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Forord

Denne rapport preesenterer resultater og vurderinger af indferelse af
miljgzoner i Danmark med fokus pa at kvantificere effekterne for den
opnaede forbedring af luftkvaliteten i alle miljezonebyerne.

Den 20. december 2006 vedtog Folketinget enstemmigt en lov om
miljgzoner geeldende for de 5 sterste bykommuner. Siden har
Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune indfert miljozoner
den 1. september 2008, Aalborg Kommune den 1. februar 2009, Odense
Kommune den 1. juli 2010 og Aarhus Kommune den 1. september 2010.

Formalet med etableringen af en miljozone var at forbedre sundheden
for borgerne i de storste byer ved at reducere luftforureningen med
partikler. Endvidere har miljozoner en positiv effekt pa forureningen
med kveelstofdioxid. Miljezonerne fokuserer pa de omrader, som relativt
set har den sterste belastning fra trafikken, og hvor flest mennesker
bliver udsat for luftforureningen, fordi der bor og faerdes mange
mennesker i omradet.

Miljozoneloven muligger, at miljgzonekommunerne kan definere et
afgreenset byomrade, hvor der kreaeves partikelfiltre pa eeldre lastbiler og
busser, som kerer i miljozonen. Kravene geelder for lastbiler og busser,
der er sa gamle, at de pr. 1. september 2008 kun lever op til Euro 2
emissionsstandarden eller aldre standarder, og kravene blev yderligere
skeerpet pr. 1. juli 2010 til at omfatte Euro 3 emissionsstandarden.
Koretojer med Euro 3 emissionsstandarden blev solgt frem til 30. oktober
2006.

Miljostyrelsen har iveerksat og finansieret evalueringsprogrammet for
miljezonerne. Formalet er at vurdere effekten med fokus pa reduktion i
befolkningens eksponering for luftforurening — iseer partikler, men ogsa
kveelstofdioxid — og den deraf folgende reduktion i negative sundheds-
effekter.

DMU har stdet for at gennemfore evalueringen af miljgzonernes effekt
pa luftkvaliteten. Der er tidligere udgivet en midtvejsrapport i 2010
(Jensen et al. 2010), som fokuserede pa vurdering af miljgzonekravenes
effekt pa luftkvaliteten i Kebenhavn og Frederiksberg, som var de forste
kommuner som indferte miljezoner.

I den nerveerende slutrapport er effekterne for luftkvaliteten
genvurderet i Kebenhavn og Frederiksberg pa baggrund af opdaterede
trafikinformationer og emissionsforudseetninger, og der er foretaget nye
vurderinger for Aarhus, Odense og Aalborg. Rapporten indeholder en
analyse af madlinger af luftkvalitet pa H.C. Andersens Boulevard i
Kebenhavn for og efter indferelse af miljgzonekravene med det formal at
isolere effekten af miljozonekravene ud fra malingerne. Malingerne er
udfort i Partikelprojektet (en bevilling under Miljgministeriets pulje til
Miljo- og Sundhed) og luftovervagningsprogrammet under NOVANA.
Miljozonens pavirkning af bilparken er belyst ud fra analyse af
nummerpladeinformation og kobling til motorregisteret. Endvidere



redegor rapporten for resultater fra en sammenligning af
modelberegninger og malinger pd gade- og bybaggrundsstationer i
miljpzonebyerne for at belyse usikkerheden pa det anvendte
modelsystem. Der er endvidere gennemfort en analyse af
modelresultater under forskellige forudseetninger for H.C. Andersens
Boulevard for at belyse folsomheden af resultaterne over for forskellige
antagelser. Der er foretaget en effektvurdering af miljezonekravene for
luftkvaliteten ud fra modelberegninger for 138 trafikerede gader i
Kebenhavn og pa Frederiksberg, 55 gader i Aarhus, 40 gader i Odense,
og 31 gader i Aalborg.

Projektet er udfert i et samarbejde mellem Miljostyrelsen, Danmarks
Miljoundersogelser, Aarhus Universitet og de involverede kommuner.
Liana Wolfsberg fra Kebenhavns Kommune har bidraget med Appendix
C omkring kontrol og overholdelse af miljgzonereglerne.

Evalueringsprogrammet har en folgegruppe tilknyttet som bestar af
folgende medlemmer:

Christian Lange Fogh, Miljestyrelsen (formand)
Katja Asmussen, Miljostyrelsen

Marianne Christensen, Miljostyrelsen
Mathilde Thisted Petersen, Miljostyrelsen
Steen Solvang Jensen, DMU, AU

Matthias Ketzel, DMU,AU

Jacob Kleng Nojgaard, DMU, AU

Thomas Becker, DMU, AU

Tanja Ballhorn Provstgaard, Kebenhavns Kommune
Faris Salim Abdali, Kebenhavns Kommune
Liana Wolfsberg, Kebenhavns Kommune
Birte Busch Thomsen, Kebenhavns Kommune
Lone Pedersen, Kebenhavns Kommune

Niels Kaalund, Frederiksberg Kommune
Pablo Celis, Aarhus Kommune

Birte Nielsen, Aarhus Kommune

Annette Kroyer, Odense Kommune

Linda Poulsen, Odense Kommune

Leyla Hassanpour, Odense Kommune

Kaj Boye Frandsen, Odense Kommune
Gustav Friis, Aalborg Kommune

Anna Alice Wust, Aalborg Kommune

Gerd Jungdal, Aalborg Kommune

Ove Holm, Dansk Transport og Logistik
Rune Noack, DI Transport

Lasse Repsholt, Danske Busvognmeend



Sammenfatning

Baggrund og formal

Formalet med etableringen af en miljezone er at forbedre sundheden for
borgerne i de storste byer ved at reducere luftforureningen med partik-
ler. Der er endvidere en positiv sideeffekt i form af reduceret forurening
med kveelstofdioxid (NOy).

Miljozoneloven stiller krav om partikelfilter pa lastbiler og busser, som
korer i miljezonen. Kravene geelder for lastbiler og busser, der er sa
gamle, at de pr. 1. september 2008 kun lever op til Euro 2 emissionsstan-
darden eller eeldre standarder, og kravene blev skeerpet yderligere pr. 1.
juli 2010 til at omfatte Euro 3 emissionsstandarden.

Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune indforte miljezoner
den 1. september 2008, Aalborg Kommune den 1. februar 2009, Odense
Kommune den 1. juli 2010 og Aarhus Kommune den 1. september 2010.

DMU under Aarhus Universitet har staet for at gennemfere evalueringen
af miljozonernes effekt pa luftkvaliteten. Der er tidligere udgivet en
Midtvejsrapport i 2010 (Jensen et al. 2010), som fokuserede pa vurdering
af miljozonekravenes effekt pa luftkvaliteten i Kebenhavn og pa Frede-
riksberg, som var de forste kommuner som implementerede miljozone-
kravene. I neerveerende slutrapport er effekterne for luftkvaliteten gen-
vurderet i Kebenhavn og Frederiksberg pa baggrund af opdaterede
trafikinformationer og emissionsforudseetninger, og der er foretaget nye
vurderinger for Aarhus, Odense og Aalborg.

Undersggelsen

Evaluering af effekterne af miljozonerne for luftforureningen er primeert
baseret pd modelberegninger, da det her er muligt at adskille effekten af
miljgzonerne fra andre sendringer som fx den generelle reduktion i emis-
sioner fra bilparken og eendringer i luftforureningen, som fx skyldes
endringer i vind og vejr. Effektvurderingen er yderligere understottet af
analyse af malinger, hvor det dog metodisk er vanskeligere at isolere
effekten af miljozoner.

Effektvurdering ud fra malinger pa H.C. Andersens Boulevard

Der er foretaget en analyse af malinger af luftkvaliteten pa H.C. Ander-
sens Boulevard i Kebenhavn for og efter indferelse af miljozonekravene
baseret pa omfattende malinger udfort i Partikelprojektet med det formal
at isolere effekten af miljgzonekravene ud fra analyse af malingerne.
Ideen i analysen er at ssmmenholde en observeret reduktion i forskellen
mellem gade- og bybaggrundskoncentrationer (gadebidraget) med en
modelleret emissionseendring med OSPM’s emissionsmodul uden at
indregne effekten af miljgzone. Hvis der observeres en stgrre koncentra-
tionseendring for gadebidraget end den beregnede emissionseendring vil
dette veere et tegn pa en effekt af miljgzonekravene.



Miljezonens pavirkning af bilparken ud fra analyse af nummerpladeinformatio-
ner koblet til motorregisteret

I forbindelse med Midtvejsrapporten for evaluering af miljozonerne blev
der opstillet antagelser om, hvordan bilparken for lastbiler og busser
kunne tenkes at reagere pa miljgzonekravene. Hvor mange tunge kore-
tojer far partikelfiltre og hvilke udskiftes til nyere emissionsnormer pga.
miljgzonekravene er afgerende for de beregnede effekter for emissionen
og luftkvaliteten. En af maderne hvorpa disse antagelser kan testes er
gennem nummerpladeregistrering og kobling til motorregisteret. Der er
gennemfort videoregistrering af nummerplader pa Aboulevard i Keben-
havn i sammenheengende perioder i 2008/09 (3 maneder) og 2010/11 (2
maneder), og disse nummerpladedata er koblet til motorregisteret. Mo-
torregisteret indeholder oplysninger, som geor det muligt at bestemme
emissionsklassen (Euronormen) for de enkelte koretojer. Hovedformalet
med nummerpladeregistrering og kobling til motorregisteret er at fore-
tage en evaluering af de antagelser, som DMU ma gere for at kunne
beregne effekten af miljozonerne for luftkvaliteten.

Evaluering af modelberegninger i forhold til malinger

Der er foretaget modelberegninger i miljgzonebyerne for 4 bybag-
grundsstationer og 5 gadestationer for 2010 for sammenligning med de
tilsvarende malinger fra luftovervagningsprogrammet (NOVANA).
Formaélet er at kunne beskrive afvigelser mellem malte og beregnede
koncentrationer for at belyse usikkerheden pé de efterfolgende modelbe-
regninger pa udvalgte gader i miljgezonebyerne.

Beregningernes folsomhed ved forskellige antagelser om input

Der er endvidere gennemfort en analyse af modelresultater for NO:
under forskellige forudseetninger for H.C. Andersens Boulevard i 2015
for at belyse folsomheden af resultaterne ved forskellige antagelser om
inputdata.

Effektvurdering pa udvalgte gader i miljgzonebyerne

Der er foretaget en effektvurdering af miljgzonekravene for luftkvalite-
ten ud fra modelberegninger for 138 trafikerede gader i Kebenhavn og
pa Frederiksberg, 55 gader i Aarhus, 40 gader i Odense, og 31 gader i
Aalborg. Koncentrationsberegninger er gennemfert uden og med miljo-
zonekravene i 2010, 2015 og 2020.

Modelsystem til luftkvalitetsberegninger

Luftkvalitetsberegninger foregar med et koblet modelsystem bestdende
af en regional langtransportmodel (DEHM), en bybaggrundsmodel
(UBM) og en gadeluftkvalitetsmodel (OSPM) og tilherende meteorologi-
og emissionsdata. AirGIS systemet er blevet brugt til automatisk at
generere gadegeometri og trafikinput til OSPM modellen ud fra digitale
kort og muligger derfor effektiv beregning for mange lokaliteter.

Der anvendes modellerede meteorologiske data fra den meteorologiske
model MMS5, og emissionsdata tii DEHM modellen er baseret pa en
reekke europeeiske og globale emissionsopgerelser.

Emissioner til UBM modellen er baseret pa en ny emissionsdatabase
(SPREAD), som DMU har udviklet, og som foretager en geografisk
fordeling af nationale emissioner pa et lkm x lkm gitternet. Denne



database indeholder emissioner fra alle kilder (trafik, industri, energi
mv.), hvor tidligere vurderinger alene var baseret pa trafikkilder.

Trafikkens emissioner pa gadeniveau bestemmes med OSPM’s
emissionsmodul, som er baseret paA EU COPERT 4 emissionsmodel, som
kreever information om bilparken og dens fordeling pa
koretgjskategorier, breendstoftype og emissionsnormer. Den seneste
revision af COPERT 4 er implementeret, og den indeholder en yderligere
underopdeling af emissionsklasserne i veegtsterrelser for busser og
lastbiler i forhold til den tidligere udgave.

Via kommunerne er der indsamlet opdaterede trafikdata for Kebenhavn
og Frederiksberg og nye trafikdata for Aarhus, Odense og Aalborg.
Trafikdata omfatter arsdegntrafik (ADT), keretojsfordeling (person-,
vare- og lastbiler samt busser) og rejsehastigheder.

Hovedkonklusioner

Effektvurdering ud fra malinger pa H.C. Andersens Boulevard

I analysen af malinger er reduktionen i EC (elementeert kulstof),
benzo(a)pyren (PAH), PM2s5, N (antal partikler), NOx, CO, benzen og
toluen beregnet ved regressionsanalyse ud fra et lineeert fit over en
trearig periode fra 2008 - 2010.

Effektvurdering af miljozonen er en maleteknisk vanskelig opgave, hvor
sma koncentrationseendringer skal vurderes over en relativ kort
tidsperiode pa 3 ar, der pdvirkes af andre parametre, herunder
meteorologi, usikkerheden ved malinger og dataanalyse samt en generel
reduktion i emissionerne som folge af en lobende udskiftning af
bilparken. Indferelsen af miljozonen vurderes under disse forbehold at
have reduceret PM>s gadebidraget pa H.C. Andersens Boulevard med
omkring 0,7 pug/m3 i perioden 02.01.2008 - 15.12.2010. Dette skal
sammenholdes med en gadekoncentration pa omkring 14,3 pug/m3 og et
gadebidrag pa 5,8 ng/ms3 svarende til begyndelsen af 2008. Reduktionen
ud fra analysen af maledata er sdledes omkring 5% i forhold til
gadekoncentrationen og omkring 12% i forhold til gadebidraget. PMzs er
her malt med TEOM metoden og gadekoncentrationen er derfor
omkring 30% lavere end den sande koncentration. Ses reduktionen i
forhold til den sande gadekoncentration af PMy 5 svarer reduktionen til
omkring 4%. Reduktionen for PM;5 understottes yderligere af, at der
ogsa ses reduktioner pa de besleegtede malte parametre EC, PAH og
partikelantal. Som vi senere skal se understottes den observerede
reduktion ogsd af, at modelberegninger viser reduktion i
partikelkoncentrationen som felge af miljozonereglerne.

Miljezonens pavirkning af bilparken ud fra analyse af

nummerpladeinformationer koblet til motorregisteret

I forbindelse med modellering af effekten af miljgzoner er det seerligt
bilparkens fordeling pa emissionsklasser, der har interesse, og hvorvidt
et koretoj har eftermonteret et partikelfilter. Motorregisteret kan
indeholde disse oplysninger, men de er ikke konsekvent registreret.
Eksempelvis er emissionsklassen kun registreret i 2% af tilfeeldene for
alle koretojer, som deekker over 5% for person- og varebiler men
omkring 65% for busser og 97% for lastbiler. Inddeling af de registrerede
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koretojer er derfor foretaget ud fra keretojets indregistreringsdato og
emissionsnormernes ikrafttreedelsesdatoer.

Analyser af de registreringer, hvor emissionsklassen var registreret i
motorregisteret viser, at i de fleste tilfaelde matcher indregistreringsdato
med den forudsatte Euronorm, men det er ogsa tydeligt, at der er en del
registreringer, hvor indregistreringsdatoen er for den lovpligtige
Euronorms ikrafttreedelse. Dette svarer til at en ny emissionsnorm
selges for den bliver lovpligtig. Det er ikke muligt ud fra de
foreliggende data at indregne denne effekt i beskrivelsen af bilparken.

I forbindelse med miljezoneloven blev der opstillet antagelser om
hvordan bilparken for den tunge trafik kunne teenkes at reagere pa
miljezonekravene. Disse antagelser blev anvendt i Midtvejsrapporten for
evaluering af miljozonerne. Antagelserne er nu blevet testet gennem
analyse af nummerpladedata. For busserne var antagelsen at alle Euro 3
busser og 50% af Euro 2 busser ville fa eftermonteret partikelfiltre, og
ovrige busser ville blive erstattet af nyere busser (Euro 5 eller nyere). Det
blev antaget, at alle Euro 3 lastbiler ville fa eftermonteret partikelfilter,
og eldre lastbiler ville blive erstattet af nyere lastbiler (Euro 5 eller
nyere). Nummerpladeanalysen bekrefter i store treek de generelle
tendenser og storrelsesforhold for udvikling i bilparken, som blev
opstillet for implementering af miljozonen og dens betydning for
fordelingen af euroklasser for tunge koretojer.

Pa baggrund af erfaringer med nummerpladedata og kobling til
motorregisteret er der opndet ny viden om aldersfordeling for bade
tunge koretojer, der er omfattet af miljozoneregler, og for person- og
varebiler. P4 den baggrund er der opstillet nye forudseetninger for,
hvordan miljozonekravene pavirker hele bilparken for hhv. 2010, 2015
og 2020. Disse forudseetninger anvendes i de reviderede beregninger af
effekten af miljozonekravenes betydning for luftkvaliteten.

Erfaringerne med videoregistrering af nummerplader og kobling til
motorregisteret viser et steerkt potentiale for denne metode til forbedring
af grundlaget for bestemmelse af trafikkens emissionsforhold. Metoden
kunne blive endnu bedre, hvis oplysninger om fx emissionsklasse og
eftermontering af partikelfiltre var mere komplette i motorregisteret.

Evaluering af modelberegninger i forhold til malinger

Der er foretaget en sammenligning af modelberegninger og malinger pa
gade- og bybaggrundsstationer i 2010 i miljezonebyerne for at belyse
usikkerheden pé det anvendte modelsystem og inputdata.

Sammenligningen viser, at der er god overensstemmelse mellem malte
og beregnede niveauer for PMos og PMjg i regional baggrund (efter
opskalering af undervurderede niveauer), og bybaggrundsniveauerne
ligger inden for minus 4% til plus 10%, hvis der ses bort fra Aalborg,
hvor bybaggrundsstationen formodes at veere pavirket af byggeri ved
havnefronten. Gadekoncentrationerne af PM> 5 og PMyg ligger inden for
minus 7% til plus 11%, hvis der igen ses bort fra Aalborg.

Sammenligningen for NO; viser, at beregnede bybaggrunds-
koncentrationer ligger inden for -21% til 19% af malingerne pa
bybaggrundsstationerne i miljgzonebyerne med et gennemsnit tet pd



nul. Beregninger af gadekoncentrationer afviger med -16% til 12% for
gadestationerne i miljozonebyerne, hvor der her er en mere systematisk
undervurdering af modelsystemet, idet fire ud af fem gader har
undervurdering af NO,. Det er derfor mere sandsynligt, at
modelsystemet vil undervurdere NO, koncentrationerne end
overestimere. Der ses endvidere en systematisk undervurdering af NOy,
som igen kunne tyde pa at trafikemissionerne er undervurderet.

Beregningernes folsomhed ved forskellige antagelser om input

Der er gennemfort en analyse af modelresultater under forskellige
forudseetninger for H.C. Andersens Boulevard i 2015 for at belyse
folsomheden af resultaterne ved forskellige antagelser om inputdata. Pa
H.C. Andersens Boulevard er der en fast malestation. Analysen bygger
pa beregninger, som er gennemfort inden for de sidste par ar i forskellige
sammenheenge.

For NO; viser beregningerne et spaend fra lige over 40 ng/ m? til lige
over 46 ng/ m? aftheengig af forudseetningerne. Den seneste vurdering af
NO koncentrationen i 2015 pa H.C. Andersens Boulevard er 40,45
3 . . . . o
pg/m” dvs. lige under greenseveerdien. En overskridelse registreres, nar
koncentrationen overskrider 40,5 ng/ m>. Denne vurdering indeholder
de seneste forudseetninger, som DMU vurderer som de mest sandsynlige
ud fra det eksisterende videngrundlag.

Modelberegninger for udvalgte gader i miljgzonebyerne

Effekten af miljozonekravene for partikelemissionen er seerskilt vurderet
for H.C. Andersens Boulevard i 2010, 2015 og 2020.
Partikeludstedningen fra den tunge trafik reduceres i 2010 med 60% som
en kombinationseffekt af miljgzonekravene i 2010 og generelle miljokrav
til busser i Kebenhavn. Reduktionen er omtrent ligeligt fordelt pa
lastbiler og busser. Reduktionen for busser er ikke kun styret af
miljgzonekrav, da der i udbud af busdrift i Kebenhavn generelt stilles
minimumskrav til emissionsstandarder og yderligere incitamenter til at
benytte nyere emissionsstandarder. En del af den forbedring af
luftkvaliteten, som er beregnet, ville sdledes veere opnaet alligevel som
folge af miljokrav i forbindelse med busdrift. Det er imidlertid ikke
muligt ud fra det foreliggende grundlag at adskille effekten af
miljgzoner og miljekrav til busser.

Reduktionen i partikelemissionen er et resultat af, at nogle Euro 3 og
eldre koretojer far partikelfilter og at nogle bliver udskiftet til nyere
Euro 5 keretojer, som ogsd har lavere partikelemission. Reduktionen i
udstedningen er 16% i forhold til wudstedningen fra alle
koretojskategorier for H.C. Andersens Boulevard i 2010. Den samlede
reduktion i emissionen af PMjg (udstedning og ikke-udstedning) og for
PMy 5 (udstedning og ikke-udstedning) er hhv. 4% og 8%. Reduktionen
er mindre for PMjg end for PMys, fordi udstedningsdelen udger en
mindre del af den samlede emission (udstedning og ikke-udstedning).
Ikke-udstedning omfatter vej-, deek- og bremseslid og ophvirvling af
dette stov. Reduktionerne er noget mindre end i Midtvejsrapporten, da
der er forskellige antagelser om bilpark, emissionsfaktorer og trafikdata.

Den gennemsnitlige effekt for luftkvaliteten af PM> 5 og PM1g er omkring
0,2 ng/ m® for alle gaderne i alle miljgzonebyerne i 2010, og den
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maksimale effekt er op til 0,7 pg/ m>. Dette svarer til en gennemsnitlig
reduktion i gadekoncentrationen af PM5 pa 1,5% og pa 1% for PMjo.
Grunden til, at reduktionen er lidt sterre for PM>5 end for PMjg, er at
ikke-udstedning udger en mindre del af den samlede partikelemission
for PM25 i forhold til PMjo. Grunden til, at den procentvise reduktion i
gadekoncentrationen er mindre end den procentvise reduktion i
partikelemissionen er, at der er et stort regionalt koncentrationsbidrag til
partikelkoncentrationen i byerne. Ovenstdende effekter er mindre end
estimeret i Midtvejsrapporten. Det skyldes, at antagelserne i
Midtvejsrapporten havde relativt flere eeldre koretgjer og hojere
emissionsfaktorer end i de opdaterede forudseetninger, og at der ogsa er
endringer i antagelserne om bilparkens sammenseetning samt i
trafikken. Den gennemsnitlige effekt i 2015 er kun omkring 0,1 pg/ m® og
endnu mindre i 2020.

Selvom miljezonekravene ikke er malrettet reduktion af NOy emission
har de alligevel en reducerende effekt for NOy emissionen. For H.C.
Andersens Boulevard reduceres NOx emissionen med omkring 17% for
mindre lastbiler (<32t) og 8% for store lastbiler (>32t) samt 40% for
busser som folge af miljozonekravene i 2010 pga. skift fra seldre til nyere
tunge koretojer (lastbiler og busser). Samlet reduceres NOx emissionen
med 25% for de tunge koretojer. Den samlede reduktion i NOx
emissionen er 8% for alle keretojsgrupper under ét. Dette er lidt lavere
end skennet i Midtvejsrapporten. Reduktionen pa 40% i NOx emissionen
for busser er ikke kun styret af miljgzonekrav, men ogsa af udbudskrav
til busdrift, som beskrevet ovenfor.

Gader med malestationer indgdr som en del af de udvalgte gader i
miljozonebyerne. Den beregnede reduktion i NO> koncentrationen er
omkring 1 pg/ m? for H.C. Andersens Boulevard og Jagtvej i Kebenhavn,
4 pg/ m3 for Banegardsvej i Aarhus, 2 pg/ m3 for Albanigade i Odense,
og 3 pg/ m® for Vesterbro i Aalborg. Den procentvise effekt af
miljgzonerne i 2010 er reduktioner pa hhv. 4% for HCAB og 3% for
Jagtvej i Kebenhavn, 11% for Banegardsvej i Aarhus, 4% for Albanigade i
Odense og 7% for Vesterbro i Aalborg. Forskellene skyldes primeert
forskellige andele af tung trafik, som er den del af trafikken, der pavirkes
af miljozonereglerne. Forskellene mellem uden og med miljozone
mindskes i 2015 til 1-2 ng/ m® og er teet pa nul i 2020.

Miljozonens effekt svarer til at fremskynde Euronormer til ikrafttreeden
nogle ar tidligere end ellers. Effekten af miljgzonen ebber derfor ud med
arene. Der er stadigveek en mindre effekt af miljgzonen i 2015, men i
2020 er der kun marginal forskel pa situationen uden miljezone og
situationen med miljezone.

Projektresultater

Der er foretaget en effektvurdering af miljozonekravene for
luftkvaliteten ud fra modelberegninger for 138 trafikerede gader i
Kebenhavn og pa Frederiksberg, 55 gader i Aarhus, 40 gader i Odense
og 31 gader i Aalborg for partikler (PM> 5 og PM10) og NOo.



Effekten af miljgzonerne er opsummeret i Tabel 1 for NO,. I Kebenhavn
reducerer miljozonen antallet af overskridelser af NO, graenseveerdien
fra 47 til 29 overskridelser i 2010 ud af de 138 udvalgte gader. I Aarhus
reduceres antallet af overskridelser fra 20 til 11 ud af de 55 udvalgte
gader og i Odense fra 1 til 0 overskridelser ud af 40 udvalgte gader,
mens der ikke er overskridelser i Aalborg. Samlet bliver antallet af
overskridelser reduceret fra 68 til 40 i 2010 ud af de i alt 264
gadestreekninger i miljezonebyerne.

I 2015 reducerer miljezonen antallet af overskridelser fra 8 til 6
overskridelser i Kebenhavn og fra 2 til 0 i Aarhus, mens Odense og
Aalborg ikke har overskridelser. Disse beregninger inkluderer
miljpzonekravene og nye krav om grenne taxier. Der er ingen
overskridelser i 2020.

Estimering af antallet af overskridelser er beheeftet med en betydelig
usikkerhed pga. usikkerhed i modelsystem og inputdata.

I forhold til Midtvejsrapporten beregnes der feerre overskridelser i 2010

og 2015, da opdatering af bilpark og emissionsdatabasen samt antagelser
om konstant trafik giver lidt lavere emission.
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Tabel 1. Antallet af overskridelser af graensevaerdien for NO2 samt gns., max. og min. NO2 koncentrationer i
2010, 2015 og 2020 hhv. uden og med miljgzone.

NO; gns. NO> max. NO3 min. Antal
(pg/m3) (pglms) (pg/m3) Overskridelser1
Kebenhavn 138 gader
Uden miljgzone 2010 38 66 19 47
Med miljgzone 2010 36 63 19 29
Uden miljgzone 2015 31 54 15 8
Med miljgzone 2015 30 53 15 6
Uden miljgzone 2020 21 35 12 0
Med miljgzone 2020 21 35 12 0
Aalborg 31 gader
Uden miljgzone 2010 31 39 19 0
Med miljgzone 2010 30 37 18 0
Uden miljgzone 2015 24 30 15 0
Med miljgzone 2015 24 30 15 0
Uden miljgzone 2020 16 20 11 0
Med miljgzone 2020 16 20 11 0
Aarhus 55 gader
Uden miljgzone 2010 34 52 16 20
Med miljgzone 2010 32 49 16 11
Uden miljgzone 2015 27 41 14 2
Med miljgzone 2015 27 40 14 0
Uden miljgzone 2020 19 27 10 0
Med miljgzone 2020 18 27 10 0
Odense 40 gader
Uden miljgzone 2010 27 43 15 1
Med miljgzone 2010 26 40 15 0
Uden miljgzone 2015 22 34 13 0
Med miljgzone 2015 21 33 13 0
Uden miljgzone 2020 16 24 11 0
Med miljgzone 2020 16 24 11 0

1 . L . .
Antal overskridelser af NO, graensevaerdi p& 40 pg/m?® er opgjort som overskridelser over 40,5 pg/m?®.

Der er ikke beregnet overskridelser af greenseveerdierne for PMjs
(25 pg/m> i 2015) og PMg (40 pg/m> i 2005), se Tabel 2.



Tabel 2. Modellerede koncentrationer af PM2 5 og PM1g i 2010, 2015 og 2020 hhv. uden og med miljgzone.

PM> 5 gns. PM> 5 max. PMj¢ gns. PM1¢ max.
(ug/m’) (ug/m’) (ug/m’) (ug/m’)
Kebenhavn 138 gader
Uden miljgzone 2010 18,1 22,1 27,1 35,1
Med miljgzone 2010 17,9 215 26,8 34,5
Uden miljgzone 2015 17,7 20,9 26,6 33,9
Med miljgzone 2015 17,6 20,7 26,5 33,7
Uden miljgzone 2020 17,3 19,9 26,2 32,8
Med miljgzone 2020 17,3 19,8 26,2 32,8
Aalborg 31 gader
Uden miljgzone 2010 13,3 14,3 22,4 24,6
Med miljgzone 2010 13,0 14,0 22,1 24,3
Uden miljgzone 2015 12,9 13,8 22,1 24,1
Med miljgzone 2015 12,8 13,7 22,0 24,0
Uden miljgzone 2020 12,7 13,4 21,8 23,7
Med miljgzone 2020 12,7 13,4 21,8 23,7
Aarhus 55 gader
Uden miljgzone 2010 15,5 18,0 23,6 28,6
Med miljgzone 2010 15,2 17,2 23,3 27,9
Uden miljgzone 2015 15,0 17,0 23,2 27,7
Med miljgzone 2015 14,9 16,7 23,1 27,4
Uden miljgzone 2020 14,7 16,2 22,9 26,9
Med miljgzone 2020 14,7 16,1 22,8 26,8
Odense 40 gader
Uden miljgzone 2010 16,5 18,3 25,0 28,4
Med miljgzone 2010 16,3 17,9 24,8 28,1
Uden miljgzone 2015 16,2 17,7 24,7 27,9
Med miljgzone 2015 16,2 17,6 24,7 27,8
Uden miljgzone 2020 16,0 17,3 24,5 27,5
Med miljgzone 2020 16,0 17,3 245 27,5
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Summary in English

Background and Purpose

The purpose of establishing the low emission zones is to improve the
health of citizens in the largest cities in Denmark by reducing air
pollution from particulates. The low emission zone Act requires trucks
and buses in a low emission zone to be equipped with particle filters.
The requirements apply to trucks and buses that per September 1, 2008
only meet the Euro 2 emission standard (or older standards) and the
requirements were tightened further per July 1, 2010 to include the Euro
3 emission standard. The Municipality of Copenhagen and the
Municipality of Frederiksberg introduced a common low emission zone
from September 1, 2008, Municipality of Aalborg from February 1, 2009,
Municipality of Odense from July 1, 2010 and Municipality of Aarhus
from September 1, 2010. The National Environmental Research Institute
(NERI), Aarhus University has been responsible for conduction an
evaluation of the effects on air quality of the low emission zones
financed by the Danish Environmental Protection Agency. A Mid-term
report has been published in 2010 (Jensen et al. 2010), which focused on
assessing the effect on air quality of the low emission zones in
Copenhagen and Frederiksberg, that were the first municipalities to
implement the low emission zone requirements. In the present final
report, the effects on air quality are re-evaluated for Copenhagen in light
of updated vehicle fleet and traffic information and emission
assumptions, and new assessments are carried out for Aarhus, Odense
and Aalborg.

Methodology

Effect Assessment based on measurements from H.C. Andersens Boulevard
An analysis of measurements of air quality at H.C. Andersens Boulevard
in Copenhagen before and after introduction of the low emission zone
has been carried out. The analysis is based on extensive measurements
from the Particle Project with the aim to isolate the effect of the low
emission zone. H.C. Andersens Boulevard is one of the busiest streets in
Copenhagen and the Particle Project has carried out measurements of
different parameters for particulate matter at H.C. Andersens Boulevard
and at an urban background location and a regional background. The
idea of the study is to compare an observed reduction in the difference
between street and wurban background concentrations (street
contribution) with a modelled emission change calculated with the
emission module of the OSPM model without including the impact of
the low emission zone. If the observed concentration change of the street
contribution is greater than the modelled emission change then this
difference is an indication of an effect of the low emission zone on air
quality.

The effects of the low emission zone on composition of the car fleet based on
license plate information coupled to the Motor Registry

For the evaluation of effects of the low emission zones in the Mid-term
report, assumptions were established on how the fleet of heavy-duty



vehicles most likely would respond to the low emission zone
requirements. How many heavy-duty vehicles would be equipped with
particle filters? and how many would be replaced with newer emission
standards due to the low emission zone? These assumptions are crucial
for estimation of the effects for emissions and air quality. One of the
ways in which these assumptions can be tested is through registration of
license plates coupled to the Motor Registry. Video recording of license
plates at the street of Aboulevard in Copenhagen was carried out for
long periods in 2008 and 2010, and these license plate data is coupled to
the Motor Registry. The Motor Registry includes data which makes it
possible to determine the emission category (Euro emission standard) of
each vehicle. The main purpose of recording of license plates was to
evaluate the assumptions that NERI has to set up in order to calculate
the effect of low emission zones for air quality.

Comparison of modelled and observed concentrations

Comparison of modelled and observed concentrations for 2010 for four
urban background monitor stations and five street monitor stations
under the Danish Air Quality Monitoring Program (NOVANA) was
carried out in order to illustrate the uncertainty in the subsequent model
calculations on selected streets in the low emission zones.

Sensitivity analysis of impacts of different input assumptions on predicted
concentrations

An analysis of model results under different input assumptions for H.C.
Andersens Boulevard in 2015 has been conducted to illustrate the
sensitivity of different input assumptions on predicted concentrations.

Modelled concentrations at selected streets in the low emission zones

Model calculations have been performed for 138 busy streets in
Copenhagen and Frederiksberg, 55 streets in Aarhus, 40 streets in
Odense, and 31 streets in Aalborg. Calculations are carried out without
and with the low emission zone requirements in 2010, 2015 and 2020.

Applied air quality model system

Air quality calculations have been carried out with an inter-linked model
system consisting of a regional long-range transport model (DEHM), an
urban background model (UBM) and a street air quality model (OSPM)
and associated meteorological and emission data. The AirGIS system has
been used to automatically generate street geometry and traffic input to
the OSPM model based on digital maps for roads and buildings,
enabling efficient calculations for many locations.

Modelled meteorological data from the meteorological model MMS5 is
applied, and emission data for the DEHM model is based on a number of
European and global emission inventories.

Emissions for the UBM model are based on a new emission database
(SPREAD) developed by NERI which makes a geographical distribution
of national emissions on a 1lkm x lkm grid. The database includes
emissions from all sources (traffic, industry, energy, etc.) whereas
previous assessments were based solely on traffic sources.

Traffic emissions at street level are calculated by the emission module of
the OSPM model which is based on the EU COPERT 4 emission model.
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The emission model requires information about the car fleet and its
distribution by vehicle category, fuel type and emission standards. The
latest updated version of the COPERT 4 model is implemented, and
provides a further breakdown of the emission categories into weight
sizes for buses and trucks compared to former versions.
The municipalities of the low emission zones have provided updated
traffic data for Copenhagen and Frederiksberg and new traffic data for
Aarhus, Odense and Aalborg. Traffic data includes Average Daily Traffic
(ADT), vehicle composition (passenger cars, vans, trucks and buses), and
travel speeds.

Main conclusions

Assessments based on measurements on H.C. Andersens Boulevard

In the analysis of measurements, the reduction in EC (elemental carbon),
benzo(a)pyrene (PAHs), PMos, N (number of particles)) NOyx, CO,
benzene and toluene was calculated by linear regression analysis over a
three-year period from 2008 to 2010. To isolate the effect of the low
emission zone based on analysis of measurements is technically a
difficult task. Small concentration changes have to be assessed over a
relatively short time period of three years that is affected by factors like
meteorology, uncertainty of measurements and data analysis, and an
overall reduction in emissions resulting from the continuous renewal of
the car fleet. Under these reservations, the introduction of the low
emission zone is assessed to have reduced the PM5 5 street contribution
at H.C. Andersens Boulevard by about 0.7 pg/m3 during the period
January 2, 2008 to December 15, 2010. For comparison, the street
concentration is about 14.3 ng/m?3 and the street contribution is about 5.8
pg/m3 in the beginning of 2008. PM,5 is measured with the TEOM
method and the street concentrations are therefore about 30% lower than
the true concentrations. The observed reduction in PMys is further
supported by the fact that related parameters like EC, PAH and particle
number also are reduced.

The impacts of the low emission zone on the car fleet based on license plate
information coupled to the Motor Registry

In assessing the impacts of low emission zones, it is of particular interest
to know how the low emission zone affects the emission classes of the
car fleet and the number of heavy-duty vehicles with retrofitted particle
filters. Although the Motor Registry in principle should include this
information, it turns out that the information is not consistently
recorded. For example, the emission class is only registered in 2% of all
cases, 5% for passenger cars and vans, 65% for buses and 97% for trucks.
Therefore, it has been necessary to group the registered vehicles into
emission classes based on information about the registration date of the
vehicle and start and end dates of the different emission standards.

Analysis of the subset of vehicles that were registered by emission class
in the Motor Registry shows that in most cases there was a match
between the registration date of the vehicle and the assumed Euro class,
but it was also clear that there are some registrations where the
registration date was before the entry date of the Euro class. This
indicates that a new emission standard is sold before it becomes



mandatory. It is not possible from the available data to include this effect
in the description of the car fleet.

In the Mid-term report, the impacts of the low emission zone were
established based on assumptions of how the vehicle fleet for the heavy-
duty vehicles was likely to respond to the requirements of the low
emission zone. Based on the new license plate information it is now
possible to test these assumptions. For buses it was assumed that all
Euro 3 buses and 50% of the Euro 2 buses would be retrofitted with
particle filters and other buses would be replaced by newer buses with
the Euro 5 or later.) For trucks it was assumed that all Euro 3 trucks
would be retrofitted wit particle filters and older trucks would be
replaced by newer vehicles (Euro 5 or later). The analysis of the license
plate information broadly confirmed these assumptions.

Based on the new information from the recorded license plates and
information from the Motor Registry new assumptions for the vehicle
fleet with and without the low emission zone was established for 2010,
2015 and 2020. These new assumptions are used in the revised
calculations of the effect of the low emission zone on air quality.

Comparison of modelled and observed concentrations

A comparison of modelled annual concentrations of PMy5, PMjg and
NO2 and measurements was carried out at street and urban background
monitor stations in 2010 for the cities with the low emission zones to
illustrate the uncertainty of the applied model system and input data.

The comparison shows that there is a good agreement between
calculated and measured levels of PMps and PMjg in the regional
background (after up-scaling of underestimated regional levels), and
modelled urban background concentrations are within -4% to 10% of
observed concentrations disregarding Aalborg where measured urban
background concentrations are likely to be affected by temporary
construction at the harbour front. Street concentrations of PM>s and
PMjp are within -7% and 11%, again disregarding Aalborg.

The comparison for NO; shows that calculated urban background
concentrations are within -21% to 19% of the measurements at urban
background stations with an average close to zero. Calculations of street
concentrations differ between -16% and 12% with a more systematic
underestimation by the model system, since four out of five streets have
underestimation of NO,. Therefore, it is more likely that the model
system will underestimate NO» concentrations than overestimate. There
is a systematic underestimation of NOx which suggest that traffic
emissions are underestimated.

Sensitivity analysis of the impacts of different input assumptions on predicted
concentrations

An analysis of model results under different input assumptions for H.C.
Andersens Boulevard in 2015 has been conducted to illustrate the
sensitivity of different input assumptions on predicted concentrations.
The analysis is based on calculations carried out within the last few years
in different projects. The calculations show a range of NO:
concentrations from about 40 pg/m?3 to 46 pg/m? depending on the
assumptions. The latest assessment of annual NO> concentration in 2015
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for H.C. Andersens Boulevard is 40.45 pg/m3 which is just below the
threshold value which must exceed 40.5 pg/m3 to be recorded as an
exceedance. This assessment includes the latest assumptions for the
vehicle fleet, emission factors and traffic and is the most likely based of
the existing knowledge.

Modelled concentrations at selected streets in the low emission zones

Effects of the low emission zone on particle emissions were assessed for
H.C. Andersens Boulevard in 2010, 2015 and 2020. Tail-pipe emissions
from heavy-duty vehicles were reduced by 60% in 2010 due to a
combination of the low emission zone in 2010 and environmental
requirements to public bus service. This is a result of some Euro 3 and
older vehicles being retrofitted with particle filters and some being
replaced with newer Euro 5 vehicles which have lower emission
standards. The reduction in exhaust emissions are 16% compared to total
emissions from all vehicle categories. The total reduction in emission of
PMyo (exhaust and non-exhaust) and PMy5 (exhaust and non-exhaust)
are 4% and 8%, respectively. The reduction is less for PM10 compared to
PM; 5 since exhaust emissions for PMjg constitutes a smaller proportion
of the total emission (exhaust and non-exhaust). Non-exhaust includes
road, tire and brake wear and re-suspension of particles. The reductions
are smaller than predicted in the Mid-term report due to different
assumptions about the vehicle fleet, emission factors and traffic data.

The average effect on air quality of PMp5 and PMjg are about 0.2 pg/ m®
for all streets in all the cities with low emission zones in 2010, and the
maximum effect is up to 0.7 pg/ m>. The average reduction in street
concentrations of PMp5 is equivalent to 1.5% and 1% for PMjio. The
reason why the reduction is larger for PM25 compared to PMjg is due to
the fact that none-exhaust emission is a smaller fraction of total
particulate emissions for PMps compared to PMjgo. These estimates are
lower than estimated in the Mid-term report since assumptions of the
Mid-term report had relatively older vehicles and higher emission
factors in the vehicle fleet than in the updated version, and the
assumptions about the car fleet and traffic are also different.

The average effect in 2015 is only about 0.1 pg/m?3 and even less in 2020.
This is expected as the low emission zone corresponds to an earlier
introduction of Euro standards for heavy-duty vehicles than otherwise
would have taken place and this effect will level off in time.

Although reduction of NOx emissions is not the primary objective of the
low emission zone, these emissions are reduced due to a shift in emission
classes of the heavy-duty vehicles. For H.C. Andersens Boulevard, NOx
emissions are reduced by about 17% for smaller trucks (<32t), 8% for
larger trucks (>32t) and 40% for buses due to the low emission zone in
2010 due to a shift from older to newer trucks and buses. Total NOx
emission from heavy-duty vehicles is reduced by 25%. The total
reduction in NOx emissions is 8% when considering all vehicle
categories. This is slightly lower than estimated in the Mid-term report
due to the same reasons as stated for particle emissions. The reduction of
NOx emissions of 40% for buses is not only driven by the requirements
of the low emission zone but also environmental requirements to urban
bus services as part of public procurement. These may be minimum
requirements for emission standards and additional incentives to use



newer emission standards. It is not possible to separate the impact of the
low emission zone requirements and the environmental requirements to
bus services based on the existing data collected.

The effects of the low emission zone for NO; concentrations were
assessed for all the streets where air quality monitoring is carried out.
The reduction was about 1 pg/m? for H.C. Andersens Boulevard and
Jagtvej in Copenhagen, 4 1g/m?3 for Banegardsvej in Aarhus, 2 ug/m3 for
Albanigade in Odense, and 3 pg/m3 for Vesterbro in Aalborg. The
percentage effect of the low emission zones in 2010 are reductions of 4%
for H.C. Andersens Boulevard and 3% for Jagtvej in Copenhagen, 11%
for Banegédrdsvej in Aarhus, 4% for Albanigade in Odense, and 7% for
Vesterbro in Aalborg. Differences are primarily due to different shares of
heavy-duty vehicles.

The differences between with and without low emission zone is reduced
to 1-2 pg/m3 in 2015 and close to zero in 2020 for NO> concentrations.
The effect of a low emission zone corresponds to an accelerated
introduction of newer Euro emission standards than otherwise would be
the case. This effect diminishes in time. There is still a minor effect of the
low emission zone in 2015 but in 2020 there is only a marginal difference
between without and with the low emission zone.

Project Results

An impact assessment of the low emission zone on for air quality has
been carried out based on model calculations for 138 busy streets in the
cities of Copenhagen and Frederiksberg, 55 streets in Aarhus, 40 streets
in Odense, and 31 streets in Aalborg.

The effects of the low emission zones are summarized in Table 1 for
NOy. In Copenhagen the low emission zone reduces the number of
exceedances of the NO> limit value from 47 to 29 in 2010 out of 138
selected streets. In Aarhus the low emission zone reduces the number of
exceedances from 20 to 11 out of 55 selected streets and in Odense from 1
to 0 exceedances out of 40 selected streets, and none exceedances are
seen in Aalborg.

In 2015 the low emission zone reduces the number of exceedances from 8
to 6 and from 2 to 0 in Aarhus while there are no exceedances in Odense
and Aalborg. These calculations include the effects of the low emission
zone and also new regulation of taxis that requires all new taxis in 2011
to comply with the Euro 6 emission standard. There are no exceedances
in 2020.

Estimation of the number of exceedances is subject to considerable
uncertainty due to uncertainty in the model system and input data.

Compared to the Mid-term report, fewer exceedances are calculated in
2010 and 2015 due to the updated information about the vehicle fleet,
emission factors, and traffic data, and further the assumption about
constant traffic that all in all give slightly lower emissions.
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Table 1. Number of exceedances of the limit value of NO2, and average, maximum and minimum modelled
NO> concentrations in 2010, 2015 and 2020 without and with the low emission zone (LEZ).

NO; ave. NO> max. NO> min. Number of
(pglm3) (pglm3) (pglm3) Exceedancesl
Copenhagen 138 streets
Reference 2010 38 66 19 47
LEZ 2010 36 63 19 29
Reference 2015 31 54 15 8
LEZ 2015 30 53 15 6
Reference 2020 21 35 12 0
LEZ 2020 21 35 12 0
Aalborg 31 streets
Reference 2010 31 39 19 0
LEZ 2010 30 37 18 0
Reference 2015 24 30 15 0
LEZ 2015 24 30 15 0
Reference 2020 16 20 11 0
LEZ 2020 16 20 11 0
Aarhus 55 streets
Reference 2010 34 52 16 20
LEZ 2010 32 49 16 11
Reference 2015 27 41 14 2
LEZ 2015 27 40 14 0
Reference 2020 19 27 10 0
LEZ 2020 18 27 10 0
Odense 40 streets
Reference 2010 27 43 15 1
LEZ 2010 26 40 15 0
Reference 2015 22 34 13 0
LEZ 2015 21 33 13 0
Reference 2020 16 24 11 0
LEZ 2020 16 24 11 0

1
Number of exceedances of NO, limit value of 40 pg/m’ counted as exceedances of the value 40.5 ug/m’.
‘Reference’ is without LEZ requirements.

There are not calculated any exceedances of the air quality limit values
for PMy5 (25 pg/m’ in 2015) and PMo (40 ug/m” in 2005), see Table 2.



Table 2. Modelled concentrations of PM» 5 and PM1( in 2010, 2015 and 2020 without and with low emission zones (LEZ).

PM> 5 ave. PM> 5 max. PM( ave. PM( max.
3 3 3 3
(ng/m) (ug/m) (ug/m”) (ng/m)

Copenhagen 138 streets

Reference 2010 18.1 22.1 271 35.1

Reference 2015 17.7 20.9 26.6 33.9

Reference 2020 17.3 19.9 26.2 32.8
Aalborg 31 streets

Reference 2010 13.3 14.3 22.4 24.6

Reference 2015 12.9 13.8 221 241

Reference 2020 12.7 13.4 21.8 23.7
Aarhus 55 streets

Reference 2010 15.5 18.0 23.6 28.6

Reference 2015 15.0 17.0 23.2 27.7

Reference 2020 14.7 16.2 22.9 26.9
Odense 40 streets

Reference 2010 16.5 18.3 25.0 28.4
Reference 2015 16.2 17.7 24.7 27.9

Reference 2020 16.0 17.3 24.5 27.5
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1 Miljezoner

I dette kapitel redegores der kort for indholdet i miljgzoneloven og for,
hvordan de 5 bykommuner har implementeret kravene.

1.1 Miljezoneloven

Der blev med en eendring af Miljebeskyttelsesloven den 20. december
2006 (Folketinget 2006) indfert mulighed for at kommunerne kunne lave
miljgzoner med miljokrav (herefter kaldet miljgzoneloven).

Formalet med etablering af en miljozone er at forbedre sundheden for
borgerne i de sterste byer ved at reducere luftforureningen med
partikler. Miljezonerne fokuserer pa de omrader, som relativt set har den
storste belastning fra trafikken, og hvor flest mennesker bliver udsat for
luftforureningen, fordi der bor og feerdes mange mennesker i omradet.

Miljezoner i 5 bykommuner

Loven giver mulighed for, at kommunalbestyrelserne i de 5 sterste
kommuner kan indfere miljozoner. De kommuner som er omfattet af
loven, er Kebenhavn, Frederiksberg, Aarhus, Odense og Aalborg.

En miljgzone er et storre sammenheengende byomrade inden for en
kommune, hvor miljgzonekravene er geeldende. Miljezonens geografiske
udstreekning kan maksimalt veere hele kommunen. En vej langs med en
miljozone, som afgreenser denne, er ikke omfattet af miljezonekravene.
Der er endvidere mulighed for at definere en transitrute igennem eller
ind i en miljozone, hvor kravene ikke gelder fx for at sikre international
transport.

Afgrensning af miljozonen skal veere markeret med tydelig skiltning
(figur 1.1).



Figur 1.1. Miljgzoneskilt ved indkarsel til miljgzone

Miljozonekravene

Kravene i en miljezone omfatter indenlandske og udenlandske
diesellastbiler og busser over 3,5 tons, som korer i miljgzonen.
Udenlandske koretojer skal opfylde miljezonekravene, men skal ikke
have miljozonemeerke.

Miljozonekravene blev indfert i to trin.

1) Efter den 1. juli 2008 skal der pa lastbiler og busser veere monteret et
effektivt partikelfilter medmindre keretojet opfylder udstednings-
normerne for Euro 3. Dvs. alle lastbiler og busser som opfylder
udstedningsnormerne for Euro 2 eller eldre er omfattet, mens
lastbiler og busser der opfylder Euro 3, 4 og 5 ikke er omfattet.

2) Efter den 1. juli 2010 skal der pa lastbiler og busser veere monteret et
effektivt partikelfilter medmindre keretojet opfylder udstednings-
normerne for Euro 4 eller 5. Dvs. alle lastbiler og busser som opfylder
udstedningsnormerne for Euro 3 eller eldre er omfattet, mens
lastbiler og busser der opfylder Euro 4 og 5 ikke er omfattet.

Kommunalbestyrelsen skal offentliggere afgerelser om etablering,
udvidelse, indskraenkning eller opheevelse af en miljozone. Der skal ga
mindst 14 maneder fra offentliggorelsen til det tidspunkt, hvor
miljgzonen har virkning.

En reekke tunge koretgjer er ikke omfattet af miljozonekravene. Det
gelder for koretojer, der benyttes af forsvaret, politiet,
redningsberedskabet eller lignende nedtjenester, safremt disse keretojer
seedvanligvis ikke korer i en miljgzone, og der er opstaet et
ekstraordineert behov for anvendelse af keretojet i en miljozone eller
koretgjet her anvendes ved ovelsesvirksomhed. Kravene geelder heller
ikke for koretojer, der er registreret i Danmark eller udlandet til
veterankorsel og som er mere end 30 dr gamle. Dokumentation herfor
skal foreligge.
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Der er mulighed for at sege om dispensation for miljgzonekravene,
hvilket gives af Miljostyrelsen. Der geelder en raekke serlige krav for at
kunne fa dispensation, som er beskrevet i bekendtgerelsen. Koretojer
med dispensation har et seerligt dispensationsmiljezonemeerke.

Loven giver mulighed for, at Miljoministeren kan fastseette
miljgzonekrav for varebiler i miljezoner, hvilket dog endnu ikke er
udmentet.

Miljgzonemaerke
Bekendtgorelsen fastseetter endvidere regler om at lastbiler og busser
skal veere forsynet med et miljgzonemzerke i forruden.

Der findes tre typer miljgzonemaerker:

e Det gronne meerke gives til keretojer, der har et lavt udslip af
partikler - dvs. keretojer med principgodkendt partikelfilter, Euro 4
eller bedre.

e Det hvid-grenne meerke gjalt for keretojer med Euro 3 motor indtil 1.
juli 2010 og er nu udgaet.

e Det rode meerke viser, at koretgjet har dispensation til at kere i
miljozonen uden partikelfilter. Denne dispensation skal seges hos
Miljostyrelsen.

Figur 1.2. De forskellige miljgmaerker (Provstgaard 2007)

Kontrol af overholdelse af miljgzonekravene

I bekendtgerelsen er der fastsat neermere regler for effektiviteten af
partikelfiltre og om kontrol heraf. Krav til partikelfiltrene er udarbejdet
af Feerdselsstyrelsen og indgar i en teknisk bekendtgorelse fra
Miljostyrelsen. For at fa tilladelse til at kere i miljozonen skal keretojet
synes hos en bilsynsvirksomhed, der har tilladelse til syn af tunge
koretojer. Koretojerne kontrolleres ogsa én gang om aret i forbindelse
med bilsyn. Miljezonemeerke udleveres af synsvirksomhederne.

Kontrol af overholdelse af miljgzonekravene wudferes af
parkeringsvagterne (holdende koretojer pa offentlig vej) og politiet
(rullende keoretojer i forbindelse med vejsidekontrol - lastbilkontrol), som
kontrollerer om keretojerne har et gyldigt miljozonemeerke i forruden.
Kommunale miljemedarbejdere kontrollerer danske og udenlandske



koretgjer pa virksomhedsomrader, og miljecentrene (nu Miljestyrelsens
regionale enheder) kontrollerer listevirksomheder og kommunens
koretgjer.

Politiet udskriver bedeudlaeg ved ulovligt kersel i miljgzonen, som giver
en bade pa ca. 15.000 kr. til vognmanden samt yderligere 5.000 kr. til
chaufforen af koretojet. Bodestorrelsen er fastlagt af Domstolene.

I Appendix C er der en oversigt over miljpzonekommunernes erfaringer
med kontrol og overholdelse af miljozonereglerne.

Revideret miljgzonelov i 2010
Folketinget vedtog en revideret miljozonelov den 4. juni 2010 (L210).

Loven dbner mulighed for regulering af seldre varebiler bade diesel og
benzin. For dieseldrevne varebiler er der mulighed for at stille krav om
abne eller lukkede partikelfiltre og for benzindrevne varebiler teenkes pa
regulering af koretojer uden katalysator.

Det er et krav i loven, at en af partikelgreenseveerdierne (PMjg eller
PMy5) skal vere overskredet for at de eksisterende miljozonebyer kan
indfere miljokrav til varebiler. Da ingen af disse greenseveerdier har
veeret overskredet siden 2008 har de eksisterende miljezonebyer indtil
videre ikke haft mulighed for at skeerpe miljokravene til varebiler. Andre
mindre byer har heller ikke mulighed for at indfere miljozoner, da de
sandsynligvis ikke overskrider partikelgreenseveerdierne.

Miljozoneloven ophaevede endvidere udenlandske koretojers fritagelse
fra kravet om miljozonemeerke. Dette treeder i kraft den 1. november
2011.

1.2 Miljozonerne i de 5 kommuner

Miljozonekravene er ens i de 5 kommuner, som er omfattet af
miljgzoneloven, og det er alene storrelsen af den geografiske
udstraekning, transitruter samt indferelsestidspunkterne som varierer.

Kebenhavn og Frederiksberg

Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune indferte en
miljezone fra den 1. september 2008, og den geografiske udstreekning
blev udvidet fra 1. november 2009, som det fremgér af Figur 1.3. Der er
en transitrute fra O, ned til Nordhavnen, som er markeret med blat.
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Figur 1.3. Miljgzonens geografiske udstraekning i Kgbenhavn og Frederiksberg. Gran
indtil 31. oktober 2009, og udvidelsen i rad fra 1. november 2009 (www.miljoezone.dk).
Transitruten er angivet med blat.

Aalborg
Aalborg Kommune indferte miljozone fra den 1. februar 2009. Den

geografiske udstreekning af miljozonen i Aalborg fremgar af Figur 1.4.

I Aalborg er der to transitruter, som muligger gennemkeorende trafik til
Limfjordsbroen.

Figur 1.4. Miljgzonens geografiske udstraekning i Aalborg (www.aalborgkommune.dk).
Transitruterne er angivet med rgdt.



Odense

Miljozonen i Odense tradte i kraft den 1. juli 2010 med en afgreensning
ved Ring 2 og rundt om havnen (Forste etape, red zone), se Figur 1.5.
Den 1. juli 2014 vil miljezonen udvides med en afgreensning ved Ring 2
med den nye Kanalforbindelsen — Odins Bro (Anden etape, gul zone)
(www.odense.dk). Miljgzonen i Odense er den eneste blandt
miljgzonebyerne som ikke har transitrute.

Figur 1.5. Miljgzonens geografiske udstraekning i Odense. Rad zone er fgrste etape fra 1.
juli 2010, og anden etape inkluderer gul zone, nar Kanalforbindelsen Odins Bro etableres
(www.odense.dk)

Aarhus
Miljozonen i Aarhus tradte i kraft pr. 1. september 2010.

Den geografiske udstreekning fremgar af Figur 1.6. Der er en transitrute

til og fra Molslinien pa en rute ad Nerrebrogade og Nerreport.
(www.aarhuskommune.dk)
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Figur 1.6. Miljgzonens geografiske udstraekning i Arhus (www.aarhuskommune.dk).
Transitruten er angivet med hvidt.

Miljezoner i udlandet

En reekke lande har etableret miljozoner med forskellige miljezonekrav.
Eksempler pd andre lande som har indfert miljezoner er Sverige,
Tyskland, Holland, England, Italien, Ostrig og Tjekkiet. Norge og
Ungarn planlegger at indfere miljozoner (www.lowemissionzones.eu).

Det er et nationalt anliggende at definere miljezonekrav, som dermed
kan variere fra land til land. De nationale miljozonekrav ma ikke vaere
konkurrenceforvridende eller hindre den frie beveegelighed af varer i
EU’s indre marked.



2 Effektvurdering ud fra malinger pa H.C.
Andersens Boulevard i Kgbenhavn

Med henblik pa at vurdere effekten af miljgzonen ud fra malinger
analyseres i det folgende udviklingen i en reekke kemiske og fysiske
parametre i perioden omkring indferelsen af miljozonens 1. and 2. etape
i Kebenhavn.

I midtvejsevalueringen af miljezoneprojektet blev det konkluderet, at de
projekterede mélekampagner af ca. én maneds varighed for og efter
miljgzonens 2 etaper ikke var tilstreekkelige til at madle effekter af
miljgzonen. Det skyldes, at teknologiske fremskridt i bilparken, eks.
katalysatorer og partikelfiltre, kombineret med en lobende udskiftning af
eldre og mere forurenende biler, lobende reducerer emissionen af
gasser, flygtige stoffer og partikler fra trafikken. Hertil kommer ikke
mindst variationer i meteorologi og trafik. Eks. pavirker temperaturen
gas/partikelfaseligeveegten for semiflygtige stoffer, vindhastigheden
pavirker fortyndingen af luften i gaderummet og greenselagshojden
afger rumfanget af luft, som emissionerne opblandes i. Endelig pavirker
trafikmeengder og keretojssammenseetningen direkte emissionerne. I
denne rapport er der derfor valgt en anden tilgang til analysen af
maledata, hvor udvalgte parametre analyseres over en tredrig periode
fra 2008 — 2010. Input hertil er malinger fra Partikelprojektet 2008-2010
(Massling et al 2011), overvagning af luftkvaliteten under NOVANA
samt ekstra analyser af elementeert kulstof.

I Midtvejsevalueringen af miljezoneprojektet (Jensen et al. 2010) blev
effekten af miljozonen evalueret ud fra kampagnemalinger pa
Aboulevard, da denne gade havde en stor andel af tung trafik, som
bereres af miljozonen. I denne rapport er fokus flyttet fra Aboulevard til
H.C. Andersens Boulevard (HCAB). Pa HCAB ligger den bedst
udrustede gademadlestation i Kebenhavn med en lang historik af
relevante forureningsparametre.

Samtidig med indferelsen af miljezonen, blev der skiftet asfalt pa HCAB
i august 2008. Den eendrede vejbeleegning vil primeert pavirke PMio, men
ogsa PMzs kan teenkes pavirket i mindre grad (Ellermann et al. 2009a,b).
Effekten heraf forventes ikke umiddelbart at kunne adskilles fra effekten
af miljozonen.

2.1 Udvalgte parametre til analyse af Miljgzonens effekt
pa luftkvalitet

Til brug for analysen er der udvalgt parametre, der pavirkes serligt af
miljgzonen, dvs. emitteres fra dieselmotorer, hvilket er den dominerende
motortype for de regulerede koretojer.

¢ Elementeert kulstof (EC) kan sidestilles med “sod”, hvor
dieselmotorer tegner sig for hovedparten af emissionerne fra
trafikken (Maricq, 2007). EC er siden 2009 malt rutinemaessigt i PM2:s
partikelfraktionen i landlig baggrund (Lille Valby). EC er malt pa
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HCAB i samme periode, men ikke kontinuerligt. I forbindelse med
miljezoneprojektet er der bevilget supplerende analyser af
partikelfiltre opsamlet fra 2008.

¢ Partikelbundne polycykliske aromatiske hydrokarboner (PAH),
herunder den carcinogene benzo(a)pyren, dannes ved flere typer
forbreendingsprocesser, blandt andet fra benzin- og dieseltrafik.
Sidstneevnte bidrager hovedsageligt til de mindre PAH’er, hvor
benzintrafikken tegner sig for sterstedelen af de tungere PAH
(Maricq, 2007). PAH’er findes ogsa i selve breendstoffet, i bade benzin
og diesel. Flere studier har foresldet kildeprofiler for fossile
breendsler, diesel og benzintrafik (Sing et al., 2008; Li et al., 1993), men
der mangler tidssvarende studier, der er repreesentative for danske
forhold. I dette arbejde fokuseres pa benzo(a)pyren, der emitteres
bade fra diesel og benzintrafik (Miguel et al., 1998).

¢ Trafikgenererede forbreendingspartikler findes hovedsageligt i PMzs.
PMy5 er partikler mindre end 2,5 mikrometer og kaldes ogsa fine
partikler). Da miljozonen netop omhandler emissioner relateret til
udstedning, fokuseres derfor pd PM.s i denne rapport, og PMio
evalueres ikke (partikler mindre end 10 mikrometer). PM fra
dieseltrafik er generelt storre end for den benzindrevne del (Maricq,
2007). For at kunne differentiere imellem bl.a myldretid og evrig tid
benyttes TEOM malinger, hvor en andel af partiklerne vides at
fordampe i instrumentet og medbestemmes siledes ikke. Dette kan
fore til en underestimering af trafikgenereret PMa 5.

¢ Partikelantalskoncentrationen (N) i sterrelsesintervallet 10-700 nm
omfatter  forbreendingspartikler, herunder sodpartikler fra
dieseltrafikken, og antages at veere et mere specifikt mal for direkte
trafikgenererede forbreendingspartikler. N supplerer analysen af
PM, 5 sammen med EC og PAH.

¢ NOy der er summen af kvelstofoxiderne NO og NO,, udledes
forholdsvist mere fra diesel- end benzintrafik.

* Benzen og toluen er naturligt forekommende i rdolie. De udledes
derfor fra trafik, industrielle processer, vulkaner,
biomasseafbreending, fordampning og spild fra tankstationer. Benzen
og toluen, der er flygtige organiske stoffer (VOC) og sdledes ikke
befinder sig i partikelfraktionen, emitteres sammen med CO
(kulmonoxid) primeert fra den benzindrevne del af trafikken. Disse
forventes saledes ikke at blive reduceret som folge af indferelsen af
miljezonen, men derimod pga. generelle teknologiske forbedringer i
bilparken. Benzen, toluen og CO medtages til sammenligning af den
generelle teknologiske forbedring af bilparken.

2.2 Metode til analyse af miljgzonens effekt pa luftkvalitet

Efter den indledende dataanalyse stod det klart, at effekten af en
miljgzoneetape ikke med tilstreekkelig sikkerhed kunne vurderes for
eksempel som forskellen mellem en forureningsparameters
koncentration 1-6 méneder for/efter indforelsen af en etape. Effekten
ved indferelsen af miljgzonen er lille i forhold til den naturlige variation
i meteorologi og emissioner, hvortil kommer en lgbende reduktion i
forureningsparametrene som folge af den generelle teknologiske
udvikling og udskiftning i bilparken.



I denne rapport er valgt en tilgang, hvor de enkelte parametre vurderes
over en tredrig periode med fire kvartaler pr. ar begyndende fra 2. januar
2008 til 15. december 2010 pa HCAB i Kebenhavn. Ud fra data tilpasses
en linezer regressionslinje, hvorved variation og usikkerhed pd hvert
enkelt malepunkt reduceres. Ved at afleese koncentrationerne i primo
2008 og ultimo 2010 kan der beregnes en reduktion ud fra malingerne af
de enkelte parametre. Hvor koncentrationen i bybaggrund er kendt,
udregnes et gadebidrag som forskellen mellem gadekoncentrationen pa
HCAB og koncentrationen pa H.C. Orstedsinstituttet i Kebenhavn
(HCO). Det er tilfeeldet for PM25, NO,, CO, mens gadebidraget estimeres
for benzen og EC. Den malte reduktion i gadebidraget fra 2008-2010
sammenlignes herefter med en beregnet reduktion i emissionsfaktorerne
for bilparken fra 2008-2010, modelleret med OSPM’s emissionsmodul
uden hensyntagen til indferelsen af miljozonen. Er der
overensstemmelse mellem den malte reduktion i gadebidraget og den
beregnede reduktion i emissionsfaktorer, vurderes det at miljezonen
ikke pavirker den pédgeeldende parameter, eks. benzen. Er den malte
reduktion i gadebidraget derimod sterre end den beregnede reduktion i
emissionen (uden hensyntagen til miljgzonen), vurderes det at skyldes
andre faktorer end den generelle udvikling i bilparken, dvs. indferelsen
af miljozonen med forbehold for den generelle usikkerhed ved analysen.

I beregningerne er maledata anvendt efter felgende kriterier, med
mindre andet er angivet. Ferie relateret til jul og sommer er udeladt med
en passende sikkerhedsmargen, da disse perioder ikke taenkes
repraesentative for trafikken resten af aret. Sdledes deles dret som
minimum op i én periode fra 2. januar til 15. juni, og én periode fra 1.
september til 15. december. I hovedparten af analyserne er arene
kvartalsopdelt svarende til (1. kvartal) 2. januar til 15. marts; (2. kvartal)
15. marts til 15. juni; (4. kvartal) 1. september til 15. december. Der
analyseres ikke pa de sidste 2 uger af august, trods et forventet normalt
korselsmeonster, idet data ensartes med 2008, hvor stationen var lukket
pga. etablering af ny asfalt p4 HCAB. Hvor det er muligt eller giver
mening er data opsplittet i hverdage (mandag-fredag) og weekend
(lerdag-sendag). Der er ikke taget hensyn til alm. helligdage uden for
perioden 15. december til 1. januar samt 15. juni til 31. august. Ved
beregning af gadebidraget (HCAB-HCJ) ses der bort fra negative
resultater. For benzo(a)pyren og benzen observeres en udtalt
arsvariation med minimum i juni-juli maned. I disse tilfeelde kan lineaer
regressionsanalyse af koncentrationerne midlet over kvartaler ikke
nodvendigvis anvendes. Her er de analyserede koncentrationer midlet
over halvar. Ligeledes er udviklingen i gadekoncentrationen pa HCAB i
nogen grad pavirket af arsvariation, hvor de sterste koncentrationer
malet i fordret. Dette pavirker ikke gadebidraget og dermed
effektvurderingen af miljpzonen, hvor baggrundskoncentrationen
allerede er fratrukket.

Der henvises til NOVANA arsrapporten (Ellermann et al. 2010;2011) og
slutrapporten for partikelprojektet 2008-2010 (Massling et al. 2011) for en
beskrivelse af proveopsamling, relevante analysemetoder og kvalitets-
kontrol for de enkelte parametre.
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Elementzaert kulstof (EC)
EC udviser en tydelig drsvariation i landlig baggrundsluft med lavere
koncentrationer om sommeren og med et maksimum i vinterménederne

(Figur 2.1a).

EC pa Lille valby (landlig baggrund) Danmark 2010

ug/ mé

Figur 2.1a. Arsvariationen af EC pé Lille Valby 2010.

skyldes bla. et lavere beliggende greenselag om vinteren, hvorved
opblandingsvolumenet reduceres. Hertil kommer biomasseafbreending i
vintermanederne, der er udbredt i Skandinavien. EC dannes i flere
forskellige typer forbreendingsprocesser udover biomasseafbreending,
eks. ved afbreending af fossile breendstoffer som kul og olie, men ogsa
emissioner fra trafikken. EC males i PM>s fraktionen. P4 gadestationen
HCAB, hvor EC er mere end 5 gange hojere end for landlig baggrund, er
EC domineret af trafikemissioner, og der ses ikke samme tydelige
arsvariation (Figur 2.1b). Det md dog bemcerkes, at data ikke er
tilstraekkelige til at konkludere pa arsvariation.

EC H.C. Andersens Boulevard gadekoncentration
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Figur 2.1b. EC p& HCAB 2008-2010.



EC pa HCAB er stot aftagende med 13% i perioden 02.01.2008 -
15.12.2010 (Tabel 2.1). Tallet er ikke korrigeret for bybaggrund, da denne
ikke er bestemt. Antages EC i bybaggrund at veere sammenlignelig med
EC i landlig baggrund (20% af gadekoncentrationen), kan gadebidraget
estimeres til 16%, forudsat koncentrationen i bybaggrund er ueendret i
perioden 2008 - 2010. Malingerne pa landlig baggrund viser imidlertid
en mindre stigning i EC fra 2009-2010, sdledes at reduktionen pa HCAB
samlet kan estimeres til at veere en nedre graense for gadebidraget.

Tabel 2.1. EC pd H.C. Andersens Boulevard.

Maleperiode Koncentration (ug/m?®)
02.01.2008 - 15.03.2008 2,0
15.03.2008 - 15.06.2008 3,1
01.09.2008 - 15.12.2008 2,6
01.09.2009 - 15.12.2009 2,4
15.03.2010 - 15.06.2010 2,0
01.09.2010 - 15.12.2010 2,4
Reduktion 02.01.2008 - 15.12.2010 13%

EC og organisk kulstof (OC) er siden september 2009 monitoreret pa
HCAB med ophold fra januar-april 2010 samt maj-juli 2010. I
indeverende projekt er der bevilget ekstraanalyser af eksisterende filtre
fra 2008, hvilket giver oplysning om udviklingen af EC fra 2008 til 2010.
OC kan dog ikke udledes fra analysen af 2008-filtrene, der i denne
periode bestar af enkelte filtre, som ikke kan bruges til korrektion for
positive artefakter i form af adsorption af VOC til partikelfiltre. Denne
korrektion foretages med to lag quartzfiltre og er standard fra og med
indferelsen af analysen i 2009. I perioden 2009-2010 observeres en
stigning i OC, modsat EC. Betydningen af stigningen i OC for
miljgzonen kreever en leengere dataserie at konkludere ud fra, men vil
veere relevant at tage op ifm. fremtidige forskningsprojekter i
atmosfeeriske partikler. Forklaringen pa stigningen i OC kunne skyldes
en stigning i andre OC kilder eks. braendeovne, idet stigningen i OC ogsa
observeres i landlig baggrund 2009 - 2010. Alternativt kan stigningen i
OC 2008 — 2010 skyldes udstedningsrelateret PM, hvilket OSPM’s
emissionsmodul beregner, som folge af stigningen i dieselpersonbiler.
Endelig kan stigning blot skylde de naturlige variationer i de
meteorologiske forhold

Benzo(a)pyren

Benzo(a)pyren er en carcinogen 5-ringet PAH med en graenseveerdi i EU
pa 1 ng/m3 I Danmark er der rutinemeessigt malt partikelbundne
PAH’er fra juni 2007 pd HCAB med 24-timers oplesning, 7 dage om
ugen. Benzo(a)pyren har ligesom de andre partikelbundne PAH’er en
udpreeget darsvariation med lave veerdier om sommeren og hgjeste
veerdier om vinteren (Figur 2.2), bestemt af bl.a. meteorologiske og
trafikmaessige forhold, men ogsa andre kilder som eks. breendeovne (Li
et al.,, 1993). Benzo(a)pyren er pd HCAB aftaget med 21% i perioden
02.01.2008 — 31.12.2010 (Tabel 2.2).
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Benzo(a)pyren H.C. Andersens Boulevard gadekoncentration

25

ng m3

Figur 2.2. Benzo(a)pyren 2008-2010 pad HCAB, Kgbenhavn.

I Tabel 2.2 nedenfor er vist seesonopgerelserne for benzo(a)pyren 2008-
2010. P& grund af den udtalte arsvariation med minimum om sommeren
og maksimum om vinteren opgeres koncentrationerne halvarligt og ikke
kvartalsvist, sdledes at seesonvariationen veegtes omtrentlig ens i de to
halvér.

Tabel 2.2. Benzo(a)pyren 2008-2010 pa HCAB, Kagbenhavn.

Maleperiode benzo(a)pyren (ng/m®)
02.01.2008 - 01.07.2008 0,33
01.07.2008 - 15.12.2008 0,51
02.01.2009 - 01.07.2009 0,24
01.07.2009 - 15.12.2009 0,23
02.01.2010 - 01.07.2010 0,46
01.07.2010 - 15.12.2010 0.21
Reduktion 02.01.2008 - 15.12.2010 21%

Den fine partikelfraktion — PM» 5

Koncentrationen af PM»5 malt med TEOM reduceres med 1,1 pug/m3 pa
HCAB i perioden 2008-2010 (Figur 2.3a-b), midlet over hele degnet.
Isoleres morgenmyldretiden pa hverdage (her er valgt tidsrummet 06-
09.30) ses en reduktion pa 1,6 pg/m3 over den tredrige periode (Tabel
2.3). Ved beregning af gadebidraget til PMs reduceres den
trafikgenererede PM, 5 med 1,3 pg/m?3 fra 2008 -2010, svarende til 23% af
trafikrelateret PM2s, dvs. summen af udstedning og ikke-udstedning,
midlet over hele degnet. For at teste folsomheden ved analysen er
reduktionen i PM» s beregnet uden datapunkterne 15.03-15.06.2008 samt
01.09-15.12.2010. Det forste datapunkt er markant heojere end de ovrige,
mens det sidste kan veere influeret af lokale forhold i form af vejarbejde
og byggeri (se afsnit om NOx). Herved bliver reduktionen 19%, dvs.
ueendret. I samme periode er koncentrationerne af NOx og CO reduceret
med hhv. 8 % og 9%, beregnet under de samme forudseetninger.



ug/ m?

ug/ m?

20.0

b
a

PM, 5 H.C. Andersens Boulevard gadekoncentration (6%0-93%) PM;s H.C. Andersens( Bo_ule_\g;rd gadekoncentration
ovrig ti

18.0

16.0 1
14.0

12.0

10.0
8.0
6.0
4.0
20
0.0
[ 2 0 ¥ % O < Q
*?o\‘?o& \ %% \eo\, \k?o& : {oo\eo\, \@0&\ {0‘9\
FN o o s s %
50,80, 0,000, 000, Y,
%, %, 0, % ., % >
% % % R % % Yo Yo %
d
c PM, 5 H.C. Andersens Boulevard gadebidrag (ovrig tid)
PM, 5 H.C. Andersens Boulevard gadebidrag (6%°-9°%)
12.00
12.00
11.00
11.00
10.00
10.00
9.00 9.00
8.00 8.00
1 o 7.00
7.00 z
6.00 5 800
5.00 = 500 = F— —_—
400 4.00 1 ——
3.00 3.00 1
200 2.00 1
1.00 1.00 1
0.00 0.00 -
o 7 o, 0 7 o, o 7 o
Iy 7 %, % VORI 2
7%, A % % % %,
7 7 7 7 7 7e 7 7 7
Ry IR ) R L) £
2, B, % o, %, % o, %, % 2
o % Y 8, B, <9, 0, V. <D,
% "% % % % % % % %

Figur 2a-d. TEOM Gadekoncentrationen og gadebidrag af PM, s p& H.C. Andersens Boulevard 2008 2010 beregnet for
morgenmyldretid (06°°-09°°) samt det gvrige tidsinterval (00°°-06* samt 09*°-00%).

Til sammenligning blev PM, 5 gadebidraget reduceret med 21%, nar der
tages hejde for forskelle i vindhastighed fra 2004 -2008 i malinger pa
Aboulevard i Midtvejsrapporten (Jensen et al., 2010), men her var der
ogsa en veesentlig reduktion i den tunge trafik, som ogsa har bidraget til
reduktionen i PM 5 gadebidraget.

Koncentrationen af PMzs5 (TEOM) pa H.C. Andersens Boulevard 2008-
2010 beregnet som gadekoncentration og gadebidrag er vist i Tabel 2.3.
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Tabel 2.3. PM,s pa HCAB 2008-2010 beregnet med og uden baggrundskorrektion (gadebidrag; HCAB-HC@). PM2 5 er malt med
TEOM og gadekoncentrationen er derfor omkring 30% lavere end den sande koncentration

PM. s Gadekoncentration Gadekoncentration Gadebidrag Gadebidrag
HCAB HCAB (HCAB-HCQ) (HCAB-HC®)
06°°-9% ovrig tidsrum 06%0-9%° gvrig tidsrum
02.01.2008 -15.03.2008 15,3 12,7 6,2 4,8
15.03.2008 -15.06.2008 20,0 15,6 10,8 6,5
01.09.2008 -15.12.2008 16,2 13,2 7.4 51
02.01.2009 -15.03.2009 18,9 15,8 7.8 47
15.03.2009 -15.06.2009 16,3 13,4 7,7 47
01.09.2009 -15.12.2009 13,9 11,5 4,9 35
02.01.2010 -15.03.2010 18,3 17,0 6,1 4,4
15.03.2010 -15.06.2010 17,0 13,4 7,0 4,6
01.09.2010 -15.12.2010 15,2 12,3 6,9 4,8
Reduktion 1,6 pg/m3 1,0 pg/m® 2,1 pg/m® 1,2 pg/m®
02.01.2008 -15.12.2010 (9%) (7%) (26%) (22%)
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Antalskoncentration af partikler

Idet reduktionen i PMas er storre end beregnet ud fra den generelle
teknologiske udvikling i bilparken, er antalskoncentrationen af partikler
(N; 10-700 nm) ligeledes analyseret. Omtrent de samme effekter ses i
storrelsesintervallerne 10-700 nm, og 40-80 nm hvor sod er hyppigt
forekommende (ikke vist). Nedenfor analyseres partikelantal og
storrelsesfordeling i perioden 2006-2010. Arene 2006 og 2007 er
medtaget, da der i 2008 blev mélt markant hejere antal partikler end i
2009 og 2010, hvilket kan give en fejlagtig udvikling i N fra 2008-2010,
hvis der kun tages udgangspunkt i den tredrige periode. N er ikke
korrigeret for bybaggrund.

N aftager ligesom PM»s i perioden 2008-2010, og hovedsageligt i
ugedagene (17%) sammenlignet med weekenden (9%), hvor der er
mindre trafik og iseer mindre tung trafik (Figur 2.4a).
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Figur 2.4a. Partikelkoncentrationen (N) i stgrrelsesintervallet 10-700 nm p& H.C.
Andersens Boulevard 2006-2010 opgjort pa dggnbasis. | perioden aftager N mere pa
hverdage end i weekenden.

For at se om det skyldes indferelsen af miljozonen, afbilledes forskellen
mellem N pa ugedage og weekend opdelt for/efter indferelsen af
miljgzonen (Figur 2.4b). Det ses, at forskellen er let stigende op til
indferelsen af miljgzonen og mindskes efter indferelsen. Dette skyldes
dog primeert de hoje partikelniveauer i 2008 i begge halvar. Hvorvidt
den faldende tendens er reel, kan kun afgeres af leengere tidsserier.
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1.20E+04
1.00E+04 o
o]
BOOE+03 | _ _ ZEmeo =" °
Tl
° Tteema o
6.00E+03 Szao
o ~ <
4.00E+03 o
2.00E+03
0.00E+00
(@) <2 7 < Z o Z, () < z
. 2y, P Yo, B, Yoy % % %,
& & <. Z- 7 G 2 = Z 2
2. % % %, Q. B %, Q. 0, o
% B b b B B % B Y% 9,

Figur 2.4b. Forskellen mellem partikelantalskoncentrationen (N) mandag-fredag og
lerdag-sgndag i sterrelsesintervallet 10-700 nm pa HCAB, opgjort pa dggnbasis i
perioden 2006-2010. Forskellen er let stigende op til 2. kvartal 2008 og aftager efter
Miljgzonen er tradt i kraft pr. august 2008.
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I midtvejsrapporten for miljozoneprojektet, viste vi en “skulder” i
partikelstorrelsesfordelingen ved ca. 10 nm, der har veret fremtraedende
i tiden fer 2004/2005, hvor dieselbraendstof til biler havde et
svovlindhold pa 50 ppm. En mulig forklaring pa feenomenet kunne vaere
en endret storrelsesfordeling af partikler fra lastbiler med nyere Euro
norm.

Partikelstarrelsesfordeling H.C. Andersens Boulevard hverdage
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Figur 2.4 c. Partikelstarrelsesfordeling N (10-700 nm) pa HCAB 2006 - 2010 (hverdage).

Denne skulder forsvandt efter svovlindholdet blev sat ned til 10 ppm i
2004/2005, men blev synlig i partikelstorrelsesfordelingerne i 2008, og
kan muligvis sammenkeaedes med indferelsen af partikelfiltre pd den
tunge trafik ifm. miljezonen.

Partiklestarrelsesfordeling H.C. Andersens Boulevard weekend
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Figur 2.4 d. Partikelstarrelsesfordeling N (10-700 nm) pa HCAB weekend 2006 2010.



“Skulderen” ses ogsa i spektrene for 2009, tydelig i hverdag og weekend,
men bliver svagere i 2010 (Figur 2.4c, 2.4d). Forholdet at “skulderen”
bliver svagere i 2010, tyder sdledes ikke péd at miljozonen har andel heri,
da miljezonen blot skeerpes med 2. etape i juli 2010, hvilket forventeligt
skulle oge “skulderen”.

Kvalstofoxider (NOx) og kulstofmonooxid (CO)

Reduktionen i NOx gadebidraget fra 1. kvartal 2008 til 2. kvartal 2010
udger 8% (Figur 2.5). I 4. kvartal stiger NOx voldsomt, muligvis som
folge af et lokalt byggeri ved Industriens Hus ca. 200 meter fra
malestationen samt vejarbejde pa Vester Voldgade ca. 80 meter fra
malestationen. Fjerde kvartal er derfor ikke medtaget i analysen.

NOy H.C.Andersens Boulevard gadebidrag
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Figur 2.5. NOx gadebidraget pA HCAB 2008-2010. NOx i 4. kvartal 2010 (rad) er ikke
medtaget i analysen, se tekst.

Gadebidraget til CO er reduceret med 9% i perioden 02.01.2008 -
15.12.2010 (ikke vist). Den primeere trafikkilde til CO er benzindrevne
biler, hvorfor CO ikke forventes reduceret veesentligt som felge af
miljgzonen.

Benzen og toluen

Benzen er i modseetning til toluen en carcinogen VOC med en EU-
greenseveerdi pa 5 pg/ms3. I landlige/ode omrader ses et toluen/benzen
forhold pa 1-2, modsat et forhold pa 3-5 i bymiljeer. Her emitteres
benzen og toluen hovedsageligt fra den benzindrevne del af trafikken og
forventes derfor ikke at blive pavirket af miljgzonen. Toluen udviser ikke
helt samme variation som benzen (Figur 2.6), hvilket kan tyde pa flere
kilder udover dem for benzen, ligesom de to stoffer heller ikke reduceres
ens.
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Figur 2.6. Benzen og toluen pd HCAB, Kagbenhavn 2008-2010.

Benzen og toluen er reduceret med hhv. 10% og 29% i perioden
02.01.2008 — 15.12.2010. Benzen er ikke malt i bybaggrund i 2008, men
kan estimeres ud fra 2009 og 2010, hvor arsgennemsnittet for benzen i
bybaggrund blev malt til hhv. 0,77 og 0,75 pug/m3. Antages denne at
vaere konstant, haves sdledes en bybaggrund pa 0,76 pug/m?3 og et
gadebidrag pa 0,81 pug/m3 pr. 02.01.2008.

Tabel 2.4. Benzen og toluen pa H.C. Andersens Boulevard

Maleperiode Benzen (ug/m°) Toluen (ug/m®)
02.01.2008 -15.06.2008 ingen data ingen data
01.09.2008 -15.12.2008 1,53 4,77
02.01.2009 -15.06.2009 1,58 4,21
01.09.2009 -15.12.2009 1,38 3,99
02.01.2010 -15.06.2010 1,41 3,21
01.09.2010 -15.12.2010 1,45 3,88
Reduktion 01.09.2008 - 15.12.2010 10% 29%

2.3 Sammenfatning og diskussion af maleresultater

I analysen af malinger er reduktionen i EC, benzo(a)pyren (PAH), PMz5,
N, NO,, CO, benzen og toluen beregnet ud fra et linecert fit over en
tredrig periode fra 2008 - 2010. For PM25, NOx og CO er der beregnet et
egentligt gadebidrag, hvor en reduktion i gadebidraget kan
sammenlignes med en beregnet reduktion i emissionsfaktorerne ved
hjeelp af OSPM’s emissionsmodul (Tabel 2.5). Tilsvarende er det for
benzen muligt at beregne et gadebidrag udfra bybaggrunds-
koncentrationen i 2009 og 2010. Ifelge OSPM emissionsberegninger
reduceres gadebidraget for benzen med 24% som felge af generelle
teknologiske forbedringer af bilparken. Det malte benzen gadebidrag er
0,65 pug/m3 pr. 15.12.2010, hvilket er eekvivalent med en reduktion i
benzen gadekoncentrationen pa 10% (Tabel 2.4) eller 20% i gadebidraget.
For benzen er der sadledes ingen effekt af Miljezonen i perioden 2008-
2010. For EC males en reduktion pa 13% af gadekoncentration, hvor
reduktionen i gadebidraget kan estimeres til 16%. Benzo(a)pyren og N,



for hvilke der ikke er beregnet et gadebidrag, supplerer PMas
malingerne.

I Tabel 2.5 ses de beregnede reduktioner i emissionen i NOx, CO, benzen
og PM udstedning beregnet med OSPM emissionsmodul. For PMa5 er
udstedningsandelen reduceret med 19%, mens ikke-udstednings-
relaterede partikler er ueendret. Den totale trafikrelaterede PMo>s
emissionsreduktion er heraf 11%, nar der ikke tages hensyn til effekten af
miljgzonen. Den malte reduktion i trafikrelateret PM. 5 udger imidlertid
23% eller 1,3 ug/m3 , hvilket indikerer at miljozonen har fort til en
reduktion af gadebidraget med 12%, svt. 0,7 ug/m?3i perioden 02.01.2008
- 15.12.2010. EC ”sod” kan primeert relateres til dieseltrafik, hvor
emissionsfaktorerne for den tunge dieseltrafik (HDV) er veaesentligt
hojere (Laschober et al, 2004) end den lette (LDV) andel. EC
gadekoncentrationen er fra 2008-2010 faldet 13%, mens gadebidraget
estimeres til at veere reduceret med 16%. En stor del af reduktionen
skyldes formodentligt udskiftning af seldre Euro 2 og Euro 3 lastbiler og
busser. I samme periode er andelen af dieselbiler imidlertid eget fra 20%
- 23% (Tabel 2.5), hvilket har bidraget til potentielt flere sodpartikler fra
dieseltrafikken, da ikke alle disse biler har partikelfilter. Samtidig er
mere forurenende motorer udskiftet med nye motorer opfyldende nyere
euro-normer og evt. dieselpartikelfiltre, der igen reducerer EC.

Antallet af partikler N i sterrelsesomradet 10-700 nm reduceres i samme
niveau som PM,s5 EC og PAH. Alle parametre inkluderer under de
angivne forhold forbreendingspartikler, der kan pédvirkes af miljozonen,
og understotter den observerede reduktion i PM>s. EC og PAH
modelleres ikke direkte med OSPM’s emissionsmodul, hvorfor det ikke
direkte kan vurderes om reduktionen heri kan forklares ved indferelsen
af miljozonen. Dette vil blive afklaret udfra de kommende ars maleserier.

Ud fra madlingerne reduceres benzen som forventet ud fra OSPM
modellens emissionsberegninger for perioden 2008-2010. Den malte
reduktion af NOx og CO var derimod mindre end forventet ud fra
emissionsberegningerne (Tabel 2.5). Mht. NOx var det nedvendigt at
udelade andet halvar af 2010 fra analysen, hvilket mdske kan forklare
forskellen. For badde CO og NOx kan darligt fungerende katalysatorer
muligvis forklare de lavere malte reduktioner end beregnet med OSPM
modellen emissionsmodul. Herudover kan afvigelserne skyldes
usikkerheden ved OSPM'’s emissionsmodul, der ikke skal opfattes som
en sand veerdi, men det bedst mulige sammenligningsgrundlag til
vurdering af effekten ved miljezonen.
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Tabel 2.5. Sammenligning af atmosfeeriske malinger og emissionsberegninger (ikke korrigeret for effekten af miljgzonen)

Parameter Malinger Emissionsberegninger
Lastbil Lastbil

gadekoncentration gadebidrag | lalt Personbil Taxi Varebil <32t >32t Bus
NOx -8% -12% -11% -29% -5% -14% -16% -13%
(6{0) -9% -22% -23% -2% -19% -21% -35% -21%
Benzen -10% -20% -24% -24% -10% -24% -24% -37% -23%
N (10-700 nm) -17%
PM2 5
udstagdning -19% 2% -91% -14% -26% -31% -24%
PM2 5 total -23% -11%
EC -13% -16%
PAH -21%
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Effektvurdering af miljozonen er en maleteknisk vanskelig opgave, hvor
sma koncentrationseendringer skal vurderes over en relativ kort
tidsperiode pa 3 ar, der pavirkes af andre parametre, herunder
meteorologi, usikkerheden ved malinger og dataanalyse samt en generel
reduktion i emissionerne som felge af en lebende udskiftning af
bilparken. Indferelsen af miljpzonen vurderes under disse forbehold at
have reduceret PM»5 gadebidraget pA HCAB med omkring 0,7 ug/m?3 i
perioden 02.01.2008 — 15.12.2010. Dette skal sammenholdes med en
gadekoncentration pa omkring 14,3 pg/md og et gadebidrag pa 5,8
pg/ms3 svarende til begyndelsen af 2008. Reduktionen ud fra analysen af
maledata er siledes omkring 5% i forhold til gadekoncentrationen og
omkring 12% i forhold til gadebidraget. PM>5 er malt med TEOM
metoden og gadekoncentrationen er derfor omkring 30% lavere end den
sande koncentration. Ses reduktionen i forhold til den sande
gadekoncentration af PMpys svarer reduktionen til omkring 4%.
Reduktionen for PMj 5 understottes yderligere af, at der ses reduktioner
for de besleegtede parametre EC, PAH og partikelantal.



3 Miljezonens pavirkning af bilparken
belyst ud fra nummerpladeinformationer

I forbindelse med miljozoneprojektet er der gennemfort registrering af
nummerplader pa Aboulevard i Kebenhavn i leengerevarende perioder i
2008/09 efter at trin 1 af miljozonereglerne var tradt i kraft og i efterdret
2010 efter at trin 2 var tradt i kraft, og disse nummerpladedata er koblet
til motorregisteret. Motorregisteret indeholder oplysninger, som gor det
muligt at bestemme emissionsklassen (Euronormen) for de enkelte
koretgjer. Formdlet med nummerpladeregistrering og kobling til
motorregisteret er at foretage en evaluering af de antagelser, som DMU
ma gore for at kunne beregne effekten af miljozonerne for luftkvaliteten.
I forbindelse med Midtvejsrapporten for evaluering af miljozonerne blev
der i samarbejde med Miljostyrelsen opstillet antagelser om, hvordan
bilparken for den tunge trafik kunne tenkes at reagere pa
miljgzonekravene. Hvor mange tunge keretojer, som far partikelfiltre, og
hvilke som udskiftes til nyere emissionsnormer pga. miljgzonekravene,
er afgorende for de beregnede effekter for emissionen og luftkvaliteten.
En af madaderne hvorpa disse antagelser kan testes er gennem
nummerpladeregistrering og kobling til motorregisteret.

Det er forste gang i Danmark, at nummerpladeregistrering med
videogenkendelse og kobling til motorregisteret er gennemfert for en
konkret gade over sd lange tidsperioder for at kunne forbedre
emissionsbestemmelsen.

I kapitlet testes tidligere forudseetninger omkring miljezonekravenes
indvirkning pa bilparkens sammenseetning for lastbiler og busser, og nye
forudseetninger opstilles ud fra de nye nummerpladedata.

3.1 Nummerpladeregistrering pa Aboulevard i 2008 og
2010

Nummerpladeregistreringen pa Aboulevard baserer sig pa 2
eksisterende videokameraer, som er installeret pd en galge pa
Aboulevard, som ligger inden for miljozonen i Kebenhavn. Der er tre
vognbaner i hver retning samt parkeringspladser langs vejen i begge
retninger pa Aboulevard. Der er to kameraer pa galgen, som deekker de
to inderste kerespor (2 spor teettest pa parkeringen) i retning mod
Kebenhavn.

Disse videokameraer er del af et storre system, som har til formal at
oplyse bilister om rejsetider. Der er sdledes to andre steder ud mod
Hareskovvejmotorvejen, hvor nummerplader ogsa registreres, saledes at
det er muligt at beregne en rejsetid ved at matche nummerplader
registreret de forskellige steder. Nummerplader registreres via kameraer
og billedegenkendelsessoftware.
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Figur 3.1. Venstre og midtfor: De to kameraer pa galge pa Aboulevard i retning mod Kgbenhavn centrum. Hgjre: De to

kameraer.
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For dataopsamlingen gik i gang blev kameralinserne vasket, da dette
oger antallet af nummerplader som genkendes. Erfaringsmeessigt
genkendes 90-95% af nummerpladerne efter vask, men efter et halvt ar
efter vask falder genkendelsen til omkring 50%, hvor den mere eller
mindre stabiliserer sig, men det afhenger selvfolgelig af
tilsmudsningsforholdene. I forhold til beregning af keretiden er det ikke
sa afgerende, hvad genkendelsesprocenten er, da keretidsberegningerne
vil fungere helt ned til 10% genkendelse. I forhold til emissions-
beregninger er det dog afgerende at genkendelsesprocenten er hgj, og
linserne er derfor blevet vasket for dataopsamlingen i 2008. I forbindelse
med dataopsamlingen i 2010 var det ikke nedvendigt at foretage vask,
da kameraerne var blevet udskiftet med en ny type, som ikke kraever
vask.

Forste dataopsamlingsperiode korte fra 12. december 2008 til 19. marts
2009 dvs. omkring 96 dage. Anden dataopsamlingsperiode begyndte den
3. november 2010 til den 2. januar 2011 dvs. omkring 60 dage. Forste
periode afspejler en situation, hvor trin 1 af miljpzonen i Kebenhavn er
tradt i kraft (1. september 2008), og anden periode afspejler en situation
efter at trin 2 af miljozonekravene er trddt i kraft (1. juli 2010). For hver
registrering gemmes tidspunktet (dato og tidspunkt) samt nummerplade
nummer. P& baggrund af disse nummerpladeregistreringer og koblingen
til motorregisteret er der opbygget en database med samlet knap 1,1 mio.
koretojer, omkring 434.000 i 2008 og 633.000 i 2010.

Tilladelse til og organisering af dataindsamling

Registerloven begreenser anvendelsen og sammenkeringen af
personfolsomme oplysninger fra registre. DMU har derfor forespurgt
Datatilsynet om det er muligt at bruge nummerpladeoplysninger til
kobling med tekniske data fra motorregisteret til bedre bestemmelse af
emission fra trafikken pa Aboulevard i forbindelse med
miljgzoneprojektet. Datatilsynet har skriftligt bekreeftet, at projektet
gerne ma koble nummerpladedata med motorregisteret. Datatilsynet
skal ikke give en seerlig tilladelse, da Kebenhavns Kommune ifelge
registerloven har tilladelse til at anvende nummerpladedata til kobling
med koretekniske data fra motorregisteret, da Kebenhavns Kommune
ejer kameraanlaegget og er dataansvarlig.

Firmaet Olsen Engineering udferer service pa kameraanlegget og har
stdet for at opsamle nummerpladedata.



SKAT, som administrerer det centrale register for motorkeretojer, har
leveret oplysninger fra motorregisteret via firmaet CSC, som star for
dataleverancer.

3.2 Oplysninger i motorregister til emissionsbestemmelse

Motorregisteret indeholder en lang reekke tekniske oplysninger om
koretogjerne. DMU har fdet et udtrek af nedenstdende oplysninger med
relevans for emissionsbestemmelse:

- fabrikant

- model

- variant

-art

- anvendelse

- biltype

- emissionsklasse (Euronorm)

- supplerende oplysninger om partikelfilter (eftermonteret)
- indregistreringsar

- breendstofstype (benzin, diesel, gas, el)
- breendstofsforbrug

- egen vaegt/total vaegt

- motorsterrelse (slagvolumen)

I forbindelse med vurdering af effekten af miljezoner er det seerligt
bilparkens fordeling pa emissionsklasser (og breendstoftype), der har
interesse. Da emissionsklasserne ydermere er underopdelt i
motorsterrelse for personbiler og i vaegtklasser for lastbiler og busser er
disse oplysninger ogsd relevante. Endelig har oplysninger om, hvorvidt
et koretoj har eftermonteret et partikelfilter interesse.

Selvom motorregisteret har mulighed for at indeholde alle ovenstdende
oplysninger er der en raekke begreensninger, idet oplysningerne ikke er
konsekvent registreret for alle typer koretgjer eller de kan veere
registreret pa en made, sa det ikke umiddelbart kan lade sig gore at
udskille det relevante data. I dag registreres der emissionsklasser for
lastbiler og busser, samt for dieselvarebiler og -personbiler, der har faet
eftermonteret et partikelfilter. Det sidste sker af hensyn til den arlige
afgift pa 1000 kr. pa dieselbiler uden partikelfilter.

Oplysninger om emissionsklassen er ikke komplet, og det er derfor valgt
at skeonne emissionsklassen ud fra indregistreringsaret for alle
koretojsgrupper. Dette er imidlertid ikke helt uproblematisk, da en given
emissionsklasse typisk er tilgeengelig og dermed bliver solgt for den
lovligt skal treede i kraft.

Oplysninger om motorsterrelse er heller ikke komplet, da registeret
langt fra indeholder oplysninger om slagvolumen for alle koretgjer.
Motorsterrelsen kan veare indeholdt som en del af oplysningerne om
varianten, men er i sddanne tilfeelde sveere at ekstrahere automatisk.

Oplysninger om eftermontering af partikelfiltre er en supplerende
oplysning, som kun findes for person- og varebiler, hvilket gor at disse
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oplysninger ikke kan bruges til at vurdere antallet af eftermonterede
filtre som folge af miljozonen, der vedrorer lastbiler og busser.

Klassificering af keretgjer

I OSPM’s emissionsmodul er koretgjerne Kklassificeret i folgende
koretojsgrupper: personbil, varebil, lastbil og bus. Pa baggrund af de
tilgeengelige oplysninger i motorregistreret er disse kategorier opstillet
pa folgende made.

Personbil eksisterer som biltype i motorregisteret, og hvis der under
anvendelse er registreret “Taxikersel” registreres koretgjet som en taxi.

Varebil eksisterer ligeledes som biltype, men hvis biltypen ”Stor
personbil” er under 5.000 kg registreres det ogsa som en varebil. En del
af personbilerne kan godt vere varebiler, som kerer som personbiler fx
4-hjulstreekkere. Oplysninger under “variant” kunne anvendes til at
identificere disse, men det kan vanskeligt gores pa en automatiseret
made.

En bus er ikke registreret som biltype, men er sat til en ”Stor personbil”
over 5.000 kg.

Lastbil og seettevogn er biltyper og er sat til lastbil. En gennemsnitslastbil
er veegtet med forholdet 80-20 mellem mindre lastbil og seettevogn.

Koblingen mellem oplysninger i motorregister og keretajstyper i OSPM’s
emissionsmodel er vist i Tabel 3.1.

Tabel 3.1. Omseetning af oplysninger i motorregister til karetgjskategorier i OSPM'’s
emissionsmodul

Type Anvendelse Vaegt OSPM koretojstype
Personbil TAXIKORSEL TAXI

Personbil PERSONBIL
StorPersonbil < 5000 kg VAREBIL
StorPersonbil => 5000 kg BUS

Lastbil LASTBIL

Seettevogn LASTBIL

Varebil VAREBIL

Der blev endvidere lavet en seerskilt analyse af busserne, som
vedrorende anvendelse klassificeres pa folgende made: Rutekersel,
buskersel, privat buskersel og seerlig anvendelse. Rutekersel vil omfatte
bybusser mens resten er turistbusser. Rutekersel udgjorde 92% i 2008 og
90% i 2010, s& de registrerede busser er alt overvejende bybusser pa
Aboulevard.

Vurdering af flergangsregistreringer

I Tabel 3.2 og Tabel 3.3 er vist antallet af koretojer i procent som er
registreret flere gange i hhv. 2008 og 2010 underopdelt pa
emissionsklasser og ugedag. Formalet hermed er at vurdere, hvor mange
koretojer der er gengangere over maleperioderne. Det ses, at omkring
halvdelen er gengangere og at dette geelder for alle Euroklasser pa alle



ugedage. Den anden halvdel er saledes koretgjer som kun er registeret
én gang i den pageeldende maleperiode. Da der samlet er omkring 1,1
mio. registreringer, og omkring halvdelen kun er registreret én gang
omfatter databasen mange forskellige koretojer, som skulle give et
repreesentativt  billede af  bilparkens sammensetning  mht.
emissionsklasser.

For EEV er andelen af gengangere dog langt hejere, da dette
hovedsageligt er rutebusser. EEV (Environmentally Enhanced Vehicle)
er en frivillig emissionsstandard og svarer til en Euro 5 for NOx og PM,
mens den har lidt lavere emissioner for HC og regtethed end Euro 5
(www.dieselnet.com).

Tabel 3.2. Procentvis antal karetgjer som er registreret flere gange i 2008 omfattende alle

karetgjskategorier.
2008 Mandag Tirsdag Onsdag Torsdag Fredag Lordag Sondag
% % % % % % %
Euro 0 51 52 50 50 39 45 47
Euro 1 56 56 57 56 55 53 54
Euro 2 56 57 57 55 53 51 51
Euro 3 53 53 54 52 51 46 48
Euro 4 60 61 62 60 60 64 64
Euro 5 50 66 60 51 61 66 57
Euro 6 0 0 0 0 0 0
EEV 31 67 58 35 73 70
NA 0 0 0 57 0 0

Tabel 3.3. Procentvis antal kgretgjer som er registreret flere gange i 2010 omfattende alle
karetgjskategorier.

2010 Mandag Tirsdag Onsdag Torsdag Fredag Lordag Sendag
% % % % % % %
Euro O 52 46 42 44 45 37 33
Euro 1 52 52 53 51 50 40 43
Euro 2 54 53 55 53 50 38 40
Euro 3 52 52 53 53 47 34 35
Euro 4 57 57 59 58 54 48 49
Euro 5 68 64 71 69 69 79 80
Euro 6 0 0 0 0 0 0 0
EEV 97 96 95 97 96 96 97
NA 17 29 28 28 12 13 16
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3.3 Klassificering i euroklasser og evaluering heraf

Da oplysninger om emissionsklasser er ukomplet i motorregisteret, har
det veeret nedvendigt at fastseette emissionsklassen ud fra
indregistreringsdret. Dette er gennemfert ud fra antagelser om
ikrafttreedelsesdret for de forskellige emissionsklasser i emissions-
modulet i OSPM, som bygger pa samme antagelser som i den nationale
emissionsopgerelse, se Tabel 3.4.

Tabel 3.4. Arstal som forskellige emissionsklasser traeder i kraft

Emissionsklasse Personbil Varebil Lastbil og bus
Euro 1 1991 1995 1994
Euro 2 1997 1999 1997
Euro 3 2001 2002 2002
Euro 4 2006 2007 2007
Euro 5 2011 2012 2010
Euro 6 2015 2016 2015

I Tabel 3.5 er vist en sammenligning mellem 2008 og 2010 af match og
ikke-match mellem antagelser om emissionsklasser ud fra
indregistreringsar ~og  faktiske emissionsklasser  registreret i
motorregisteret. Ved “match” forstds at den emissionsklasse som
indregistreringsar giver og den faktiske registrerede emissionsklasse i
motorregisteret er den samme. Ved “Ikke-match” er det ikke tilfeeldet.
“"Mangler” har ingen information om emissionsklasse i motorregisteret.

12008 er den hgjeste match for lastbiler med 75% efterfulgt af busser med
15%, men ikke-match ligger ogsa hejt med hhv. 21% og 52%. Manglende
oplysninger om emissionsklasse i motorregisteret ligger pd omkring 95%
for person- og varebiler og taxi. Selvom matchprocenten for disse
koretgjer er lille, er den typisk mange gange hojere end ikke-
matchprocenten.

12010 er billedet stort set det samme som i 2008, men match for busser er
steget til 64%. Neermere analyser viser at denne stigning helt
overvejende skyldes langt flere EEV busser i 2010, som er registreret i
motorregisteret.

For de tunge koretgjer er der relativt heje matchprocenter, og for evrige
koretojsgrupper er der langt hejere match end ikke-match, hvilket
indikerer at ovenstdende antagelser om registreringsar som brugbar for
inddeling i emissionsklasser er gangbar. Men ikke-match indikerer ogsa
at registreringsar kan veere lidt for konservativt, da en given euroklasse
forhandles for den er lovpligtig.



Tabel 3.5. Sammenligning mellem 2008 og 2010 af match og ikke-match mellem antagelser om emissionsklasser ud
fra indregistreringsar og faktiske emissionsklasser registreret i motorregisteret. Data for Aboulevard.

2008 2010

Koretojs- Koretojs-

kategori Antal match % af Match kategori Antal match % af Match
BUS 11565 100,0% BUS 10376 100,0%
Match 1737 15,0% Match 6685 64,4%
Mangler 3821 33,0% Mangler 255 2,5%
Ikke-match 6007 51,9% Ikke-match 3436 33,1%
LASTBIL 9839 100,0% LASTBIL 8159 100,0%
Match 7416 75,4% Match 5732 70,3%
Mangler 319 3,2% Mangler 251 3,1%
Ikke-match 2104 21,4% Ikke-match 2176 26,7%
PERSONBIL 445800 100,0% PERSONBIL 313191 100,0%
Match 20750 4,7% Match 8467 2,7%
Mangler 424550 95,2% Mangler 304329 97,2%
Ikke-match 500 0,1% Ikke-match 395 0,1%
TAXI 52339 100,0% TAXI 28532 100,0%
Match 1667 3,2% Match 890 3,1%
Mangler 50403 96,3% Mangler 26748 93,8%
Ikke-match 269 0,51% lkke-match 894 3,1%
VAREBIL 113402 100,0% VAREBIL 72943 100,0%
Match 7406 6,5% Match 3846 5,3%
Mangler 105536 93,1% Mangler 68757 94,3%
Ikke-match 460 0,4% lkke-match 340 0,5%
| alt 632945 | alt 433201

For yderligere at undersege, hvor mange koretgjer, som bliver
indregistreret med en given Euronorm fer denne norm bliver lovpligtig,
blev den del af dataseettet, som havde oplysninger om Euronorm
neermere undersegt. Det viste sig, at mange koretgjer var registreret lang
tid for en given Euronorm blev lovligt, men ogsa at mange koretgjer var
registreret lang tid efter at den pdgeeldende norm var lovpligtig. Vi
formoder at registreringer efter den lovpligtige Euronorm skyldes brugte
importerede biler, som far tildelt en indregistreringsdato, nar de kommer
til landet, men dataseettet indeholder ingen oplysninger om, hvorvidt et
koretoj er importeret eller ej. Derfor ser vi i den videre analyse bort fra
alle indregistreringsdatoer, som var efter den lovpligtige Euronorm-
periode.

I Tabel 3.6 og Tabel 3.7 er opsummeret hvor lang tid for de lovpligtige
Euronormers ikrafttreedelse koretojerne faktisk er indregistreret, og det
er opgjort hvor mange koretgjer det drejer sig om i forskellige
tidsintervaller. I forbindelse med sammenligningen har vi antaget at alle
ikrafttreedelser er fra 1. januar og at en given norm slutter den 31.
december selvom ikke alle Euronormer folger dette monster. Der er taget
udgangspunkt i registreringer fra 2010. “Match” betyder at
indregistreringsdatoen 1a inden for de antagelser, som er gjort om start
og slut for de forskellige Euronormer. EEV er antaget at veere som en
Euro 5.
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Der indgar knap 23.000 registreringer i analysen, hvor der var
oplysninger om Euronormen, hvilket er omkring 2% af det samlede antal
pa omkring 1,1 mio. registreringer, som daekker over 5% for person- og
varebiler men omkring 65% for busser og 97% for lastbiler.

For person- og varebiler er der for de fleste registreringer match mellem
indregistreringsdato og antaget periode for start og slut af den
pageeldende Euronorm, mens tunge keretojer har hej match men ogsa
hej ikke-match. I 2010 skiller taxier sig ud ved at have lige mange match
som ikke-match, hvilket sandsynligvis skyldes loven om grenne taxier,
hvor Euro 5 er pakreevet fra den 15. september 2009. Det er ogsa tydeligt,
at der er en del registreringer, hvor indregistreringsdatoen er for den
lovpligtige Euronorms ikrafttreedelse.

Tabel 3.6. Antal og fordeling af personbiler, taxier og varebiler som er indregistreret fgr lovpligtig Euronorm treeder i kraft.
Registreringer fra 2010.

PERSONBIL 1205 100,00% TAXI 1781 100,00% VAREBIL 2281 100,00%
Euro 2 10 0,83% Euro 3 77 4,32% EEV 53 2,32%
Match 7 0,58% Match 77 4,32% 2 ar+ 53 2,32%
3 mdr. 1 0,08% Euro 4 845 47,45% Euro 2 12 0,53%
1ar 1 0,08% Match 810 45,48% Match 12 0,53%
2ar 1 0,08% 2 mdr. 1 0,06% Euro 3 523 22,93%
Euro 3 329 27,30% 3 mdr. 3 0,17% Match 499 21,88%
Match 312 25,89% 4 mdr. 0,45% 1ar 1 0,04%
1 mdr. 2 0,17% 6 mdr. 7 0,39% 2ar 23 1,01%
2 mdr. 3 0,25% 1ar 16 0,90% Euro 4 1567 68,70%
3 mdr. 2 0,17% Euro 5 859 48,23% Match 1385 60,72%
5 mdr. 2 0,17% 1 mdr. 1 0,06% 1 mdr. 69 3,02%
6 mdr. 3 0,25% 2 mdr. 53 2,98% 2 mdr. 28 1,23%
1ar 4 0,33% 3 mdr. 4 0,22% 3 mdr. 10 0,44%
2 ar+ 1 0,08% 4 mdr. 41 2,30% 4 mdr. 16 0,70%
Euro 4 822 68,22% 5 mdr. 49 2,75% 5 mdr. 8 0,35%
Match 549 45,56% 6 mdr. 4 0,22% 6 mdr. 0,09%
1 mdr. 16 1,33% 1ar 190 10,67% 1ar 8 0,35%
2 mdr. 11 0,91% 2ar 454 25,49% 2ar 35 1,53%
3 mdr. 18 1,49% 2 ar+ 63 3,54% 2 ar+ 6 0,26%
4 mdr. 0,75% Euro 5 126 5,52%
5 mdr. 0,66% 2ar 98 4,30%
6 mdr. 0,66% 2 ar+ 28 1,23%
1ar 51 4,23%

2ar 89 7,39%

2 ar+ 63 5,23%

Euro 5 44 3,65%

3 mdr. 1 0,08%

5 mdr. 7 0,58%

6 mdr. 1 0,08%

1ar 12 1,00%

2ar 11 0,91%

2 ar+ 12 1,00%
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Tabel 3.7. Antal og fordeling af lastbiler og busser som er indregistreret far lovpligtig Euronorm
treeder i kraft. Registreringer fra 2010.

LASTBIL 7667 100,00% BUS 9997 100,00%
EEV 129 1,68% EEV 5554 55,56%
Match 92 1,20% Match 38 0,38%

1 mdr. 1 0,01% 2 mdr. 1442 14,42%
3 mdr. 31 0,40% 3 mdr. 3812 38,13%
4 mdr. 4 0,05% 4 mdr. 142 1,42%

1ar 1 0,01% 5 mdr. 1 0,01%

Euro 1 65 0,85% 6 mdr. 6 0,06%

Match 61 0,80% 1ar 11 0,11%

1 mdr. 3 0,04% 2ar 101 1,01%

2 mdr. 1 0,01% 2 ar+ 1 0,01%

Euro 2 448 5,84% Euro 1 12 0,12%

Match 427 5,57% Match 10 0,10%

1 mdr. 11 0,14% 2 ar+ 2 0,02%

2 mdr. 2 0,03% Euro 2 155 1,55%

4 mdr. 6 0,08% Match 151 1,51%

2 ar 2 0,03% 1ar 4 0,04%

Euro 3 1937 25,26% Euro 3 712 7,12%

Match 1771 23,10% Match 677 6,77%

1 mdr. 3 0,04% 1ar 35 0,35%

2 mdr. 7 0,09% Euro 4 3266 32,67%
3 mdr. 3 0,04% Match 112 1,12%

4 mdr. 22 0,29% 2 mdr. 2 0,02%

5 mdr. 19 0,25% 3 mdr. 3132 31,33%
6 mdr. 1 0,01% 5 mdr. 12 0,12%

1ar 93 1,21% 6 mdr. 2 0,02%

2 ar 18 0,23% 2 ar+ 6 0,06%

Euro 4 3256 42,47% Euro 5 298 2,98%

Match 2694 35,14% Match 61 0,61%

1 mdr. 58 0,76% 4 mdr. 12 0,12%

2 mdr. 92 1,20% 5 mdr. 3 0,03%

3 mdr. 34 0,44% 6 mdr. 3 0,03%

4 mdr. 32 0,42% 1ar 22 0,22%

5 mdr. 79 1,03% 2ar 186 1,86%

6 mdr. 1 0,01% 2 ar+ 11 0,11%

1ar 128 1,67%

2ar 135 1,76%

2 ar+ 3 0,04%

Euro 5 1832 23,89%

Match 565 7,37%

1 mdr. 32 0,42%

2 mdr. 14 0,18%

3 mdr. 18 0,23%

4 mdr. 24 0,31%

5 mdr. 53 0,69%

6 mdr. 28 0,37%

1ar 294 3,83%

2 ar 458 5,97%

2 ar+ 346 4,51%




Sammenligning med COWI analyse af nummerpladedata i 2008

I forbindelse med Miljostyrelsens udarbejdelse af en NO; handlingsplan
(Miljestyrelsen 2010) i tilknytning til regeringens ansegning til EU om
udseettelse af overholdelse af NO, greenseverdien fra 2010 til 2015
overdrog DMU en kopi af motorregisterdata fra 2008 til COWIL. COWI
brugte dette dataseet i forbindelse med vurdering af en raekke tiltags
betydning for NO> koncentrationen i 2015 for Miljostyrelsen (COWI
2010).

Som det ses af Tabel 3.8 og Tabel 3.9 er der kun minimale forskelle
mellem COWTI'’s opdeling af motorregisterdata i emissionsklasser og
DMU’s opdeling, hvilket indikerer at der er anvendt samme
forudseetninger om, at indregistreringsar kan benyttes til opdeling i
emissionsklasser ud fra ikrafttreedelsesar. Der er dog sma forskelle, idet
COWI har indfert en minibuskategori, som dog kun udger 0,1% af
trafikken. De har ogsa placeret EEV som Euro 6 i stedet for Euro 5.
Bemeerk endvidere at COWI angiver en tungandel pa 5%, da de
anvender bilparksforudsetninger pd Aboulevard for H.C. Andersens
Boulevard i deres videre anvendelse af data. Dette giver nogle sma
forskelle i koretojssammensaetningen.

Tabel 3.8. DMU’s analyse af motorregisterdata for Aboulevard i 2008. (% inden for hver karetgjsklasse summerer til 100%, og % for i

alt summerer til 100% over alle).

Personbil Taxi Minibus Varebil Bus Lastbil
Euroklasse Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel Diesel
Euro 0 47 3,0 2,9 0,0 10,8 2,5 1,3 1,6
EEV 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,6 0,0
Euro 1 24,5 3,7 13,5 0,1 21,6 8,5 0,4 1,2
Euro 2 255 7,7 12,6 0,8 19,3 111 36,0 14,0
Euro 3 24,1 30,4 30,2 7,7 38,1 48,0 9,6 40,9
Euro 4 21,2 55,3 40,9 91,3 10,2 29,9 50,6 33,5
Euro 5 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0 0,6 9,0
| alt 59,6% 11,2% 0,2% 8,2% 3,5% 14,6% 1,3% 1,6%

Tabel 3.9. COWI's analyse af motorregisterdata for Aboulevard i 2008 (% inden for karetgjsklasse). (% inden for hver karetgjsklasse
summerer til 100%, og % for i alt summerer til 100% over alle)

Personbil Taxi Minibus Varebil Bus Lastbil
Euroklasse Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel Diesel
Euro 0 47 3,0 2,9 0,0 74,0 17,0 15,0 3,6 0,7 1,6
EEV 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Euro 1 24,6 3,9 13,6 0,1 3,8 4.4 17,4 7,2 0,5 11
Euro 2 25,4 7,8 12,3 0,8 19,1 19,1 19,6 11,0 34,1 14,0
Euro 3 24,0 30,2 27,4 7.4 31 56,0 38,0 47,7 11,8 41,3
Euro 4 21,3 55,2 43,7 91,6 0,0 34 9,9 30,5 50,5 334
Euro 5 0,0 0,0 0,0 0,10 0,0 0,0 0,0 0,0 0,90 8,6
Euro 6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 15
| alt 58,1% 10,5% 0,1% 7,9% 0,0% 0,1% 3,6% 14,6% 2,8% 2,2%
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Kebenhavns Kommune har gennemfort en 24 timers manuel teelling pa
Aboulevard pa en onsdag (5.1.2011) og en lerdag (8.1.2011). Denne
trafikteelling omfatter begge retninger, hvor nummerpladedata kun er
for 2 ud af 3 vognbaner i retning mod byen. Den gennemsnitlige
veegtede koretojsfordeling pa ugebasis af denne trafikteelling er 76,3%
personbiler, 6,7% taxier, 14,5% varebiler, 1,8% lastbiler og 0,7% busser.
Nummerpladeanalysen viste 70,8% personbiler, 8,4% taxier, 18,1%
varebiler, 1,6% lastbiler og 1,3% busser (Tabel 3.8). I store traek er
koretojsfordelingen ens i trafikteellingen og nummerpladeanalysen og de
mindre forskelle kan skyldes, at den manuelle trafikteelling deekker
begge retninger og er gennemfert over to dage, mens nummer-
pladeanalysen kun deekker en retning og kun 2 ud af 3 baner men til
gengaeld en meget lang periode.

3.4 Forudsatninger omkring bilparkens sammensatning
for og efter miljgzonekravene

I forbindelse med midtvejsrapporten for evaluering af miljozonerne blev
der opstillet antagelser om, hvordan bilparken for den tunge trafik
kunne teenkes at reagere pa miljozonekravene. Disse antagelser kan nu
testes gennem analyse af nummerpladeregistreringernes kobling til
motorregisteret i 2008 og 2010. I det folgende sammenlignes udviklingen
fra 2008 til 2010 for den tunge trafik, og der sammenlignes med
forudseetninger opstillet af DMU og COWI.

Udvikling i emissionsklasser for tung trafik fra 2008 and 2010

I midtvejsrapporten blev det antaget, at bilparkens sammenszetning af
emissionsklasser ville blive pavirket pa folgende made af
miljgzonekravene, nar den fulde effekt af loven var tradt i kraft i 2010.
For busserne var antagelsen af alle Euro 3 busser og 50% af Euro 2 busser
ville fa eftermonteret partikelfiltre, og ovrige busser ville blive erstattet
af nyere busser (Euro 5 eller nyere). Det blev antaget, at alle Euro 3
lastbiler ville fa eftermonteret partikelfilter, og seldre lastbiler ville blive
erstattet af nyere lastbiler (Euro 5 eller nyere).

Tabel 3.10 viser udviklingen i sammenseetningen af tung trafik fra 2008
til 2010 ud fra nummerpladedata p& Aboulevard i Kebenhavn. Hvis
udviklingen i bilparken pa Aboulevard kan bruges som indikator for
den generelle udvikling viser det folgende.

For busser reduceres Euro 2 fra 36% til 4% fra 2008 til 2010, hvilket folger
den oprindelige antagelse, men dog langt mere end de oprindeligt
skennede reduktioner af Euro 2 pa 50%. Euro 3 falder fra 10% til 7%,
hvilket relativt folger den generelle udvikling pa landsplan. Euro 4
falder fra omkring 51% til 32%, hvilket ogsa relativt set svarer
nogenlunde til den generelle udvikling pa landsplan. EEV (som
modsvarer Euro 5) stiger fra 2% til 54% fra 2008 og 2010, og felger derfor
antagelser om, at Euro 2 bliver erstattet af nyere euroklasser. Den store
andel af EEV i stedet for fx. Euro 5 skyldes, at der i udbud af buskersel i
Kebenhavn gives incitamenter til at anvende busser med bedre
emissionsnormer end de lovpligtige. Dette vurderes at veere en generel
tendens i de storre byer i Danmark, men hvordan det konkret
implementeres kan variere fra busselskab til busselskab.
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For lastbiler reduceres Euro 2 fra 14% til 7% fra 2008 til 2010, hvor det
oprindeligt blev antaget, at alle Euro 2 ville blive erstattet med nyere
Euro 5. Reduktionen i Euro 2 felger stort set den generelle udvikling pa
landsplan. Euro 3 falder fra 41% til 25%, hvilket relativt set folger den
generelle udvikling pa landsplan. Euro 4 stiger fra 33% til 41%, hvilket er
en mindre relativ stigning i forhold til den generelle udvikling pa
landsplan. Euro 5 stiger fra 9% til 23% fra 2008 og 2010, hvilket er langt
mere end pa landsplan. I forhold til de oprindelige antagelser er der flere
Euro 2 i 2010 end antaget, men antagelsen om et kraftigt skift mod Euro
5 bekreeftes af nummerpladeregistreringerne.

Som neevnt tidligere er motorregisteret desveerre ukomplet mht.
registrering af eftermontering af partikelfiltre, sa det kan ikke bruges til
at kontrollere om euroklasser til og med Euro 3 faktisk har partikelfilter,
nar de korer i miljozonen.

Nummerpladeanalysen bekrefter i store traek de generelle tendenser og
storrelsesforhold for udvikling i bilparken, som blev stillet op for
implementering af miljgzonen og dens betydning for fordelingen af
euroklasser for tunge koretojer.



Tabel 3.10. Udviklingen i sammensaetningen af tung trafik fra 2008 til 2010 ud fra nummerpladedata pa Aboulevard i Kgbenhavn

2008 2010
Euroklasse i Euroklasse i Euroklasse i Euroklasse i
procent af procent af procent af procent af
Biltype Antal tung trafik (%) biltype (%) Biltype Antal tung trafik (%) biltype (%)
BUS 11565 54,0 100,0 BUS 10376 56,0 100,0
Euro 0 151 0,7 1,3 Euro 0 120 0,6 1,2
Euro 1 39 0,2 0,3 Euro 1 32 0,2 0,3
Euro 2 4163 19,5 36,0 Euro 2 380 2,1 3,7
Euro 3 1118 5,2 9,7 Euro 3 722 3,9 7,0
Euro 4 5850 27,3 50,6 Euro 4 3270 17,6 31,5
Euro 5 64 0,3 0,6 Euro 5 298 1,6 2,8
EEV 180 0,8 1,6 EEV 5554 30,0 53,5
LASTBIL 9839 46,0 100,0 LASTBIL 8159 44,0 100,0
Euro 0 155 0,7 1,6 Euro 0 85 0,5 1,0
Euro 1 120 0,6 1,2 Euro 1 94 0,5 1,2
Euro 2 1372 6,4 13,9 Euro 2 595 3,2 7,3
Euro 3 4023 18,8 40,9 Euro 3 2037 11,0 25,0
Euro 4 3294 154 33,5 Euro 4 3372 18,2 41,3
Euro 5 875 41 8,9 Euro 5 1847 10,0 22,6
EEV 0,0 0,0 0,0 EEV 129 0,7 1,6
lalt 21404 100,0 lalt 18535 100,0

Sammenligning af nummerpladedata med national bilpark og
miljgzoneantagelser

I det folgende foretages en reekke sammenligninger af bilparkssammen-
setningen fra nummerpladeanalysen med bilparken i den nationale
statistik, som er implementeret i OSPM’s emissionsmodul. Endvidere
sammenlignes med sammensatningen af bilparken i effektvurderingen
af miljozonekravene i midtvejsrapporten samt med COWI'’s analyse. Pa
baggrund af denne analyse afsluttes med at opstille reviderede
antagelser om miljozonens indflydelse pa bilparkens sammenseetning,
som efterfolgende ligger til grund for beregning af effekten for
luftkvaliteten af miljezonekravene.

Sammenligninger af bilpark fra nummerpladeanalysen med bilparken i den
nationale statistik i 2008

I Tabel 3.11 og Tabel 3.12 er bilparken fra nummerpladeanalysen
sammenlignet med bilparken i den nationale statistik i 2008, som den er
implementeret i OSPM’s emissionsmodel. For person- og varebiler er der
en rimelig god overensstemmelse taget i betragtning, at man
sammenligner et nationalt gennemsnit med bilparken registreret i en
kortere periode pa to ud af tre spor i retning mod Kebenhavn for en
enkelt gade.

For den tunge trafik er der et klart billede af, at den gennemsnitlige
nationale bilpark har flere koretgjer til og med Euro 3 og feerre Euro 4 og
5 i forhold til bilparken pa Aboulevard. Dette er i overensstemmelse
med, at transporterer er begyndt at tilpasse sig miljozonekravene, da
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nummerpladeregistreringen er pdbegyndt kort efter at trin 1 af
miljgzonekravene tradte i kraft.

Tabel 3.11. Bilpark i 2008 ud fra nummerpladedata p& Aboulevard i Kgbenhavn

Personbil Taxi Minibus Varebil Bus Lastbil
Euroklasse Benzin Diesel Benzin  Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel Diesel
Euro 0 47 3,0 2,6 0,0 - - 10,8 2,5 1,3 1,6
EEV 0,0 0,0 0,0 0,0 - - 0,0 0,0 1,6 0,0
Euro 1 24,5 3,7 13,5 0,1 - - 21,6 8,5 0,3 1,2
Euro 2 25,5 7,7 12,6 0,8 - - 19,3 111 36,0 14,0
Euro 3 24,1 30,4 30,2 7,7 - - 38,1 48,0 9,6 40,9
Euro 4 21,2 55,3 40,9 91,3 - - 10,2 29,9 50,6 33,5
Euro 5 0,0 0,0 0,0 0,1 - - 0,0 0,0 0,6 8,9
Tabel 3.12. National bilpark i 2008 implementeret i OSPM’s emissionsmodul

Personbil Taxi Minibus Varebil Bus Lastbil
Euroklasse Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel Diesel
Euro 0 33 1,6 - - - - 8,1 2,5 9,8 4,5
EEV 0,0 0,0 - - - - 0,0 0,0 0,0 0,0
Euro 1 18,0 31 - - - - 18,3 9,2 6,8 4,6
Euro 2 25,2 8,5 - - - - 17,8 12,2 27,2 21,0
Euro 3 31,2 37,2 - - - - 45,4 52,6 40,8 44,9
Euro 4 22,3 49,6 - - - - 10,4 23,5 154 25,0
Euro 5 0,0 0,0 - - - - 0,0 0,0 0,0 0,0

Sammenligninger af bilpark fra nummerpladeanalysen med antagelser om
bilparken i miljezonevurderingen for 2010 i Midtvejsrapporten samt med den
nationale statistik i 2010

I nedenstdende Tabel 3.13, Tabel 3.14, og Tabel 3.15 er sammenlignet
hhv. bilpark fra nummerpladeanalysen i 2010 med bilparken i den
nationale statistik i 2010 og med miljezoneantagelserne i 2010 i
Midtvejsrapporten for evaluering af miljgzonerne.

Tabel 3.13. Bilpark i 2010 ud fra nummerpladedata p& Aboulevard i Kabenhavn

Personbil Taxi Minibus Varebil Bus Lastbil
Euroklasse Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel Diesel
Euro 0 2,7 1,3 04 0,0 - - 6,6 1,8 1,2 1,0
EEV 0,0 0,0 0,0 0,0 - - 0,0 0,1 53,5 1,6
Euro 1 17,8 2,9 2,9 0,0 - - 20,2 6,4 0,3 1,2
Euro 2 25,2 5,3 11,5 0,9 - - 20,9 9,4 3,7 7,3
Euro 3 24,2 21,8 31,6 3,5 - - 38,0 41,7 7,0 25,1
Euro 4 30,1 68,7 49,3 92,6 - - 14,4 40,4 31,6 41,3
Euro 5 0,0 0,1 4,4 3,0 - - 0,0 0,2 2,9 22,6
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Tabel 3.14. Bilpark i miljgzoneprojektet i 2010 i midtvejsrapport (bilpark er baseret pa bestand)

Personbil Taxi Minibus Varebil Bus Lastbil
Euroklasse Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel Diesel
Euro 0 4.8 2,2 0,0 0,0 - - 7,6 7,6 0,0 0,0
EEV - -
Euro 1 21,5 9,1 0,0 0,0 - - 13,1 13,1 0,0 0,0
Euro 2 26,1 14,9 0,0 0,0 - - 14,2 14,2 10,8 0,0
Euro 3 23,0 34,8 0,0 0,0 - - 32,0 32,0 30,1 30,8
Euro 4 24,6 39,0 50,0 50,0 - - 33,1 33,1 22,1 23,0
Euro 5 0,0 0,0 50,0 50,0 - - 0,0 0,0 37,0 46,3
Euro 6 0,0 0,0 0,0 0,0 - - 0,0 0,0 0,0 0,0

Tabel 3.15. National bilpark i 2010 implementeret i OSPM’s emissionsmodul (bilpark er baseret pa arskarsel)

Personbil Taxi Minibus Varebil Bus Lastbil
Euroklasse Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel Diesel
Euro 0 1,9 0,7 - - - - 55 1,3 54 2,5
EEV 0,0 0,0 - - - - 0,0 0,0 0,0 0,0
Euro 1 13,0 1,7 - - - - 15,1 59 4,3 2,6
Euro 2 22,8 6,1 - - - - 16,7 9,0 19,7 13,1
Euro 3 30,1 27,9 - - - - 46,0 41,7 32,1 33,4
Euro 4 32,3 63,7 - - - - 16,6 42,1 31,3 41,0
Euro 5 0,0 0,0 - - - - 0,0 0,0 7,2 7.4
Euro 6 0,0 0,0 - - - - 0,0 0,0 0,0 0,0

Hvis vi antager, at nummerpladeregistreringerne pa Aboulevard i 2010
(Tabel 3.13) er repreesentative for bilparken i Kebenhavn, ber
fordelingen pé& emissionsklasser pa Aboulevard svare til den fordeling,
som blev anvendt ved vurderingen af effekten af miljgzonerne i
Midtvejsrapporten (Tabel 3.14)., hvis antagelserne i midtvejsrapporten
holder stik.

I Midtvejsrapporten blev det for lastbiler antaget at Euro 2 og eeldre var
nul, men disse registreres pa Aboulevard svarende til 10% af lastbilerne
med Euro 2 med 7%. Andelen af Euro 3 er nogenlunde ens, mens
fordelingen mellem Euro 4 og 5 er ens i storrelse men byttet om. I
Midtvejsrapporten er der antaget en hejere andel af Euro 5 end der
registreres. Antagelserne i Midtvejsrapporten vil derfor fore til hojere
emissioner fra lastbiler end hvis bilparkssammensetning pa Aboulevard
blev anvendt. For busser er antagelsen i Midtvejsrapporten om meget
lave andele af Euro 0 og 1 rigtig, mens der er antaget for hoje andele af
Euro 2 og 3, og den samlede andel af Euro 4 og 5 er antaget noget lavere
end pa Aboulevard, hvilket vil give hejere emissioner i forhold til at
anvende bilparken pa Aboulevard.

For person- og varebiler er der ogsa en generel tendens til, at andelene af
eeldre euroklasser er hojere i Midtvejsrapporten end der er registreret pa
Aboulevard. Dette vil ogsad give hojere emissioner i forhold til at
anvende bilparken pa Aboulevard.
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For taxi er der registreret en meget hej andel af Euro 4 (93%), men dette
er en artefakt af at benytte indregistreringsar som udgangspunkt for
indplacering i emissionsklasser. Bekendtgerelse om energi- og miljokrav
til taxier (Feerdselsstyrelsen 2009) kraever at nye taxier skal veere Euro 5
efter 15. september 2009, og Euro 6 efter 1. januar 2011. I 2010 ber der
derfor veere en hej andel af taxi som Euro 5, og i 2015 vil 100% af alle
taxier veere Euro 6. I Midtvejsrapporten blev det antaget, at 50% er Euro
4 og 50% er Euro 5 i 2010. Midtvejsrapporten vil her giver lavere
emissioner end hvis bilparkssammensaetningen for taxi fra Aboulevard
blev anvendt.

Til sammenligning er den nye referencesituation i 2010 uden miljezone
givet i Tabel 3.15 baseret pd den nationale bilparksstatistik. Denne
bilparksfordeling er baseret pa arskersler dvs. at bestanden af de
forskellige emissionsklasser er veegtet med den tilherende arskersel.
Dette giver en forskydning mod nyere emissionsklasser i forhold til at
bruge bestand, da nyere biler keorer mere end eeldre biler. I
Midtvejsrapporten var bilparken baseret pa bestand.

Det ses, at der er god overensstemmelse mellem fordelingen pa de
forskellige emissionsklasser for person- og varebiler mellem Aboulevard
og den nye referencesituation i 2010 uden miljezone. Dette er en
indikation af, at bilparken baseret pa arskersel er bedre end baseret pa
bestand, men det kunne ogsa betyde noget, at den nye referencesituation
er en mere opdateret bilparksprognose for 2010 end den, der blev
anvendt i Midtvejsrapporten, som nu er flere ar gammel. Hvis man
sammenligner referencesituationen uden miljgzone med Aboulevard, er
det tydeligt, at Aboulevard har feerre keretojer i Euro 2 og eeldre og flere
Euro 5/EEV end referencesituationen i overensstemmelse med
antagelserne om implementering af miljgzonekravene.

Sammenligninger af Midtvejsrapportens antagelser om bilpark i 2015 med den
nationale statistik og COWI’s antagelser

I det folgende er antagelserne om bilparkens sammenseetning i 2015 i
Midtvejsrapporten (Tabel 3.16) sammenlignet med den nye reference-
situation i 2015 for den nationale bilpark uden miljezone baseret pa
arskorsel (Tabel 3.17) og med COWTI'’s antagelser i 2015 (Tabel 3.18).



Tabel 3.16. Bilpark i miljgzoneprojektet i 2015 i midtvejsrapport (bilpark er baseret pa bestand).

Personbil Taxi Minibus Varebil Bus Lastbil
Euroklasse Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel Diesel
Euro 0 1,8 0,6 0,0 0,0 - - 5,2 5,2 0,0 0,0
EEV 0,0 0,0 0,0 0,0 - - 0,0 0,0 0,0 0,0
Euro 1 7,3 2,4 0,0 0,0 - - 4.8 4.8 0,0 0,0
Euro 2 17,1 8,0 0,0 0,0 - - 8,0 8,0 6,6 0,0
Euro 3 22,5 26,4 0,0 0,0 - - 21,6 21,6 21,6 21,3
Euro 4 253 30,8 25,0 25,0 - - 32,0 32,0 17,0 17,3
Euro 5 20,6 25,1 50,0 50,0 - - 33,1 33,1 54,8 61,3
Euro 6 55 6,7 25,0 25,0 - - 0,0 0,0 0,0 0,0

Tabel 3.17. National bilpark i 2015 implementeret i OSPM’s emissionsmodul (bilpark er baseret pa arskarsel)

Personbil Taxi Minibus Varebil Bus Lastbil
Euroklasse Benzin Diesel Benzin  Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel Diesel
Euro 0 0,6 0,1 - - - - 2,2 0,3 11 0,7
EEV 0,0 0,0 - - - - 0,0 0,0 0,0 0,0
Euro 1 31 0,2 - - - - 6,9 1,7 1,0 0,6
Euro 2 10,4 1,8 - - - - 10,9 3,6 6,7 3,6
Euro 3 22,9 12,7 - - - - 45,1 25,6 16,0 12,7
Euro 4 30,6 35,8 - - - - 23,0 39,9 18,2 21,2
Euro 5 27,9 42,4 - - - - 11,9 28,9 50,9 53,8
Euro 6 4,5 7,0 - - - - 0,0 0,0 6,1 7,4

Tabel 3.18. COWI's antagelser om bilparkens sammenseetning i 2015 inkl. miljgzonekrav og grgnne taxier

Personbil Taxi Minibus Varebil Bus Lastbil
Euroklasse Benzin Diesel Benzin  Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel Diesel
Euro 0 0,6 0,1 0,0 0,0 8,4 0,1 1,7 0,7 0,1 0,2
EEV 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Euro 1 3,6 1,4 0,0 0,0 0,0 0,1 2,0 0,6 0,5 1,0
Euro 2 9,3 1,0 0,0 0,0 65,6 16,1 11,3 2,3 0,3 0,4
Euro 3 36,1 3,0 0,0 0,0 53 11,3 251 10,4 24,5 6,0
Euro 4 27,8 11,4 0,0 0,0 19,1 44,0 34,2 26,2 11,3 13,4
Euro 5 22,7 83,1 0,0 0,0 1,5 28,3 25,7 59,7 8,0 31,4
Euro 6 0,0 0,0 100,0 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0 55,4 47,6

I Midtvejsrapporten (Tabel 3.16) er bilparken for person- og varebiler
forskudt mod eldre emissionsklasser i forhold til det nationale
gennemsnit for bilparken uden miljezone (Tabel 3.17), da denne er
baseret pa drskersel og ikke bestand.

Antagelser for taxier i Midtvejsrapporten er opstillet for bekendtgorelsen
om energi- og miljokrav blev vedtaget, og der er derfor ikke taget hensyn
til, at alle taxier i 2015 ber veere grenne taxier (Euro 6), men der er
antaget en fordeling udelukkende pé Euro 4, 5 og 6.
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For lastbiler og busser er det tydeligt, at Aboulevard i 2015 har ferre
koretojer i Euro 2 og eldre og flere Euro 5/EEV end det nationale
gennemsnit for bilparken i overensstemmelse med antagelserne om
implementering af miljozonekravene.

COWT'’s antagelser om bilparken i 2015 (Tabel 3.18) har omtrent samme
antagelser for benzindrevne person- og varebiler, men dieseldrevne
person- og varebiler har markant flere Euro 5 biler end antagelserne i
Midtvejsrapporten. Taxier er implementeret som grenne taxier (Euro 6).
For lastbiler og for busser antager COWI en stor andel af Euro 6, hvor
dette ikke er tilfeeldet i Midtvejsrapporten. Samlet set vil COWI's
antagelser fore til mindre emission sammenlignet med Midtvejs-
rapporten.

Sammenligninger af Midtvejsrapportens antagelser om bilpark i 2020 med den
nationale statistik

Den nationale bilpark i 2020 fremgar af Tabel 3.19 og antagelserne i
Midtvejsrapporten omkring bilparken inkl. miljgzonekravene fremgar af
Tabel 3.20. Effekten af miljozonekravene i 2010 vil have klinget af i 2020.
Grunden til, at den nationale bilpark i 2020 har flere Euro 5 og 6 end
antagelserne i Midtvejsrapporten, er at den nationale bilpark er
beskrevet ved arskersel og ikke bestand. Som beskrevet ovenfor er
gronne taxier ikke implementeret i antagelserne for miljgzonen i 2020 i
Midtvejsrapporten.

Tabel 3.19. National bilpark i 2020 implementeret i OSPM’s emissionsmodul (bilpark er baseret pa arskarsel)

Personbil Taxi Minibus Varebil Bus Lastbil
Euroklasse Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel Diesel
Euro 0 0,3 0,0 - - - - 1,0 0,1 0,3 0,2
EEV 0,0 0,0 - - - - 0,0 0,0 0,0 0,0
Euro 1 0,6 0,0 - - - - 2,0 0,3 0,2 0,2
Euro 2 2,0 0,3 - - - - 3,5 0,7 1,7 0,8
Euro 3 9,3 4,0 - - - - 23,6 7,9 57 35
Euro 4 20,2 18,3 - - - - 17,7 18,4 9,0 7,2
Euro 5 21,2 23,7 - - - - 14,7 20,5 30,8 26,0
Euro 6 46,4 53,7 - - - - 37,4 52,1 52,3 62,0

Tabel 3.20. Bilpark i miljgzoneprojektet i 2020 i Midtvejsrapport (bilpark er baseret pa bestand)

Personbil Taxi Minibus Varebil Bus Lastbil
Euroklasse  Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel Diesel
Euro 0 1,1 0,3 0,0 0,0 - - 0,0 0,0 0,0 0,0
EEV 0,0 0,0 0,0 0,0 - - 0,0 0,0 0,0 0,0
Euro 1 1,6 0,4 0,0 0,0 - - 0,4 0,4 0,0 0,0
Euro 2 4,9 2,1 0,0 0,0 - - 1,8 1,8 2,3 0,0
Euro 3 13,9 14,3 0,0 0,0 - - 11,2 11,2 131 11,9
Euro 4 24,0 25,3 0,0 0,0 - - 21,6 21,6 11,9 11,7
Euro 5 20,6 21,8 50,0 50,0 - - 24,8 24,8 35,7 38,1
Euro 6 33,9 35,8 50,0 50,0 - - 40,3 40,3 36,9 38,3
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Nummerpladeanalyse i Aalborg

Aalborg Kommune har gennemfort nummerpladeanalyser med det
formal at vurdere de @endringer, som miljezonen har haft for bilparkens
fordeling pa Euroemissionsklasser (Aalborg Kommune, 2010).

Nummerskrivningsanalysen har kortlagt kerslen til og fra miljezonen i
perioden kl. 6:00-18:00 pad en hverdag. Nummerpladeanalyse er
gennemfort i 2005 (forundersogelse), efteraret 2008 (forud for
miljgzonens start) og i efteraret 2010 (efter at anden fase af miljozone-
kravene tradte i kraft). Nummerpladedata er efterfolgende blevet koblet
til informationer fra motorregisteret, hvor der kunne genfindes omkring
7.000 unikke nummerplader.

Udviklingen i lastbilernes fordeling pa Euroemissionsklasser er vist i
Figur 3.2. 12010 omfatter analysen 473 lastbiler.

Figur 3.2. Lastbilers procentvise fordeling pa Euro-norm i undersggelserne fra hhv. 2005,
2008 og 2010 i Aalborg. Figur fra Aalborg Kommune (2010).

Andelen af lastbiler med Euro 4 eller bedre er oget fra 28% i 2008 til 54%
i 2010. De helt gamle lastbiler med Euro 2 eller zldre er reduceret fra
26% til 15%. Det ses, at for lastbilerne er der sket en udskiftning af savel
Euro 2 og Euro 3 keretgjer. Udviklingen og udskiftningen i Euronormer
folger derfor de samme tendenser som ses pa Aboulevard i Kebenhavn
(Se Tabel 3.10). P& Aboulevard oges andelen af lastbiler med Euro 4 eller
bedre fra 42% til 66% fra 2008 til 2010, og andelen af Euro 2 eller eeldre
reduceres fra 17% i 2008 til 10% i 2010.

Analysen i Aalborg viste endvidere, at udskiftningen af lastbiler til nyere

modeller er sket i et storre omfang end for varebiler, som ikke er
omfattet af miljozonereglerne.
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3.5 Nye antagelser om miljekravenes pavirkning af
bilparken

Pa baggrund af erfaringer med nummerpladedata og kobling til
motorregisteret er der opstillet nye forudseetninger for, hvordan
miljozonekravene pavirker bilparken for hhv. 2010, 2015 og 2020, se
Tabel 3.21, Tabel 3.22 og Tabel 3.23. Disse forudsaetninger anvendes i de
reviderede beregninger af effekten af miljgzonekravene for luft-
kvaliteten.

Det er antaget, at den registrerede bilparkssammenseetning pa
Aboulevard registreret ved nummerpladedata og kobling til
motorregisteret i 2010 er repraesentativ for bilparken i alle miljgzonerne
geldende for dieseldrevne busser og lastbiler samt for dieseldrevne
taxier. Der formodes ikke at vere store regionale forskelle i Danmark pa
bilparkens sammenseetning pa trafikerede bygader, og bilparksdata fra
Aboulevard er det storste og bedste datasaet, som er tilgeengeligt. For de
ovrige koretojsgrupper er der antaget samme fordeling mellem
emissionsklasserne som i den nationale bilpark.

Tabel 3.21. Nye antagelser om miljgkravenes implementering i 2010 baseret pa erfaringer med nummerpladedata

Personbil Taxi Varebil Bus Bus Lastbil<32tLastbil<32tLastbil>32t
Euroklasse Benzin Diesel Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel
Euro 0 1,9 0,7 0,0 55 1,3 100 1,2 100,0 1,0 1,0
Euro 1 13,0 1,7 0,0 15,1 59 0,3 1,2 1,2
Euro 2 22,8 6,1 0,9 16,7 9,0 3,7 7,3 7.3
Euro 3 30,1 27,9 3,5 46,0 41,7 7,0 25,0 25,0
Euro 4 32,3 63,7 92,5 16,6 42,1 31,5 41,3 41,3
Euro 5 0,0 0,0 3,0 0,0 0,0 56,4 24,2 24,2
Euro 6 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Fordeling
ml. breendstof ~ 76,7% 23,3%  100,0% 10,9% 89,1% 7,1% 92,9% 1,1% 98,9% 100,0%

Bilparkens sammenseetning i 2015 og 2020 inkl. miljekravene er
implementeret pa felgende mdade. For person- og varebiler
(benzin/diesel) er det antaget, at bilparken svarer til den nationale
bilpark i 2015 og 2020. For lastbiler og busser er der taget udgangspunkt
i fordelingen mellem emissionsklasser i 2010 og disse er fremskrevet til
hhv. 2015 og 2020 ved relativt at eendre euroklasser til og med Euro 4 pa
samme made som den nationale bilpark. For Euro 6 er antaget den
samme andel som i den nationale bilpark, og Euro 5 er resten. Grunden
til at Euro 5 bruges som justeringsklasse er, at det er denne euroklasse,
som der sker et stort skift til ved miljgzonernes indferelse. For taxi
antages 100% Euro 6 i 2015 og 2020, da alle taxier pa dette tidspunkt vil
veere gronne taxier.

Bilparkens sammenseetning i 2020 uden og med miljezonekrav er stort
set ens, hvilket illustrerer at effekten af miljgzonekravene i 2010 er

klinget af i 2020.

Det er antaget, at alle Euro 3 og eeldre lastbiler og busser har
eftermonteret partikelfilter, da dette er et miljozonekrav.
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Tabel 3.22. Nye antagelser om miljgkravenes implementering i 2015 baseret pa erfaringer med nummerpladedata og fremskrivning
fra 2010 til 2015 baseret pa den nationale udvikling i bilparken

Personbil Taxi Varebil Bus Bus Lastbil<32t Lastbil<32t Lastbil>32t

Euroklasse Benzin Diesel Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel
Euro 0 0,6 0,1 0,0 2,2 0,3 100 0,0 100,0 0,0 0,0
Euro 1 3,1 0,2 0,0 6,9 17 0,0 0,0 0,0
Euro 2 10,4 18 0,0 10,9 3,7 12 2,1 15
Euro 3 22,9 12,7 0,0 45,1 25,6 3,5 10,2 6,5
Euro 4 30,6 35,8 0,0 23,0 39,9 18,4 23,8 13,9
Euro 5 27,9 42,4 0,0 11,9 28,9 70,9 57,1 68,5
Euro 6 4,5 7,0 100,0 0,0 0,0 6,1 6,8 9,5
Fordeling

ml. breendstof 66,1% 33,8% 100,0% 7,3% 92,7% 3,7% 96,3% 0,9% 99,1% 100,0%

Tabel 3.23. Nye antagelser om miljgkravenes implementering i 2020 baseret pa erfaringer med nummerpladedata og fremskrivning

fra 2010 til 2020 baseret pa den nationale udvikling i bilparken

Personbil Taxi Varebil Bus Bus Lastbil<32tLastbil<32tLastbil>32t

Euroklasse Benzin Diesel Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Benzin Diesel Diesel
Euro 0 0,3 0,0 0,0 1,0 0,1 100,0 0,0 100,0 0,0 0,0
Euro 1 0,6 0,0 0,0 2,0 0,3 0,0 0,0 0,0
Euro 2 2,0 0,3 0,0 3,5 0,7 0,3 0,5 0,3
Euro 3 9,3 4,0 0,0 23,6 7.9 1,2 3,0 1,3
Euro 4 20,2 18,3 0,0 17,7 18,4 9,1 8,5 3,4
Euro 5 21,2 23,7 0,0 14,7 20,5 37,1 29,0 21,2
Euro 6 46,4 53,7 100,0 37,4 52,1 52,3 59,0 73,8
Fordeling ml.

breendstof 58% 42% 100% 4% 96% 2% 98% 1% 99% 100%
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4 Sammenligning af modelberegninger og
malinger for malestationer i
miljgzonebyerne

Der er foretaget modelberegninger for de fire bybaggrundsstationer og
fem gadestationer for 2010 for sammenligning med de tilsvarende
malinger for at kunne beskrive usikkerheden pd de efterfolgende
modelberegninger pd udvalgte gader i miljgzonebyerne.

4.1 Modelsystem og forudsatninger

Modelsystem for luftkvalitetsberegninger

Luftkvalitetsberegninger foregér i tre trin. Forst beregnes den regionale
luftforurening med Danish Eulerian Hemispheric Model (DEHM)
(Christensen et al. 1997; Brandt et al. 2001) som input til en
bybaggrundsmodel. Bybaggrundsforureningen repreesenterer den
generelle forurening i byerne og er beregnet med Urban Background
Model (UBM) (Berkowicz, 2000a). DEHM og UBM beregningerne
foregar i en koblet proces, sdledes, at UBM modellen far input om
beregnede opstrems regionale koncentrationer time for time fra DEHM.
Bybaggrundskoncentrationerne er herefter input til gadeberegningerne,
som beregnes med Operational Street Pollution Model (OSPM) (2000b).
De forskellige bidrag er skematisk illustreret i Figur 4.1. DMU’s AirGIS
system er blevet brugt til automatisk at generere gadegeometri og
trafikinput til OSPM modellen ud fra digitale kort, og muligger derfor
effektiv beregning for mange lokaliteter (Jensen et al., 2001,2009¢; Ketzel
et al. 2011) (airgis.dmu.dk).

Koncentration af
luftforureningen

N Byomrader Landomrader

40 —
Trafik, lokale kilder

Sy

25 —

20

Regional baggrund

Naturlig baggrund

Figur 4.1. Koncentrationen i en gade bestar af et regionalt bidrag, samt et bybaggrunds-
og et gadebidrag. Hver af disse bidrag beregnes med forskellige luftkvalitetsmodeller hhv.
DEHM, UBM og OSPM. AirGIS systemet understgtter beregninger pa mange lokaliteter.



Meteorologi-, regional- og emissionsdata
Der anvendes modellerede meteorologidata fra den meteorologiske
model MM5.

Emissionsdata til DEHM er baseret pa en raekke europeeiske og globale
emissionsopgerelser.

Emissioner til UBM i 2010 er baseret pa en ny emissionsdatabase, som
DMU har opstillet, og som foretager en geografisk fordeling af nationale
emissioner pd et 1km x 1km gitternet (Plejdrup & Gyldenkaerne 2011).
Denne database indeholder emissioner fra alle kilder (trafik, industri,
energi mv.) men kun for 2008. I Midtvejsrapporten var emissioner til
UBM modellen alene baseret pa trafikkilder. For hver by indgar
emissionerne fra et storre omrade omkring byen.

Da der ikke foreligger emissionsdata for 2015 og 2020 for danske kilder
fordelt pa 1x1 km?, er der valgt en lidt anderledes tilgang til beregning af
bybaggrundskoncentrationerne i 2015 og 2020. Den regionale baggrund i
de forskellige miljgzonebyer er baseret pd tidsserier fra DEHM fra 2010,
og det er sdledes forudsat, at den regionale baggrund er ueendret fra
2010 til 2020. Med dette regionale input er der foretaget UBM
beregninger med trafikemissioner baseret pa OSPM’s emissionsmodul
og DMU'’s vej- og trafikdatabase (Jensen et al. 2009a) for 2015 og 2020.
Der ligger en indirekte antagelse heri om, at ovrige ikke-trafikemissioner
reduceres pa samme mdade som trafikemissioner. De relative beregnede
bybaggrundsbidrag fra 2010-2015 og 2010-2020 er brugt til at estimere
bybaggrundskoncentrationerne i 2015 og 2020 med udgangspunkt i
DEHM-UBM beregningerne for 2010, idet det er antaget at det regionale
niveau er ueendret. DMU vil for Miljostyrelsen i et kommende
partikelprojekt foretage beregninger af udviklingen i de regionale
baggrundskoncentrationer frem til 2020 baseret pa forskellige antagelser
om emissionsreduktion pa europeeisk plan.

Der kan forventes en faldende tendens for koncentrationen af NO»> i
regional baggrund, idet NO> koncentrationen pa den regionale
baggrundsstation ved Lille Valby uden for Roskilde har vist et
gennemsnitligt fald pa 0,25 pg/ m?® per ar over de sidste knap 20 ar
(Miljestyrelsen, 2010).

Trafikkens emissioner pa gadeniveau bestemmes med OSPM’s
emissionsmodul, som er baseret pa EU’s emissionsmodel COPERT 4.
Denne metode kraever information om bilparken og dens fordeling pa
koretojskategorier, breendstoftype, og emissionsnormer. Den seneste
revision af COPERT 4 er implementeret i OSPM’s emissionsmodul
baseret pa referencen EEA (2009). Ved denne revision er der sket en
yderligere underopdeling af emissionsklasserne i veegtstorrelser for
busser og lastbiler i forhold til den tidligere udgave beskrevet i EEA
(2007), og som 1a til grund for Midtvejsrapporten. Busser er gaet fra 2 til
5 veegtkategorier og lastbiler er gdet fra 4 til 14 vaegtkategorier.
Tilsvarende er ny statistik for bilparkens sammenseetning pd disse
veegtkategorier implementeret i OSPM’s emissionsmodul baseret pa
national statistik om bilparken.
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I partikelemissionen er inkluderet bade partikeludstedningen og ikke-
udstedningen for PMz5 og PMio. Ikke-udstedning omfatter deek-, vej-,
bremseslid og ophvirvling af stev. Vejsalt er ikke inkluderet i modellen.

Trafikale forudsaetninger

For gadestationerne i Kebenhavn (H.C. Andersens Boulevard og
Jagtvej), Aarhus (Banegardsvej), Odense (Albanigade) og Aalborg
(Vesterbro) er der via kommunerne indsamlet opdaterede trafikdata for
disse gader.

OSPM  kreever, at trafikdata fra en vejstreekning beskrives ved
arsdegntrafikken (ADT), keretojsfordelingen (person-, vare-, lastbiler og
busser), rejsehastigheden og trafikkens degnfordeling samt koldstarts-
andele.

ADT og keretojsfordelingen er vurderet pa baggrund af maskinelle og
evt. manuelle tellinger og rejsehastigheder ud fra enten
hastighedsmalinger eller skon fra kommunerne. Trafikkens degn-
fordeling samt koldstartsandele er baseret pa standard fordelinger herfor
ud fra gadetypen (Jensen et al. 2009a).

Trafikdata for gademalestationerne er opsummeret i Tabel 4.1. H.C.
Andersens Boulevard i Kebenhavn har den hejeste arsdegntrafik, og
denne gade er en af Danmarks mest befeerdede bygader. Arsdogn-
trafikken pa Banegardsgade i Aarhus er beskeden, men til gengeeld er
der meget tung trafik pa denne gade, hvor halvdelen heraf skyldes
busser.

Tabel 4.1. Beskrivelse af trafikken ved gademalestationerne

Gademalestation Arsdegntrafik Tungandel Rejsehastighed
(koretojer/dagn) (%) (km/t)
H.C. Andersens Boulevard, Kgbenhavn 58.050 3,3 45
Jagtvej, Kgbenhavn 23.500 3,1 42
Banegardsgade, Aarhus 6.604 19,4 40
Albanigade, Odense 20.800 5,0 45
Vesterbro, Aalborg 28.662 4,1 40

@vrige forudsaetninger

Dieselandelen har veret stigende de seneste dr, og i den nationale
statistik og fremskrivning antages det, at dieselandelen for personbiler er
23% i 2010, 34% i 2015 og 42% i 2020 og for varebiler 89% i 2010, 93% i
2015 og 96% i 2020. Dette er de samme forudseetninger som i
Midtvejsrapporten for miljozoneevalueringen (Jensen et al. 2010).

For et tidr siden var den andel af NOy (summen af NO og NO»), der
udsendes i form af NO: ("den direkte NO; fraktion"), pd et niveau
omkring 5-10%. Den direkte NO» fraktion har veeret stigende de seneste
ar og forventes at veere omkring 21% i 2010. Dette er en af grundene til at
NO; koncentrationen i gader ikke falder selvom emissionen af NOx er
reduceret veesentligt. Stigningen i den direkte NO, fraktion skyldes
stigningen i dieseldrevne person- og varebiler, som er udstyret med
oxidative katalysatorer, som reducerer “diesellugten” fra udstedningen,
men som samtidig oxiderer NO til NO,. Endvidere bidrager visse typer
af partikelfiltre til oget direkte NO, udslip. Den direkte NO> fraktion er



implementeret i OSPM’s emissionsmodul med separate verdier for de
enkelte koretojskategorier og emissionsklasser.

Den direkte NO; fraktion afhaenger af keretojstype og emissionsklasse.
For de fem bygader i miljgzonebyerne, hvor der er gademaélestationer, er
den gennemsnitlige direkte NO; fraktion fx 19,9% i 2010, 22,6% i 2015, og
19,7% i 2020 uden miljezonekrav og hhv. 19,7% i 2010, 22,9% i 2015, og
19,9% i 2020 med miljezonekrav. Der er sma forskelle mellem med og
uden miljezonekrav, som her er angivet med tre betydende cifre for at
kunne se de sma forskelle mellem uden og med miljezone.

Det er forudsat, at partikelfiltre reducerer partikeludstedningen med
80% i gennemsnit, hvilket tager hensyn til at der kan veere fejl pa
partikelfiltrene pa nogle koretojer. Det antages endvidere, at reduktionen
er lige stor for alle partikelstorrelser.

4.2 Sammenligning mellem modelberegninger og
malinger i miljezonebyerne

PM2.5 og PMi0
Sammenligning af malinger og modelberegninger af PM1g og PMy5 for
gade- og bybaggrundsstationer er opsummeret i Tabel 4.2.

Tabel 4.2. Sammenligning af PM1g og PM2 5 malinger og modelberegninger i 2010 for gade- og
bybaggrundsstationer i miljgzonebyerne, og preesentation af malinger pa regionale stationer.

Malinger Modelberegninger Relativ forskel Absolut forskel
PMi¢ PM2.5 PM1¢ PM2 5 PMi¢ PM2 5 PM1o PM2 5
ug/m3 ugllm3 ug/m3 ug/m3 (%) (%) u9/m3 ug/m3

Gade 2010
HCAB 28,1 17,4 30,0 19,4 7% 11% 1,9 2,0
Jagtvej 26,7 17,8 27,7 18,3 4% 3% 1,0 0,5
Odense 26,0 - 27,8 17,7 7% - 1,8 -
Aarhus 24,8 15,3 23,8 15,5 -4% 1% -1,0 0,2
Aalborg - 18,3 23,8 13,8 - -24% - -4,5
Bybaggrund 2010 0,0 0,0
Kgbenhavn 19,3 13,4 22,2 15,8 10% 7% 2,9 2,4
Odense - - 22,3 15,2 - - - -
Aarhus - 13,6 19,5 13,4 - -4% - -0,2
Aalborg - 17,4 19,4 11,9 - -30% - -5,5
Regional baggrund 2010
Lille Valby 19,5 13,0
Keldsnor 16,2 -
Regional baggrund
2010°
Kgbenhavn 194 13,3
Odense 21,2 14,3
Aarhus 18,3 12,4
Aalborg 18,1 10,9

! Muligvis forhgjet koncentrationer pga. byggeri ved havnefronten. > Opskalerede veerdier se teksten.

Den regionale langtransportmodel, DEHM, inkluderer de primeert
emitterede partikler (mineralsk steov, BC, OC, havsalt), samt de
sekundere uorganiske partikler (nitrat, sulfat og ammonium) og er i
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stand til at reproducere den del af PMj5 og PM1g som udgeres af disse
partikler (Brandt et al.,, 2011). De sekundeere organiske partikler er
endnu ikke inkluderet i modellen og DEHM modellen undervurderer
derfor den totale partikelmasse for PMzs og PMjo. Tidligere
undersogelser har vist, at den manglende masse er sterkt korreleret med
den uorganiske del (Brandt et al., 2011) og derfor kan man opskalere den
uorganiske del med en konstant faktor pd regional skala, saledes at
modelberegninger passer med malinger i den regionale baggrund (dvs.
ude pa landet). Opskaleringen af det regionale bidrag er afstemt de
regionale koncentrationer pa Lille Valby med en faktor pa hhv. 2,9 og 2,4
for PM1o og PM2s. Dette svarer til at den manglende masse er hhv. 13
g/ m® og 7 ng/ m® for PMyp og PMps. De yderligere bidrag i
bybaggrunden og pa gadeniveau kan laegges til, da disse kun indbefatter
de primeert emitterede partikler og saledes ikke har problemet med de
manglende sekundeere organiske partikler.

Efter denne korrektion er der god overensstemmelse mellem malte og
beregnede niveauer for PMjys og PMjg i regional baggrund, og
bybaggrundsniveauerne ligger inden for minus 4% til plus 10%, hvis der
ses bort fra Aalborg, hvor bybaggrundsstationen sandsynligvis er
pavirket af byggeri ved havnefronten. Gadekoncentrationerne af PMy s
og PMyp ligger inden for minus 7% til plus 11%, hvis der igen ses bort fra
Aalborg.

NO4 og NO»

I Tabel 4.3 er der en sammenligning af NOx og NO. malinger og
modelberegninger i 2010 for gade- og bybaggrundsstationer i miljezone-
byerne, som ogsd er sammenholdt med maélinger pa de regionale
stationer i Danmark. Sammenligningen skal tjene til at vurdere den
samlede afvigelse mellem malinger og modelberegninger, som en
indikator pa wusikkerheden pd modelberegningerne. Endvidere er
opsummeret bybaggrundsberegninger i miljezonebyerne i 2010, 2015 og
2020, som ligger til grund for de efterfolgende gadeberegninger.

De regionalt malte NO; niveauer ligger mellem 4 og 11 pg/m3 i 2010.
Lille Valby har hejere NO» niveauer end de andre regionale stationer, da
den er influeret af emissioner fra Roskilde og Storkebenhavn, og
Keldsnor og Anholt ligger hejere end Ulborg givet pga. indflydelse fra
skibstrafikken, og Keldsnor er tillige pavirket sydfra.

DEHM beregningerne, som er reprasentative for den regionale
baggrund for miljgzonebyerne, viser NO: niveauer pa 4-5 pg/m3 i 2010,
hvilket stemmer godt overens for Aalborg, hvis Ulborg antages som
regional station (4 pg/m3), mens malte niveauer for de ovrige stationer
generelt ligger hojere. Keldsnor benyttes oftest som regional
baggrundsstation for bybaggrundsberegninger for Kebenhavn.

For bybaggrundsniveauer modelleret med DEHM/UBM ligger
beregningerne inden for -21% til 19% af madlingerne pa
bybaggrundsstationerne i miljgzonebyerne med et gennemsnit tet pa
nul. Modelsystemet overvurderer i Kebenhavn og Aalborg og
undervurderer i Aarhus og Odense. Da der ikke er en systematisk bias
vurderes DEHM/UBM at vere tilfredsstillende til beregning af
bybaggrund.



Tabel 4.3. Sammenligning af NOy og NO2 malinger og modelberegninger i 2010 for gade- og bybaggrundsstationer i
miljgzonebyerne, og praesentation af malinger pa regionale stationer, samt bybaggrundsberegninger i miljgzonebyerne i

2015 og 2020.

Malinger Modelberegninger Relativ forskel Absolut forskel
NOy NO2 NOy NO; NOx NO; NOx NO2
uglm3 u9/m3 uglm3 u9/m3 (%) (%) u9/m3 |Jg/m3
Gade 2010
HCAB 133 56 88 51 -35% -10% -46 -5
Jagtvej 86 39 63 39 -26% -1% -22 0
Odense 75 32 63 35 -16% 12% -12
Aarhus 87 39 65 36 -25% -8% -22 -3
Aalborg 104 39 53 30 -49% -22% -50 -9
Bybaggrund 2010
Kgbenhavn 21 17 25 20 22% 19% 5 3
Odense 24 18 18 15 -25% -15% -6 -3
Aarhus 34 21 19 16 -43% -21% -15 -4
Aalborg 23 16 24 18 8% 15% 2 2
Bybaggrund 2015
Kgbenhavn 19 16
Odense 14 12
Aarhus 15 13
Aalborg 18 14
Bybaggrund 2020
Kgbenhavn 13 12
Odense 11 10
Aarhus 11 10
Aalborg 12 10
Regional baggrund 2010
Lille Valby 12 11
Keldsnor 9 8
Ulborg 5
Anholt 9 8
Regional baggrund 2010
Kgbenhavn 5 5
Odense 6 5
Aarhus 5 5
Aalborg 4 4

Beregninger med OSPM med input fra DEHM/UBM afviger med -16%
til 12% for gadestationerne i miljozonebyerne, hvor der her er en mere
systematisk undervurdering af modelsystemet, idet fire ud af fem gader
har undervurdering for NO». Der ses en systematisk undervurdering af
NOy, som kunne tyde pd, at trafikemissionerne er undervurderet. For
HCAB viser malingerne 56 pg/ mS i 2010 og beregningerne 51 ng/ m>.
Analyser af data viser, at denne forskel synes at kunne forklares ved
omfattende byggeri ved Industriens Hus og Vester Voldgade ved
Radhuspladsen, hvor entreprenermaskiner og transport kan give et
betydeligt bidrag til NO; (Ellermann et al. 2011). Disse forhold tager
modelsystemet ikke hejde for.

Der har veret overvejet en kalibrering af modelberegningerne for
gadeniveau med gademadlingerne, men dette er fravalgt, da der er en
lang raekke usikkerheder omkring trafikdata pa de konkrete veje, som
muligvis ogsa kunne forklare forskellene sammen med usikkerheder i
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bybaggrundsberegningerne. Kalibrering kunne derfor give en tilfeeldig
bias. Ud fra overstdende er det dog mere sandsynligt, at modelsystemet
undervurderer lidt end, at det overvurderer baseret pa de fa eksisterende
stationer.

DMU vil i samarbejde med Force gennemfere et kommende mindre
projekt for Miljestyrelsen, som har til formdl at vurdere
modelberegninger for en reekke af de 138 udvalgte gader i Kebenhavn.
Dette sker ved, at gennemfore passive malinger af NO, og sammenligne
resultaterne med modelberegninger med OSPM.

Endvidere er opsummeret bybaggrundsberegninger i miljgzonebyerne i
2015 og 2020, som ligger til grund for de efterfolgende gadeberegninger.
Det ses, at NO» niveauerne falder fra 15-20 pg/ m3 i 2010 til 12-16 png/ m3
i 2015, og til 10-12 pg/m>1 2020.

Modelling af historisk udviklingstendens for Jagtvej

Udviklingen i arsmiddelveerdier af malt og beregnet NOx og NO> for
Jagtvej i Kebenhavn er vist i Figur 4.2. OSPM beregningerne er her
gennemfort med malt bybaggrund og seneste forudseetninger omkring
opdaterede trafik- og emissionsdata. For alle drene er der forudsat
konstant trafik.

Det ses, at modellerede NO; koncentrationer ligger inden for 5% af den
malte koncentration inden for de seneste 8 4&r, mens modellen

overestimerer NOy koncentrationer med op til 15%. Underestimering af
NOx kan skyldes at emissionsmodellen COPERT 4 underestimerer NOx
emissionen.
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Figur 4.2. @verst: Sammenligning ml. malt og beregnet NOy koncentration (NOy_mod) pa
Jagtvej i Kgbenhavn. NOy bybaggrundskoncentrationer pd H.C. @rsted Instituttet er ogsa
vist (NOx_b). Nederst: Tilsvarende for NO2.

4.3 Folsomhedsanalyse for H.C. Andersens Boulevard
under forskellige forudsatninger

Nedenfor har vi opsummeret beregninger af NO; koncentrationer i 2015
pa HCAB under forskellige forudseetninger, som har veeret anvendt i
tidligere scenarieberegninger. Det geelder forskellige forudsaetninger om
bilparken (bestand/kerte km), emissioner (tidligere anvendte
emissioner/nye opdaterede i flere underklasser), taxier, trafik (konstant
trafik /stigende trafik), hastighed, degnfordeling og koldstart. Dette skal
illustrere  folsomheden af resultaterne over for forskellige
forudseetninger. Tabel 4.4 opsummerer forudseetninger for de forskellige

scenarier og Figur 4.3 resultaterne for NO, pd HCAB i 2015.
Beregningerne viser et speend fra lige over 40 pg/ m? til lige over 46

ng/ m3 athengig af forudseetningerne. Den seneste vurdering af NO;
koncentrationen i 2015 pa HCAB er 4045 pg/ m? dvs. lige under
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greenseverdien, som skal overskride 40,5 pg/ m° for at blive registreret
de seneste
forudseetninger, som DMU vurderer som de mest sandsynlige ud fra det
eksisterende videngrundlag. Bilparken er her vaegtet efter korte
kilometre, sd nyere biler optreeder hyppigere end eldre biler, seneste
emissionsforudseetninger er medtaget, bilparksbeskrivelsen er baseret pa
nummerpladeanalyse for den tunge trafik, trafikken er konstant samt

som en overskridelse.

effekt af miljgzone og gronne taxier er indregnet.

Tabel 4.4. Forskellige forudseetninger for forskellige scenarieberegninger af NO2 p& HCAB i 2015

Denne vurdering indeholder

ScenarieNational bilpark Bestand Antal Taxi Miljgzone Tungandel Hastighed Hastighed Dato for ADT
nr. Ikgrte  klasser (%) lette tunge trafikfil
km  for tunge keretgjer keoretgsjer
keretojer (km/t) (kml/t)
1 Status 4/2007 bestand 6 "normal” Taxi som i NO, 3,7 52 31 dec-04 65900
(25/50/251  Virkemiddelprojekt
Euro 4/5/6) med miljgzone
2 Status 4/2007 bestand 6 gren taxi, som i NO, 3,7 52 31 dec-04 65900
100% Euro 6 Virkemiddelprojekt
med miljgzone
3 Status 4/2007 bestand 6 "normal" Taxi som i NO, 3,8 50 30 jan-06 59900
(25/50/25i Virkemiddelprojekt
Euro 4/5/6) med miljgzone
4 Status 4/2007 bestand 6 gren taxi, som i NO; 3,8 50 30 jan-06 59900
100% Euro 6 Virkemiddelprojekt
med miljgzone
Status 6/2010 bestand 19 som varebil uden miljgzone 3,8 50 30 jan-06 59900
Status 6/2010 karte km 19 som varebil uden miljgzone 3,8 50 30 jan-06 59900
Status 6/2010 karte km 19 "normal" Taxi  uden miljgzone 3,8 50 30 jan-06 59900
(25/50/25 i
Euro 4/5/6)
8 Status 6/2010 karte km 19 gren taxi, med 3,3 43 39 apr-11 58051
100% Euro 6 nummerpladedata
uden miljgzone
9 Status 6/2010 karte km 19 gren taxi, med 3,3 43 39 apr-11 58051
100% Euro 6 nummerpladedata
med miljgzone
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Figur 4.3. Forskellige scenarieberegninger af NO2 arsmiddelvaerdi for HCAB i 2015
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5 Effektvurdering i de 5 miljgzonebyer

I dette kapitel beskriver vi resultater fra modelberegninger af den
forventede effekt af miljozonekravene for emissionen og luftkvaliteten i
udvalgte gader i miljozonebyerne. Beregningerne er gennemfert for
koncentrationen af NO;, PMip og PMzs, som er sundhedsskadelige
stoffer, hvoraf partiklerne anses for mest skadelige. Beregningerne er
udfert for 2010, 2015 og 2020. Miljgzonen formodes ikke at have
indflydelse pa CO. emissionen, da trafikmeengden forudseettes at veere
upavirket af miljezonekravene.

5.1 Metode og forudsatninger

Udvezlgelse af gader for luftkvalitetsberegninger

Der er foretaget en effektvurdering af miljozonekravene for
luftkvaliteten ud fra modelberegninger for 138 trafikerede gader i
Kebenhavn og pa Frederiksberg, 55 gader i Aarhus, 40 gader i Odense,
og 31 gader i Aalborg.

Gaderne repreesenterer fortrinsvis gadeslugter med heje trafikniveauer,
hvor der kan veaere hgje koncentrationer, som ogsa kan give anledning til
overskridelse af greenseveerdierne for luftkvalitet.

For Kebenhavn og Aalborg er gaderne sammenfaldende med de gader,
som indgdr i den arlige moniteringsrapport under NOVANA
programmet.

Modelsystem for luftkvalitetsberegninger

Luftkvalitetsberegninger foregdr med det koblede modelsystem
DEHM/UBM/OSPM og tilherende meteorologi- og emissionsdata
suppleret med AirGIS beregninger, som beskrevet i forrige kapitel.

Trafikale forudsaetninger

Via kommunerne er der indsamlet opdaterede trafikdata for Kebenhavn
og Frederiksberg og nye trafikdata for Aarhus, Odense og Aalborg.
Trafikdata omfatter arsdegntrafik (ADT), keretojsfordeling (person-,
vare- og lastbiler samt busser) og rejsehastigheder.

ADT er baseret pa de seneste trafikinformationer, som er tilgeengelige og
afspejler dermed trafikniveauet i 2010. ADT er enten baseret pa
maskinelle trafikteellinger, beregnet ud fra manuelle tellinger
gennemfort i lobet af en dag, eller baseret pa trafikmodeldata.

Koretojsfordelingen er baseret enten pa manuelle teellinger, som giver
detaljeret og rimelig pdlidelige informationer om keretojsfordelingen,
eller pa maskinelle leengdeteellinger, som er mere usikre og oftest kun
kan bruges til at fastleegge andelen af den tunge trafik. I tilfeelde af, at
der ikke foreligger information om keretgjsfordeling, er denne skennet
ud fra andre tilsvarende gader i den pageldende by eller gennemsnittet
af alle gader i byen er anvendt.
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Hastigheder er i nogle tilfeelde baseret pa hastighedsmalinger, men i de
fleste tilfeelde er rejsehastigheden skennet.

Der er anvendt standard degnfordelinger for vejene baseret pa hvilken
type vej de udvalgte veje er i KORT 10 (Jensen et al. 2009a). Det samme
geelder for koldstartsandele.

I beregningerne for 2015 og 2020 er der antaget konstant trafik dvs. at
der ikke tages hensyn til evt. fremtidig veekst i trafikken pa de udvalgte
veje, da disse oplysninger ikke har veeret til radighed i tilstraekkelig grad.
Mange af de udvalgte veje er pd vejstraekninger, hvor der ikke forventes
trafikvaekst, mens andre veje kan forventes at fa trafikveekst. Analyse af
trafikudviklingen pa de gader, hvor der er gademaélestationer har vist, at
der pa disse gader ikke har veeret trafikveekst i en leengere arraekke.

For alle udvalgte gader i miljozonebyerne er antagelser om ADT,
andelen af tung trafik, rejsehastighed og degnfordeling vist i Appendix
A.

5.2 Effekten af miljgzonen for partikelemissionen

Koretgjssammensatning og PM kildeopgerelse

I det folgende er kildeopgerelsen for partikler for de forskellige
koretojskategorier illustreret for H.C. Andersens Boulevard i
Kobenhavn. H.C. Andersens Boulevard er en af Danmarks mest
befeerdede bygader med omkring 58.000 biler om dagen.
Koretojssammenseetningen pd H.C. Andersens Boulevard er vist i Tabel
5.1.

Tabel 5.1. Karetgjssammensaetningen pa H.C. Andersens Boulevard i 2010

Lastbiler  Lastbiler Tunge
Personbiler Taxi Varebiler <=32t > 32t Busser koretgjer” | alt
(%) (%) (%) (%) (%) (%) (%) (%)
Kgretgjssammensaetning 72,8 8,8 15,1 1,3 0,6 1,5 3,4 100,0

A Tunge keretgijer er lastbiler og busser

Andelen af tung trafik er omkring 3,4%, hvilket er lidt lavere end de
fleste andre trafikerede gader i Kebenhavn.

Ud fra keretojssammenseetningen og emissionsfaktorerne for de enkelte
koretojsgrupper kan partikelemissionen beregnes. Kildeopgerelse for
partikelemissionen pa H.C. Andersens Boulevard i 2010 uden og med
miljgzonekrav er vist i hhv. Tabel 5.2 og Tabel 5.3.



Tabel 5.2. Relativ kildeopgerelse for partikler pa H.C. Andersens Boulevard i 2010 uden miljgzonekrav

Lastbiler Lastbiler Tunge
Personbiler Taxi Varebiler <=32t > 32t Busser | alt keretgjer
(%) (%) (%) (%) (%) (%) (%) (%)
PMyq Ikke-udst@dning 59 10 18 5 3 6 100 13
PM, s Ikke-udstgdning 60 10 18 4 3 5 100 12
PM udstadning 39 1 35 8 4 13 100 25
PMyg i alt 54 8 22 6 3 7 100 16
PM_5s i alt 49 6 26 6 3 9 100 19

Tabel 5.3. Relativ kildeopgerelse for partikler pa H.C. Andersens Boulevard i 2010 med miljgzonekrav

Lastbiler Lastbiler Tunge
Personbiler Taxi Varebiler <=32t > 32t Busser | alt keretgjer
(%) (%) (%) (%) (%) (%) (%) (%)
PMyq Ikke-udstadning 59 10 18 5 3 6 100 13
PM, s Ikke-udstgdning 60 10 18 4 3 5 100 12
PM udstadning 46 1 41 4 2 6 100 12
PMyg i alt 56 8 23 5 3 6 100 13
PM_5s i alt 53 6 29 4 2 6 100 12

Det ses, at tunge keretojer uden miljgezonen bidrager med 25% af
partikeludstodningen og hhv. 13% og 12% af PMio ikke-udstedning og
PMz 5 ikke-udstedning. For PMjo i alt (udstedning og ikke-udstedning)
og for PMas i alt (udstedning og ikke-udstedning) bidrager den tunge
trafik med hhv. 16% og 19%.

Med miljgzonen bidrager tunge keretojer med 12%  af
partikeludstodningen mens ikke-udstedning er uaendret. For PMyo i alt
(udstedning og ikke-udstedning) og for PMa;5 i alt (udstedning og ikke-
udstedning) bidrager den tunge trafik med hhv. 13% og 12% med
miljgzonen.

Det er kun den tunge trafik som pavirkes af miljozonen, da
miljgzonekravene kun geelder disse keretojer.

Emissionsfaktorer for de enkelte keretojsgrupper fremgar af Figur 5.1.
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Figur 5.1. Emissionsfaktorer for PM udstadning uden og med miljgzone pa H.C.
Andersens Boulevard i 2010

Effekten af miljezonekravene for PM emissionen i 2010, 2015 og 2020
Emissionsnormerne for de forskellige Euronormer fremgar af Tabel 5.4.
Det ses, at et skrift til en nyere Euro 5 fra en aldre Euro 3 svarer til en
reduktion pa 80%, hvilket er den samme effekt som opnds med et
partikelfilter. Effekten er lidt sterre fra Euro 2 til Euro 5.

Tabel 5.4. Ikreefttraedelsesar for de forskellige Euronormer for tunge karetgjer

Euronorm lkraefttraedelsesar Partikler
(9/kWh)
Euro 1 1994 0,36
Euro 2 1997 0,15
Euro 3 2002 0,10
Euro 4 2007 0,02
Euro 5 2010 0,02
Euro 6 2014 0,01

I Tabel 5.5 er effekten af miljezonekravene for den totale partikel-
emission i miljozonen vist for arene 2010, 2015 og 2020 for H.C.
Andersens Boulevard. Partikeludstedningen fra den tunge trafik
reduceres med 60% som folge af miljozonekravene pa H.C. Andersens
Boulevard i 2010. Reduktionen er omtrent ligeligt fordelt pa lastbiler og
busser. Reduktionen for busser er ikke kun styret af miljozonekrav, da
der i udbud af busdrift kan stilles minimumskrav il
emissionsstandarder og yderligere incitamenter til at benytte nyere
emissionsstandarder. Det er ikke muligt pa det foreliggende grundlag at

adskille effekten af miljgzonekrav og miljekrav i forbindelse med
busdrift.

Reduktionen i partikelemissionen er et resultat af, at nogle Euro 3 og
eldre koretojer far partikelfilter, og at nogle bliver udskiftet til nyere
Euro 5 koretgjer, som ogsa har lavere emissionsnormer. Reduktionen i
udstedningen er 16% i forhold til wudstedningen fra alle
koretojskategorier. Den samlede reduktion i emissionen af PMjg
(udstedning og ikke-udstedning) og for PMys (udstedning og ikke-
udstedning) er hhv. 4% og 8%. Reduktionen er mindre for PMjg end for
PM;s, forbi udstedningsdelen udger en mindre del af den samlede



emission (udstedning og ikke-udstedning). Reduktionerne er noget
mindre end i Midtvejsrapporten, da der er forskellige antagelser om
bilpark og emissionsfaktorer.

Tabel 5.5. Total trafikemission af PMy ikke-udstadning, PM. s ikke-udstadning, PM udstadning,
PMio 0g PM_ 5 (udstgdning og ikke-udstadning) for H.C. Andersens Boulevard i referencesituation
(uden miljgzone) og med miljgzonekrav. Indeks er sat til 100 for referencen i 2010.

PM,, ikke- PM. s ikke- PM
Ar Scenarie udstadning udstedning udstedning PMyo PM_ s
(Indeks) (Indeks) (Indeks) (Indeks) (Indeks)
2010  Uden miligzone 100 100 100 100 100
2015 Uden miljgzone 100 100 65 91 82
2020 Uden miljgzone 100 100 36 84 67
2010  Med miljgzone 100 100 84 96 92
2015  Med miligzone 100 100 59 90 79
2020  Med miligzone 100 100 35 84 66

Ikke-udstedningen er konstant, da det er antaget, at trafikken er
konstant fra 2010 til 2020.

Miljozonens effekt svarer til at fremskynde de nyere Euronormer til
ikrafttreeden nogle ar tidligere end ellers. Effekten af miljozonen ebber
derfor ud med arene. Der er stadigveek en mindre effekt af miljezonen i
2015, men i 2020 er der kun marginal forskel pa referencesituationen
uden miljgzone og situationen med miljezone.

Effekten vil vere relativt sterre for veje med mere tung trafik. Den
gennemsnitlige tungandel for de 138 gader i Kebenhavn og pa
Frederiksberg er 5,3%, hvor den er 3,4% pa H.C. Andersens Boulevard.

5.3 Effekten af miljgzonekravene for koncentrationen af
PM. s og PMy

Den gennemsnitlige koncentration af PMo 5 og PM1g samt den maximale
koncentration er opsummeret i Tabel 5.6 for miljpzonebyerne uden og
med miljezonekravene i 2010, 2015 og 2020.

Den gennemsnitlige effekt for luftkvaliteten af PMp 5 og PMj1p er omkring
02 ng/ m? for alle gaderne i alle miljgzonebyerne i 2010, og den
maksimale effekt er op til 0,7 pg/ m?. Dette svarer til en gennemsnitlig
reduktion i gadekoncentrationen af PMy5 pa 1,5% og pa 1% for PMjo.
Grunden til, at reduktionen er lidt storre for PM>s end for PMjg er at
ikke-udsteodning udger en mindre del af den samlede partikelemission
for PMy5s i forhold til PMjo. Grunden til at den procentvise reduktion i
gadekoncentrationen er mindre end den procentvise reduktion i
partikelemissionen  skyldes, at der er et stort regionalt
koncentrationsbidrag til partikelkoncentrationen i byerne. Ovenstaende
effekter er mindre end estimeret i Midtvejsrapporten og skyldes, at
antagelserne i Midtvejsrapporten havde relativt flere seldre koretgjer og
hojere emissionsfaktorer end i de opdaterede forudseetninger, og der er
ogsa endringer i antagelserne om bilparkens sammensetning samt i
trafikken. Den gennemsnitlige effekt i 2015 er kun omkring 0,1 pg/ m° og
endnu mindre i 2020.
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Tabel 5.6. Modellerede koncentrationer af PM2 5 og PM10 i 2010, 2015 og 2020 hhv. uden og med miljgzone.

PM> 5 gns. PM> 5 max. PM1¢ gns. PM( max.
(ug/m’) (ug/m’) (ug/m’) (ug/m’)
Kebenhavn 138 gader
Uden miljgzone 2010 18,1 22,1 27,1 351
Med miljgzone 2010 17,9 215 26,8 34,5
Uden miljgzone 2015 17,7 20,9 26,6 33,9
Med miljgzone 2015 17,6 20,7 26,5 33,7
Uden miljgzone 2020 17,3 19,9 26,2 32,8
Med miljgzone 2020 17,3 19,8 26,2 32,8
Aalborg 31 gader
Uden miljgzone 2010 13,3 14,3 22,4 24,6
Med miljgzone 2010 13,0 14,0 22,1 24,3
Uden miljgzone 2015 12,9 13,8 22,1 24,1
Med miljgzone 2015 12,8 13,7 22,0 24,0
Uden miljgzone 2020 12,7 13,4 21,8 23,7
Med miljgzone 2020 12,7 13,4 21,8 23,7
Aarhus 55 gader
Uden miljgzone 2010 15,5 18,0 23,6 28,6
Med miljgzone 2010 15,2 17,2 23,3 27,9
Uden miljgzone 2015 15,0 17,0 23,2 27,7
Med miljgzone 2015 14,9 16,7 23,1 27,4
Uden miljgzone 2020 14,7 16,2 22,9 26,9
Med miljgzone 2020 14,7 16,1 22,8 26,8
Odense 40 gader
Uden miljgzone 2010 16,5 18,3 25,0 28,4
Med miljgzone 2010 16,3 17,9 24,8 28,1
Uden miljgzone 2015 16,2 17,7 24,7 27,9
Med miljgzone 2015 16,2 17,6 24,7 27,8
Uden miljgzone 2020 16,0 17,3 24,5 27,5
Med miljgzone 2020 16,0 17,3 24,5 27,5

5.4 Effekten af miljezonen for NO, emissionen

Selvom miljozonekravene ikke direkte er rettet mod NOx emissionen vil
denne alligevel veere pdvirket, da  implementeringen  af
miljgzonekravene forventes at ske ved, at nogle eeldre koretojer (Euro 2
og 3 samt eeldre) udskiftes med nye Euro 5 keretgjer, som har veesentligt
lavere NOx emission end eldre koretojer, som det fremgdr af Tabel 5.7.
Der er kun krav til den samlede NOy emission, ikke til den direkte NO,
fraktion.

NOx emissionen reduceres sdledes med 60%, hvis et Euro 3 keretoj
udskiftes med et nyt Euro 5 keretoj, og med 70%, hvis et Euro 2 keretoj
udskiftes med et nyt Euro 5 koretej (Tabel 5.7).



Tabel 5.7. Ikraefttraedelsesar for de forskellige Euronormer for tunge karetgjer

Euronorm Ikraefttraedelsesar NO,
(g/kWh)
Euro 1 1994 8,0
Euro 2 1997 7,0
Euro 3 2002 5,0
Euro 4 2007 3,5
Euro 5 2010 2,0
Euro 6 2014 0,4

Kildebidrag til NO2 koncentrationer i en gade

Bidragene til NO; koncentrationen i en gade afviger markant i forhold til
PMio og PMzs. For NO» er det regionale bidrag, som er langtransporteret
kun omkring 10 pg/m?3, og et typisk bybaggrundsniveau ligger pa
omkring 20 pg/m?3 som drsmiddelveerdi. Da gadekoncentrationer kan
veere op til omkring 60 pg/m® som arsmiddel i steerkt trafikerede
bygader udger gadebidraget en meget stor del af de koncentrationer,
som man finder i en gade. Hele gadebidraget udgeres af emissionen fra
trafikken, og der er sdledes ingen “ikke-udstedning” for NOy. Det
betyder, at emissionsreduktioner vil sla kraftigere igennem for NO, end
for PM1o og PMa 5.

NOx er summen af NO og NO», hvor NO; udger den sundhedsskadelige
del. Den del af NO, som udsendes direkte med udstedningen kaldes
den direkte NO; fraktion. I gadeluften reagerer NO hurtigt med ozon og
danner NO,. Denne del kaldes sekundeert dannet NO,. Sammenhaengen
mellem NOx emissionsreduktion og koncentrationen af NO: i luften er
derfor ikke lineeer, da den afheenger bade af forholdet mellem NO og
NO; i emissionen samt luftens indhold af ozon. Hele problematikken
omkring NO; er detaljeret behandlet i en rapport fra Miljestyrelsen fra
2009 (Jensen & Ketzel 2009).

Kildeopggrelse for NO, emission

I Tabel 5.8 og Tabel 5.9 ses NOx emissionens fordeling pa forskellige
koretojsgrupper for H.C. Andersens Boulevard i 2010 for hhv. uden og
med miljezonekrav. Opgerelsen er baseret pa keoretojssammenseetningen
og emissionsfaktorer for de enkelte keretojsgrupper.

Tabel 5.8. Kildeopgarelse for NOx emission pa H.C. Andersens Boulevard i 2010 uden miljgzonekrav

Lastbiler  Lastbiler Tunge
Personbiler Taxi Varebiler <=32t > 32t Busser |alt keretajer
(%) (%) (%) (%) (%) (%) (%) (%)
NOy emission 39 8 20 11 7 15 100 34

Tabel 5.9. Kildeopgarelse for NO, emission pa H.C. Andersens Boulevard i 2010 med miljgzonekrav

Lastbiler  Lastbiler Tunge
Personbiler Taxi Varebiler <=32t > 32t Busser | alt keretgjer
(%) (%) (%) (%) (%) (%) (%) (%)
NOy emission 42 8 22 10 8 10 100 28
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Det ses, at tunge keretojer uden miljezonekravene bidrager med
omkring 34% af NOx emissionen, mens de kun andrager 3,4% af
trafikken. Varebiler bidrager med omkring 20% af NOx emissionen og
udger 15% af trafikken. Taxier bidrager med omkring 8% af NOx
emissionen og andrager 9% af trafikken. Personbiler bidrager med
omkring 39% af NOx emissionen og udger hele 73% af trafikken.
Storstedelen af personbiler er benzinbiler som har lave NOx emissioner
grundet 3-vejs katalysatorer. Alt i alt bidrager dieseltrafikken med
omkring 80-85% af NOx emissionen.

Med miljezonekravene falder den tunge trafiks andel af NOy emissionen
til 28%.

Effekt af miljozonen for NOx emissionen for H.C. Andersens Boulevard
NOx emissionsfaktorerne for de enkelte keretojsgrupper fremgar af Figur
5.2.

@ Uden miljgzone
@ Med miljgzone

NOx emissionsfaktorer i g km”
N
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Figur 5.2. NO, emissionsfaktorer for de forskellige karetgjskategorier uden og med
miljgzone pa H.C. Andersens Boulevard i 2010.

Effekten af miljgzonekravene for den totale NOx emission i miljgzonen
I Tabel 5.10 er effekten af miljgzonekravene for den total NOx emission
pa H.C. Andersens Boulevard vist for 2010, 2015 og 2020.

Tabel 5.10. Total NO, emission for alle karetgjskategorier i referencesituationen (uden miljgzone) og med
miljgzonekrav for H.C. Andersens Boulevard. Indeks er sat til 100 for referencen i 2010. Direkte NO, andele er ogsa

vist.
Lastbiler Lastbiler Direkte NO,
Ar Scenarie Personbil Varebil Taxi <= 32t > 32t Busser Total fraktion
(Indeks) (Indeks) (Indeks) (Indeks) (Indeks) (Indeks) (Indeks) (%)

2010 Uden miligzone 100 100 100 100 100 100 100 22,5
2015 Uden miljgzone 75 45 86 63 58 65 71 25,8
2020 Uden miljgzone 54 45 53 30 22 34 45 22,0
2010 Med miligzone 100 100 100 83 92 60 91 22,6
2015 Med miligzone 75 45 86 57 55 48 67 26,3
2020 Med miljgzone 54 45 53 28 22 28 44 221




NOx emissionen reduceres med omkring 17% for mindre lastbiler og 8%
for store lastbiler samt 40% for busser som folge af miljozonekravene i
2010. Reduktionen pa 40% i NOx emissionen for busser er ikke kun styret
af miljezonekrav, men ogsa af udbudskrav til busdrift, som beskrevet
ovenfor.

Samlet reduceres NOx emissionen med 25% for de tunge keretojer under
et. Den samlede reduktion i NOx emissionen er 8% for alle
koretojsgrupper under et. Dette er lidt lavere end skennet i
Midtvejsrapporten. Som for partikler ebber miljgzonens effekt for NOx
emissionen ud med arene, sdledes at der kun er en lille forskel pa
referencesituationen uden miljezone i 2020 og situationen med miljozone
i 2020.

Den direkte NO; fraktion pa HCAB vil stige fra 2010 (22,5%) til 2015
(25,8%) for derefter at falde lidt frem til 2020 (22,0%) uden miljezone, og
er stort set uendret med miljozonekravene, idet den direkte NO;
fraktion er 22,6% i 2010, 26,3% i 2015 og 22,1% i 2020 med
miljezonekravene.

5.5 Effekten af miljgzonerne pa NO; luftkvaliteten ved
gademalestationerne

Effekten af miljozonerne pa NO; luftkvaliteten pa gademalestationerne
er vist i Tabel 5.11.

Som det fremgar af tabellen er effekten af miljgzonen i 2010 omkring 1
ng/ m> for HCAB og Jagtvej i Kebenhavn, 4 ng/ m® for Banegardsvej i
Aarhus, 2 ng/ m> for Albanigade i Odense, og 2 pg/ m° for Vesterbro i
Aalborg. Forskellene skyldes forskellige andele af tung trafik, som
pavirkes af miljezonekravene. Den procentvise effekt af miljozonerne i
2010 er reduktioner pa hhv. 4% for HCAB og 3% for Jagtvej i Kebenhavn,
11% for Banegéardsvej i Aarhus, 4% for Albanigade i Odense, og 7% for
Vesterbro i Aalborg. Forskellene skyldes forskellige andele af tung trafik,
som pavirkes af miljozonekravene.

Forskellene mellem uden og med miljgzone mindskes i 2015 til 1-2
3 3.
pg/m”, og er 0-1 pg/m™ i 2020.
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Tabel 5.11. Effekt af miljgzonerne p& NO> luftkvaliteten pd gademalestationerne

Malt Beregnet
(ug/m3) (g/m3)
Kebenhavn HCAB
Uden miljgzone 2010 52
Med miljgzone 2010 56 51
Uden miljgzone 2015 41
Med miljgzone 2015 40
Uden miljgzone 2020 28
Med miljgzone 2020 28
Kebenhavn Jagtvej
Uden miljgzone 2010 40
Med miljgzone 2010 39 39
Uden miljgzone 2015 32
Med miljgzone 2015 31
Uden miljgzone 2020 22
Med miljgzone 2020 22
Aalborg Vesterbro
Uden miljgzone 2010 32
Med miljgzone 2010 39 30
Uden miljgzone 2015 26
Med miljgzone 2015 25
Uden miljgzone 2020 18
Med miljgzone 2020 18
Aarhus Banegardsvej
Uden miljgzone 2010 40
Med miljgzone 2010 39 36
Uden miljgzone 2015 30
Med miljgzone 2015 28
Uden miljgzone 2020 20
Med miljgzone 2020 19
Odense Albanigade
Uden miljgzone 2010 37
Med miljgzone 2010 32 35
Uden miljgzone 2015 30
Med miljgzone 2015 29
Uden miljgzone 2020 20
Med miljgzone 2020 20

5.6 Effekten af miljgzonerne for NO; luftkvaliteten pa de
udvalgte gader i miljgzonebyerne

I det folgende vises en reekke sojlediagrammer over beregnede NO;
koncentrationer pa de udvalgte gader i miljozonebyerne. Situationen i
2010 og 2015 er begge inkl. miljpzonekravene. Gadekoncentrationerne
vises i blat og de tilherende bybaggrundskoncentrationer i lilla, og
sojlediagrammerne er sorteret efter de hejeste gadekoncentrationer i
2010. Reekkefolgen af vejene i 2015 folger altsd samme reekkefolge, som
var resultatet af sortering i 2010. Alle vejnavne for alle veje kan ikke vises
pa figurerne for Kebenhavn og Aarhus pga. det heje antal veje, men alle
veje er vist.
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Figur 5.3. @verst: NO2 koncentration i 2010 inkl. miljgzone i Kgbenhavn. Nederst: 2015. Alle udvalgte veje er vist men ikke alle

numre kan vises.

Gaden med den hegjeste NO; koncentration i Kebenhavn er
Sydhavnsgade, som har ADT p& omkring 48.700 og en tungandel pa
4,7%. 1 forhold til Midtvejsrapporten er denne gade nu registreret med
omkring dobbelt sd meget trafik som tidligere, og den forrige vurdering
af trafikken var sandsynligvis en underestimering. Gaden har ensidig
bebyggelse, og denne gadegeometry giver anledning til hojere
koncentrationer ved bygningsfacaden end en tilsvarende gade med
bygninger pa begge sider. Det skyldes, at trafikkens emission for alle
vindretninger fores mod beregningspunktet. Dette er oplagt nar vinden
er pa langs af vejen og direkte mod beregningspunktet. Men det er ogsa
tilfeeldet, ndr vindretningen er vinkelret pa vejstreekningen hen over
hustaget, idet der herved dannes en recirkulerende hvirvel, som gor at
trafikkens emission igen bliver skubbet mod beregningspunktet. Dette
feenomen er vist eksperimentelt gennem madlinger og i fysiske
vindtunnelmodeller, og reproduceres af OSPM modellen.
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Norre Segade som 14 hejt i Midtvejsrapporten er rykket leengere ned pa
listen. I Midtvejsrapporten var Norre Segade registreret med en ADT pa
32.250 og en tungandel pa 8,3%, hvorimod ADT efter opdatering er
registreret til 28.800 og en tungandel pa 2,9%, hvilket giver markant
lavere emissioner iser pga. den lavere tungandel. Den tidligere
vurdering af andelen af den tunge trafik var baseret pa en standard
fordeling af keretojssammenseaetningen for en bygade (Type F), mens den
nye vurdering er baseret pa trafikteellinger.

Den geografiske placering af de udvalgte gader samt beregnet NO;
arsmiddelniveau i 2010 er vist i Figur 5.4.



Figur 5.4. Beregnet NO2 &rsmiddelniveau for 2010 for 138 udvalgte gader i Kabenhavn.
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Figur 5.5. @verst: NO2 koncentration i 2010 inkl. miljgzone i Aarhus. Nederst: 2015. Alle udvalgte veje er vist men ikke alle
vejnavne kan vises.
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Figur 5.6. Beregnet NO2 arsmiddelniveau for 2010 for 55 udvalgte gader i Aarhus.
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Figur 5.7. @verst: NO2 koncentration i 2010 inkl. miljgzone i Odense. Nederst: 2015.
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Figur 5.8. Beregnet NO2 &rsmiddelniveau for 2010 for 40 udvalgte gader i Odense.
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Figur 5.9. @verst: NO2 koncentration i 2010 inkl. miljgzone i Aalborg. Nederst: 2015.
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Figur 5.10. Beregnet NO2 arsmiddelniveau for 2010 for 31 udvalgte gader i Aalborg.
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Effekten af miljgzonerne pa antal overskridelser af NO, graensevardien
I Tabel 5.12 er vist antallet af overskridelser af greenseveerdien for NO»
samt gns., max. og min. NO; koncentrationer i 2010, 2015 og 2020 hhv.
uden og med miljozone for de udvalgte gader i miljozonebyerne.

Tabel 5.12. Antallet af overskridelser af graensevaerdien for NO2 samt gns., max. og min. NO2
koncentrationer i 2010, 2015 og 2020 hhv. uden og med miljgzone.

NO> gns. NO; max. NO3 min. Antal
(pglms) (pg/m3) (pg/m3) Overskridelser1
Kebenhavn 138 gader
Uden miljgzone 2010 38 66 19 a7
Med miljgzone 2010 36 63 19 29
Uden miljgzone 2015 31 54 15 8
Med miljgzone 2015 30 53 15 6
Uden miljgzone 2020 21 35 12 0
Med miljgzone 2020 21 35 12 0
Aalborg 31 gader
Uden miljgzone 2010 31 39 19 0
Med miljgzone 2010 30 37 18 0
Uden miljgzone 2015 24 30 15 0
Med miljgzone 2015 24 30 15 0
Uden miljgzone 2020 16 20 11 0
Med miljgzone 2020 16 20 11 0
Aarhus 55 gader
Uden miljgzone 2010 34 52 16 20
Med miljgzone 2010 32 49 16 11
Uden miljgzone 2015 27 41 14 2
Med miljgzone 2015 27 40 14 0
Uden miljgzone 2020 19 27 10 0
Med miljgzone 2020 18 27 10 0
Odense 40 gader
Uden miljgzone 2010 27 43 15 1
Med miljgzone 2010 26 40 15 0
Uden miljgzone 2015 22 34 13 0
Med miljgzone 2015 21 33 13 0
Uden miljgzone 2020 16 24 11 0
Med miljgzone 2020 16 24 11 0

1 . .o . .
Antal overskrivelser af NO, greensevaerdi p& 40 pug/m® opgjort som overskridelser over 40,5 pg/m?.

Greenseveerdien for NO; som arsmiddelveerdi er 40 pg/ m3, som i felge
EU luftkvalitetsdirektivet skal veere overholdt i 2010. Direktivet abner
imidlertid mulighed for wudseettelse af overholdelse af denne
graenseverdi indtil 2015, og Regeringen har i starten af 2011 ansegt EU
Kommissionen om udszettelse (Miljostyrelsen 2010).

I Kebenhavn reducerer miljozonen antallet af overskridelser af NO;
greenseverdien fra 47 til 29 overskridelser i 2010 ud af de 138 udvalgte
gader. I Aarhus reduceres antallet af overskridelser fra 20 til 11 ud af de
55 udvalgte gader og i Odense fra 1 til 0 overskridelser ud af 40 udvalgte
gader, mens der ikke er overskridelser i Aalborg.



I 2015 reducerer miljgzonen antallet af overskridelser fra 8 til 6
overskridelser i Kebenhavn og fra 2 til 0 i Aarhus, mens Odense og
Aalborg ikke har overskridelser. Disse beregninger inkluderer
miljgzonekravene og nye krav om grenne taxier. Der er ingen
overskridelser i 2020.

Estimering af antallet af overskridelser er beheeftet med en betydelig
usikkerhed pga. usikkerhed i modelsystem og inputdata.

I forhold til Midtvejsrapporten beregnes der ferre overskridelser i 2010

og 2015, da opdatering af bilpark og emissionsdatabasen samt antagelser
om konstant trafik giver lidt lavere emission.
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Appendix A Trafikdata

Kobenhavn (1/2)

Sortnr. Vejnavn

Sydhavnsgade

H C Andersens Boulevard(3)
H C Andersens Boulevard(1)
Ngrre Sggade

H C Andersens Boulevard(2)
Agade

Lyngbyvej(2)
Toftegards Allé(1)
Bernstorffsgade(2)
10 Lyngbyvej(3)

11 Gyldenlgvesgade

12 Holmens Kanal

13 Hammerichsgade

14 Stormgade

15 Toftegards Allé(2)

16 Bernstorffsgade(1)
17 Tuborgvej(3)

18 Aboulevard(1)

19 Aboulevard(3)

20 Torvegade

21 P Knudsens Gade(1)
22 Borups Alle

23 Ngrre Voldgade(1)
24 Jyllingevej(1)

25 Folehaven(1)

26 Jsterbrogade(3)

27 Amagerbrogade(2)
28 Amagerfeelledvej

29 Jagtvej(1)

30 Sallingvej(2)

31 Vesterbrogade(2)

32 Frederikssundsvej(3)
33 Tagensvej(3)

34 Bredgade

35 H.C. Orsteds Vej(1)
36 Aboulevard(2)

37 P Knudsens Gade(2)
38 Vester Farimagsgade
39 Jagtvej(4)

40 Vester Voldgade

41 Folke Bernadottes Allé
42 Vesterbrogade(1)

43 Tomsgardsvej(1)

44 @ster Sggade

45 Frederikssundsvej(5)
46 Gothersgade(1)

47 Gammel Kgge Landevej(1)
48 Strandvejen(3)

49 Jyllingevej(2)

50 Vesterbrogade(3)

51 Nordre Fasanvej(3)
52 Falkoner Alle(2)

53 Tagensvej(2)

54 Mimersgade

55 Gammel Kongevej(2)
56 Frederikssundsvej(1)
57 Falkoner Alle(1)

58 Tietgensgade

59 Jagtvej(3)

60 Falkoner Alle(3)

61 Dsterbrogade(4)

62 Nordre Fasanvej(5)
63 Frederikssundsvej(8)
64 Jagtvej(2)

65 Jster Voldgade(1)

0O ~NO U WNPRP

©

ADT

48700
52600
58050
28800
51900
57000
66900
28400
19800
66900
64900
31500
11600
12500
28400
21500
35300
38233
38233
24800
29800
54000
22000
29300
38000
24700
21200
17800
23500
26700
15400
24000
20000
14400
12100
38233
29800
12600
20300
11900
20300
12400
35800
24633
23900
13919
22500
25100
38700
15500
16000
15900
21300
15400
13000
16600
15900
12200
18800
15900
24700
15600
20600
19200
11000

4.7
3.9
3.3
2.9
5.6
4.7
25
7.3
117
25
4.8
7.7
124
12.9
7.3
125
5.0
25
25
4.6
7.6
35
11.8
6.4
7.7
5.7
6.4
4.8
3.1
5.0
6.8
6.1
4.4
4.2
6.0
25
7.6
5.0
4.3
9.1
7.0
9.7
4.2
0.0
6.8
1.6
4.4
6.5
6.1
7.6
4.3
5.3
5.7
4.6
5.0
7.4
5.3
7.7
3.8
5.3
5.7
6.4
6.6
6.8
8.5

41
41
50
41
51
51
51
40
40
51
61
40
40
40
40
40
41
50
51
40
51
50
40
41
51
41
41
40
43
41
41
41
51
41
40
51
51
40
40
40
41
a1
51
41
41
40
51
41
41
41
40
40
51
40
40
41
40
40
40
40
51
40
41
40
40

Tungandel (%) Hastighed (km/t) Trafikfil

\Type_F.trf
\Type_F.trf
HCAB_New_MZ2011.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf

Aboulevard_New_MZ2010_AADT.trf
Aboulevard_ New_MZ2010_AADT.trf

\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_B.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
Jagtvej_New_MZ2010.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf

Aboulevard_New_MZ2010_AADT.trf

\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
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Kobenhavn (2/2)

Sortnr. Vejnavn

66 Grgndals Parkvej

67 Ngrrebrogade

68 Nordre Fasanvej(4)
69 Sgndre Fasanvej(2)
70 Tagensvej(4)

71 Istedgade

72 Ngrre Farimagsgade
73 Alhambravej

74 H.C. Orsteds Vej(2)
75 Sgndre Fasanvej(1)
76 Rebildvej

77 Dsterbrogade(1)

78 Smallegade

79 Folehaven(2)

80 Jsterbrogade(2)

81 Tomsgéardsvej(2)

82 Hareskovvej

83 Strandvejen(1)

84 Amager Boulevard
85 Godthabsvej(2)

86 Bulowsvej(2)

87 Bllowsvej(1)

88 Sallingvej(1)

89 Frederikssundsvej(2)
90 Vigerslevvej(2)

91 Frederikssundsvej(7)
92 Nordre Fasanvej(2)
93 Frederikssundsvej(6)
94 Tagensvej(1)

95 Amagerbrogade(1)
96 Rosengrns Alle

97 Englandsvej(1)

98 Vesterfeelledvej

99 Ngrre Voldgade(2)
100 Dag Hammarskjglds Allé
101 Gammel Kongevej(1)
102 Slotsherrensvej(2)
103 Frederikssundsvej(4)
104 Nordre Fasanvej(1)
105 Strandvejen(2)

106 Godth&bsvej(3)

107 Vigerslevvej(1)

108 Jster Voldgade(2)
109 Roskildevej(2)

110 Peter Bangs Vej(2)
111 Hulgardsvej(1)

112 Godth&bsvej(1)

113 Kalvebod Brygge
114 Hillergdgade(3)

115 Hulgéardsvej(2)

116 Hillergdgade(4)

117 Rolighedsvej

118 Slotsherrensvej(1)
119 Tuborgvej(2)

120 Frederiksborgvej(1)
121 Peter Bangs Vej(1)
122 Amagerbrogade(3)
123 Bellahgjvej

124 Tuborgvej(1)

125 Frederiksborgvej(2)
126 Hillergdgade(1)

127 Fredensgade

128 Alholmvej(2)

129 Vigerslev Allé

130 Regde Mellemvej(1)
131 Alholmvej(1)

132 Gammel Kgge Landevej(2)
133 Roskildevej(1)

134 Artillerivej

135 Rgde Mellemvej(2)
136 Tagensvej(5)

137 Englandsvej(2)

138 Strandveenget(2)

ADT
20900
13900
15600
15300
20000
10200
16200
17925
12100
15300
23000
20400
11100
38000
20400
35800
48300
17900
14400
13500
12300
12300
26700
19700
15700
20600

9500
20600
19200
12900
11500
11100
11100
23500
15600
11100
13400
24000

9200
25100
13500
15700
17800
19800
12100
27900
14300
42300
11200
32700
18300
10862
17200
32600
15900
12100
11000
10400
23100
15900
10400
48300
17100
18700
11900
17100
15900
19800
16300
11900
16200
15100
18700

Tungandel (%) Hastighed (km/t) Trafikfil

4.3
8.5
6.4
6.9
4.4
5.9
4.2
5.3
6.0
6.9
4.4
5.0
5.8
7.7
5.0
4.2
2.2
9.2
10.0
5.5
2.9
2.9
5.0
5.1
51
6.6
5.2
6.6
4.4
4.9
0.0
4.3
0.7
10.8
51
6.0
17
6.1
4.3
6.5
5.5
51
8.5
4.5
0.6
5.3
5.7
4.2
14
4.5
2.7
0.0
4.5
3.4
3.7
0.6
7.4
0.0
6.5
3.7
0.8
3.8
0.0
7.8
5.0
0.0
5.4
4.5
6.1
5.0
5.8
6.4
7.5

51
41
40
40
51
40
40
40
40
40
51
41
40
51
41
51
50
41
51
40
40
40
51
41
51
a1
40
51
51
41
40
41
40
40
a1
40
51
41
40
a1
40
51
40
41
40
51
40
61
41
51
a1
43
51
51
a1
40
41
40
51
a1
40
51
51
50
40
51
51
a1
40
40
51
51
51

\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
A\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
A\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
A\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_B.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
A\Type_D.trf
\Type_D.trf
A\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf



Aarhus

Sortnr. Vejnavn ADT Tungandel (%) Hastighed (km/t) Trafikfil
1 Strandvejen 2 20500 9.0 40 \Type_F.trf
2 Havnegade 30000 6.5 40 \Type_F.trf
3 Dynkarken 28000 12.0 40 AType_F.trf
4 VesterAlle 1 25000 7.0 40 AType_F.trf
5 Vester Alle 2 22000 8.0 40 \Type_F.trf
6 Vestre Ringgade 2 28500 7.0 40 \Type_F.trf
7 Spanien 23100 8.0 40 \Type_F.trf
8 Sgndre Ringgade 26000 5.0 40 AType_F.trf
9 Frederiks Allé 14500 5.0 40 \Type_F.trf
10 Thorvaldsensgade 1 16500 6.0 40 \Type_F.trf
11 De Mezas Vej 19200 7.0 40 AType_F.trf
12 Skovvejen 19000 3.0 40 AType_F.trf
13 Ngrre Alle 2 13000 6.0 40 \Type_F.trf
14 Skanderborgvej 21000 10.0 53 \Type_F.trf
15 Nordre Ringgade 2 19800 2.0 40 \Type_F.trf
16 Ngrre Alle 1 13000 6.0 40 \Type_F.trf
17 Sender Alle 11000 5.0 40 AType_F.trf
18 Marselis Boulevard 15100 5.0 49 \Type_F.trf
19 Vesterbrogade 12000 8.0 40 \Type_F.trf
20 Banegardsgade 6604 19.4 40 Banegaardsgade F_MZ2011_AADT.trf
21 Ngrregade 11100 8.0 40 AType_F.trf
22 Silkeborgvej 1 17500 10.0 40 \Type_F.trf
23 Aboulevarden 10100 11.0 40 \Type_F.trf
24 M.P.Bruuns Gade 2 7400 5.0 40 \Type_D.trf
25 Ngrreport 19000 9.0 40 AType_F.trf
26 Silkeborgvej2 14000 7.2 40 \Type_F.trf
27 Fredensgade 4000 6.0 40 AType_D.trf
28 Nordre Ringgade 1 12500 5.0 40 \Type_F.trf
29 Kaserneboulevarden 8000 10.0 40 \Type_D.trf
30 Jeegergardsgade 4000 14.0 40 AType_D.trf
31 Grgnnegade 2 5000 5.0 40 \Type_C.trf
32 Langelandsgade 1 9000 6.0 40 \Type_F.trf
33 Odensegade 5100 12.0 40 \Type_D.trf
34 Skovgaardsgade 5000 4.5 40 AType_C.trf
35 Viborgvej 9500 5.0 50 \Type_F.trf
36 Tordenskjoldsgade 2 6900 6.0 40 \Type_D.trf
37 Hans Broges Gade 6100 6.0 40 \Type_D.trf
38 Langelandsgade 2 13000 6.5 40 AType_F.trf
39 Paludan-Millers Vej 1 10200 7.0 40 \Type_D.trf
40 Guldsmedgade 2500 5.0 25 AType_C.trf
41 Jstergade 1800 8.0 25 \Type_C.trf
42 Langelandsgade 3 7900 8.0 55 \Type_F.trf
43 Gammel Munkegade 1800 7.0 25 \Type_C.trf
44 Grgnnegade 1 3000 8.0 40 AType_C.trf
45 Ny Munkegade 1 3000 8.0 40 AType_D.trf
46 Viborgvej 1 16300 16.0 40 AType_F.trf
47 Strandvejen 1 15300 6.0 40 AType_F.trf
48 Ngrrebrogade 17000 6.0 58 AType_F.trf
49 Aldersrovej 5500 0.0 40 \Type_D.trf
50 Vestre Ringgade 1 25800 4.0 61 \Type_F.trf
51 Paludan-Milllers Vej 2 10900 0.0 40 \Type_D.trf
52 Sgren Frichs Vej 5900 5.0 40 AType_D.trf
53 Dronning Margrethes Vej 17900 8.0 40 \Type_F.trf
54 @stboulevarden 5300 7.0 40 AType_D.trf
55 Kirkegardsvej 3100 7.2 40 \Type D.trf
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Sortnr. Vejnavn

102

1 QDstre Stationsvej 1
2 Vesterbro
3 OJstre Stationsvej 2
4 Munkerisvej
5 Albanigade
6 Slotsgade
7 Vestre Stationsvej
8 Ejlskovsgade
9 Rismarksvej
10 Nyborgvej
11 Frederiksgade
12 Middelfartvej
13 Reventlowsvej
14 Heltzensgade
15 Klgvermosevej
16 Thomas B.Thriges Gd.
17 Vindegade
18 Qsterbro
19 Hjallesevej
20 Rugardsvej 2
21 Falen1l
22 Toldbodgade
23 Sdr. Boulevard
24 Absalonsgade
25 Rugardsvej 1
26 Grgnlgkkevej
27 Palnatokesvej
28 Heden
29 Rgdegardsvej
30 Munkebjergvej
31 Kochsgade
32 Hagjstrupvej
33 Klaregade
34 Orbeekvej
35 Hunderupvej
36 Vestergade
37 Skibhusvej
38 Algkke Allé
39 Falen2
40 Kastanievej

Odense

ADT
19400
14105
18150
20657
20800

9464
11557
11284
17237

9900

8000
11009

8099

5500
15648
15100

5600

7413

7206

7607

6700

3700

6699

4442

7963

9691

3384

5460

4398

7440
10000

5065

1547

6369

3600

910

2341

6330

3600

1000

Tungandel (%) Hastighed (km/t) Trafikfil

5.3
5.3
5.3
5.3
5.0
5.3
5.3
5.3
5.9
5.3
5.3
5.3
5.3
5.3
5.3
5.3
53
53
53
9.0
53
53
6.4
53
9.0
154
8.0
5.3
12.4
53
5.3
53
5.3
5.3
5.3
5.3
53
53
53
53

49 \Type_F.trf
40 \Type_F.trf
50 \Type_F.trf
40 \Type_F.trf

45 Albanigade_F_MZ2011 AADT.trf

40 \Type_C.trf
40 \Type_F.trf
40 \Type_F.trf
40 \Type_F.trf
48 \Type_F.trf
45 \Type_F.trf
49 \Type_F.trf
40 \Type_D.trf
40 \Type_D.trf
40 \Type_F.trf
55 \Type_F.trf
39 \Type_D.trf
53 \Type_D.trf
35 \Type_F.trf
61 \Type_F.trf
60 \Type_D.trf
50 \Type_F.trf
40 \Type_F.trf
43 \Type_D.trf
61 \Type_F.trf
40 \Type_F.trf
51 \Type_D.trf
40 \Type_C.trf
40 \Type_D.trf
62 \Type_D.trf
52 \Type_F.trf
39 \Type_D.trf
40 \Type_D.trf
51 \Type_F.trf
56 \Type_D.trf
40 \Type_D.trf
58 \Type_D.trf
47 \Type_F.trf
40 \Type_F.trf
44 \Type_C.trf



Sortnr.

O©CoOo~NOOThA~,WNPE

bR R R
AWNERO

15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28

29 J.F. Kennedys PI.

30
31

Vejnavn
Boulevarden
Vestergade
Hadsundve]
Jstergade
Vesterbrogade
@sterbrogade
Dstre Alle
Vesterbro 2
Strandvejen 2
Jsterbro
Hobrovej
Danmarksgade
Prinsensgade
Sgnderbro
Borgergade
Vesterbro 1
Nytorv
Vingardsgade
Thistedvej
Nyhavnsgade 2
Jyllandsgade
Skansevej
Dannebrogsgade
Nyhavnsgade 1
Kjellerupsgade
Strandvejen 1

Forbindelsesvejen

Kastetvej

Sjeellandsgade
Lindholmsvej

Aalborg

ADT
5045
10770
9655
14880
12340
11580
12720
19835
9030
4540
21675
4320
6150
13170
3685
28662
5945
4120
11845
12565
10370
4645
6725
10385
4235
7420
9890
4530
10014
2720
3880

Tungandel (%) Hastighed (km/t) Trafikfil

23.0
11.0
5.0
7.0
13.0
12.0
12.0
3.0
10.0
12.0
5.0
12.0
13.0
10.0
32.0
4.1
13.0
12.0
4.0
3.0
7.0
6.0
6.0
3.0
6.0
10.0
8.0
13.0
13.0
5.0
6.0

28
40
31
45
43
39
52
49
39
36
48
27
39
50
49
40
25
32
46
43
43
31
36
63
45
39
59
44
25
36
35

AType_D.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
AType_F.trf
AType_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
\Type_F.trf
\Type_D.trf
AType_D.trf
\Type_F.trf
AType_D.trf

Vesterbro_F_MZ2010.trf

\Type_D.trf
AType_D.trf
AType_F.trf
AType_F.trf
AType_D.trf
AType_D.trf
AType_C.trf
AType_F.trf
AType_F.trf
\Type_F.trf
AType_F.trf
AType_D.trf
\Type_D.trf
\Type_D.trf
AType_D.trf
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Appendix B Koncentrationsberegninger

Kobenhavn (1/2)

2010 2015 2020

NO2 NO2 | PM10 PM10 |PM2.5 PM25 | NO2 NO2 | PM10 PM2.5] NO2 NO2 | PM10 PM2.5

Nr Gadenavn Gade Bybagg |Gade Bybagg |Gade Bybagg |Gade Bybagg|Gade Gade |Gade Bybagg|Gade Gade
1 Sydhavnsgade 62.8 22.7 34.5 22.1 215 15.7 52.9 17.6 33.7 20.7 34.6 12.7 32.8 19.8
2 H C Andersens Boulevard(3) 50.9 23.8 30.2 22.5 19.6 16.0 42.4 18.4 29.7 19.1 28.7 13.2 29.2 18.6
3 H C Andersens Boulevard(1) 50.5 23.8 29.9 22.5 19.3 16.0 40.5 18.4 29.4 18.9 28.0 13.2 29.0 18.4
4 Ngrre Sggade 50.5 21.7 311 22.5 20.1 16.1 42.3 16.9 30.6 195 28.4 12.2 30.0 19.0
5 H C Andersens Boulevard(2) 50.0 23.8 29.8 22.5 19.3 16.0 41.1 18.4 29.3 18.8 27.6 13.2 28.8 18.4
6 Agade 49.8 20.6 322 224 20.3 16.0 415 16.1 31.7 19.8 28.0 11.8 31.2 19.3
7 Lyngbyvej(2) 48.2 20.7 325 221 204 15.7 41.2 16.2 31.9 19.8 27.6 11.8 31.3 19.2
8 Toftegards Allé(1) 47.7 19.7 304 222 19.6 159 39.6 155 29.9 19.1 26.8 11.4 29.4 18.6
9 Bernstorffsgade(2) 47.6 23.8 284 225 18.7 16.0 37.6 18.4 28.1 18.3 25.0 13.2 27.7 18.0
10 Lyngbyvej(3) 46.7 20.7 30.8 221 19.6 15.7 394 16.2 30.3 19.1 26.9 11.8 29.8 18.6
11 Gyldenlgvesgade 45.6 217 30.0 225 19.3 16.1 37.7 16.9 295 18.9 25.7 12.2 29.1 18.5
12 Holmens Kanal 45.4 20.3 29.0 22.0 18.7 155 375 159 28.6 18.3 25.6 11.6 28.2 17.9
13 Hammerichsgade 44.9 23.8 26.8 225 18.0 16.0 351 18.4 26.5 17.7 234 13.2 26.2 17.4
14 Stormgade 445 23.8 28.0 225 18.6 16.0 36.7 18.4 275 18.2 249 13.2 271 17.8
15 Toftegards Allé(2) 443 19.7 28.8 22.2 18.9 15.9 36.6 155 28.4 18.5 25.0 114 28.0 18.0
16 Bernstorffsgade(1) 44.2 23.8 27.8 225 18.4 16.0 35.7 18.4 27.4 18.1 24.0 13.2 27.0 17.7
17 Tuborgvej(3) 43.4 18.5 28.6 22.0 18.6 15.6 35.9 14.6 28.2 18.2 24.6 10.9 27.8 17.8
18 Aboulevard(1) 43.3 21.7 28.6 225 18.8 16.1 35.0 16.9 28.3 18.4 24.4 12.2 28.0 18.1
19 Aboulevard(3) 43.1 21.7 28.7 225 18.8 16.1 34.9 16.9 28.4 18.4 24.3 12.2 28.0 18.1
20 Torvegade 42.9 20.3 28.4 22.0 18.6 155 36.0 159 27.9 18.1 245 11.6 275 17.7
21 P Knudsens Gade(1) 42.5 22.7 27.9 22.1 18.3 15.7 34.2 17.6 27.6 17.9 23.1 12.7 27.2 17.6
22 Borups Alle 42.3 20.8 29.5 22.3 19.1 15.9 35.3 16.3 29.0 18.7 24.1 11.9 286 182
23 Narre Voldgade(1) 421 21.7 26.9 22.3 18.0 15.9 33.8 16.9 26.6 17.7 22.8 12.2 262 173
24 Jyllingevej(1) 41.6 18.3 28.8 21.9 18.6 15.6 34.2 145 28.4 18.2 23.1 10.8 280 17.8
25 Folehaven(1) 41.3 17.2 283 21.4 18.2 15.1 33.8 13.7 27.9 17.7 225 10.3 274 173
26 Dsterbrogade(3) 41.3 18.3 28.1 21.8 18.4 15.5 345 145 27.7 18.0 23.7 10.8 273 176
27 Amagerbrogade(2) 41.1 18.4 28.0 21.7 18.3 15.4 34.8 14.6 275 17.8 23.7 10.8 27.1 17.4
28 Amagerfeelledvej 41.1 18.4 275 21.7 18.0 15.4 33.8 14.6 27.1 17.7 229 10.8 267 17.3
29 Jagtvej(1) 40.9 20.3 27.7 22.2 18.2 15.8 329 15.9 274 17.9 23.2 11.7 271 17.6
30 Sallingvej(2) 404 183 | 286 219 | 186 156 337 145 | 281 182 | 229 108 | 277 178
31 Vesterbrogade(2) 40.3 20.8 27.4 22.4 18.3 16.0 333 16.2 27.1 17.9 22.9 11.9 26.7 17.6
32 Frederikssundsvej(3) 40.3 18.5 28.0 22.0 18.4 15.6 33.7 14.6 27.6 18.0 23.1 10.9 27.3 17.6
33 Tagensvej(3) 402 203 | 277 222 | 183 1538 333 159 | 274 179 | 229 117 | 270 176
34 Bredgade 40.0 19.6 27.6 22.0 18.2 155 33.6 15.4 27.2 17.8 23.1 11.3 26.8 17.4
35 H.C. Orsteds Vej(1) 39.9 21.7 27.3 22.5 18.3 16.1 329 16.9 27.0 18.0 22.8 12.2 26.7 17.7
36 Aboulevard(2) 39.7 21.7 27.4 22.5 18.2 16.1 32.0 16.9 27.2 18.0 22.5 12.2 26.9 17.7
37 P Knudsens Gade(2) 39.4 20.1 27.6 21.9 18.0 155 31.9 15.7 27.3 17.7 215 11.5 27.0 17.4
38 Vester Farimagsgade 39.3 20.8 27.0 22.4 18.1 16.0 32.7 16.2 26.6 17.8 22.7 11.9 26.3 17.5
39 Jagtvej(4) 39.2 20.6 27.6 22.4 18.4 16.0 32.7 16.1 27.3 18.1 22.6 11.8 26.9 17.7
40 Vester Voldgade 39.1 23.8 26.0 22.5 17.6 16.0 31.9 18.4 25.8 17.4 22.2 13.2 25.6 17.2
41 Folke Bernadottes Allé 39.1 18.8 27.2 21.8 17.9 15.4 31.8 14.8 26.9 17.6 215 11.0 26.5 17.2
42 Vesterbrogade(1) 38.9 20.8 26.8 22.4 18.0 16.0 32.2 16.2 26.4 17.7 22.1 11.9 26.1 17.4
43 Tomsgardsvej(1) 38.7 18.5 275 22.0 18.0 15.6 31.9 14.6 27.2 17.7 22.2 10.9 26.9 17.4
44 @ster Sggade 38.7 20.2 28.6 22.1 18.8 15.7 33.9 15.8 28.1 18.3 23.2 11.6 27.6 17.8
45 Frederikssundsvej(5) 38.6 16.6 28.0 21.7 18.2 15.4 32.0 133 27.7 17.8 22.0 10.0 27.3 175
46 Gothersgade(1) 38.6 21.7 27.0 22.3 18.1 15.9 32.6 16.9 26.6 17.8 225 12.2 26.3 17.4
47 Gammel Kgge Landevej(1) 38.6 19.2 271 21.9 17.9 15.6 32.0 15.1 26.8 17.6 22.0 11.2 26.4 17.3
48 Strandvejen(3) 384 16.9 26.9 21.6 17.7 15.3 31.0 135 26.6 17.4 21.0 10.2 26.3 17.0
49 Jyllingevej(2) 384 18.8 279 21.8 18.2 155 315 14.8 27.6 17.9 215 11.0 27.3 175
50 Vesterbrogade(3) 38.2 20.1 27.3 22.6 18.3 16.2 31.2 15.8 27.0 18.0 215 11.6 26.8 17.8
51 Nordre Fasanvej(3) 38.1 20.6 27.3 224 18.3 16.0 31.6 16.1 27.0 18.0 21.8 11.8 26.7 17.7
52 Falkoner Alle(2) 38.0 20.5 275 22.7 185 16.3 313 16.0 27.2 18.2 21.7 11.7 26.9 17.9
53 Tagensvej(2) 38.0 20.0 271 222 17.9 15.8 311 15.6 26.8 17.7 216 115 26.6 17.4
54 Mimersgade 38.0 20.0 27.0 222 18.1 15.8 31.8 15.6 26.7 17.7 221 115 26.3 17.4
55 Gammel Kongevej(2) 37.8 20.1 27.3 22.6 18.4 16.2 31.6 15.8 26.9 18.1 219 11.6 26.6 17.7
56 Frederikssundsvej(1) 37.8 20.0 26.9 22.2 17.9 15.8 313 15.6 26.6 17.6 21.7 115 26.3 17.3
57 Falkoner Alle(1) 37.6 20.5 27.2 22.7 18.3 16.3 31.0 16.0 26.9 18.1 215 11.7 26.7 17.8
58 Tietgensgade 374 23.8 26.2 225 17.7 16.0 30.8 18.4 25.9 17.5 21.2 13.2 25.7 17.2
59 Jagtvej(3) 374 20.6 26.6 224 18.0 16.0 31.0 16.1 26.3 17.7 214 11.8 26.0 17.4
60 Falkoner Alle(3) 37.4 20.5 27.2 22.7 18.3 16.3 30.7 16.0 26.9 18.0 213 11.7 26.6 17.8
61 Psterbrogade(4) 37.3 18.3 27.3 21.8 17.9 155 31.0 14.5 27.0 17.6 213 10.8 26.7 17.3
62 Nordre Fasanvej(5) 37.3 19.8 27.3 225 18.2 16.1 30.9 155 27.0 18.0 215 114 26.7 17.7
63 Frederikssundsvej(8) 37.2 16.6 274 21.7 17.9 154 31.2 13.3 27.0 17.6 216 10.0 26.7 17.2
64 Jagtvej(2) 371 20.3 26.3 22.2 17.6 15.8 30.2 159 26.1 17.4 21.0 11.7 25.8 17.1
65 @ster Voldgade(1) 37.0 18.8 259 21.8 17.3 154 29.9 14.8 25.6 17.1 20.3 11.0 25.3 16.8
66 Grgndals Parkvej 37.0 18.3 27.2 22.0 18.0 15.7 30.5 14.5 26.9 17.7 211 10.8 26.6 17.3
67 Ngrrebrogade 37.0 19.0 26.7 221 17.8 15.7 30.6 15.0 26.4 175 212 111 26.1 17.2
68 Nordre Fasanvej(4) 36.9 20.6 27.0 224 18.1 16.0 30.5 16.1 26.7 17.8 212 11.8 26.4 17.5
69 Sgndre Fasanvej(2) 36.9 19.7 26.7 22.2 17.9 15.9 30.4 155 26.4 17.6 211 114 26.1 17.3
70 Tagensvej(4) 36.9 20.3 26.5 222 17.7 15.8 30.4 159 26.2 17.4 211 11.7 26.0 17.2
71 Istedgade 36.7 22.0 258 221 175 15.8 30.3 17.1 255 17.2 210 12.4 252 16.9
72 Ngrre Farimagsgade 36.7 217 26.5 22.3 17.7 15.9 30.0 16.9 26.3 175 211 12.2 26.0 17.3
73 Alhambravej 36.5 20.1 27.6 22.6 185 16.2 304 15.8 27.3 18.2 20.9 11.6 26.9 17.9
74 H.C. Drsteds Vej(2) 36.4 20.1 26.8 22.6 18.2 16.2 30.1 15.8 26.6 17.9 210 11.6 26.3 17.6
75 Sgndre Fasanvej(1) 36.1 18.4 27.3 22.5 18.3 16.1 29.9 145 27.0 18.0 20.7 10.8 26.7 17.7



Kobenhavn (2/2)

2010 2015 2020

NO2 NO2 | PM10 PM10 | PM2.5 PM2.5 | NO2 NO2 | PMI0O PM25] NO2 NO2 | PM10 PM25
Nr Gadenavn Gade Bybagg |Gade Bybagg |Gade Bybagg |Gade Bybagg|Gade Gade [Gade Bybaggﬂ Gade Gade
76 Rebildvej 36.1 19.7 273 222 | 181 15.8 304 15.4 26.9 178 | 208 114 | 266 174
77 Dsterbrogade(1) 35.9 18.5 26.5 218 | 176 15.4 30.0 14.6 26.2 173 | 210 108 | 259 170
78 Smallegade 35.8 19.6 26.7 22.7 | 182 16.3 29.8 15.4 26.4 179 | 206 113 | 261 176
79 Folehaven(2) 35.8 18.6 26.5 21.8 175 15.4 29.1 14.7 26.2 17.2 19.8 10.9 259 16.9
80 Jsterbrogade(2) 354 16.9 26.5 21.6 175 15.3 29.7 13.5 26.2 17.2 20.8 10.2 259 16.9
81 Tomsgardsvej(2) 354 18.5 275 22.0 180 15.6 294 14.6 27.2 17.7 204 10.9 26.9 174
82 Hareskovwej 34.9 18.2 28.2 21.8 184 15.5 29.9 14.4 27.8 18.0 204 10.7 274 17.6
83 Strandvejen(1) 345 16.2 25.8 215 | 171 15.2 27.9 13.0 25.6 169 | 19.3 9.8 253 166
84 Amager Boulevard 34.3 184 | 254 21.7 | 170 15.4 27.8 14.6 252 168 | 19.3 108 | 250 165
85 Godthabsvej(2) 34.3 19.7 25.9 222 | 175 15.8 28.4 15.4 25.6 173 | 199 114 | 254 170
86 Bllowsvej(2) 34.1 20.5 26.2 22.7 | 179 16.3 28.2 16.0 26.0 177 | 199 117 | 258 175
87 Bulowsvej(1) 335 20.5 25.9 227 | 178 16.3 27.7 16.0 25.7 176 | 196 117 | 2565 174
88 Sallingvej(1) 335 19.7 26.6 22.2 17.7 15.8 27.7 15.4 26.3 175 19.3 114 26.1 17.2
89 Frederikssundswej(2) 33.0 16.9 26.1 21.6 173 15.3 27.3 13.4 259 17.1 19.0 10.1 25.6 16.8
90 Vigerslevvej(2) 32.8 17.9 25.7 21.8 17.2 15.4 27.0 14.2 254 16.9 18.8 10.6 25.2 16.7
91 Frederikssundsvej(7) 32.8 16.6 26.6 21.7 17.6 15.4 275 13.3 26.3 17.3 19.1 10.0 26.0 17.0
92 Nordre Fasanvej(2) 328 196 | 259 227 | 178 16.3 270 154 257 176 | 190 113 [ 255 173
93 Frederikssundsvej(6) 324 18.3 26.6 219 | 176 15.6 27.0 14.5 26.3 174 | 188 108 | 261 17.1
94 Tagensvej(1) 324 185 | 254 219 | 171 156 268 14.6 252 169 | 188 108 | 249 167
95 Amagerbrogade(1) 32.3 16.6 254 215 | 170 15.2 27.0 13.2 252 167 | 189 100 | 249 165
96 Rosengrns Alle 32.0 21.7 259 225 | 175 16.1 26.7 16.9 25.8 174 | 194 122 | 256 173
97 Englandsvej(1) 32.0 16.6 253 215 | 169 15.2 26.6 13.2 25.1 167 | 186 100 | 248 164
98 Vesterfadledvej 31.9 20.1 26.2 22.6 178 16.2 26.3 15.8 26.1 17.6 19.1 116 26.0 175
99 Ngire Voldgade(2) 31.9 21.7 254 22.3 173 15.9 25.8 16.9 25.2 17.1 17.9 12.2 25.0 16.9
100 Dag Hammarskijglds Allé 317 188 | 248 218 | 168 154 | 262 14.8 246 166 | 185 110 | 244 164
101 Gammel Kongevej(1) 316 201 | 260 226 | 177 162 260 15.8 259 176 | 188 116 | 257 174
102 Slotshemrensvej(2) 314 18.3 255 21.9 17.2 15.6 26.3 14.5 252 16.9 18.6 108 250 16.7
103 Frederikssundsvej(4) 31.3 18.3 26.3 21.9 17.6 15.6 26.3 14.5 26.0 17.3 18.3 108 257 17.0
104 Nordre Fasanvej(1) 31.3 19.6 254 22.7 175 16.3 25.7 15.4 25.2 174 18.3 113 251 17.2
105 Strandvejen(2) 31.2 16.2 259 215 | 172 15.2 254 13.0 25.6 169 | 175 9.8 254 167
106 Godth&bsvej(3) 31.2 19.8 25.7 225 17.6 16.1 26.0 15.5 254 17.3 18.3 114 252 171
107 Vigerslevvej(1) 31.2 17.9 254 21.8 17.0 15.4 25.7 14.2 251 16.8 18.0 10.6 249 16.6
108 Dster Voldgade(2) 31.0 21.7 24.8 223 | 170 15.9 25.2 16.9 24.6 168 | 178 122 | 245 167
109 Roskildevej(2) 30.8 18.4 25.6 225 17.6 16.1 25.7 14.5 254 174 18.1 10.8 25.2 17.2
110 Peter Bangs Vej(2) 30.8 18.4 258 22.4 17.6 16.1 25.9 14.5 25.6 174 18.6 10.8 254 17.2
111 Hulgérdsvej(1) 307 208 | 252 223 | 172 159 252 16.3 251 170 | 178 119 | 249 168
112 Godth&bsvej(1) 306 197 | 253 222 | 172 158 253 15.4 251 170 | 179 114 | 250 168
113 Kalvebod Brygge 30.5 20.2 249 21.9 16.9 15.5 25.3 15.8 24.7 16.7 17.8 11.6 245 16.5
114 Hillergd gade(3) 30.4 19.8 25.2 225 17.4 16.1 25.5 15.5 25.0 17.2 18.1 114 24.8 17.0
115 Hulgérdsvej(2) 30.3 18.3 26.2 219 | 174 15.6 25.3 14.5 26.0 172 | 178 108 | 258 170
116 Hillergd gade(4) 30.1 19.8 25.6 225 175 16.1 25.4 15.5 254 17.3 17.9 114 252 171
117 Rolighedsvej 30.1 20.5 25.6 22.7 175 16.3 24.9 16.0 254 17.4 18.2 11.7 253 173
118 Slotshemrensvej(l) 29.7 17.1 25.0 215 | 167 15.2 245 13.6 248 165 | 172 102 | 246 163
119 Tuborgwej(2) 295 17.9 259 218 | 173 15.5 249 14.2 25.6 170 | 175 106 | 254 1638
120 Frederiksborgvej(1) 295 15.6 255 215 | 171 15.2 25.0 12.5 252 168 | 17.6 9.6 250 165
121 Peter Bangs Vej(1) 29.0 184 | 254 224 | 174 16.1 245 14.5 252 173 | 176 108 | 251 171
122 Amagerbrogade(3) 28.9 147 245 212 | 164 14.9 23.8 11.9 243 162 | 16.8 9.2 241 160
123 Belahgjvej 28.4 18.3 24.7 219 | 169 15.6 24.2 14.5 245 167 | 17.3 108 | 243 165
124 Tuborgwej(1) 28.2 17.9 24.8 21.8 | 168 15.5 22.9 14.2 24.6 166 | 16.1 106 | 245 164
125 Frederiksborgvej(2) 27.9 16.2 25.1 216 | 169 15.3 23.7 13.0 24.9 167 | 16.8 9.9 247 165
126 Hillergdgade(1) 27.9 20.0 245 222 | 169 15.8 23.7 15.6 243 167 | 170 115 | 241 165
127 Fredensgade 271.7 20.2 24.7 221 16.8 15.7 23.3 15.8 245 16.7 16.6 116 244 16.5
128 Ahoimvej(2) 27.7 17.9 253 21.8 | 169 15.4 23.3 14.2 252 168 | 172 106 | 250 167
129 Vigerslev Allé 274 21.6 239 223 | 166 15.9 225 16.8 238 165 | 162 122 | 237 164
130 Rade Melemwej(1) 274 16.6 238 215 | 163 15.2 224 13.2 237 161 | 159 100 | 235 159
131 Aholmvej(1) 26.8 19.2 249 22.1 | 169 15.8 225 15.1 248 168 | 166 112 | 247 167
132 Gammel Kgge Landevej(2) 26.6 18.6 239 218 | 164 15.4 22.0 14.7 238 162 | 158 109 | 237 161
133 Roskildewej(1) 26.5 184 | 251 225 | 173 16.1 225 14.5 24.9 172 | 16.0 108 | 247 170
134 Atillerivej 253 19.7 232 219 | 161 15.5 20.7 15.5 231 160 | 151 114 | 230 159
135 Rade Melemej(2) 24.6 15.8 238 214 | 162 15.1 20.6 12.7 236 160 | 14.7 9.7 234 159
136 Tagensvej(5) 245 19.0 237 22.1 | 164 15.7 20.4 15.0 236 163 | 149 111 | 235 162
137 Englandsvej(2) 235 16.0 235 214 | 16.0 15.1 194 12.8 234 159 | 141 9.8 232 157
138 Strandvaenget(2) 18.6 14.7 22.0 21.1 | 152 14.8 154 11.9 22.0 152 | 11.7 9.2 219 151
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Aarhus

NO2 NO2
Nr Gadenavn Gade Bybam_
1 Strandvejen 2 48.9 19.6
2 Havnegade a7.7 15.0
3 Dynkarken 46.8 19.6
4 Vester Ale 1 46.7 16.3
5 Vester Alle 2 45.6 15.9
6 Vestre Ringgade 2 4.5 15.9
7 Spanien 43.4 19.6
8 Sgndre Ringgade 42.8 159
9 FrederiksAllé 42.2 16.3
10 Thorvaldsensgade 1 41.5 15.9
11 De Mezas Vej 40.7 15.9
12 Skowejen 40.2 15.0
13 Name Alle 2 40.0 15.9
14 Skanderborgvej 39.5 159
15 Nordre Ringgade 2 39.0 15.7
16 Name Alle 1 38.3 15.9
17 Sender Ale 38.3 16.3
18 Marselis Boulevard 38.1 15.2
19 Vesterbrogade 375 15.9
20 Banegardsgade 37.0 16.3
21 Ngmregade 36.8 15.0
22 Sikeborgvej 1 36.7 15.9
23 Aboulevarden 36.1 159
24 M.P.Bruuns Gade 2 35.0 16.3
25 Narreport 34.6 15.0
26 Sikeborgvej 2 33.2 15.9
27 Fredensgade 31.4 19.6
28 Nordre Ringgade 1 30.2 12.8
29 Kasemeboulevarden 30.2 15.7
30 Jeegergardsgade 30.0 19.6
31 Grgnnegade 2 28.9 15.9
32 Langelandsgade 1 28.8 15.7
33 Odensegade 28.3 15.2
34 Skowaardsgade 27.8 16.3
35 Viborgvej 27.8 15.9
36 Tordenskjoldsgade 2 27.3 13.6
37 Hans Broges Gade 27.3 15.2
38 Langelandsgade 2 27.2 15.9
39 Paludan-Milllers Vej1 26.3 14.2
40 Guldsmedgade 255 15.0
41 Dstergade 24.6 16.3
42 Langelandsgade 3 245 15.7
43 Gammel Munkegade 23.8 15.9
44 Grgnnegade 1 233 15.9
45 Ny Munkegade 1 23.3 15.9
46 Viborgvej 1 225 15.9
47 Strandvejen 1 22.3 17.0
48 Narebrogade 22.2 15.7
49 Aldersrovej 22.2 13.6
50 Vestre Ringgade 1 21.5 15.9
51 Paludan-Miillers Vej2 21.1 15.7
52 Sgren Frichs Vej 20.9 16.4
53 Dronning Margrethes Vej 18.7 12.8
54 @stboulevarden 17.3 13.6
55 Kirkegardsvej 16.1 13.6

2010
PM10 PM10
Gade Bybagg

26.8 19.6
279 194
26.5 19.6
27.1 19.5
275 19.5
26.8 19.5
26.9 19.6
26.1 195
25.7 195
26.0 195
25.4 195
25.8 194
25.2 195
25.2 195
25.1 195
24.9 195
24.6 195
239 19.4
24.8 195
23.6 195
245 19.4
24.9 195
24.2 195
23.2 195
24.1 194
23.6 195
22.1 19.6
22.8 19.2
22.7 195
219 19.6
22.3 195
22.3 195
22.1 194
21.8 195
22.3 195
22.1 19.2
220 194
22.3 19.5
22.0 19.3
21.2 194
20.9 195
213 195
20.7 195
211 19.5
20.8 195
215 195
20.9 19.5
214 195
211 19.2
213 19.5
21.0 195
20.6 195
21.2 19.2
20.2 19.2
19.7 19.2

PM25 PM2.5
Gade Bybagg
16.9 13.6
17.2 13.3
16.7 13.6
16.9 13.4
171 13.4
16.8 13.5
17.0 13.6
16.5 13.4
16.2 13.4
164 13.4
16.1 13.4
16.3 13.3
16.0 13.4
159 13.4
16.0 13.4
15.9 13.4
15.8 13.4
15.3 13.3
15.8 13.4
15.2 13.4
15.7 13.3
159 13.5
15.6 13.4
151 13.4
155 13.3
153 13.5
14.7 13.6
14.8 13.2
14.9 13.4
14.6 13.6
14.7 13.4
14.7 13.4
14.6 13.3
145 13.4
147 13.5
145 13.2
145 13.3
14.7 13.4
145 13.3
14.2 13.3
141 13.4
14.2 13.4
14.0 13.4
14.2 13.4
14.0 13.4
144 13.5
141 13.4
14.3 13.4
141 13.2
14.3 13.5
14.2 13.4
14.0 13.5
141 13.2
137 13.2
134 13.2

NO2
Gade
40.1
39.7
38.3
38.5
38.2
36.9
36.8
35.3
34.9
34.6
33.6
33.6
33.0
32.2
32.2
31.6
31.3
29.8
311
29.1
30.4
30.1
29.5
28.5
28.6
27.2
25.3
24.8
24.8
24.3
23.7
235
23.1
22,5
22.7
22.3
22.4
22.3
215
20.7
20.0
19.9
19.3
19.1
19.0
18.7
18.5
18.0
18.2
18.1
17.7
17.4
16.5
14.6
13.6

2015 2020
NO2 PM10 PM2.5 [NO2 NO2 (PM10 PM25
bagg|Gade Gade |Gade Bybagg/Gade Gade
15.3 26.4 164 | 27.1 112 | 259 160
12.0 274 167 | 26.6 9.2 268 161
15.3 26.0 16.3 257 11.2 25.6 15.8
12.9 26.6 16.4 259 9.7 26.1 15.9
12.7 26.9 16.6 259 9.6 264 16.1
12.6 26.4 16.3 249 9.5 259 15.9
15.3 26.5 16.5 252 11.2 26.0 16.0
12.7 25.7 16.1 239 9.6 253 15.6
12.9 25.3 158 | 23.7 9.7 249 154
12.7 25.6 160 | 236 9.6 251 156
12.7 25.1 158 | 229 9.6 247 154
12.0 25.4 159 | 23.0 9.2 250 155
12.7 24.9 157 | 225 9.6 245 153
12.7 24.9 156 | 21.9 9.6 245 153
12.5 24.7 156 | 221 9.4 244 153
12.7 24.5 155 216 9.6 242 15.2
12.9 24.3 155 21.3 9.7 240 151
12.1 237 15.0 19.6 9.2 234 14.8
12.7 24.4 15.5 214 9.6 241 15.2
12.9 23.3 150 | 195 9.7 231 147
12.0 24.2 153 20.8 9.2 238 15.0
12.6 24.6 156 | 204 9.5 242 152
12.7 239 153 | 20.2 9.6 236 150
12.9 229 149 | 19.7 9.7 227 146
12.0 238 152 | 19.8 9.2 235 149
12.6 23.3 151 | 188 9.5 231 148
15.3 22.0 146 | 17.7 112 | 218 144
10.4 22.6 146 | 17.2 8.2 223 143
12.5 224 14.7 174 9.4 222 145
15.3 21.7 145 171 11.2 21.6 14.3
12.7 22.1 146 | 16.8 9.6 219 144
12.5 22.1 146 | 16.6 9.4 220 144
12.1 220 144 | 16.2 9.2 218 142
12.9 21.7 14.4 15.8 9.7 215 14.2
12.6 221 145 | 16.0 95 220 144
11.0 219 144 | 157 8.6 217 142
12.1 218 144 | 159 9.2 216 142
12.7 222 145 | 15.7 9.6 220 144
11.5 21.8 14.4 15.2 8.8 21.6 14.2
12.0 21.0 141 | 147 9.2 209 139
12.9 20.8 140 | 145 9.7 207 139
12.5 21.2 14.1 14.3 9.4 211 14.0
12.7 20.6 139 | 139 9.6 205 138
12.7 21.0 141 | 139 9.6 208 139
12.7 20.7 139 | 138 9.6 206 139
12.6 214 142 | 135 9.5 212 141
13.4 20.8 140 | 135 100 | 207 139
12.5 213 142 | 13.0 9.4 212 140
11.0 21.0 140 | 13.2 8.6 209 139
12.6 21.2 141 | 13.2 9.5 211 140
12.5 20.9 141 | 129 9.4 208 139
13.0 20.5 139 | 128 9.8 205 138
10.4 211 140 | 12.2 82 210 139
11.0 20.1 136 | 111 8.6 200 135
11.0 19.7 134 10.5 8.6 19.6 134
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Odense

2010 2015 2020

NO2 NO2 PM10 PM10 |PM25 PM25 [NO2 NO2 PM10 PM25 [NO2 NO2 |PM10 PM25

Nr Gadenavn Gade Bybagg [Gade Bybagg |Gade Bybagg |Gade Bybagg|Gade Gade |Gade Bybagg|Gade Gade
1 Pstre Stationsvej 1 40.4 185 28.1 22.6 17.9 155 334 14.8 27.8 176 | 23.2 11.2 | 275 17.3
2 Vesterbro 36.8 16.5 275 224 17.7 153 30.7 13.3 27.2 17.3 21.4 10.3 26.9 17.0
3 Pstre Stationsvej 2 35.8 185 27.2 22.6 175 155 29.6 14.8 27.0 173 | 207 11.2 | 26.7 17.0
4 Munkerisvej 35.5 14.2 28.1 22.2 17.8 15.1 30.0 11.7 27.7 174 | 20.8 9.3 27.3  17.1
5 Albanigade 35.3 149 277 22.3 176 152 29.1 12.2 27.4 173 | 20.2 9.6 27.1  17.0
6 Slotsgade 34.7 15.2 26.9 22.3 174 152 28.8 12.4 26.6 171 | 20.2 9.7 26.3 16.7
7 Vestre Stationsvej 33.4 16.5 26.8 224 17.3 15.3 27.9 13.3 26.5 17.1 19.7 10.3 26.3 16.8
8 Ejlskovsgade 30.9 185 26.1 22.6 171 155 25.8 14.8 25.9 169 | 18.3 1.2 | 25.7 16.6
9 Rismarkswvej 30.1 109 26.9 21.8 171 14.8 255 9.4 26.5 168 | 18.0 7.9 26.2 165
10 Nyborgwej 29.8 134 26.1 221 16.8 15.1 24.8 1.1 25.9 166 | 17.7 9.0 25.6 16.4
11 Frederksgade 28.6 149 25.7 22.3 16.7 15.2 239 12.2 255 165 | 17.1 9.6 253 16.3
12 Middelfartvej 28.6 140 25.7 22.2 16.7 15.1 23.8 11.6 25.5 165 17.1 9.2 253 16.3
13 Reventlowsvej 27.6 149 254 22.3 16.6 15.2 23.1 12.2 25.2 164 | 16.7 9.6 25.0 16.2
14 Heltzensgade 27.4 16.9 24.8 224 16.4 153 22.7 137 24.6 162 | 16.4 10.5 | 245 161
15 Klgvermosevej 27.0 14.2 257 22.2 16.7 15.1 22.8 11.7 255 165 | 16.3 9.3 253 16.3
16 Thomas B.Thriges Gd. 26.8 185 24.9 22,6 16.5 155 22.3 14.8 24.8 163 | 16.2 11.2 | 246 16.2
17 Vindegade 26.7 15.2 24.9 22.3 16.4 15.2 22.3 12.4 24.8 16.2 | 16.2 9.7 24.6 16.1
18 Dsterbro 26.5 16.9 251 224 16.5 153 22.1 13.7 24.9 163 | 16.0 10.5 | 247 16.2
19 Hijalesevej 25.4 14.2 24.7 22.2 16.3 15.1 213 11.7 24.5 161 | 155 9.3 24.3 159
20 Rugardsvej 2 25.4 14.6 245 22.2 16.1 15.1 20.7 12.0 24.4 16.0 | 149 9.5 24.3 159
21 Falenl 24.6 165 24.3 224 16.1 153 20.3 13.3 24.2 16.0 | 15.0 10.3 | 24.0 159
22 Toldbodgade 23.9 185 238 22,6 16.0 155 19.8 14.8 23.7 159 | 14.8 11.2 | 23.7 159
23 Sdr. Boulevard 23.6 138 24.3 22.2 16.1 15.1 19.7 11.4 24.2 159 | 145 9.1 24.0 15.8
24 Absalonsgade 23.4 149 24.1 22.3 16.0 15.2 195 12.2 24.0 159 | 144 9.6 23.9 15.8
25 Rugardsvej 1 21.8 124 24.2 22.0 159 15.0 17.9 10.4 24.1 158 | 13.2 85 24.0 157
26 Granlokkevej 21.6 165 23.6 224 15.8 153 17.7 13.3 235 158 | 13.2 10.3 | 234 157
27 Palnatokesvej 21.5 147 236 22.3 15.8 15.2 17.7 12.1 235 157 | 13.2 9.5 235 156
28 Heden 21.2 14.2 23.6 22.2 15.8 15.1 17.7 11.7 235 157 | 13.3 9.3 23.4 156
29 Redegérdsvej 21.2 14.6 236 22.2 15.8 15.2 174 12.0 235 157 | 13.0 9.5 23.4 15.6
30 Munkebjergvej 21.1 14.6 24.0 222 159 15.2 17.8 12.0 239 158 | 13.3 9.5 23.8 157
31 Kochsgade 20.9 135 24.4 221 16.0 15.0 17.9 11.2 24.2 159 | 133 9.0 24.1 157
32 Hgjstrupvej 20.4 124 23.7 22.0 15.7 15.0 17.2 104 23.6 156 | 129 85 23.4 155
33 Klaregade 19.6 15.2 23.0 22.3 155 15.2 16.3 12.4 23.0 155 | 125 9.7 229 154
34 Qrbaekvej 19.5 138 235 222 15.7 15.1 16.5 115 234 156 | 125 9.2 23.3 155
35 Hunderupvej 19.2 14.2 23.3 22.2 15.6 15.1 16.2 11.7 23.2 155 | 12.3 9.3 23.2 155
36 Vestergade 19.0 149 230 22.3 155 15.2 159 12.2 229 154 | 12.2 9.6 229 154
37 Skibhuswej 18.5 135 231 22.1 154 15.0 15.6 11.2 23.1 154 | 120 9.0 23.0 153
38 Algkke Al 17.7 14.6 229 222 154 15.1 15.2 12.0 229 154 | 11.8 9.5 22.8 154
39 Falen2 16.4 14.2 225 22.2 153 15.1 14.1 11.7 225 152 | 11.2 9.3 22.4 152
40 Kastanievej 15.3 13.8 22.3 22.2 15.1 15.1 13.1 11.4 22.2 15.1 | 10.6 9.1 22,2 151
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Aalborg

2010 2015 2020

NO2 NO2 PM10 PM10 |[PM25 PM2.5 [NO2 NO2 PM10 PM2.5 [NO2 NO2 (PM10 PM25

Nr Gadenavn Gade Bybaw_ Gade Bxbaw Gade gbagg Gade bagglGade Gade ]JGade Bybagg/Gade Gade
1 Boulevarden 36.6 16.0 224 19.2 13.2 11.7 28.2 12.5 222 13.0 18.3 9.1 220 12.8
2 Vestergade 36.0 14.4 23.7 19.1 13.7 11.6 28.8 11.3 234 134 19.1 84 231 131
3 Hadsundvej 359 18.3 232 19.4 13.6 11.8 295 14.1 22.9 133 20.2 10.1 226 131
4 Pstergade 35.9 16.4 24.3 19.3 | 140 11.7 294 12.7 24.0 136 | 199 9.2 237 133
5 Vesterbrogade 35.7 14.4 23.6 19.1 | 136 11.6 28.5 11.3 234 133 | 19.0 8.4 231 130
6 Jsterbrogade 35.4 16.4 23.0 193 | 134 11.7 28.3 12.7 22.7 131 | 191 9.2 225 129
7 Dstre Alle 345 18.3 23.0 194 | 134 11.8 27.5 14.1 22.8 131 | 186 101 | 226 129
8 Vesterbro 2 34.0 14.9 24.3 19.2 139 11.7 28.1 11.7 24.0 137 19.2 8.6 237 134
9 Strandvejen 2 33.8 14.9 233 19.2 135 11.7 27.2 11.7 23.0 133 18.3 8.6 227 13.0
10 Gsterbro 32.4 17.8 221 19.4 131 11.9 25.7 13.7 22.0 13.0 17.5 9.8 218 128
11 Hobrovej 32.1 15.5 237 19.2 13.7 11.7 26.4 12.1 234 134 18.0 8.8 231 13.2
12 Danmarksgade 314 16.0 221 19.2 131 11.7 25.2 12.5 219 12.9 17.1 9.1 21.6 127
13 Prinsensgade 31.0 16.0 22.1 19.2 | 130 1.7 24.4 12.5 219 129 | 165 9.1 217 127
14 Senderbro 30.9 17.8 22.1 194 | 130 119 245 13.7 219 129 | 16.7 9.8 218 127
15 Borgergade 30.7 14.9 218 19.2 | 128 117 23.3 11.7 216 126 | 15.2 8.6 215 125
16 Vesterbro 1 30.1 14.9 234 19.2 135 11.7 24.8 11.7 232 133 17.5 8.6 230 131
17 Nytorv 29.6 16.7 214 19.3 12.8 11.7 234 13.0 21.2 12.6 16.0 9.4 21.1 124
18 Vingérdsgade 29.3 14.9 21.6 19.2 12.8 11.7 23.2 11.7 214 12.6 15.8 8.6 21.2 125
19 Thisted vej 28.7 14.4 23.0 19.1 | 134 11.6 23.9 11.3 22.8 131 | 165 8.4 25 129
20 Nyhavnsgade 2 27.8 16.7 22.0 19.3 13.0 11.7 23.0 13.0 21.9 12.8 16.1 9.4 217 127
21 Jyllandsgade 26.9 17.8 215 194 | 128 119 21.8 13.7 214 127 | 153 9.8 212 126
22 Skansevej 26.9 14.4 214 19.1 | 127 11.6 21.8 11.3 21.2 125 | 151 8.4 211 124
23 Dannebrogsgade 26.8 11.9 218 189 | 128 115 21.7 95 21.6 126 | 149 7.3 214 124
24 Nyhavnsgade 1 26.2 18.3 21.2 19.4 12.6 11.8 21.6 14.1 211 125 15.3 101 21.0 124
25 Kjellerupsgade 24.8 17.8 20.9 19.4 125 11.9 20.1 13.7 20.8 124 14.2 9.8 20.7 123
26 Strandvejen 1 23.7 14.9 20.9 19.2 125 11.7 19.1 11.7 20.8 124 134 8.6 20.7 122
27 Forbindelsesvejen 235 14.1 215 19.1 | 126 11.6 19.1 1.1 213 124 | 134 82 212 123
28 Kastetvej 23.4 11.9 21.0 189 | 124 115 18.6 95 20.9 123 | 128 7.3 207 121
29 J.F. Kennedys PI. 22.2 16.0 20.5 19.2 | 124 1.7 17.9 12.5 20.4 123 | 127 91 203 122
30 Sjeellandsgade 22.1 18.3 199 19.4 12.0 11.8 18.3 14.1 199 12.0 13.3 10.1 198 12.0
31 Lindholmsvej 18.2 12.4 199 19.0 119 11.5 14.9 9.9 199 119 10.9 75 19.8 118

108



Appendix C Kontrol og overholdelse af
miljgzonereglerne

Kebenhavn

Tabel C.1. Kontrol og overholdelse af miljgzoneregler i Kgbenhavns Kommune

Miljgzonestart i pageeldende by:

1. september 2008
Kgbenhavns Kommune

Hvem udfarer kontrol af miljgzonereglerne:

Miljgmedarbejdere: Danske og udenlandske karetgjer pa
virksomhedsomrade.

P-vagter: "Holdende” karetgjer pa offentlig vej.

Politi: "Rullende” karetgijer i forbindelse med vejsidekontrol
(lastbilkontral).

Miljgcentre (nu Miljgstyrelsens regionale enheder):
Listevirksomheder og
kommunens kgretgjer

Antal politianmeldelser fra miljgzonestart til og med 1. kvartal
2011:

2009 — 103 sigtelser

2010 — 1 — 3 kvartal: 61 sigtelser
2010 — 4 kvartal: 61 sigtelser
2011 - 1 kvartal: 36 sigtelser

Bemazerk at handhaevelsen af miljgzonen blev effektueret fra
den 1. okt. 2008 og sigtelserne er medholdt i 2009 tallene.

@vrige bemeerkninger og erfaringer for overholdelse af
miljgzonekravene:

1 kvartal af 2011 viser, at der er foretaget 36 sigtelser (de
fleste danske kgretgjer) hovedsagelig gennemfart af politiet.
Dette giver en indikation af, at der stadig er noget at komme
efter i miligzonen — hvilket der yderligere bar veere fokus p3,
nar meerkatkravet til udenlandske kgretgijer treeder i kraft pr.
1. okt. 2011.

Ellers er det kommunens opfattelse at hovedparten af de
karetgjer som er omfattet af miljgzonereglerne overholder
disse, nar der ses bort fra partikelfilter problematikken belyst i
Operation X p& TV2 i foraret 2011.
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Frederiksberg Kommune

Tabel C.2. Kontrol og overholdelse af miljgzoneregler i Frederiksberg Kommune

Miljgzonestart i pageeldende by:

1. september 2008
Frederiksberg Kommune

Hvem udfarer kontrol af miljgzonereglerne:

a. Miljgtilsynsmedarbejdere; Virksomheder
b. Parkeringsvagter: Holdende karetajer
c. Politiet: Kgrende kgretgjer

Antal politianmeldelser fra miljgzonestart til og med 1. kvartal
2011:

26

@vrige bemaerkninger og erfaringer for overholdelse af
miljgzonekravene:

Vores generelle opfattelse er, at reglerne i miljgzonen
overholdes af langt de fleste karetgjer.

Aarhus

Tabel C.3. Kontrol og overholdelse af miljgzoneregler i Aarhus Kommune

Miljgzonestart i pageeldende by:

1. septemper 2010
Aarhus Kommune.

Hvem udfarer kontrol af miljgzonereglerne:

P-kontrollen og @stjyllands Politi

Antal politianmeldelser fra miljgzonestart til og med 1. kvartal
2011:

30 karetgjer

@vrige bemaerkninger og erfaringer for overholdelse af
miljgzonekravene:

Der er stor fokus pa kontrol af miljgzonen. P-kontrollen har
skrevet de 2 af sigtelserne mens Politiet star for resten.

Odense

Tabel C.4. Kontrol og overholdelse af miljgzoneregler i Odense Kommune

Miljgzonestart i pageeldende by:

Den 1. 7. 2010
Odense Kommune

Hvem udfarer kontrol af miljgzonereglerne:

Fyns politi

Antal politianmeldelser fra miljgzonestart til og med 1. kvartal
2011:

3 politianmeldelser, men fra sommer 2011 vil politiet udfgre
ekstra kontrol i zonen.

@vrige bemaerkninger og erfaringer for
overholdelse af miljgzonekravene:

Forvarsling far miljgzonen.

Aalborg

Tabel C.5. Kontrol og overholdelse af miljgzoneregler i Aalborg Kommune

Miljgzonestart i pageeldende by:

1. februar 2009, aendring til Euro 4 pr. 1. juli 2010

Hvem udfarer kontrol af miljgzonereglerne:

Nordjyllands Politi. Aalborg Kommunes Afdeling for
Virksomhedsmiljg.

Antal politianmeldelser fra miljgzonestart til og med 1. kvartal
2011:

3 overskridelser i 2011. Der er hidtil ikke konstateret
overtraedelser i forbindelse med virksomhedstilsyn.

@vrige bemeerkninger og erfaringer for overholdelse af
miljgzonekravene:

Generelt godt kendskab til reglerne om miljgzone i Aalborg.
De fleste henvendelser til Aalborg Kommune vedrgrer
geografisk afgraensning samt spgrgsmal om
dispensationsmulighed. Politiets udmelding er, at reglerne
overholdes. Der har veeret tre registrerede overskridelser i
2011
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Rapporten er en slutrapport, der praesenterer resultater og
vurderinger af indferelse af miljgzoner i Danmark med fokus
pd at kvantificere effekterne for luftkvaliteten i Kebenhavn,
Aarhus, Odense og Aalborg. Rapporten indeholder en ana-
lyse af mdlinger af luftkvalitet p& H.C. Andersens Boulevard

i Kebenhavn fer og efter indferelse af miljgzonekravene ba-
seret pd omfattende malinger udfert i Partikelprojektet med
det formdal at isolere effekten af miljgzonekravene ud fra ma-
lingerne. Endvidere redeger rapporten for resultater fra en
sammenligning af modelberegninger og malinger pd gade-
og bybaggrundsstationer i miljgzonebyerne under luftover-
vagningsprogrammet (NOVANA) for at belyse usikkerheden
pd det anvendte modelsystem. Der er endvidere gennemfert
en analyse af modelresultater under forskellige forudscetnin-
ger for H.C. Andersens Boulevard for at belyse falsomheden
af resultaterne overfor forskellige antagelser. Der er foretaget
en effektvurdering af miljgzonekravene for luftkvaliteten ud
fra modelberegninger for 138 trafikerede gader i Kebenhavn
og pd Frederiksberg, 55 gader i Aarhus, 40 gader i Odense,
og 32 gader i Aalborg.
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