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Under 2025 har Timbro staden och friheten som tema. Syftet är att under-
söka och beskriva stadens frihetliga och marknadsliberala idéer. Vi kom-
mer bland annat ge ut en rapportserie. Det här är den första rapporten.

Timbro är Nordens främsta marknadsliberala tankesmedja. Sedan starten 
1978 är uppdraget att långsiktigt bilda opinion för marknadsekonomi, fri 
företagsamhet, individuell frihet och ett öppet samhälle.
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INLEDNING

1 https://www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/miljo/tatorter-i-sverige/ 
2 file:///Users/philip/Downloads/badersten,+Tidskriftsansvarig,+02+Lidstr%C3%B6m+Westin+Eklund.pdf 
3 Ray Hudson, Fordism, International Encyclopedia of Human Geography. 2020 

På nyårsafton år 2024 skulle en miljö-
zon klass 3 införas för första gången i 
Sverige. På några gator i Stockholms 
stadskärna skulle det bli förbjudet att 
köra något annat motorfordon än de 
som går på el och biogas. Miljözonen 
överklagades och Länsstyrelsen beslu-
tade i slutet av november att pausa 
införandet.

Precis som de allra flesta länder 
i världen har Sverige genomgått en 
kraftig urbanisering sedan industria-
lismens tid på 1800-talet. Idag bor nio 
av tio av landets befolkning i en tätort 
och 40 procent bor i någon av de tre 
storstadsregionerna1. Till 2030 förvän-
tas siffran ha ökat till 63 procent.2 

I takt med urbaniseringen och 
framväxten av tätbefolkade städer och 
förorter uppstod behovet av transpor-
ter, inte minst privatbilism. Under 
de senaste 100 åren har biltrafiken 
utvecklats explosionsartat, från att 
vara en lyxprodukt för få till att bli 
ett folkligt transportmedel. Bilen och 
utvecklingen av biltrafiken har påver-
kat hur våra städer ser ut idag – inte 
minst vad gäller stadsplanering, miljö 
och hälsa. 3

Frågan om städernas luftkvalitet har 
under 2000-talet vuxit i takt med att 
forskningen kunnat visa hur utsläp-
pen påverkar de som bor där. Även 
om luften i städerna blivit avsevärt 
bättre sedan braskaminer och olje-
pannor ersattes av el och fjärrvärme, 
orsakar kväveoxider och partiklar fort-
satt betydande hälsoproblem. Dessa 
utsläpp kommer primärt från stads-
trafiken, och till skillnad från tidigare 
föroreningar kan de inte förnimmas 
genom lukt eller rökpelare.

Det elektrifierade transportsyste-
met och elbilen har varit hoppet för 
den framtida biltrafiken. Under det 
senaste året har dock utvecklingen 
vänt och försäljningen av elbilar 
viker nedåt. I september 2024 kunde 
branschorganisationen Mobility Swe-
den rapportera att 2024 hittills inne-
burit en 21-procentig minskning av 
elbilsförsäljningen. Det är tydligt att 
större incitament krävs för att inte 
elektrifieringen ska komma av sig. 
Kan miljözoner i städer vara ett sådant 
incitament?

Luften i städerna måste bli bättre, 
samtidigt som transportsektorns elek-
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trifiering måste påskyndas. Frågan är 
hur detta ska regleras på ett sådant sätt 
att tillväxt, utveckling och frihet inte 
påverkas negativt. Mot den bakgrun-
den avslutas rapporten med ett förslag 
och en färdplan för hur Stockholms 
innerstad kan bli en friluftszon - en 
ultralåg utsläppszon till 2035.
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STADEN OCH BILEN – EN KÄRLEKSHISTORIA 
SOM BLIVIT KOMPLICERAD

4 Ray Hudson, Fordism, International Encyclopedia of Human Geography. 2020 
5 Pär Blomkvist, Den goda vägens vänner. Väg- och billobbyn och framväxten av det svenska bilsamhället 

1914–1959. 

BILENS TIDIGA DAGAR 
(1900–1930)
I början av 1900-talet var bilar en 
nyhet, främst ägda av de förmögna. 
Vid den här tiden dominerades stadens 
gator främst av fotgängare, hästkärror 
och cyklar. Men med massproduktio-
nens intåg – framför allt när Henry 
Ford införde det så kallade ”löpande 
bandet” – blev bilen mer tillgänglig 
för allmänheten. Under 1920-talet 
började bilar bli en allt vanligare syn i 
många städer.4 

Trots detta var de flesta stadskär-
nor ännu inte anpassade för biltrafik. 
Gatorna var smala och infrastruktur 
som trafiksignaler och parkerings-
platser var minimala eller obefintliga. 
Bilens ökande närvaro skapade nya 
utmaningar när städerna kämpade 
med att rymma den nya transportfor-
men utan att störa de existerande rörel-
semönstren. Tidiga trafiklösningar, 
som de första trafikljusen (installerade 
i USA 1914, i Sverige kort därefter), 

var enkla men nödvändiga svar på det 
ökande antalet fordon.  

Stockholm, liksom många andra 
städer, började uppleva bilens påver-
kan under denna tid. Stadens gatunät, 
som planerats långt innan bilen upp-
fanns, var inte utrustat för att hantera 
det plötsliga inflödet av fordon. Tra-
fikstockningar började bli ett problem, 
och eftersom fler människor strävade 
efter att äga bilar, blev behovet av 
stadsplaneringslösningar uppenbart.5 

EFTERKRIGSTIDEN 
OCH FRAMVÄXTEN AV 
FÖRORTER (1930–1960)
Perioden efter andra världskriget 
präglades av en betydande ökning i 
bilinnehav, drivet av ökade inkomster 
och ekonomisk tillväxt i många delar 
av världen. I städerna ledde detta till 
både positiva och negativa utveck-
lingar. Å ena sidan gjorde den ökade 
mobiliteten det möjligt för människor 
att resa längre sträckor för arbete och 
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fritid, vilket gav upphov till förortsut-
veckling.6 

Efterkrigstiden såg också början på 
stora infrastrukturprojekt som syftade 
till att underlätta bilresor. Städer som 
Los Angeles blev modeller för bilcen-
trerad stadsplanering, med motorvä-
gar och vidsträckta förorter designade 
för att underlätta bilkörning och bygga 
samman städer. Även inom städer 
byggdes vägar med utgångspunkt att 
ge snabbare rutter för bilister. Dessa 
utvecklingar omformade dramatiskt 
den fysiska utformningen av många 
städer, ofta på bekostnad av fotgäng-
are och offentliga utrymmen. Gator 
breddades, historiska byggnader revs 
ibland, och kollektivtrafiksystem för-
summades till förmån för vägexpan-
sion. 

Stockholm, likt många andra euro-
peiska städer, upplevde en period 
av snabb tillväxt och modernisering 
under denna tid. Utvecklingen gick 
dock fortare i jämförelse med många 
andra länder och under stora delar av 
50-talet var Sverige ett av det privat-

6 Pär Blomkvist, Den goda vägens vänner. Väg- och billobbyn och framväxten av det svenska bilsamhället 
1914–1959.

7 Pär Blomkvist, Den goda vägens vänner. Väg- och billobbyn och framväxten av det svenska bilsamhället 
1914–1959

8 https://www.scb.se/hitta-statistik/redaktionellt/bilens-arhundrade/ 
9 Pär Blomkvist, Den goda vägens vänner. Väg- och billobbyn och framväxten av det svenska bilsamhället 

1914–1959
10 https://www.scb.se/hitta-statistik/redaktionellt/bilens-arhundrade/ 
11 https://www.tn.se/inrikes/33290/bilfri-innerstad-splittrar-experter-skapar-motsattningar/ 

bil-tätaste landet i hela Europa - en 
utveckling som höll i sig ända fram 
till 1970-talet.7,8 Även om bilen blev 
allt viktigare i det svenska samhället, 
behöll Stockholm ett fokus på kol-
lektivtrafik tillsammans med utveck-
lingen av bilinfrastrukturen. Stock-
holms tunnelbana, som öppnade 1950, 
hjälpte till att balansera den växande 
bilanvändningen med tillhandahållan-
det av effektiv kollektivtrafik.9 

BILENS DOMINANS OCH 
BÖRJAN PÅ MOTSTÅND 
(1960–1990)
På 1960- och 1970-talen hade bilen 
blivit det dominerande transportmed-
let i många städer runt om i världen.10 
Trafikstockningar var ett växande pro-
blem, särskilt i stadskärnorna, och de 
negativa miljöeffekterna av bilanvänd-
ning blev alltmer uppenbara. Som svar 
började vissa städer motsätta sig bilens 
dominans.11 

I Europa uppstod under denna tid 
rörelser som förespråkade skydd av 
offentliga platser och minskad bilan-
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vändning i stadskärnorna. Amsterdam 
blev till exempel en föregångare när 
det gällde att främja cykling som ett 
alternativ till bilkörning. I New York 
började medborgare engagera sig mot 
framväxten av de stora motorlederna. 
Det främsta exemplet är när Jane 
Jacobs tog strid mot Robert Moses och 
lyckades stoppa planerna på en stor 
motorväg tvärs över nedre Manhat-
tan.12

Stockholm följde en liknande bana 
och skrotade planerna på nya trafik-
leder i innerstaden som föreslagits i 
slutet av 1960-talet. Istället började 
staden gradvis införa åtgärder för att 
minska de negativa effekterna av bil-
trafiken. Under 1970- och 1980-talen 
började Stockholm implementera tra-
fikdämpande åtgärder i bostadsom-
råden samt utveckla infrastruktur för 
fotgängare och cyklister. Den svenska 
huvudstaden var också tidig med att 
införa miljöpolitiska åtgärder, med 
ambitioner att minska utsläppen och 
främja renare transportformer. En 
viktig utveckling var fortsatt expan-
sion av stadens kollektivtrafiksystem, 
vilket hjälpte till att mildra beroendet 
av bilar.13 

 

12 https://www.theguardian.com/cities/2016/apr/28/story-cities-32-new-york-jane-jacobs-robert-moses 
13 Peter Lundevall, 2006. Stockholm: Den planerade staden

SENARE DELEN AV 
1900-TALET OCH 
FRAMVÄXTEN AV HÅLLBAR 
MOBILITET (1990–2020)
På 1990-talet brottades städer runt 
om i världen med de utmaningar som 
decennier av bilcentrerad stadspla-
nering hade skapat och många städer 
började utforska alternativ till privat 
bilism som primärt transportmedel. 
Denna period såg framväxten av kon-
ceptet hållbar stadsutveckling, som 
syftade till att skapa mer balanserade 
och levande städer – städer som i första 
hand var ämnade att bo och leva i, inte 
bara färdas igenom.

I Europa genomförde många städer 
åtgärder för att minska biltrafiken, sär-
skilt i tätbefolkade områden. Träng-
selavgifter, som de som infördes i Lon-
don och Stockholm, utformades för att 
minska trafiken i stadskärnor genom 
att ta betalt av bilister för att köra in 
i vissa områden under rusningstid. 
Dessa åtgärder visade sig vara effektiva 
för att minska trängsel och förbättra 
luftkvaliteten.

Stockholms trängselskatt, som 
infördes 2006, blev en modell för 
andra städer som ville minska biltrafi-
ken. Systemet ledde till en betydande 
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minskning av antalet fordon som 
körde in i stadskärnan, samt förbätt-
ringar i luftkvaliteten och folkhälsan. 

Samtidigt som trängselskatten 
infördes satsade Stockholm på cyk-
ling och gång som viktiga delar av 
sin strategi för stadens utveckling.14 
Staden implementerade exempelvis 
omfattande cykelinfrastruktur och 
dedikerade cykelbanor15. Insatserna 
resulterade i att antalet cyklister ökade 
med 16 procent jämfört med 2005. 
Samtidigt minskade cykelolyckorna 
med nästan 20 procent på de gator där 
cykelåtgärder utförts.16 

Under denna period togs också 
beslut om att bygga ut Stockholms 
tunnelbanenät med två nya linjer. 
Utbyggnaden samplanerades med 
bostadsbyggande i närförorter och i 
kranskommunerna i syfte att skapa ett 
hållbart och attraktivt alternativ till 
privatbilism.

NUTID OCH FRAMTIDA 
UTSIKTER (2020-IDAG)
I många städer finns en växande insikt 
om att minskat bilberoende är nyckeln 

14 Stockholm stads årsredovisning 2006, Stockholms stad. https://insynsverige.se/documentHandler.
ashx?did=30418 

15 https://www.dn.se/sthlm/stockholm-lanar-ut-1500-cyklar-i-sommar/
16 Stockholm stads årsredovisning 2006, Stockholms stad. https://insynsverige.se/documentHandler.

ashx?did=30418
17 Stockholms stads klimathandlingsplan, Stockholms stad, 2024. https://start.stockholm/globalassets/start/

om-stockholms-stad/sa-arbetar-staden/miljo-och-klimat/bilaga-1-klimathandlingsplan-2030.pdf

till att skapa mer hållbara och levande 
urbana miljöer. Elbilar och autonoma 
fordon lyfts ofta fram som lösningar 
på de miljöproblem som förknippas 
med bilism. Men många städer fort-
sätter också att även minska det totala 
antalet bilar på vägarna, oavsett deras 
energikälla.

Stockholm anses av många vara 
en ledande stad inom hållbar mobili-
tet och arbetar aktivt för att bli fossil-
fri till 2040, med fokus på att minska 
användningen av privatbilar och 
främja alternativa transportformer. 
Denna inriktning har varit central 
oavsett vilka partier som styrt i staden 
och regionen. Till 2030 ska utsläppen 
från transportsektorn minska med 80 
procent i staden, jämfört med 2010, 
och till samma år ska Stockholms 
innerstad vara utsläppsfri.17 

STÄDERNAS UTVECKLING 
UNDER SAMMA PERIOD
Samtidigt som biltrafiken har utveck-
lats har städer förändrats för att 
anpassa sig till den ökande mängden 
fordon. I början av 1900-talet var, som 
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tidigare nämnts, städer anpassade för 
gång- och hästtrafik, men alltefter-
som bilarna blev vanliga började man 
bygga bredare vägar, parkeringar och 
motorvägar.

Under mitten av 1900-talet ökade 
urbaniseringen dramatiskt, särskilt i 
Europa och Nordamerika. Stockholm, 
som många andra städer, såg en stor 
befolkningsökning och en tillväxt av 
förorter. Bilar gjorde det möjligt för 
människor att bo längre bort från sina 
arbetsplatser och städerna spred ut sig 
geografiskt.

I Sverige genomgick Stockholm 
stora förändringar under 1960- och 
1970-talen, när stadsplaneringen styr-
des av bilens behov. Trafiklösningar 
som Slussen, Centralbron och Essin-
geleden byggdes för att underlätta 

biltrafikens framkomlighet. Tunnelba-
nenätet byggdes ut, men biltrafik var 
fortfarande i centrum för en stor del av 
stadsplaneringen.

Biltrafikens utveckling sedan dess 
inträde i samhället har haft stora effek-
ter på stadsmiljön, inte minst i förhål-
lande till luftkvalitet. För att förstå 
varför åtgärder så som miljözoner kan 
tänkas vara nödvändiga behöver man 
fördjupa sig i frågan om luftförore-
ningar och vilka effekter dessa utsläpp 
har. I följande avsnitt undersöks luft-
kvaliteten närmare, med fokus på de 
huvudsakliga utsläppskällorna, förore-
ningar och deras hälsoeffekter samt de 
regelverk som reglerar luftkvaliteten 
inom EU och Sverige.
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STÄDERNAS LUFTKVALITET – EN 
TICKANDE HÄLSOBOMB

18 Transportstyrelsen (2023), Miljözoner & Sveriges Riksdag, Trafikförordning (1998:1276)
19 https://www.naturvardsverket.se/data-och-statistik/klimat/vaxthusgaser-utslapp-fran-inrikes-transporter/ 

Miljözoner täcker främst stadskärnor, 
där luftkvaliteten ofta är ansträngd på 
grund av hög trafikbelastning. Syftet 
är att minska antalet högutsläppande 
fordon och därmed förbättra luftkvali-
teten för stadens invånare. Genom att 
begränsa diesel- och bensinbilar ska-
pas incitament för att övergå till renare 
fordon som el- och hybridbilar. Utöver 
omställning av fordonsflottan har mil-
jözoner effekten att trafikbelastningen 
minskar i området, vilket reducerar 
utsläppen av skadliga partiklar till 
följd av däck- och vägslitage. 

I Stockholm infördes den första 
miljözonen för personbilar på Horns-
gatan, en av stadens mest trafikerade 
gator, år 2020. Här får endast fordon 
som uppfyller Euro 6-standarden eller 
bättre köra, vilket innebär att äldre 
bilar som släpper ut mer kväveoxider 
är förbjudna. Detta, i kombination 
med att det färdas färre bilar i området, 
har resulterat i minskade utsläpp och 
bättre luftkvalitet i området.18 

VAD FINNS I LUFTEN, HUR 
HAMNAR DET DÄR OCH HUR 
PÅVERKAR DET MÄNNISKOR?
Transportsektorn är en av de största 
källorna till utsläpp av växthusgaser 
och föroreningar globalt. De trans-
portrelaterade utsläppen bidrar till 
både klimatförändringar och luftföro-
reningar, vilket påverkar människors 
hälsa och miljön negativt. Huvudde-
len av utsläppen av växthusgaser från 
transportsektorn kommer från vägtra-
fiken, där personbilarna står för över 
90 procent av vägtrafikens utsläpp i 
Sverige.19 

Trots en utveckling mot mer effek-
tiva motorer och introduktionen av 
elbilar och andra rena tekniker, kvar-
står alltså stora utmaningar när det 
gäller att minska Co2-utsläppen och 
föroreningar från biltrafiken.   

Luftkvaliteten i många städer är 
kraftigt påverkad av biltrafik. Vid 
förbränning av fossila bränslen som 
bensin och diesel bildas kväveoxider 
(NOₓ), kolmonoxid (CO), partiklar 
(PM) och kolväten. Alla dessa är skad-
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liga för människors hälsa och för mil-
jön. Föroreningarna är kopplade till 
bland annat hjärt- och kärlsjukdomar 
och luftvägssjukdomar.20 

Kväveoxider, specifikt kvävedioxid 
(NO2), och partiklar är de luftföro-
reningar som har de högsta nivåerna 
i Stockholms stad i jämförelse med 
de gränsvärden som finns till för att 
skydda människors hälsa. Utsläpp av 
partiklar är framför allt kopplat till 
däckslitage, men uppstår även vid 
förbränning i motorer. Vilken mängd 
partiklar som slits upp vid körning 
beror dels på dubbdäcksanvändning 
och hastighet, dels på bilens vikt. Par-
tiklar kan andas in av människan och 
kan därför vara skadliga för hälsan. 
De mest utsatta för negativa effekter 
av luftföroreningar är barn, äldre och 
personer med astma, lung- eller hjärt-
kärlsjukdom. Både slitagepartiklar och 
avgaspartiklar ger upphov till ökad 
dödlighet, även om det är troligt att 
kopplingen är starkare för avgaspartik-
lar.21

Utsläppen av kväveoxider har 
minskat med cirka 70 procent sedan 
1990. Dieseldrivna fordon har hittills 

20 https://www.slbanalys.se/slb/rapporter/pdf8/slb2023_043.pdf 
21 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-branschen/Luft/vagtrafikens-luftforore-

ningar/ 
22 https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-branschen/Luft/vagtrafikens-luftforore-

ningar/ 
23 https://www.eea.europa.eu/sv/highlights/for-hoga-luftfororeningar-fortsatter-att 

inte haft någon effektiv rening av kvä-
veoxider och står numera för över 60 
procent av utsläppen från transport-
sektorn.22 Kvävedioxid minskar krop-
pens motståndskraft mot infektioner 
och är förknippad med en ökning av 
kroniska luftvägssjukdomar och för-
tidigt åldrande av lungorna. Kvävedi-
oxidföroreningar ledde till att 52 000 
människor i EU dog i förtid under 
år 2021. Den Europeiska miljöbyrån 
uppskattar att omkring 250 000 döds-
fall i EU under 2021 kan hänföras till 
utsläpp av partiklar, som genereras av 
väg-, däckslitage och förbränningsmo-
torer. De totala dödsfallen kopplat till 
de två farligaste utsläppen från vägtra-
fiken i EU under 2021 var därmed fler 
än 300 000. 23  

Trots de teknologiska framste-
gen finns det fortfarande flera utma-
ningar med utrullningen av lågut-
släppsfordon. Elbilar är fortfarande 
dyrare än sina motsvarigheter med 
förbränningsmotorer, vilket bromsar 
deras utbredning. Dessutom kvarstår 
utmaningar kopplade till tillgång till 
laddningsinfrastruktur och tillräcklig 
elproduktion från förnybara källor för 
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att försörja den växande fordonsflot-
tan. 

Forskningen kring hur vi kan 
minska utsläppen från biltrafik utveck-
las snabbt - med fokus på teknologiska 
innovationer, styrmedel och konsu-
mentbeteende. Utvecklingen mot fler 
elbilar och bättre bränsleeffektivitet 
pekar på positiva framtidsutsikter.

VAD ÄR EN MILJÖZON?
Sverige var först i världen med infö-
rande av miljözoner år 1996.24 Miljö-
zonen infördes efter att dåvarande Väg-
trafikkungörelsen ändrades 1992 och 
gav Sveriges kommuner rätt att reglera 
vissa fordon inom särskilt miljökäns-
liga områden. Kommunerna gavs möj-
lighet att förbjuda tung dieseldriven 
trafik och våren 1993 beslutade kom-
munfullmäktige i Stockholms stad att 
verka för sådant förbud.25 Sedan dess 
har miljözonen som styrmedel spridits 
inom EU och utvecklats i olika former. 

I Sverige avser miljözoner en 
begränsning av vilka fordon som till-
låts inom en viss zon. Miljözonens 
olika klasser regleras i Trafikförord-
ningens 4 kap 22–24 §§26 och det är 
kommunerna själva som bedömer 
vilket område som ska utgöra miljö-

24 https://www.trafa.se/globalassets/pm/2011-2015/2015/pm-2015_13-miljozoner-for-personbilar-i-eu.pdf 
25 https://insynsverige.se/documentHandler.ashx?did=103978 
26 Transportstyrelsen (2023), Miljözoner & Sveriges Riksdag, Trafikförordning (1998:1276) 

zon. Miljözoner får införas i områden 
som lever upp till vissa kriterier, bland 
annat att:

• många människor vistas i området

• att de som vistas där utsätts för 
buller och/eller föroreningar 
(utsläpp av avgaser och partiklar)

• det ska finnas en tydlig nytta, 
alternativa transportsätt och att 
eventuella negativa effekter är 
begränsade sett till nyttan.

Miljözonens klass 1 omfattar tunga 
fordon medan miljözon klass 2 omfat-
tar lätta fordon och personbilar. Klass 
3 omfattar alla fordon i klass 1 och 2.

Flera kommuner har sedan tidi-
gare infört miljözoner av klass 1 och 2. 
Sedan 1 juli 1996 omfattas större delen 
av Stockholms innerstad av miljözon 
klass 1. Den 1 januari 2021 skärptes 
reglerna för miljözon 1 så att endast 
Euro 6-klassade tunga fordon får köra 
i miljözonen.

Miljözoner finns i flera svenska stä-
der, men Stockholm har varit pionjär 
inom detta område. Utöver miljözo-
nen på Hornsgatan, som är en klass 
2-zon, har andra svenska städer som 
Göteborg och Malmö börjat införa 
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liknande zoner. Framöver förväntas 
fler miljözoner införas, både i Stock-
holm och andra städer, med målet att 
uppfylla nationella och internationella 
klimatmål.27 

EU-DIREKTIV OCH KLIMATMÅL
EU har två direktiv som innehåller 
bestämmelser om luftkvaliteten inom 
EU. För Sverige och övriga medlems-
länder innebär det att direktiven ska 
införlivas i respektive lands lagstift-
ning. 

I mars 2024 nådde det europeiska 
rådet och parlamentet en överenskom-
melse om stärkta luftkvalitetsnormer i 
EU. Rådets ordförandeskap och Euro-
paparlamentets företrädare har nått 
en preliminär politisk överenskom-
melse om ett förslag om att fastställa 
EU-luftkvalitetsnormer som ska upp-
nås och på så sätt bidra till en giftfri 
miljö i EU senast 2050. Den ska också 
anpassa EU:s luftkvalitetsnormer till 
Världshälsoorganisationens (WHO) 
rekommendationer.28 

Inom ramen för EU:s klimatpaket 
Fit for 55 har medlemsländerna beslu-

27 https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1364052/FULLTEXT01.pdf
28 https://www.europarl.europa.eu/topics/sv/article/20230822STO04226/luftfororeningar-vad-ar-foljderna-och-

vad-gor-eu-for-att-minska-dem
29 https://www.consilium.europa.eu/sv/infographics/fit-for-55-emissions-cars-and-vans/ 
30 Vägtrafikens utsläpp 2023, Trafikverket, 2023 https://bransch.trafikverket.se/contentassets/bdc6eaecf-

796497dbf5720a71e607fd1/pm_vagtrafikens-utslapp-2023.pdf 
31 https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/sveriges-klimatarbete/sveriges-

klimatmal-och-klimatpolitiska-ramverk/ 

tat om skarpare krav på lätta fordon. 
Förordningen innebär att utsläppen 
från personbilar behöver minska med 
55 procent till 2030 (lätta lastbilar med 
50 procent) jämfört med 2021 och att 
det från 2035 och framåt i praktiken 
endast kan säljas lätta fordon med el- 
eller bränslecellsdrift.29 Sverige hade 
tidigare högst koldioxidutsläpp per 
kilometer för nya personbilar inom 
Europa men numera är det bara Norge 
och Island som har lägre utsläpp än 
Sverige.30

Sedan 2017 har Sverige ett klimat-
politiskt ramverk bestående av en kli-
matlag, klimatmål och ett klimatpoli-
tiskt råd.  Det långsiktiga målet är att 
Sverige inte ska ha några nettoutsläpp 
av växthusgaser senast 2045, för att 
därefter uppnå negativa utsläpp. För 
att nå det långsiktiga målet finns det 
bland andra ett etappmål för inrikes 
transporter. Målet innebär att utsläp-
pen från inrikes transporter, förutom 
inrikesflyg, ska minska med minst 70 
procent senast år 2030 jämfört med 
2010.31 
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LUFTKVALITETEN I 
STOCKHOLM ÖVER TID
Luftkvaliteten i Stockholm har mätts 
i flera årtionden och den långsiktiga 
trenden är att utsläppen av luftföro-
reningar har minskat kraftigt och att 
luftkvaliteten har blivit mycket bättre. 
Det beror bland annat på strängare 
utsläppskrav på fordon och industrier, 
utbyggnad av fjärrvärme, infasning av 
renare bränslen och elbilar, miljözo-
ner, trängselskatt och dubbdäcksför-
bud.32 

Ett första steg att förbättra luftkva-
liteten i Stockholms stadsmiljö togs, 
som beskrivits i föregående avsnitt, 
genom att begränsa utsläppen från 
tung trafik inom miljözon klass 1 – vil-
ken sedan dess införande gäller inom 
i stort sett hela innerstaden. Regle-
ringen riktade sig mot tunga diesel-
drivna fordon, vilka stod för en stor 
del av utsläppen av kväveoxider och 
partiklar i stadsmiljön. Miljözonen har 
sedan införandet haft en positiv effekt 
på luftkvaliteten i staden med påtag-
ligt minskade utsläpp av bland annat 
kväveoxider, kolväten och partiklar. 
Den har också har fungerat som ett 
sätt att gradvis vänja företag och pri-
vatpersoner vid strängare miljöregler 

32 https://miljobarometern.stockholm.se/content/docs/tema/luft/Luften_i_Stockholm2023_anpassad.pdf 
33 https://www.slbanalys.se/slb/rapporter/pdf8/slb2023_009.pdf
34 https://www.slbanalys.se/slb/rapporter/pdf8/slb2023_009.pdf

- något som senare blev en grund för 
vidareutveckling av miljözon 2 och 3.33 

Utöver miljözon klass 1 råder miljö-
zon klass 2 sedan 2020 på Hornsgatan, 
då en av de mest trafikerade gatorna i 
staden. När staden utvärderade miljö-
zonens effekter i en rapport från 2023 
beräknas att de totala utsläppen av 
kväveoxider från vägtrafiken har mins-
kat med 45 procent på Hornsgatan, i 
jämförelse med år 2019. Minskningen 
beror på förändrad fordonspark vad 
gäller fordonstyper, bränslen/drivli-
nor och euroklasser samt att trafiken 
totalt sett har minskat något. Rap-
porten konstaterar att den förändrade 
fordonsparken har påskyndats av mil-
jözonerna, främst klass 1 för tunga for-
don, men även klass 2 för lätta fordon 
har bidragit till förbättringarna.34 
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INTERNATIONELLA EXEMPEL PÅ MILJÖZONER

35 https://www.politico.eu/newsletter/global-policy-lab/living-cities-anne-hidalgo-and-the-transformation-of-
paris/

36 https://www.ecologie.gouv.fr/presse/journee-nationale-qualite-lair-2024
37 https://www.centreforcities.org/reader/accelerating-net-zero-delivery/how-we-move/#case-study-6--modal-

shift-and-active-travel-paris-france

PARIS
Paris har sedan tidigt 2000-tal sat-
sat på hållbar mobilitet, vilket påtag-
ligt har förändrat staden som tidigare 
var ökänd för sin trafiksituation. Den 
franska huvudstaden har bland annat 
varit ledande i utvecklingen av kon-
ceptet ”15-minutersstaden”, och som 
ett led i att förbättra trafiksituationen 
i staden har en permanent miljözon 
införts i Paris. Under de senaste tio 
åren har luftföroreningarna i staden 
minskat med 40 procent.35 Luftkvali-
teten har förbättrats avsevärt i staden 
mellan åren 2000 till 2024, särskilt till 
följd av minskade utsläpp av kväveoxi-
der och partiklar.36

Bilen är dock fortfarande ett van-
ligt inslag i Paris stadsbild och staden 
kämpar med att få ned sina utsläpp av 
växthusgaser. Bilar upptar 50 procent 
av utrymmet i Paris och stod för 86 
procent av stadens mobilitetsutsläpp 
år 2022, trots att de bara svarade för 
mindre än 40 procent av resorna i sta-

den. Men staden gör framsteg mot sitt 
mål att nå netto-nollutsläpp till 2050 
när det gäller transport, med utsläp-
pen som förväntas minska med 24 pro-
cent till 2030. Detta beror på införan-
det av en rad åtgärder som syftar till att 
minska bilanvändningen till förmån 
för gång och cykling.37 

Paris införde sin första miljözon, 
kallad ZPA (Zone de Protection de 
l’Air), år 2015. Den riktade sig mot 
äldre och mer förorenande dieselfor-
don, som inte längre tilläts köra inom 
stadens centrala delar. Miljözonen i 
Paris utvidgades 2019 och kallas sedan 
dess för ”Zone à Faibles Emissions 
mobilité” (ZFE), vilken täcker hela 
storstadsregionen Paris och påverkar 
alla fordonstyper. 

Fordon kategoriseras enligt 
ett färgkodat klistermärke, kallat 
”Crit’Air-vinjett, som speglar fordo-
nets miljöpåverkan. Skalan går från 0 
till 5, där 0 är elbilar. Ju högre siffra, 
desto högre utsläpp. De mest förore-
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nande fordonen (Crit’Air 4, 5 och for-
don utan vinjett) är förbjudna att köra 
i zonen under veckodagarna. Bilar 
registrerade före 1997, samt lastbilar 
och bussar från före 2001, är förbjudna 
dygnet runt i de centrala delarna. 
Efterlevnad av reglerna sker med tra-
fikövervakningskameror och vid över-
trädelser utfärdas böter om 68 – 375 
euro beroende på vilket sorts fordon 
du framfört.38 

Den 1 januari 2025 sker det en 
stor utvidgning av systemet då även 
Crit’Air 3-bilar (dieselbilar registre-
rade före 2011 och bensinbilar regist-
rerade före 2006) ska förbjudas. Detta 
för att på längre sikt fasa ut alla bilar 
med fossila bränslen senast 2030. 
Totalt beräknas expansionen omfatta 
cirka 422 000 privata fordon och 59 
000 kommersiella fordon enligt en 
undersökning genomförd av Atelier 
Parisien d’Urbanisme (Apur) i 2023. 
Förare av Crit’Air 3-bilar kommer att 
få köra inom ZFE-området med ett 
24-timmars “ZFE-pass” under högst 
12 dagar om året. Föraren behöver då 
aktivera passet online innan de önskar 
använda det. Utvidgningen kan även 
komma att påverka omställningen av 
fordonsflottan i övriga delar av Frank-

38 https://www.environmentalbadge.com/eco-zone-paris/
39 https://www.avere-france.org/publication/lavere-france-et-mobilians-publient-la-troisieme-edition-du-baro-

metre-du-marche-des-voitures-electriques-doccasion/

rike. Marknaden för begagnade elbi-
lar fortsätter att växa och efterfrågan 
av såväl personbilar till privatperso-
ner som företags- och taxibilar ökar. 
Elektrifieringen i städer, där Paris går 
i bräschen, har visat effekt även utan-
för städerna. Försäljningen av elbilar 
växer kraftigt på den franska landsbyg-
den – under tredje kvartalet 2024 stod 
elbilarna för nästan 30 procent av för-
säljningen.39 

I november 2024 infördes den för-
sta zonen för begränsad trafik (ZTL) i 
centrala paris. Zonen ligger i stadens 
centrala delar, där all genomfartstrafik 
kommer att förbjudas. Endast motor-
trafikanter som kan visa att de har en 
målpunkt i zonen i form av arbete eller 
bostad, tillåts. Även kollektivtrafik, 
taxi och utryckningsfordon har undan-
tag. Turistbussar förbjuds helt i zonen.

Införandet av miljözoner i Paris är 
kanske inte de förslag som väckt mest 
kritik utan det är i stället ett av borg-
mästaren Anne Hidalgos senare för-
slag. Ett förslag som minskar hastighe-
terna på Paris ringled till max 50 km/h. 
Tanken är att förslaget ska förbättra 
luftkvaliteten minska buller längs med 
leden. Förslaget har mötts med kri-
tik både från invånare och politiker. 
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Frankrikes transportminister Francois 
Durovray är en av flera politiker som 
försökt påverka Hidalgo att backa från 
förslaget. Men kritiken märks även i 
stödet från Paris invånarna. Stödet för 
Hidalgo har minskat och ligger nu på 
rekordlåga siffror.40 

LONDON
Londons så kallade Ultra Low Emis-
sion Zones (ULEZ) introducerades 
i de centrala delarna av staden 2019, 
men planerna presenterades redan 
2015 av den dåvarande borgmästaren 
i London Boris Johnson. Miljözonen 
utökades av den nuvarande borgmäs-
taren Sadiq Khan för att omfatta hela 
Londonområdet 202341. 

Fordonen som tilläts enligt ULEZ 
skulle möta standarden Euro 3 för 
motorcyklar och mopeder, Euro 4 
for bensindrivna bilar och Euro 6 för 
dieseldrivna bilar. Förare med fordon 
som inte uppfyllde kraven för ULEZ 
och färdades in och ut ur centrala Lon-
don skulle initialt betala 17,50 pund 
(5 pund för trängselskatt och 12.50 
för ULEZ-skatt). På grund av ökade 

40 https://www.politico.eu/article/paris-periph-road-speed-limit-anne-hidalgo-france-right-wing-opposition/
41 https://www.london.gov.uk/press-releases/mayoral/ultra-low-emission-zone Hämtad 8/10  
42 https://www.intelligenttransport.com/transport-articles/148922/history-london-ultra-low-emission-zone/
43 https://tfl.gov.uk/modes/driving/ultra-low-emission-zone/ulez-road-signs 
44 https://tfl.gov.uk/modes/driving/ultra-low-emission-zone/discounts-and-exemptions 
45 https://time.com/5565883/sadiq-khan-london-mayor-air-pollution/
46 https://www.bbc.com/news/business-66268073

trängselavgifter är de totala avgifterna 
nu 27,50 pund.42 Kostnaden har där-
med mer än fördubblats på fem års 
tid. Kontroll av regelefterlevnad och 
utfärdande av avgifter sker genom att 
kameror läser av registreringsskyl-
tarna på fordonen som kör in i zonen43. 
Det finns undantag för exempelvis 
handikappanpassade fordon, taxibi-
lar och vissa typer av minibussar som 
används i kollektivtrafiken.44

Sadiq Khans beslut att utöka miljö-
zonen har mötts av kritik, men borg-
mästaren stod på sig då han menar att 
arbetet är nödvändig för att rädda liv. 
Ett av de viktigaste argumenten var 
hur barn i London led av astma och 
att befolkningen dör i förtid på grund 
av föroreningarna orsakade av biltrafi-
ken.45 

Kritiken har bland annat handlat 
om hur avgifterna drabbar privateko-
nomin i en redan svår tid men också 
om den korta tidsplanen från att ett 
beslut togs av Khanadministrationen 
till att det genomfördes.46 

För att påskynda omställningen 
infördes en skrotningspremie. Förare 
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som bor i London vars bil inte uppfyl-
ler ULEZ-kraven kan få upp till 2 000 
pund för att skrota en bil och upp till 7 
000 pund för en skåpbil eller minibuss. 
Detta har dock inte blidkat de hårdaste 
kritikerna.47 

Miljözonen i London har haft en 
positiv effekt på luftkvaliteten i sta-
den. Den har minskat antalet äldre 
och mer förorenande fordon som körs 
i London, vilket har minskat nivåerna 
av skadliga luftföroreningar som Lon-
donborna utsätts för. Utsläppen av 
kväveoxid har minskat med 53 procent 
och långsiktiga trender visar att de 
genomsnittliga koncentrationerna av 
föroreningarna i London har förbätt-
rats i snabbare takt än i övriga England 
sedan 2023.48 

Sedan miljözonen infördes har 
efterlevnaden ökat markant och idag 
uppfyller cirka 95 procent av fordonen 
inom zonen de strikta utsläppskraven. 
Efter ULEZ senaste utvidgning i 2023 
steg efterlevnaden i yttre London från 
cirka 90 procent till över 95 procent, 

47 https://www.bbc.com/news/articles/cn02nvgvppyo
48 https://www.london.gov.uk/programmes-strategies/environment-and-climate-change/environment-and-

climate-change-publications/london-wide-ulez-six-month-report
49 https://www.london.gov.uk/programmes-strategies/environment-and-climate-change/environment-and-

climate-change-publications/london-wide-ulez-six-month-report 
50 https://www.london.gov.uk/new-report-shows-ulez-expansion-working-95-cent-vehicles-across-inner-and-

outer-london-now-compliant
51 https://www.smmt.co.uk/vehicle-data/car-registrations/
52 https://www.rac.co.uk/drive/news/electric-vehicles-news/record-year-for-second-hand-ev-sales-as-used-car-

market-grows/

nära nivåerna i centrala London, där 
efterlevnaden är nästan 97 procent 
bland personbilar. Den höga efterlev-
naden beror bland annat på effektiv 
kommunikation kring reglerna och 
en generös skrotnings- och uppgrade-
ringsfond för fordon, vilket har lett till 
minskat behov av avgifter och bättre 
luftkvalitet för stadens invånare.49 

Londons omfattande skrotnings-
plan har hittills förmått över 37 000 
fordonsägare att byta till renare alter-
nativ, med särskilda bidrag för privat-
personer och småföretag.50

Nybilsregistreringen av bensin- 
och dieselbilar har sjunkit i landet som 
helhet de senaste åren samtidigt som 
el- och laddhybrider ökar.51 I Storbri-
tannien har begagnatmarknaden av 
elbilar och laddhybrider varit rekord-
högt de senaste åren, där försäljningen 
av elbilar och laddhybrider ökade med 
119 respektive 77 procent under 2021. 
Utvecklingen sammanfaller med de 
miljözoner som införts i bland annat 
London.52
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SANTA MONICA, LOS ANGELES
Europa har kommit betydligt längre i 
etableringen av miljözoner än resten 
av världen, men i Santa Monica, som 
är en del av Los Angeles storstadsom-
råde, startades ett pilotprojekt 2022. 

Projektet kallades för Zero Emis-
sions Delivery Zone (ZEDZ) och rik-
tade sig specifikt till ”last-mile”-leve-
ranser, med fokus på mikromobilitet. 
Nollutsläppszonen omfattade delar 
av Santa Monicas innerstad där hem-
leveranser genomfördes med eldrivna 
leveransbilar, e-cyklar och batteri-
drivna robotar. För att uppmuntra 
deltagande i projektet fick alla leve-
ransfordon med nollutsläpp tillgång 
till prioriterade parkeringszoner. Flera 
stora företag så som Ikea, Nissan och 
Shopify deltog i piloten.53 

Utöver prioriterade parkeringar 
gavs eldrivna leveransfordon före-
träde på körbanorna och via kameror i 
zonen studerades programmets påver-
kan på leveranseffektivitet, förarsäker-
het, trängsel och gasutsläpp. Tekniken 
möjliggjorde också tillgång till real-
tidsdata om parkeringsmöjligheter för 
att hjälpa ZEDZ-förare.

53 https://www.santamonica.gov/zero-emission-delivery-zone 
54 https://urbanfreightlab.com/research_keywords/zero-emissions-freight/
55 https://www.nbclosangeles.com/news/local/la-city-council-authorizes-loading-zones-for-zero-emission-

vehicles-only/2627666/

Även om pilotprojektet i Santa 
Monica var frivilligt har det gett ringar 
på vattnet i andra delar av USA, där 
Portland blivit landets första stad som 
provat en reglerad version av ZEDZ.54 
Vidare är projektet i Santa Monica 
sannolikt en väg för att så småningom 
övergå till en utvidgad och regionom-
fattande lågutsläppszon. Särskilt med 
tanke på Los Angeles klimatåtgärds-
plan som syftar till att göra hela regio-
nen koldioxidneutral till 2045.55

BERLIN 
På 1970- och 80-talet tog Berlin itu 
med sitt stora smogproblem genom 
en kampanj som uppmuntrade männ-
iskor att göra sig av med kolspisar. 
Under 90- och 2000-talet kampan-
jade staden hårt mot en annan typ av 
farliga luftföroreningar – utsläpp från 
transporter. Huvudproblemet är kvä-
vedioxid (NO2), som främst släpps 
ut av dieseldrivna bilar och lastbilar. 
Detta ledde till att staden 2008 införde 
en miljözon, så kallad ”Umweltzone”, 
i stadens centrum där endast lågut-
släppsfordon får köra. Berlin använ-
der ett miljömärkningssystemet som 
är indelat i tre färger – röd, gul och 
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grön – baserat på fordonets utsläppsni-
våer. För tillträde till Berlins miljözon 
krävs sedan 2010 en grön dekal, vilket 
innebär att fordonet måste ha en rela-
tivt hög emissionsstandard, vanligtvis 
Euro 4 eller högre för bensinbilar och 
Euro 5 för dieselbilar.56

Eftersom tyska städer enligt lag är 
skyldiga att minska luftföroreningar, 
och eftersom luftkvaliteten i Ber-
lin inte förbättrades tillräckligt efter 
införandet av lågutsläppszonen 2008, 
beslutade staden att förbjuda dieselbi-
lar på vissa gator från och med den 1 
november 2019. Totalt handlar det om 
8 gator i stadens centrum där det inte 
är tillåtet att köra med äldre och mer 
förorenande dieselmotorer.57 

Generellt var många politiker, inte 
minst på federal nivå, tveksamma till 
att införa dieselförbud eftersom det 
riskerade att skada Tysklands mäk-
tigaste industri – bilindustrin. Dess-
utom drevs vid den tiden mer än 15 
miljoner bilar i Tyskland, en tredjedel 
av alla personbilar, med diesel.58 Den 
alltmer stigande kritiken mot diesel-
drivna fordon i samband med avslö-
janden om att Volkswagen fuskat med 

56 https://www.berlin.de/en/tourism/travel-information/1760452-2862820-environmental-zone.en.html

57 https://www.germanemissionssticker.com/low-emission-zone-in-berlin/
58 https://www.politico.eu/article/merkel-balks-at-diesel-bans/
59 https://www.germanemissionssticker.com/low-emission-zone-in-berlin/

sina utsläppstester drev emellertid på 
utvecklingen mot ett dieselförbud som 
blev verklighet 2019. 

Dieselrestriktionerna började gälla 
i november 2019 på flera centrala 
gator och gäller för äldre dieselbilar 
som inte uppfyller Euro 6-standard. 
Detta innebär i praktiken att de flesta 
bilar tillverkade före 2015 inte är till-
låtna på dessa sträckor. Liknande för-
bud infördes i andra större tyska stä-
der, som Stuttgart och Hamburg, som 
också lider av höga utsläppsnivåer.

Berlin överväger ytterligare åtgär-
der för att minska utsläpp och luft-
föroreningar, med potentiellt utökade 
förbud för dieselbilar som inte uppfyl-
ler höga emissionsstandarder i framti-
den.59 

Berlins marknad för elbilar är vik-
tigt för Tysklands övergång till mer 
hållbar mobilitet och för att förbättra 
luftkvaliteten i staden, och andra-
handsmarknaden för elfordon växer 
snabbt i hela landet. Precis som i andra 
storstäder bidrar Berlins nyförsälj-
ning av elbilar till att skapa ett bety-
dande utbud av begagnade fordon som 
gynnar köpare i mindre urbaniserade 



27Friluft i stan

områden när bilmodellerna sjunker i 
pris.60 

60 https://www.cardino.de/en/blog-posts/germanys-ev-market
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MILJÖZONER UTIFRÅN ETT 
MARKNADSLIBERALT PERSPEKTIV

61 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/miljo/miljozoner/
62 https://www.slbanalys.se/slb/rapporter/pdf8/slb2023_009.pdf

Marknadsliberalismens kärna hand-
lar om individens frihet och minimalt 
statligt ingripande, där marknaden ses 
som en självreglerande mekanism för 
att tillgodose behov och resurser. När 
det gäller miljöfrågor och hälsopåver-
kande utsläpp, som i fallet med miljö-
zoner i urbana områden, ställs indivi-
dens frihet att köra bil på fossila bräns-
len mot det kollektiva behovet av ren 
luft och säker livsmiljö. Är det möjligt 
för marknadsliberaler att argumen-
tera för införande av miljözoner, vilket 
skulle kunna hävdas inskränka andras 
friheter?

MILJÖZONER SOM STYRMEDEL
Miljözoner är ett styrmedel som 
används för att minska utsläppen i 
tätbefolkade områden och därmed 
förbättra luftkvaliteten.61 Genom att 
begränsa tillträdet för vissa fordon – 
ofta de som drivs av fossila bränslen 
och släpper ut skadliga ämnen som 
kväveoxider och partiklar – kan miljö-
zoner bidra till bättre hälsa för stadens 
invånare.62 

Miljözoner är ett exempel på ett styr-
medel där frihetsbegreppet prövas mot 
andra allmänintressen. Två olika frihe-
ter står på spel; å ena sidan friheten att 
köra sin bil och å andra sidan friheten 
att inte få hälsan nedsatt i sin boende-
miljö. 

Att köra en fossildriven bil som 
avger hälsovådliga avgaser är en frihet 
som innebär negativa konsekvenser 
för andra. Friheten att köra en fos-
sildriven bil är därmed inget absolut, 
utan relativt i förhållande till de nega-
tiva externa effekter det kan orsaka för 
andra. 

Friheten att vara trygg och säker 
i sin bostad kan hävdas väga tyngre. 
Den kan dessutom betraktas som uni-
versell eftersom liv och hälsa står på 
spel. Flera av luftföroreningarna det 
handlar om drabbar dessutom barn 
svårare än vuxna, i och med att barnen 
kan drabbas av nedsatt livskvalitet och 
sjukdomar under hela sin livstid som 
konsekvens av en uppväxt bland luft-
föroreningar.
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En miljözon begränsar visserligen 
den enskildes frihet att röra sig med 
sitt fordon, men detta kan legitimeras 
eftersom friheten att köra en fossild-
riven bil inte får inskränka rätten till 
god hälsa och ren luft. Om miljözo-
nen definieras så att det är tillåtet att 
köra bilar vars utsläpp som inte hotar 
hälsan hos befolkningen, som elbilar, 
finns det dessutom en fortsatt möjlig-
het att utöva sin frihet att köra en pri-
vat bil i staden, till priset av att man 
kan behöva investera i denna teknik.

MARKNADSMISSLYCKANDEN 
OCH BEHOVET AV REGLERING
I ekonomisk teori, även inom mark-
nadsliberalism, erkänns att vissa mark-
nadsmisslyckanden kräver statliga 
ingrepp. Ett marknadsmisslyckande 
är en situation där den fria marknaden 
inte leder till en optimal resursanvänd-
ning i samhället. Utsläpp från väg-
transporter utgör ett exempel på ett 
sådant marknadsmisslyckande, efter-
som de negativa externa effekterna av 
trafiken överträffar de positiva effek-
terna på samhället. Det är därför möj-
ligt att argumentera för att miljözoner 
är ett rimligt statligt ingripande för att 
korrigera marknadens misslyckande 

63 https://snsse.cdn.triggerfish.cloud/uploads/2020/11/svensk-energi-och-miljobeskattning--ett-reformforslag.
pdf

och skydda det gemensamma goda – 
ren luft och hälsa.

Detta kan göras genom skatter, 
avgifter eller andra restriktioner som 
korrekt prissätter utsläpp och därmed 
skapar incitament för övergång till 
renare fordon.63 Miljözoner kan såle-
des användas för att minska den ohäl-
sosamma påverkan utan att avskaffa 
biltrafik, samtidigt som incitamen-
ten för fossildriven biltrafik i känsliga 
områden minskar. Friheten att köra 
sin privata bil i miljözonen blir således 
prissatt till att bilisten behöver betala 
en avgift eller investera i en teknik 
som är påbjuden i zonen och som inte 
inskränker andras frihet och rätt till ett 
friskt liv.

När städer inför miljözoner med 
krav på låga eller inga utsläpp, skapas 
en efterfrågan på fossilfria och lågut-
släppande fordon. Detta kan stimulera 
eller påskynda företagens utveckling 
och tillhandahållande av dessa lös-
ningar, vilket i förlängningen kan leda 
till ökad konkurrens och lägre priser 
på miljövänliga alternativ. 
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UTMANINGAR MED 
MILJÖZONER
Miljözoner är inte utan kritik, särskilt 
eftersom de kan slå mot låginkomst-
tagare som saknar resurser att inves-
tera i nyare eller elfordon eller exem-
pelvis företagare som behöver röra 
sig i zonen i sin yrkesverksamhet.64 
Man kan därför argumentera för att 
omställningen bör underlättas genom 
fördelningspolitisk kompensation till 
låginkomsttagare, eller att hantver-
kare och tillfälliga besökare i staden 
ska betala avgifter snarare än att drab-
bas av direkta förbud.

Miljözoner måste vara rättvist 
utformade, transparenta och ta hänsyn 
till alternativa val för individen. Ett 
exempel på en sådan avvägning kan 
vara att utgå från en transparent, för-
utsägbar och långsiktig tidplan/infas-
ning för implementeringen av miljö-
zonen. 

 

64 https://www.svd.se/a/qPmgoe/riv-upp-beslutet-om-miljozonen-i-stockholm-skriver-jennie-albinsson
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MILJÖZON KLASS 3 I STOCKHOLM

65 https://transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Miljo/Miljozoner/ 

Den planerade miljözonen klass 3 
i  Stockholms city innebär att tjugo 
kvarter i innerstaden reserveras för 
fordon med låga utsläpp för att för-
bättra luftkvaliteten. Denna nya miljö-
zonsklass kommer att tillåta elfordon, 
bränslecellsfordon och gasfordon med 
utsläppsklass Euro 6. Laddhybrider 
med utsläppsklass Euro 6 tillåts för 
tunga fordon, men inte för personbi-
lar och andra lätta fordon. Bensin- och 
dieselfordon är förbjudna.

I bestämmelserna finns det reg-
ler om undantag för vissa fordon som 
används för vissa angivna tjänster och 
ändamål. Till exempel undantas for-
don som används i samband med färd-
tjänst, fordon vars förare eller passa-
gerare innehar ett parkeringstillstånd 
för rörelsehindrade och fordon som 
anpassats eller anskaffats med bil-
stöd.65

Planen om att införa zonen i 
Stockholms innerstad aviserades hös-
ten 2022 av den rödgröna politiska 
majoriteten och godkändes slutgiltigt 
av Stockholms kommunfullmäktige 
våren 2024.

 

I september 2024 publicerade Stock-
holms stad en enkätundersökning (ca 
2 500 respondenter) som genomförts 
på uppdrag av Trafikkontoret. Syftet 
med undersökningen var att identi-
fiera hur stockholmarna tror att de 
kommer påverkas av miljözonen samt 
om de som bor utanför området kom-
mer resa annorlunda för att ta sig till 
området när det blir miljözon. 

Bland de deltagande trodde 65 pro-
cent att de kommer påverkas lite av 
den nya miljözonen. En av fem tror 
att de kommer påverkas mycket och 
bland dessa finns det en överrepresen-
tation av män samt boende i innersta-
den. De positiva effekter som framförs 
av respondenterna handlar ofta om 
att det blir renare luft, en trevligare 
stadsmiljö, mindre buller och bättre 
framkomlighet för gångtrafikanter 
och cyklister. De negativa effekterna 
som förs fram rör bland annat svårare 
framkomlighet, köbildning och mer 
utsläpp på andra platser, sämre förut-
sättningar för transporter och leveran-
ser i området samt att inte ha tillgång 
eller möjlighet till elbil.
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Drygt hälften, 56 procent, bedömer att 
de kommer påverkas positivt av miljö-
zonen. En av fem bedömer att de kom-
mer påverkas negativt.66 

FÖRVÄNTADE EFFEKTER 
AV MILJÖZON KLASS 
3 I INNERSTADEN
En direkt effekt av miljözonen förvän-
tas bli minskade utsläpp av kvävedioxi-
der (NO2), eftersom äldre dieselbilar 
och andra fordon med högre utsläpps-
nivåer begränsas. 

Ett annat mål med miljözonen är 
att påskynda övergången till en for-
donsflotta med lägre utsläpp. Privat-
personer och företag som vill köra 
med lätta fordon i innerstadszonen 
behöver uppgradera till el-, bränsle-
cells- eller gasfordon. Vad gäller den 
tunga trafiken gäller samma krav, men 
med undantaget att även laddhybrider 
tillåts. Denna omställning kan även 
driva på innovation och efterfrågan på 
renare teknologier, vilket i sin tur kan 
leda till en bredare marknadsanpass-
ning där tillgängligheten och priset på 
miljövänliga fordon förbättras.67

66 https://vaxer.stockholm/siteassets/stockholm-vaxer/tema/dialog-och-samrad/medborgarpanelen/resultat/
miljozon--2024-klass-3/resultat-miljozon-medborgarpanelen_sep-2024.pdf 

67 https://www.slbanalys.se/slb/rapporter/pdf8/slb2023_043.pdf 
68 https://miljobarometern.stockholm.se/trafik/miljobilar-och-fornybara-branslen/andel-miljobilar-i-nybilsfor-

saljningen/compare 
69 https://alltomelbil.se/volkswagen-och-tesla-har-elbilarna-med-bast-andrahandsvarde/ 

Vidare är andelen miljöfordon (el-, 
hybrid- och gasfordon) större än ande-
len icke-miljöfordon av den totala 
mängden nyregistreringar av person-
bilar - andelen var 68 procent i Stock-
holms län år 2023.68 Detta torde ha en 
positiv effekt på omställningen av for-
donsflottan i hela landet, eftersom de 
fordon som säljs som nya i Stockholm 
idag blir tillgängliga på andrahands-
marknaden om några år – och då ofta 
till lägre priser69. 

Förslaget har dock problem. Zonen 
är för liten för att påverka luftkvalitet 
och bilparken i Stockholm. Den till-
låter inte den populära hybridtekni-
ken. Den använder förbud i stället för 
pris. Den kommer inte att lösa stadens 
utsläpp av kväveoxider och partiklar. 
Den kommer inte heller att påverka 
omställningen av den svenska fordons-
flottan, eller ens nybilsförsäljningen 
avseende elbilar. Och den ska införas 
väldigt snabbt. Företag som är bero-
ende av transporter inom miljözonen 
kan behöva göra investeringar för att 
uppgradera till tillåtna fordonstyper, 
vilket kan slå hårdare mot mindre 
företag. Privatpersoner med äldre for-
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don kan också påverkas, särskilt om de 
inte har ekonomisk möjlighet att byta 
till ett nyare fordon. Om zonen ska 
kunna utvidgas, vilket har meddelats 
i stadens budget för 2025, måste det 
finnas en bredare acceptans hos stock-
holmarna.
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EN FÄRDPLAN FÖR ATT INFÖRA EN 
ULTRALÅG UTSLÄPPSZON I HELA 

STOCKHOLMS INNERSTAD TILL 2035

ULTRALÅG UTSLÄPPSZON 
ETT BÄTTRE ALTERNATIV
I arbetet för ett Stockholm med renare 
luft bör staden istället för miljözon 3, 
införa liknande avgifter som London 
har gjort. Som beskrivits i tidigare 
kapitel påförs en avgift för den som fär-
das i Londons miljözon (ULEZ) med 
fordon som inte uppfyller zonens krav. 
Det är alltså tillåtet att köra i zonen, 
men med stadens trängselavgift och en 
miljözonsavgift finns incitament att 
byta ut sitt fordon eller nyttja andra 
färdmedel. 

 I London har utsläppen av kvä-
veoxider halverats och 95 procent av 
fordonen inom miljözonen uppfyller 
utsläppskraven. Miljözoner och avgif-
ter i kombination med ekonomiska 
incitament och stöd för företag och 
privatpersoner att byta till fordon med 
låga utsläpp påskyndar omställningen 
av fordonsflottan. 

FLER PARKERINGAR GER 
MINSKADE UTSLÄPP
För att underlätta övergången till mer 
hållbara transportlösningar behöver 
fler infartsparkeringar anläggas runt 
innerstaden och vid viktiga knutpunk-
ter för kollektivtrafiken. Dessa parke-
ringsplatser skapar smidiga möjlighe-
ter för pendlare att lämna sina privata 
bilar och fortsätta sin resa med kollek-
tivtrafik eller andra tillåtna transport-
medel, som exempelvis elfordon eller 
cyklar/mikromobilitet.

Infartsparkeringar är därför vik-
tiga i omställningen av fordonsflottan. 
Genom att erbjuda bekväma alternativ 
för att kombinera bilåkning med kol-
lektivtrafik kan fler motiveras att välja 
utsläppsfria transportmedel, samtidigt 
som den privata biltrafiken i innersta-
den minskar. Detta bidrar inte bara till 
att uppnå målen med miljözoner, utan 
stärker även utvecklingen mot ett mer 
integrerat och hållbart transportsys-
tem i hela regionen.



38 TIMBRO

GÖR HELA STOCKHOLMS 
INNERSTAD TILL EN 
ULTRALÅG UTSLÄPPSZON
I Stockholm skulle en miljözon i 
kombination med trängselavgifter, 
utbyggd kollektivtrafik, cykling och 
mikromobilitet, kunna leda till sta-
dens mål om en utsläppsfri innerstad 
2030. 

Stockholms stad bör anta en tydlig 
och långsiktig färdplan för att steg-
vis omvandla hela innerstaden till en 
miljözon. En sådan plan skulle skapa 
öppenhet och transparens, vilket är 
avgörande för att boende, besökare 
och näringslivet ska kunna förbereda 
sig och anpassa sig till den nödvän-
diga teknikomställningen. Genom 
att kommunicera de olika stegen och 
tidsramarna på förhand kan aktörer i 
staden planera sina investeringar och 
lösningar för att möta de nya kraven. 

Färdplanen kan med fördel imple-
menteras i etapper, där zonens omfatt-
ning utökas successivt. Mellan varje 
etapp kan staden införa kontrollsta-
tioner för att utvärdera effekterna av 
åtgärderna och vid behov justera pla-
nen. Detta tillvägagångssätt ger flexi-
bilitet och säkerställer att övergången 
sker på ett genomtänkt och effektivt 
sätt som tar hänsyn till stadens olika 
intressen och behov.

De nuvarande trängselskatterna 
i Stockholm (och Göteborg) var 
ursprungligen utformade för att 
minska trafikstockningar och förbättra 
framkomligheten i städerna. Därutö-
ver tjänar också som finansieringskälla 
för ny infrastruktur. Trots sitt namn 
och splittrade motiv, är trängselskat-
ten ett exempel på ett marknadslibe-
ralt verktyg, eftersom den prissätter 
den ändliga resursen gatuyta.

En ultralåg utsläppszon som byg-
ger på avgifter är också en marknads-
liberal åtgärd som bygger på principer 
som att internalisera kostnader och 
låta förorenaren betala (Polluter Pays 
Principle).

Miljözoner kan, om de utformas 
rätt, ses som ett effektivt komplement 
till trängselskatter – precis som till-
lämpningen sker i London. De inte 
bara förstärker effekten av minskad 
trafikbelastning, utan är också ett 
naturligt steg framåt i arbetet för att 
nå en trafikmiljö helt fri från utsläpp. 

Målet bör vara att hela Stockholms 
innerstad ska bli en ultralåg utsläpps-
zon enligt Londons modell. En sådan 
zon skulle inte bara kraftigt minska de 
negativa hälsoeffekterna av trafikens 
utsläpp, utan också fungera som en 
effektiv drivkraft för elektrifieringen 
av transportsektorn i hela Sverige. 
Genom att ligga i framkant kan Stock-
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holm bli en förebild för andra svenska 
städer och bidra till att accelerera den 
nationella omställningen till hållbara 
transporter.

TILLÅT LADDHYBRIDER I DEN 
UTRALÅGA UTSLÄPPSZONEN
Laddhybrider är en viktig del av över-
gången till en elektrifierad fordons-
flotta och dessa bör därför avgiftbefrias 
i en ultralåg utsläppszon. Som jämfö-
relse tillåts laddhybrider med utsläpps-
klass Euro 6 för tunga transporter i 
Miljözon 3, men inte personbilar. 

Den tekniska utvecklingen runt 
geofencing är beprövad och under 
snabb utveckling. Exempelvis kan ett 
hybridfordon få tillträde till en zon 
förutsatt att det styrs över till eldrift. 
Pilotprojekt i bland annat Oslo och 
Berlin har visat positiva effekter av 
att använda geofencing i miljözoner, 
bland annat minskade utsläpp av kol-
dioxid och ökad andel eldrift i zoner-
na.70 Att använda denna teknik som 
ett verktyg för att tillåta laddhybrider 
i den ultralåga utsläppszonen bör där-
för övervägas. 

Att tillåta laddhybrider underlättar 
även harmonisering med kommande 
lagstiftning, då det just nu pågår ett 

70 https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1902403/FULLTEXT01.pdf
71 https://omev.se/2024/04/25/eus-nya-avgaskrav-euro-7-utslapp-slitagepartiklar-och-batteriprestanda/

arbete i EU med att införa nya avgas-
krav enligt euroklass-standarden. De 
nya avgaskraven kallas Euro 7, vilken 
skärper utsläppskraven på personbi-
lar, lätta och tunga vägfordon. I Euro 7 
införs dessutom en möjlighet att certi-
fiera laddhybridfordon för geofencing. 
Detta innebär att fordonen kan pro-
grammeras för att automatiskt växla 
till enbart eldrift när de kör in i en zon 
där förbränningsmotorer är avgiftsbe-
lagda. 

I den nya euroklassen ställs för för-
sta gången också krav på slitagepartik-
lar från däck. Det kommer även krav 
på partikelutsläpp från bromsar och 
där är kraven strängare för elfordon. 
Dessa regler väntas träda i kraft 2029.71 
Eftersom dessa parametrar påverkar 
luftkvaliteten är det rimligt att de 
också förr eller senare påverkar villko-
ren för fordon som färdas i en ultralåg 
utsläppszon.

LÅT ZONEN VÄXA ORGANISKT 
OCH DYNAMISKT
Effekten av den ultralåga utsläpps-
zonen beror förstås på hur stor del 
av innerstaden som omfattas av reg-
leringen. Genom att i en färdplan 
med kontrollstationer, stegvis utöka 



40 TIMBRO

zonens omfattning till fler områden 
i takt med att fler fossilfria alterna-
tiv blir tillgängliga, kan man gradvis 
vänja invånarna och undvika chockef-
fekter för företag och privatpersoner. 
På så sätt kan omställningen ske mer 
kontrollerat och fler människor ges 
möjlighet att förbereda sig för de nya 
kraven.

 
För att maximera effekten skulle man 
kunna införa dynamiska restriktioner 
i miljözonen, där de mest restriktiva 
kraven gäller under tider då luftkvali-
teten vanligtvis är sämre, såsom under 
rusningstid och/eller säsonger då för-
utsättningarna för en god luftkvalitet 
är mindre gynnsamma. Detta skulle 
kunna göra zonen mer flexibel och 
anpassad efter faktiska behov, sam-
tidigt som det skulle minska trängsel 
och utsläpp under de tidpunkter då de 
påverkar hälsan mest. 

FEM PUNKTER FÖR ATT 
INFÖRA EN ULTRALÅG 
UTSLÄPPSZON I 
STOCKHOLMS INNERSTAD: 

1. En ultralåg utsläppszon till 2035 
Istället för den planerade lilla 
zonen i Stockholm City bör hela 
innerstaden till år 2035 omvand-
las till en ultralåg utsläppszon som 

är avgiftsbaserad enligt Londons 
modell.

2. Nationellt regelverk för ultralåga 
utsläppszoner med geofencing 
För att påskynda omställningen till 
ett elektrifierat transportsystem 
föreslås att riksdag och regering 
tar fram ett nationellt regelverk 
för ultralåga utsläppszoner. Inom 
dessa zoner skulle laddhybrider 
som är utrustade med geofencing-
teknik, vilket garanterar att de körs 
på el inom zonen, få samma avgifts-
frihet som rena elbilar. Detta skulle 
ge fordonsägare och tillverkare 
tydliga incitament att utveckla och 
använda dessa teknologier i väntan 
på nya EU-regelverk.

3. Dialog med näringslivet, 
medborgarna och staten 
Eftersom stadens luftkvalitet krä-
ver åtgärder bör staden vara tydlig 
med att en ultralåg utsläppszon 
kommer att införas. Däremot kan 
staden föra en löpande dialog med 
handeln, transportbranschen och 
andra särskilt berörda om vilka 
områden och vilken tidtabell som 
gäller för genomförandet. Det är 
även viktigt att föra en dialog med 
såväl stockholmarna som staten.
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4. Utbyggd kollektivtrafik och fler 
infartsparkeringar vid knutpunkter 
För att minska biltrafiken i inner-
staden och samtidigt underlätta för 
pendlare att kombinera bilåkning 
med kollektivtrafik, bör Stock-
holms stad, regionen och länets 
kommuner samarbeta för att bygga 
fler infartsparkeringar. Dessa par-
keringsplatser ska placeras strate-
giskt vid kollektivtrafikens knut-
punkter, vilket gör det enklare för 
resenärer att lämna bilen och fort-
sätta resan med hållbara transport-
medel. Samtidigt är det viktigt att 
fortsätta bygga ut kollektivtrafiken 
och cykelinfrastrukturen för att 
erbjuda alternativa färdsätt.

5. Stegvis utvidgning av miljözonen 
För att nå målet om en ultralåg 
utsläppszon i hela innerstaden 
kan miljözonen utvidgas i etap-
per. Detta innebär att fler områden 
gradvis inkluderas i zonen, vilket 
ger både boende och näringslivet 
tid att anpassa sig till de nya reg-
lerna. Varje steg i utvidgningen kan 
följas av utvärderingar och juste-
ringar, för att säkerställa en balan-
serad och effektiv övergång till en 
utsläppsfri trafikmiljö. Däremot 
är det viktigt att sätta ett årtalsmål 
för att skapa tydliga och långsiktiga 
spelregler.
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