trafik- och normsystem skiljer sig visentligt fran vad som giller f6r Sverige. Efter den forsta

gallringen bedémdes 90 publikationer som fortsatt relevanta.

19



Vid den andra gallringen lastes de 90 aterstiende publikationerna i sin helhet och sirskilt fokus
lades pa att granska publikationernas referenslistor fOr att pa sa sitt identifiera och inkludera
relevanta publikationer som inte fingats upp av den generella s6kningen. Utover detta gjordes en
mindre s6kning efter publikationer pa svenska som resulterade i tre triffar (rapporter). Efter

denna process ingar 58 publikationer, vilka utgér grunden for innehallsanalysen .

3.2.3. Fas lll Analys

Det ar vid vissa typer av analyser podngfullt att sirskilja mellan innehallsanalyser och tematiska
analyser. Det giller framf0r allt ndr man avser att mata hur frekvent olika kategorier och teman
torekommer, 1 dessa fall 4r innehéllsanalysen att féredra (Vaismoradi et al., 2013). De tva
metoderna ir i sjilva verket 6verlappande i en utstrickning som gor att de i realiteten anvinds
synonymt. For den hir studien viljer vi att anvinda beskrivningen tematisk analys, dven om den 1
grunden ocksa bygger pa principer for innehéllsanalys. I praktiken handlar det om att, genom
lisning av identifierade relevanta forskningspublikationer, identifiera och beskriva tongivande

teman 1 den tillgingliga forskningen. Resultatet dr den nedan redovisade kunskapsoversikten.
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4. Kunskapsoversikt

Kunskapséversikten avser att redogora for tidigare forskning som ir relevant i férhallande till
studiens 6vergripande syfte. Det vill sdga att utifran en jimforelse avseende formell och informell
social kontroll fér olika trafikregler analysera férutsittningarna for att genom olika strategier
uppna regelefterlevnad avseende de nya bestimmelserna om miljézoner som borjar gilla fran 1
januari 2020. Det 6vergripande syftet dr brett och den tidigare forskning som potentiellt kan vara
intressant i sammanhanget dr oerhort omfattande. Nir vi har sokt och valt ut publikationer vilka
skall inga i den har 6versikten sa har vi gjort det med utgangspunkt i studiens fragestillningar och
de teoretiska utgangspunkterna (fordjupning i kap. 4) dir attityder, normer och upplevd
beteendekontroll spelar en stor roll jimsides med kunskap om strategier f6r regelefterlevnad och
1 synnerhet dé i forhallande till miljézoner och liknande regleringar. Som redogjorts f6r i kapitel 3
om metod, sd r en renodlad systematisk litteraturstudie inte optimalt f6r en studie av den hir
typen. Det bor ocksa papekas att forskningen pa omradet dr sa omfattande att en 6versikt av det

hir slaget inte kommer att kunna ticka allt. Féljande 6vergripande teman har identifierats:

- Allmin regelefterlevnad i vigtrafiken

- Kollektiva beteendeférandringar f6r minskad miljopaverkan
- Tidigare forskning om trafikreducerande atgirder

- Den social acceptans av milj6zoner i Europa

- Svarigheterna med minskningen av bilanvindandet

Ovanstiaende teman skall inte forstas som att de med nédvindighet dr en optimal mix for att forsta
den problemstillning som utgdr utgangspunkten for den hir studien. Man kan inte heller dra
slutsatsen att ovanstdende teman utgdr en objektiv redogorelse for hur forskningen pa omradet
grupperar sig kring olika fragestillningar. Snarare utgér ovanstiende sex teman en slags
kombination av vara ambitioner att belysa den specifika problematik som utgér studiens fokus;

och det sitt pa vilket forskningen de facto fokuserar olika fragor.

4.1. Allman regelefterlevnad i vagtrafiken

Forskningen om regelefterlevnad och olika sanktioners beteendepaverkan har behandlats frekvent
inom trafikforskningen. En orsak till detta, vid sidan om frigans relevans, anses vara att det ofta
finns god tillgang till data och komparativa unders6kningsmojligheter mellan stider/linder men

framforallt fore och efter nya bestimmelsers inférande (Killias et al.,, 2016). Sidlunda har manga
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studier under de senaste artiondena undersékt effekterna av exempelvis 6kade botesbelopp, hogre

straffvarde och olika former av overvakande trafikkontroller.

Nir det giller fragan om 6vervakning och sanktioners respektive paverkan pa regelefterlevnaden
utgor hastighetsbegrinsningar och fortkorning det kanske mest frekvent studerade exemplet. Trots
detta dr resultaten av denna forskning inte entydig. Samtidigt som det i flera studier star klart att
stringare Overvakning och sanktion paverkar mot minskad fortkérning, sa dr den generella
standpunkten inom forskningen trots detta att sadana atgirder sillan ir tillrdckliga i sig sjilva for

att astadkomma 6nskvirda beteendeférandringar (Lawpoolsti et al., 2007).

Givet den hir studiens teoretiska och metodologiska utgangspunkter ar det sirskilt intressant att
undersOka 1 vilken utstrickning socialpsykologin och TPB har anvints fér att studera
trafikbeteenden och regelefterlevnad. Det visar sig att sadana studier har genomférts av ett antal
olika forskare under de senare aren (Conner et al., 2007; Elliott et al., 2003; Elliott and Thomson,
2010; Forward, 2009; Letitand and Delhomme, 2005; Newnam et al., 2004; Paris and Broucke,
2008; Wallén Warner and Aberg, 2008). Gemensamt fér dessa studier ir att de visar hur forarens
attityder och omgivningens sociala normer utgdr viktiga komponenter for efterlevnad av
trafikregler. Forarens attityder och omgivningens sociala normer spelar exempelvis en stor roll nar
det giller forares bendgenhet att folja hastighetsbestimmelser, men ocksa hur de foljer regler
avseende mobilanvindning under kérning (Jmf. Riquelme et al., 2010). Med andra ord har TPB-
studier inom trafikforskningen aterkommande visat att det instrumentella perspektivet och
Rational Choice med utgangspunkt i sanktioners avskrickande effekter inte ar tillrickligt for att
forsta regelefterlevnad. Det stir klart att man for att kunna predicera regelefterlevnad, dtminstone
inom trafiken, behéver komplettera den traditionella modellen med information avseende
psykologiska och sociala forutsittningar. En tydligt och direkt illustration pa omgivningens
paverkan av regelefterlevnad ar till exempel hur férare tenderar att folja trafikregler i hogre
utstrickning i omraden dir de kinner en tillh6righet till omgivningen (Bradford et al., 2015).

Den traditionella modellen tenderar att reducera manniskor till rationella individer som Gverviger
att bryta mot trafikregler om de upplever att de kan vinna nagot genom regel6vertridelsen,
exempelvis ndr de har brattom. Viljan att bega regelbrott minskar om samhaillet genom Gvervakning
och sanktioner 6kar risk och potentiella kostnader. Det dr ofta denna slags argumentation som
motiverar  inférandet av hastighetskameror, nummerplatsigenkdnning, preventiva

marknadsféringskampanjer och hojda straffskalor (Bradford et al., 2015).
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Det innebir att samtidigt som forskningen visar att den traditionella modellen som bygger pa
teorier om individen som en rationell aktor inte dr tillricklig for att fOrstda hur regelefterlevnad
uppstar, sa innebér applicerandet av de traditionella strategierna att minniskor upplever att
sannolikheten att bli bestraffad for trafikovertridelser 6kar — atminstone 1 vissa linder och

avseende vissa fall (Nagin, 2013).

Forskningen avseende poliskontroller och sanktioner visar pa svartolkade och delvis
motsigelsefulla resultat (Killias et al., 2016; Walter et al., 2011). Det finns exempelvis forskning
som slar fast att regelovertridelser avseende hastighetsbestimmelser minskar som ett resultat av
anvindandet av trafiksikerhetskameror (Elvik and Christensen, 2007) dven om minskningen ar
begrinsad. Nir det giller hirdare tag mot icke-anvindande av bilbilte finns det exempel i
forskningen dir resultaten ér tydligare. Unders6kningar fran Tyskland och Finland visade bland
annat att stringare straff, infort flera ar efter att det blivit olagligt att inte anvinda bilbalte 1 trafiken,
bidrog till ett nira férdubblat biltesanvindande, (Heinrich, 1991; Valtonen, 1991). Liknande
resultat aterfinns i Saudiarabien dir anvindandet av bilbilte 6kade signifikant efter att det blivit
olagligt att inte anvinda bilbilte i trafiken (Bendak, 2005). En gemensam ndmnare vid sadana
patagliga effekter avseende regelefterlevnad dr att de nya bestimmelserna férhandleds av
informationskampanjer och en stor allmin acceptans (jmf. Stanojevi¢ et al., 2013). Det ir saledes
svart att avgora huruvida det ar stringare lagstiftning som orsakar 6kningen av regelefterlevnaden,

eller om det ar andra faktorer.

Aven nir det giller rattfylleri och regelefterlevnad har man i ett stort antal studier férsokt att
faststilla 6vervakningen och straffets effekt. I en vilkéind studie av Tavares (2008) kunde det inte
faststillas att olika forindringar i 6vervakning och straffsatser hade nagon signifikant paverkan. En
annan studie av (Lee, 2012), visade att en dramatisk 6kning av antalet trafikboter inte minskade
antalet trafikolyckor. Diremot kunde en omfattande utvirdering av ett lagstiftningspaket (infort
2005), inkluderande mer frekventa nykterhetskontroller, hardare sanktioner, och ldgre
promillegrins, i Schweiz pavisa en minskning 1 antalet rattfylleribrott, trafikolyckor och
sjalvrapporterad rattfylleri bland forare (Vaucher and Fink, 2014). Forskningsdesignen inkluderade
enkitundersokningar (genomforda vart annat ar mellan 2001-2012) avseende attityder gillande
rattfylleri, poliskontroller och sjilvrapporterade kérning under paverkning. Det sjilvrapporterade
rattfylleriet minskade direkt efter lagpaketets implementering, frain 36,1 procent (2003) till 23,5

procent (2005), och sjonk kontinuerligt efterfoljande ar. Studiens resultat pekade pa att lagpaketet
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mottes av ett starkt stdd frin allminheten i samband med inférandet, vilket kombinerat med s

kallat hardare tag, forklarade reformens lyckade effekter.

I enlighet med vad som beskrivits ovan kan man sluta sig till att forskningen inte ger nagot entydigt
stod till tesen att stringare straff och 6kad bevakning har nagon betydande effekt. Men det dr 4 den
andra sidan inte heller sa att forskningen har kunnat avfirda tesen. Mojligen indikerar de varierande
resultaten att mycket av den forskning som har bedrivits pa omradet utgar fran f6r enkla modeller
av hur regelefterlevnad uppstar och den roll som 6vervakning och straff spelar i sammanhanget.

Dirutéver far det anses som klarlagt att lagar som méts av social acceptans generellt atfoljs av
hégre efterlevnad (Stanojevié et al., 2013). I det féljande avsnittet skall vi nirma oss forskning som
kan ge insikter avseende hur allminheten forhaller sig till beteendeférindringar f6r minskad

miljopaverkan.

4.2. Kollektiva beteendeforandringar for minskad miljopaverkan

Under de senaste daren har den offentliga miljodebatten till stor del fokuserat pa kollektiva
beteendeférindringar for att minska den minskliga miljopaverkan (Gifford and Nilsson, 2014).
Miljoproblematikens allt tydligare plats i den offentliga diskussionen och en rad statliga atgirder
har resulterat i att den allmdnna medvetenheten om miljoproblem och nédvindiga

beteendeférindringar har stirkts (Gifford and Nilsson, 2014).

Forskningen har pekat pa olika faktorer som med varierande kraft paverkar minniskors
uppfattningar om miljéfragor, hallbar konsumtion och milj6frimjande beteendemdonster i stérsta
allminhet. Paradoxalt nog visar en betydande andel av forskningen samtidigt att manniskors oro
och miljomedvetenhet inte nédvindigtvis leder till ett miljovinligare beteende, eller enbart
paverkar vissa typer av beteenden (Gifford and Nilsson, 2014). Huruvida individuella och sociala
faktorer paverkar minniskors oro Over miljoproblem och deras bendgenhet att agera
miljovanligare, har studerats bland annat inom socialpsykologin. Exempelvis gillande férdndrade
konsumtionsménster till férméan fér miljon har man kunnat visa pa att social kontroll och
omgivningens normer har stor betydelse (Jansson et al., 2017). En studie visade exempelvis pa
effekter ndr man i USA bérjade att redovisa olika stadsdelars genomsnittliga och 6nskvirda
energiférbrukning (Schultz et al., 2007). Avsikten med att offentliggéra statistiken var att minska
elférbrukningen i de omriaden som hade hogst forbrukning. Efterféljande mitningar visade
emellertid att hushall med hég férbrukning visserligen sinkte sin elférbrukning, men att hushall

med ldg forbrukning i stillet 6kade sin forbrukning. Tendensen var f6ljaktligen att samtliga hushall
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pa en statistisk niva strivade mot att vara si normala som mojligt, oavsett miljokonsekvensen

(Schultz et al., 2007).

Aven minniskors kunskap utgér en problematisk indikator pa miljévinligt beteende, kunskap om
miljofragor tenderar nimligen att vara snedférdelade till vissa typer av miljéfrimjande beteenden,
ofta lokalt férankrade i konkreta vardagsaktiviteter, medan kunskap om miljéproblematiken ur ett
mer systemiskt perspektiv dr ligre. Exempelvis visade en sammanfattning av 15
kunskapsundersokningar i USA att respondenterna hade goda kunskap om atervinning, férnybara
resurser och livsmedelsférstoring, men lag kunskap om klimatférandringar, energiproduktion och
vattenkvalitet (Robelia and Murphy, 2012). Enligt forskningen finns det dessutom en skillnad
mellan 4 ena sidan kunskap och 4 andra sidan attityder gentemot milj6fragor. En studie fran
(Mobley et al., 2010) visar att hur kunskap omsitts till beteende dr hoggradigt beroende ridande
attityder till miljéfragor. Dessa attityder hinger ofta samman med personers politiska asikter rent
generellt (McCright and Dunlap, 2013). Det finns dven omfattande forskning som pekar pa att
minniskor foringar den lokala miljépaverkan och anser att miljéproblematiken ar allvarligare pa
andra platser — vilket sammanfaller vil med Robelia och Murphys (2012) resultat kring bristande
kunskap om miljéproblematikens mer Gvergripande perspektiv och effekter. Exempelvis visar en
studie inkluderande 18 linder just detta, dvs att méinniskor anser hotet mot miljon 1 sitt eget land
som svagt medan de upplever miljépaverkan och konsekvenserna som allvarligare i andra linder
(Gifford et al., 2009). I det foljande avsnittet kommer vi att resonera kring forskningens syn pa

férutsittningarna att paverka mot trafikreduktion 1 vissa kinsliga omraden.

4.3. Tidigare forskning om trafikreducerande atgarder

Forskningen visar att trafikregler 1 kombination med modifieringar av infrastrukturen och andra
politiska atgirder dr av stor betydelse for att stadsdelar och bostadsomraden skall utvecklas 1 en
hilso- och milj6frimjande riktning (Gardner and Abraham, 2010). Men 4ven om det star klart att
denna typ av interventioner kan paverka beteenden i 6nskvird riktning, sa finns det inte sillan en
overtro pa deras effekter. Den sociala kontexten dr av stor betydelse for om reformer med

beteendefoérindrande ambitioner skall lyckas (jmf. Sfendonis et al., 2017).

Det finns forhallandevis lite forskning som har studerat normer och attityder 1 férhallande till
fenomenet miljézoner. Detta beror sannolikt pa att miljézoner ar ett relativt ny konstruktion, men
ocksa pa att beslut om miljézoner ofta tas pa lokala niva. Ett fatal mindre omfattande studier har

emellertid fokuserat acceptans och attityder gentemot miljézoner. I Thessaloniki, Grekland
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genomfordes en undersékning av korkortsinnehavares asikter om ett eventuellt inférande av
miljozoner i staden (Sfendonis et al., 2017). Resultatet visade att studiens respondenter generellt
sitt var positiva till implementeringen av miljézoner, 1 synnerhet kvinnor som 1 hogre utstrickning
forholl sig positivt till bestimmelserna. Trots detta var 45 procent av respondenterna inte villiga
att betala en avgift (kameraévervakning) for overtridelser av trafikbestimmelserna. Endast 15
procent angav att de kommer fortsitta att anvinda bil 1 stadens centrum efter att miljézonerna
implementerats. Respondenterna var dven 1 viss man villiga att Gverviga att ersitta sin
konventionella bil mot en hybrid eller elbil (Sfendonis et al., 2017). Detta tyder pa att inférandet av
miljozonerna eventuellt skulle innebira att fler viljer att byta ut sin bensin- eller dieselbil mot en
hybrid- eller elbil. Miljézonernas inverkan pa fordonsflottan bekriftas till viss del i den tidigare
forskningen. I London uppgavs tillfilliga effekter under de forsta aren, utvecklingen avtog sedan
och sjonk till ungefir samma nivaer som fore en genomférd reform (Ellison et al., 2013). Samtidigt
har den tyska fordonsflottans utveckling mot hybrid- och elbilar varit kontinuerligt positivt under
ett antal ar (Holman et al, 2015). Huruvida detta i nigon grad kan knytas till inférandet av

miljozoner dr osikert.

Sedan 2009 finns det mojlighet f6r kommunerna 1 Sverige att besluta lokala trafikféreskrifter om
férbud f6r fordon med dubbdick pa viss vig eller vigstricka. Sedan 2011 finns det dven méjlighet
att foreskriva om att ett visst omrade far omfattas av forbud f6r fordon med dubbdick. Férbud
mot trafik med fordon med dubbdick ir en atgird for att minska andelen luftburna partiklar i vissa
omraden. Aven om det idag endast ir enstaka strickor i vissa stider i Sverige som omfattas av
sadana forbud, finns det inget hinder i dagens bestimmelser om att utéka férbuden dven till storre
omriaden (Elo, 2017). Dubbdicksforbuden utformning paminner siledes om de nya
bestimmelserna om miljézoner. Det édr darfor intressant att se hur dubbdicksférbudet togs emot
av allminheten och hur efterlevnad av bestimmelsen har fungerat. Den akademiska forskningen
kring dubbdickférbud dr dock, liksom befintlig forskning om milj6zoner, till stor del begransad till
luftkvalitétspaverkan. Diremot finns det ett fatal rapporter och utvirderingar av
dubbdickférbudet. En rapport skriven av Miljoférvaltningen i Stockholm Stad visar bland annat
att en av de viktigaste orsakerna till att luftkvalitén i Stockholm har forbittrats dr att
dubbdickanvindningen har minskat, fran ca 70 procent till ca 30 procent pa Hornsgatan och till
ca 40-50 procent i 6vriga innerstaden (Eneroth, 2016). Samma rapport visar att den minskade
anvindningen av dubbdick startade redan innan férbudet inférdes pa Hornsgatan 2010 som ett
led av informationskampanjer om dubbdickens skadliga inverkan pa hilsan. I och med

dubbdicksforbudet har den minskande trenden av fordon med dubbdick fortsatt, men senaste
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aren har andelen i stort sett varit oférindrad (Eneroth, 2016). Ytterligare en rapport undersokte,
pa uppdrag av Trafikkontoret i Stockholm, effekterna av dubbdicksforbudet pa Hornsgatan i
Stockholm. I rapporten fick ett antal privatbilister som kért pa Hornsgatan under 2009 svara pa
tva enkdtundersokningar gillande bestimmelsen. Rapporten visade bland annat att
regelefterlevnaden av dubbdicksférbudet var lig. Enbart 40 procent av férarna som anvinde
dubbdick avstod helt frin att kéra pa Hornsgatan och flera férare som trotsade férbudet gjorde
detta vid upprepade tillfillen. Majoriteten av de 60 procent som brét mot dubbdicksférbudet
uppgav att anledningen till regelbrottet var att de inte brydde sig om foérbudet (Trafikkontoret
Stockholm Stad, 2010). Dock kan den uppgivna minskningen av fordon med dubbdick och den
forbittrade luftkvalitén ses som ett matt pa att bestimmelserna om dubbdicksférbudet faktiskt har
efterlevts i relativt god omfattning. Det samma giller i majoriteten av de europeiska stider som har

infort miljézoner dir den forbiattrade luftkvalitén i sig kan ses som ett resultat av regelefterlevnad.

Hur regelefterlevnaden avseende miljozoner kontrolleras varierar mellan olika europeiska linder,
och i vissa fall mellan stider i samma land. Ett vanligt kontrollmedel ar att via dekaler urskilja bilens
miljoklass (tex i Aten, Berlin, Lissabon, Madrid och Paris). Detta kontrolleras vanligtvis av lokalt

patrullerande poliser (Georgiev, 2018).

I andra stider som Bryssel, London och Milano anvinds nummerplitsregistrering via
kameradvervakningssystem som vid 6vertridelser skickar hem ett bot till féraren. Sadana systemet
ir dock vildigt dyra och kriver omfattande investeringar samt genererar underhallskostnader. Ar
2003 estimerades installationen av ett sadant systemet i London att kosta 2,8 miljoner EUR med
en drlig driftkostnad pa 4 miljoner EUR f6r manuell 6vervakning av systemet. Motsvarade pris for
ett automatiskt 6vervakande system estimerades till 6—10 miljoner EUR f6r installation och 5-7
miljoner EUR 1 driftkostnad. Enligt European Environment Agency (EEA) bidrar emellertid
automatisk tillsyn till hégre regelefterlevnad och Okar bade de miljomassiga och ekonomiska
férdelarna med bestimmelserna. I Oslo anvinds ett liknande 6vervakningssystem (AutoPASS) dar
nummerplatsinformation skickas via radiofrekvenser till sirskilda kontrollstationer (Georgiev,

2018).

Pa ett likdanande sitt varierar botessummorna vid 6vertridelser av bestimmelserna om miljézoner.
Fran 68 EUR 1 Paris till 200 EUR i Aten och 300 EUR i Bryssel. I andra stider skiftar
bétessummorna beroende pa arstid (tex 1 Milano) och 1 andra stider 6kar beloppet om inte féraren
betalt i tid (tex 1 Paris). Det motsatta giller i London dir bétessumman blir mindre om boten

betalas inom tva veckor. Under de férsta nio manaderna i Bryssel utges dock bara varningar vid
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overtridelser for att vinja invanarna till bestimmelserna. Ut6ver detta kan endast en bot var tredje
manad utdelas vid 6vertridelser i Bryssel och utlandsregistrerade fordon botesfills med 150 EUR,
istallet f6r 300 EUR. Differentieringen mellan utlands- och inhemskt registrerade fordon finns

dven i stider sisom Milano och flera tyska stider (Georgiev, 2018).

4.4. Svarigheterna med minskningen av bilanvandandet

I och med inférandet av bestimmelserna om miljézoner kommer trafiken f6r merparten av den
nuvarande svenska fordonsflottan att begransas 1 utvalda omraden (Elo, 2017). Av den anledningen
ir beteendeférindringar gillande minskad bilanvindning och 6kad anvindningen av alternativa
transportmedel hogst relevant. Som tidigare naimnts har TPB anvints i ett brett spektrum av studier
for att forklara olika beteenden, likval har TPB tillimpats inom transport- och miljopsykologisk
forskning (Bamberg and Schmidt, 2003; Gardner and Abraham, 2008; Heath and Gifford, 2002).
Heath och Giffords (2002) studie visade exempelvis att universitetsstudenters attityder, subjektiva
norm (vad ens omgivningen tycker), och den upplevda kontrollen att genomféra det aktuella
beteendet, wvar sigtnifikant  (positivt) relaterat til avsikten att anvdnda buss.
Universitetsstiudenternas avsikt att anvinda buss var i sin tur signifikant (positivt) relaterat till den

rapporterade bussanvidningen.

Nir det kommer till undersékningar av minniskors val av transportmedel tenderar
transportforskare att fokusera pa personliga fordelaktiga resultat relaterat till uppfattade monetira
kostnader, resetider och flexibilitet (Bamberg and Schmidt, 1999), men dven minniskors oro for
miljon (Vugt et al., 1995). Det finns en del studier som visar att miljéfragor paverkar val av
transportmedel (for en 6versikt se; (Gardner and Abraham, 2008) och flera miljokognitioner har
uppmitts; medvetenhet om miljéproblematik (Steg, 2005); oro f6r miljopaverkan (Polk, 2003); hur
allvarligt man anser att den manskliga paverkan pa miljoén dr (Tanner, 1999); hur allvarligt man
upplever att individen, samhallet och biosfiren paverkas (Collins and Chambers, 2005; de Groot
and Steg, 2007; Tanner, 1999); upplevt ansvar och skuldkinslor gentemot den negativa
miljopaverkan (Bamberg et al., 2007); och i vilken grad man tror att ens transportbeslut har nagot
inflytande 6ver miljopaverkan (Tanner, 1999; Steg and Sievers, 2000). En studie av (Klockner and
Matthies, 2004), som genomférdes genom att applicera TPB, visar att miljdmedvetenhet bidrar till
en kinsla av moralisk skyldighet att utfora atgirder och konsekvensbedémningar i linje med ens
moraliska normer. Detta leder i sin tur till en stérre varians vid val transportmedel (Harland et al.,
1999; Kléckner and Matthies, 2004). En 6vergripande majoritet av de studier som har anvint sig

av TPB har kommit fram till att oro f6r miljén borde leda till ett minskat anvindande av bil och
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6kad anvindning av alternativ transportmedel (de Groot and Steg, 2007; Gardner and Abraham,
2008). Dock framkommer det att sidana beteendeférindringar ofta 4r mer komplexa i praktiken.
Ett exempel i detta sammanhang dr Gardner och Abrahams (2008) undersékning av tankemonster
relaterade till bilanvindning, alternativ transport, och miljéfragor. I deras studie anvindes TPB for
att undersoka motivationsmonster bakom bilanvindning i en engelsk stad med mycket goda
alternativa transportmdjligheter. Resultatet visade att respondenter som uttrycket positiva attityder
till anvindandet av alternativa transportmedel oroade sig f6r milj6fragor i storre utstrickning dn de
som inte var positiva till alternativa transportmedel. Det fanns siledes en korrelation mellan
attityder om alternativa transportmedel och oron f6r miljon. Diremot paverkade inte oron for
miljon och den positiva instillningen till alternativa transportmedel det faktiska bilanvindandet.
Detta bekriftar en omfattande mingd tidigare forskning som pekar pa att oron 6ver miljofragor
ofta inte minskar anvindandet av bil (Gardner and Abraham, 2007; Kléckner and Matthies, 2004,
Steg, 2005).

De frimsta anledningarna till att respondenterna inte valde bort bilen, trots en generell positiv
instillning till anvindandet av alternativa transportmedel, var att de uppfattade kollektivtrafiken
som omstindlig. Utifran detta menar fOrfattarna att anvindandet av bil innefattar en moralisk
dimension som inte baseras pa nyttobaserade tankemonster (Gardner & Abraham, 2008). Det ar
saledes en avvikelse mellan 4 ena sidan personers uppfattade Sppenhet mot att minskad
bilanvindning och 4 andra sidan férindrade beteendeménster. Detta forstirks dven av de faktum

att forskning visar att manskors val av transportmedel dr ihallande och svart att fordndra (ibid).

Ur det ovan beskrivna gar det att urskilja att miljémedvetenhet och oro 6ver miljon har en viss
paverkan pa val av transportmedel. Samtidigt férekommer det inte sillan en diskrepans mellan
Oppenheten kring anvindandet av alternativa transportmedel och faktiska beteendeférindringar.
Dock ir forskningsresultaten tvetydliga och det férekommer en viss oklarhet angiende hur det
faktiska bilanvindandet paverkas. Det belyses dirfor att ytterligare forskning behovs for att
klarligga hur andra aspekter kombinerat med TPB bor anvindas for att forklara val av
transportmedel. Det som talar for att inférandet av miljézoner kan leda till ett minskat anvindande
av bil dr att bestimmelsen reducerar mojligheterna for korning i centrala delar av stider.
Bestimmelserna om miljézoner kan dven &ppna upp utvecklingar och forbittringar inom
kollektivtrafiken (Elo, 2017). Om milj6zoner dessutom ir i linje med sambhilleliga attityder och
normer finns det goda mojligheter till kollektiva beteendeforindringar gillande val av

transportmedel. Ett liknande resonemang lyfts fram av Gardner och Abraham (2010) som hdvdar
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att det krdvs mer dn en vilfungerande kollektivtrafik for att bryta méinniskors korvanor — att det
b6r kombineras med trafikreducerande bestimmelser f6r att uppna storts effekt (jmf. Sfendonis et

al., 2017).

4.5. Den social acceptans av miljézoner i Europa

Den nuvarande forskningen om attityder och normer gillande milj6zoner, och dven andra
trafikreducerande bestimmelser, dr som tidigare nimnts begrinsad. Det finns dock en del
6vergripande rapporter som jimfor implementering av miljézoner i Europa. Enligt en av dessa
rapporter som tagits fram av European Environment Agency (EEA) har den sociala acceptansen
avseende miljozoner varierat mellan olika linder och olika typer av samhillsaktorer (Georgiev,
2018). Inte helt 6verraskande menar EEA att bestimmelserna ofta méts av ett utbrett motstand
fran motororganisationer och representanter fér detaljhandeln. Inom detaljhandeln utgar kritiken
mot trafikreducerande atgirder frin en oro Over att sadana atgirder riskerar att paverka
affirsverksamheterna negativt - detta motbevisas emellertid i utvirderingar av de fall dar
trafikreducerande atgirder har inforts, menar EEA. Liknande argument lyfts fram av
motororganisationer, dvs att trafikrestriktioner paverkar deras verksamheter negativ. Diremot
beskrivs i samma rapport att den stérsta anledningen till att inte fler miljézoner har inférts ar att
det anses som ett politisk opopulirt beslut. Huruvida detta pastiende dr empiriskt forankrat ar

emellertid oklart utifran rapporten.

En annan aspekt som har férsvarat inférandet av miljézoner dr de undantag som giller f6r Euro 6
dieselbilar. I och med dieselutslippskandalen dir det uppdagades att dieseldrivna fordon av
miljoklass Euro 5 och 6 utslippsnivaer var betydligt hégre 1 verkligheten dn vid de officiella
testresultaten. EEA uppskattar att det finns cirka 37 miljoner grovt férorenade fordon tillverkade
mellan 2011-2016 1 Europa. Detta har forsvarat omstillningen till en miljévinligare fordonsflotta.

(Georgiev, 2018)

Avgorande for ett lyckat implementerande av miljozoner ir tillhandahallandet av littillgangliga
alternativ till bilanvindning. Ett bra exempel for att nd ut med information om alternativa
transportmojligheter kan himtas fran London dir allmanhetens asikter samlades in i samband med
inférandet av ytterligare och stringare milj6zoner (Ultra Low-Emission Zones). Undersékningens
resultat anvindes direfter som underlag f6r de nya bestimmelserna. Folkomréstningar har dven
anvands for att uppna storre rickvidd och legitimitet hos allmanheten. Liknande exempel aterfinns

vid implementerandet av tringselskatt i Stockholm, dir en folkomrostning dgde rum innan
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inférandet. En studie som jamférde asikter av tringselskatten fére och efter inférandet i Stockholm

visade att acceptansen Okade efter provperioden. (Schuitema et al., 2010)

De positiva uppfattningarna bland stockholmarna, som till en botjar var kritiska, férklarades genom
att synliga effekter sisom minskning av trafikstockningar, parkeringsproblem, och luftférorening
var mer patagliga dn vad de hade forvintat sig. Dessutom reducerades invanarnas resekostnaderna
1 och med provperioden vilket ansiags som en direkt effekt av tringselskatten (Schuitema et al.,
2010). Liknande exempel kan himtas fran Antwerp, Belgien, dir ett medborgarvetenskapligt
projekt resulterade i 6kad medvetenhet och debatt om miljézoner. Detta paverkade i sin tur den
allmidnna opinionens instillning 1 positiv bemairkelse (PETI, 2018). Likasa har flera
trafikreducerande dtgirder 1 stider runt om i Europa bemotts med positiv respons efter dess

implementerande (European Commission, 2017).
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5. Resultatredovisning

5.1. Bakgrundsdata

Undersokningens dr jimt fordelat mellan min (59,9 procent) och kvinnor (49,9 procent).
Respondenterna ér indelade i sex alderskategorier; 18-25 ar, 26-35 ar, 36—46 ar, 46—55 ar och idldre
an 65 ar. I aldrarna 18-25 ar och 56-65 ar ir andelen respondenter nagot underrepresenterat i
férhallande till resterande alderskategorier. I fraga om hogsta genomférda utbildning dr den totala
svaren fordelad enligt f6ljande: 43,9 procent universitets- eller hégskoleutbildning-, 43,1 procent
gymnasieutbildning-, 10,5 procent grundskola, folkskola, realskola eller likdanande och 2,4 procent
saknade fullgjord utbildning. Den geografiska spridningen av respondenterna édr uppdelad pa ett
representativt sett i forhallande till populationens utspridning. Vid fragan: VVilken kommun dr du
bosatt i? Gavs mojligheten att vilja mellan svarsalternativen: Géteborg, Malmé, Stockholm, och
”Annan kommun, ange vilken:”. For det sistnimnda svarsalternativet sattes de enskilt angivna
kommuner ihop under samma svarsalternativ dvs. ”Annan kommun”. Undersékningens
innefattade dven en fraga berérande vilken sorts bil respondenten oftast kor med svarsalternativen:
Bensin (62,8 procent), Diesel (26,3 procent), Hybrid (6,0 procent), El eller gas (1,4 procent) och
Inget av ovanstdende alternativ (3,5 procent). Slutligen maites i vilken utstrickning respondenterna
ansag att de kande till och hade kunskap om de nya bestimmelserna om miljézoner. Hir uppgav
4,8 procent att de hade mycket goda kunskaper, 12,6 procent att de inte hade hort talas om detta
tidigare, 25,1 att de hade férhallandevis goda kunskaper och 57,4 procent att de hade hort talas om

detta, men inte var sirskilt insatta.

5.2. Theory of Planned Behavior

5.2.1. Attityder

I enlighet med studiens avsikt att undersoka i vilken utstrickning det existerar attityder 1 samhallet
som stodjer regelefterlevnad av bestimmelserna, avser databladet nedan att presenter huruvida
respondenterna har reagerat i férhallande till ett antal (attityd)objekt. For att operationalisera
foreliggande har vi anvint oss av sammanlagt fyra tvadelade fragekonstruktioner: Indikator A, B,
C och D, som tillsammans miter attitydens formaga att paverka beteende. Sammantaget har atta
fragor anvints for att underséka attityder till miljézonerna, nedan presenteras den tvadelade

fragekonstruktionen for samtliga indikatorer:

Indikator A
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(a) Jag tror att det dr bra f6r miljé och hilsa att begrinsa anvindandet av vissa fordon i vira
stiader.
(b) Det ar viktigt att manniskor som vistas i vara stider kan vara sikra pa att luftkvaliteten
uppfyller de krav som formulerats av vara myndigheter.
Indikator B
(a) Hardare miljokrav pa bilar bidrar positivt till miljé och hilsa.
(b) Tillgang till ren luft och en god hilsa ir sa viktigt att det motiverar férbud mot bilar som
inte uppfyller stringa miljokrav.
Indikator C
(a) De nya trafikbestimmelserna om miljézoner (exempelvis férbud mot dieselbilar 1 vissa
omraden) kommer att ha en positiv inverkan pa milj6 och hilsa.
(b) Det ar av avgorande betydelse att komma till ritta med dalig luftkvalitet 1 vaira kommuner.
Indikator D
(a) De flesta kommer att vilja f6lja de nya trafikbestimmelserna om miljézoner (exempelvis
térbud mot dieselbilar i vissa omraden) och darfér kommer de att fungera som det ar tinkt.
(b) Sambhallets insatser for att virna miljon édr en viktig del av vart gemensamma ansvar infor

kommande generationer.

Utifran denna konstruktion skall databladet nedan tolkas i termer; i vilken utstrickning tror
respondenterna att det specifika beteendet eller handlingen, leder till en viss konsekvens (a) och 1
vilken utstrickning virdesitter respondenterna denna konsekvensen (b). Det hir uttrycks 1 termer
av attitydstyrka (a), utfall (b) samt en sammanvigning (paverkansstyrkan) fér respektive indikator
— samtliga virden redovisas pa en skala 1-7. I tabell 1 kan man utskilja att attitydens Gvergripande
formaga att paverka beteenden (aterfinns nederst pa databladet): 3,75 - vilket dr ett sammanvagt
virde dir samtliga respondenters virden for de olika indikatorerna vigs samman till ett enda virde

mellan 1-7.
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Tabell 1. Respondenternas attityder avseende bestimmelserna, redovisat som attitydstyrka och utfall samt en
sammanvagning i form av attitydens paverkansstyrka.

Attityder Konsekvens Virdering Paverkansstyrka
(a) Indikator A 5.21 5.37 4.00
(b) Indikator B 5.31 5.20 3.98
(c) Indikator C 4.86 5.35 3.72
(d) Indikator D 4.10 5,63 3,30
Medelvirde 4,88 5.39 3,75

Tabell 2. Respondenternas attityder avseende bestimmelserna.

Koef. () (b) (©) (d)
1 45 38 58 90
2 46 28 59 101
3 64 59 88 160
4 151 154 200 257
5 226 204 215 209
6 182 217 164 108
7 316 328 243 104

Tabell 3. Respondenternas upplevda utfall av bestimmelserna.

Koef. (©) ® @) (h)
1 29 39 30 26
2 32 52 36 27
3 64 69 54 50
4 142 156 162 132
5 223 197 216 159
6 209 213 197 196
7 329 303 331 438

Attitydens formaga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilforares beteende ndr det galler regelefterlevnad i
Sforballande till bestammelserna: 3.75

For att urskilja vilken indikator som har stérsta beteendepaverkan skall man lisa den hogra stapeln
med virdena for tabell 1. Dir framkommer det att “Indikator A” har den hégsta paverkansstyrkan
med ett virde av 4,00 medan den ligsta paverkansstyrkan utgdrs av “Indikator D” med en
péaverkansstyrka pa 3,30. Detta visar pa att den hogsta paverkansstyrkan aterfinns (Indikator A) -
om det dr bra for miljé och hilsa att begrinsa anvindandet av vissa fordon i1 vira stider
(attitydstyrka) och om det ér viktigt att luftkvalitén uppfyller utsatta krav som formulerats av vara

myndigheter (utfall). Fér ”Indikator D visar resultatet att attitydstyrkan (4,10) dr svagast bland de
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fyra indikatorerna, ddremot dar virdet for utfallet det hogsta (5,63). Med andra ord anser
respondenterna att samhillets insatser att virna om miljon (utfall) dr viktiga men att huruvida
bestimmelserna kommer bidra till detta (attitydstyrka) pavisar ett ligre varde. Vidare ir
attitydstyrkan hogst (5,31) f6r “Indikator B” dvs. ett hégt virde f6r att hardare miljokrav pa bilar
bidrar positivt till miljé och hilsa. Samma indikator uppvisar dven ett hogt utfall (5,20) dvs. att
tillgdng till ren luft och hilsa ér sa pass viktigt att det motiverar f6rbud mot bilar som inte uppfyller
stringa miljokrav. Lingst ner pa sidan aterfinns som sagt ett virde som beskriver attitydens
generella f6rmaga att paverka férarens beteende nir det giller regelefterlevnad 1 férhallande till

bestimmelserna. I denna studie ir attitydernas beteendepaverkan 3,75.

5.2.3. Exempel pa reflektioner fran respondenterna — Attityder

Nedanstaende citat dr himtade fran en avsiutande dppen fraga dir respondenterna i enkdtstudien gavs mijlighet att
[fritt beskriva sin syn pa de nya bestammelserna om miljozoner

“Det dr vildigt bra att ta gemensamma beslut som gynnar miljén. Jag tror att det dven finns fler
sitt att paverka. For att det ska kunna bli en bra 6vergang sa skall det gynna privatpersoner att ha

en miljovinlig bil. Det ska vara billigare.”

“Luften dr inte bra i storstider som Malmo, Kph, Stockholm och Géteborg. Manga lastbilar,
leveransbilar, och personbilar spyr ut partiklar fran dieseln. Som nyinflyttad till Malmé centrum
kan jag marka efter 17 ar som boende pa landet att det 4r mycket simre luft. Ndsan tipps till och
det luktar. Sa darfor dr det viktigt med att pusha elbilar, hybrider och elbussar och tig som
transportmedel inne i stiderna. Stiderna blir trevligare med cyklar och gigator och mycket trid

och gronomraden.”

”Forbjud da helt all trafik 1 City som i stiders Centrum utom nyttotrafik sa dr problemet 19st! Dvs.
Polis Brandkar Transporter samt kollektivtrafik skall fa kora resten inte.. Gor stora
parkeringsplatser utanfor dessa omraden sa man kan ta sig in endast med kollektivtrafik! Varfor

skall de som har rad kéra omkring i staden medan fattigt folk avsta.”
“Tycker att det idr ett jittebra sitt att forsoka forbattra miljon - en superviktig fragal Tycker inte

alls att man ska ha ritt att kora precis 6verallt om man inte fyller kraven pa miljobil, da kan man

atgirda det eller titta pa att aka en alternativ vig.”
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”Milj6zoner dr bra som ett fOrsta steg mot gagator, f6r kommande generationer och for att vi

foregar med gott exempel gentemot andra linder.”

5.2.4. Normer

Ut6ver studiens intention att utréna vilka attityder som existerar i relation till bestimmelserna,
avser studien att utforska respondenternas uppfattning avseende omgivningens forvintningar pa
det egna beteendet, hur starka de dr och vem/vilka det i sé fall 4 som utévar den informella sociala
kontrollen. Aven modellen fr operationaliserandet av normer gérs genom att kombinera tvé typer
av frigor: (a) hur tror du att minniskor i din omgivning skulle reagera om du brét mot de
kommande bestimmelserna om miljézoner och kérde en dieselbil pa gator dir det inte ér tilldtet;
och (b) 1 vilken utstrickning tror du att du kommer att bry dig om foljande personers asikter om
hur du f6ljer de nya bestimmelserna om miljézoner. De hir tva fragorna stills med avseende olika
utvalda omgivningsrepresentanter - sammantaget utgér detta tio olika tvadelade
fragekonstruktioner och totalt tjugo fragor som anvinds for att underséka sociala normer i
forhallande till miljézoner. Forenklat bygger modellen pa en ambition att forstda i vilken
utstrickning olika omgivningsrepresentanter utévar patryckning samt hur respondenterna virderar
betydelsen av patryckningarna. Foreliggande uttrycks i termer av normstyrka (uppfattning avseende
omgivningsrepresentanter),  mottaglichet  (virdering av ~ omgivningsrepresentanternas
uppfattningar) samt en  sammanvigning  (paverkningsstyrka) tor  respektive

omgivningsrepresentant — samtliga virden redovisas pa en skala 1-7.

Tabell 4. Respondenternas uppfattning avseende omgivningsrepresentanterna, redovisat som normstyrka och mottaglighet samt en
sammanvagning i form av normens paverkansstyrka.

Omgivningsrepresentanter  Normstyrka Mottaglighet Paverkansstyrka
(a) Mamma 3.80 4.18 2.27
(b) Pappa 3.69 4.13 2.18
(c) Andra nira sldktingar 3.97 3.93 2.23
(d) Partner 4.17 4.70 2.80
(e) Vinner 4.18 4.38 2.61
(f) Medtrafikanter 4.68 4.03 2.70
(g) Chef 3.70 3.60 1.90
(h) Arbets-/studickamrater 3.88 3.75 2.08
(i) Grannar 4.00 3.75 2.14
(j) Ytligt bekanta 3.71 3.32 1.76
Medelvirde 3.98 3.98
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Tabell 5. Respondenternas uppfattning om omgivningsrepresentanternas syn pa fragan om hurnvida respondenten
skall folja bestammelserna.

Koef. @ b)) © @& © O @ {® O ()
1 186 210 141 146 116 74 199 152 146 184
7169 8 81 8 40 69 78 82 94
102 106 138 97 116 97 97 114 116 136
174 144 226 190 213 232 184 202 262 243
153 148 208 169 246 222 135 168 171 160
92 92 110 146 136 186 95 107 128 101
97 94 93 136 102 168 84 79 100 77

~N Ul A~ DN

Tabell 6. Respondenternas vardering av omgivningsrepresentanternas uppfattning.

Koef. @ (b © @& © O @ {® O ()
1 161 178 182 116 111 163 220 173 205 269

55 52 70 41 64 66 64 77 88 108
72 73 125 80 94 119 83 105 114 136
167 133 209 159 233 240 185 205 234 209
132 133 173 162 227 187 125 163 170 128
113 116 124 178 147 124 96 96 103 82
154 154 110 223 141 114 74 68 93 65

~N U BN

Normens formaga (pa en skala 1-7) att paverka individuella bilforares beteende ndr det galler regelefterlevnad i
forballande till bestammelserna: 2,3

For att fa en snabb Gverblick av normernas formaga att paverka beteendet tittar man pa det
slutgiltiga virdet (aterfinns nederst pa databladen) Nomwens formaga (pa en skala 1-7) att paverka
individuella bilforares beteende ndr det galler regelefterlevnad i forhallande till bestémmelserna, vilket ir ett
sammanvigt virde dir samtliga respondenters virden for de olika omgivningsrepresentanterna
vigs samman till ett enda virde. Om man vill fa en bild av vilka omgivningsrepresentanter som
ut6var mest inflytande pa beteenden sa skall man lisa av den hogra stapeln med virden for tabell
4. Det framkommer da att omgivningsrepresentanten ~Partner” har det hogsta paverkansstyrkan
med ett virde pa 2,80 medan den ldgsta paverkansstyrkan utgérs av omgivningsrepresentanten
”Ytligt bekanta” med en paverkansstyrka pa 1,79. Detta betyder att respondenterna har uppgivit
att deras partner har storst betydelse for deras agerande rérande regelefterlevnad 1 férhallande till
bestimmelserna medan deras ytligt bekanta spelar en betydligt mindre roll i detta hinseende. Tittar
vi sedan pa normstyrkan och mottaglighet si framtrider det att normstyrkan dr hogst (4,68) for
omgivningsrepresentanten  ’Medtrafikanter”  men  eftersom  mottagligheten = for

omgivningsrepresentanten ~Medtrafikanter” endast dr 4,03 i jimforelse med 4,70 for
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omgivningsrepresentanten ’Partner” si har inte omgivningsrepresentanten “Medtrafikanter” sa

stor paverkningsstyrka som ”Partner” har.

5.2.5.Exempel pa reflektioner fran respondenterna — Sociala normer

Nedanstaende citat dr himtade fran en avsiutande dppen fraga dair respondenterna i enkdtstudien gavs mijlighet att
[fritt beskriva sin syn pa de nya bestammelserna om miljozoner

“Tycker det later jattebral Sjilvklart vore ett samhille dar vi kan vilja allt sjilva bra men det ir en
utopi. Vissa regler maste vi ha att forhalla oss till. Andamalet helgar medlen. Om man maste sitta
férbud mot viss bilkorning pa vissa stillen for att paskynda miljoarbetet sa dr det skiligt. Ska vi
behalla den levnadsstandard vi har idag maste vi alla ned pa individniva géra “uppoffringar’” som

kan kosta oss mer pengar men som kostar miljon mindre.”

”Jag tycker att det ir bra men ir osiker om andra kommer f6lja bestimmelserna. Andringen

behovs for framtida generationer.”

”Man kan inte bara sitta ett forbud utan att FORST se till att det kommer fungera efter. Om jag
maste kora bil fOr att ta mig till staden maste jag alltid kunna lita pé att det finns parkeringsplatser
lediga pa pendelparkeringarna utanfér staden, och att kollektivtrafiken gar ofta och punktligt.

Annars kommer jag tvingas att kora in i staden, och det dr inte mitt fel i sa fall.”

“Det later vettigt, aven om jag helst skulle se att det blev totalt bilférbud pa manga gator i

staderna.”

“Det dr oerhort viktigt att gora lagstiftning mot miljoférstorande aktiviteter, jag tror det ar

nédvandigt for att manga ska bry sig om detta.”

”Bra, det finns ju redan férbud mot dubbdick pa gator 1 Sthlm- inga problem. Tycker det ér rimligt

att alla bilister bidrar.”

5.2.6. Upplevd beteendekontroll

Som nidmnt i rapportens metodavsnitt kunde vi konstatera att respondenterna inte upplevde att
nagra faktiska omstindigheter (faktorer) forekom som skulle forhindra att det foljer de nya
bestimmelserna om milj6zoner. Va valde emellertid att behalla de tre pastiendena som anvindes i

pilotstudien for att dven se om ett liknande resultat kunde uppmaita pa representativt urval.
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Tabell 7. Respondenterna har pa en skala mellan 1—7 (1= instammer inte alls, 7= instammer helt) angivit hur
vdl pdstaendena stammer overens med deras uppfatiningar. Nedan visas medelvirdet av respondenternas svar, dir
det hagsta mdjliga vardet dr 7 och ldgsta 1.

Medelvirde Svarande

Kollektivtrafiken 4r sa vil fungerande i Sverige att det inte 4r nigot
problem att avsta bilk6érning i vissa miljézoner om man endast har tillging 3,8 1024
till otillaten bil.

De minniskor som verkligen har behov av att kéra bil i miljézoner kan
vilja att anvinda en bil som uppfyller miljokraven.

Det drojer inte linge forrin alla bilar som siljs kommer att uppfylla
milj6kraven och det dr dirfér inget stort problem att enskilda bildgare inte 43 1024
kan kora overallit.

45 1022

Nir man beaktar resultatet i tabellen ovan bekriftas pilotstudiens indikation pa att det foreligger
goda omstindigheter 1 relation till bestimmelserna - med visst undantag avseende pastiendet som

beror kollektivtrafiken dir virdet dr nagot ligre (3,8) dn f6r de tva resterande pastiendena.

5.2.7. Exempel pa reflektioner fran respondenterna — Upplevd beteendekontroll

Nedanstaende citat dr himtade fran en avsiutande dppen fraga dir respondenterna i enkdtstudien gavs mijlighet att
[fritt beskriva sin syn pa de nya bestammelserna om miljozoner
“Det dr nédvindigt och inte sirskilt svart 1 stider med vl fungerande kollektivtrafik. Ett bra sitt

att f6rsoka minska bilismen i allmdnhet och i stiderna i synnerhet.”

’Jag dr Overtygad om att problemet I6ser sig sjalvt for gamla bilar férsvinner av sig sjilvt inom en
ganska snar framtid. Det blir bara en dyr kostnad att genomféra miljézoner och att kontrollera att

dom efterfoljs. Lagg i stillet pengarna pa att ordna en kollektivtrafik som fungerar.”

”Det dr viktigt och bra f6r miljé och hilsa, men man kan inte utga ifrin att de som behover/ it
beroende av bil har rid att byta/ képa en ny bil. Att ha miljézoner pé vissa gator ir ok, men inte
stinga ute manniskor fran t.ex. innerstaden. Dessutom behover kollektivtrafiken bli riktigt billig,
sa att det blir ett attraktivt alternativ. Som det nu ar det ofta billigare att ta bilen 4n dka kollektivt.

Det ir ju helt galet.”

5.2.8. Intention att folja bestdammelserna
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I den hir studien maittes normernas férmaga att paverka individuella bilférares beteende nir det
giller regelefterlevnad i foérhallande till bestimmelserna om milj6zoner. For att erhilla
jaimforelsepunkter mitte vi pa samma satt de sociala normerna formaga att paverka beteende nir
det giller regelefterlevnad 1 forhédllande till nykterhets-, hastighets-, baltes- och
mobilanvindningsbestimmelser. Den jimférande data dr insamlad med samma metod ar 2008 och

2017.

Diagram 1: Normernas formaga (pa en skala 1—7) att paverka individuella bilforares beteende ndr det giller
regelefterlevnad i forballande till bestammelserna om miljozoner ar 2018, jamfort med normens formaga att paverka
individuella trafikanters beteende for nykterbets-, hastighets, baltes- och mobilbestammelserna ar 2008 och ar 2017.

Normernas formaga att paverka trafikanter

4,5

IS

3,5

w

2,5
, ]
Nykterhet Hastighet Bilte Mobil Miljézoner

w2008 w2017 m2018

Resultatet visar framforallt att normernas formadga att paverka beteende ndr det giller
regelefterlevnad av trafikregler generellt dr starka. Trots att det forekommer visa virdeskillnader
mellan nykterhets-, hastighets-, biltes- och mobilanvindningsbestimmelser uppvisar samtliga
forhallandevis hoga virden. Diremot dr normernas foérmaga att paverka regelefterlevnad i

férhallande till miljézoner betydligt ligre dn de 6vriga trafikbestimmelserna.

5.3. Respondenternas asikter

Utover undersokningens frageformuleringar avseende attityder, normer och upplevd
beteendekontroll, inkluderade enkitundersokningen fragor direkt kopplade till regelefterlevnad,
limpliga sanktioner vid 6vertridelse, och 6vervakningsmedel. Detta med avsikten att lyfta fram

respondenternas egna asikter i forhallande till bestimmelserna.
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Nir man betraktar resultatet 1 tabell 8 kan man tolka respondenternas svar som att dsikter som
ber6ér harda miljokrav pa trafikerade gator i innerstiderna (5,1) och vikten av att folja
bestimmelserna om miljézoner (5,2) uppvisar hoga medelvirden. Vid pastiendet om respondenten
kan tinka sig att bryta mot bestimmelserna om risken att bli upptickt och bestraffad ir lag,
uppvisas ett medelvirde pa 3,4 — 30 procent av respondenterna angav ett svar mellan 5-7. Ett
nagot ligre virde férekom vid nidr risken for att bli upptickt och bestraffad var hégre (2,9) —

foljaktligen en ligre procentandel som angav ett svar mellan 5-7 (23,5 procent).

Tabell 8. Respondenterna har pa en skala mellan 1—7 (1= instammer inte alls, 7= instammer belt) angivit hur
vdl pastaendena stammer overens med deras uppfattningar. Nedan visas medelvirdet av respondenternas svar, ddr
det hagsta mdjliga vardet dr 7 och ldagsta 1.

Medelv. Svarande

Jag anser att det ar ritt att stéilla hirda miljokrav pa bilar som anvinds pa hogt
trafikerade gator i innerstiderna.

Om jag vet att det ar liten risk att bli upptidckt och bestraffad, sa skulle jag kunna
tinka mig att bryta mot de nya bestimmelserna om milj6zoner (exempelvis f6rbud 3,4 1025
mot dieselbilar i vissa omraden).

Aven om jag vet att risken att bli upptickt och bestraffad med béter dr hog, sa
skulle jag kunna tinka mig att bryta mot de nya bestimmelserna (exempelvis 2,9 1022
forbud mot dieselbilar i vissa omriden).

Om man infér miljézoner i kommunen dir jag bor eller arbetar (exempelvis
f6rbud mot dieselbilar), sa kommer det att paverka mitt val av bil om/nir jag skall 5,0 1022
kopa bil ndsta ging.

Jag anser att det 4r viktigt att alla fSljer bestimmelserna om miljézoner (exempelvis

51 1022

forbud mot dieselbilar i vissa omriden) nir de infors. >2 1024
Jag tycker att det borde synas tydligt pa alla bilar vilken miljoklassning de har,
exempelvis pé registreringsskylten, si att man litt kan se om minniskor foljer 4,6 1024

reglerna.

Medelvirdet for pastaendet att det bor synas tydligt pa alla bilar vilken miljoklassning de har, sd att
man litt kan se om manniskor foljer reglerna ligger pa 4,6. Detta kan 1 sin tur ses som en indikation
pa en form av social Overvakning - ett positivt socialt tryck avseende regelefterlevnad av
bestimmelserna. Ett ytterligare intressant resultat dr huruvida respondenterna anger att miljézoner
(om de implementeras i den kommunen de bor eller jobbar i) kommer paverka deras val om/nir
de ska koépa bil nasta gang. Medelvirdet for detta pastiende redovisas som 5,0 men hela 31,6

procent angav svaret 7 pa fragan och 63,8 procent ett svar mellan 5-7.

Vad giller vilken typ av 6vervakning och kontroll som respondenterna anser vore mest limplig f6r
att se till att bestimmarna efterlevs nir de infors, uppgav en majoritet av respondenterna (37,7
procent) att de ansag att kameradvervakning vore rimligast; foljt av 22, 8 procent som ansag att

trafikpolisen bor kontrollera att reglerna efterlevs (se tabell 9)
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Tabell 9. Vilken typ av dvervakning och kontroll som respondenterna anser vore mest limplig for att se till att de
nya reglerna om miljooner efterlevs nar de infors. Nedan visas hur stor andel (i procent) av de svarande som har
angivit de olika svarsalternativen.

Alla
Jag anser att kameraGvervakning vore rimligast 37,7
Jag anser att trafikpoliser bor kontrollera att reglerna eftetlevs 22,8
Jag anser att kommunalt anstillda bér kontrollera att reglerna eftetlevs 13,3
Jag anser inte att det bor ske ndgon Gvervakning alls 17,2
Inget av de foreslagna alternativen 8,9
Svarande 1028

Tabell 10. Vilket botesbelopp som respondenterna anser vara rimligt om man bryter mot bestimmelserna. Nedan
visas hur stor andel (i procent) av de svarande som har angivit de olika svarsalternativen.

Alla
0 kr 13,5
500 kr 412
2500 kr 35,5
5000 kr 10,1
Svarande 1018

I tabellen ovan gir det att urskilja att respondenterna anser att det rimligaste bétesbeloppet om

man bryter mot bestimmelserna dr mellan 500 kr och 2500 kr.

5.3.1. Exempel pa reflektioner fran respondenterna — Respondenternas asikter

Nedanstaende citat dr himtade fran en avsiutande dppen fraga dir respondenterna i enkdtstudien gavs mijlighet att
[fritt beskriva sin syn pa de nya bestammelserna om miljozoner

’Problematiskt med olika stimulanser/straffitgirder. Diesel dr f6r mig ett gott alternativ i nuldget
pga. billigare drivmedelskostnad, relativt minga mil/ar. Bor i glesbygd dir partiklar inte ir ett stort
problem. Att besoka stider kan bli mer problematiskt om man riskerar béter f6r att kéra med sin
egen bil dir. Aven elbilar belastar miljén genom gruvor, nyproduktion etc. Det kan finnas férdelar
att kora fullt dugliga och energisnila fossilfordon nagra ar till istallet for att tvinga till skrotning

genom kostnadspalagor.”
“Bra forslag med att inféra miljézoner pa vissa platser i stiderna. Kan man infoéra férbud mot

rokning pa uteserveringar sa anser jag att bilarna ar mycket stérre miljobovar for oss manniskor.

Vidare maste boterna vara kinnbara f6r att manniskorna ska félja dessa lagar.”

42



“Det dr bra att saker roOr sig i ritt riktning. Det krdvs harda straff f6r dom som bryter mot reglerna,
man kan inte fjanta runt. Regler ar till for att hallas och maste styrkas annars bryter folk mot dom
eftersom dom inte bryr sig om konsekvenserna. Ett stort problem med Sverige ar att ingen bryr sig

lingre, detta maste dndras genom att ha *hardare* straff mot individer som gar emot samhillet.”

’Jag inser att de beh6vs! Luften 1 Stockholm ir inte bra vissa dagar. SAMTIDIGT sa tycker jag att
man som medborgare maste kunna kriva en viss framférhéllning av styrande politikers beslut!

Jag kinner flera (tex min mamma, bror m.fl.) som képte en "miljédiesel" ny och dyr for ett fatal ar
sedan. Dessa bilar sdldes med incitament om bittre miljéegenskaper, skattelittnader osv. Och nu
med inférandet av milj6zoner kinner sig manga grundlurade. Andrahandsvirdet ar rejilt sinkt och
bilarna far inte koras 6verallt. Detta dr ett stort problem och sinker fortroendet f6r samhaillet och
de som styr. Politiker och de som styr 6ver lagar och regler maste straffa de som handlar fel (tex
fordonstillverkare) och skydda privatpersoners intressen i forsta hand. I Sverige har ingen styrande
tagit tag i de fordonstillverkare som fuskat med utslipp. I stillet vriker man Gver ansvaret och

kostnaden pa befolkningen. Ett enormt svek.”

5.3.1 Respondenternas asikter

Viljer vi att titta pa hur respondenternas egna asikter avseende regelefterlevnad, limpliga
sanktioner vid 6vertridelse, och Overvakningsmedel skiljer sig mellan undersokningens olika
bakgrundsvariabler dvs. kon, alder, hogsta genomférda utbildning, vilken kommun man dr bosatt

1, vilken bil man oftast kor och kunskap om bestimmelserna, forefaller vissa intressanta resultat.

Bland respondenterna uppger min i hégre utstrickning dn kvinnor att de ar benigna att bryta mot
bestimmelserna, bade om riskerna for att bli upptickt och bestraffad dr liga respektive hoga. 1
enlighet med foreliggande anser kvinnor ocksa att det ar viktigare att f6lja bestimmelserna dn vad
min gor. Ett liknande ménster aterfinns i relation till respondenternas utbildningsniva da de som
saknar genomférd utbildning uppges mer bendgna att bryta mot bestimmelserna, oberoende av
lag eller h6g upptacktsrisk och bestraffning. Vidare uppger kvinnor dven att miljézonerna kommer
paverka deras val om/nir de ska kopa bil nista ging och de tycker att det borde synas tydligt pa

alla bilar vilken miljoklass de har i h6gre utstrickning dn vad min gor.
Vid jimférelser av vilken sorts bil respondenterna oftast kor dr det daremot noterbart att det inte

foreligger nagra avsevirda skillnader i asikter. Exempelvis dr skillnaderna fér medelvirdena

avseende pastiendet om infor av miljézoner kommer paverka valet av bil om/nir respondenten
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ska képa bil ndsta gang runt 5,0 f6r respondenterna med samtliga biltyper. Daremot dr medelvirdet
ligre hos de respondenter som oftast anvinder dieselbilar nir de giller hur viktigt de anser att det
ar att folja bestimmelserna (4,7) - emellertid 4r detta virdet i sig timligen hogt. Samma monster
aterfinns for pastiendet om det ar ritt att stilla harda miljokrav pa hogtrafikerade gator i
innerstaden dir respondenter med dieselbilar stiller sig mindre positiva till atagandet, men dven
hir uppvisas ett foérhallandevis hogt medelvirde (4,6). Likasa stiller sig brukare av el- och gasbilar
mer positiva till hardare miljékrav och att alla féljer bestimmelserna. Ytterligare resultat visar att
de respondenterna med universitets- eller hogskoleutbildning forhaller sig mer positiva (5,3) till
hardare miljokrav pa bilar i innerstiderna dn de respondenterna med en kortare genomford

utbildning.

Vad giller skillnader mellan G6teborg, Malmo, Stockholm och 6vriga kommuner i landet gar det
att urskilja vissa intressanta resultat. Angaende regelefterlevnaden dr medelvirdena jimt férdelade
1 hela landet, med undantaget vid hég uppticktsrisk och bestraffning da respondenter som ir
bosatta i ”Andra kommuner” dr mindre benégna till regelbrott. Diremot ar respondenter bosatta i
Malmé mindre positivt instéllda till hardare miljokrav, hur milj6zoner kommer paverka deras val
om/nir de ska képa bil nista ging och i den grad de anser det som viktigt att f6lja bestimmelserna
nir de inforts, dn respondenter bosatta i Goteborg, Stockholm och 6vriga kommuner. Vidare
forekommer inga avsevirde skillnader i relation till de olika alderskategorierna. De skillnader som
gar att urskilja dr att personer som dr édldre d4n 65 ar dr mer positiva till hardare miljokrav pa
hogtrafikerade gator i innerstdderna och tycker att det viktigare att folja bestimmelserna nir de
infors dn resterande aldersgrupper. Angaende regelefterlevnad framkommer det att aldersgruppen
18-25 ar uppvisar timligen liga virden jimfort med aldersgrupperna 26—35 ar och 36—45 ir, vilket
ir nagot Overraskande da denna dldersgrupp vanligtvis dr Overrepresenterad vad giller

regelovertridelser.
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6. Analys och slutsatser

Teoretiskt har foreliggande studie utgatt fran ett antal olika vetenskapliga discipliner och de
perspektiv som har genererats inom ramen for dessa. Det instrumentella perspektivet dr framfor
allt sprunget ur forskning inom ekonomi och det ligger stor vikt vid minniskan som en
ckonomiskt rationellt handlande varelse. Otvivelaktigt har denna forskning som ofta tar sitt
avstamp 1 teorier utvecklade av Gary Becker (1968) stor betydelse f6r kunskapen om hur
overvakning och sanktioner paverkar mot 6kad regelefterlevnad. Bland annat dr den har
forskningen viktig som motvikt till kriminologernas emellanat littvindiga avfirdande av straffets
avskrickande och allminpreventiva effekter. Det instrumentella perspektivet visar hur sanktioner
bor vara sannolika, det vill sdga att uppticktsrisken skall vara tillrickligt hog; praglade av en
tillricklig stringhet; och slutligen skall de 1 s hég utstrickning som maojligt utdelas omedelbart.
Forskningen visar att sannolikhet och omedelbarhet spelar en storre roll dn stringhet. Det vill
siga att efterlevnadskontrollen for bista effekt, skall praglas av h6g uppticktsrisk och omedelbara

sanktioner. Straffets stringhet har inom rimliga grinser en mindre framtridande betydelse.

Respondenterna i enkdtundersékningen forefaller halla med om ovanstdende resonemang. 38
procent av de tillfragade tycker att kameraGvervakning ar det bésta alternativet f6r kontroll av
efterlevnad, att jimfora med 23 procent som skulle foéredra att kontrollen skoéttes av trafikpoliser.
Det framgar ocksa att respondenterna dr 6vervigande positiva till att det skall synas tydligt pa
bilen vilken miljéklassning den har (4,6 pa en skala 1-7 dar 7 indikerar att de instimmer helt). Nar
det giller straffets stringhet om nagon ertappas med att bryta mot bestimmelserna sa ar
respondenternas uppfattning att det inte behéver vara sa hart (54,7 procent anser att ett

bétesbelopp bor ligga mellan 0-500 SEK).

Det normativa perspektivet som i den hir studien frimst beskrivs genom Tom R. Tyler (2006)
innehaller ett antal olika ingredienser vilka sammantaget driver pa mot 6kad regelefterlevnad.
Framfor allt handlar det om att ménniskor skall tycka att bestimmelserna ér befogade; och om
det verkar det inte rada nagot tvivel, om man skall se till resultatet fran enkiten. Samtliga de
fragor som relaterar till respondenternas egna asikter om de nya bestimmelserna indikerar detta,
exempelvis instimmer de 1 hég utstrickning med péstaendet ’Jag anser att det ar ritt att stilla
héirda miljokrav pa bilar som anvinds pa hogt trafikerade gator i innerstiderna’ (5,1 pa en skala 1-

7 dir 7 indikerar att de instimmer helt).
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Nir det giller de nya bestimmelsernas legitimitet och huruvida de har kommit till pa ett rittvist
och rimligt sitt verkar det se annorlunda ut. Visserligen hade vi ingen fraga i enkiten som
specifikt adresserade den hir aspekten. Men pafallande manga uttryckte i den avslutande 6ppna
fragan en frustration 6ver att de upplevde sig ha blivit lurade att képa dieseldrivna bilar med
miljon som siljande argument, bara for att nu fa hora att deras bilar skall férbjudas 1 vissa

omraden pa grund av att de orsaker oacceptabla féroreningar.

Utover det faktum att det normativa perspektivet sitter fokus pa huruvida bestimmelser ér
befogade och legitima sa understryks ocksa att lagen behover stod frin andra normativa
strukturer i samhillet om man skall uppna regelefterlevnad. Icek Ajzen (2005, 1991) har utvecklat
en modell och teori — Theory of Planned Behavior — {6r studier av beteenden och
beteendepaverkan. Inom ramen f6r denna modell anges tre faktorer som avgérande f6r hur
minniskor formerar intentioner att agera pa ett eller annat sitt. Det handlar om attityder,
subjektiva normer och upplevd beteendekontroll. De tva forsta av dessa, attityder och subjektiva
normer, kan forstar ur det normativa perspektivet. Bada dessa faktorer mittes i enlighet med
Ajzens metod, 1 den enkit som redogors for i den har studien. Vad giller de sociala normerna
avseende de kommande bestimmelserna om miljézoner sa dr de synnerligen svaga jimfért med
andra trafikregler (2,3 pa en skala 1-7; att jiamfora med exempelvis baltesanvindning som ar 2017
lig pé nira 4,5). Man skulle kunna dra slutsatsen att det inte 4r sa underligt att den sociala normen
for miljozoner 4r sa svag da bestimmelserna dnnu inte har tritt i kraft. Men en mitning av sociala
normer i férhéllande till ett f6rbud mot att anvinda mobiltelefon under bilkérning som
genomfordes fore det att den senaste regelférindringen tridde i kraft visade att den normen da
lig pa 4,1. Man far nog dra slutsatsen att de sociala normerna kommer att vara mycket svaga for
bestimmelserna om miljézoner nir de trader i kraft, vilket i sin tur kommer att innebdra att den
informella sociala kontrollen atminstone till en bérjan blir svag. Intressant nog upplever kvinnor
och min i det hir fallet de sociala normerna som ungefir lika svaga. Normalfallet ir att kvinnor

tenderar att uppleva sociala normer som starkare dn vad minnen gor.

Vad giller attityder, den andra av de tre faktorerna som predicerar beteende enligt Ajzen (1991)
sa ser det nagot ljusare ut. Attityder kan i det hdr sammanhanget férstas som kognitiva
emotionella tumregler vilka guidar beteende. De representerar med andra ord en inre kompass
som bygger pa egen forstaelse och egna asikter. Attityderna avseende att agera i enlighet med de
kommande bestimmelserna om miljézoner ir starkare 4n normerna, men en viss formaga att

paverka beteende (3,75 pa en skala 1-7).

46



Utifran ett normativt perspektiv pa varfor minniskor foljer lagstiftning ar bilden som synes inte
entydig. Minniskor ser de nya bestimmelserna som befogade, men anser inte att de tillkommit pa
ett helt rattvist satt. Nir det giller den informell sociala kontrollen sa kan man, pa grund av svaga
sociala normer, inte rikna med att den kommer att bidra till regelefterlevnad, atminstone inte
inledningsvis. Mianniskor kommer med andra ord inte vakta pa varandra for att se till att reglerna
efterlevs. Ser man diremot till attityderna gentemot bestimmelserna om miljézoner sa ser det
néagot ljusare ut. Manniskors egna inre kompass kommer i ndgon man att verka i riktning mot

regelefterlevnad.

Om man da slutligen ger sig pa att forsoka tolka resultaten utifran det expressiva perspektivet sa
handlar det om att utréna i vilken utstrickning lagen i det hir fallet har potential att fungera som
en pedagogisk kraft i samhillet (McAdams, 2017) endera genom att den uppfattas fylla en
koordinerande funktion, eller att den sa tydligt signalerar ett virde att den f6rmar att stirka de
sociala normerna pa omradet. Det dr svart att se att de nya bestimmelserna om miljézoner skulle
kunna ses som sa koordinerande att mianniskor automatiskt borjar f6lja dem nar de aktiveras, sa
som skedde efter omliggningen till hogertrafik 1967 exempelvis — inget 1 vara studier tyder pa att
sa skulle vara fallet. D4 dr det mer troligt att lagen representerar virden som ér sa starka att
signalvirdet pa sikt kan paverka de sociala normerna. Det ir inte helt orimligt med tanke pa att
manniskor enligt den har studien i timligen hog utstrickning haller med om att reglerna ar

befogade. Dessutom har bestimmelserna ett nagorlunda starkt st6d i méanniskors attityder.

Utifran ovanstaende resultat och Theory of Planned Behavior kan sigas att attityder och
subjektiva normer inte ir tillrickligt starka ens sammantaget for att regelefterlevnad skall uppnas
enbart med stéd av dem. Aterstir da att resonera kring den tredje faktorn som predicerar
beteende, nimligen upplevd beteendekontroll. Vi har kunnat sld fast att manniskor inte ser nagra
faktiska hinder som skulle stoppa dem om de vill agera 1 enlighet med de kommande
bestimmelserna. I den meningen anser de att de har kontroll 6ver det egna beteendet. Vill de
folja lagen sa kan de det. Fragan dr i vilken utstrickning de kommer att anse att de har kontroll
over det egna beteendet dven om de skulle vilja att bryta mot de kommande bestimmelserna.
Omkring 30 procent av respondenterna anger att de skulle bryta mot bestimmelserna om
uppticktsrisken var lag och boterna laga. Vir slutsats dr att mycket talar for att man bor arbeta
aktivt med kontroll av regelefterlevnad redan fran start. Utan siadana kontrollsystem ér risken

uppenbar att reglerna kommer att 6vertridas frekvent. I linje med vad som beskrivits ovan ér det
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viktigare att uppticktsrisken ar tillrdckligt h6g och att reaktionen/sanktionen kommer
omedelbart, dn att sanktionen ar kiannbar. Vir studie visar att acceptansen for automatiska
6vervakningssystem ér férhallandevis h6g och att manniskor inte har nagot emot att bilars
miljoklassning ér synlig f6r omgivningen. Om man arbetar aktivt med den upplevda
beteendekontrollen genom att skapa hinder (efterlevnadskontroll) sa 6kar lagens signalvirde och

med tiden dr sannolikheten god f6r att ocksa de sociala normerna pa omradet stirks.
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Den har undersdkningen ingar i en studie som genomfors av Lunds Universitet och
Trafikverket. Dina svar ar av stor betydelse fér oss och vi ar mycket tacksamma
om du tar dig tid att noga overvaga varje svar.

| enkaten vill vi att du svarar pa ett antal fragor som har att géra med nya
trafikbestammelser. Nagra av fragorna ar utformade pa ett sadant satt att du blir
tvungen att gissa hur manniskor i din egen omgivning tanker och resonerar. Det
har att gora med att vi ar intresserade av normer och attityder till trafikfragor. Oroa
dig inte Over att du inte kan veta med sakerhet. Fyll i de svarsalternativ som du
beddmer rimligast.

Med vanlig halsning,

Rattssociologiska institutionen
Lunds Universitet
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Denna informationsbox visas endast i lage
forhandsgranskningen.

Dessa actions kommer att genomféras vid féljande alternativ:

* Nej: Vidarebefordra till en extern URL
(https://s.cint.com/Survey/EarlyScreenOut?ProjectToken=ef64ae90-0204-

4578-a939-bbf891c8948f)

Har du korkort?

Ja

Nej
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Hur gammal ar du?

18-25 ar
26-35 ar
36-45 ar
46-55 ar
56-65 ar

Aldre 3n 65 ar
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Ar du man eller kvinna?

Man

Kvinna
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Vilken ar din hogsta genomforda utbildning?

Jag saknar fullgjord utbildning
Grundskola, folkskola, realskola eller liknande
Gymnasieutbildning

Universitets- eller hdgskoleutbildning
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Vilken kommun ar du bosatt i?

Goteborg
Malmo
Stockholm

Annan kommun, ange vilken:
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Vilken slags bil kor du oftast?

Bensin
Diesel
Hybrid
El eller gas

Inget av ovanstaende alternativ
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Kommuner kan i dag stianga ute vissa tunga fordon (lastbilar och bussar)
fran sarskilt miljokédnsliga omraden inom stiader genom att inféra miljézoner.
Fran 2020 kan dven andra typer av fordon stingas ute om de inte uppfyller
stranga miljokrav. Det kan exempelvis innebara att man forbjuder
anvandandet av de flesta dieselbilar pa utvalda gator eller omraden. Syftet ar
framst att forbattra luftkvaliteten pa de gator dar det behovs.

| vilken utstrackning anser du att du kanner till och har kunskap om de nya

bestammelserna om miljézoner?

Jag har inte hort talas om detta tidigare
Jag har kanske hort talas om detta, men ar inte sarskilt insatt
Jag har forhallandevis god kunskap om de nya bestammelserna

Jag har mycket god kunskap om de nya bestammelserna
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Ange pa en skala 1-7 hur vél foljande pastaenden stimmer 6verens med din
uppfattning:

1 = Instdmmer inte alls och 7 = Instdmmer helt

12 3 456 7

Jag tror att det ar bra for miljé och halsa att begransa
anvandandet av vissa fordon i vara stader

Hardare miljokrav pa bilar bidrar positivt till miljé och halsa

De nya trafikbestdammelserna om miljézoner (exempelvis
forbud mot dieselbilar i vissa omraden) kommer att ha en
positiv inverkan pa miljé och halsa

De flesta kommer att vilja félja de nya
trafikbestammelserna om miljozoner (exempelvis férbud
mot dieselbilar i vissa omraden) och darfor kommer de att
fungera som det ar tankt

Det ar viktigt att manniskor som vistas i vara stader kan
vara sakra pa att luftkvaliteten uppfyller de krav som
formulerats av vara myndigheter

Tillgang till ren luft och en god halsa ar sa viktigt att det
motiverar forbud mot bilar som inte uppfyller stranga
miljokrav

Det ar av avgorande betydelse att komma till ratta med
dalig luftkvalitet i vara kommuner

Samhallets insatser for att varna miljon ar en viktig del av
vart gemensamma ansvar infor kommande generationer.
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Nar det galler fragan om miljozoner (exempelvis forbud mot dieselbilar i
vissa omraden) kan man ha olika synsatt. En del anser kanske att det ar upp
till var och en om man skall folja dessa bestammelser nar de infors, medan
andra kan ha uppfattningen att det ar mycket viktigt att alla foljer reglerna.

Hur tror du att manniskor i din omgivning skulle reagera om du brot mot de
kommande bestammelserna om miljézoner och koérde en dieselbil pa gator
dar det inte ar tillatet?

Ange pa en skala 1-7, dar 1 = De skulle inte bry sig och 7 = De skulle bli
mycket upprorda.

Det kan hédnda att nagon av personerna inte &r relevanta i ditt fall, exempelvis pa
grund av att du inte har nagon chef. Hoppa da 6éver den personen/gruppen utan att
klicka i nagot svarsalternativ. Fortsatt med nésta person/grupp.

12 3 4567
Din mamma
Din pappa
Andra nara slaktningar
Din partner (flickvan, pojkvan etc.)
Dina vanner
Medtrafikanter
Din chef
Dina arbetskamrater/studiekamrater
Dina grannar

Ytliga bekanta
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Formodligen varderar du méanniskors asikter olika. Den har fragan handlar
om hur du ser pa din omgivning.

| vilken utstrackning tror du att du kommer att bry dig om foljande personers
asikter om hur du foljer de nya bestammelserna om miljézoner?

Ange pa en skala 1-7, dar 1 = Jag bryr mig inte om deras asikter i fragan och
7 = Deras asikter ar mycket viktiga for mig

Det kan hédnda att nagon av personerna inte &r relevanta i ditt fall, exempelvis pa
grund av att du inte har nagon chef. Hoppa da 6éver den personen/gruppen utan att
klicka i nagot svarsalternativ. Fortséatt med nésta person/grupp.

12 3 4567
Din mamma
Din pappa
Andra nara slaktningar
Din partner (flickvan, pojkvan etc.)
Dina vanner
Medtrafikanter
Din chef
Dina arbetskamrater/studiekamrater
Dina grannar

Ytliga bekanta

https://web2.questback.com/Quests/QuestDesigner/PreviewPage.aspx ?QuestID=5294072&sid=cTP113zLIk&PPK=4dzm4wlzws 12/17



2019-01-16 QuestBack

Ange pa en skala 1-7 hur vél foljande pastaenden stimmer 6verens med din
uppfattning:

1 = Instdmmer inte alls och 7 = Instdmmer helt

12 3 456 7

Kollektivtrafiken ar sa val fungerande i Sverige att det inte
ar nagot problem att avsta bilkdrning i vissa miljozoner om
man endast har tillgang till otillaten bil.

De manniskor som verkligen har behov av att kora bil i
miljozoner kan valja att anvanda en bil som uppfyller
miljokraven.

Det drdjer inte lange forran alla bilar som saljs kommer att
uppfylla miljokraven och det ar darfor inget stort problem
att enskilda bilagare inte kan koéra dverallt.
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Ange pa en skala 1-7 hur vél foljande pastaenden stimmer 6verens med din
uppfattning:

1 = Instdmmer inte alls och 7 = Instdmmer helt

12 3 456 7

Jag anser att det ar ratt att stalla harda miljokrav pa bilar
som anvands pa hogt trafikerade gator i innerstaderna.

Om jag vet att det ar liten risk att bli upptackt och
bestraffad, sa skulle jag kunna tanka mig att bryta mot de
nya bestammelserna om miljézoner (exempelvis forbud
mot dieselbilar i vissa omraden).

Aven om jag vet att risken att bli upptéckt och bestraffad
med boter ar hog, sa skulle jag kunna tanka mig att bryta
mot de nya bestammelserna (exempelvis forbud mot
dieselbilar i vissa omraden).

Om man infér miljézoner i kommunen dar jag bor eller
arbetar (exempelvis forbud mot dieselbilar), sa kommer
det att paverka mitt val av bil om/nar jag skall képa bil
nasta gang.

Jag anser att det ar viktigt att alla foljer bestammelserna
om miljozoner (exempelvis forbud mot dieselbilar i vissa
omraden) nar de infors.

Jag tycker att det borde synas tydligt pa alla bilar vilken
miljoklassning de har, exempelvis pa registreringsskylten,
sa att man latt kan se om manniskor foljer reglerna.
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Vilken typ av 6vervakning och kontroll anser du vore mest lamplig for att se
till att de nya reglerna om miljozoner (exempelvis forbud mot dieselbilar i
vissa omraden) efterlevs nar de infors?

Jag anser att kameradvervakning vore rimligast

Jag anser att trafikpoliser bor kontrollera att reglerna efterlevs

Jag anser att kommunalt anstallda bér kontrollera att reglerna efterlevs
Jag anser inte att det bor ske nagon évervakning alls

Inget av de féreslagna alternativen
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Vilket botesbelopp (kronor) anser du vara rimligt om man bryter mot
bestammelserna om miljozoner (exempelvis forbud mot dieselbilar i vissa
omraden)?

500
2500

5000
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Beskriv med egna ord din syn pa de nya bestammelserna om miljézoner.

0/4000

Skicka

100 % slutfort

© Copyright www.questback.com. All Rights Reserved.
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Summary:

The objective of low emission zones (LEZs) is to reduce
particulate and NO, emissions, by preventing or limiting
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measure was implemented to reduce particulate matter,
mainly from heavy duty vehicles. Now the focus is also on
reducing NO; emissions. The requirements are generally
more stringent for diesel vehicles than for petrol vehicles.
LEZs was previously used primarily to reduce the use of
older heavy duty vehicles, but several countries have now
also introduced requirements for other categories of
vehicles. An overweight of countries that have LEZs, have
implemented the measure because they did not comply
with the EU Limit Values for local air quality.

Effect of LEZs on air quality is difficult to evaluate
because of several methodical challenges. With improved
knowledge on real emissions from road traffic the future
LEZs can be better adapted to the needs of the cities’.
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Low Emission Zones in Europe

Preface

The aim of this report is to investigate regulations for and enforcement of European Low
Emission Zones (LEZs), and to evaluate the effect of LEZs on local air quality. In Europe
there are now around 260 LEZs in operation in different cities. The LLEZs have been
implemented to reduce the vehicular emissions of Particles and nitrogen dioxides. Many
countries in Europe are struggling to comply with the air quality limits set by EU, and LEZs is
one of the measures implemented to reduce the air quality problems. The cities who have
implemented LEZs hope that this measure will reduce the number of old (and more polluting)
vehicles, and encourage people to use zero (or low) emission vehicles, or find other means of
travel. The effect of these measures will depend on several factors, e.g. the severity of the
regulations, the number of vehicles affected and the level of enforcement.

The Swedish Transport Agency has given TOI the task to perform this study. Sweden was the
first country in Europe to implement a LEZ, and is now considering extending their current
LEZ regulations to also include other types of vehicles than Heavy Goods Vehicles.

This report is written by Astrid H. Amundsen and Ingrid Sundvor. Ingrid Sundvor has written
the parts about air quality, and the effect of LEZ on air quality. Astrid H. Amundsen has been
the project manager and has written the other parts of the report, while Erik Figenbaum has
been responsible for quality assurance. Contact person at the Swedish Transport Agency has
been Kiristofer Elo. TOIs Secretary Trude Remming has been responsible for the final
preparation of the report for publication.

Oslo, October 2018

Institute of Transport Economics

Gunnar Lindberg Erik Figenbanm
Managing Director Research Director
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Many countries are struggling with high levels of particles (PMo and PM:.s) and nitrogen dioxide (INO,),
and road traffic is often an important contributor to excess emissions in city areas. Low Emission Zones
(LEZ) is a defined area where access for the most polluting vebicles are regulated, either by forbidding the
most polluting vebicles to enter the Jome, or by demanding a fee for the polluting vebicles to enter or drive in
the zone. It is challenging to evaluate the effects of LEZs on air quality, but the measure is used in many
cities in Europe. Initially the focus of the LEZs were to reduce particle pollution, and in particular to
reduce the emissions from heavy duty vebicles. Today, local vebicle exhanst has a more limited contribution
to PM levels in many European cities, and increased focus is given to INO; emissions when defining the
criteria for the LLEZs. Especially diesel vehicles are now targeted and all vebicle types, both light and heavy,
are more often included in the regulations.

Sweden recently extended their current LEZ regulations

A Low Emission Zone (LEZ) is a defined area where access for the most polluting vehicles
is regulated, either by a total ban or a fee. There are now more than 260 LEZs in Europe.
Most of the cities who have implemented a LEZ were exceeding the EUs limit values for
Particle (PM) and/or Nitrogen Oxide (NO,). The first European LEZs were mainly
focused on PM, but as many cities also are struggling to meet the NO, requirements, this
compound is now also targeted in LEZs. Especially the high “real world” NO; emissions
from diesel vehicle have been in focus. Many cities in Europe are considering to strengthen
their existing regulations, while new cities are considering to implement a LEZ.

Sweden was the first European country to implement LEZs. Stockholm, Gothenburg and
Malmoé implemented their LEZs in 1996. The LEZ regulations in Sweden limited the
access of heavy duty vehicles, but the Swedish government has recently made it possible to
also include other vehicles in LEZs.

The purpose of this study is to investigate the LEZ regulations in other European cities,
and how these regulations are enforced. In addition we are looking into the air quality in
Swedish and other LEZ cities, and examining the possible effect on air quality of the LEZ
regulations.

LEZ regulations

If more than one city in a country wants to implement a LEZ, some form of national
tramework should be in place. This will both ease the implementation process for the
city/municipality and make it easier for the vehicle owners to follow the regulations.

Even if there is a national framework for LEZ, it is up to the individual city if they consider
LEZ as a good measure to reduce their air pollution problems, and where they want the
zone to be.

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no |
This report can be downloaded from www.toi.no



Low Emission Zones in Europe

At the moment not all European countries have a national framework, and the framework
which do exist differs from country to country. In a study financed by the European
commission (2017), the following recommendations concerning national framework were
proposed:

e Developing a system for vehicle requirements. For example developing the sticker-
system as used in Germany and France.

e Common list of exemptions, with possibility for some local adaptations.

e Ban versus the possibility for paying a charge.

e Ifan Automatic Number Plate Recognition (ANPR) will be used, prepare the
necessary national databases.

e If retrofitting is allowed, have national standards of how to class different
retrofitting technologies.

e National road signs for LEZs.

e Define the day charges to enter the zone and the fines for non-compliance.

Even with a national framework in place some local adaptation, for example concerning
possible exemptions should be possible. But it is important that the number of exemptions
are held at a minimum, to increase the effectiveness of the regulation.

If possible, increased cooperation between neighbouring countries concerning both
information and regulations would be optimal.

Camera versus manual control

The countries studied in this study use either camera surveillance (with ANPR -Automatic
Number Plate Recognition) or manual control to enforce the LEZs. Some cities use a
combination of the two.

One of the main advantages with camera control, is the possibility to more or less control
all vehicles. But, a near 100 per cent detection rate depends on the number of cameras and
the positioning of the cameras. London, with a huge LEZ, uses a camera based surveillance
system with both fixed and mobile camera units. The fixed cameras are in general situated
at the outer border of the LEZ, while the mobile units are used at roads with high traffic
volumes within the zone. One disadvantage with the use of camera surveillance with
ANPR, is the need to develop several databases and also the different privacy issues.

Manual control will only check a limited sample of the vehicles with access restrictions in
the zones. Several cities with manual control of the LEZ regulations had severe problems
with both compliance and the amount of (lack of) control activity in the beginning. With
increased focus on this, the enforcement has improved. In most cases the police alone will
not have the capacity (or will) to prioritize this type of control activity. To improve the
compliance, cities with manual control often combine manual control by police with
manual control by other regulatory agents. For example, both in Berlin and in Paris the
traffic wardens issue a majority of the fines. The police is only responsible for a small
percentage of the total amount of fines.

Germany and France both use stickers to make the manual control within the zone easier.
This approach is especially advantageous if more than one vehicle type have restrictions.
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Table S.1: Some pros and cons with camera versus manual enforcement of LEZ regulations

Camera surveillance Manual control
(with ANPR)
Pros ® Abletocontrol more or less all the vehicles e Easier to implement
e Good solution especially when a high e Less privacy issues
percentage of the vehicles are included e Stickers ease the control

Cons ® Canbe more expensive and time-consumingto e  Can be difficult to get the

implement, especially if starting from scratch police to prioritize
o Need to build up several databases e Just a percentage of the
e Privacy issues vehicles will be checked

e Need cameras around and within the zone for e Can have high labour costs
maximum detection rate of the internal traffic
e Need more cross-border agreement

In the LEZs studied in this report, the compliance with regulations is relatively high, and in
several cities in the range of 95-98 per cent. The compliance rate will depend on several
factors, including: How strict the regulations are, which vehicle types that are included, the
number of exemptions, ban versus possibility for period-access, price of period-access
passes, the fines, and the perceived and actual risk of detection and the capability to collect
fines.

Effect of LEZ regulations on air quality

What impact a LEZ will have on air quality depends directly on the traffic’s contribution to
the pollution levels and how efficient the LEZ will change the vehicle fleet composition
towards cleaner vehicles, and potentially reduce the total traffic volume. This will then
further rely on several factors like the size of the zone and how strict the limitations are.

There are several studies, both modelling and measurements with statistical analysis, which
have been performed for LEZs, but the conclusions of the effects varies. The challenges in
these evaluations are many, and for instance the use of wrong emission factors for diesel
vehicles has been one important challenge for the modelling studies. For air quality
measurement studies it is difficult to separate the effect of the LEZ from other measures
introduced. This, however does not mean the LEZs did not or will not have an effect.
Increased diesel shares in the vehicle fleet and a general increase in number of vehicles and
traffic volumes have contributed to more emissions, and hence counterbalanced the
emission reduction effect of the LEZs.

There are, however data showing that the zones do alter the vehicle fleet and hence reduce
emissions from the targeted vehicle groups. For this to have significant effect on air quality
the targeted group needs to be a significant source of the pollution. The non-exhaust
contributions from traffic to PMjis large, and PM also have several other sources. LEZs is
today therefore not expected to have significant effects for this compound except if it so
strict that it significantly limits the total traffic volume. LEZs are, however considered to be
efficient for NO,, CO; and other exhaust compounds if targeting a large enough part of
the fleet and/or are stringent enough. Several measures are needed to reduce air pollution
and LEZs is one of the useful tools at hand for municipalities.
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1 Introduction

1.1 Background

Many countries are struggling with high concentrations of particles (PMio and PM;;5) and
nitrogen dioxide (NOy) in the air, and road traffic is often an important contributor in city
areas. The pollution levels in cities reduce people’s health, and can lead to premature
deaths. According to the European Environmental Agency (2017), about 430 000 people
die prematurely in Europe due to exposure to PMy;s, and approximately 78 000 died
prematurely due to NO, exposure. The Air Quality Directive (2008/50/EC, see chapter
1.3) demands that cities that exceed the allowed limits for air pollution, develop Action Plans
and implement necessary measures to reach the limit values.

A Low Emission Zone (LEZ) is one measure many cities implement to reduce the number
of highly polluting vehicles. LEZ is a defined area where access for the most polluting
vehicles are regulated, either by forbidding the most polluting vehicles to enter the zone, or
by demanding a fee for the polluting vehicles to enter or drive in the zone.

In the early years the regulations in the LEZs were usually only directed at heavy goods
vehicles (HGVs). The HGVs contributed to a high proportion of the air pollution
compared to their numbers, especially the older vehicles. The regulations were connected
to the age of the vehicle, and HGVs older than a certain age were forbidden to enter the
zone. The goal was to encourage a faster upgrade of the vehicle fleet to less polluting
vehicles. Retrofitting the vehicles to comply with newer emission standards was permitted.

In the beginning LEZs were mainly used as a measure to reduce the level of particles in city
air, and the regulations for the zones were adapted accordingly. In Europe LEZs are
usually connected to the vehicles Euro standard (exhaust emission regulation level). Since
2010, many cities found themselves struggling to comply with EUs NO; regulations. With
the implementation of the Euro 5/V vehicle exhaust regulation it became clear that the
NO; emissions in real traffic did not correspond to the expected emission reductions based
on the new Euro standard levels for NOx emission of the vehicles. Emissions from the
vehicles in real traffic were much higher than what was expected from the results in the
type-approval test. This situation was especially noticeable for diesel vehicles (see also
tables of emission factors in Appendix 2).

The NOx emissions from petrol cars have decreased with increasing Euro standard levels,
but the same is not true for diesel cars. For diesel cars (and heavy duty diesel vehicle) the
NOx emission in real-traffic conditions increased significantly from Euro 4/IV to Eutro
5/V. EU is now adjusting their testing regime, so that the test situation is more realistic for
the actual use of the vehicles. With the disclosure of also extensive manipulation during
type approval testing by the car industry, the development of new improved emission
regulations and test procedures have become crucial.

Sweden was the first European country to implement LEZs. Stockholm, Gothenburg and
Malmoé implemented their LEZs in 1996. The previous LEZ regulations in Sweden
regulated the access of heavy duty vehicles, but the Swedish government recently made it
possible to also include other vehicle types in the LEZs. With the motivation to be able to
comply with EUs current limit values (see chapter 1.3), several cities have also regulated the
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access of other vehicle types than just the HGVs. According to the EU website Urban
Access Regulations, there were more than 260 LEZs in Europe by the end of 2017.

1.2  Purpose and limitations

The purpose of this study is to investigate the LEZ regulations in European cities, and how
these regulations are enforced. In addition we are looking into the air quality in Sweden and
other LEZ cities, and examining the possible effect of the LEZ regulations.

The Swedish Transport Agency (Transportstyrelsen) wanted to focus on the following
countries: Sweden, Germany, France, Belgium, UK, The Netherlands and to some degree
Norway. These are all countries who have or plan to extend the regulations in their LEZs
to also include other vehicle types.

Some of these countries have several LEZs, we have therefore limited the number of cities
included in the analysis somewhat, based on the following criteria:

e Several vehicle types are included in the LEZ, not only HGV's
e Cities which were of special interest for the Swedish Transport Agency
e City size and zone size somewhat similar to Stockholm/Gothenburg.

1.3  EUs air quality regulations

Historically, there have been several European Commission trans-national directives
related to air quality, see Table 1.1. These directives set thresholds for the air quality level
to protect human health, and the environment, see Table 1.2. They also contain criteria for
the assessment of the air quality. There are limit values set for several compounds, which
are legally binding, as well as requirements on measurements and reporting. Rules are
defined for measurement site location and classification, data validation and instruments,
ensuring compatibility across countries. A member state which is not compliant need to
adopt an action plan with appropriate measures so that the exceedance period will be as
short as possible.

Table 1.1: Some important EU Directive regulating air quality. Source: EC 2018a

EC Directive  Regulated by the Directive

1996/62/EC Ambient air quality assessment and management

1999/30/EC Give limit values for NO, NO,, PM, SO, and lead (First daughter directive)

2004/107/EC Changes related to Cadmium, nickel, arsenic, and PAHs

2008/50/EC Merges other directives into one. New limit values for PM,s. Possibility of
time extension to reach limit values (up to three years for PMyg, and up
to five years for NO). Air Quality Action Plans to describe how the
member states will meet the limit values

2015/1480/EC Location of measurements sites, reference methods and data validation

If a member state fails to adopt measures that are sufficient to reach the limit values in
reasonable time, the EU court can start an infringement procedures. In May 2018 (EC
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2018b), there were 16 infringement cases pending against Member states (Belgium,
Bulgaria, the Czech Republic, Germany, Greece, Spain, France, Hungary, Italy, Latvia,
Portugal, Poland, Romania, Sweden, Slovakia, and Slovenia).

There is a limit value for PMas to be met at all locations. However, for PM,s an Exposure
Concentration Obligation (ECO) and a National Exposure Reduction Target (NERT) is
also established. These targets are set by use of an Average Exposure Indicator. The ECO
of 20 pug/m? is to be met by 2015 and the NERT by 2020. The level of NERT reduction is
based on concentration levels over a three year period including 2010, and depending on
the initial levels a reduction in percentage for PMy; is set. These two exposure based
regulations are only applied for background stations and considered per nation as a whole.

Table 1.2: EU limit values for particulate matters and nitrogen dioxides. Source: EC 2018¢

Pollutant Concentration Legal nature* Permitted
(averaging period) exceedances each
year
PM_;s 25 pg/m3 (1 year) Target value from -
1.1.2010
Limit value from 1.1.2015
PMyo 50 ug/m3(24 hours)  Limit value from 1.1.2005 35
40 pg/m? (1 year) Limit value from 1.1.2005 -
NO; 200 pg/m3(1 hour) Limit value from 1.1.2010 18
40 pg/m? (1 year) Limit value from 1.1.2010 -

*It was possible for member states to apply for extensions for up to five years depending on the pollutant.

1.4  Air quality measures and sources

The air quality is defined according to the concentration level for a component with unit of
mass per volume of air. The origin of the pollution is several emission sources both natural
and anthropogenic, local sources as well as sources from other regions or even continents.
Chemical processes occur in the atmosphere and will change both the pollution levels and
chemical composition of the air over time.

The source contribution to the air quality concentration levels in a specific city will
therefore set the stage of what effects one can expect from a measure. Contributions varies
from city to city and this means that the same measure might have a different effect in two
cities which are otherwise similar. Source contributions also varies among the pollutants. A
good knowledge of city sources is hence important to find appropriate measures (Thunis et
al. 2017). There is also a risk that a measure could move the problem to a different location
or component. Such perspectives should therefore also be assessed when evaluating
measures.

Another important factor on what effect a measure will have, is the air dispersion
conditions. Due to dispersion the effect of the same emission reductions from two
different sources might not give the same concentration reductions because location (e.g. at
ground level or through a chimney) and time (e.g. rush hour or at night) of the emissions
affects the concentration levels. Dispersion is driven by meteorological conditions. The
general variation in concentrations due to variation in meteorological conditions might be
larger than the change due to a measure. There are also many other variables that one need
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to account for in the attempt to single out the effect of the measure (see section 4.5 for
more on evaluation of LEZs).

The principal source of exceedances of NO; annual limit values in Europe is reported to be
road traffic (Jimmink et al. 2010). PM has more sources and the contribution of local traffic
to the annual mean is in general much lower than for NOs.. In the Nordic countries
biomass burning for house heating and dust produced by use of studded tires are
considered the main local sources of PM pollution, but the overall yearly mean value has a
large contribution from long-range transported air pollution and regional background levels
(Arnio et al. 2016, Hoiskar et al. 2014, Furusj6 et al. 2007, Querol et al. 2004). The situation
for PM»;s in urban areas have been studies by Thunis et al. (2017) using the SHERPA tool
and indicating the variation of source sector contributions across European cities. They
conclude that for this component many cities will have positive effects of local actions at a
city scale, even if the targeted sectors vary and the contribution from regional background
is relatively large. They also emphasise that cities contribute significantly to country and
overall concentrations. Therefore, reducing air pollution needs a multilevel approach.

1.5 Method

1.5.1 Literature review

This study is based on a literature review. Literature has been searched for in databases of
peer reviewed articles as well as open web articles which TOI has access to. References in
the found literature are further investigated when relevant. Much of the relevant
information is however not to be found in research articles. Hence, literature for this
review has been taken from a wide range of sources. We have investigated reports, articles
in international journals, newspaper articles, and information on different web-pages (EU,
national and city level). The documentation used have been written in several languages
(French, German, Swedish, Dutch, Norwegian and English). We have also been in direct
contact with representatives of LEZs, mainly at the city level.

1.5.2 Air Quality Data Collection

The Air quality data used in the report is mainly collected from official sites either from
local authorities in the individual country or from European Environment Agency (EEA).
Data sources is in each case referenced. Classifications of measurement sites should follow
the guidelines of EU, and also the quality control should be validated accordingly.
However, we do not have detailed information about all circumstances around the stations,
and the data is taken as is. The statistics are also not calculated by us and we have used the
means and percentiles given. We therefore are not responsible for possible errors in the
data or classifications of the sites etc. The data downloaded from EEA might not be the
tull list of existing measurements, but ensure the best use of available data which should
follow common quality standards.

The components which are the main motivation for introducing a LEZ are PM and NO»,
and hence also the components we discuss and focus on when looking at air quality data.
Priority has been given to traffic measurement stations. When several stations are available
for a city, at least the station with the highest yearly mean value in 2016 for NO; has been
selected. A further criteria has been that the data at this station has a long enough time
series. PMyo values are, if measured, shown for the same station location. If PM is not
measured at the selected NOs station, the station with the highest PM;o yearly mean is

4 Copyright © Institute of Transport Economics, 2018



Low Emission Zones in Europe

selected. If stations in the city investigated are showing exceedance of the daily mean limit
value for PMj, this is mentioned but data is not shown. Time series are tempted to be
plotted from years both before and after the LEZ was introduced, if data are available.

1.6 Abbreviations

Table 1.3 shows a list of abbreviations used in the report.

Table 1.3: List of abbreviations used in the report

ANPR Automatic Number Plate Recognition
CcC Congestion Charging

HDV Heavy Duty Vehicle

HGV Heavy Goods Vehicle

Lcv Light Commercial Vehicles

LDV Light Duty Vehicle

LEZ Low Emission Zone

NO; Nitrogen dioxide

NOx Nitrogen oxides (NO, and/or NO)

PM Particulate Matter

RDE Real-life Driving Emissions

T-Charge Toxicity-Charge

ULEZ Ultra-Low Emission Zone

ZCR Zones a Circulation Restrainte (French LEZ)
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2 LEZ regulations and effects

2.1 Cities in Sweden

2.1.1 Requirements

Sweden was the first country to implement Low Emission Zones (LEZs), as a measure to
reduce pollution from vehicles. Swedish cities could from 1992 legally ban heavy duty
vehicles from entering “environmental sensitive areas”. These are areas struggling with pollution
and noise, and at the same time areas with a lot of dwellings and pedestrians/cyclists. After
this change in the regulations the cities of Stockholm, Gothenburg and Malmé worked
together constructing a framework for how to implement a LEZ (Stockholm Stad 2008).
The Swedish LEZs are now regulated by Trafikférordning (1998:1276).

The main goals of the LEZs were to:

e Reduce the emission contribution from HDVs in central parts of the cities

e Improve air quality in the areas, and reduce noise

e Speed up the replacement (or retrofitting) of older vehicles

e Stimulate a technological innovation towards less polluting vehicles

e Contribute to air pollution improvement also outside of the LEZ boundaries.
Stockholm, Gothenburg and Malmé implemented their LEZs in 1996. The current LEZs
regulate buses and trucks (gross weight >3.5 ton). In general diesel trucks and buses, older than
sixc years are not allowed to enter the Swedish 1.EZs. There is currently no time limits on Euro VI
vehicles. Sweden has LEZs in: Stockholm, Gothenburg, Malmé, Lund, Helsingborg, Umead,
Uppsala and Mélndalen. All the Swedish LEZs have to follow the regulations stated in
Trafikférordning (1998:1276), but it is up to the municipality to decide if they want to
implement a LEZ or not, and the size.
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Stockholm implemented a congestion charging zone in 2007. This zone has almost the
same borders as the LEZ.

The LEZs were implemented to reduce the level of PM and NOx in the cities, and it was
possible to retrofit older vehicles with exhaust gas purification systems (e.g. particle filters),
and thereby increase the number of years the vehicles can enter the zone. Other measures
to reduce the pollution in Swedish cities at present are for example: A ban on use of
studded tires on some streets, dust binding processes using CMA (Calcium Magnesium
Acetate), promoting zero- and low-emission vehicles, increased focus on walking/cycling
and the use of public transport.

Vehicles exempted from the LEZ regulations are (Stockholm stad 2018):

e Vehicles used for transport of disabled/sick persons
e Emergency vehicles

e Military vehicles

e Veteran vehicles

e Vehicles on gas /ethanol.

The 30" of August 2018, the Swedish regulation, Trafikférordningen (1998:1276), was
amended. The regulation now open for the possibility to also include other types of
vehicles in a LEZ. The government is allowing the counties that want to have a LEZ to

choose between the following three zone regulations from 2020 (Svensk forfatningssamling
2018):

e LEZ 1: Regulating heavy duty vehicles as today.
e LEZ 2: Also regulations for cars, vans and minibuses. Euro 5 or Euro 6
requirement for petrol/diesel vehicles in these categoties.

e LEZ 3: Only allow low emission vehicles to enter the zone (electric/fuel cell, Euro
6/ VI gas vehicles and Euro VI plug-in hybrid).

The reasons for the extension of the vehicles included by the LEZ regulations, are that
several Swedish cities still struggle with poor air quality, and have together with other
countries received warnings from the EU court (see chapter 1.3). In Stockholm 94 per cent
of the traffic is performed by light duty vehicles (LDVs- passenger cars and light
commercial vehicles). LDVs are responsible for 62 per cent of the traffic related PM
emission and 46 per cent of the NO, emission (Stockholm stad 2017), which is a
motivation to also include the LDVs when implementing measures to reduce air pollution.

Table 2.1: Overview of requirements and enforcement of some of the LEZs (Miljogon) in Sweden

Year of Vehicle Requirement (January 2018) Enforcement
installation
Stockholm Trucks, Euro V vehicles can enter the zone until Manual control
1996 buses 2020 (or 8 years after first registration).

Euro I-IV can no longer enter the zone.
Gothenburg Trucks, Euro V vehicles can enter the zone until Manual control
1996 buses 2020 (or 8 years after first registration).
Malmo Trucks, Euro V vehicles can enter the zone until Manual control
1996 buses 2020 (or 8 years after first registration).
Lund Trucks, Euro V vehicles can enter the zone until Manual control
1999 buses 2020 (or 8 years after first registration).
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2.1.2 Enforcement

The LEZs in Sweden are enforced by random inspection from the traffic police (checking
the registration number of the vehicle). The fine for non-compliance is 1000 SEK (= 107
Euro).

The compliance with the regulations in Stockholm was approximately 95 per cent in 1997,
while this had decreased to 90 per cent in 2007 (Stockholm stad 2008), see Figure 2.2. In
Malmo the compliance was about 89 per cent in 2009 (Trafikverket 2010), and 94 per cent
in 2012 (see Figure 2.3). Goteborg last checked the compliance in 2011, and a compliance
rate of 96 per cent were observed (Nilsson 2018). According to Trafikverket (2010) the
compliance with the Swedish LEZ regulations have generally been between 90 and 95 per
cent.

Regelefterlevnad i Stockholms miljdzon
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Figure 2.2: Compliance with LIEZ regulations in Stockholm, 1997-2007 (red- non-compliance). Source: Stockholm
Stad 2008
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Figure 2.3: Compliance with 1LEZ regulations in Malmo, 2007-2012. Source: C. Gyarmati, Malmo stad
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The compliance with the existing regulations varies somewhat from year to year. The level
of control is one factor influencing the compliance. In Stockholm the police has reduced
their control activity in the LEZ, which may have influenced the level of compliance
(Stockholm stad 2017).

2.1.3 Air Quality

The EU Directive limit values are implemented in the Swedish regulation called the
environmental quality norm (Miljokvalitetsnormer). The Swedish regulation also includes a
daily limit value and an extra hourly limit value for NO,. Beside the limit values in the
norm there are national environmental quality objectives and local targets (“Frisk Luft”).
These objectives are set to no mote than 15 pug/m’ for the annual mean and 30 pug/m’ for
the daily mean, which is much lower than the EU directive limits. The NO; limit in the
environmental quality objective is also lower, with an annual mean of 20 ug/m’ and an
hourly limit of 60 pg/m’. Gothenburg has for instance defined local intermediate targets
for air quality to be reached by 2020. For NO; the target is 20 pg/m’ for the annual mean
in a large part of residential areas and at most schools (at 95 per cent of schools and at the
residence of 95 per cent of the population). For PM the daily average should not be over
30 ug/m’ for more than 37 days per year (Géteborg stad 2017).

For the last years in Stockholm and Gothenburg the PM, levels have decreased, but NO;
levels have been close to, and also over, the annual limit value at some locations (see Figure
2.4 and Figure 2.5). A NO; concentration map for the emission year 2015 is shown for
Stockholm in Figure 2.6. One can see that high values are mainly found in street canyons
and along larger access roads. In 2017 it was observed lower levels of NO, than previous
years, but the reduction varies among the stations. Local conditions like increase in traffic
volume and the HDV share can explain part of this variation (SLB 2018). The limit values
were not met at two stations, which means that further emission reductions are needed.

Stockholm is in compliance with the limit values for PMo. The decreasing levels, especially
in the city centre, are explained by the reduction in the use of studded tires and intensive
dust binding activities. If the limits are to be complied without dust binding, the studded
tyre share in the fleet needs to be further reduced (SLB 2018). For both PM;, and NO, the
objective values are not met. For PMs both the limit values and the objectives were met in
2017.

In Gothenburg, NO; levels have been decreasing compared to the 1970s. Concentrations
have also been reduced in the urban background over the latest years, but throughout the
2000s the levels at traffic stations have been more stable (Vistsvenska paketet 2014). In
2016 the limit values were exceeded for NOz. At the station Haga the observed NO,
annual mean in 2016 was higher than the observed value in 2007 (see Figure 2.4). The
Swedish hourly and daily limit values were not met neither at Haga nor Garda. As the limit
values were not kept the objectives were also not met for this component. The relatively
high values in 2016 can be explained by somewhat unfavourable weather conditions this
year for NO; (Goteborg stad 2017), but limit values are of course to be met independent of
weather.

For PM the levels have been steadily decreasing and the limit values were kept at all
stations (see Figure 2.5), but the objectives and targets for PM,, were not reached. At
Garda both the annual mean and the daily means were too high (G6teborg stad 2017).
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Figure 2.6: Concentration map for NO: of Stockholm. Source: STB-analys on assignement for Ostra Sveriges
Luftvardsforbund

2.1.4 Effect studies of LEZs

The Stockholm LEZ has been evaluated for the year 2000 (Johansson and Burman 2001).
The average age of both busses and trucks have been reduced as a consequence of the
LEZ. Emission modelling give an emission reduction for the heavy duty fleet of 40 per
cent of the PM emissions and 10 per cent reduction of the NOx emission. The lower
reductions for NOx is partly explained by the possibility to retrofit the vehicle with particle
filters which would not reduce NOx emissions. The effect on concentrations are much
lower than the emission reduction as HDVs are only one of many sources. Dispersion
modelling gave a NOx reduction of 1.5 per cent at street level at Hornsgatan. In
comparison the evaluation of the congestion charging (Johansson et al. 2014) gave a NOx
reduction of 8 per cent at the same location.

The LEZ in Umea was evaluated in 2012 by modelling concentrations of NO, at some
streets for two future scenarios (2014 and 2020) with and without the LEZ. The study gave
largest effects in 2020 with up to 18 per cent expected reduction for the annual mean at
Viistra Esplanaden.
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2.2 London, UK

2.2.1 Requirements

In the early 2000s, the air quality in London was among the worst in Europe, and failing
both EUs and national requirements for PM and NOy (Transport for London 2008,
Ellison et al. 2013). In 2008, about 4 300 deaths in London was attributed to long-term
exposure to PMys (Miller 2010). In 2005, about 47 per cent of PMi and NO; emissions in
London were attributed to road traffic (Transport for London 2006). The LEZ in L.ondon
was implemented to help the city work towards achieving the European limit values for air
quality and the UKs national air quality objectives (Transport for London 2008). Other
measures was also implemented, for example pilot projects testing out zero emission
busses.

The LEZ in London was implemented in January 2008, and covers 1 580 km”. The
requirements within the zone have been altered several times since then. London also has
congestion charging (CC) which was implemented in 2003. The LEZ and the CC-zone do
not have the same boundaries (see Figure 2.7 for boundaries).

Development of LEZ requirements (Ellison et al. 2013, Wang et al. 2017):

e February 2008: Minimum of Euro III for trucks over 12 tons.

e July 2008: Minimum of Euro II1/3 also for freight vehicles of more than 3.5 tons and
buses/coaches over 5 tons.

e January 2012: Minimum of Euro IV for HDV (trucks over 12 tons, lorries 3.5-12 tons
and bus/coaches over 5 tons), and minimum of Euro 111/3 for vans (1.2-3.5 tons),
minibuses (below 5 tons) and catravans/ambulances (between 2.3-3.5 tons).
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Figure 2.7: Boundaries for London’s LEZ and CC-zone. Sonrce: Transport for London
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London plan to implement an Ultra-Low Emission Zone (ULEZ) in the central part of the
city in April 2019 (Government of London 2017). This zone will cover the same area as the
CC zone (see Figure 2.7). The ULEZ will replace the current T-Charge (Toxicity-
Charge/emission surcharge) zone. The T-Charge was implemented in 2017 (October) as a
first step to implement the ULEZ. There is a plan to expand the area of the ULEZ in 2021.

The T-Charge zone zncludes private cars, but not motorcycles and mopeds (see Table 2.2 for
more information). The ULEZ will include motorbikes. The revenue will be used by
Transport for London to maintain a greener transport fleet and reduce pollution
(Government of London 2018).

Both the T-Charge and the ULEZ was/is implemented to deal with the air pollution level
in the inner city, and especially NOs and PM. Due to the implementation of ULEZ, the
following emission reductions are expected (Government of London 2017):

e 50 per cent reduction of NOx from HGV

e 30 per cent emission reduction from busses and coaches

e 8-12 per cent emission reduction from cars and vans

e 100 000 people in London will no longer live in areas exceeding the NO limits.

Table 2.2: Overview of requirements and enforcement method of the LEZ in London. Source:
urbanaccessregulations.en and local LIEZ homepages

Year of Vehicle Requirements (January 2018)* Enforcement
installation
2008 HDV LEZ. Meet Euro IV standards for PM, or ANPR
pay daily charge of £200.
Van, minibus LEZ. Meet Euro 3 standards for PM, or ANPR
pay daily charge of £100.
2017 HDV T-Charge. Meet Euro IV requirements, or ~ ANPR
pay.
LDV T-Charge. Meet Euro 4 requirements, or ANPR

pay. MC/Moped not included.

2019 HDV ULEZ. Meet Euro VI standards for PM and  ANPR
NOy or pay daily charge.

LDV ULEZ. Diesel: Meet Euro 6 standards for ANPR
PM and NOx. Petrol: Meet Euro 4
standards for NOx. MC/Mopeds ec.: Euro
3 standards for NOx.
Meet standards or pay daily charge.

>kProposed requirement for ULEZ in 2019.

UK also has LEZs in four other cities. But these cities only have regulations for local
busses (under local agreement):

e Norwich, Euro III for NOy

e Nottingham (2010), Euro 111

e Oxford (2014), Euro V

e Brighton (2015), Euro V. LEZ consists of only one road.
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Scotland is planning to implement LEZs in four of their biggest cities before 2020
(Transport Scotland 2017). Glasgow will be the first city, and will in 2019 have a city centre
zone with restriction for buses, in 2022/23 the restrictions will include all vehicles entering
the zone (The National 2018).

2.2.2 Enforcement

London use a system with cameras and Automatic Number Plate Recognition (ANPR) to
monitor the LEZ. The picture and vehicles registration numbers are anonymized
immediately for data protection purposes. Data from the individual cameras are sent to a
central hub, using mobile phone technology (Transport for London 2008). The encrypted
registration details received from the cameras are matched with encrypted versions of other
databases. The database contains a set of “business rules”, which establishes the Euro
standards and the compliance status of each vehicle observed (Transport for London
2008). The system will check the vehicles against vehicles registered in the national vehicle
database and additional databases (Transport for London 2018a). The system automatically
tell if the vehicle meet the LEZ requirement, if the vehicle is retrofitted to meet the
standard, if the vehicle is exempted, if you are registered for discounts and if you already
has paid the daily charge. Foreign vehicles will have to register before entering the zone.

According to Wang et al. (2017) there is about 350 cameras installed in the LEZ. Due to
the vast area of the LEZ, every access road into the zone is not covered by cameras. The
cameras are located mainly in areas with high traffic volumes. These cameras are
supplemented by a number of mobile camera units to randomly sample other routes
(Siemens 2016). In addition, there are about 650 cameras covering the congesting charging
zone (which share borders with the T-Charge zone and the upcoming ULEZ).

In London the system is based on either pre-pay or payment by midnight the following
day. If the payment is delayed, the amount owed will increase (Wang et al. 2017). The
payment for entering the LEZ with vehicles not meeting the requirement is £100 for vans,
minibuses and other specialist vehicles. For HDVs (lorries, busses, specialist HDVs) not in
compliance with the requirements the daily charge for entering is /200 (Transport for
London 2018b). Registering your vehicle and paying the charge is managed via Transport
for London’s home page for LEZ.

If the required LEZ charges are not paid by midnight the following day, the penalty
charges is (Transport for London 2018¢):

e Vans and minibuses: £250 if payed within 14 days, 15-28 days /500, if not £750.
e HDVs: £500 if payed within 14 days, 15-28 days £1000, if not £1500.

The cost for entering the T-Charge zone if your vehicle do not comply with the
requirements is £10 (residents get a 90 per cent reduction). An automatic payment system
is available in the CC and T-Charging zone. If the daily charge is not payed, the penalty is
£80 (if payed within 14 days) or £160 (Transport for London 2018d). If not payed within
28 days, the charge will increase to £240. If the penalty charge is still not payed, an
enforcement agent will be employed to recover the outstanding dept (e.g. come to your
home and collect outstanding debt), the same process is also used when enforcing the LEZ
and the CC-zone.

The ULEZ charge level will be £12.50 for cars, vans and motorbikes, and £100 for lorries,
busses and coaches (Government of London 2018).

In a feasibility study performed before the implementation of the London LEZ, a manual
control scheme using 20 units (police and or traffic wardens) were expected to have an
detection rate of about 5-6 per cent, while a camera based scheme (with 125 fixed and 10
mobile units) was expected to have a detection rate of about 70 per cent (Deloitte 2005).
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After the first week of the LEZ operation in 2008, 50 000 HGVs had entered the zone, of
which 91.5 per cent were in compliance with the regulations (Transport for London 2008).
By the end of April 2008, the compliance-rate had reached 95 per cent. This was
considered a great result, considering a compliance of 75 per cent January 2007, one year
prior to the implementation of the LEZ (Transport for London 2008).

According to Transport for London (2017) more than 98 per cent of the vehicles, which
entered the LEZ in 2017, met the specified environmental requirements. In 2017, 35 500!
penalty charging notices were issued for entering the LEZ without complying with the
regulations. The compliance rate for the T-Charge Zone was about 95 per cent, and about
278 penalty charges was issued in a three month period (Oct-Dec 2017).

2.2.3 Air Quality —regulations and levels

The UK is required to meet the requirements of the EU Directive on local air quality, but
by 2018 they are still not in compliance. Air quality observations at selected stations are
shown in Figure 2.8 and Figure 2.9. The trend of NO; at Marylebone road in London for
the almost 20 year period indicates an increase before a decrease back to the year 2000
level. The average for all sites are naturally lower, but they are also showing a clearer
decreasing trend over the period. Most stations in the UK had from 2005 to 2016 a
significant decreasing trend or no significant trend while only a few stations had a
significant increasing trend for NO; and NOx (Laxen et al. 2018). Even with decreasing
trends, there are several measurement sites with NO- levels above the limit value.
Marylebone road in London has NO; levels well above 80 pug/m’ which is more than twice
the limit of 40 ug/m’.

Also other cities in UK have too high concentration levels. In Oxford the road site
measurement station has shown decreasing levels, and the measurements were in 2017 for
the first time below the limit value for NO.. In the city of Nottingham there is only
reported data for one urban background site and no traffic station (EEA statistics 2018).
However, measurements with diffusion tubes and model calculations show that several
streets are exceeding or are likely exceeding the limit value. Projections indicate that this
will also be the case in 2020 if no further measure towards NO is implemented
(Nottingham City Council 2018).

For PM the levels have been decreasing and have been below the limit value the last years,
see Figure 2.9. (DEFRA 2018). In May 2018 the UK launched a new Clean Air Strategy
(UK Gov 2018) which defines a goal for annual PM;s to reach the WHO guideline value of
10 pg/m’ by 2025. This would mean that further PM reductions and measures targeting
particles will be required.

I nformation from Transport for London (e-mail correspondence).
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Fignre 2.8: Annnal mean concentration of NO: at road site measnrement stations in the UK. Source: DEFRA
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Figure 2.9: Trend of annnal mean concentration for PNMyo at road side measurement stations in the UK. Source:
DEFRA

2.2.4 Effect studies of the LEZs

Ellison et al. (2013) studied the effect of the London LEZ in the period 2001 to 2011 and
found that the zone increased the rate of fleet turnover in the first years after the
introduction. They also report on an overall increase in freight vehicles in London and more
HDVs inside the zone. At the same time some of the freight increase resulted in change of
vehicle types with more use of LCVs. Their analysis of the effect on air quality gave a 2.46 —
3.07 per cent reduction for PM compared to 1 per cent just outside the zone. However, no
such difference was observed for NO. They also found indications of larger improvement
of the air quality in streets with a larger fraction of HDVs.

Jones et al. (2012) studied in detail the particle number concentration compared to the NO
concentrations. They found that a sharp decrease observed around 2008 mainly was due to
the introduction of “Sulphur free” fuel in 2007. The LEZ might have also contributed to
some reduction as there were observed differences between measurements inside the zone in
London and Birmingham without a LEZ.

16
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2.3 Cities in Germany

2.3.1 Requirements

Germany has almost 60 LEZs (Umweltzone) in operation (Umwelt Bundesamt 2018), and
other cities are considering implementing a LEZ.

In 2005, 81 German cities violated the regulation of maximum number of days in
exceedance of the PMy daily limit (Wolff 2014). In 2014 approximately 66 000 Germans
died prematurely due to exposure to PMzsand approximately 13 000 died prematurely due
to NO, (European Environmental Agency 2017). Germany is one of many European
countries with a pending case in the EU court (see chapter 1.3).

The introduction of LEZs in Germany is based on the two EU directives (Umwelt-Plakette
2018a):

e Directive 1996/62/EC
e Directive 1999/30/EC (set legal limit values for NO,, NO, SO, PM)

These two directive were the basis for the national law about LEZs (35. BImSchV), and
later on Directive 2008/50/EC was implemented (39. BImSchV). These laws regulate the
national framework for the German LEZs.

Figure 2.10: Overview of the different LIEZs in Germany. Source: Open Street Map, Garmin and Unnwelt
Bundesamt

The German government has a common framework for LEZs. Vehicles are categorised
into four emission classes, see Table 2.3. All cars, buses and trucks in Germany are required
to have a windshield sticker indicating their vehicles emission level (Wolff 2014). The same
stickers are used in all German LEZs. The requirements can vary between the cities, and
they have become stricter since the first implementation of LEZs. In the beginning, only
vehicles without stickers were banned from entering the zone. Now most LEZ cities in
Germany only allow vehicles with the green stickers (Table 2.3) to enter the zone. All
vehicles (including electric, gas and foreign) entering the LEZ need to have a visible sticker.
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Table 2.3: Requirements behind the different LEZ “stickers” in Germany. Source: Green-Zones GmbH (©)

First registration date or Euro standard

Eco badge | Two-, three- Cars, Light Utility Vehicles Trucks, Busses
Class and light Campers < 2,8 t <35t Campers > 2,8 t
motorized Diesel Petrol Diesel Petrol Diesel Petrol

four-wheelers

no badge Euro 6 Euro & Eurc & Euro & EURO 6 EURO 6
necessary and starting starting starting starting starting starting
possible 01.09.2015 | 01.09.2015 | 01.09.2015 | 01.09.2015 |01.01.2014 |01.01.2014
EURD 5 EURDO & EURO 5 EURD 5 EURO 5 EURO 5
no badge from from from from from from
necessary and | 01.01.2011 | 01.01.2011 | 01.09.2010 | 01.09.2010 01.10.2009)|01.10.2009
possible until until until until until until

31.08.2015 | 31.08.2015 | 31.08.2015 | 31.08.2015 31.12.2013|31.12.2013

no badge EURD 4 EURO 1-4 EURO 4 EURO 1-4 EURO 4 EURDO 1-4
necessary and from from from from from from
el § possible 01.01.2006 | 01.01.1993 | 01.01.2006 | 01.10.1993 |01.10.2006|01.10.1993
until until until until until until

31.12.2010 | 31.12.2010 | 31.08.2010 | 31.08.2010 30.09.2009  30.09.2009

no badge EURQ 3 EURQ 3 EURQ 3
necessary and from from from
possible 01.01.2001 - 01.01.2001 - 01.10.2001 -
until until until
31.12.2005 31.12.2005 30.09.2006
no badge EURO 2 EURO 2 EURO 2
necessary and from - from from
possible 01.01.1997 01.10.1997 - 01.10.1997 -
until until until
31.12.2000 31.12.2000 30.09.2001
No no badge EURO 0-1 EURO 0-1 EURO 0-1
Eco badge | necessary and until without until without until without
possible 31.12.1996 catalyst 30.09.1996 catalyst 30.09.1996 catalyst

The following types of vehicles are in general exempted from the German LEZ regulations
(urbanaccessregulations.eu):

e Veteran cars older than 30 years

e Military and NATO vehicles

e 2 and 3-wheel motorcycles

e Vehicles driven by/or carrying disabled persons

e Ambulances and other emergency response vehicles
e Work machines/tractors e.g.

All vehicles in the major cities with LEZs in Germany, are required to meet the
requirement of a green sticker. In Berlin more than 90 per cent of the vehicle fleet already
have a green sticker (Umwelt Bundesamt 2018). When the LEZs first were implemented in
Germany the focus was on the PM level. The level of PM is still a problem in many cities,
but recently the main focus is on the high NO; levels. According to Umwelt Bundesamt
(2018) the existing regulations in the LEZs is not enough to comply with the EU NO;
regulations. Therefor is it necessary to consider implementing other measures to comply
with the regulations. Examples of possible measures can be (Umwelt Bundesamt 2018):

e Strengthening of the LEZ regulations, with a possible implementation of a blue
sticker (taking into account NO; emission, and real driving emissions (RDE)).

18
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e Considering implementing stricter emission standards for professional use vehicles
(e.g garbage trucks, construction vehicles, snow plough e.g).

e Reducing the number of vehicles entering the zone. Focusing on facilitating public

transport, walking and cycling. New Park and Ride facilities outside the cities.

e Implementing specific measures directed at reducing diesel vehicles in the cities.
Figure 2.11 show estimated NO, reduction for different measures that can be implemented
in German cities. Bans or further restrictions on diesel vehicles are the measures with the
most promising effects.
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Figure 2.11: Estimated reduction of NO: for different measures mentioned in action plans for Hamburg, Stuttgart
and Berlin. Sonrce: Lutz 2017

A Federal court decision of 27.02.2018, allows cities and municipalities in Germany to
implement driving bans for diesel vehicles. This is a measure the cities can use if struggling
to meet the EUs limit values for NO,. The city of Hamburg banned diesel vehicle not
complying with Euro 6/VI standard from entering two streets sections (Max-Brauer-Allee
(50 m) and StresemannstraBe (1600 m) in June 2018 (Hamburg Blaue-Plakette 2018). One
of the streets will ban HGVs complying with Euro V standard or older, while the other
street will have a ban on diesel passenger vehicles and HGV complying with Euro 5/V
standards or older (Reuters 2018, Wahler 2018). Some exemptions are available: e.g.
residents of the two streets, trash collectors and taxis.

The Federal Environmental Agency are considering introducing a “blue” badge, in addition
to the existing three colours already in use (green, yellow, red). See Table 2.4 for the
vehicles proposed to receive the light and dark blue badges. This is a proposal, and not jet
legally binding.
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Table 2.4: Proposed vehicle classes covered by the blue badges. Source: Blane-Plakette 2018a

Badge Vehicles

Light blue e Petrol vehicles with Euro 3-6 standards (with direct injection, but
without particulate filters)

e Diesel vehicles with Euro 5 standards (and SCR retrofitting)
e Diesel vehicles with Euro 6b and 6c¢ standards

Dark blue e Petrol vehicles with Euro 3-6 standards (without direct injection)
e Petrol vehicles with Euro 6¢ and 6d standards (and direct injection)

e DPetrol vehicles with Euro 3-6 standards (direct injection and
particulate filters)

o Diesel vehicles with Euro 6d standards

e FElectric vehicles without combustion engines
e (CNG/LPG vehicles with Euro 3-6 standards

The blue badges are planned to be used in cities
with diesel vehicle restrictions or “the blue zones”.
The city of Stuttgart has approved a traffic ban for
diesel vehicles. From January 2019, diesel vehicles
not complying with the Euro 5 standard will be
banned from the city (Stuttgart Blaue-Plakette
2018). Other cities in Germany are also
considering to implement Blue-zones.

Figure 2.12: Proposed blue badges for Germany

Table 2.5: Overview of requirements and enforcement method for some of the German 1LEZs (Unnweltzone). Sonrce:
urbanaccessregulations.en and local LEZ homepages

Year of Vehicle Requirement (January 2018) Enforcement
installation
Berlin Trucks, buses, Diesel vebicles -Euro 4/1V, Petrol- Euro 1/1 Stickers/
2008 vans and cars Green stickers. Manual control
by police
Munich Trucks, buses, Diesel vebicles -Euro 4/1V, Petrol- Euro 1/1 Stickers/
2008 (Oct.)  vans and cars Green stickers. Manual control
by police
Cologne Trucks, buses, Diesel vebicles -Euro 4/IV, Petrol- Euro 1/1 Stickers/
2008 vans and cars Green stickers. Manual control
by police
Frankfurt Trucks, buses, Diesel vebicles -Euro 4/IV, Petrol- Euro 1/1 Stickers/
2008 (Oct.)  vans and cars Green stickers. Manual control
by police
Stuttgart Trucks, buses, Diesel vebicles -Euro 4/1IV, Petrol- Euro 1/1, Stickers/
2008 (Mar.) vans and cars Green stickers. Manual control
2018 (Jan.): Diese/ vebicles -Euro 5/IV by police
2022: Diesel vehicles -Euro 6/V1
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2.3.2 Enforcement

In Germany the compliance of the LEZ regulations is controlled manually, by the police
and traffic wardens.

All vehicles entering the LEZs are required to have a sticker. Even if the vehicle meet the
emission requirement, it will be regarded as non-compliant if it do not carry the sticker, and
the fines will have to be paid. The penalty for entering a LEZ without a sticker, or with the
wrong sticker is €80. An administrative fee of at least €25 will be added to the fine
(Umwelt-Plakette 2018).

In general the police is responsible for controlling moving vehicles, while the regulatory
agency (traffic wardens) is responsible for controlling parked cars. In a LEZ a combination
of both is therefore not unusual.

In 2012 the level of control activity was investigated in 47 LEZs. Only four of the 47 LEZs
had an effective control scheme in place, more than half had practically no control at all
(Deutsche Umwelthilfe 2012). For the LEZ to have the intended effect, just putting up the
necessary signs and issue stickers is not enough, it is necessary to have an effective control
scheme in place (Deutsche Umwelthilfe 2012). When a similar study of 76 LEZs was
performed in 2015, 38 of the LEZs had effective controls of both parked and vehicles in
motion (Deutsche Umwelthilfe 2015). But 27 of the LEZs still had a level of control which
were not adequate.

More than 90 per cent of the vehicles in the Berlin LEZ are satisfy the exhaust
requirements for the Green stickers (Umwelt Bundesamt 2018). Studies in Berlin, Stuttgart
and six cities in the Ruhr area, showed that the compliance to the LEZ regulation was
about 95-99 per cent for private cars and approximately 85-93 per cent for trucks and vans
(Ademe 2018).

In 2016 (Jan.-Nov.) 23 299 vehicles in Stuttgart were registered either with a wrong-
coloured badge or without a badge (Stuttgarter Nachrichten 2017). About 5 500 fines were
issued, while the other cases still were pending.

Table 2.6 show the number of fines issued in the Berlin LEZ. Most of the fines are issued
by the “Ordnungsimter” (e.g. traffic wardens) and not by the police. The majority of the
fines are issued to vehicles that did not have a Berlin number-plate on their vehicle. Only a
small percentage of the fines were issued to “moving” vehicles.

Table 2.6: Number of fines issued in the Berlin LEZ in 2016 and 2017. Source. Lutz 2018

2016 2017
Ordnungsimter
-Vehicles from Berlin 8 106 7 935
- Other vehicles 53 435 53 880
Police
- Vehicles from Berlin 2 448 1227
- Other vehicles 1198 2 554
Total 65 187 65 596

In the beginning of 2018 only 116 000 of the 330 000 vehicles traveling in Hamburg in an
average day, are of the Euro VI/6 standards. With ban of vehicles older than Euro V/5,
the new regulation of June 2018 will affect a high number of vehicles. The police has found
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36 infringements of the diesel-ban in Hamburg between August 1% 2018 and September
15" (Whaler 2018).

2.3.3 Air Quality

According to Umweltbundesamt (UBA), the PM; daily mean limit value was in 2017 only
exceeded at one location in Germany, Am Neckartor in Stuttgart (Minkos et al. 2018).
However, only a couple of years earlier several stations were above or close to the limit. In
Figure 2.15 one can observe that this parameter can change drastically from one year to
another, often related to variation in winter conditions, as most days above 50 pug/m’ occur
during the winter.

The yearly mean values have been decreasing and for the stations shown in Figure 2.14 the
PMj levels have been below the limit the last years. This is contrary to the NO»
observations which were all above the limit value even if some stations show decreasing
levels, see Figure 2.13. For Germany as a whole UBA estimates that about 46per cent of

the urban traffic stations were above the NO; limit value in 2017 (but based on preliminary
data for 2017) (Minkos et al. 2018).

For PM.;s the UBA estimate that German’s reduction target of about 15 per cent reduction
is likely to be met based on the levels the last three years.
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Fignre 2.13: Annnal mean concentration of NO; at some selected traffic sites in cities with LEZ. Source: EEA
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Figure 2.15: Percentage share of measurement stations in breach of the daily limit value for PMyo. Blue bars indjcate
traffic stations and orange the urban backgronnd stations. Source: UBA

2.3.4 Air quality effect studies

Several studies on the possible effects on air quality of the LEZs in Germany have been
undertaken. The studies analysed the effect nationwide, for several cities or for a single city.
A rather extensive overview of German studies can be found in Cyrys et al. (2018). For
PM; the studies they refer to, indicate an effect from 15 per cent reduction of the urban
background to no effect at all. Among the 11 studies nine were performed for only the first
stage introduction. The study finding the largest effect is also the most recent (Jiang et al.
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2017) including all stages of the LEZ introduction going from red to only green stickers
being allowed.

As Holman et al. (2015) and Ademe (2018) discuss, the debate on effect studies has been
ongoing for some time. Difficulties in finding effects and variation on results based on the
same data reflect for instance the challenge of methods, see section 4.5 for a further
discussion.

Initially the German zones had the focus of reducing PM. Fewer studies have looked at
NO:, but the effects are reported to be small. With the current knowledge on NOx
emissions from diesel vehicles one would not expect large differences either. The largest
effects in German studies of the LEZs are found for Black Carbon (BC) and almost all
studies report rather high reductions.

Emission reduction can be due to newer vehicles with lower emissions, but also the total
volume of vehicles can be changed as observed in Berlin. In Berlin they found a decrease in
number of vehicle ownerships just after the introduction of the LEZ in 2008. Then the
vehicle number continued to increase but in 2016 the number of passenger cars is still not
back to the pre 2008 level. However, there are now more motorcycles and trucks in Berlin
(Berlin 2018).
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2.4  Cities in Belgium

2.4.1 Requirements

A LEZ was implemented in the city of Antwerpen the 1% of February 2017, and in January
2018 an additional LEZ was implemented in Brussels. Belgium also plan to implement
LEZs in the cities of Gent and Mechelen in 2020.

The legal framework for implementing LEZs is based on Dectee 27/11/15 and
Governmental decisions of 26/2/2016 and 31/3/2017 (Lenders and De Gelder 2007). The
regional framework give categories of permitted vehicles, indicate conditions where local
authorities can be less strict and provides a database with permitted vehicles (Lenders and
De Gelder 2007). It is however up to the local governments to decide if they want to
implement a LEZ or not. Local governments can make adjustments to the regulations, and
for instance give admission to certain categories of vehicles against payment.

The regional Government in Brussels decided to implement a LEZ in 2016, as part of a
long term plan on air quality, climate and energy (Traject et al. 2017). One of the main
reasons for implementing the LEZ was the fact that the city did not comply with the EU
air quality standard. The NO; requirement was especially problematic. Belgium is one of
several countries the Commission has launched legal action against (Euractiv 2017).
According to the European Environmental Agency (2017), more than 8 000 Belgian
citizens died prematurely due to exposure to PMzsin 2014, while approximately 1 900 died
prematurely due to NO; exposure.

The city of Antwerp is considering extending the size of their LEZ (LLenders and De
Gelder 2017). The existing LEZ borders are shown in Figure 2.16. In Antwerp several
park-and-ride facility are established just outside the LEZ to ease the everyday transport of
the citizens.
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Figure 2.16: LEZ in Antwerp (Orange bubbles — antomates for day-passes). Source: City of Antwerpe
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The LEZ in Antwerp has restrictions for all motorized vehicles with four-wheels, while
Brussels has restrictions for cars, vans and buses, see Table 2.7.

In Brussels the following vehicles are automatically exempted from the LEZ regulations
(City of Brussels 2018a):
e 2-wheel vehicles
e HGV (category N2 and N3, and some N1)?2
e Flectric and hydrogen vehicles
e Emergency vehicles
e Veteran vehicles (older than 30 years)
e Agricultural and forestry tractors.
It is both in Antwerp and Brussels possible to apply for exemption from the requirements.
In Brussels these exemptions are limited to (City of Brussels 2018a):
e Vehicles for transport of disabled persons
e Vehicles adapted for markets, fairgrounds etc.
e Motorhomes.
In Antwerp, those with a parking card for persons with disabilities and a low income, can
apply for exemption. Foreign vehicles have to register before entering the LEZs in

Belgium. You can register up to 24 hours after entering the zone, but it is recommended
that you do so before entering.

The entire capital region of Brussels (161 km?) is covered by the LEZ, see Figure 2.17. The
only exemptions is the ring road, and some street allowing access to parking lots.
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Figure 2.17: LEZ in Brussels. Sonrce: EZ.Brussels

2 N1, N2 and N3 describe the different weight-classes of the vehicles. N1 — up to 3 500 kg, N2 — between
3 501 and 12 000 kg, N3- more than 12 001 kg.
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Table 2.7: Overview of requirements and enforcement method of LIEZ (Lage-emissiezone) in Belgian cities. Sonrce:
urbanaccessregulations.en and local LIEZ homepages

Antwerp All 4- Euro I/1 for petrol vehicles, and Euro I11/3 ~ ANPR
2017 wheelers with particle filters for diesel vehicles.

2020: Euro 11/2 for petrol, and Euro V/5 for

diesel.

2025: Euro 111/3 for petrol, Euro V1/6 for

diesel

2027 (Sep): Euro I11/3 for petrol, Euro

VI1d/6d for diesel.

2028: Euro IV/4 for petrol, Euro VI/6d for

diesel.

Brussels Cars/ Euro II/2 for diesel vehicles. ANPR
2018 vans (N1)/ 2019: Euro I11/3 for diesel, Euro 11/2 for
buses petrol
2020: Euro IV/4 for diesel, Euro 11/2 for
petrol
2022: Euro V/5 for diesel, Euro I1/2 for
petrol
2025: Furo VI/6 for diesel Euro, I111/3 for
petrol

2.4.2 Enforcement

In both the operating LEZs, cameras are installed along the boundaries of the LEZ and in
the city centre (Smart ways to Antwerp 2018b, Low emission Zone Brussels 2018b). The
cameras in both Antwerp and Brussels are connected to an ANPR system. The cameras
take an overview picture of the vehicle, and one picture zoom in on the number plate. The
digital photo of the number plate is then “translated” into numbers and letters.

In addition to camera surveillance, the police perform random controls of vehicles, with a
special focus on foreign vehicles.

Different databases are connected to the system. These have access to vehicle types and
Euro standards, owners name and home address, registered retrofitting and exemptions.
Foreign vehicles have to register to enter the zone. Retrofitted vehicles and vehicles
entitled to exemption also have to register. Unlike in the Antwerp LEZ, Brussels does not
allow retrofitting of vehicles to meet the requirements. To allow time for last minute
registered vehicles, the number-plates are checked against the databases 10 days after
having entered the zone.

Antwerp is hoping to gain access to Dutch and French databases to ease the identification
of offenders, and possible also to other countries vehicle information’s, to ease the
surveillance of foreign vehicles (Lenders and De Gelder 2017).

In a transition period lasting until 2020, somze vebicles are allowed to enter the LEZ in
Antwerp, if they register (Smart ways to Antwerp 2018¢), and pay for it (reduced prices for
people living within the zone) and meet these specific criteria:

e Diesel Euro III/3 diesel vehicles without particle filters

e Vehicles older than 40 years

e Diesel Euro I1/2 and I11/3 vehicles used for maintenance and utility work

Copyright © Institute of Transport Economics, 2018 2 7
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e Diesel Euro I1/2 and III/3 vehicles used for emetrgency interventions
e Diesel Euro II/2 and I11/3 vehicles used by traders attending markets and faits.

Other vebicles can buy day-passes up to eight times each year, these day-passes costs €35
(Antwerp and Brussels). The day-passes can be brought on-line or in one of the payment
terminals located within the zone.

F'S -~ X\ ' /’f

Figure 2.18: Location of ANPR- cameras in Antwerp (blue stars- cameras operating January 2017, yellow stars-
Planned new cameras). Source: Gazet van Antwerpen 2017

The penalty for unlawful entry in Antwerp is €150, and €250 for the second offence, while
further offences within a 12 month period is fined with €350.

Brussels has a transition period until October 2018, in which no fines will be issued. From
October 2018 the penalty for unlawful entry will be €350 (Low emission Zone Brussels
2018c). No new fines will be issued in a three-month period after this. It is hoped that the
owner in this period manage to find a way to comply with the regulations. Brussels will also
have a three month transition period in 2019 and 2020. This transition period is only valid
for new vehicles included by the restrictions (Low emission Zone Brussels 2018b). If your
vehicle is in compliance with the regulations, but you have forgotten to register (i.e. owners
of foreign vehicles), the fine is €150.

The cameras in the Antwerp LEZ on average checks 725 000 vehicle a month (Lenders
and De Gelder 2017). In February 2017 (when the LEZ was implemented) the compliance
of the vehicle entering the zone was almost 95 per cent, and in October the same year this
had increased to almost 99 per cent. For the Belgian car fleet in general, about 90 per cent
of vehicles are in compliance with the current requirements in the zone (Lenders and De
Gelder 2017).

In Antwerp 77 102 Belgian citizen have been fined for unlawful entering the LEZ (Feb-
Nov) in 2017, in addition to 167 foreign vehicles (Huys 2018).

The LEZ in Brussels was implemented in January 2018, but they have decided on having a
nine month long transition period after implementing the zone. In this period offenders are
only given a warning if their vehicle is not in compliance with the requirements.

28 Copyright © Institute of Transport Economics, 2018



Low Emission Zones in Europe

2.4.3 Air Quality —regulations and levels

For Belgium cities it is the levels of NO, that are exceeding the EU limit values. Brussels
also has risk of periods in the wintertime with peak values of NO; and particles and peaks
of ozone being an issue in the summer (Brussels 2018). In Figure 2.19 one see the NO;
levels at two traffic sites, one in Brussels and one in Antwerp. The levels have in general
decreased during the period shown (until 2016), but both stations are still above the limit of
40 ug/m’.

For PM the observations at two stations, a traffic site in Antwerp and an urban background
station in Brussels -Molenbeek, are shown in Figure 2.20. The concentration levels at these
two stations decreased over the time period, and are now below the annual limit value. For
the daily limit value no stations were in 2017 registered above, but one station was quite
close with 33 days above 50 pg/m’ (Irceline 2018). Since 2007 no measurement station has
been above the annual limit value for PM. The trend for the whole country is also
decreasing levels with typically reduction of around 1 pug/m’ per year since 2000 (Irceline
2017), see Figure 2.21.

Yearly Mean NO2
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Figure 2.19: Annnal mean concentrations of NOz at two road site stations in Belginm. Source: EEA
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Figure 2.20: Annnal mean concentrations of PMyo at two measurement sites in Belgium. Source: EEA
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Trend PM10 annual mean concentration (Belgium, 2000-2016)
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Figure 2.21: Trend in PMo reduction for Belginum from 2000- 2016. Source: Irceline 2017

2.4.4 Effect studies

As the zones in Belgium are very recently implemented no study was found on effects after
the restrictions came into force. Dispersion modelling, performed before the LEZ
implementation for Brussels, indicates a fairly large reduction in NO, concentrations will
occur also without the zone, but that further reductions is needed, hence the introduction
of the LEZ. With the LEZ they expect to be compliant with the EU regulation for the
annual NO; mean value sometime between 2020 and 2025 also in street canyons (ADEME
2018).
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25 Cities in France

2.5.1 Requirements

By the end of 2017, France had 28 LLEZs, which are called ZCR (Zones a Circulation
Restreinte, Restricted Circulation Zones) or ZPA (Zones de protection de I'air). The ZCRs
are permanent zones, while the ZPAs are weather dependent and are only in operation on
days when the level of NO, and/or PM are expected to be high (Crit air 2018a). Here we
are focusing on the two existing ZCR in Paris and Grenoble. Strasburg plans to implement
a ZCR in September 2018 and Lille plans to implement one in 2019. Bordeaux is also
considering implementing a ZCR.

In 2012, almost 50 000 persons in France died prematurely due to exposure to air pollution
(European Environmental Agency 2015). The ZCR and ZPA were introduced partly based
on several governmental action plans (Crit*Air 2018b):

e The third environmental and health plan for the planning period 2015-2019
e The fine dust plan, for the planning period 2010-2015
e The emergency plan for air quality from 2012
e DPlan for protection of the atmosphere from 2015
e The project “tolerable city air in 5 years” running from 2015-2020. In this project
25 local communities have committed themselves to implement measures to
improve air quality (Crit’Air 2018e).
The Law No. 2015-992 (August 2015) ensures that it is possible to implement permanent
restriction areas, i.e. ZCRs (Ademe 2018). The zone can cover an entire city or part of it.

The national decree (Décret ZCR 2016-847) leaves the decision to implement a LEZ up to
the local authorities. They have to follow the national framework, but can decide on the
borders, which vehicles to implement, time of day for regulations, and how strict the
regulations have to be to meet local environmental needs. Before implementing a LEZ, this
must be justified by performing studies documenting the needs for a LEZ (Ademe 2018),
ie.:

e A description of the air quality in the area concerned

e An assessment of the number of people exposed to air quality levels that exceed the
regulations

e An assessment of air pollutant emissions from road transport in the area
e An assessment of the proportion of vehicles affected by the restrictions

e An assessment of the reductions in emissions of air pollutants expected by the
creation of the LEZ.

All vehicles entering the LEZs need to have a sticker indicating their Euro class or fuel
type, see Figure 2.22. The same type of stickers is used in all French LEZs. The stickers
show which vehicles that are allowed to enter the zone. There is also a green sticker for
electric and fuel cell powered vehicles. Vehicles on gas and plug-in hybrid vehicles will
receive a purple (no. 1) sticker. The sticker can be ordered online on the national web site.
Vehicle owners who plan to enter a LEZ must order a sticker on the national web-page

(for Crit'Air stickers). The same sticker is used in the temporary environmental zones (the
ZPA).
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Crit'Air-Classification
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Figure 2.22: The different Crit"Air badges/ stickers used in France. Source: Crit air 2018f

The LEZ in Paris was implemented in September 2015, with restrictions for busses and
trucks. In July 2016 other vehicle types were also included by the restrictions. The zorne is in
operation on weekdays, from 8 am to 8 pm (Crit’Air 2018c¢). For trucks and busses, the ban

also applies on weekends and public holidays (8 am to 8 pm).
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The Paris LEZ (see Figure 2.23) includes the area within the ring road (Boulevard
Peripherique). An extension of the boarder is planned in 2019.
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Figure 2.23: ZCP in Paris. Sonrce: Open street map

In Grenoble, the zone has restrictions for vans and trucks (Vehicle classes N1, N2 and
N3), but the plan is to also include cars, busses and MCs (Crit"Air 2018d). There is also
plans to extend the current zone. The driving restrictions are in operation on Mondays to
Fridays, from 6 am to 7 pm. The zone have been in operation since January 2017.

| B e 1B Py i e (|
Figure 2.24: ZCP in Grenoble. Source: Open street map
The requirements can vary between the LEZ cities, and they will become stricter as years
go by. There are some exemptions from the requirements, for example: police, fire brigade,
emergency vehicles, military vehicles and vehicles for disabled persons. Other local
exemptions may occur (e.g. exemption for cars older than 30 years in Paris). The vehicles
with exemptions, also need to carry stickers.
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Table 2.8: Overview of requirements and enforcement method of LEZ (ZCR) in three French cities. Sonrce:
urbanaccessregulations.en and local LIEZ homepages

Daris HDV Diesel cars — sticker™ 4, Petrol cars — sticker 3, Diese/  Manual police
2015 (Sep.) LDV (2,3 vans — sticker 4, Petrol vans — sticker 3, MC — Sticker  control and
and 4 wheels) 4, Diese/l HD1” — sticker 4, Petro/ HD1/- sticker 3. traffic wardens
Sticker 5 vehicles permanently banned.

Grenoble** HGV Vehicles without Crit"Air stickers are banned) Manual police
2017 LCV 2020?: Ban sticker 5 vehicles. control
Strasburg**  HGV N3 vehicles permanently banned. Sticker 5 Manual police
2018 (Sep) LCV vehicles banned for N1 and N2 vehicles. control

2019: Sticker 4 and 5 permanently banned.

2022 (Sep.): All N2 diesel delivery trucks will be
banned.

*Buro requirements for different sticker, shown in Figure 2.22.

**]t is expected that other types of vehicles (cars, buses, 2-, 3-, and 4- wheelers) will be included at some
point in the Strasburg and Grenoble LEZs.

2.5.2 Enforcement

The Crit"Air badge cost between €3-4.4 (skipping excluded) depending on country. This
price is set to cover the manufacturing of the badges, processing and distribution (Crit* Air
2018g). You will have to register on-line to apply for a badge. The registration includes a
copy of the vehicle registration certificate.

Non-authorized vehicles entering the zones are fined. The fine is €68 for light vehicles
(€180 if not payed by 45 days), and €135 for trucks and buses (€375 if not payed by 45
days) (Crit"Air 2018g). Non-payment of fines, may lead to prison sentences.

In Paris many of the vehicles still did not carry a sticker in 2017, so from 2018 the City
Council decides to strengthen the enforcement of the regulations. In 2017, only 176 fines
were issued between July and December, while 3 705 fines were issued from January to
April 2018 (Le Figaro 2018). The police issued 366 of these fines, the rest was issued by
traffic wardens.

2.5.3 Air Quality —regulations and levels

France follows the EU directive for limit values. They also have target values for the annual
mean for PMzsof 20 pug/m’, and long term quality objectives of 30 ug/m’ for PMiy annual
mean value, and 10 pg/m’ for PMs.

All roadside measurements are above the annual limit value for NO, in Paris and
surroundings suburbs. Several urban background stations are also very close to the limit
value, but has been below since 2015 (AirParif 2018a).

Urban background sites have had a decreasing trend of NO; since the late 1990s, with the
largest decrease the first years. This is explained by the introduction of catalytic converters
in vehicles. The situation is a bit different for road sites, as can also been seen in Figure
2.25, which has more or less quite stable concentrations levels for a long time. In Paris,
when looking at the average over several stations, there has been a decreasing trend the last
years (AirParif 2018a). The reduction at urban background sites and recent decrease at
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traffic sites, have had large effect on the number of people exposed to NO; above the
annual limit value, which has been reduced from 3.8 million in 2007 to 1.3 million in 2017.

The difference in the NOs trend at traffic sites and urban background sites also reveals an
increase in the NO, share of the total NOj roadside, which went from about 10 per cent to
more than 24 per cent. The increase in the NO; share has been explained for instance by
David Carslaw (2005). As particle filters have been introduced on diesel vehicles the direct
NO: emissions have increased relative to NOx, but also other aspects as an increase in the
diesel fraction (see Figure 3.5) and new engine technologies have contributed.

For Grenoble and Strasbourg the situation is quite similar to the situation in Paris except
that the levels are lower. They report an overall decreasing trend at most sites (AtMO
Grand Est 2017, Atmo Auvergne Rhone Alpes 2017). As can be seen in Figure 2.26,
Grenoble has had a fairly sharp decrease in PM levels compared with the other two cities.
This decrease has been explained by a reduction in the industrial sector, because of reduced
activity as well as cleaner production, and the residential sector with renewal of wood
stoves. The reduction is also explained by cleaner vehicles, but the reduction for each
vehicle has been somewhat counterbalanced by an increase of traffic volumes (Atmo
Auvergne Rhone Alpes 2017). In Grenoble they also focus on the challenge of episodes
with higher than usual levels. Such peak level episodes are highly dependent on weather
conditions. In 2016 Grenoble for the first time, activated driving restrictions due to a
pollution episode.
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Figure 2.25: Annnal mean concentration of NO; at three selected traffic stations in France. Source: EEA
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Paris, Place Victor Basch
Grenoble Boulevards
Strashourgh, Clemenceau
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Figure 2.26: Annnal mean concentration of PMo at three selected traffic stations in France. Source: EEA

2.5.4 Effect studies

Air quality effect predictions of a LEZ in Paris have been reported in AirParif (2018). The
evaluation was done in several steps from clearly defining source categories, expected
effects on the vehicle fleet, emission reductions, concentration reductions and reduction in
the number of inhabitants exposed at different concentration levels. From the base year of
2014/2015 they modelled scenarios for all years from 2016 to 2019. They also looked into
other pollutants than NO, and PM, which emphasised for instance the important
contribution of two wheelers to NMVOC emissions (Non-methane volatile organic

compounds), and these results can be used to justify the inclusion of all motorized vehicles
in the LEZ.

From the modelling it is expect that the LEZ will reduce concentration levels mainly for
NO: (see example for one scenario in Figure 2.27). They estimate about 60 per cent
reduction of Parisians exposed to NO; levels above the limit value, and up to 91 per cent
reduction if a larger zone is introduced that account for the whole metropolitan population
(AirParif 2018). The modelling results also indicated that even with the LEZ there will be
areas above the limit value.

For PM the reduction due to the LEZ is smaller. This fact is explained by a large fraction
of non-exhaust emission (about half) in the transport emissions, as well as a smaller overall
contribution from road traffic to the concentrations. They conclude that more measures
targeting particles are also needed if Paris is to reach the WHO guideline value for PM
concentrations.
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Figure 2.27: Concentration map for NOg in 2019 with business as usual (left) to a situation with LEZ allowing
only vehicles with a yellow, purple or green stickers. For this case the LEZ is withont the Boulevard periferigue.
Areas colonred in red are above the yearly mean limit value for NO. Source: AirParif 2018
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2.6 Cities in the Netherlands

2.6.1 Requirements

In the Netherlands there are 13-14 LEZs that in Dutch are named Milieuzones. Some
examples are: Amsterdam, Delft, the Hague, Maastricht, Rotterdam (two — one of which in
the harbour area) and Utrecht. The implementation of LEZs started in 2007/2008, with
restrictions on the use of older trucks.

The LEZs were implemented due to the fact that several cities in the Netherlands failed to
comply with the EU directives on air quality (see chapter 1.3). Based on the national Air
Quality Acts of 2001 and 2005, an action program was developed. An agreement (the
Covenant Promoting Clean 1V ebicles and Environmental Zoning) between the national government,
industry organisations and 10 municipalities, decided on LEZs as a measure to reduce
emission (Hogenbirk 2016). In 2007 the Air Quality Act of 2005, was replaced with the Air
Quality Law (Wet Luchtkwaliteit) (Hogenbirk 2016). It is up to local governments to decide
if they want to use LEZ as a measure to meet the requirements or not, and if they want to
use camera or manual surveillance in their LEZs. The Covenant was originally valid to
2013, but has been extended several times.

The Nederland is working on further harmonisation of the national framework for LEZ
(milieuzones.nl/nieuws 2018). One of the proposed harmonisations in the July 2018
proposal, is a framework for implementing restrictions on diesel vans and passenger cars
from 2020, and a strengthening of the regulations by 2025. Restrictions of petrol cars are
not a part of the national harmonisation proposal. In 2022, Euro VI may be the
requirement for lorries to get access to the LEZs.

In Amsterdam, monitoring stations along several roads measured values well above the
limit values, and traffic was the main source of the pollution. A LEZ were therefore
implemented in 2008 to reduce the traffic induced air pollution. Emission measurements in
the LEZ cities for the year 2013 indicated that several of the cities still did not meet the air
quality standards for PM or NO, (Hogenbirk 2016). This started a discussion to also
include restriction on other types of vehicles in the LEZs.

Fignre 2.28: L EZ in Rotterdam 2016, and camera location. Source: van den Berg 2016

3 8 Copyright © Institute of Transport Economics, 2018



Low Emission Zones in Europe

Common for all the LEZs in the Netherlands is a ban on Euro III and older diesel trucks.
Some cities have also started to implement restrictions on other types of vehicles.
Amsterdam included delivery vans in 2017, and in 2018 they included mopeds and taxis in
their LEZ (City of Amsterdam 2018a). Utrecht included diesel cars and delivery vans in
2015, while Rotterdam included cars and vans in their LEZ in 2016.

Rotterdam expanded their LEZs in 2016, both geographically (expanded the borders) and
the types of vehicles included. The reason was that the current restrictions were not
enough to bring the air quality down to an acceptable limit, especially for NO.. The traffic
was responsible for a major part of the air pollution. Restricting access for the most
polluting vehicles was therefore seen as a necessary measure. LEZ was considered one of
the most effective measures to reduce the air pollution in Rotterdam (City of Rotterdam
city 2018a).

In Rotterdam trucks are not allowed on one of the most polluted city streets, with the
exception of zero-emission vehicles (van den Berg 2016). This is one of several measures in
the action plan for Rotterdam, which also included extending the then existing LEZ,
increase the number of charging points for electric vehicles, introduction of cleaner
vehicles in the municipal vehicle-fleet, and stimulating greener travel behaviour.

Some cities have also implemented scrapping scheme’s for older vehicles, or subsidies for
buying cleaner vehicles. Rotterdam had a scheme for scrapping old cars and delivery vans
which were operative until July 2017. Owners of older vehicles could be compensated
€1000-2500, if scrapping their old vehicle (City of Rotterdam 2018b). If the vehicle was
replaced with an electric vehicle or a vehicle running 100 per cent on green gas (CNG), the
compensation could be even higher.

Some exemptions from the LEZ regulations:

e Vehicles older than 40 years
e Vehicles running on 100 per cent LPG
e Vehicles for transportation of disabled persons.

In Amsterdam it is also possible to apply for an exemption for a limited time period (for
trucks), or if you are disabled (City of Amsterdam 2018a). It is also possible to apply for 12
one-day exemptions each year.

In Rotterdam it is possible to apply for one-day exemptions up to 12 times each year. Each
one-day exemption will cost €25.30 (City of Rotterdam 2018b). Long-term exemption is
possible for example for disabled persons, entrepreneur at the risk of bankruptcy, if you
need repeated medical treatment at a hospital within the LEZ, or is an owner of a
campervan and live within the LEZ.

The requirements in the LEZs are connected to the data of the first registration of the
vehicle, see Table 2.9. This is referring to the date the vehicle first got a licence plate.
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Table 2.9: Overview of requirements and enforcement method of some LEZs (Milienzon) in the Netherlands.
Source: urbanaccessregulations.eu and local LEZ homepages

Year of
installation

Vehicle

Requirement (January 2018)

Enforcement

Amsterdam Trucks, Diesel trucks- Euro IV, diesel taxis — built ANPR and
2008 diesel taxis, after 2008, buses — built after 2004, manually by City

buses, mopeds — built after 2010, diesel delivery wardens

mopeds, vans — built after 1999.

diesel 2020: Diesel trucks - Euro V/VI?

delivery 2025: Zero-emission public transport

vans, camper

vans
Utrecht Trucks, Diesel trucks- Euro IV, diesel cars and ANPR
2007 (July) diesel cars delivery vans — built after 2000, camper

and delivery  vans — built after 2000.

vans, camper  2020: Mopeds: only electric?

vans
The Hague  Trucks Diesel trucks- Euro IV. ANPR
2008
Rotterdam  Trucks, cars,  Diesel trucks- Euro IV, diesel cars and ANPR and
2007 delivery vans delivery vans— built after 2000, petrol cars manually by City

and delivery vans*-— built after June 1992. wardens

Maastricht  Trucks Diesel trucks- Euro IV. ANPR**
2012 2019: cars and vans to be included
Delft Trucks Diesel trucks- Euro IV. ANPR
2010

*Not enforced for petrol cars/delivery vans.
**Local government in Maastricht are considering using sticker (manual control) when including cars and
delivery vans in 2019.

2.6.2

Enforcement

When the LEZs in the Netherlands were first implemented in 2007/08, Amsterdam was
the only city to choose camera surveillance, the other cities used random manual
surveillance. The manual control was performed by the “opsporingsambtenaren” (which
for example can be parking wardens/city wardens/civil enforcement agents). Now several
other cities have implemented ANPR-systems.

In 2010, only five per cent of the trucks in Amsterdam were violating the LEZ regulations,
while this percentage was 20-25 per cent in Eidhoven and some other cities with manual
controls (Goudappel Coffeng and Buck Consultants International 2010). In 2010, about 25
pet cent of the trucks in the different LEZs did not comply with the regulations, about 1/3
of these vehicles had been exempted (either special vehicles or had applied for one-day
exemptions). The other 2/3 had entered the zone without permission (Goudappel Coffeng
and Buck Consultants International 2010).

Informal investigations of non-compliance have been carried out by different Non-
governmental organisations. They found that on average 30 per cent of the trucks were in
non-compliance with the LEZ regulations (Ademe 2018).

40 Copyright © Institute of Transport Economics, 2018



Low Emission Zones in Europe

By 2018, ANPR systems have been implemented in most LEZ cities. But some cities
combine it with manual control, especially if the camera-coverage is not optimal.
Maastricht is considering implementing a sticker system in 2019, when restrictions for cars
and vans are to be included in their LEZ (urbanaccessregulations.eu).

The mopeds in Amsterdam have their license-plate on the back of the vehicle, and both
camera surveillance and manual control by civil enforcement agents is used for enforcing
the regulation.

The penalty fine for non-compliance is €230 for trucks, €95 for vans/cars and €65 for
mopeds (Amsterdam).

Rotterdam included regulations on cars and delivery vans to their LEZ in 2016. When the
city did an inventory of the Rotterdam vehicle fleet in 2015, they found that only about six
per cent of the cars did not already comply with the requirements, or were for some reason
exempted (i.e. veteran car, vehicle used for transport of disabled) (van den Berg 2016). This
meant that the expected numbers of offenders for the new regulations were low, which is
also indicated in Figure 2.29.
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Figure 2.29: Percentage of offenders (cars) in the Rotterdam LLIEZ, May to September 2016. Source: van den Berg
2016

In 2016, about 265 vehicles daily entered the LEZ in Rotterdam without being authorized
(Metro news 2016). In the period from May-October 2015, 8 587 penalty fines were issued
in Utrecht (NU.nl Utrecht 2015). About 10 per cent issued a complaint on their fine.
Amsterdam included access regulations for delivery vans in 2017, and in March 2017, 7 380
delivery vans was observed violating the regulations (NU.nl Amsterdam 2017).

In Amsterdam, the compliance is about 98 per cent for delivery vans, and more than 99 per
cent for trucks (Regterschot 2018).

2.6.3 Air Quality —regulations and levels

For the selected stations in cities in the Netherlands, decreasing trends for the pollutant
concentrations in the air are visible for the measurement periods, see Figure 2.30 and
Figure 2.31. These trends are visible for PMj, as well as for NO,. Missing or not valid data
for the Amsterdam station in the EEA data-tool do not give a basis for comparing the PM
levels from this data source. Local authorities however report of PM decreasing trends at
roadside stations in Amsterdam as well as at most urban background stations (van der Zee
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and Helmink 2018). The NO; levels are still above the annual limit value at some locations,
and that for 2017 three out of five roadside stations were above the limit. Also
measurements with diffusion tubes indicate several locations with too high concentration
levels. Van der Zee and Helmink 2018 also express a worry that the levels seem to have
stagnated for all components except BC. A theory for this stagnation in pollution levels is a
large economic growth the last years, which likely increase polluting activity, in
combination with higher NOy emissions for newer diesel vehicles. The levels for PM is
anyway well above the WHO guideline values and they emphasise the need for more
measures.

The levels in Utrecht and Haag are lower for NO; and below the limit value. For PM, the
levels are close to the WHO guideline values. For Utrecht, decreasing trends are found for
all measurements locations ( including diffusion tubes measurements) for the period 2011-
2016 (Boons 2017).
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Figure 2.30: Annnal mean concentration of NO; at three traffic stations in the Netherlands. Source: EEA
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Figure 2.31: Annnal mean concentration of PNy at three traffic stations in the Netherlands. Source: EEA
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2.6.4 Effect studies

Significant effect of the LEZ in Amsterdam was found for all compounds by Panteliadis et
al. (2014). They used measurement data from two years before and to years after the
introduction of the LEZ (2007-2010), and corrected for differences in meteorology and
background concentrations. They found a 36 per cent reduction in the traffic contribution
to PMio. But, as the traffic contribution is only one of many sources, the total reduction for
PM due to the zone is about 5.8 per cent. Similar effect is found for NO; and NOy with 4.9
per cent and 6.4 per cent respectively.

Boogaard et al. (2012) studied effects for five cities in the Netherlands, but found no
significant reduction for traffic related compounds like soot, NO, and NO,. They argue
that the lack of an effect of the LEZ could have several plausible causes like the economic
crisis in 2008, or that the zone only included heavy vehicles and that at the same time the
diesel fraction increased for passenger cars.

The actual traffic volumes passing the measurement sites are lacking in both of these
studies. Panteliadis et al. (2014) discuss the uncertainty related to changes in traffic
volumes, and that their reported effect of the LEZ could have been biased by this. They
also indicate a lack of monitoring stations outside the LEZ, that would allow for getting a
better understanding of the role of background concentrations. It should also be noted that
the street used in Panteliadis et al. (2014) is also not the same as in Boogaard et al. (2012)
for Amsterdam.

For changes in vehicle fleets, a study from 2009 referred to in Ademe (2018) report on
clear differences in fleet composition when comparing cites with and without a LEZ. Cities
with LEZ have fewer old vehicles and more of the newest models.

TNO have studied effects of possibly including light commercial vehicles, taxis and
coaches in the LEZ in Amsterdam (Verbeek 2015). TNO looked at the effect of banning
commercial vehicles older than 2000 year models, only allowing coaches with at least Euro
IV and taxis with at least Euro 5. With the proposed restrictions it was found that almost
all vehicles will anyway be compliant in the planned year of implementation which was
2017, and hence the non-compliant vehicles contribute to only a small fraction of the total
km driven. The extra effect of these possible new zone restrictions would be negligible.
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2.7 Environmental road pricing in Oslo, Norway

2.7.1 Requirements and other measures

In October 2015, Norway was found guilty by the EFTA court for failing to comply with
the concentration limits for NO,, PMio and SO,, and for not having air quality plans that
were adequate at all levels (EFTA Court 2015). Oslo, was one of the cities in Norway not
in compliance with the regulations. As a result of this, a new revision of the action plan was
performed and a set of additional measures were proposed. Several analysis of individual
measures was initiated by the Norwegian Public Road Administration and municipalities in
Norway, and several measures were considered for implementation. LEZ was one of these.

The legal situation for the possibilities to include a LEZ was at the time unclear, but in
December 2016 a central act was established (Norwegian Ministry of Transport and
Communication 2016). The act made it possible for municipalities to apply for a LEZ to
their regional road administration. In June 2017, another change in the road legislation
enabled the introduction of congestion charging and toll road differentiation according to
emission classes (§ 27, Lov om vegar).

The local government in Oslo decided to add an environmental dimension to the existing
toll road ring, where the toll road rates had been set after the Oslopakke 3 negotiations
with the neighbouring county of Akershus. As the system of toll road collection was
already well established, the added environmental dimension to the existing prices was
regarded as a measure that was easier to implement.

In October 2017 the new pricing-regime was implemented, see Table 2.10. At the moment,
zero-emission vehicles can pass the toll ring for free, while the prices are highest for diesel
vehicles. From 2019 it is expected that zero-emission vehicles will also have to pay for
passing, but the proposed fee will be significantly lower than the fee for petrol vehicles.

Table 2.10: Overview of requirements and enforcement method of environmental road pricing in Oslo. In NOK

2017 HDV* Petrol/Hybrid: 132 (102), Diesel: 193 (163), Electronic
Electric/hydrogen: 0 transponder and
ANPR
LDV** Petrol/Hybrid: 54 (44), Diesel: 59 (49), Electronic
Electric/hydrogen: 0 transponder and
ANPR

Prices during rush hours and outside of rush-hours (in parenthesis). Vehicles with AutoPASS agreement get
10 per cent discount. 100 NOK=10 €.

*Vehicles with total weight 3 501 kg and higher (excluding vehicle category M1 with valid agreement).
**Vehicle 3 500 kg and lighter (and M1 vehicles with special agreement).

Oslo planned to implement a LEZ (for heavy duty vehicle not complying with Euro VI
standards) the winter of 2017/2018 (Oslo Kommune 2017a) but it was postponed (NRK
Ostlandssendingen 2018a). In September 2018 it was decided to further postpone the LEZ
implementation (NRK Ostlandssendingen 2018b). The plan was for the LEZ to cover the
hole county of Oslo, and not just within the borders of the existing toll ring. The LEZ was
seen as a measure for mainly limiting NO, emissions from heavy duty diesel vehicles of
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Euro V standard and older. Emergency vehicles and vehicles transporting disabled persons
were to be exempted (Oslo Kommune 2017a). The plan for the LEZ was not to ban diesel
vehicles from entering, but the fees for entering the zone for diesel vehicles were set high,
as seen in Table 2.11.

Table 2.11: Fees for entering the proposed I.LEZ for HDV's in Oslo. In NOK. Source: Oslo Komniune 2018

Vehicle type 1-day ELIGEIS 1 year ‘
3.5-12 ton 300 4000 25000
Pre Euro-Euro V
>12 ton 600 8 000 50 000
Pre Euro- Euro V
100 NOK=10 €

One of the main measure for particle emissions, towards individual cars, is a fee for users
of studded tires. During the season when studded tires are authorized, drivers of vehicles
with studded tires have to pay a fee to use their vehicle within the municipality (in Oslo,
and several other Norwegian cities during the winter season). Another measure used for
reducing PM is reduced speed limits on some of the major roads in Oslo to limit the
production and resuspensions of particles. Intensive road cleaning, flushing and dust-
binding with Magnesium chloride solution are also part of the general winter maintenance
program that contribute to PM concentration reduction, and these measures are performed
on a regular basis.

According to the action plan reported in 2017 (Oslo Kommune 2017b), the emission
reductions needed (to be sure not to violate with the Air quality directive by 2020), can only
be reached with fairly large traffic volume reductions compared to the 2015 level. In the
analysis, no specific measure was given for achieving this traffic reduction, but a 20 per
cent reduction target was set politically. The previously mentioned environmental charging
scheme in the toll road gates gave some traffic reduction. The first three months after the
introduction, the traffic was reduced by five per cent compared to the same months the
year before (Statens vegvesen 2018).

Recently the local government in Oslo have also reduced the numbers of on-street parking
places, and (in June 2018) made the city centre less accessible for motorized vehicles (one-
way street regulations, some streets banned for private vehicles). These measures were
done mainly to make the town centre more attractive for pedestrian and cyclists.

The city of Bergen also implemented environmental road prising in their congestion
charging zone the 1% of June 2018. The prices are somewhat lower than in Oslo, and
AutoPASS customers get a 20 per cent discount (10 per cent discount in Oslo).

2.7.2 Enforcement

The environmental road pricing is enforced by using the existing camera surveillance
system. At the moment there are about 20 toll-stations with cameras in Oslo, but the plan
is to install 53 new toll-stations in 2019 (NRK Ostlandet 2017), se also Figure 2.32. The
new toll-stations are partly added to increase the fraction of trips crossing a toll station.
Today almost 50 per cent of the traffic locally in Oslo can drive without paying the toll.
With the new cameras in place, this will be reduced to about 25 per cent.
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The tolling-stations are operated by the company Fjellinjen AS, which is owned 60 per cent
by the municipality of Oslo and 40 per cent by the neighbouring county of Akershus. To
pay the fee, customers can sign an AutoPASS agreement. The AutoPASS customers
receive a transponder, to be fastened on the front windshield. These transponders send
signals to the receivers when the vehicle pass a toll-booth (the transponders know the type
of vehicle it is issued to), so that automatic billing can be used for the tolls and fees.
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Fignre 2.32: Exxisting and new toll-lines in Oslo (Black lines — placing of existing toll-stations, outer red lines — new
city border toll-stations, green lines- new inner city toll-stations). Source: Norwegian Public Roads Administration

AutoPASS customers in Oslo get different types of advantages that other vehicles entering
the zone do not receive, including:

e 10 per cent discount on all entering’s

e Tree passing within an hour of first entering

e Pay for maximum 60 entering’s each months, the rest is free

e The AutoPASS transponder is also valid in several other toll-stations in Norway
and Scandinavia.

It is voluntary to have an AutoPASS agreement. Vehicles without the AutoPASS
transponders will be charged after the passing (by using the ANPR system). The registered
owner of the vehicles with the specific registration number will receive an invoice one-
three months after having entered the zone (the fees will be accumulating up to about 500
NOK). Invoices will also be sent to owners of foreign registered vehicles?. The Autopass

3 The company Euro Parking Collection plc (EPC) is employed to identify and send invoices to owners of
foreign registered vehicles.
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customers will be charged once a month* The AutoPASS customers usually have an
agreement of automatically payment. If the invoice is not paid in time, the receiver will get
a reminder (with an added charge of 70 NOK). If the invoice is still not payed, a debt-
collecting agency will take over the case.

Approximately 90 per cent of the vehicles driving through the Oslo toll-stations in 2017
had an AutoPASS agreement, the rest were full-paying customers (Fjellinjen 2018).

2.7.3 Air Quality —regulations and levels

Norway’s air quality regulation is stricter than the EU directive. Norway adapted in 2016 a
stricter limit value for PM, lowering the annual mean from 40 ug/m’to 25 pug/m’and
allowing only 30 days above 50 ug/m’ for PMjo. The annual mean limit for PMaswas
lowered to 15 pg/m’, but no change was done on the limit value of NOx.

If one compare cities in Norway, see Figure 2.33, Oslo has considerably higher NO; levels
than the other cities. Several cities have had a clear decrease of NO; concentrations at
measurement stations to levels below the limit value. The concentration levels in Oslo are
plotted for three traffic stations in Figure 2.34 and Figure 2.35. NO; levels seem to have
decreased the last years also here, but the annual mean concentrations are anyway too high
at some locations. The number of hours above 200 ug/m’ NO; was too high in 2016 and
2015, but below the limit value in 2017.

For PMy the trend for the annual mean is decreasing at Alnabru and Kirkeveien, while
Hjortnes have more or less the same level in 2017 as in 2011. One of the large sources to
PM, is road dust, and the variation of the trend at these locations could be due to several
factors like differences in speed and dust binding procedures. For the daily mean the levels
have been below the limit value since 2013.

Modelling studies have found that for a reference years like 2014, large parts of the
municipality had concentration levels above the limit value, see Figure 2.36. The city centre
of Oslo, areas along the larger roads, and Groruddalen, which is a valley stretching out
north-east from the city centre, had concentrations above the limit value. Therefore, the
municipality have focused on measures targeting reductions of NO, emissions.

4 Once a month if the accumulated fees is 500 NOK or higher. A maximum of five months after the actual
entering of the zone, if the accumulated fees do not reach 500 NOK in the five month time period.
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Figure 2.33: Comparison of maxcimum annual mean of NO; registered for some cities in Norway (red line —
indicating national goal). Source: Miljostatus.no
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Figure 2.34: Annual mean concentration of NO2 at three stations in Oslo. Sonrce: EEA
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Fignre 2.35: Annnal mean concentration of PNy at three traffic stations in Oslo. Source: EEA
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Figure 2.36: NOz concentration map of Oslo and some parts of the surrounding municipalities for the reference year
2013. Source: Hoiskar et al. 2014

2.7.4 Effect studies

As the noncompliance in Oslo continued, several action plans were elaborated. Effects of
introduction of different possible new measures were estimated with modelling studies
both in 2010, 2014 and 2016. As mentioned before, one of the action scenarios included,
amongst other things, a goal of 20 per cent reduction of traffic volumes (Hoiskar et al.
2014). This reduction was included in the emission modelling without specifying how to
obtain it, but one concluded that even with such traffic reductions and the other planned
actions, there would still be areas in Oslo above the limit value. Therefore, revision of the
action plan was performed again to ensure a plan which would lead to compliance (Hoiskar
eta. 2017). In the meantime work was also done for evaluation of possible LEZs,
congestion charging with an environmental differentiation and the introduction of new toll
passages.

The effect of a new toll system with congestion charging including the environmental
differentiation and new toll passage locations, has been estimated using models in Cowi
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(2017). The year for the estimation was 2020. It was found that it would lead to good
reductions of pollution especially in the areas with the highest concentration levels. The
new toll at the municipality borders explained the large effect along the access road E6 to
the east and south. An important factor for the observed effect is the increased share of
electric vehicles for passenger cars and Euro VI for heavy duty vehicles, that the
differentiation would lead to according to the estimations. Electric vehicles have several
incentives to increase their share of the Norwegian fleet. The share of electric vehicles
passing the toll points is higher than the share in the total fleet. Hence, the electric vehicle
share in the ADT would further increase with the new toll system.

The proposed system was estimated to also give a total traffic volume reduction of about
11 per cent in 2020 compared to the business as usual scenario (BAU) in 2020 without the
new toll system. For CO, it was estimated a nine per cent reduction compared to BAU, and
a 16 per cent reduction compared to the reference situation (2014). The total emission
reduction of this measure was estimated to be 12 per cent for NO, and four per cent for
PM;io compared to the BAU 2020.

The effect of three possible LEZ concepts with restrictions of general use inside the
defined zones were estimated by Heiskar et al. (2016). The LEZs were at the time
evaluated as an extra measure on top of a possible congestion charging system. The
conclusion was that introducing a LEZ for heavy duty vehicles in the whole municipality
would reduce emission by a further nine per cent in 2018, and reduce the number of
people exposed to levels above the limit value by 50 per cent. The other concepts including
LDVs, gave larger effects and up to a 15 per cent reduction of concentrations in some of
the areas with the largest concentration levels. The concentrations of NO; still found to be
above the limit values, as can be seen in Figure 2.37.
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Figure 2.37: Concentration map of NO: for the concept of a LIEZ in Oslo. Source: Hoiskar et al. 2016
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3 Comparisons of European cities

3.1 Air Quality

Air quality data are reported from all over Europe. Figure 3.2 to Figure 3.4. shows the
pollution levels across countries for three parameters at reported measurement stations.
Figure 3.2 shows stations were the daily limit value for PM; of maximum 35 days above 50
ug/m’is exceeded. For the shown year, 2015, the larger cities and especially areas in the Po
valley, Poland as well as south eastern Europe are seen to have the highest values. This is
also the case when looking at the annual mean, but for the annual mean limit value more
stations are in compliance. When looking at the status for NO; it is clear that compliance
with the NO; annual mean limit value is a problem in more or less all larger cities across
Europe, see Figure 3.4. Hence several measures need to be implemented in the cities with
regard to NO,, which explains the increase in the number of LEZs in European cities.

The overall trend is decreasing levels for most stations both for PM and NO, (EEA 2016).
As seen in Figure 3.2 and Figure 3.3, as well as in the air quality data shown in the previous
sections for individual cities, the PM; limit values are not exceeded in most cities in
northern, central and western Europe. The annual mean limit value is often met, while the
daily limit value seem to be more challenging and more often exceeded (see Figure 3.1 and
Figure 3.3). Even if the limit values are not exceeded the concentration levels still cause
premature deaths, as particle pollution has health consequences at much lower levels. This
has led to the introduction of target values in several cities. Norway has sharpened the limit
value for PMjo in their national air pollution legislation to 25 pug/m’ for the annual mean,
and only allowing 30 days above 50 pg/m’. Sweden has their National Environmental
Objectives which are also targeting much lower pollution levels. The WHO guideline
values, based on low negative health impact of the particle pollution, is set to an annual
mean of 20 pg/m’ for PMyy and 10 pg/m’ for PMas. As the WHO guideline is often used
to set objective values by the national authorities, many cities in Europe continue the work
for reduction of PM pollution even if the legally binding limit values have been met. The
PM, ;5 national exposure reduction targets also lead to more measures being considered.

The air quality trends in Stockholm and Gothenburg are somewhat similar to what is seen
at several other locations in Europe. The levels of NO; are decreasing at many locations,
but are still often above the limit value that should have been reached by 2010. Even if the
Swedish levels are not the highest in a European setting, when looking at the maximum
values (see Figure 3.1), they are above the annual mean limit in 2016 at both Hornsgatan in
Stockholm and Haga in Gothenburg. Actually, the observed annual mean at Haga in 2016
was the highest concentration level since 2007 at this site. Also, the environmental quality
objectives are not met and further emission reductions are needed to reach the levels which
are targeted.

PM levels have also decreased in Sweden, and the annual mean have been below the limit
value for several years. The daily means are more often a challenge, but levels in Stockholm
and Gothenburg have also been lower than the limit value the last years. As for NO, the
environmental objectives are not met for PMjo.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2018 51



Low Emission Zones in Europe

NO, annual mean PM;, number of exceedances
120 - 200
]
N g 180 -
100
£ 5 160
] [ ]
2w = g 140 ]
= ®
g u ':] 120 u ] I}
£ 60 - n ° 100 —
= n "L - - ] g
g [ ] m - S 80 |
40 c
£ limit val s o0 8 "
rt:‘ imit value s n - u u
o 20 o 40 = = - —
z limit value
20
0 +——T—T—T—T—T— T T T T T T T T T o—7—"—"—T—T—T—T—T—1
AT BE CZ DEDK EL ES FI FR HU IT LU NL PL PT SE SK UK BE BG CZ DE EL ESFR*HR HU IT LT NL PL RO SE SI SK

Figure 3.1: Maximum NOz and PM;o levels in EU Member States were exceedances occurred in 2014. Source:

ENVT 2016

For Swedish cities the production of road dust resulting from the use of studded tyres in
the winter significantly contributes to PMyy concentrations (Johansson et al. 2011). Even if
non-exhaust also have an increasingly share of the traffic contribution to particle pollution
across Burope, the Nordic use of studded tyres make the road dust issue a special Nordic
challenge. Among the Nordic cities there are also large variations both in winter conditions
and winter maintenance strategies as well as the share of studded tyres. Measures shown to
be effective for tackling road dust are: studded tyre restrictions, dust binding, speed
reductions and general traffic volume reductions (Kupiainen et al. 2016 ).
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Figure 3.2: Map of the 90.4 percentile of the PMio concentration, meaning the 36" highest daily mean in 2015 at

measurement sites. Red dots are indicating levels above the limit value
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3.2 Diesel share and vehicle amounts

An important factor for the NO, emissions is the diesel vehicle share in the fleet. In Figure
3.5 we compare the diesel fraction of passenger cars of new registered vehicles pr. year.
Both Sweden and Norway had a sharp increase of the share of diesel vehicles compared to
the other countries shown up to 2011-2012. All countries have had a decrease in the diesel
share the last years. The Norwegian decrease has mainly been the result of a shift to electric
and plug-in hybrid vehicles, and partly to petrol vehicles. Belgium and France have had a
large share over a longer period, but are now at about the same level as Sweden. The
Netherlands have had a fairly low diesel share between 20 to 30 per cent over the whole
period (1990-2016), even if they also had an increase compared to 1990. This means that
the fleet today in the Netherlands is quite different compared to for example Sweden, but
also to its neighbouring country Belgium.

As NOy emission from diesel vehicles is much higher than petrol vehicles of the same year
model, this differences in diesel fraction and year of LEZ implementations is important to
predict possible effects (or lack of such) on NO, concentrations.

Long term trend of diesel fraction
100,0
80,0
60,0
40,0
20,0

0,0
1990 1995 2000 2005 2010 2015
——BELGIUM ———FRANCE GERMANY
NETHERLANDS ———SWEDEN ——— UNITED KINGDOM
——— NORWAY

Figure 3.5: Long term trend of diesel fraction in new registered passenger cars. In per cent. Sounrce: ACEA

For Europe as a whole the number of vehicles have also massively increased compared to
the 1990s, and continue to grow (www.acea.be and www.statista.com). Car ownership is
however in general lower in cites compared to the national average, whereas smaller cities
usually have more vehicles pr. capita than the largest cities. Also the traffic volumes are
increasing. The passenger km by car per capita increased from 1995 to 2012 in the EU with
only two countries (UK and Italy) showing a decrease (UN-Habitat 2017).
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4 Discussion

4.1 Why are LEZs chosen as a measure?

LEZs are mainly used as a measure to improve the air quality in cities. The cities that have
implemented a LEZ usually do so because they are struggling to comply with EUs limit
values for particulates (PM) and/or nitrogen dioxides (NO,). When LEZs were first
implemented the main objective was often to reduce the particle emission from older
vehicles. The focus have since then shifted towards including NO; as more cites are not in
compliance with the EU directives for this compound. This is partly due to the fact that
the NO; emission from diesel vehicle have not decreased as much as it should, when taking
into account the increasingly stringent Euro exhaust emission standard levels of the
vehicles. Tests have shown that the emission from especially diesel vehicles are significantly
higher in real-traffic than the limit values in the EU regulations for exhaust emissions.

Most of the European cities that have implemented a LEZ have a history of exceeding the
PM and/or the NO; limit values at air quality measurement sites classified as traffic sites.
According to a study of all the existing European LEZs in 2011, most of the cities
exceeded EUs limit values for NO; or PM (Ecorys and MWH 2014). The cities without
exceedances in 2011 might have had exceedances at an earlier time (when the LEZ were
implemented), or were part of a regional LEZ connected to other cities with exceedances
(Ecorys and MWH 2014).

A LEZ is often one of several measures that cities have taken on to attempt to comply with
the EU air quality directives, and national environmental targets. Cities that are not in
compliance, have to develop an action plan on how the city will comply with the
regulations. In addition to LEZ, other measures often used to improve air quality (targeting
road traffic emissions) in cities are: improved public transport, park & ride facilities,
promote walking and cycling, incentives to speed up the use of “zero”-emission vehicles,
speed reductions and restrictions on the use of studded tyres.

Even if LEZs are mainly used in an attempt to reduce the level of PM/NO,, some cities
also see this as a measure that can reduce the noise level as newer vehicles in general emit
less noise (engine noise, aerodynamic). There are now more than 260 different LEZs in
Europe, and several cities are planning to either implement a LEZ or sharpen the criteria of
which types of vehicles should be affected by the regulations.

4.2 LEZregulations

The vehicle regulations in the LEZs are based on vehicles age (year of first registration)
and/or Euro class. How strict the regulation is, vary from city to city. The early LEZs
mainly focused on HGVs, but also other vehicle types can be included. Passenger cars and
mopeds/MC have only recently been included in some cities, but several cities are
considering to include more vehicle types. Many cities have sharpened the Euro class
requirements for entering the LEZ several times since the zone first was implemented.
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Basing the requirement only on Euro class/age have some disadvantages. This is especially
true for diesel vehicles, and some cities are implementing stricter regulations or bans
especially focused on diesel vehicles.

The ability of a city to implement a vehicle access regulation is often regulated by
national/regional law. The city/municipality can decide if they want to implement a LEZ
or not, the LEZ boundaries, and how strict the regulations have to be to comply with local
needs.

In countries having or planning to implement LEZs in more than one city, developing a
national framework can make it easier for the cities as well as for the vehicle users. A
national framework can for example include regulations for (European Commission 2017):

e Developing a system for vehicle requirements. For example developing the sticker-
system as used in Germany and France.

e Common list of exemptions, with possibility for some local adaptations.

e Ban vs. possibility for paying a charge.

e Ifan ANPR-system is to be used. Prepare necessary national databases.

e If retrofitting is allowed, have national standard of how to classify different
retrofitting.

e National road signs.
e Day charges to enter the zones and fines for non-compliance.

Even with a national framework it is important that there is a possibility to adapt the
scheme to local conditions. Cities with a high level of non-compliance with EUs limit
values for PM and NO., may need stricter regulations than other cities.

In Germany and France the national/regional framework include the type of enforcement
to use (manual), while in the Netherlands the enforcement method can be decided by the
city/ municipality.

In all the LEZs, there are possibilities for exemptions for some type of vehicles. The most
common exemptions are: emergency response vehicles, military vehicles, veteran vehicles,
and vehicles used for transport of disabled persons or used by disabled persons. Some
cities have also included exemption for low income families/business or for special
vehicles used for markets and fairs. It is important that the proportion of vehicles
exempted from the regulations is limited, to avoid diluting the possible effect of the LEZ.
In Berlin, the rule-of-thumb was a maximum of 10 per cent exemptions (Lutz 2014). A
high number of exemptions will also make control more difficult.

Before implementing a LEZ it is important to consider the options available to the
persons/companies affected by the new regulations. Not everyone can afford to buy a new
vehicle. Scrapping- schemes for old vehicle are one possible solution, as is the possibility
for day-passes. Improving the public transport are another possibility, that can be relevant
for some. People who work shift, usually do not have the same possibility to switch to
public transport. Here a solution can be to do as in France, were the regulations is not
enforced during the night time or in weekends. Car-sharing schemes with new or zero-
emission vehicle can also be a help for some.

Most of the cities enforce the regulations also on foreign vehicles. Information to foreign
drivers on how to comply with the regulations is important. In most of the LEZ cities
foreigners have to register beforehand, and either get a sticker or will be added to the
national databases (ANPR). In some cities it is possible to buy day-passes when visitors
have arrived to the city. Availability of day-passes can make it easier for non-locals to
comply with the regulations. In the case a foreign vehicle are in non-compliance with the
regulations (and/or do not pay the charge), cross-border fining can be difficult. To do this,
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access to other countries vehicle database is necessary (both information on owner and
emission class is necessary). Some countries have agreements on sharing vehicle
information, but not all. It is possible to hire companies who have specialised in tracking
foreign vehicles, and issue fines.

In general, the more exemptions, the less effective is the LEZ. However, local flexibility
when adapting the regulations is considered important.

4.3 Automatic versus manual enforcement

In the cities we have looked at, camera surveillance with ANPR, transponders or manual
control, is used to enforce the regulations. In several cities a combination of different
surveillance techniques are used, see Table 4.1.

Camera surveillance with ANPR has the advantage that more or less all vehicles can be
controlled. But this will depend on the number of cameras and where these are situated
(and the size of the city). Cameras at the borders of the LEZ are able to control the
vehicles entering or leaving the city, but in some cities much of the city traffic is caused by
vehicles that do not leave the city border. London has cameras at the border of the zone,
and in addition use some mobile cameras which is randomly moved between streets with
high traffic volumes within the zone. In several cities in for example the Netherlands and
Belgium, camera surveillance is used in combination with some manual control. The
advantages with camera control increases with increased number of vehicle types included
by the regulation.

Manual control were easier when HGV was the only vehicle type included by the LEZ
regulations. When other types of vehicles also are included by the regulation, the number
of vehicles to control can become so large that only sampling testing can be performed. In
comparison, the surveillance system in the Antwerp LEZ on average check 725 000 vehicle
each month (Lenders and De Gelder 2017).

Manual control is performed by the police and/or traffic wardens. In Germany, both police
and traffic wardens enforce the regulations. A disadvantage with manual control is that the
number of vehicles controlled is much less, which can lead to a higher non-compliance in
the zones. In many countries the police is less likely to prioritizing these kind of controls
compared to other violations. An option here is to make it possible for other regulatory
agencies to perform the necessary controls. In Paris, as in Germany, both the police and
traffic wardens are used for surveillance. Most of the control activity in these LEZs are
performed by the traffic wardens. The police can stop both moving and parked vehicles,
while other regulatory agents can only control parked vehicles.

Having a sticker system, as in Germany and France, will ease the control activity, and can
therefore lead to a higher number of controls. The controller will have to check if the
vehicle have a sticker or not, and if the sticker is the right type for the actual vehicle. The
sticker should include the vehicles registration number, and some other markings to reduce
the chance of forgery. When the sticker includes the registration number it is possible to
control that the vehicle has the right category of sticker, and that the vehicles registration
number belong to the vehicle checked.
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Table 4.1: Enforcement of LEZ regulations, and environmental road pricing

Country/city

Surveillance
system

Type of restriction

Germany Manual Ban 80€ + 25€ admin.
Police & traffic
wardens
France Manual Ban* 64€ LDV (180%€ if not paid
Police & traffic by 45days)
wardens 135€ HDV (375£ if not paid
by 45days
London ANPR Daily charge Van/minibus:
Lez Fixed and mobile 100£ van/minibus 250f£, 500£ (14-28 days),
cameras 200£ HDV 750f (if later)
HDV:
500f£, 1000£ (14-28 days),
1500¢£ (if later)
London ANPR Daily charge 80£, 160£ (14-28 days),
T_charge 10£ 240f£ (if later)
Netherland ANPR Ban 65€ moped, 95€ cars/vans,
Traffic wardens 230 HDV
Belgium ANPR 8 day-pass each year Antwerp: 150€, 250€ (2-
Police 35€ time), 350€ (3-time)
Brussels: 350€
Sweden Police Ban =~ 107€
Oslo** Transponders Daily charge If not paid in time, an
ANPR 4.5€ LDV petrol additional 7€ charge
5€ LDV diesel
16.5€ HDV

*In France the ban is not 24/7. The regulations in the existing LEZs do not include nights, weekends and
public holidays. Some cities can have an exception to this rule for HGV.
**Not LEZ, but environmental based road pricing.

In a feasibility study performed before the implementation of the London LEZ, a manual
control scheme using 20 units (police and/or traffic wardens) was expected to have a
detection rate of about 5-6 per cent, while a camera based scheme with 125 fixed cameras
and 10 mobile cameras, was expected to have a detection rate of about 70 per cent
(Deloitte 2005). With an optimal number and placing of cameras the detection rate can be
close to 100 per cent. But for some vehicles the images of the number plates will be
impossible to interpret, but this source of error is decreasing as the technology improves.

According to Deloitte (2005) a manually enforced LEZ is quickest to implement, but a

camera based scheme will achieve a higher detection rate and therefore deliver more air
quality benefit. The most cost efficient automated enforcement regime is to use existing
toll-rings/congestion charge areas, and combine this with a mix of fixed ANPR cameras
and mobile units (Deloitte 2005).
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Camera surveillance with ANPR allows for stricter enforcement, but rely on an extensive
use of personal data, while manual enforcement is less prone to privacy issues related to
privacy and data protection issues (Huropean Commission 2017). Germany’s strict privacy
protection regulation, was partly a reason for choosing manual enforcement of the LEZ
regulations (Lutz 2014). In Germany, the driver of the vehicle has to be present on the
photo, to be able to issue a fine (European Commission 2017), while in the Netherlands
and UK the photo does not have to include the driver.

Implementing camera surveillance enforcement schemes with ANPR, require the access to
several types of databases. Vehicle registration databases with information of the vehicles
first year of registration (combined with Euro standard), contact information for the
owner, database of exemptions or retrofitted vehicles, database of registered foreign
vehicles, and databases of vehicles that have paid for day-passes/petriod-passes, are some
databases that might be needed. The vehicle registration databases usually does not include
information on Euro standard, so there might be need for finding an identifier that links
the vehicle type and year of registration to the implementation on the different Euro
standards. All these different databases need to be able to “talk” together. Building most of
these databases from scratch can be time-consuming.

Implementing a sticker system is usually easier, but it is necessary to have a system that can
issue the right type of sticker to the right type of vehicle. There is also need to develop a
system for foreigners to register for stickers.

Table 4.2: Some pros and cons with camera (ANPR) versus mannal enforcement of LEZ regulations

Camera surveillance Manual control
(with ANPR)
Pros ® Abletocontrol more or less all the vehicles e Easier to implement
e Good solution especially when a high e Less privacy issues
percentage of the vehicles are included e Stickers ease the control
Cons ® Canbe more expensive and time-consumingto e Can be difficult to get the
implement, especially if starting from scratch police to prioritize this
o Need to build up several databases e Just a percentage of the
e Privacy issues vehicles will be checked

e Need cameras around and within the zone for e Can have high manual costs
maximal detection rate of internal traffic
e Need more cross-border agreement

What the best option is for a city who want to implement a LEZ will depend on several
factors, for instance: the size of the city, existing enforcement schemes, number and types
of vehicles to be included, available time and budget, severity of the air quality problem,
proportion of transit or internal traffic, national privacy regulations, and the size of the
police force and their willingness to prioritize the enforcement of these types of
regulations.
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4.4  Compliance with regulations

In the LEZ studies in this report, the compliance with regulations is high, and in several
cities in the region of 95-98 per cent. The rate of compliance can depend on several factors:

e How strict the regulations are

e The percentage of the vehicles within the different vehicle categories affected by
the regulations

e Time since the regulation was implemented. Vehicle owners will need time to adapt
to new regulations. Information to the public about new regulations should be
published well in advance of any changes

e The possibility for exemptions, or to buy period access passes (and the price of the
period-passes)

e The schemes detection rate

e The size of fines for non-compliance.

In several cities with a high level of compliance, only a limited share of the vehicle fleet is
affected by the regulation. With stricter regulations, a higher level of non-compliance is
expected, especially if there are no options for period-access-passes (or the prices for these
are high).

In 2010 the compliance in the Amsterdam LEZ with camera surveillance was about 95 per
cent, while cities using manual control for enforcement had an average compliance of
about 80 per cent (Goudappel Coffeng and Buck Consultants International 2010). Now
other LEZ cities in the Netherlands are also implementing camera surveillance. In
Germany were the LEZs are enforced manually, the number of controls were very low the
first years after implementation. But after the Deutsche Umwelthilfe (Environmental
Action Germany) focused on controlling the enforcement level for a period, most of the
LEZ cities/municipalities focused on implementing enforcement schemes. The compliance
in the Berlin LEZ is high (95-98 per cent), even with manual control (European
commission 2017). In Berlin most of the controls are performed by the traffic wardens, the
police only performed a small portion of the actual controls.

Foreign vehicles are usually not exempted from the LEZ regulations. If the process of
achieving admittance permits is too complicated or too time consuming, this can lead to
high non-compliance among foreign vehicles. In cities with high numbers of foreign or
non-local vehicles, it is especially important to develop good registration schemes and
inform about this in the right medias. Having to collect a high number of fines from people
living abroad can be expensive and time consuming,.

The compliance rate will also depend on the availability of viable options for the persons
not able to upgrade their vehicle in time. For low-income households and shift-workers
this can be especially difficult.

4.5 Do LEZs improve air quality?

What impact a LEZ will have on air quality depends firstly on traffic’s contribution to the
pollution levels. Secondly, it depends on how efficient the LEZ will change the vehicle fleet
composition to cleaner vehicles and possibly reduce traffic volumes. This will then further
rely on several factors, for example (Stockholm stad 2017):

e How stringent the regulations are
e The size of the LEZ
e The level of enforcement of the regulations.
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When a LEZ is implemented the vehicle owner has a choice to change vehicle, change
travel mode, change travel destination or take the risk and or cost to violate the zone
requirements. What the preferred action will be again depends on several factors. The case
of modal shift will rely on for instance the public transportation availability. The adaptation
will also depend on if the owner is a private user or an enterprise. Larger transport
companies for instance can likely redistribute their vehicle fleet (Pasquier and Andre 2010).

A challenge is how to evaluate the possible impact of the measure. If a LEZ is to have
effect over time the moment when the evaluation is undertaken will be relevant (Pasquier
and Andre 2016). It is also impossible to state with certainty how the situation would have
been without the zone.

A review of the effect of LEZs on air quality was published by Holman et al. (2015),
shedding light especially on the challenges of evaluating LEZs. They have done a review of
studies using mainly ambient air measurements to evaluate the effectiveness of LEZs in
five EU countries (Denmark, Germany, the Netherlands, Italy and UK). They conclude
that only the LEZs in Germany have led to significant reduction in levels, i.e. by a few per
cent. Also Pasquier and Andre (2016) have reviewed the methodology of evaluating LEZs.

Measurements of ambient air are not easy to use for evaluating LEZs due to several
factors. Firstly, the challenge to separate the effect of the LEZ compared with other
measures (e.g. low sulphur diesel), and changes in the city which have influence on the
traffic or other local emission sources. Secondly, the expected change might be smaller
than the general variation due to the variation in dispersion conditions and meteorology.
Data limitations and the number of stations will also restrict the evaluation and make it
challenging (or impossible) to account for all possible external factors.

Dispersion modelling studies in their turn also include several uncertainties, but can, based
on the given model input parameters, reveal the emission reduction potential before the
introduction. Hence, the modelling studies can guide on the restrictions needed. However,
several earlier model studies overestimated the effect of the LEZs. These too optimistic
study results can partly be the result of using too low emission factors for vehicles (Holman
et al. 2015). Real driving emissions are not the same as the Euro type approval emissions
and real emissions have not been reduced as expected when the exhaust emission
regulations have become stricter, see also Appendix 2.

Even if emission reductions from the targeted vehicle group can be very good, the actual
effect on air quality will be limited if it is a small source for the pollutant. As modelling
performed for Stockholm showed: with complete removal off all HDV emissions the
expected reduction for NO, would be 5 — 10 per cent and even smaller for NO,
(Johansson and Burman 2001).

In many European countries the diesel vehicle share also increased for many years (see
Figure 3.5). Such a shift would actually increase NO, emissions and the difference between
estimated emissions and actual emissions would be even larger. Such shifts in fuel
technology in the fleet have limited or masked the efficiency of LEZs.

Measurements have indicated in several cities that the NO, fraction of the NOx emission
has increased, making NO; levels relatively higher at the street level compared with the
urban background. This is also explained by changes in emissions from diesel vehicles and
an increase in the diesel share. Over the last years better emission factors have been
established based on real driving conditions which will lead to higher level of certainty for
future emission estimates. Wrong estimates of the overall increase in vehicles and traffic
volumes in Europe might also explain discrepancies between model predicted results and
observations.
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If one look at PM, direct vehicle emissions is only one source among many contributors to
the concentrations as discussed in section 1.4. Regional concentrations give a large
contribution and non-exhaust sources is also a considerable part of the PM, traffic
contribution. Local measures reducing exhaust particle emissions will hence have limited
effect for this component. Some studies have therefore looked at the effects on Black
Carbon (BC) particulate matter which has a larger contribution from local traffic.
Significant effects are more often found for this component and the health benefits from
these reductions are often highlighted.

As mentioned, the initial intention of a LEZ is increasing the pace of the renewal of the
vehicle fleet and by that reduce emissions. Therefore, one also need to continuously
sharpen the requirements to prolong the effect of a zone. Other effects from a LEZ, than
increased fleet turnover, can also be sought as direct or indirect consequences, such as
reduced traffic in the zone and reduced noise.

4.6 Outlook

The number of LEZs in Europe are increasing. To ease the implementation and
enforcement of LEZs, and maybe also to reduce the complaints from the public, it would
be ideal to increase the cooperation between existing and new LEZ cities/municipalities. A
form of basic European framework might be possible, but there will always be a need for
local adaptations. Improving cross-border cooperation would be important when requiring
information on foreign vehicle owners and their vehicles Euro standard, but this is
complicated partly due to privacy issues. Cooperation would be especially important
between neighbouring countries. The EU Directive 2015/413 regulates cross-border
exchange of information on road-safety-related traffic offences. If possible it would be an
advantage if offences related to LEZs could be included in this Directive.

In the Scandinavian countries, transponders (AutoPASS is one producer of these) are
combined with automatic number plate recognitions systems in several toll stations, this
type of technology could be of use when enforcing LEZ regulations.

Many countries have set national targets to implement zero-emission vehicles, and the
availability of especially electric vehicles are increasing. With the increasing share of zero-
emission vehicles in the vehicle fleet, the need for LEZs to tackle NO, will hopefully be
reduced. More effective type approval methods for vehicles is expected to reduce the
emissions from new diesel vehicles in particular. However, studies have shown that tackling
NO: is quite challenging and fairly large emission reductions are needed (i.e. Hoiskar et al.
2017 and AirParif 2018). The regular fleet turnover will in many situations lead to several
more years with too high pollution levels, and more measures are in general needed. LEZ is
one of the available tools which can target NOx emissions.

PM pollution from traffic has a large contribution from non-exhaust emissions. Even
without use of studded tyres, zero-emission vehicles will reduce the proportion of exhaust
related emissions even more. To reduce traffic related PM further in Europe, one need to
address the road dust when implementing measures.

A LEZ could however also be used to speed up the introduction of electric vehicles
targeting also the reduction of CO; emissions from transport. Strict LEZ regulations could
also lead to general traffic volume reductions which would reduce emissions of all polluting
compounds from traffic. Some cities are opting for car-free zones in the city centres (i.e.
Munich and Brussels) and general traffic limiting measures are introduced to tackle other
urban challenges such as congestion. In cities experiencing population growth, the urban
space is under pressure (UN habitat 2017). Increased population also means increased
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mobility needs and as a consequence regulating road traffic is anyway considered to be
required.

Before implementing a LEZ, scenarios of expected future composition of the vehicle fleet
should be performed. How many years will a LEZ be required to be operational? Is the
zone targeting the right air pollution components and the right vehicle types to obtain the
wanted result? Can the fleet turnover be increased more efficiently with other means?
Norway for example has implemented several incentives for buying electric vehicles such as
free parking, free use of toll roads, free charging at several public locations and reduced
new vehicle registration taxes. In 2017 more than 20 per cent® of new cars sold in Norway
were electric, and in September 2018 about 50 per cent® of new cars registered were
electric. The different LEZ solutions and other alternative measures also have a cost of
implementation. Costs have not been the scope of this report, but will be important when
looking at required measures.

If implementing a camera surveillance system for enforcement of the LEZ, a potential
second use of the installed system should be considered. Some of the already existing
systems are used in combination with congestion charging or a toll-road scheme. As
mentioned above, reducing the number of vehicles entering a major city will likely be just
as important in the future even with lower pollution levels.

Even if failed Euro emission standards have undermined LEZs in the past, future LEZs
can be based on a better foundation. With better knowledge of actual emissions on the
road it will be easier to both predict emissions and concentrations with models, and set the
conditions for a LEZ in a manner which will be well targeted to tackle the problem at
hand.

> NRK January 2018. News article.
¢ ABC Nyheter. October 2018. 52 prosent elbiler i september.
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Appendix 1: Premature deaths due to air
pollution in Europe

Table A.1: Premature deaths attributed to air pollution. Enropean countries in 2014. Source EEA 2017

Country Population Pma2;s NO: O3

(1 000)
Austria 8 507 5570 1140 260
Belgium 11181 8 340 1870 190
Bulgaria 7 246 13 620 740 200
Croatia 4247 4430 300 180
Czech republic | 10 512 10 810 550 310
Denmark 5627 3470 130 110
Finland 5451 2150 40 60
France 63 798 34 880 9330 1630
Germany 80 767 66 080 12 860 2220
Greece 10927 11 870 1660 570
Hungary 9877 11970 1210 350
Italy 60 783 59 630 17 290 2900
Netherlands 16 829 11 200 2560 250
Poland 38018 46 020 1700 970
Portugal 9919 5170 610 280
Romania 19 947 23960 1860 350
Spain 44 229 23180 6 740 1600
Sweden 9 645 3710 130 150
UK 64 351 37 600 14 050 590
Norway 5108 1560 190 60
Serbia 7 147 10770 1380 190
Switzerland 8 140 4240 980 220
Euro -28 502 351 399 000 75 000 13 600
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Appendix 2: Exhaust emission from
vehicles

The two tables are examples on “real-life” emission from different types of vehicles in city
traffic. HBEFA is an database collecting data on emission measurement from different
European emission labs. The examples used here are emission from different Euro classes
of vehicles, in “real-life” city traffic.

For cars the emission of NOy from petrol cars have been reduced by increasing Euro
standards, but when it comes to diesel cars, the NOy level increases significantly from Euro
4 to Euro 5. For Euro 6 diesel cars, the NOx level is still high compared to Euro 6 petrol
cars, but have decreased compared to Euro 5 diesel cars.

The increase in NO, emission from diesel vehicles, is an effect of the cleaning systems
implemented to reach the PM targets for Euro V vehicles. An adverse effect of these
cleaning systems was an increased emission of NOj, but the diesel vehicle now have almost
the same low level as the petrol vehicles when it comes to PM.

Table A.2.1: Average emission of exhanst gas from cars and vans in heavy city traffic. Depending on Euro level.
Emission in g/ km. Sounrce: HBEFA

Car Van
~ petrol  Diesel  Petrol  Diesel
NO, 0.3409 0.5426 0.3884 0.9334
Euro 3 PM 0.0012 0.0302 0.0019 0.0409
NOy 0.0604 0.5617 0.0732 0.8087
Euro 4 PM 0.0006 0.0139 0.0014 0.0223
NOy 0.0529 0.4924 0.0563 0.5464
Euro 5 PM 0.0012 0.0021 ] 0.0011
NO, 0.0259 0.7505 . 0.4939
Euro 6 PM 0.0012 0.0021 i 0.0011
NOy 0.0259 0.4136 . 0.1676
Euro 6d PM - 0.0021 ) ]
NOy - 0.1043 _ )

HBEFA is a European database of emission factors. Average speed of 49 km/h used.
The emission factors in the table are based on a typical Norwegian mixture of vehicle models.
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Diesel busses and heavy goods vehicles also had high NOx level both from Euro IV and
Euro V vehicles. But unlike cars, the heavy duty vehicles manage to solve these problems
in a better way, and the Euro VI standard vehicles has low emission of both PM and NO..

Table A.2.2: Average emission of exhanst gas from buses and HGV in heavy city traffic. Depending on Enro level.
Emission in g/ km. Sonrce: HBEFA

Bus (diesel) Heavy goods
vehicle (diesel)
Euro 1l PM 0.1516 0.1952
NOy 8.37822 9.7971
Euro Il PM 0.1628 0.2006
NOy 6.4591 8.8310
Euro IV PM 0.0350 0.0486
NOy 5.9168 5.9424
Euro V PM 0.0044 0.0450
NOy 4.8359 3.9321
Euro VI PM 0.0045 0.0045
NOy 0.3907 0.2851

HBEFA is a European database of emission factors. Average speed of 37 km/h used.
The emission factors in the table are based on a typical Norwegian mixture of vehicle models
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Appendix 3: Example of operational
processes

Table A.3: Possible LEZ operational processes needing to be developed. Excample from London LEZ. Sonrce:
Deloitte 2005

Identification Detection

Enforcament Customer Service
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