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Introduktion

I artiklen gennemgés samfundsekonomiske metoder og resultater fra et nyligt afsluttet
projekt omhandlende indferelse af vejafgifter i Kebenhavn. Den samfundsekonomiske
del af projektet er udarbejdet af Institut for Miljevurdering (IMV) pd baggrund af
trafikmodellering foretaget af Center for Trafik og Transport (CTT) for IMV. For en
uddybende gennemgang af de samfundsekonomiske resultater henvises til Wrang.
(2000).

Hovedfokus er at opgere de overordnede fordele og ulemper ved forskellige
korselsafgiftssystemer pd et sammenligneligt grundlag. Det gor vi ved pd baggrund af de
forventede trafikale effekter at vaerdisatte de positive og negative effekter, man vil kunne
forvente. Det overordnede formal har saledes varet at forbedre beslutningsgrundlaget for
at kunne afgere, om kerselsafgifter er et effektivt miljo- og trafikpolitisk virkemiddel i
Kebenhavn. Man kan dog ikke alene pa baggrund af disse resultater konkludere, om der
skal indferes korselsafgifter i Kobenhavn eller ej. Det skyldes, at vi ikke fuldstendigt
afdekker samtlige effekter og pavirkninger af korselsafgifter. Nogle af de omréder, som
vi ikke analyserer i detaljer, er korselsafgifters péavirkning af mobiliteten pa
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arbejdsmarkedet eller andre erhvervs- og regionalekonomiske problemstillinger.
Fordelingseffekter er heller ikke analyseret systematisk.

Artiklen skal ses 1 sammenhang med Rich et al. (2006), som prasenterer den
bagvedliggende trafikmodellering og de forventede trafikale effekter samt Nielsen et al.
(2006), som prasenterer systemdesign og mulige anvendelser af provenuet fra vejafgifter.

Baggrund

Fordelen ved kerselsafgifter er, at de kan malrettes direkte mod lokale forurenings- og
treengselsproblemer. De kan fastsettes, sa afgiften er athaengig af hvor og hvornér kerslen
finder sted. For at fa s& samfundsmessigt enskverdig adfeerd som muligt, ber afgifterne
derfor settes s teet pd de marginale eksterne omkostninger, som hver bilist paferer resten
af samfundet. Korselsafgiften kan derfor fx sattes hejt for myldretidskersel 1 centrum af
Kebenhavn, mens afgiften kan settes lavt for nattekersel uden for centrum. Det er disse
principper, der ligger bag designet af de fire analyserede systemer, som er kort beskrevet
i tabel 1, og mere detaljeret gennemgaet i Nielsen et al. (2006).

Tabel 1. Fire modeller for kgrselsafgifter i Kebenhavn

Afgiften afhaenger af | Systemet er i Kroner pr. km. Myldretid Udenfor
tidspunkt og sted. afgrenset  af 4 | bilen. myldretid
tak§tomréder: Ydre forsteeder 1,00 0,50
Seringen, ‘ Indre forstaeder 2,00 1,00
g(.)dsbanesmtte.t, Brokvartererne 3,50 1,75
Ring 3 samt Ring 4. Indre by 5,00 2,50
Afgiften betales ved | Systemet bestir af | GPS i Kroner pr. Myldretid Udenfor
passage mellem zoner. | fire ringe: Seringen, | bilen. zonepassage myldretid
Der er 11 zoner i alt. | godsbanesnittet, Ydre forstader 2 1
Afgiften afthanger af | Ring 3 samt Ring 4, Indre forstaeder 2
tidspunkt og zone. der igen er opdelt Brokvartererne ] 4
til i alt 11 zoner Indre by 12 6
Betaling for at passere | Indenfor sgerne | Tags i Kroner pr. Myldretid Udenfor
bomringen. Afgiften | samt dele af Islands | bilen. passage myldretid
afhanger af tidspunkt og | Brygge & Sundby Ind mod by 30 15
kereretning. Nord Ud af byen 30 15
Betaling for at passere | Folger Tags i Kroner pr. | Myldretid Udenfor
bomringen. Afgiften | godsbanesnittet bilen. passage myldretid
athanger af tidspunkt og Ind mod by 30 15
koreretning. Ud af byen 30 15
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Den samfundsekonomiske metode

Den samfundsekonomiske analyse, der er foretaget i projektet er en kortsigts-analyse.
Hvis der indferes korselsafgifter vil bilisterne pa laengere sigt forventes at @ndre deres
adferd yderligere, idet de derved vil have haft tid og mulighed for at tilpasse sig til en
situation med kerselsafgifter. Langsigtede samfundsekonomiske effekter er dog ogsa segt
skennet i projektet.

Den samfundsekonomiske analyse er baseret pa en vurdering af de trafikale effekter ved
indforelse af korselsafgifter. Beregningerne af de trafikale konsekvenser samt de afledte
effekter pa luftforurening/klimapdvirkning, trafiksikkerhed og stej er baseret pd en
opstillet trafikmodel. Gevinster/tab er opgjort i1 forhold til et basisalternativ i 2005 uden
korselsafgifter. Tabel 2 giver en oversigt over de grundleeggende antagelser.

Tabel 2. Oversigt over de grundleeggende antagelser

Parameter Antagelse/Beskrivelse/Kilde

Grundlaeggende metode Markedsprismetode baseret pa velfeerdsgkonomisk
metodegrundlag.

Tidshorisont Fordele og omkostninger beregnes for et ar (2005), mens
fremtidige fordele og omkostninger vurderes.

Opggrelse af trafikale effekter Se mere herom i Rich & Nielsen (2006)

Opggrelse af luftforurening/klimapavirkning Andring i trafikarbejde opggres fordelt pa lastbiler, varebiler og
personbiler. Verdisaetning skelner mellem by- og landomrade.

Opggrelse af trafiksikkerhed Der opstilles en uheldsmodel, der tager udgangspunkt i
Vejdirektoratets anbefalede beregningsmetode. Uheld opdeles i
kryds- streekningsuheld og der skelnes mellem uheld med og
uden personskade.

Opggrelse af stgj Stgj opggres ved @ndringer i antal stgjbelastede boliger.
Opggrelse af systemomkostninger, inklusiv Opggrelsen baserer sig primart pa erfaringer fra Edinburgh.
etablering og drift

Vardisatning af luftforurening/ Trafikministeriets Nggletalskatalog, 2004 (korrigeret for sarlige
klimapavirkning, stgj, uheld og vejslid forhold i Kgbenhavn)

Veardisatning af tid Der skelnes mellem turformal og fri kgretid/treengsel.

Vardisaetningsestimater falger Trafikministeriets
Nggletalskatalog

Skatteforvridningsfaktor 20 procent

Nettoafgiftsfaktor 17 procent

De trafikale effekter ved indferelse af kerselsafgifter bliver bestemt i en statisk model.
Det betyder, at effekterne kun bliver bestemt for én periode. Trafikmodellen kan dermed
ikke bestemme et flow af effekter hen over de kommende éar, hvis vi indferer
korselsafgifter. Denne begrensning i trafikmodellen betyder, at der ikke kan laves en
traditionel samfundsekonomisk cost-benefit analyse, hvor fremtidige fordele og ulemper
kvantificeres, vaerdisattes og tilbagediskonteres til en nutidsvaerdi.
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Som et alternativ til den traditionelle samfundsekonomiske analyse vealger vi at
sammenligne fordele og ulemper for et enkelt ar. I forlengelse heraf vil vi vurdere,
hvordan fordele og ulemper potentielt vil udvikle sig over tid. Figur 1 giver en illustration
af metoden.

Figur 1. lllustration af den anvendte metode

A. ILLUSTRATION AF INPUT TIL DEN SAMFUNDS@KONOMISKE ANALYSE

KR.
A
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- KAN KUN MODELLERES FOR ET AR
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\/ |4—— ETABLERINGSOMKOSTNINGER
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FORDELE VED K@RSELSAFGIFTER | DE
K EFTERFGLGENDE AR DISKUTERES
R. A
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~
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\, ETABLERINGSOMKOSTNINGER ANNUISERES OG FORDELES PA LEVETIDEN

Figur 1 illustrerer, at fordelene ved kerselsafgifter kun beregnes for et &r, mens
omkostningssiden bestar af bade engangsomkostninger til etablering af systemet samt
arlige drifts- og vedligeholdsomkostninger. Med henblik pa at sammenligne fordele og
omkostninger pd et konsistent grundlag velger vi at fordele etableringsomkostningerne
ud pa systemets levetid (i figuren er der for illustrationens skyld antaget 5 ar). Dermed
kan den érlige gevinst sammenlignes med en arlig annuiseret omkostning.

Denne sammenligning siger dog kun noget om forholdet mellem fordele og ulemper for
det ar, hvor effekterne er modelleret (ar 2005). Det vigtigste spergsmal er dog ikke, om
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fordelene er mindre eller hgjere end omkostningerne i et givent ar, men hvorvidt de
samlede gevinster ved kerselsafgifter er storre end de samlede omkostninger. Det er
derfor nedvendigt at vurdere, hvorledes fordelene udvikler sig over tid, jevnfer de
stiplede kasser i Figur 1.

Derudover folger analysen de retningslinier, der er udstukket i Trafikministeriets manual
for samfundsekonomiske analyser (Trafikministeriet 2003a) og Finansministeriets
vejledning (Finansministeriet 1999). Analysen er endvidere baseret pa negletal fra
Trafikministeriets Nogletalskatalog (Trafikministeriet 2003b).

Veerdisatte effekter

Indforelse af korselsafgifter @ndrer bilisternes transportmenster, hvilket far betydning for
omfanget af luftforurening, stgj og treengsel. Det pavirker ogsd bilisternes
konsumentrente’ samt skatteforvridningstabet 1 skonomien (se senere). Derudover vil der
vare etablerings- og driftsomkostninger forbundet med systemet. Endelig vil der vere en
rekke afledte effekter pd andre markeder; fx vil ferre biler pd vejene oge
fremkommeligheden for busser. Det er ogsa muligt, at der skabes producentrente-
overskud? ved de overflyttede ture til den kollektive trafik. Kerselsafgifter kan ogsé
pavirke detailhandel, arbejdsmarked mv.

Vi opererer i denne rapport med otte overordnede samfundsgkonomiske effekter. De fem
forste effekter er samfundsekonomiske fordele, mens de to naste effekter er
samfundsekonomiske ulemper. Den sidste effekt refererer til indirekte effekter pd afledte
markeder. Disse effekter kan principielt vere positive, negative eller neutrale i den
samfundsekonomiske analyse. Nedenfor gives en oversigt over disse effekter

Samfundsekonomiske fordele

Andring i luftforurening, stoj og uheld

Zndringen i luftforurening og klimaforandring beregnes med udgangspunkt i @ndringen 1
trafikarbejdet og veardis@tningsestimaterne fra Trafikministeriets nogletalskatalog. Her
fremgar det at verdisetningsestimater for luftforureningsomkostningen varierer med
koretojstype og omrédetype. Den hgjeste skadesomkostning findes for lastbiler 1
byomrade (0,48 kr pr. km), mens skadesomkostningen for personbiler (benzin) for en

! Konsumentrenten dakker over bilisternes nytte ved bilkgrsel, mens konsumentrenteoverskuddet maler forskellen i
bilisternes nytte og deres udgift ved bilkgrsel. | en velfeerdsgkonomisk forstand vil vi sige, at stigninger i
konsumentrenteoverskuddet indebzerer, at bilisternes nytte stiger. Vi antager, at bilisternes marginale betalingsvilje er et
udtryk for nytten.

2 producentrenteoverskuddet er et mal for den velfardsgevinst som producenten opndr, nar prisen pa det udbudte gode
overstiger producentens marginale produktionsomkostninger. Det svarer saledes til arealet mellem prisen og den marginale
omkostningskurve.
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gennemsnitlig geografisk lokalitet er 0,02 ore pr. km. Derudover opstér der positiv
miljefordel, nar hastigheden oges og antallet af accelerationer i forbindelse med ko-kersel
reduceres (Beevers & Carslaw 2005; Winther 1999). Beevers og Carslaw konkluderer, at
bomringen i London har medfert en signifikant reduktion af NOx og PM;o som folge af
oget hastighed, og at denne effekt har samme miljomassige betydning, som reduktionen
af trafikarbejdet. Vi overforer disse erfaringer til Kebenhavn og justerer derfor vores
vaerdisetningsestimat for den lokale miljogevinst med en faktor 2.

Trafik fordrsager ogsa global luftforurening. Vi folger Trafikministeriets anbefaling for
beregningsprisen, der er sat til 130 kroner pr. tons CO,.

Stej opgeres som @ndringer i antal stejbelastede boliger med en vagtet genefaktor.
Enhedsomkostningen for stgj er sammensat af stgjgeneomkostninger og
helbredsomkostninger. Vi folger Trafikministeriets nogletalskatalog, der opererer med en
beregningspris pd 58.871 kroner pr. stojbelastningstal.

Uheld beregnes med en opstillet model, der tager udgangspunkt i Vejdirektoratets
anbefalede beregningsmetode. Uheldsmodellen beregner reduktionen i trafikuheld med
og uden personskadeomkostninger. Vi kan efterfolgende vurdere reduktionen i antal
drabte, alvorligt tilskadekomne og let tilskadekomne med udgangspunkt i reduktionen 1
personskadeuheld. For alle trafikuheld antages materialeskader pd 476.000 kroner pr.
uheld. For drabte regnes derudover med et samfundsekonomisk tab pa 10.406.000
kroner, mens alvorligt og let tilskadekomne vardisettes med henholdsvis 1.085.000
kroner og 295.000 kroner (Trafikministeriet 2004).

Forbedret fremkommelighed i trafikken og betaling af korselsafgifter
Ved indforelse af korselsafgifter vil antallet af ture typisk falde og treengslen vil blive

mindsket. En forbedret fremkommelighed skal naturligvis ses i sammenhang med den
betaling af kerselsafgifter, som ogsd knytter sig til turen. Bilisternes betaling betragtes
som en transferering 1 den samfundsekonomiske analyse — ikke som en omkostning.

Det skal her praciseres, at det langt fra er hele trengselsreduktionen, som skal opfattes
som en samfundsekonomisk fordel. Det skyldes, at reduktionen af den samlede traengsel
beror pa to forhold. Dels aflyser nogle turen eller skifter transportmiddel og dels
mindskes trengselsomkostningen for de bilister, der fortsat kerer. Sidstnevnte effekt er
en klar samfundsekonomisk fordel, idet ’prisen” pé turen mindskes til gavn for bilisten.
Til gengaeld er forstnaevnte effekt ikke en fordel for samfundet. Det skyldes, at bilisterne
jo har haft en nytte ved de nu aflyste ture. S& pa den ene side spares
treengselsomkostningen for bilisten, men pd den anden side mister han gevinsten ved
turen.
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Det betyder samlet set, at vi er interesseret 1 at undersege @ndringen i rejseomkostningen
for de bilister, der bliver tilbage pa vejene. Det er i sig selv ikke nok at se pa a&ndringen i
treengselsomkostningen for de ture, der fortsat keres. Vi skal se pa bade @ndringen 1
treengselsomkostning, fri keretidsomkostning samt benzinomkostninger. Overordnet er vi
saledes interesseret i den totale @ndring i den generaliserede rejseomkostning, der maler
den samlede ’pris” pa turen.

Figur 2 illustrer sammensatningen af den generaliserede rejseomkostning samt
@ndringen 1 denne, nér der indferes korselsafgifter. Den generaliserede rejseomkostning
er vist for to grupper af bilister; dem, der oplever en stigende rejseomkostning (gruppe 1)
og dem, der oplever en reduceret rejseomkostning (gruppe 2).

Figur 2 Andring i den generaliserede rejseomkostning

GENERALISERET REJSEOMKOSTNING

A GRUPPE 1: STIGENDE GRUPPE 2: FALDENDE
REJSEOMKOSTNING REJSEOMKOSTNING

UDEN MED UDEN MED
K@RSELS- K@RSELS- K@RSELS- K@RSELS-
AFGIFTER AFGIFTER AFGIFTER AFGIFTER
RESSOURCEFORBRUG . TIDSOMKOSTNING . K@RSELSAFGIFT

Det er vigtigt at vurdere @ndringen i den generaliserede omkostning og ikke blot fx
@ndringen 1 treengselsomkostningen. Det skyldes, at der er nogle modsatrettede effekter i
spil, hvorved traengselsomkostningen isoleret set kan eges/reduceres pa en tur, men
samtidig kan den fri keretidsomkostning og ressourceforbruget @ndres i modsat retning.
Tabel 3 giver et overblik over de anvendte beregningspriser for tid og variable
omkostninger.
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Tabel 3 Tidsomkostninger og korselsomkostninger, 2003 verdier

Tidsveerdi for Tidsveerdi for Variabel omkostning,
fri karetid, kr. pr. traengsel, kr. pr. kr. pr. kilometer
person pr time person pr time
Bolig-arbejde, personbil 59 89 1,89
Erhvervsture, personbil 263 397 1,89
Fritidsture, personbil 35 52 1,89
LI 250 250 1,55
Lastbil 348 348 3,01

KiLDE: (TRAFIKMINISTERIET 2003B)

Der er ogsa mulighed for, at brugere af de kollektive busser kommer hurtigere frem. Men
selvom fremkommelighed forbedres, s& oges holdetiden ved busstoppestederne (som
folge af stigningen i passagertallet) og bussernes fremkommelighed er i evrigt mindre
athengig af det generelle trafikniveau, idet busserne flere steder i Kebenhavn har
reserverede busbaner. Det skal ogsd bemarkes, at mange skift fra bil til den kollektive
transport sker til S-tog og regionaltog, hvor rejsetiden vil vaere uaendret, eller til buslinjer,
hvor der ikke er udpraget treengsel. Samlet set er det derfor sandsynligt, at der ikke
kommer nevneveardige fremkommelighedsgevinster for de kollektive busser.

Andring i producentrente i den kollektive transport
Hvis der i en vis udstraekning er fri kapacitet i den kollektive trafik vil udbyderne af den

kollektive trafik opnd et oget producentrenteoverskud. Producentrente-overskuddet opstar
nar passagernes betaling er storre end omkostningerne ved at udbyde rejsen.’ De
kebenhavnske busser og S-tog bliver ikke altid udnyttet til sidste plads. Der er séledes
perioder og ruter, hvor der er ledige pladser. Dermed gar udbyderen af den kollektive
trafik glip af en indtegt, idet busser og tog kerer, uanset om de er fyldte eller ej. En
overvaegt af de overflyttede ture vil dog formentlig ske pa ruter og tidspunkter, hvor
busafgangene er mere end tilpas fyldte. Vi antager derfor som en approksimation, at 50
procent af de overflyttede ture i hver af de fire modeller sker pé et tidspunkt, hvor der er
fri kapacitet.

Potentiale for mindre skatteforvridning i okonomien fra andre skatter
Hvis introduktion af kerselsafgifter samlet set giver staten en nettoindtegt kan staten

anvende disse penge til at mindske andre forvridende skatter. Det kraever, at indtaegterne

3 Der er ikke blot tale om en simpel transferering fra passager til den kollektive udbyder, idet passageren ogsa har en nytte ved
turen. Sa turen giver bade anledning til en konsumentrentegevinst for passageren og et producentrenteoverskud til den
kollektive udbyder.
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ikke eremarkes. Et afgerende spergsmal er dog, i hvor hej grad kerselsafgifter selv
skaber forvridende effekter.

Nar det offentlige inddriver skatter, giver det et forvridningstab. En skat pa arbejde
betyder for eksempel, at der udbydes mindre arbejdskraft set i forhold til en situation
uden skatter. Forvridningen — eller vaerdien af den tabte arbejdskraft — udger et tab, da
samfundet mister den gevinst, som den ekstra arbejdstid alternativt kunne bidrage med.
Det betyder altsé, at skattefinansiering af offentlige projekter giver forvridning, og at der
skal tages hejde for denne omkostning. Forvridningstabet antages typisk at udgere 20
procent i Danmark (Trafikministeriet 2003b).

I dette projekt har vi afveget fra de nuvarende retningslinjer i Trafikministeriets manual,
idet vi antager, at korselsafgifter ogsd kan give anledning til forvridninger 1 ekonomien:
Erhvervenes betaling af kerselsafgifter kan ege produktions-omkostningerne, hvorved
prisniveauet 1 skonomien kan eges. Hgjere priser pa forbrugsvarer péavirker reallonnen,
hvorved arbejdsmarkedet pdvirkes. Desuden kan kerselsafgifter betyde, at incitamentet
til at arbejde reduceres markbart for nogle grupper pd arbejdsmarkedet, saledes at der
ogsa her skabes en forvridning.

Overflytning af bilture til gang og cykel oger sundhed
Overflytning af ture til cykel og gang er en fordel for samfundet i den udstraekning, at de

offentlige sundhedsudgifter kan reduceres. Det antages i1 analysen, at folk er bevidste om
de personlige sundhedseffekter ved eget motion, séa effekten pé det personlige helbred ber
derfor ikke inddrages.

Der er ikke nogle officielle retningslinjer for, hvorledes vaerdien af denne sundhedseffekt
skal beregnes. Trafikministeriets nogletalskatalog opererer fx ikke med en sundhedseffekt
pr. km for cykel og gang. Vi felger Trafikministeriets retningslinjer, men vil 1 vores
folsomhedsanalyse medtage et overslag over en eventuel sundhedseffekt, idet indferelse
af korselsafgifter kan give anledning til en del overflytning til cykel og gang.

Samfundsekonomiske ulemper

Bilister mister konsumentrenteoverskud

Bilisterne oplever et nyttetab, hvis de som folge af indferelsen af korselsafgifter vaelger at
aflyse eller @ndre en tur. Felgende @ndringer giver et nyttetab, som det er vigtigt at
inkludere i den samfundsekonomiske analyse:

o Aflyste ture

e Andret destination
e /Endring af tidspunkt for tur
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e Opverflytning af bilture til andet transportmiddel
e Overflytning af bilture til andet transportmiddel og destination
Bilisternes tab af konsumentrenteoverskud for de aflyste og e@ndrede ture kan opgeres

ved alene at studere markedet for bilture. Det skyldes, at udbud og priser pé fx kollektiv
trafik allerede er inkluderet i bilisternes efterspergselskurve for bilture. ogsa tager hensyn
til substituerende markeder er derfor inkluderet 1 efterspergselskurven for bilture. Sa selv
om bilisten skifter transportmiddel og isoleret set opnar et konsumentrenteoverskud ved
disse nye ture, s indeholder tabet af konsumentrenteoverskud for bilturen rent faktisk
hele velferdstabet.

Nedenfor er tabet af konsumentrenteoverskud illustreret for de ture, der helt aflyses.

Figur 3.Velfeerdseffekter for aflyste ture

Generaliseret rejseomkostning, GRO
A

GRO1

GROg

B Eftersporgselskurve

X Xo Antal bilture, X
Areal A udtrykker det nyttetab (mistet konsumentrenteoverskud), som gruppen af bilister
med aflyste ture oplever. Det daekker over, at de mister nytten (konsumentrenten) ved
turene — svarende til areal A + B — men til gengeld sparer tids- og ressourceomkostninger
ved turen — svarende til areal B. Spergsmalet er nu, hvordan vi beregner areal A. Her
laver vi en antagelse om eftersporgselskurvens healdning. Vi antager saledes, at
bilisternes betalingsvilje for de aflyste ture er ligeligt fordelt i intervallet GRO, til GRO;
(den sakaldte rule-of-the-half antagelse). Dermed har den gennemsnitlige bilist et
nytteoverskud pa hver tur pa '2(GRO; - GROy). Dette gennemsnitlige nettooverskud skal
derefter ganges med antal mistede ture, hvorefter vi har det samlede velfaerdstab for de
ture, der aflyses. Bemerk, at forskellen mellem GRO; - GROy er den udgift, som bilisten
vil have haft til kerselsudgifter, hvis han fortsat skulle kere turen samt den reducerede
tidsomkostning, der nu geelder, fordi fremkommeligheden er oget.

Omkostninger til anleeg, drift og vedligehold
Korselsafgifter kraeever udstyr i bil, vejsider samt udgifter til edb-udstyr og administration.

Omkostninger til anleg, drift og vedligehold bygger i vid udstrekning pé erfaringer fra
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Edinburgh. Som navnt har vi valgt at fordele anlegsomkostningerne ud pa
investeringens levetid. Derved bliver det som navnt muligt at sammenligne de arlige
fordele med et udtryk for de arlige omkostninger. Etableringsomkostningerne fordeles
ved en 6 procent annuisering.

Yderligere effekter

Indirekte effekter pa afledte markeder

Indforelse af kerselsafgifter vil have yderligere effekter pa for eksempel detailhandlen,
boligmarkedet og arbejdsmarkedet. Det er vigtigt her at skelne mellem pd den ene side
pekunizre eksterne effekter, der pavirker priserne pa afledte markeder, der fungerer i
markeder med fuldkommen konkurrence og pa den anden side eksterne effekter, der
forvrider afledte markeder. I de tilfelde, hvor kerselsafgifter alene pavirker priser pé
andre markeder, der er kendetegnet ved at vere i en fuldkommen konkurrencesituation,
sa skal disse effekter ikke inddrages i1 analysen.* Men hvis kerselsafgifter reducerer eller
oger forvridninger i1 afledte markeder, s& skal det i princippet medtages i den
samfundsekonomiske analyse. Inkludering af disse afledte effekter ligger dog uden for
projektets rammer. Potentielle skatteforvridnings-effekter er dog som tidligere naevnt
medtaget.

Samfundsekonomisk analyse af korselsafgifter — resultater.

Andret luftforurening, uheld, stoj og vedligeholdsudgifter

Reduktionen af trafikarbejdet, som beskrevet i Rich et al. (2006), giver generelt forbedret
milje, ferre ulykker, mindre stoj og reduceret vejslid. Iser faerre uheld og mindre stej har
en betydning for det samfundsekonomiske resultat. Der er en risiko for, den lille bomring
kan give oget miljobelastning i Hovedstadsregionen pd grund af den egede omvejskersel.
Figur 4, 5, 6, 7 og 8 viser analysens vardisetning af hhv. @ndring i lokal luftforurening,
udledning af CO,, reduktion af uheld, reduktion i stgjbelastning og drift og
vedligeholdsudgifter for hvert af de fire systemer.

De store regionale forskelle i reduktion af luftforurening er en direkte konsekvens af
resultaterne af trafikberegningerne (se Rich O.A. et al. (2006), der viser at den storste del
af reduktionen 1 trafikarbejdet sker 1 Kebenhavns Kommune. For den lille bomring ser
det ligefrem ud til at luftforureningen vil stige i resten af hovedstadsomradet. Dette
skyldes udbredt omvejskersel 1 dette system (se senere). Miljogevinsterne stammer

453 leenge prisen er lig den marginale omkostning i det afledte marked, sa skal de afledte effekter ikke inkluderes. Og prisen
er netop lig marginalomkostningen i fuldkomne konkurrencemarkeder.
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nasten alene fra reduceret trafikarbejde fra personbiler. Det virker derfor meget
sandsynligt, at indferelse af kerselsafgifter ikke loser de miljeproblemer, der stammer fra
lastbiler og varebiler, da de har en meget lille prisfelsomhed.

Figur 4. Vardiszetning af sendring i lokal luftforurening fordelt pa regioner, 2005
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Opgorelsen af effekterne pa CO,,-udledning svarer i hej grad til mensteret fra den lokale
luftforurening.

Figur 5. Vardi af reduceret udledning af CO,, 2005
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Det vurderes, at km-takst modellen og zonetakst modellen vil reducere antallet af dracbte
med omkring to personer arligt, mens der er omkring en mindre drebt i den store eller
lille bomring 1 forhold til basissituationen uden kerselsafgifter. Indferelse af km-takst
modellen eller zonetakst modellen skennes endvidere til at reducere antallet af alvorligt
tilskadekomne med omkring 60 personer, mens alvorligt tilskadekomne skennes til at
blive reduceret med 20 og 30 personer i henholdsvis den lille bomring og store bomring.
De samfundsekonomiske gevinster ved reduktion i antal uheld er udregnet med de
vaerdisetningsestimater der er naevnt 1 afsnit 4. Det ses heraf, at reduktionen 1 uheld kan
forventes at give vasentlige samfundsekonomiske gevinster, ikke mindst sammenlignet
med storrelsesordenen af de miljomaessige gevinster.
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Figur 6. Samfundsekonomisk gevinst ved reduktion i uheld, 2005
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Iser km-takst modellen og zonetakst modellen forventes at give vasentlig reduktion 1
antallet af boliger, der er belastet af stgj. Ogsa her forventes dette at kunne lede til
markante samfundsekonomiske gevinster (for disse systemer).

Figur 7 Reduktion i stejbelastning i de fire modeller, 2005
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Figur 8 Reduktion i drift og vedligeholdsomkostninger, 2005
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Mindre trafik giver faerre udgifter til drift og vedligehold af infrastrukturen. Med
udgangspunkt i enhedspriserne fra Trafikministeriet kan den samfundsekonomiske
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gevinst beregnes til 12-13 millioner kroner for km-takst modellen og zonetakst modellen,
mens gevinsten er skonnet til hhv. ca. 2 og 4 millioner kroner for henholdsvis den lille og
store bomring.

Forbedret fremkommelighed:

Indforelse af korselsafgifter vil forventes at kunne reducere det generelle trafikomfang.
Det giver mere plads, og bilisterne burde derfor kunne komme hurtigere frem.

Der er dog ogsa en modsatrettet effekt, idet indforelse af kerselsafgifter kan betyde, at
nogle bilister velger at kere omveje for at undgé betalingen. Det betyder, at vi som sddan
ikke er interesserede i alene at se pa @ndringen i trengselsomkostningen, men den
samlede @ndring i de generaliserede omkostninger for de bilister, der ikke @ndrer deres
ture.

Figur 9 Forbedret fremkommelighed i de fire modeller, uzendrede ture, 2005
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Figur 9 viser, at det kun kan forventes at vere km-takst modellen, der giver
fremkommelighedsgevinster for de bilister, der bliver tilbage pa vejene. I zonetakst
modellen og den lille bomring forventes fremkommeligheden forvarret overordnet set
som folge af oget omvejskorsel.

Omvejskersel kan vare hensigtsmessig, hvis det betyder, at korte ture med store
skadesvirkninger (fx pé veje med stor traengsel eller pa veje hvor stej- eller luftforurening
er serligt problematisk) erstattes af lidt lengere ture med mindre eksternaliteter.
Omvejskersel kan omvendt ogsé vaere samfundsekonomisk uhensigtsmaessig. Det sker fx
1 en situation, hvor de marginale skadesomkostninger ved den kortere tur er relative sma
(sammenlignet med omvejskerslen), men hvor bilisten valger en lengere rute for at
mindske kerselsafgiftsbetalingen. Det forekommer sandsynligt, at zonetakst modellen og
den lille bomring opfordrer til uhensigtsmassig omvejskorsel. Meget tyder derfor pa, at
disse to modeller ikke giver et hensigtsmassigt design af kerselsafgifter i Kebenhavn.
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Andret producentrente i den kollektive transport

Som neavnt antager vi, at 50 procent af de overflyttede ture 1 hver af de fire modeller sker
pa et tidspunkt, hvor der er fri kapacitet. Figur 10 viser producentoverskuddet for de
overflyttede ture til den kollektive trafik.

Det fremgar af figur 10, at der opnds et producentrenteoverskud pd 150 millioner kroner
arligt 1 km-takst modellen. Det er ikke den fulde billetindteegt pd nasten 300 millioner
kroner, der skal opfattes som en gevinst i den samfundsekonomiske analyse, idet
udbyderen af den kollektive trafik kan vare nedsaget til at udbygge udbuddet af den
kollektive trafik for at matche den ogede eftersporgsel.

Figur 10. Producentoverskud og billetindtaegter ved overflyttede ture, 2005
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NOTE: DER ANTAGES EN KAPACITETSUDNYTTELSE PA DE RUTER, HVOR DER OVERFLYTTES TURE TIL, PA 50 PROCENT.

Andret skatteforvridning

I dette projekt antager vi som tidligere neevnt, at kerselsafgifter i sig selv kan have
forvridende effekter. Dette kan vare pa bolig-arbejde ture, lastbilsture, varebilsture og
erhvervsture. Den forvridnings-reducerende effekt af provenuet fra disse ture skal derfor
modregnes deres forvridnings-egende effekt. Den potentielt forvridnings-reducerende
effekt kan som navnt opsta, hvis provenuet fra kerselsafgifterne anvendes til at nedsatte
andre forvridende skatter.

Bilisternes betaling af kerselsafgifter 1 km-takst modellen er omkring 4,5 milliarder
kroner arligt. Nar der tages hejde for systemomkostninger, ogede indtegter til den
kollektive trafik samt diverse @ndringer i afgiftsindtegter og -udgifter er det samlede
overskud til det offentlige pa 2,9 milliarder kroner. Den store bomring giver et
nettoprovenu til det offentlige pa 1,7 milliarder kroner, mens zonetakst modellen og den
lille bomring giver omkring 1 milliard kroner i netto provenu.
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Potentialet for oget  skatteforvridning udregnes som 20  procent af
kerselsafgiftsbetalingerne for bolig-arbejde kersel samt erhvervskersel, og potentialet for
mindsket skatteforvridning som 20 procent af nettoprovenuet. Tabel 4 viser den samlede
forventede netto-skatteforvridning.

Tabel 4 Netto-skatteforvridning, mio. kr., 2005

Km-takst Zonetakst | Stor bomring | Lille bomring
Potentiale for gget
skatteforvridning® e 300 e e
Potentiale for mlndsket 590 220 350 200
skatteforvridning
Mindsket netto-skatteforvridning 20 -80 40 35

NOTE 1: OPGJORT PA BAGGRUND AF AFGIFTSBETALINGERNE (I FAKTORPRISER) FRA ERHVERVSTURE OG BOLIG-ARBEJDE TURE.

Mistet konsumentrenteoverskud ved cendrede og aflyste ture

De bilister der bliver pa vejene far fremkommelighedsgevinster, som beskrevet 1 afsnit
4.2. De bilister der @ndrer deres trafikmenstre som folge af kerselsafgifter vil derimod,
som navnt i afsnit 3 opleve et velfaerdstab, da vedkommende ellers ville kunne formodes
at have taget det alternative transportmiddel i forste omgang.

Trafikmodelleringen kommer frem til at omkring 230.000 ture forventes @ndret eller
aflyst 1 km-takst modellen, og 100.000 ture i den store bomring. Sterrelsen af
velferdstabet for disse ture athanger af, om bilisterne har haft adgang til gode alternative
transportmidler og destinationer. Figur 11 viser tabet af konsumentrenteoverskud for de
bilister, der @ndrer eller aflyser deres oprindelige biltur.

Figur 11 Andring i konsumentrenteoverskud for zendrede og aflyste ture, 2005

400

300 -

200 +

M10. KRONER

100 A

Km TAKST ZONE TAKST STOR BOMRING LILLE BOMRING

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2006 16



Bilisternes nyttetab ved @ndrede og aflyste ture opgeres til omkring 300 millioner kroner
i km-takst scenariet, mens det tilsvarende tab i zonetakst modeller opgeres til omkring
220 millioner kroner. Konsumentrentetabet i den store og lille bomring skennes til
henholdsvis omkring 260 millioner kroner og 100 millioner kroner.

Drifts- og etableringsomkostninger

Som nevnt 1 afsnit 3 er det med en annuisering af systemomkostningerne nu muligt at
sammenligne omkostningerne med fordelene ved kerselsafgifter, der kun beregnes for et
enkelt ar. For at beregne den samfundsekonomiske omkostning er det endvidere
nedvendigt at justere omkostningerne med den sdkaldte nettoafgiftsfaktor.

Figur 12 Samlet arlig samfundsgkonomisk omkostning for de fire systemer?:2
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NOTE 1: DA BADE ZONETAKST SCENARIET OG SCENARIET MED VARIABLE KORSELSAFGIFTER DAKKER DET SAMME GEOGRAFISKE OMRADE
OG ANVENDER DEN SAMME TEKNOLOG! ER OMKOSTNINGERNE SK@ONNET ENS.
NOTE 2: ETABLERINGSOMKOSTNINGERNE ER ANNUISERET TIL EN ARLIG OMKOSTNING. DER ER ANVENDT EN RENTE PA 6 PROCENT.

Den érlige samfundsekonomiske omkostning opgeres til 6 ca. 20 millioner kroner for et
GPS baseret system, 250 millioner kroner for den store bomring samt 215 millioner
kroner for den lille bomring.

Sammenligning af fordele og ulemper

I dette afsnit sammenholder vi de samlede effekter for hver af de fire modeller. Vi
vurderer effekten pa kort sigt for ar 2005. Tabel 5 og figur 13 giver et samlet overblik
over fordelene og ulemperne beskrevet i afsnit 4.1 —4.7.
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Tabel 5 De samfundsekonomiske fordele og ulemper i de fire modeller, mio. kr. pr.

ir, 2005"7
Mio. kroner Km-takst Zonetakst Stor bomring Lille bomring
Reduceret miljgbelastning 60 60 20 -10
Feerre uheld 270 250 130 90
Reduceret stgj 160 160 80 10
Reduceret vejslid 10 10 5 0
Forbedret fremkommelighed 185 -350 0 -630
Producentoverskud i kollektiv trafik 150 100 50 40
Potentiale for mindre skatteforvridning 20 -80 40 35
Mistet nytte ved andrede ture -300 -220 -260 -100
Systemomkostning® -620 -620 -250 -215
Betaling af kgrselsafgifter -4.500 -2.400 -2.500 -1.300
Indteegter til staten 4.500 2.400 2.500 1.300
Samlet -80 -700 -200 -750

NOTE 1: DE FIRE MODELLER SAMMENHOLDES MED EN BASISSITUATION UDEN K@RSELSAFGIFTER | 2005.

NOTE 2: OPGORELSER FOR DE ENKELTE EFFEKTER ER AFRUNDET. VARDIERNE FOR DE ENKELTE CELLER SUMMERER DERFOR IKKE

N@DVENDIGVIS TIL DET SAMLEDE RESULTAT.

NOTE 3: SYSTEMOMKOSTNINGEN ER ANNUISERET TIL EN ARLIG OMKOSTNING. RENTEN ER SAT TIL 6 %.

Figur 13. Fordele og ulemper for fire modeller for korselsafgifter, 2005
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Analysen viser altsd, at ingen af de fire analyserede modeller samlet set skennes til at
give samfundsekonomiske fordele pa kort sigt. Km-takst modellen skennes til at givet et
arligt samfundsekonomisk underskud pd 80 millioner kroner set i forhold til en
basissituation 1 2005 uden kerselsafgifter. Den store bomring skennes til at give et
samfundsekonomisk underskud pa 200 millioner kroner pd kort sigt. Det
samfundsekonomiske resultat for zonetakst modellen og den lille bomring vurderes at
vaere meget uhensigtsmassigt pa kort sigt. Det samfundsekonomiske tab er skennet til
omkring 700-750 millioner kroner érligt for de to modeller.

I figur 14 ses detaljerne fra tabel 5 gengivet grafisk som i figur 13, eksemplificeret ved
km-takst modellen.

Figur 14. Samfundsekonomiske fordele og ulemper i km-takst model, 2005
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De samfundsekonomiske fordele ved kerselsafgifter opgeres til omkring 850 millioner
kroner for 2005, mens de samfundsekonomiske omkostninger opgeres til omkring 930
millioner kroner. Forbedret fremkommelighed, feerre uheld, mindre luftforurening,
mindre stgj samt producentoverskud til den kollektive transport opvejer ikke
systemomkostningerne og den mistede nytte ved de @ndrede og aflyste ture.

Indferelse af korselsafgifter 2015

Vi har ogsd analyseret en situation, hvor der forst indfores korselsafgifter 1 2015. Vi har
vurderet km-takst modellen og den store bomring, da disse to modeller var de mest
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hensigtsmassige for 2005. Resultatet sammenlignes med en beregnet basissituation for
2015, hvor der ikke er indfert kerselsafgifter. Analysen tager udgangspunkt i, at
treengslen er blevet forverret 1 2015 (trafikarbejdet og antallet af ture antages at stige 8-
10 procent frem mod 2015) og at blandt andet den udbyggede Metro star klar. Yderligere
infrastrukturprojekter, som basissituationen opdateres med, er fx ogsd udbygningen af
motorring 3 og 4 pa udvalgte streekninger, opgradering af vejnettet i Orestaden,
udbygning af Kege Bugt motorvejen samt anlaeggelse af en Frederikssundsmotorve;j. I
2015-basisberegningen tager vi derfor hegjde for besluttede projekter eller projekter, som
vi med stor sandsynlighed forventer besluttet.

Det daglige antal ture i Hovedstadsregionen forventes reduceret med omkring 6 procent i
km-takst modellen og 3 procent i den store bomring. Det betyder, at der er en rekke
bilister, som mister konsumentrenteoverskud ved de @ndrede eller aflyste ture, men det
indebarer ogsa, at de tilbagevarende bilister kommer hurtigere frem. Bilistens
rejseomkostning forventes reduceret i gennemsnit med nasten 30 ere pr. tur 1 km-takst
modellen, hvis der ses bort fra kerselsafgiftsbetalingen. Der bliver med andre ord i
gennemsnit en forbedret fremkommelighed pd vejene, idet tidsomkostningen og den
variable omkostning til benzin mv. falder. I den store bomring model forventes der ikke
nogen &ndring 1 den gennemsnitlige fremkommelighed. Godt nok reduceres
keomkostningen for den enkelte bilist, men til gengaeld velges i gennemsnit en leengere
tur, séledes at fri keretid og den variable omkostning ages.

Den forventede reduktion i trafikarbejdet har en rakke afledte positive konsekvenser pa
miljo, uheld, stoj og vejslid. Tabel 6 giver et overblik over de samlede samfunds-
okonomiske fordele og ulemper.

Det samfundsekonomiske overskud vurderes til at vaere omkring 330 millioner kroner i
km-takst modellen for 2015, mens den store bomring forventes at give et
samfundsekonomisk underskud pa omkring 50 millioner kroner.

Iser gevinsten ved forbedret fremkommelighed er sterre i den samfundsekonomiske
analyse af de to modeller for 2015 i forhold til de to modeller for 2005 (se ogsa tabel 5).
Verdien af forbedret fremkommelighed er steget fra 185 millioner kroner i 2005 i km-
takst modellen til 450 millioner kroner 1 2015. Den store bomring blev skennet til ikke at
give fremkommelighedsgevinster 1 2005, men indferelse 1 2015 vil give en forbedret
fremkommelighed svarende til en verdi pa 75 millioner kroner.
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Tabel 6. De samfundsekonomiske fordele og ulemper, 2015"*

Mio. kroner Km-takst 2015 Stor bomring 2015

Reduceret miljgbelastning 120 50
Feerre uheld 300 150
Reduceret stgj 175 100
Reduceret vejslid 15 10
Forbedret fremkommelighed 450 75
Producentoverskud i kollektiv trafik 150 50
Potentiale for mindre skatteforvridning 50 50
Mistet nytte ved andrede ture -300 -270
Systemomkostning? -620 -250
Betaling af kgrselsafgifter 5.200 2.800
Indteegter til staten -5.200 -2.800
Samlet 330 -50

NOTE 1: HVER AF DE TO MODELLER SKAL SAMMENHOLDES MED EN BASISSITUATION UDEN K@RSELSAFGIFTER | 2015.

NOTE 2: OPGORELSER FOR DE ENKELTE EFFEKTER ER AFRUNDET. VARDIERNE FOR DE ENKELTE CELLER SUMMERER DERFOR IKKE
N@DVENDIGVIS TIL DET SAMLEDE RESULTAT.

NOTE 3: SYSTEMOMKOSTNINGERNE ER ANNUISERET TIL EN ARLIG OMKOSTNING. DER ER ANVENDT EN RENTE PA 6 PROCENT.

En sammenligning af tabel 6 med tabel 5 viser ogsa, at vaerdien af det forbedrede miljo,
feerre uheld og mindre stoj er foraget 1 2015 1 forhold til 2005 for begge modeller.

Det samfundsekonomiske resultat i tabel 6 er baseret pd de kortsigtede effekter af at
indfere kerselsafgifter 1 2015. Afsnit 4.9 gav en indikation af, at de samfundsekonomiske
fordele oges pa sigt, og der er derfor grund til at formode, at de langsigtede eftekter ved
at indfere den store bomring fra 2015 ogsa vil vare positive.

Samfundsekonomiske effekter pa langt sigt

Et stykke tid efter at kerselsafgifterne er blevet indfoert, vil bilisterne @ndre deres adfaerd
yderligere. Analyser viser, at den langsigtede trafikale effekt kan vere 2-3 gange storre
end den kortsigtede effekt (Goodwin et al. 2004), fordi bilisterne pé lengere sigt er mere
fleksible og bedre har mulighed for at tilpasse sig den nye situation. Med disse antagelser
skenner vi, at de langsigtede samfundsekonomiske fordele af de fire modeller for 2005
kan forventes at blive oget mere end ulemperne i1 en sddan grad at de
samfundsekonomiske fordele pa lengere sigt kan overstige ulemperne for km-takst-
modellen, mens dette ikke nedvendigvis er tilfaeldet for den store bomring. Det skal dog
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understreges, at der her er tale om et skon, da en egentlig langtsigtsmodellering af
trafikale og samfundsekonomiske effekter ligger uden for projektets rammer.

Tilbageforsel af provenu til trafikinvesteringer

Analysen i1 de foregdende afsnit har ikke direkte beskaftiget sig med anvendelsen af
provenuet udover at antage, at provenuet anvendes til at nedbringe forvridende skatter. Af
savel trafikale som politiske drsager kan det vere relevant at se pa effekterne af i stedet at
anvende provenuet til sadanne trafikinvesteringer i kollektiv trafik og vejprojekter.
Tilbageforsel af provenuet til transportsektoren kan virke som en fordelingsmekanisme,
der sikrer, at dem, der betaler kerselsafgifter, ogsa far noget igen i form af forbedrede
transportmuligheder. Tilbageforslen kan ogsd fi det samlede korselsafgift-system til at
fungere bedre — dvs. reducere de negative effekter forarsaget af treengslen.

Vi har derfor ogsé set pa en situation, hvor provenuet fra de to modeller for 2015 bliver
brugt til sddanne trafikinvesteringer. I km-takst modellen er provenuet fort tilbage til 11
nye vejprojekter og 14 nye kollektive projekter. I den store bomring — hvor provenuet er
mindre — er provenuet anvendt til 4 nye vejprojekter og 9 kollektive projekter (se Nielsen,
O.A. et al., 2006b for en naermere beskrivelse af projekterne). Trafikprojekterne antages
at sta klar 1 2015.

Resultatet af beregningerne viser, at tilbageforsel til trafiksektoren formodes at kunne
reducere det samlede trafikarbejde med omkring 6 procent i km-takst modellen i forhold
til situationen 1 2015 uden tilbageforsel til trafiksektoren. For scenariet med stor bomring
vil de forventede effekter vaere mindre — kun omkring 2 procent. Dette skyldes forst og
fremmest, at der 1 dette scenario er rad til ferre trafikale investeringer pga. mindre
provenu.

I figur 15 kan det ses, at reduktionen i trafikarbejdet dekker over, at det faktisk forventes
at stige 1 Frederiksborg Amt i forhold til situationen uden tilbageforsel til trafiksektoren —
og at faldet i Kebenhavns Kommune vil kunne blive stort — ca. 13 — 17 procent athengig
af den valgte model. Dette skyldes formentlig i hej grad, at vejinvesteringer nord for
centrum vil give gget kapacitet pa straekninger med hej trengsel i udgangssituationen,
samt at effekten af udbygning af den kollektive trafik (ikke mindst overflytning fra
privatbilisme) vil have sterst effekt i centrum af Kebenhavn.
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Figur 15 Omréadespecifik reduktion af trafikarbejdet i de to tilbageforselsmodeller,

procent, 2015
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Tabel 7 giver en oversigt over det samfundsekonomiske resultat for de to
tilbageforselsmodeller.

Tabel 7. De samfundsekonomiske fordele og ulemper for de to modeller med
tilbagefersel af provenu, 2015"*

Mio. kroner Km-takst Stor bomring
Reduceret miljgbelastning 130 70
Feerre uheld 350 160
Reduceret stgj 200 100
Reduceret vejslid 5 5
Forbedret fremkommelighed, bilister 1.200 600
Forbedret fremkommelighed, kollektiv trafik 900 500
Producentoverskud i kollektiv trafik 750 300
Potentiale for mindre skatteforvridning -650 -350
Mistet nytte ved andrede ture -300 -250
Systemomkostning? -620 -250
Trafikprojekter -4.000 -2.580
Betaling af kgrselsafgifter 5.100 2.800
Indtaegter til staten -5.100 -2.800
Samlet -1.900 -1.700

NOTE 1: HVER AF DE TO MODELLER SKAL SAMMENHOLDES MED EN BASISSITUATION UDEN K@RSELSAFGIFTER | 2015.

NOTE 2: OPGORELSER FOR DE ENKELTE EFFEKTER ER AFRUNDET. VARDIERNE FOR DE ENKELTE CELLER SUMMERER DERFOR IKKE
N@DVENDIGVIS TIL DET SAMLEDE RESULTAT.

NOTE 3: SYSTEMOMKOSTNINGERNE ER ANNUISERET TIL EN ARLIG OMKOSTNING. DER ER ANVENDT EN DISKONTERINGSRATE PA 6
PROCENT.
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De storste forskelle fra beregningen uden tilbagefersel er, at der nu kommer store udgifter
til trafikprojekter, og skatteforvridningen eges markant (da provenuet nu ikke bruges til
at nedbringe forvridende skatter, men 1 stedet bruges til de trafikale investeringer). Da
disse to elementer i analysen begge peger i samme negative retning, og da de positive
effekter (reduceret miljobelastning, ferre uheld, forbedret fremkommelighed for busser,
og mulighed for forbedret sundhed) tilsammen ikke er i nerheden af at opveje disse
negative effekter, bliver resultatet af den samfundsekonomiske analyse af begge
tilbageforselsscenarier for kerselsafgifter en markant samfundsekonomisk ulempe. Dette
er ikke overraskende, eftersom en neds&ttelse af andre forvridende skatter eller
investering i de samfundsekonomisk mest rentable projekter (i hele ekonomien, dvs. ikke
blot i trafiksektoren, og ikke bare i Kebenhavn) ville forventes at give bedre
samfundsekonomisk forrentning af provenuet.

Det er dog ogsd muligt at forestille sig en mellemlosning, hvor kun en andel - fx
halvdelen - af provenuet tilbagefores til investeringer i trafik-sektoren. I sa fald vil der
stadig vaere mulighed for et bidrag til nedsattelse af et skatteforvridningstab, ligesom en
gennemforelse af den bedste halvdel af tilbageforselsprojekterne vil kunne forventes at
have en vaesentlig hgjere samfundsekonomisk nettogevinst end den darligste halvdel.

En anden stor forskel i forhold til modellerne uden tilbageforsel er, at der nu ogsa skabes
bedre fremkommelighed i den kollektive trafik som folge af investeringerne i de
kollektive projekter. I km-takst modellen skennes den arlige gevinst at vaere omkring 900
millioner kroner, mens gevinsten i den store bomring-model skennes til 500 millioner
kroner.

Sammenfatning

Vi har i denne rapport undersogt nogle specifikke modeller for kerselsafgifter. Der kan
vaere samfundsekonomiske fordele ved at indfere kerselsafgifter. Men det athanger dog
af den valgte model for kerselsafgifter, hvornér kerselsafgifterne indferes (nu eller fx om
10 ar), om provenuet bruges til gode eller darlige projekter, og om kerselsafgifter skaber
forvridninger pd arbejdsmarkedet.

Hvis km-takst modellen eller den store bomring blev indfert nu, ville de
samfundsekonomiske konsekvenser formentlig vere negative pa kort sigt. De
samfundsekonomiske gevinster ville kunne oges, nir langtsigtseffekterne fra
korselsafgifter slar igennem. Samtidig er traengslen stigende i Hovedstadsregionen,
hvilket betyder, at fordelene ved at indfere kerselsafgifter alt andet lige stiger. Der vil
dog formentlig g& nogle ér, for de samfundsekonomiske fordele overstiger ulemperne i
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den store bomring. Omvendt ville km-takst modellen allerede nu formentlig vere
samfundsekonomisk fordelagtig, men teknologien er dog endnu ikke klar.

Vi har 1 denne rapport undersegt to modeller for kerselsafgifter, hvor vi har tilbagefort
hele provenuet til transportsektoren. Samlet set er det sandsynligt, at disse modeller ikke
er samfundsekonomisk hensigtsmaessige. Det skyldes pd den ene side, at staten mister
muligheden for at reducere forvridende skatter, og pd& den anden side, at
transportprojekterne 1 tilbageforselsscenariet ikke alle er samfundsekonomisk
hensigtsmassige. Det betyder ikke, at det ikke kan vere hensigtsmaessigt at udbygge den
kollektive trafik i forbindelse med indferelsen af kerselsafgifter. Men finansieringen til
disse projekter er ikke “’gratis”, selv om provenuet kommer fra kerselsafgifter. Ud fra en
gkonomisk betragtning skal projekterne i transportsektoren konkurrere med andre
alternative investeringer pa lige fod.

Det skal preciseres, at det kan vare vanskeligt at lave en indbyrdes sammenligning
mellem de fire modeller. Det skyldes, at takststrukturen og takstniveauet i en vis
udstrekning afviger i de fire modeller. Det skal ogsa praciseres, at resultaterne
naturligvis afthenger af det valgte takstniveau. Hvis en model viser sig at veare
samfundsekonomisk darlig, sd skyldes det ikke nedvendigvis selve designet af
kerselsafgiftsmodellen. Det kan fx vaere takstniveauet, der er sat uhensigtsmeessigt.

Analyse af fordelingseffekter af kerselsafgifter er som navnt uden for dette projekts
rammer. Det er dog vigtigt at veere opmarksom pa, at fordele og ulemper ved indferelse
af kerselsafgifter kan vare sardeles ulige fordelt, ikke mindst mellem bilejere og brugere
af offentlige transportmidler, men ogsd mellem rige og fattige, mellem pendlere og ikke-
pendlere, mellem regioner i hovedstadsomradet, og ogsa mellem hovedstadsomrddet og
resten af Danmark. Dette er en dimension, der ikke mindst er relevant i forbindelse med
fordelingen af indtaegterne fra korselsafgifter.

Korselsafgifter har den fordel, at de meget specifikt seger at korrigere lokale negative
effekter ved bilkersel. Vi har i denne rapport diskuteret fire modeller for kerselsafgifter,
men det kan vare relevant at arbejde videre pa designet af systemet. Det er i den
forbindelse vigtigt, at modellerne formar at mindske omfanget af den uhensigtsmaessige
omvejskersel. I det videre arbejde kan det vare relevant fx at @ndre pd den geografiske
afgrensning, takstdifferentieringen og selve takstniveauet. En andret placering af
bomgransen for den lille eller store bomring samt @&ndret takstniveau kan betyde, at
uhensigtsmassig omvejskersel til en vis grad kan undgds. Dermed kan det
samfundsekonomiske resultat for disse modeller potentielt forbedres. Det kan ogsd vere
relevant at vurdere effekten af at tilbagefore dele af provenuet til faerre transportprojekter.
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