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Introduktion

Baggrund

Karselsafgifter (roadpricing) bliver et af de helt centrale
transportpolitiske emner i de kommmende dr. Det skyldes bl.a., at
et politisk flertal i aftalen "Grgn omstilling af vejtransporten” fra
december 2020 vedtog at afscette 20 mio. kr. fil et forsagsprojekt
med en national kilometerbaseret vejafgift (roadpricing), og at
Eldrupkommissionen i februar 2021 anbefalede, af der bade
igangscettes et pilotprojekt med roadpricing og en analyse af en
treengselsafgift i Kebenhavn og pd Frederiksberg.

Formal

DI Transport har derfor bedt Incentive om at f& gennemfart en
analyse, der kortlcegger den eksisterende viden om effekterne
af roadpricing samt supplere med nye indsigter. Analysen skal
danne grundlag for DI's holdninger til og ambitioner for
roadpricing.

En analyse i to dele

Vi har delt analysen op i to dele. | farste del beskriver vi
konsekvenserne af at indfgre landsdoekkende roadpricing for
bd&de person-, vare- og lastbiler, mens vi i del 2 beskriver
konsekvenserne ved at indfgre landsdcekkende roadpricing kun
for personbiler.

God lceselyst!
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Sammenfatning

Treengsel og bilvalg er de primcere gevinster
De to altovervejende gevinster ved at indfere kilometer-
baseret roadpricing er mindre treengsel pd vejene og
bilvalg. Tilsammen udger de ifglge De @konomiske Rad
ca. 90% af samfundsgevinsterne. Bilvalg dcekker over
nyttegevinster ved billigere biler.

Ingen alternativer til at lgse

treengselsudfordringerne

Selv med veoesentlig starre investeringer i ny infrastruktur vil
frcengslen fortscette med at stige. Vejdirektoratet
vurderede, at freengselsomkostningerne i 2019 udgjorde
28 mia. kr. Stgrstedelen af froengslen er i
hovedstadsomrédet, de starste byer samt dele af
motorvejsvejnettet.

Vi ser pa en landsdcekkende

roadpricingmodel

Et roadpricingsystem kan indrettes pd mange mdéder. Vi
har her set pd& et landsdoekkende kilometerbaseret
system, hvor bilafgifferne samtidig reduceres.

Vi har sat taksterne, s& de samlede udgifter til
kilometertakster for ejerne af person- og varebiler svarer fil
gevinsten fra lavere bilafgifter, dvs. omkostningsneutralt.
For lastbiler er kilometertaksterne sat, s& det offentlige
provenu er 1 mia. kr. arligt. Det svarer til de forventede
stafslige indtcegter ved de allerede planlagte
kilometerbaserede vejafgifter for lastbiler.

Konsekvenserne fremgdr til hgjre. Vi har ogsé undersagt
konsekvenserne ved roadpricing kun for personbiler. Det
giver lidt mindre effekter, bl.a. pd treengsel.

Konsekvenser generelt

Roadpricing i kombination med reducerede bilafgifter medferer en vcesentlig
reduktion i frcengslen. Samtidig falder antallet af biler i storbyerne. Det
udlignes af flere bileriresten af landet. Mobiliteten (personturene) falder,
mens antallet af kollektive rejser stiger, og CO,-udledningen reduceres. Det er
vaesentlig usikkerhed forbundet med resultaterne.
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Konsekvenser for erhvervslivet
+4 mia. kr. arligt

Erhvervslivet far samlet set en gevinst pd 4 mia. kr. arligt. Gevinsterne skyldes
mindre frcengsel. | modsat retning treekker kompensation fil lsnmodtagere, og
at udgifterne ftil kilometertakster ikke helt opvejes af lavere bilafgifter. Det bliver
derudover svcerere at tilircekke medarbejdere langt veek fra.

Konsekvenser for husstande

Samlet set opvejes udgifterne fil kilometertakster af lavere bilafgifter. Det
dcekker dog over store forskelle mellem husstandene. Ca. 5% at husstandene
far sdledes sgede udgifter pd over 5% af deres indkomst far skat.
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Falsomhedsanalyser og proesentation af fire centrale begreber

Vi viser her resultaterne af udvalgte fglsomhedsanalyser og proesenterer fire centrale begreber, som vi anvender undervejs i rapporten.

Felsomhedsanalyser

Falsomhedsanalyserne viser, at effekten pd treengslen har stor
betydning for erhvervslivets gevinster. 25% mindre reduktion i
frcengslen reducerer erhvervslivets gevinster fra 4,0 til 2,5 mia. kr.
arligt, jf. figur 1. Er der samtidig en 25% mindre cendring i
frafikarbejdet med vare- og lastbiler og 25% sterre kompensation fil
lsnmodtagerne reduceres erhvervslivets gevinster fil 1,8 mia. kr.
Arligt. De udvalgte falsomhedsanalyserne har kun lille pé&virkning pd
statens provenu (op fil +/- 0,3 mia. kr.). Effekterne for statens provenu
er uddybet i bilag AS5.

Der er en rcekke andre usikkerheder knyttet til analysen, som ikke er
afspejlet af felsomhedsanalyserne, bl.a. fordi det er teknisk
omfattende at opgegre. Det drejer sig fx om effekten pd&
bilejerskabet, og i hvor hgj grad folk vil veelge samkersel,
hjemmearbejde eller andre fransportmidler. Effekterne af disse
forhold er dog delvist afspejlet i fglsomhedsanalysen af cendrede
freengselseffekter.

Figur 1. Felsomhedsanalyser. Erhvervslivets gevinster

Hovedanalyse

o
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la. Trafikarbejde vare- og lastbiler -25% I ————
Ib. Trafikarbejde vare- og lastbiler +25%
2a. Trcengselseffekter-25% - _——
2b. Treengselseffekter +25%
3a. Kompensation lenmodtagere +25%
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Kilde: Incentive.

Fire centrale beregner

Eksterne omkostninger

Karsel pd vejene har omkostninger for andre parter end den, der
kerer. De gdr under betegnelsen eksterne omkostninger eller
eksternaliteter. Det doekker over trcengsel pd vejene,, ulykker, aget
luftforurening, CO2-udledning, stgj og slitage af infrastruktur.

Systemomkostninger

Der skal etableres systemer til at opkrceve km-taksterne.
Systemomkostningerne daekker over opstartsomkostninger (kgb af
udstyr, opscetning af system) og driftsomkostninger (vedligehold,
inddrivelse, konfrol).

Omkostningsnevutralitet

En omlcegning af bilafgifterne (dvs. en scenkelse af én bilafgift,
samtidig med at en anden bilafgift haeves) siges at vaere
omkostningsneutral, hvis den ikke fgrer fil ggede omkostninger for
bilister og erhvervsliv.

En omkostningsneutral omlocegning af afgifterne vil indebcere, at
staten boerer omkostningerne i forbindelse med implementeringen
og driften af den nye afgift.

Indtcegtsneuiralitet

En omlcegning af bilafgifferne siges at veere indfcegtsneutral, hvis
statens indtcegter er ucendrede, dvs. at de tabte indtcegter ved
en scenkelse af fx registreringsafgiften bliver doekket af indtcegter
ved indfgrelse af fx kilometerbaseret roadpricing. Hvis
omlcegningen er indtcegtsneutral, betyder det, at omkostningerne
filimplementering og drift af roadpricingsystemet betales af andre,
fx trafikanterne.

Det er saledes ikke muligt, at et roadpricingsystem bdde er
omkostningsneutralt og indtcegtsneutralt.
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Rationalet for roadpricing




Introduktion til rationalet for roadpricing

Indledning

| dette afsnit beskriver vi rafionalet for at indfere roadpricing.
Heriblandt de centrale fordele og ulemper ved at indfere
landsdcekkende roadpricing og benytte indtcegterne til at
lempe eksisterende bilafgifter for person-, vare- og lastbiler
(registreringsafgiften m.m.).

Vi gennemgdr mulige roadpricingmodeller og redeger for
den feknologi, der kan benyttes, samt hvilke omkostninger og
implementeringsrisici der er ved roadpricingmodellerne.

Overgangsordninger

Vi har i analysen ikke set ncermere p& overgangsordninger.
De kegretajer, der karer pd vejene i dag, har betalt
registreringsafgift. Hvis der ikke laves overgangsordninger, vil
de ende med bdde at betale registreringsafgift og
kilometertakster. Problemstillingen gcelder ikke for de andre
bilafgifter (fx brcendstofafgift og ejer- og udligningsafgift), da
de betales lgbende.

Det er muligt at lave overgangsordninger, der sikrer, at ingen
dobbeltbeskattes, fx ved, at ejerne af de nuvcerende
keretgjer far udbetalt hele eller en andel af det veerditab, de
far ved en scenkelse af bilafgifterne. Det vil dog voere en
betydelig udgift for staten. Uanset hvilken overgangmodel
man veelger, vil det vcere en omkostning for enten staten eller
de nuvcerende kgretgjsejere.

Temaer i dette afsnit

Forbedret bilvalg og mindre treengsel er de primcere
gevinster
De primcere fordele og ulemper ved roadpricing

De andre eksterne effekter bestar primcert af feerre ulykker
@vrige fordele ved roadpricing

Ingen alternativer til at lase udfordringen med stigende
treengsel
Trcengsel pd det danske vejnet uden roadpricing

Fire udvalgte roadpricingmodeller
Fordele og ulemper ved fire udvalgte roadpricingmodeller

Kort om teknologien
Omkostninger og implementeringsrisici

Bade drifts- og opstartsomkostningerne er hgje ved
landsdcekkende roadpricing
Omkostninger ved roadpricing
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Forbedret bilvalg og mindre trcengsel er de primcere gevinster

Vi ser her pd de primecere argumenter for og imod at indfare roadpricing.

Gevinsterne er baseret pd De @konomiske R&d (2021), der opger de samfundsakonomiske gevinster ved kilometerbaseret roadpricing for personbiler.

Fordele

Bilvalg. Det nuvcerende afgiftsniveau pd keb af bil har betydet, at
danskere kgber mindre og fcerre biler. Ved en omlcegning af
bilafgiften vil lavere indkomstgrupper i hajere grad have rad fil at
kabe en bil, og eksisterende bilejere kan kgbe dyrere biler. Det
giver en nyttegevinst for bilkgberne pd ca. 12 mia. kr., jf. figur 1.

Reduceret treengsel er den anden primcere gevinst ved
roadpricing med en érlig gevinst p& ca. 11 mia. kr., jf. figur 1. Heraf
far erhvervslivet ca. 4,5 mia. kr. af gevinsten.!

Forureneren betaler. Med en omlcegning af bilbeskatningen er det
muligt at beskatte karslen i forhold fil de omkostninger, samfundet
pafares. Det eri trdd med princippet om, at forureneren skal
betale. Det vil vcere en fordel for dem, der kgrer relativt lidt, som
kgrer uden for de store byer, og som kagrer uden for myldretiden.

Andre eksterne effekter giver gevinster pd ca. 2 mia. kr. arligt. Det
er uddybet p& nceste side.

Figur 1. Gevinster er primcert bilvalg og freengsel

Andre eksteme effekter - 2,3 (9%)

Gevinsterne er baseret p& en omloegning af bilafgifterne fra ejerskalb il
karsel, hvor kegrselsafgifterne varierer fra sted til sted afhcengig af
starrelsen pd eksternaliteterne (bl.a. tfrcengsel). Tigang og metode er
uddybet i D@RS (2021).

Note: Tal er vist for aret 2030. ' Baseret pd De @konomiske Rads analyse af
kilometerbaseret roadpricing for personbiler. Effekterne er starre, hvis vejgodstransporten
o0gsé pdleegges kilometertakster.

Kilde: De @konomiske Rad (2021).

Ulemper

Systemombkostninger. Der er omkostninger ved at implementere
systemet samt drive og vedligeholde det. De nyeste vurderinger
peger dog i retning af lavere omkostninger p& ca. 0,6 mia. kr. arligt
for et landsdoekkende system for personbiler svarende til 2-5% af
provenuet, jf. figur 2.

Implementeringsrisici. Der vil vcere risici forbundet med at
implementere et landsdoekkende roadpricingsystem. Det skyldes,
at der endnu ikke er nogen lande i verden, der har indfart et
system, man vil kunne kopiere. Bilkommissionen vurderer, at der er
en "hgj projektmcessig risiko”, mens DTU og Sund & Bcelfs vurdering
er, at "teknologien findes, og den virker” (DTU og Sund & Bcelt
2021). Risikoen afhcenger af, hvor komplekst et system man
indfgrer.

Fordeling. Med en omlcegning af skatterne pd keretgjer vil nogle
blive ramt hdardt. Overgangsordninger og kompensation ftil
udvalgte grupper kan reducere problemet.

Figur 2. Nyeste vurdering er lavere systemomkostninger

GPS-lesninger (landsdaekkende)

Treengselskommissicnen (2013) _ 2,2 (8%)
Incentive (2020) | N BN :: 5+
Bilkommissionen (2020) - 0.6 (5%)
De @konomiske Rad (2021) - 0.6 (2%)
Kamera med selvdeklaration (Kebenhavn + Frederiksberg)
Bilkommissionen (2021) | 0.05 (7%-10%)
Note: Systemomkostninger inkluderer opstarts- og driftsomkostninger. For Bilkommissionen
(GPS-lgsning) er deres hgje sats anvendt.
Kilde: Trcengselskommissionen (2013), Incentive (2020), Bilkommissionen (2020 og 2021) og

De @konomiske Rad (2021).
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De andre eksterne effekter bestdr primcert af foerre ulykker

Vi ser her pd, hvad de andre eksterne effekter bestér af. Det er baseret pd De @konomiske RAd (2021) og daekker derfor alene personbiler.

Figur 1. Andre eksterne effekter er primcert ulykker

Andre eksteme effekier _ 2.3 (100%)
uykker [T 7 7>
co, B o209
Stej B o207
Luftforurening I 0.1 (5%)

Vejslid B oo

Note: Tal er vist for &r 2030.
Kilde: De @konomiske RAd (2021).

Usikkerhed cendrer ikke konklusionen
Der er usikkerhed forbundet med opggrelsen af veerdien af
de eksterne effekter for ulykker, CO,, stgj og luftforurening.

Selv hvis gevinsterne ved reduceret CO,, stgj eller
luftforurening var markant starre, ville de ikke voere necer lige
s@ store som gevinsterne ved reduceret treengsel.

Note: ' Omregnet til antal ulykker/drcebte ud fra enhedspriser i Transportgkonomiske
Enhedspriser v. 2.0.

Fcerre ulykker dominerer

Ud over trcengsel er ulykker den vaesentligste eksterne effekt. | DORS’
beregninger udger gevinsterne fra foerre ulykker sdledes 73% af de andre
eksterne effekter ud over trcengsel, jf. figur 1. Det svarer til 195 foerre uheld
med personskade eller 38 fcerre draebte.! Det udger en reduktion p& 10% i
de samlede samfundsgkonomiske omkostninger ved ulykker. Gevinster fra
mindre CO,-udledning, stgj, luftforurening og vejslid udger de resterende
27%.

Afgifter pa breendstof er bedre til at regulere CO,-

uvdledningen

De eksterne effekter kan reguleres pd flere mdader. Jo bedre
sammenhceng mellem reguleringen og den eksterne effekt, jo bedre.
Regulering af CO,-udledningen fra trafikken sker gkonomisk optimalt set
bedst ud fra breendstofafgifter, mens roadpricing er det bedste
reguleringsinstrument for alle de andre eksterne effekter, jf. tabel 1.
Brcendstofafgifter kan dog give grcensehandelsproblemer.

Tabel 1. Hvor godt reguleres de eksterne effekter?
Vurderet pd en skala fra ikke fil lidt til godt til meget

Luft-

Instrument Treengsel  Ulykker co, Stoj f . Vejslid
orurening

Afgifter pd bilkeb ., o lkke Lidt Ikke Ikke Ikke

og -ejerskab

Afgifter pa ) . . .

breendstof Lidf Lidf Meget Lidf Godt Lidf

Roadpricing Meget Meget Godt  Meget Meget Meget

Roadpricing . Km, Km,

differentieres T'S?eodg sted, bi||<tm’ e sted, Kg:' gr?d’ bi||<’rml e

efter biltype YPE  biltype gang yp

Note: Inspireret af De @konomiske R&d (2021).
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Ingen alternativer til at lase udfordringen med stigende trcengsel

Vi uddyber her, hvorfor roadpricing er den eneste reelle mulighed for at reducere froengslen.

Stigende trcengsel Figur 1. Treengslen er koncentreret omkring de sterste byer

Vejdirektoratet (2020 og 2021b) har opgjort, at frcengslen er

starst i og omkring hovedstadsomrddet, jf. figur 1. Samlet set

finder de, at trcengselsomkostningerne i 2019 udgjorde 28 560 Givens
mia. kr. | fakt med at trafikken stiger, @ges frcengslen. - -
Vejdirektoratet vurderer, at trafikken fra 2020 fil 2030 vil stige : / . —
med 2,1% arligt p& motorvejene og 0,7% drligt pd de avrige L ‘

veje (Vejdirektoratet 2022) som feglge af bl.a. stigende m — Motorvej
befolkning og @gede indkomster.! ) J AT Qvrig statsvej

Anlcegsinvesteringer nedbringer kun trcengslen =~ A
lidt /2N, € A |
Trcengselskommissionen (2013) udarbejdede en strategi for ¥ G 2 ‘
hovedstadsomradet, der bl.a. indeholdt anlcegsudgifter for LW ( / <
ca. 40 mia. kr. i 2013-priser.2 Investeringerne inkluderede i i L —Y
béde nye og udvidede veje samt bedre kollektiv trafik. s — B

De vurderede ved hjcelp af OTM-trafikmodellen, at Y- - ,. 73
investeringerne kunne bidrage fil at nedscette RGN o i
forsinkelsestiden med 15%. b A\ | | ,

y \ L /, N\
Det gcelder ogsa Infrastrukturplan 2035 : : X S >~ ~_~‘
DI vurderer pd& baggrund af tal fra Vejdirektoratet, at PRI L g ‘ o
Infrastrukturplan 2035 vil reducere den samlede treengsel pé b A N Vo= '/
stats- og kommunalvejnettet med 6-7% (DI 2021). » ) “’r — e (Y

Det er scerligt pd de kommunale veje, at der er tfraengsel. [ A~ S MR )V
Infrastrukturplan 2035 vil i overvejende grad styrke det : ' D < : e ) U
stafslige vejnet og vil derfor kun i begreenset omfang SR, SR T U PR P = e
afhjcelpe treengselsudfordringerne. S . i

Selv med ggede anlcegsinvesteringer vil troengslen stige AT
fremover. -

Note: ! Vejdirektoratet har foretaget vurderingen ved hjcelp af Nofte: Trcengslen er opgjort for 2016.
Landstrafikmodellen v. 2.3. 2 Treengselskommissionen vurderede, at Kilde: Vejdirektoratet (2020).
anlcegsudgifterne 1& i spcendet 32-42 mia. kr. i 2013-priser. INCENTIVE



Fire udvalgte roadpricingmodeller

Vi giver her en oversigt over de udvalgte roadpricingmodeller (gverst) og vurderer, hvor gode modellerne er set ud fra fire centrale parametre.

Kilometerbaseret roadpricing

En kilometerbaseret model kan indfares
over hele landet. Dermed kan den ogsd
anvendes fil en omlcegning af bilafgifterne.

I modellen betales pr. kart kilometer.
Betalingen kan differentieres efter bl.a.
geografi og tidspunkt.

Minutmodellen

Betalingszone

Rettet mod afgraensede omréder.
Lagsningen doekker en zone, typisk
bykernen, hvor der er en hgj grad of
trcengsel. Hvis bilister kgrer i zonen,
opkreeves der betaling, fx pr. dag.
Modellen kendes bl.a. fra London. Det er
muligt at lave flere betalingszoner ved

siden af hinanden med forskellige takster.

Minutmodellen eri princippet det samme som en betalingszone, men da der betales pr.

minut, er der langt bedre sammenhaeng mellem pris og kerselsomfang. Der er ligeledes god

sammenhceng med freengsel, da tidsforbruget gges i fraengselsperioder. Det er i princippet
muligt at lave en minutmodel for hele landet, der ogsd kan anvendes fil en omlcegning af
bilafgifterne. Taksten kan variere efter bl.a. geografi og fidspunkt. | modscetning fil
kilometerbaseret roadpricing kan modellen implementeres uden GPS-data, hvis der er et

begrcenset antal zoner.

Betalingsring

Reftet mod stgrre byer. Lagsningen
indebcerer en ring omkring byomré&der,
typisk bykernen, hvor der er en hgj grad
af troengsel. Hvis bilister passerer ringen,
opkrceves der betaling. Modellen kendes
bl.a. fra Stockholm og Oslo.

Ved betalingsringen betaler man sdledes
kun ved passage af ringen, mens man i
betalingszonen ogsd betaler, hvis man
kun kgrer inden for ringen.

Ulempen ved denne lgsning er, at den
giver incitament til omvejskarsel béde
inden for og uden for ringen. Samtidig
giver den ikke incitament til at reducere
kerslen for ture, der foregdr inden for
ringen.

Teknologisk kan ringen implementeres
ved hjcelp af kameraer.

. Kilometerbaseret - Minutmodellen : ;
Fire centrale parametre Betalingszone Betalingsring

Geografisk afgreensning

Landsdoekkende

Regulering af frcengsel

Implementeringstid

Prcecis regulering

Lokal (dagsbetaling)

Incitament til omvejskersel

Prcecis regulering

Ca. 3 &r for Kgbenhavn!

Lokal Lokal

Ingenregulering inde i ring
Incitament til omvejskarsel

Ca. 3 ar for Kgbenhavn!

Ukendt Ca. 3 &r for Kgbenhavn!

GPS
Selvsteendig boks, indbygget i
bilen eller via mobiltelefon

Teknologi Faste + mobile kameraer Faste + mobile kameraer Faste kameraer

R . L2 R
Kilde: ' Bilkommissionen (2021). Note: ?Ved en landsdcekkende er der dog behov for GPS-data. INCENTIVE ‘ 10



Kort om teknologien

Vi giver her en oversigt over de teknologiske lasninger, der kan anvendes til roadpricing, samt beskriver afvejningen mellem kontrol, omkostninger og

indtcegter.

GPS

En GPS er ngdvendigien
kilometerbaseret roadpricingmodel, da
der er behov for af vide, hvor der er kert.

En GPS-lgsning kan implementeres pd&
forskellige mé&der, bl.a. i form af en boks,
der filfgjes bilen (on-board-unit), en
eksisterende indbygget GPS i bilens it-
system eller via en mobiltelefon.

Der er ikke noget land, som har indfert et
roadpricingsystem baseret p& GPS-data.
Det vil krceve en stor stigning i mcengden
af data, som fredjepartsvirksomheder skal
opsamle og hdndtere. Bilkommissionen
vurderer, af kilometerbaseret roadpricing
med GPS har en "hgj projektmcaessig
risiko”.

Kamera

Sund & Beelt har allerede erfaring med
kameralgsninger fra administration af
miljgzoner i Danmark. Lgsningen har
veeret implementeret i mange ari bl.a.
Singapore, hvor det fungerer som
rejsekortet, men hvor kontrollen er
kamerabaseret.

De implementeringsmaessige risici er
derfor lave.

Kameralgsningen for miligzonerne bestar i
dag af en kombination af faste kameraer
pd hovedveje og mobile enheder, der
kan flyttes rundt for at sikre, at karsel p&
mindre veje ogsd kontrolleres. De samme
kameraer og den bagvedliggende
teknologi fil verificering af nummerplader
kan ogsd anvendes til et
roadpricingsystem.

Afvejning mellem kontrol, omkostninger og indtcegter
Ved implementering af nye systemer er det relevant at overveje niveauet af kontrol, og hvor stor en andel fejl og snyd der kan accepteres.
Generelt gcelder, at jo fcerre fejl og mindre snyd, der skal vcere muligt, des hgjere bliver omkostningerne ved systemet.

Selvangivelse via app

Mens kameraer anvendes fil kontrol, er
der ogsd brug for en betalingslasning for
karetgjerne. Bilkommissionen (2020)
vurderer med input fra Sund & Beelt, at
det er hensigtsmcessigt, at
fredjepartvirksomheder leverer mobile
app-lgsninger til frafikanterne i stil med,
hvad der kendes fra parkeringsapps.

Via en mobil app kan trafikanterne mod
et gebyr opn& adgang fil
betalingslasninger, som automatiserer
betalingen og sikrer, at der kun betales for
den fid, der er kegrt i zonen.

Lejlighedsvise brugere kan gere brug af
betaling pd afgiftsordningens
hjemmeside.

Hovedparten af gevinsterne i form af mindre treengsel og andre eksterne effekter kan opnds med en simpel takststruktur.
Omkostningerne ved at sikre korrekt betaling stiger, jo starre andel aof trafikanterne, der skal betale det korrekte belgb. Sterre kompleksitet i
betalingsstrukturen, fx ved at betalingen varierer med bdade vejtyper, geografi og tid, betyder starre krav til teknologi (GPS) og kontrol.

Behovet for kontfrol hcenger desuden sammen med, hvor store bader/afgifter der skal betales, hvis man fanges i en kontrol. Sterre bader giver
uvanset mcoengden af kontrol et mindre niveau af bevidst unddragelse af betaling.
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B&de drifts- og opstartsomkostningerne er hgje ved

landsdcekkende roadpricing

Figur 1. Sken for samlede arlige systemomkostninger for
personbiler i eksisterende studier, fordelt pa drift og opstart

o Drift Opstart

GPS-lgsninger (Landsdaekkende)

De @konomiske Rad (2021) || EIIROS
Bikommissionen (2020) || EIEIINOS

Kamera med selvdeklaration (Kebenhavn + Frederiksberg)

Bilkommissionen (2020) I 0,01 m Drift m Opstart
0.05

Kilde: De @konomiske R&d (2021), Bilkommissionen (2020) og Bikommissionen (2021).

Forsag med kerselsafgifter
Sund & Beelt i samarbejde med DTU gennemfarer frem til 2025 et
udviklingsforsag med karselsafgifter.

Den tekniske Izsning vil blive baseret pd& eksisterende teknologi i
form af smartfphone-baserede Iasninger til registrering af karsel og
kontrol baseret pd billedgenkendelse af nummerplader.

Erfaringerne fra forsgget kan bidrage fil at omkostninger til drift og
opstart holdes lave.

Drift og opstart koster lige meget arligt ved GPS-

lgsning

Bilkommissionen (2020) opger med input fra Sund & Beelt de arlige
omkostninger fil drift og opstart ved landsdoekkende roadpricing
for personbiler til hver 0,3 mia. kr., sdledes af de samlede
omkostninger er 0,6 mia. kr. De @konomiske R&d (2021) antager
de samme omkostninger.

GPS-enheder koster ca. 800 kr. stykket

Bilkommissionen (2020) anslér, at der til opstart af systemet skal
anskaffes ca. 2,9 mio. betalingsbokse ved implementering af et
landsdoekkende roadpricingsystem. Et overkantsskgn for
udgifterne er ca. 800 kr. pr. enhed jf. Bilkommissionen (2020). Det
giver samlede investeringer i GPS-enheder pd& 2,3 mia. kr. Fordelt
over 10 &r og inkl. afskrivninger giver det omkostninger til opstart
P& 0,3 mia. kr. pr. &r.

Priserne p& GPS-enheder har veeret faldende og er en af
drsagerne til, at omkostningsestimaterne er lavere end tidligere
analyser.

Omkostningerne er lavere ved kamerateknologi
Ved etableringen af miljigzonen er der allerede foretaget
investeringer i kamerateknologi, som kan anvendes i den
betalingszone for Kgbenhavn og Frederiksberg, Bilkkommissionen
(2021) foreslar.

Samlet set vil den érlige investeringsomkostning veere 5 mio. kr. og
vil best& af udvidelse af keretgjsgenkendelsesudstyr.

De arlige driftsomkostninger er knap 50 mio. kr. og bestdr primcert
af kortgebyrer, hdndtering af kundehenvendelser og avrig
administration.

INCENTIVE | 12



Del 1. Landsdakkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler

1.1 Konsekvenser




Del 1. Landsdakkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler

Introduktion til konsekvenser

Indledning

| dette afsnit ser vi p& konsekvenserne af at indfare

landsdoekkende roadpricing og samtfidig omlcegge
bilafgifterne for person-, vare- og lastbiler, s& det er

Struktur i dette afsnit

Nye beregninger af konsekvenserne

omkostningsneutralt for ejerne. Baggrund og forudscetninger for de nye beregninger 15

Nye beregninger med Landstrafikmodellen Roadpricing cendrer frafikmonstrene

For at belyse konsekvenserne har MOE beregnet Troflkorbejdef i bil falder, flere cykler gar og tager 16

konsekvenserne for personbiler med Landstrafikmodellen v. kollektiv

2.3 for &ret 2030. Vi har suppleret med beregninger af staten far et st

effekten for vare- og lastbiler.! Landstrafikmodellen aren lar et sigrre provenu . . 17

indeholder ikke effekterne af, at Danmark planlcegger at Konsekvenser for statens provenu og bilisternes udgifter

udfrcede af eurovignet-ordningen og i stedet indfgre en

kilometerbaseret vejafgift for lastbiler. Rent teknisk Mindre treengsel 18

sammenligner vi derfor en basissituation i 2030, hvor Fald i antallet af trcengselstimer

eurovignetten stadig eksisterer, med en projektsituation, hvor

ge;ir |rr\df@r‘r rI'<T|Iome’rerboserede vejafgifter som proesenteret i Mindre treengsel i storbyer og p& de centrale motorveje 9
enne rapport. Kort over, hvor hastigheden pd vejnettet stiger

Vi har regnet med fuld tilpasning af adfcerd . Erhvervslivet far 4,8 mia. kr. i gevinster arligt 20

Alle effekter er opgpr’r med fuld filpasning af oqfoerd, davi Erhvervslivets samlede gevinster

anvender Landstrafikmodellen. Den er en langsigtmodel, der

beregner effekterne pd fx trafikarbejde (karte kilometer), .

efter en tilpasningsperiode har fundet sted. Det er samme Reduceret CO,-udslip ) 21

tilgang, som De @konomiske R&d (2021) anvender. Effekt pa klimaet af mindre bilkgrsel

Landstrafikmodellen modellerer ikke folks valg af bopcel, eller

hvor virksomhederne placerer arbejdspladserne. Det kan Flere kollektive rejser 2

betyde, at effekterne pd karselsomfanget i praksis er Konsekvenser for den kollektive trafik

anderledes.

Usikkerhed om adfcerdseffekterne Svceerere at tilircekke medarbejdere langt veek fra 3

Der er usikkerhed om, hvordan trafikanterne vil reagere, nar
bilafgifterne reduceres markant, samtidig med at der indferes
kilometertakster. Det geelder bade private og erhverv. Sund
& Bcelt og DTU’s igangvcerende forsgg vil bidrage med ny
viden om adfcerdseffekterne for private.

Kort over effekten p& medarbejdernes omkostninger

Note: Vi har forudsat en elasticitet (for braendstof og kilometertakster) for vare- og lastbiler pd 0,2 pd lang sigt. Det betyder, at en 10% stigning i omkostningerne
bdde breendstofudgifter og kilometertakster medfarer, at antallet af karte kiliometer falder med 2%. Der er vaesentlig usikkerned om adfcerdseffekterne.
Indfgrelsen af kilometertakster kan desuden give gget incitament til at effektivisere kerslen. Det har vi ikke medregnet.
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Del 1. Landsdakkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler

Nye beregninger af konsekvenserne

Vi beskriver her de grundlceggende forudscetninger for vores beregninger.

Lavere bilafgifter Tabel 1. Bilafgifter, mia. kr.

Konsekvenserne, som vi gennemgdr pd de fglgende sider, skyldes en

kombination af, at der indfgres kilometertakster, og at de gvrige Grundscenarie Med Andring
afgifter p& biler reduceres fra 42,5 mia. kr. 1il 13,8 mia. kr. i 2030, jf. 2030 roadpricing Omlcegges fil
tabel 1. De reducerede bilafgifter omlcegges til kilometertakster, s& km-takster
det er omkostningsneutralt for bilisterne. Personbiler 31.4 10,0 214
Der bibeholdes en del af brcendstofudgiften, da det er den mest Varebiler 7.1 1.8 -5,3
effektive made at regulere CO,-udledningen pd. Samtfidig er

afgifterne pd breendstof reguleret af EU's energibeskatningsdirektiv. | Lastbiler 4,0 2,0 -2,0
praksis er der derfor grcenser for, hvor meget det er muligt at

nedscette afgifterne pd breendstof ud fra den goeldende regulering. I alt 42,5 13,8 -28,7

En simpel takststruktur Bilejerskab

Vi har anvendt en simpel takststuktur, jf. fabel 2. Det er muligt at

differentiere det yderligere, sa skellene mellem perioder og geografi

bliver mindre. Vi har opgjort taksterne, s& udgifterne til

kilometertakster til personbiler svarer fil de fcerre udgifter fil bilafgifter

for personbiler. Og tilsvarende for varebiler. For lastbilerne er
taksterne sat, s& de genererer et provenu pd 1 mia. kr. svarende fil
det forventede provenu ved at indfgre den allerede besluttede
kilometerbaserede vejafgift for lastbiler.

Tabel 2. Takster, kr./km
Tal angiver myldretid (uden for myldretid i parentes)?4

) Storbxerne Andre

Srgbyeni Acihvs  steder

Personbiler 2,3 (1,2) 0.4 (0,3)
Varebiler? 4,1 (2,1) 0.6 (0,5)
Lastbiler 2,4 (1,3) 1,1 (0,7)

En reduktion af bilafgifterne vil medfare, at flere vil kabe bil.
Omvendt vil hgjere omkostninger ved at kgre i bilen lede til, at fcerre
vil kgbe bil. Samlet set er bilejerskabet ucendret pd landsplan. Det
doekker dog over, at bilejerskabet falder 14% i storbyerne, mens det
stiger 4% i resten af landet, jf. tabel 3. £ndringerne i bilejerskabet vil
ske over en Arrcekke. Det er uvist, hvor hurtigt cendringerne vil ske.

Vi har opgjort cendringen pé baggrund af De @konomiske R&d
(2021). Der er veesentlig usikkerhed om, hvor meget bilejerskabet
cendres. Det er uddybet i bilag. Vi har ikke opgjort, hvordan antallet
af vare- og lastbiler pavirkes. Vi forventer dog, at cendringerne vil
veere smda.

Tabel 3. £ndring i bilejerskab?®

Storbyerne
Ringbyen, Aarhus,
Odense og Aalborg

Andre Gennemsnit
steder hele landet

Personbiler -14% 4% 0%

Note: ' Ringbyen bestér af alle veje inden for Ring 4 i Kgbenhavn. 2 Myldretid er kl. 6-9 og kl. 15-18. 3 De hgjere afgifter for varebiler afspejler en starre
afgiftsomlcegning pr. kert km for varebiler. 4 Taksterne er ferst sat ud fra de samfundsgkonomiske eksternaliteter og bagefter justeret for at ramme

omkostningsneutralitet for person- og varebiler. For lastbiler er taksterne justeret for at opnd et statsligt provenu pd 1 mia. kr. ®For lastbiler er kilometertakster dog sat INCENTIVE

hajere. ¢ Justeret ud fra De @konomiske RAd (2021).
Note: Alle priser er 2022-priser.
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Del 1. Landsdakkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler

Roadpricing cendrer trafikmgnstrene

Her beskriver vi cendringen i frafikmegnstrene som felge af kilometertakster og lavere bilafgifter.

Mindre trafikarbejde

Samlet set reduceres trafikarbejdet pd lang sigt (dvs. antallet af
kilometer kart med person-, vare- og lastbil) ifglge
Landstrafikmodellen! med 14% som felge af indfarelsen af
roadpricing og omlcegning af bilafgifterne. Trafikarbejdet falder
med 15% for personbiler, 11% for varebiler og 7% for lastbiler.

Vi bemcerker, at effekten for personbiler er vaesentligt hgjere, end
De @konomiske RAad finder. Der er dog ogsd voesentlig usikkerhed

knyttet til resultaterne. | storbyerne, hvor taksterne er hgjere, og
der samtidig er et afledt fald i bilejerskabet, reduceres karslen

mest, jf. fabel 1. Andre steder reduceres frafikarbejdet vaesentligt

mindre.

-14%

Andring i
trafikarbejde

Tabel 1. £ndring i frafikarbejde (keretgjskilometer)
Tal angiver myldretid (uden for myldretid i parentes)

Storbyerne Andre
Ringbyen, Aarhus, Odense og steder
Aalborg
-35% (-25%) -11% (-9%)

Fcerre personture

Antallet af personture i bil reduceres med 5%. Sterstedelen af
turene erstattes af gang, cykel og kollekfiv trafik, jf. tabel 2. Kun
13% af personbilturene erstattes ikke af ture med andre
transportformer. Det svarer til et samlet fald i antal personfure med
alle typer transportmidler p& 0,4%. Antallet af ture falder mindre
end frafikarbejdet. Den gennemsnitlige tur bliver sGledes kortere.

-5%

Andring i antal
personture i
personbil

Tabel 2. Personbilturene erstattes med ...

Gang 26%
Cykel 38%
Kollektiv trafik 22%
Undlader at rejse 13%
I alt 100%

Note: ' Langt sterstedelen af effekten kommer fra feerre kerte km med personbil. Det er beregnet med Landstrafikmodellen. Vi har hertil beregnet en mindre effekt

for vare- og lastbiler.
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Del 1. Landsdaekkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler

Staten f&r et mindre provenu

Her beskriver vi konsekvenserne for statens provenu og bilisternes udgifter.

Feerre indicegter for staten

Omlcegningen af bilafgifterne for person- og varebiler medferer et
negativt nettoprovenu for det offentlige i 2030 pé& ca. -1,1 mia. kr.,
if. tabel 1. For lastbilerne er nettoprovenuet 1,0. Det doekker
dermed de indtcegter, der forventes fra den planlagte vejafgift for
lastbiler. Isoleret set giver omlcegningen af bilafgifterne i denne
rapport sdledes et nettoprovenu for det offentlige pd -0,1 mia. kr. i

Bilisterne betaler 30 mia. kr.

Indfgrelse af roadpricing medfegrer, at tfrafikanterne betaler 30 mia.
kr. arligt i kilometertakster i 2030. Heraf betaler udenlandske
keretajer 4% svarende fil 1,2 mia. kr.! Til gengceld sparer de danske
frafikanter 29 mia. kr. i form af lavere bilafgifter.

Udgiften for alle trafikanterne er fordelt med 33% til erhvervslivet,

2030, jf. tabel 1. 24% 1il pendlerne og 44% til fritidskersel.

Ud over posterne, der fremgér af tabel 1, kan der komme @gede
udgifter fil infrastruktur, materiel og vedligehold for af servicere det
@gede antal kollektive passagerer. Det har vi ikke opgjort. Vi har

heller ikke opgjort udgifter til at betale overgangsordninger for de Fritidskarsel Danske keretaier
eksisterende ejere af keretgjer, der har betalt registreringsafgift. )
44%
% 96%
Tabel 1. Provenu 2030, 2022-priser, mia. kr.
30 30

Element Pfésrggil grg Lastbiler I alt 5 mia kr.

Omlcegning

bilafgiffer 26,7 2.0 28,7 24%

Kilometertakster 26,7 2,8 29.5 Erhverv Pendlere ‘

Systemomkostninger -0,7 -0,01 -0,7 Udenlandske keretgjer

Billetindtcegter,

kollektiv ’rrognspor’r? 0.7 0.0 0.7

Vejvedligehold 0.1 0.3 0.4

Afgiftskonsekvenser

(tilbagelab)4 -1.2 0.1 -1.3

I alt -1.1 1,0 -0,1

Note: ' Vi har baseret det pd, at ud af det samlede trafikarbejde med personbiler/varebiler/lastbiler i 2014 var 2,5%/2%/21% udenlandske personbiler/varebiler/lastbiler, f.

Vejdirektoratets 'sceranalyse fra 2014 som led i 60-punkistcellingerne'.Vi har desuden forudsat, at de udenlandske bilisters adfcerdseffekt i gennemsnit er halvdelen af de danske bilisters,

da transportomkostningerne i Danmark udger en mindre del af den samlede rejse for de udenlandske bilister. 2 Groft sken, der alene inkluderer billetindtcegter. Dertil kommer eventuelt ‘ 17
sgede omkostninger til materiel og infrastruktur. 4 Afgiftskonsekvenser er statens indtcegter fra afgifter og moms som felge af cendret forbrug af bl.a. bilkersel.



Del 1. Landsdakkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler

Mindre trcengsel

Her beskriver vi, hvordan roadpricing reducerer treengslen pd vejene og giver gevinster for erhvervslivet.

Roadpricing skaber plads pa vejene

Samlet set falder fraengslen (mailt i froengselstimer) med 40%' som
felge af indfgrelsen af roadpricing. Veerdien af den mindre
frcengsel er samlet set 12 mia. kr. i 2030. Erhvervslivets andel af
veerdien af mindre traengsel er 47%.

P& noeste side fremgdr, hvor trcengslen reduceres, og hastigheden
pd vejene gges i myldretiden.

-40% 12

mia. kr.
Andring i
fraengsel Veerdi af mindre
i 2030 freengsel i 2030

Alle frafikanter

47%

Erhvervslivets
andel af veerdien
af mindre
frcengsel i 2030

Erhvervslivet sparer tid i freengsel

For erhvervslivet betyder det, at frcengselstimerne samlet
reduceres med 7,5 mio. fimer, jf. tabel 1. Hovedparten af de fcerre
frcengselstimer er for karsel med varebil, mens resten udgeres af
kersel med personbil og lastbil. Det har en veerdi pd 5,6 mia. kr.

Tabel 1. Treengsel, erhverv
Andring mio. treengselstimer/mia. kr. érligt, 2030

Mio. treengselstimer? Mia. kr.
Personbil, erhverv -1,0 0.7
Varebil, erhverv -5,0 3.7
Lastbil -1,5 1.2
I alt -7,5 56

Pendlere og fritidsrejsende sparer tid i frecengsel
Pendlerne sparer samlet set ca. 12 mio. trcengselstimer, mens de
fritidsrejsende sparer knap 15 mio. fraengselstimer. Det har en
veerdi pd 6,3 mia. kr.

Tabel 2. Treengsel, private
AEndring mio. treengselstimer/mia. kr. érligt, 2030

Mio. treengselstimer? Mia. kr.
Pendling -12,1 2,3
Andre formail -14,63 4,0
I alt -26,7 6,3

Note: ! Reduktionen pé& 40% dcekker over bé&de traengsel for erhverv (tabel 1) og private (tabel 2). 2 Traengselstimer er opgjort for keretgjer, mens veerdien er opgjort for personerne i
keretgjerne. Der er anvendt en belcegningsgrad pd 1,09 for erhverv, 1,07 for pendling og 1,52 for andre formadl. 3 Gevinsten ved reduceret traengsel for ‘andre formdl’ er muligvis

overvurderet, da Landstrafikmodellen er en hverdagsdggnsmodel og dermed ikke specifikt opger treengsel i weekender.
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Del 1. Landsdaekkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler

Mindre trcengsel i storbyer og pd de centrale motorveje

Mindre trcengsel

Zndring i hastighed Omlcegningen af bilafgifterne medferer, at froengslen
reduceres i storbyerne, hvor kilometertaksten er hgjest, samt
- % (Kl 7-8) pé sterstedelen af E20 og E45.
ik / <-10

Indfgrelsen af kilometertakster medferer, at trafikanterne i

-0 - -2 hgajere grad vil veelge den korteste rute frem for den hurtigste
rute. Det har bl.a. betydning for brugen af Motorring 3 ved
—-2-2 Kgbenhavn, der vil blive mindre attraktiv for en rcekke ture.
— 2-10 Enkelte veje rundt om bl.a. Ring 4, Odense og Aarhus far mere

trcengsel. Det skyldes, at E45 ogsd er belagt med samme takst
som Aarhus. Det kan afhjcelpes ved at finjustere
takstgreenserne.

=10

En s&dan finjustering vil kun cendre marginalt pd de
overordnede resultater, som vi praesenterer i dette afsnit.

Nofte: Kortet viser alene freengselseffekterne som folge af faerre kerte kilometer i personbiler. Den reelle reduktion i fraengslen er derfor en smule starre.
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Del 1. Landsdakkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler

Erhvervslivet f&r 4 mia. kr. i gevinster arligt

Her beskriver vi erhvervslivets gevinster i kroner.

Erhvervslivet far gevinster

Erhvervslivet far en samlet gevinst p& 4,0 mia. kr. drligt. Gevinsten
skyldes mindre trcengsel og lavere bilafgifter, mens der er stgrre
udgifter fil kilometertakster og fil kompensering af Isnmodtagerne
for hgjere kilometertakster.

4,0

mia. kr.

Gevinst for
erhvervslivet

Tabel 1. £ndring mia. kr. arligt, 2030

Scenarie I alt
Bilafgifter 8.7
Tid, personbil, erhvervskarsel 0,7
Tid, varebiler 3.7
Tid, lastbiler 1.2
Kilometertakster -9.1
Kompensation af lesnmodtagere -1,2
| alt 4,0

Baggrund bilafgifter og tid
Gevinsten for bilafgifter er baseret pd, at erhvervslivet betaler de
samme gennemsnitlige bilafgifter pr. bil som de private.

Gevinsten som fglge af mindre frcengsel er baseret p&
Landstrafikmodellens opgerelse af reduktionen i frcengselstimer.
Det har vi kombineret med vecerdien af en froengselstime, jf. tabel
2.

Tabel 2. Vcerdi aof en treengselstime, kr., 2030

Personbil, erhverv 712
Varebil 747
Lastbil 817

Kilde: Transportgkonomiske Enhedspriser.

Baggrund: Kompensation af Isnmodtagere

Der er begreenset viden om erhvervslivets udgifter til at
kompensere medarbejderne for hgjere udgifter. Det eneste
danske studie p& omrddet er lavet af en gruppe forskere fra bl.a.
DTU Transport (Mulalic et al., 2014), der har undersggt i danske
registerdata, hvordan cendrede forhold for pendlerne kan ses i
lznningerne. De konkluderer, at lsnmodtagere far forhandlet 16%
af de ggede pendlingsomkostninger hjem igen gennem Ignnen. Vi
har derfor forudsat, at erhvervslivet betaler 16% af pendlernes
omkostninger til kilometertakster. Det er uvist, i hvilket omfang de
lavere bilafgifter og den kortere rejsetid fraekker i modsat retning.
Vi har derfor ikke regnet det med.

Note: Vi har forudsat, at det danske erhvervsliv betaler halvdelen af udgifterne til kiliometertakster, der palcegges de udenlandske lastbiler, pga. overveeltning.
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Del 1. Landsdakkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler

Reduceret CO,-udslip

Her beskriver vi konsekvenserne for klimaet.

Reduceret CO,-udslip Baggrund

Nér trafikarbejdet reduceres, medferer det et mindre CO,-udslip. Energistyrelsens seneste fremskrivning af energiforbruget i
Samlet set reduceres CO,-udledningen fra vejtrafikken med 1,3 vejtransporten (Energistyrelsen 2022) viser, at sterstedelen af
mio. ton &rligt i 2030. | &rene efter 2030 bliver reduktionen mindre, energiforbruget til vejtransport i 2030 vil veere fossile drivmidler, jf.
fordi der kommer flere elbiler pd vejene. figuren herunder.

Effekten er usikker, da den er en direkte konsekvens af faldet i

trafikarbejdet. o Energiforbrug i vejtransporten
120
Til sammenligning forventer Energistyrelsen i sin seneste klimastatus, 110 — el
at vejtransportens samlede udledninger er 9,1 mio. ton CO, i 2030 100
(Energistyrelsen 2022). Reduktionsbehovet for at né 70%- %0 .
madlscetningen var 10 mio. ton CO,, da Klimarddet offentliggjorde 80
sin seneste statusrapport i februar 2022 (Klimarddet 2022). Siden da . I
er der vedtaget en rcekke nye ftiltag inkl. en CO-afgift. :g
40 VE-braendstoffer iblandet
20 diesel
fg // ::nt;r;éndsmffer iblandet
0 —— — Byrige
-10

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035
Kilde: Energistyrelsen 2022.

-1,3

mio. fon CO,
Arligt i 2030

Note: Baseret pd den gennemsnitlige CO,-udledning pr. keretej i 2030, jf. Transportgkonomiske Enhedspriser v.2.0 Vi har i ovenstdende tal inkluderet andre
emissioner end CO,, der har betydning for klimaet.
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Flere kollekfive rejser

Vi ser her p& betydningen for den kollektive trafik.

Flere kollektive rejser

Kombinationen af roadpricing og lavere bilafgifter vil medfare, at
antallet af personkilometer i den kollektive trafik stiger med 7%, jf.
tabel 1. Voeksten vil veere hgjest for fiernbusser, der dog har et lavt
udgangspunkt. Veeksten er 1-2%-point hgjere i myldretiden end
uden for myldrefiden.

Tabel 1. £ndring i personkilometer 2030, %

Segment Veekst
Fierntog 4%
Regionaltog (DSB) 8%
Regionaltog (Arriva) 6%
Lokalbane, letbane 13%
S-tog 9%
Metro 6%
Fiernbusser 19%
Bus 10%
| alt 7%

@get behov for kollektivt udbud

Estimaterne er baseret p& en forudscetning om, at der er ledig
kapacitet i det kollektive transportsystem til at hadndtere
passagerfremgangen.

Det vil krceve, at der investeres i at udvide kapaciteten pd visse
tidspunkter og pd visse stroekninger.

For busser vil det vcere relativt let at udvide kapaciteten.

For tog vil de igangvcerende indkgb af nyt materiel age
kapaciteten, hvilket gar det lettere at h&ndtere
passagerfremgangen i fogene.

Lokalt i Kgbenhavn kan passagerfremgangen medfare
kapacitetsudfordringer for metrolinjerne M1/M2 i myldretiden. Der
er flere muligheder for at gge kapaciteten fra 2030/35 p& M1/M2.
Det kan geres ved at indscette 4-vognstog eller etablere en ny
aflastende linje. For begge filtag vil der vcere betydelige
omkostninger til anlceg, etablering og drift.

Jdgede indtcegter i den kollektive trafik
Passagerfremgangen vil ogsé generere flere indtoegter i den
kollektive trafik. De samlede passagerindtcegter udgar omtrent 10
mia. kr. om dret!.

En passagerfremgang pd 7% vil sdledes medfere agede indtoegter
p& omtrent 700 mio. kr. om &ret.2

Noter/kilder: ! Baseret pd Incentive (2019). Data er for 2019, dvs. fer effekterne af corona. 2 Groft sken uden at tage hgjde for forskelle i gennemsnitsindtcegter.
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Del 1. Landsdaekkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler
Svecerere at tilircekke medarbejdere langt vaek fra

Vi ser pd, hvor det bliver vanskeligere for virksomhederne at fastholde og rekruttere medarbejdere, nér roadpricing er indfart.

Det vil blive dyrere at kere til og fra arbejde i storbykommunerne sammenlignet med landkommunerne

For virksomheder i storbyerne kan det blive svcerere at filircekke arbejdskraft, der kommer langt voek fra, da roadpricing medfarer hajere
udgifter til at kare til og fra arbejde. For Aarhus, Aalborg og et par kommuner i hovedstadsomrddet vil den gennemsnitlige transportomkostning
stige med over 20 kr. dagligt, ndr vi samtidig fratraekker veerdien af kortere rejsetid, jf. figur 1. Udgifterne stiger med under det halve i
landkommunerne. Det kan medfere, at virksomheder i storbyerne kan f& sveerere ved at fastholde og rekruttere medarbejdere, der kommer
langt veek fra, og som derfor kan spare transportomkostningerne ved at finde et arbejde toettere pd deres bopcel. For medarbejdere med
hgjere indkomster end gennemsnittet vil voerdien af kortere rejsetid veere starre.

Hvis vi ikke havde taget hgjde for den kortere rejsetid som fglge af mindre fraengsel, ville den gennemsnitlig betaling vaere 22% hajere.

De medarbejdere, der har mulighed for at kare sammen, bruge offentlig transport eller cykle, kan undgd omkostningerne. Det er der ikke taget
hgjde for i nedenstdende, der er opgjort far adfeerdscendringer.

Figur 1. Den gennemsnitlige daglige betaling til kilometertakster for medarbejdere, der karer i bil, opgjort efter arbejdspladsens placering,
fratrukket gevinsten ved mindre treengsel
(Opgjort som gennemsnit for alle bilister fer adfcerdscendringer, 2022-priser)

Udsnit Storkglbbenhavn
e

______ ——————————y

0 -5 kr. pr. pendlingsdag
6—10 kr. pr. pendlingsdag
11 =16kr. pr. pendlingsdag
17 =22 kr. pr. pendlingsdag
23 =29 kr. pr. pendlingsdag

Noter/kilder: VI har anvendt en veerdi aof sparet troengselstid pd 179 kr./time, jf. Transportgkonomiske enhedspriser v2.0. INCENTIVE ‘ 23
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1.2 Virksomhedscases




Del 1. Landsdakkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler

Introduktion til cases

Indledning ; ;
Roadpricing medfarer mindre trcengsel. Hvor meget de enkelte Temaer i dette afsnit
virksomheder fér i gevinst som falge af den mindre treengsel,
afhcenger af, hvor meget traengslen reduceres i de omrader, hvor
de transporterer varer fil og fra deres produktion, har servicekgrsel
eller karer til magder. Og alle virksomheder har medarbejdere, der
skal fil og fra arbejde.

Case 1: Produktionsvirksomhed i @stjylland 26
For at give eksempler pd, hvor store besparelserne er for forskellige
virksomheder, har vi udarbejdet fire fiktive, men realistiske cases.
Kort om metoden
Virksomhederne benytter lastbiler og varebiler til godstransport og
servicekarsel samt personbiler i forbindelse med erhvervskarsel,
hvad enten det er medorbejdemes b”er, Virksomhedens biler eller Cqse 2: ngevqrevirksomhed i Jy"qnd med sior
taxi. Vi har forudsat, at viksomhederne bcerer omkostningerne fil eksport 27
kilometertakster i alle tilfcelde. Tabel 1 angiver veerdien af en fimes
reducereft froengsel for hvert keretg;.
Tabel 1. Enhedspriser ved forsinkelse (2022-priser)
Lastbil Varebil Personbil, erhverv Case 3: Godstransportvirksomhed pa Fyn 28
817 kr./time 747 kr./fime 712 kr./time
Case 4: Videnservicevirksomhed i 29
hovedstadsomradet
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Case 1: Produktionsvirksomhed i @stjylland

Kort om virksomheden

Virksomheden fremstiller byggematerialer fil den danske
byggebranche. Fra fabrikken i @stjylland transporterer
virksomheden byggematerialerne ud til kunderne i hele landet.

Kunderne bruger materialerne fil byggeri af bl.a. institutioner,
industri, kontorer og etageboliger.

Virksomheden har ca. 400 ansatte.

Virksomhedens transportforbrug

Virksomheden sender lastbiler ud pd& vejnettet ca. 9.000 gange
Arligt. Da lastbilerne ogsd skal returnere og nogle gange kare flere
delture, inden de returnerer, bliver det i alt til 20.000 ture Arligt. |
gennemsnit er hver tur 100 kilometer.

Starstedelen (60%) af lastbilernes ture foregdr pé steder og
tidspunkter, hvor der er traengsel, mens 40% af turene foregdr i
omrdder og pa tidspunkter uden trcengsel. Samlet set er
virksomhedens lastbiler 31.400 timer Arligt pd vejene far indfarelsen
af roadpricing.

Tabel 1. Virksomhedens trafikarbejde med lastbil

Antal ture  Km pr. Antal Andel kerseli  Tidsforbrug,
arligt tur korte km, arligt  myldretiden timer arlig
20.000 100 2.000.000 60% 31.400

Mindre trcengsel giver en gevinst pa 0,8 mio. kr.
Indfgrelsen af roadpricing reducerer frcengslen i myldretiden pd
en stor del af de streekninger, som virksomhedens lastbiler
benytter. Den samlede reduktion i kegretid p& grund af mindre
troengsel er ca. 1.000 timer arligt. Det giver Arligt en besparelse pd
0,8 mio. kr., jf. tabel 2. Besparelsen bestdr primcert af foerre
lznudgifter til chaufferer.

En samlet gevinst pa 0,3 mio. kr.

Kilometertakster for lastbiler medferer en omkostning p& 2,4 mio. kr.
Arligt. Det modsvares dog af lavere bilafgifter for 1,9 mio. kr.
Loegger vi ogsd gevinsten ved mindre treengsel til, medfarer det
samlet en gevinst pd 0,3 mio. kr. arligt.

Gevinster i form af bedre tilgcengelighed

En del af viksomhedens byggematerialer skal bruges umiddelbart
efter levering. Virksomheden lcegger derfor en buffer ind for at
sikre sig, at godset kommer frem til tiden. Det betyder ogsd, at
lastbilerne nogle gange ankommer for tidligt og holder og venter
pd byggepladsen.

Med mindre trcengsel kan virksomheden reducere den tidsbuffer,
de lcegger ind. Det giver en yderligere gkonomisk gevinst. @get
pdlidelighed og punktlighed ved leverancer af byggematerialerne
ger, at kunderne bedre kan planlcegge deres produktion.

Tabel 2. @konomiske effekter for virksomheden

Mio. kr. arligt
Treengsel 0.8
Kilometertakster -2,4
Bilafgifter 1.9
| alt 0.3

Noter: Vi har forudsat, at 15% af de kerte kilometer eri by i myldretiden, 45% er p& landet i myldretiden, 10% er i by uden for myldretiden og 30% er pd landet uden for myldretiden.
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Case 2: Fgdevarevirksomhed i Jylland med stor eksport

Kort om virksomheden

Virksomheden producerer fadevarer til forbrugere i bdde Danmark
og udlandet. Produktionen foregdr b&de i Danmark og i en rcekke
europceiske lande. Langt sterstedelen af den danske produktion
foregdr i Jylland. En stor del of fgdevarerne eksporteret. Herudover
har virksomheden ogsd et stort salg i Danmark, bdde direkte fil
supermarkeder og forbrugeren, samt til produktionen af
foerdigvarer.

Virksomhedens transporiforbrug

Virksomheden sender lastbiler ud p& vejnettet ca. 35.000 gange
arligt for at levere f@devarer. Da lastbilerne ogsd skal returnere og
nogle gange kare flere delture, inden de returnerer, bliver det i alt
1il 80.000 ture Arligt. | gennemsnit er hver tur 100 kilometer.

Ca. en tredjedel (35%) af lastbilernes ture foregdr pd steder og
tidspunkter, hvor der er trcengsel, mens resten af turene (65%)
foregdri omrdder og pd tidspunkter uden freengsel. Samlet set er
virksomhedens lastbiler 121.000 timer arligt pd vejene fer
indfgrelsen af roadpricing.

Tabel 1. Virksomhedens trafikarbejde med lastbil

Antal ture Km pr. Antal kerte km, Andel kgrseli Tidsforbrug,
arligt tur arligt myldretiden timer arlig

80.000 100 8.000.000 35% 121.000

Mindre trcengsel giver en gevinst pa 1,8 mio. kr.
Indfarelsen af roadpricing reducerer troengslen i myldretiden p&
en del af de straekninger, som virksomhedens lastbiler benytter.
Mindre trcengsel betyder, at 35% af turene, der foregdr i
myldretiden, kommer hurtigere frem.

Den samlede reduktion i karetid p& grund af mindre fraeengsel er
ca. 2.200 timer arligt. Det giver arligt en besparelse pd ca. 1,8 mio.
kr., jf. tabel 2. Besparelsen bestar primeert af foerre lgnudagifter fil
chauffarer.

Samlet set sma effekter for virksomheden

Kilometertakster for lastbiler medfarer en omkostning p& 8,8 mio. kr.
arligt. Det modsvare dog af lavere bilafgifter for 7,0 mio. kr.
Lcegger vi hertil gevinsten ved mindre trcengsel, medferer det
samlet set smd& eller ingen gkonomisk effekter for virksomheden.

Gevinster i form af bedre tilgcengelighed

Ud over gevinsten ved reduceret frcengsel vinder virksomheden
pd den @gede filgcengelighed og reducerede risiko, idet en stor
del af virksomhedens fadevarer skal bruges straks efter levering.
Bade fordi nogle fedevarer indgdr i produktionen af feerdigvarer,
og fordi andre fgdevarer skal eksporteres. Reduceret fraengsel vil
mindske disse omkostninger.

Tabel 2. @konomiske effekter for virksomheden

Mio. kr. arligt

Treengsel 1,8
Kilometertakster -8,8
Bilafgifter 7.0
| alt 0.0

Noter: Vi har forudsat, at 10% af de kerte kilometer eri by i myldretiden, 30% er p& landet i myldretiden, 10% er i by uden for myldretiden og 50% er pd landet uden for myldretiden.
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Case 3: Godstransportvirksomhed pd Fyn

Kort om virksomheden

Virksomheden yder transportydelser fil privat- og erhvervskunder.
Der transporteres alt fra lette mgbler i varevogne fil store
maengder rdstoffer i containere for stgrre produktionsvirksomheder.

Fra sin base uden for Odense transporterer virksomheden gods il
hele Fyn og har ogsé ekspertise i fransport til @stjylland. Scerligt
transport i Trekantomrddet og ved Odense Havn er forbundet med
meget fraengsel og spildtid.

Virksomheden har ca. 60 ansatte.

Virksomhedens transporiforbrug

Virksomheden sender lastbiler ud pd& vejnettet ca. 8.000 gange
Arligt for at levere gods. Herudover sender virksomheden
varevogne ud 4.000 gange arligt. Da last- og varebilerne ogsd skal
returnere og kere flere delture, inden de refurnerer, bliver det i alt
til 25.000 ture arligt. Lastbilerne karer i gennemsnit 80 km pr. tur,
mens varebilerne kgrer 30 km pr. fur.

Halvdelen af bade last- og varebilernes ture foregdr pd steder og
tfidspunkter, hvor der er trcengsel. Samlet set er viksomhedens biler
24.300 fimer érligt p& vejene fer indfarelsen af roadpricing.

Tabel 1. Virksomhedens trafikarbejde med lastbil og varebil

Koretgj Antal Km Antal kerte Andel kersel Tidsforbrug,
ture pr.tur km, darligt imyldre-  timer arlig
arligt tiden

Lastbiler  16.800 80 1.344.000 50% 20.800

Varebiler  8.400 30 252.000 50% 3.500

Mindre trcengsel giver en gevinst pa 0,2 mio. kr.
Indfgrelsen af roadpricing reducerer frcengslen i myldretiden pd
en del af de straeekninger, som virksomhedens lastbiler benytter.
Mindre trcengsel betyder, at halvdelen af turene, der foregdr i
myldretiden, kommer hurtigere frem.

Reduktion i keretid pd& grund af mindre troengsel er godt 200 timer
arligt for lastbiler og varebiler tilsammen. Det giver arligt en
besparelse p& 0,2 mio. kr., jf. tabel 2. Besparelsen bestdr primcert af
fcerre lgnudgifter fil chaufferer.

En samlet omkostning pd 0,2 mio. kr.

Kilometertakster for vare- og lastbiler medfagrer en omkostning p&
1,9 mio. kr. &rligt. Det modsvares dog af lavere bilafgifter for 1,5
mio. kr. Lcegger vi hertil gevinsten ved mindre frcengsel, medfarer
det samlet en aget omkostning pd 0,2 mio. kr. &rligt.

Gevinster i form af bedre tilgcengelighed

En central del af virksomhedens brand gér pd, at gods leveres
rettidigt og hurtigt. Rettighed kan vecere svcer at sikre, medmindre
der tages tilstraekkeligt med forbehold for varigheden pd karslen,
fx ved at lcegge tidsbuffere ind. Ved en reduktion i freengsel kan
virksomheden med stgrre sikkerhed garantere rettidig og hurtig
levering.

Tabel 2. @konomiske effekter for virksomheden

Mio. kr. arligt
Treengsel 0,2
Kilometertakster -1.,9
Bilafgifter 1.5
I alt -0,2

Noter: Vi har forudsat, at 10% af de kerte kilometer eri by i myldretiden, 40% er p& landet i myldretiden, 10% er i by uden for myldretiden og 40% er pd landet uden for myldretiden.
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Case 4: Videnservicevirksomhed i hovedstadsomradet

Kort om virksomheden

Virksomheden udarbejder Igsninger inden for energi-, miljg- og
vandrédgivning til bdde offentlige og private aktarer i
hovedstadsomrédet. Ud over arbejdet pd hovedkontoret er
medarbejderne med jeevne mellemrum ude hos kunderne for at
afholde mader og for at arbejde direkte hos kunderne.

Virksomheden har ca. 5.500 ansatte og har kontor i @restaden.

Virksomhedens transporiforbrug

Sterstedelen af virksomhedens medarbejdere kgrer ud til kunderne i
bil og taxi. Taxiselskaberne pdloegger 100% af omkostningen pd
kunderne. Det bliver til henholdsvis 126.000 og 42.00 ture arligt pd i
gennemsnitligt 10 km pr. tur. 50% af turene foregdr pd steder og
fidspunkter med frcengsel. Samlet set fransporterer medarbejderne
sig 30.800 timer arligt fer indfagrelsen af roadpricing.

Tabel 1. Virksomhedens trafikarbejde

Antal Andel kegrsel Tidsforbrug,
Transport- 7y, .~ Kmpr. Antal kerte imyldre-  timer arlig
middel o 1. tur km, arligt .
arligt tiden
Personbil 126.000 10 1.260.000 50% 23.100
Taxi 42.000 10 420.000 50% 7.700

Mindre trcengsel giver en gevinst pa 0,9 mio. kr.

Mindre frcengsel betyder, at 50% af tfurene i myldretiden kommer
hurtigere frem. Kgretiden for personbiler og faxi bliver reduceret
med ca. 1.200 timer &rligt. Det giver arligt en besparelse pd 0,9 mio.
kr., da bilerne kommer hurtigere frem, jf. tabel 2.

En samlet omkostning pa 0,4 mio. kr.

Virksomhedens medarbejdere skal betale roadpricing i arbejdstiden
for hver kart kilometer. | alt kommer det til at koste ca. 2,5 mio. kr.
arligt. Det modsvares dog delvis af laveres bilafgifter. Samlet set er
der en omkostning pd 0,4 mio. kr. arligt.

| tillceg hertil pafarer roadpricing ogsd virksomhedens medarbejdere
en veesentlig udgift ved transport fil og fra arbejde. Det kan
reducere virksomhedens muligheder for at fastholde og rekruttere
medarbeijdere, jf. boks nederst pd siden

Tabel 2. @konomiske effekter for virksomheden

Mio. kr. arligt
Treengsel 0,9
Kilometertakster -2,5
Bilafgifter 1.2
I alt -0,4

Virksomhedens evne til at holde pa eksisterende medarbejdere og rekruttere nye medarbejdere
En vcesentlig del af vicksomhedens medarbejdere kerer til og fra arbejde i bil. Det kan gare det sveert for virksomheden at holde fast i

eksisterende medarbejdere samt rekruttere nye medarbejdere.

Virksomheden ligger tcet pd en togstation. Derfor er der gode muligheder for medarbejderne for at pendle med offentlig tfransport hele eller

en del af vejen til og fra arbejde.
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1.3 Fordeling




Del 1. Landsdakkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler

Introduktion til fordeling

Indledning

Karselsomfang og bilejerskab varierer pd tvcers af husstande. En
omlcegning af bilafgifterne fil landsdoekkende kilometerbaseret
roadpricing betyder ggede udgifter for nogle husstande og fcerre
udgifter for andre. P& de nceste sider viser vi konsekvenserne p&
tveers af indkomstgrupper og geografi med de forudscetninger om
takster, der blev beskrevet i afsnittet ‘Konsekvenser’. Ved lavere
takster bliver konsekvenserne for fordelingen ogsd mindre.

Kort om metoden

Vi har opgjort bilejerskab, kgrselsomfang og indkomster (far skat) for
husstandene i Danmark p& baggrund af data fra
Landstrafikmodellen og Danmarks Statistik.

Vi har forsimplende fordelt de lavere bilafgifter ligeligt pd alle biler.
Da husstande med lav indkomst typisk har billigere biler, f&r de et
for stort fald i udgifterne. Dermed undervurderer vi de negative
konsekvenser for de laveste indkomstgrupper. Og overvurderer
dem for de hgjeste indkomstgrupper.

Beregningerne er et gjebliksbillede og tager ikke hgjde for
cendrede adfcerdseffekter ved roadpricing. | praksis er udgifterne
dermed lavere, fordi folk veelger at kere mindre.

Vi har beskrevet beregningerne bag fordelingseffekterne yderligere
i bilag Al. Beregningerne er behceftet med en vis usikkerhed.

Tabel 1: Antal husstande med bil i analysen, 2030

Husstande
Husstande med 1 bil 1.496.500
Husstande med 2 eller flere biler 689.100
I alt 2.185.600

Temaer i dette afsnit

Hver anden husstand far agede udgifter
Overordnede gkonomiske konsekvenser for bilister

32

Lavindkomsthusstande med hgijt transportbehov
rammes hardest

@konomiske konsekvenser pd tveoers af
indkomstgrupper

33

Storbyerne har den sterste andel af husstande med
stigning i udgifterne pa over 5% af indkomsten
@konomiske konsekvenser geografisk fordelt

34

Bilbeskatningen bliver rykket fra landet til byerne
@konomiske konsekvenser pd tvoers af geografi

35

Kompensation til husstandene
Kompensation for ggede bilafgifter

36
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Hver anden husstand far egede udgifter

Vi viser her, hvor stor andel af husstandene der fér stgrre eller mindre udgifter ved en omlaegning af bilbeskatningen til landsdoekkende roadpricing.

Omlcegningen af bilafgifter eger udgifterne for

hver anden husstand med bil

En omlcegning af bilafgifterne vil gge udgifterne for ca.
halvdelen af bilisterne. Den anden halvdel af husstandene
vil opleve et fald i udgifterne som fglge af omlcegningen, jf.
figur 1. Blandt dem, der f&r agede udgifter, vil ca. 45% af
husholdningerne opleve ggede udgifter pd& 0-5% af
indkomsten ved begge omlcegninger af bilafgifferne, mens
ca. 5% af husstandene vil f& en stigning i udgifterne p& over
5% af indkomsten fgr skaft.

Figur 1. Ca. 50% af husstandene med bil far ggede udgifter
% af husstande med bil, indkomster fer skat

De velfcerdsmcessige gevinster ved

omlcegningen er ikke inkluderet her

Ud over de direkte gkonomiske effekter af omlcegningen vil
bilisterne f& velfcerdsmeessige gevinster ved fx at kunne
kabe en starre bil. Der vil desuden vcere gevinster i form af
kortere rejsetid som falge af mindre trcengsel pd vejene,
fcerre ulykker, mindre stgj og luftforurening.

45%

En del af de husstande, som f&r ggede udgifter, far sdledes
samlet set en velfaerdsmaessig gevinst, selvom de fér
@gede udgifter. Der vil dog stadig vaere en rcekke
husstande, som veelger ikke at kgbe en starre bil, og hvor
de andre velfcerdsmcessige gevinster ikke opvejer deres
@gede udgifter.

En forggelse af pendlernes omkostninger kan lede fil et
@get pres pd lznningerne i det omfang, at virksomhederne
bliver ngdt til at kompensere medarbejderne for at
fastholde og rekruttere dem.

B Feerre udgifter
Stigning i udgifter pd 0-5% af indkomst
Stigning i udgifter pd over 5% af indkomst
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Del 1. Landsdakkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler

Lavindkomsthusstande med hgijt tfransportbehov rammes hdrdest

Vi viser her, hvor mange husstande der fér store stigninger i udgifterne.

Lavindkomsthusstande rammes skonomisk Figur 1. Andel aof husstande med bil, hvis udgifter stiger
Blandt husstande med lave indkomster og stort karselsomfang findes den sterste med over 5% af indkomsten (fer skat)

andel, som stér fil at miste mere end 5% af deres indkomst (fer skat), ndr vi % af samlede antal husstande i den givhe kommune
inkluderer bade kilometertakster og foerre udgifter til bilafgifter. Blandt disse

grupper er andelen af husstande, der mister mere end 5% af deres indkomst, over

60%, jf. figur 1. Ved lavere kilometertakster er konsekvenserne filsvarende mindre. 10 % med
. . 10% dl f i
Blandt husstande med hgjere indkomster og/eller lavere karselsomfang er andelen Tn:jnz,mg\ss © ingféerisefer
af husstandene, der mister mere end 5% af deres indkomst, lavere. Til gengceld er Indkomstaruppe
der langt flere personer i denne gruppe. Der vil ogs& veere husstande, der opndr
en gevinst. 10% 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
der kegrer
| praksis vil effekterne vaere anderledes. P& den ene side har vi ikke inkluderet flest km 10
adfcerdseffekter i form af fx reduceret bilkgrsel. Det traekker i retning af, at 5
andelen, der mister mere 5% af deres indkomst, er lavere. Omvendt har vi —som
ncevnt i infroduktionen — forsimplende fordelt de foerre udgifter fil bilafgifter ligeligt _ 8
pd alle biler. Da husstande med lavere indkomst typisk har billigere biler, fér de 2
ogsd mindre ud af de reducerede bilafgifter. Det traekker i modsat retning. o 2 7
2
g o
5§
Legend til figur 1 og antal husstande pr. gruppe E e
3 °
. Antal husstande med stigning  Antfal husstande med stigning S 4
Aqdel Of. hussfqnde med bil, i udgifter p& under 5% af i udgifter pd over 5% af ®
hvis udgifter stiger med over indkomst (% af samlet indkomst (% af samlet kS
5% af indkomsten (far skat) indkomst (% af samle ° 3
gruppe) gruppe)
10% 2
Haj andel (60-100%) 2.500 (24%) 7.900 (76%) der karer
1
Middel andel (25-59%) 25.400 (68%) 11.700 (32%) foemest km
Lav andel (1-24%) 809.900 (89%) 99.500 (11%)
Meget lav andel (under 1%) 1.228.600 (100%) 0 (0%)
| alt 2.066.400 (95%) 119.100 (5%)

Note: Indkomstgruppe er grupperet efter indkomst. Transportgrupper er
deciler. Det vil sige, at 1. transportdecil indeholder de 10% husstande, der
kgrer mindst. Det er uddybet i bilag A3.
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Del 1. Landsdaekkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler

Storbyerne har den sterste andel af husstande med
stigning i udgifterne pd over 5% af indkomsten

Vi viser, hvor mange husstande i hver kommune der mister over 5% af indkomsten.

| flere storoykommuner er det mange af husstandene med bil, hvis udgifter stiger med mindst 5% af indkomsten

De hgijere kilometertakster i byer medvirker til, at en starre andel af husstandene i storbyerne bliver ramt hdrdt gkonomisk som fglge af
omlcegningen. For Aarhus, Aalborg og et par kommuner i hovedstadsomrédet vil udgifterne for over 30% af husstandene stige med over 5% af
den samlede indkomist, jf. figur 1. Omvendt vil en mindre andel af husstandene i landkommunerne blive ramt hérdt gkonomisk. Ved lavere
kilometertakster er konsekvenserne filsvarende mindre.

Figur 1. Gennemsnitlig andel af husstande med bil, hvis udgifter stiger med over 5% af indkomsten fordelt pad kommuner
% af samlede antal husstande med bil i kommunen

Udsnit Storkgbenhavn

0-5%
6-11%
12-17%
18-23%
24 -29%
+30%
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Del 1. Landsdeekkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler

Bilbeskatningen bliver rykket fra landet til byerne

Vi viser, hvor meget udgifterne stiger/falder for den gennemsnitlige husstand i hver kommune.

I gennemsnit stiger udgifterne for husstandene i og omkring storbykommunerne, men falder i landkommunerne

Omlcegningen medferer, at udgifterne for husstandene i storbyerne i gennemsnit stiger med mindst 6.000 kr. (fer eventuel kompensation), jf.
figur 1. Ogsd husstande i kommunerne omkring storbyerne har i gennemsnit en stigning efter omloegningen af bilafgifterne, mens kommunerne
pd landet i gennemsnit har et fald i udgifterne. Ved lavere kilometertakster er konsekvenserne tilsvarende mindre.

Figur 1. Gennemsnitlig udgiftsstigning/udgiftsfald pr. husstand med bil i hver kommune ved omlcegning af bilafgifterne

Udsnit Storkgbenhavn

T — = = = = = -

-5.999 -0 kr.
0-5.999 kr.

6.000 - 11.999 kr.
12.000 - 17.999 kr.
18.000 - 23.999 kr.
24.000 - 29.999 kr.
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Del 1. Landsdeekkende roadpricing for person-, vare- og lastbiler

Kompensation til husstandene

Vi viser her tre eksempler pd&, hvordan man kan kompensere bilisterne for de agede afgifter, samt hvad effekterne bliver.

Tre eksempler pd kompensation af husstande Figur 1. Kompensation reducerer antallet af husstande, der far
ogede udgifter

Eksempel 1. Maks. 5% stigning i udgifter. | defte eksempel kompenseres % af samlede antal husstande med bil

husstande, der bliver hardt ramt af omloegningen af bilafgifterne, s&
omlcegningen hgjest kan medfegre en aget udgift p& 5% af indkomsten.

Eksempel 2. Ingen stigning i udgifter for de to laveste indkomstgrupper.
| dette eksempel kompenseres husstandene med bil i de nederste to

indkomstgrupper, sé& ingen har ggede udgifter ved omlcegningen. 100%
Eksempel 3. Lavere skat pa arbejde. Dette eksempel illustrerer effekterne, 90%
hvis staten nedscetter skatten p& arbejde med 10 mia. kr. Det kommer 80%
alle husholdninger til gavn og ikke kun husstande med bil.! °
nf] 70%
Zndrede incitamenter °
Eksempel 1 og 2 er forholdsvis bilige sammenlignet med eksempel 3 og 60%
reducerer de fordelingsmaessige konsekvenser af omlcegningen
forholdsvis meget, jf. figur 1. Eksempel 1 og 2 vil dog indebcere nogle 50%
negative incitamenter, idet disse grupper nu ikke har et incitament fil at 4
reducere kgrselsomfanget i samme omfang. Eksempel 3 ager derimod 0%
incitamentet fil at arbejde og dermed arbejdsudbuddet. 30%
Tabel 1. Incitamentseffekter i eksempel 1-3 20%
Eksempel 1 Eksempel 2 Eksempel 3 10%
Maks. 5% Fritag to laveste Lavere skat °
5% 3% 4%

stigning indkomstgrupper P& arbejde 0%
i udgifter °
Ingen Eksempel 1 Eksempel 2 Eksempel 3
. @ger kompensation
Incitamentseffekt @ger treengsel @ger trecengsel P
I 9 9 9 9 arbejdsudbud
Gruppens andel af
samlet trafikarbejde 7.7% 6.6% B = Feerre udgifter
2&125;&283 1.2 mia. kr. 1.0 mia. kr. 10 mia. kr. lS‘ngn?ng | udg?f’rer p? 0-5% af ind|.<oms’r
Stigning i udgifter pd over 5% af indkomst
Antal husholdninger,
der modtager 119.100 138.100 3.042.300

kompensation

Note: ! Vi har her forsimplet antaget, at alle husstande (uanset ejerskab af bil) far reduceret deres skat med 0,58% af deres bruttoindkomst.
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2.1 Konsekvenser




Del 2. Landsdakkende roadpricing for personbiler

Introduktion til konsekvenser

Indledning

| dette afsnit ser vi p& konsekvenserne af at indfare
landsdoekkende roadpricing og samtfidig omlcegge
bilafgifterne for personbiler.

Nye beregninger med Landstrafikmodellen
For at belyse konsekvenserne har MOE gennemfart
beregninger med Landstrafikmodellen v. 2.3 for éret 2030.

Vi har ikke lagt takster pd lastbiler, da det er politisk aftalt at
omlcegge eurovignetten fil en kilometerbaseret vejafgift fra
2025. Varebiler over 3,5 ton bliver ligeledes doekket fra 2027.
Varebiler under 3,5 ton er ikke medtaget for at simplificere
analysen. | praksis er der ingen grund til at undtage dem fra
en generel roadpricingafgift.

Vi har regnet med fuld tilpasning af adfcerd

Alle effekter er opgjort med fuld filpasning af adfcerd, da vi
anvender Landstrafikmodellen. Den er en langsigtmodel, der
beregner effekterne pd fx trafikarbejde (karte kilometer),
efter en tilpasningsperiode har fundet sted. Det er samme
tilgang, som De @konomiske R&d (2021) anvender.

Landstrafikmodellen modellerer ikke folks valg af bopcel, eller
hvor virksomhederne placerer arbejdspladserne. Det kan
betyde, at effekterne pd karselsomfanget i praksis er
anderledes.

Usikkerhed om adfcerdseffekterne

Der er usikkerhed om, hvordan bilisterne vil reagere, nér
bilafgifterne reduceres markant, samtidig med at der indfares
kilometertakster. Hvis de kun reagerer pd de rene
marginalomkostninger, medfarer kilometertaksterne hgjere
priser. Omvendt kan det vcere, at de samlede omkostninger
indgar, nér en pendler overvejer, hvor langt han/hun vil
pendle.

Struktur i dette afsnit

Nye beregninger af konsekvenserne

Baggrund og forudscetninger for de nye beregninger 37
Roadpricing cendrer trafikmgnstrene
Trafikarbejdet i bil falder, flere cykler gdr og tager 40
kollektiv
Staten far et st@rre provenu A1
Konsekvenser for statens provenu og bilisternes udgifter
Mindre trcengsel 42
Fald i antallet af trcengselstimer
Mindre treengsel i storbyer og pda de centrale motorveje 43
Kort over, hvor hastigheden pd vejnettet stiger
Erhvervslivet far 4,8 mia. kr. i gevinster drligt

. - 44
Erhvervslivets samlede gevinster
Reduceret CO,-udslip 45
Effekt pd klimaet af mindre bilkarsel
Flere kollektive rejser 46
Konsekvenser for den kollekfive frafik
Svceerere at tilircekke medarbejdere langt veek fra 47

Kort over effekten p& medarbejdernes omkostninger
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Del 2. Landsdakkende roadpricing for personbiler

Nye beregninger af konsekvenserne

Vi beskriver her de grundlceggende forudscetninger for vores beregninger med Landstrafikmodellen.

Lavere bilafgifter Tabel 1. Bilafgifter, mia. kr.

Konsekvenserne, som vi gennemgdr pd de fglgende sider, skyldes en
kombination af, at der indfgres kilometertakster, og at bilafgifterne

reduceres fra 31,4 mia. kr. fil 10,0 mia. kr. i 2030, jf. tabel 1. Det svarer til

opgerelsen af bilafgifterne i De @konomiske RAd (2021) opskrevet il
2022-priser.

Der bibeholdes en del af brcendstofudgiften, da det er den mest
effektive made at regulere CO,-udledningen pd, og indferes en
lejeveerdi af egen bil. Afgifterne pd braendstof er reguleret af EU's
energibeskatningsdirektiv. Det scetter et loft over, hvor meget det er
muligt at nedscette afgifterne pd broendstof.

To scenarier for takster

Vi har anvendt en simpel takststuktur, jf. fabel 2. Det er muligt at
differentiere det yderligere, sa skellene mellem perioder og geografi
bliver mindre.

Registreringsafgift

Arlig ejerafgift
Breendstofafgift
I alt

Bilejerskab

Grundscenarie
2030

10,4
5.2
15,8

31,4

Omlcegning af
bilafgifterne

0

0

10
10,0

En reduktion af bilafgifterne vil medfare, at flere vil kabe bil.
Omvendt vil hgjere omkostninger ved at kare i bilen lede fil, at feerre
vil kgbe bil. Samlet set medfarer det en mindre cendring p&

landsplan. Det dcekker dog over et fald i storbyerne og en stigning i
resten af landet, jf. tabel 3. Vi har opgjort cendringen pd& baggrund
af De @konomiske R&d (2021). Der er veesentlig usikkerhed om, hvor
meget bilejerskabet cendres. Det er uddybet i bilag.

Vi har opgjort taksterne, s& scenariet ‘eksterne omkostninger' i
gennemsnit svarer fil De @konomiske RA&d (2021), mens scenariet
omkostningsneutralt er de taksterne, der sikrer af udgifterne til
kilometertakster svarer til de sparede bilafgifter for bilisterne.

Tabel 2. Takster, kr./km

Tal angiver myldretid (uden for myldretid i parentes)? Tabel 3. £ndring i bilejerskab

" SbeTb){eX‘eh Andre S - Skf)OTbYe;\neh Andre Gennemsnit
Scenarie ingbyen', Aarhus, cenarie ingbyen, Aarhus,

Odense og Aalborg steder Odensé og Aalborg steder hele landet
Eksterne omkostninger4 2,7 (1.4) 0.4 (0,3) Eksterne omkostninger -15% 3.6% -0,8%
Omkostningsneutralt 2,3 (1,2) 0.4 (0,3)3 Omkostningsneutralt -14% 4,0% 0%

Note: ' Ringbyen bestar af alle veje inden for Ring 4 i Kebenhavn. 2 Myldretid er kl. 6-9 og kl. 15-18. 3 Vi har forudsat, at bilafgifterne i De @konomiske R&d (2021) er

opgjort i 2020-priser. 3 Taksterne er mindre i det omkostningsneutrale scenarie, men pga. afrunding fremgdr det ikke med et decimal. 4 D@RS har baseret taksterne

pd de samfundsakonomiske eksterne omkostninger. Uden for myldretiden er taksterne hgjere i storbyerne, bl.a. fordi der er flere ulykker med blade trafikanter, mens INCENTIVE ‘ 39
forskellen i myldretiden skyldes mere trcengsel. -

Nofte: Alle priser er 2022-priser. Alle effekter er, efter trafikanterne har tilpasset sig omloegningen.



Del 2. Landsdakkende roadpricing for personbiler

Roadpricing cendrer trafikmgnstrene

Her beskriver vi cendringen i frafikmegnstrene som felge af kilometertakster og lavere bilafgifter.

Mindre trafikarbejde

Samlet set reduceres trafikarbejdet i personbil (dvs. antallet af
kilometer kart i personbil) ifalge Landstrafikmodellen med 15%/18%
som felge af indfgrelsen af roadpricing og omlcegning af
bilafgifterne. Vi bemcerker, at effekten er vaesentligt hajere, end
De @konomiske RAad finder. Der er dog ogsd voesentlig usikkerhed
knyttet til resultaterne.

| storbyerne, hvor taksterne er hgjere, og der samtidig er et afledt
fald i bilejerskabet, reduceres karslen mest, jf. tabel 1. Andre steder
reduceres frafikarbejdet vaesentligt mindre.

Scenarie
omkostningsneutralt

Scenarie
eksterne omkostninger

-18% -15%

Andring i Andring i
frafikarbejde med frafikarbejde med
personbil personbil

Tabel 1. £ndring i frafikarbejde (personbilkilometer)
Tal angiver myldretid (uden for myldretid i parentes)

Storbyerne Andre
Scenarie Ringbyen, Aarhus,
Odense og Aalborg steder
Eksterne omkostninger -42% (-31%) -14% (-12%)
Omkostningsneutralt -36% (-26%) -12% (-10%)

Fcerre personture
Antallet af personture i bil reduceres med 5%/6%. Sterstedelen af
turene erstattes af gang, cykel og kollekfiv trafik, jf. tabel 2. Kun

13% af bilturene erstattes ikke af ture med andre fransportformer.

Det svarer til et samlet fald i antal personture med alle typer
transportmidler pd 0,4% for det omkostningsneutrale scenarie og
0,5% for scenariet eksterne omkostninger. Antallet af ture falder
mindre end trafikarbejdet. Laengden pd den gennemsnitlige tur
bliver sdledes kortere.

Scenarie
omkostningsneutralt

Scenarie
eksterne omkostninger

-5%

Andring i antal
personture i bil

-6%

Andring i antal
personture i bil

Tabel 2. Personbilturene erstattes med ...

Gang 26%

Cykel 38%

Kollektiv trafik 22%

Undlader at rejse 13%

I alt 100%
INCENTIVE
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Del 2. Landsdakkende roadpricing for personbiler

Staten fér et cendret provenu

Her beskriver vi konsekvenserne for statens provenu og bilisternes udgifter.

Andrede indtcegter for staten
Omlcegningen af bilafgifterne medferer samlet set et cendret
nettoprovenu for det offentlige i 2030, jf. tabel 1.

Ud over reducerede indtcegter fra bilafgifter og indtcegter fra
kilometertakster er der omkostninger fil at opstarte, drive og
vedligeholde roadpricingsystemet og egede billetindtcegteri den
kollekfive trafik. Der er desuden afgiftseffekter (tilbagelgb) og smé
effekter pd vedligehold af vejene. Dertil kommer eventuelt ggede
udgifter fil infrastruktur, materiel og vedligehold for af servicere det
@gede antal kollektive passagerer. Det har vi ikke opgjort.

Statens provenu kan fx anvendes til at kompensere de husstande,
der rammes hdardest. Det uddyber i vi i afsnit 4. Eller til at betale
overgangsordninger for de eksisterende bilejere, der har betalt
registreringsafgift.

Tabel 1. Provenu 2030, 2022-priser, mia. kr.

S . Eksterne Omkostnings-
cenarie omkostninger neutralt
Omlcegning bilafgifter 21,4 21,4
Kilometertakster 25,0 21,4
Systemomkostninger -0,6 -0,6
Billefindtcegter, kollektiv

fransport?2 ° 0.8 0.7
Vejvedligehold 0,1 0,1
Afgiftskonsekvenser

(tilbagelab)4 -1.0 -1.0
I alt 3.0 -0.8

Bilisterne betaler 25/21 mia. kr.

Indfgrelse af roadpricing medfgrer, at bilisterne betaler 25 mia. kr.
arligt i kilometertakster i 2030 (21 mia. i scenariet
omkostningsneutralt). Heraf betaler udenlandske biler 3% svarende
til 0,8 mia. kr. i scenariet ‘eksterne omkostninger'.! Udgiften for
bilisterne er fordelt med 7% til erhvervslivet, 33% fil pendlerne og
60% til fritidskarsel. Til gengeceld sparer bilisterne 21 mia. kr. i lavere
bilafgifter.

Danske biler
Pendlere 97%
33%
25/ 21 25/ 21
mia kr. mia kr.
60%
Erhverv’ Andet l
3%

Udenlandske biler

Eksterne omkostninger vs. omkostningsneutralitet

Det er dermed ikke muligt at opnd omkostningsneutralitet i 2030,
samtidig med at kilometertaksterne fuldf ud afspejler de
samfundsgkonomiske eksterne omkostninger. | takt med yderligere
stigninger i traengslen efter 2030 vil forskellen mellem de
samfundsgkonomiske eksterne takster og de takster, der giver
omkostningsneutralitet, ages.

Note: ! Vi har baseret det pd, at 2,5% af det samlede trafikarbejde med personbiler i 2014 var udenlandske biler jf. Vejdirektoratets 'sceranalyse fra 2014 som led i 60-

punktstcellingerne'.Vi har desuden forudsat, at de udenlandske bilisters adfcerdseffekt i gennemsnit er halvdelen af de danske bilisters, da fransportomkostningerne i Danmark udger en
mindre del af den samlede rejse for de udenlandske bilister. 2 Groft skgn, der alene inkluderer billetindtaegter. Dertil kommer eventuelt egede omkostninger til materiel og infrastruktur. 4 ‘ 4]
Afgiftskonsekvenser er statens indtcegter fra afgifter og moms som felge af, at fcerre karte kilometer giver gget forbrug af andre varer.



Del 2. Landsdakkende roadpricing for personbiler

Mindre trcengsel

Her beskriver vi, hvordan roadpricing reducerer treengslen pd vejene og giver gevinster for erhvervslivet.

Roadpricing skaber plads pa vejene

Samlet set falder traengslen (malt i froengselstimer) med 35%! ifelge
Landstrafikmodellen som fglge af indfgrelsen af roadpricing.
Begge scenarier vil medfere stort set samme cendring i froengslen
(+/-1%-point forskel).

Veerdien af den mindre froengsel er samlet set 10,7 mia. kr. i 2030.

P& neoeste side fremgdr, hvor trcengslen reduceres, og hastigheden
pd vejene gges i myldretiden.

Begge scenarier Begge scenarier

-35% 10,7

mia. kr.
Andring i
fraengsel Veerdi af mindre
i 2030 freengsel i 2030

Erhvervslivet sparer tid i freengsel

For erhvervslivet betyder det, at frcengselstimerne samlet
reduceres med 6,7 mio. fimer, jf. tabel 1. Hovedparten af de fcerre
frcengselstimer er for karsel med varebil, mens resten udgeres af
kersel med personbil og lastbil. Det har en veerdi pd 5 mia. kr.

Tabel 1. Treengsel, erhverv
Andring mio. treengselstimer/mia. kr. érligt, 2030

Mio. treengselstimer Mia. kr.
Personbil, erhverv -0,9 0.6
Varebil, erhverv -4,42 3.3
Lastbil -1,4 1,1
I alt -8,7 50

Pendlere og fritidsrejsende sparer tid i frecengsel
Pendlerne sparer samlet set knap 11 mio. freengselstimer, mens de
fritidsrejsende sparer ca. 13. mio. frcengselstimer. Det har en veoerdi
p& 5,7 mia. kr.

Tabel 2. Treengsel, private
AEndring mio. treengselstimer/mia. kr. érligt, 2030

Mio. trcengselstimer Mia. kr.
Pendling -10.8 2.1
Fritid -13,1 3.6
| alt -23,9 57

Note: ' Reduktionen pd& 35% doekker over b&de traengsel for erhverv (tabel 1) og private (tabel 2). 2 Varebiler er ikke pdlagt takster i denne analyse. P&loegges de takster vil

frcengslen reduceres yderligere.
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Del 2. Landsdeakkende roadpricing for personbiler

Mindre trcengsel i storbyer og pd de centrale motorveje

Zndring i hasfighed

% (l. 7-8)

<-10
-10 - -2
-2-2
2-10
=10

Mindre trcengsel

Begge scenarier vil medfere stort set samme cendring i
frcengslen. Troengslen reduceres i storbyerne, hvor
kilometertaksten er hajest, samt pd sterstedelen af E20 og E45.
Indfgrelsen af kilometertakster medfarer, at frafikanterne i
hgjere grad vil veelge den korteste rute end den hurtigste rute.
Det har bl.a. betydning for brugen af Motorring 3 ved
Kgbenhavn, der vil blive mindre attraktiv for en rcekke ture.

Enkelte veje rundt om bl.a. Ring 4, Odense og Aarhus far mere
trcengsel. Det skyldes, at E45 ogsd er belagt med samme takst
som Aarhus. Det kan afhjcelpes ved at finjustere
takstgreenserne.

En s&dan finjustering vil kun cendre marginalt pd de
overordnede resultater, som vi praesenterer i dette afsnit.
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Erhvervslivet far knap 4 mia. kr. i gevinster arligt

Her beskriver vi erhvervslivets gevinster i kroner.

Erhvervslivet far gevinster
Erhvervslivet far en samlet gevinst pd& 3,4/3,9 mia. kr. drligt.
Gevinsten skyldes mindre frcengsel og lavere bilafgifter, mens der
er sterre udgifter fil kilometertakster og til kompensering af
lsnmodtagerne for hgjere kilometertakster.
Scenarie Scenarie
eksterne omkostninger omkostningsnevutralt

3.4 3.9

mia. kr. mia. kr.

Gevinst for Gevinst for
erhvervslivet erhvervslivet

Tabel 1. £ndring mia. kr. arligt, 2030

S . Eksterne Omkostnings-
cenarie omkostninger neutralt
Bilafgifter 1.4 1.4
Tid, personbil, erhvervskarsel 0,6 0,6
Tid, varebiler 3.3 3.3
Tid, lastbiler 1,1 1,1
Kilometertakster -1,7 -1,4
Kompensation af

-1,4 -1,2
lsnmodtagere
| alt 3.4 3.9

Baggrund bilafgifter og tid
Gevinsten for bilafgifter er baseret pd, at erhvervslivet betaler de
samme gennemsnitlige bilafgifter pr. bil som de private.

Gevinsten som fglge af mindre frcengsel er baseret p&
Landstrafikmodellens opgerelse af reduktionen i frcengselstimer.
Det har vi kombineret med vecerdien af en froengselstime, jf. tabel
2.

Tabel 2. Vcerdi aof en treengselstime, kr., 2030

Personbil, erhverv 712
Varebil 747
Lastbil 817

Kilde: Transportgkonomiske Enhedspriser.

Baggrund kompensation af lsnmodtagere

Der er begreenset viden om erhvervslivets udgifter til at
kompensere medarbejderne for hgjere udgifter. Det eneste
danske studie p& omrddet er lavet af en gruppe forskere fra bl.a.
DTU Transport (Mulalic et al., 2014), der har undersggt i danske
registerdata, hvordan cendrede forhold for pendlerne kan ses i
lznningerne. De konkluderer, at lsnmodtagere far forhandlet 16%
af de ggede pendlingsomkostninger hjem igen gennem Ignnen. Vi
har derfor forudsat, at erhvervslivet betaler 16% af pendlernes
omkostninger til kilometertakster. Det er uvist, i hvilket omfang de
lavere bilafgifter og den kortere rejsetid fraekker i modsat retning.
Vi har derfor ikke regnet det med.
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Reduceret CO,-udslip

Her beskriver vi konsekvenserne for klimaet.

Reduceret CO,-udslip Baggrund

Nér trafikarbejdet reduceres, medferer det et mindre CO,-udslip. Energistyrelsens seneste fremskrivning af energiforbruget i
Samlet set reduceres CO,-udledningen fra vejtrafikken med 1,2 vejtransporten (Energistyrelsen 2022) viser, at sterstedelen af
mio. ton &rligt i scenariet ‘eksterne omkostninger’ i 2030. | det energiforbruget til vejtransport i 2030 vil veere fossile drivmidler, jf.
omkostningsneutrale scenarie er reduktion 0,1 mio. tons mindre. | figuren herunder.

arene efter 2030 bliver reduktionen mindre, fordi der kommer flere
elbiler pé& vejene.

Energiforbrug i vejtransporten
Effekten er usikker, da den er en direkte konsekvens af faldet i 12? g 9rve P
frafikarbejdet. -
100 o Diesel
Til sammenligning forventer Energistyrelsen i sin seneste klimastatus, 20 Sensin
at vejtransportens samlede udledninger er 9,1 mio. ton CO, i 2030 80
(Energistyrelsen 2022). Reduktionsbehovet for at n& 70%- 70 ekttt
mdalscetningen var 10 mio. ton CO,, da Klimarddet offentliggjorde :z
sin seneste statusrapport i februar 2022 (Klimarddet 2022). Siden da - VE-braendstoffer iblandet
er der vedtaget en rcekke nye ftiltag inkl. en CO-afgift. o diesel
fg / ::nt;r;éndsmffer iblandet
Scenarie Scenarie 0 — — Purige
eksterne omkostninger omkostningsnevutralt -10

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035
Kilde: Energistyrelsen 2022.

-1,2 -1,1

mio. ton CO, mio. ton CO,
Arligt i 2030 Arligt i 2030

Note: Baseret pd den gennemsnitlige CO,-udledning pr. bil i 2030, jf. Transportakonomiske Enhedspriser v.1.96. Vi har i ovenstdende fal inkluderet andre
emissioner end CO,, der har betydning for klimaet.
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Flere kollekfive rejser

Vi ser her p& betydningen for den kollektive trafik.

Flere kollektive rejser
Kombinationen af roadpricing og lavere bilafgifter vil medfare, at

antallet af personkilometer i den kollektive frafik stiger med 7%/8%,

jf. tabel 1. Veeksten vil veere hgjest for fiernbusser, der dog har et
lavt udgangspunkt. Voeksten er generelt lidt hgjere i myldretiden
end uden for myldretiden.

Tabel 1. £ndring i personkilometer 2030, %

Scenarie Eksterne Omkostnings-
omkostninger nevutralt
Fierntog 5% 4%
Regionaltog (DSB) 9% 8%
Regionaltog (Arriva) 7% 6%
Lokalbane, letbane 15% 13%
S-tog 1% 9%
Metro 7% 6%
Fiernbusser 23% 19%
Bus 12% 10%
| alt 8% 7%

@get behov for kollektivt udbud

Estimaterne er baseret p& en forudscetning om, at der er ledig
kapacitet i det kollektive transportsystem til at hadndtere
passagerfremgangen.

Det vil krceve, at der investeres i at udvide kapaciteten pd visse
tidspunkter og pd visse stroekninger.

For busser vil det vcere relativt let at udvide kapaciteten.

For tog vil de igangvcerende indkgb af nyt materiel age
kapaciteten, hvilket gar det lettere at h&ndtere
passagerfremgangen i fogene.

Lokalt i Kgbenhavn kan passagerfremgangen medfare
kapacitetsudfordringer for metrolinjerne M1/M2 i myldretiden. Der
er flere muligheder for at gge kapaciteten fra 2030/35 p& M1/M2.
Det kan geres ved at indscette 4-vognstog eller etablere en ny
aflastende linje. For begge filtag vil der vcere betydelige
omkostninger til anlceg, etablering og drift.

Jdgede indtcegter i den kollektive trafik
Passagerfremgangen vil ogsé generere flere indtoegter i den
kollektive trafik. De samlede passagerindtcegter udgar omtrent 10
mia. kr. om dret!.

En passagerfremgang pd 7%/8% Vil sdledes medfere agede
indtcegter p&d omtrent 700/800 mio. kr. om dret.2

Noter/kilder: ! Baseret pd Incentive (2019). Data er for 2019, dvs. fer effekterne af corona. 2 Groft sken uden at tage hgjde for forskelle i gennemsnitsindtcegter.
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Svecerere at tiltroekke medarbejdere langt voek fra

Vi ser pd, hvor det bliver vanskeligere for virksomhederne at fastholde og rekruttere medarbejdere, ndr roadpricing er indfert.

Det vil blive dyrere at kere til og fra arbejde i storbykommunerne sammenlignet med landkommunerne

For virksomheder i storbyerne kan det blive svcerere at tiliroekke arbejdskraft, der kommer langt veek fra, da roadpricing medfgrer hgjere
udgifter til at kare til og fra arbejde. For Aarhus, Aalborg og et par kommuner i hovedstadsomrddet vil den gennemsnitlige transportomkostning
stige med over 20 kr. dagligt, ndr vi samtidig fratraekker veerdien af kortere rejsetid, jf. figur 1. Udgifterne stiger med under det halve i
landkommunerne. Det kan medfere, at virksomheder i storbyerne kan f& sveerere ved at fastholde og rekruttere medarbejdere, der kommer
langt veek fra, og som derfor kan spare transportomkostningerne ved at finde et arbejde toettere pd deres bopcel. For medarbejdere med
hgjere indkomster end gennemsnittet vil voerdien af kortere rejsetid veere starre.

Hvis vi ikke havde taget hgjde for den kortere rejsetid som falge af mindre trcengsel, ville den gennemsnitlig betaling vaere henholdsvis 20%
hgjere (scenarie eksterne omkostninger) og 22% hajere (scenarie omkostningsneutralt).

De medarbejdere, der har mulighed for at bruge offentlig transport og cykling, kan undgd omkostningerne. Det er der ikke taget hajde for i
nedenstdende, der er opgjort fer adfoerdscendringer.

Figur 1. Den gennemsnitlige daglige betaling til kilometertakster for medarbejdere, der karer i bil, opgjort efter arbejdspladsens placering,
fratrukket gevinsten ved mindre treengsel
(Opgjort som gennemsnit for alle bilister fer adfcerdscendringer, 2022-priser)

Scenarie Scenarie
Eksterne omkostninger Omkostningsneutralt

Udsnit Storkglbenhavn Udsnit Storkglbbenhavn
r . ” L] r

e i e e
Vol

0 -5 kr. pr. pendlingsdag

A

6—11kr. pr. pendlingsdag
12 =17 kr. pr. pendlingsdag
18 — 23 kr. pr. pendlingsdag

24 — 30 kr. pr. pendlingsdag

Noter/kilder: VI har anvendt en veerdi aof sparet troengselstid pd 179 kr./time, jf. Transportgkonomiske enhedspriser v2.0. INCENTIVE ‘ 47
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2.2 Fordeling




Del 2. Landsdakkende roadpricing for personbiler

Introduktion til fordeling

Indledning

Karselsomfang og bilejerskab varierer pd tvcers af husstande. En
omlcegning af bilafgifterne fil landsdoekkende kilometerbaseret
roadpricing betyder ggede udgifter for nogle husstande og fcerre
udgifter for andre. P& de nceste sider viser vi konsekvenserne p&
tveers af indkomstgrupper og geografi med de forudscetninger om
takster, der blev beskrevet i afsnittet ‘Konsekvenser’. Ved lavere
takster bliver konsekvenserne for fordelingen ogsd mindre.

Kort om metoden

Vi har opgjort bilejerskab, kgrselsomfang og indkomster (far skat) for
husstandene i Danmark p& baggrund af data fra
Landstrafikmodellen og Danmarks Statistik.

Vi har forsimplende fordelt de lavere bilafgifter ligeligt pd alle biler.
Da husstande med lav indkomst typisk har billigere biler, f&r de et
for stort fald i udgifterne. Dermed undervurderer vi de negative
konsekvenser for de laveste indkomstgrupper. Og overvurderer
dem for de hgjeste indkomstgrupper.

Beregningerne er et gjebliksbillede og tager ikke hgjde for
cendrede adfcerdseffekter ved roadpricing. | praksis er udgifterne
dermed lavere, fordi folk veelger at kere mindre.

Vi har beskrevet beregningerne bag fordelingseffekterne yderligere
i bilag Al. Beregningerne er behceftet med en vis usikkerhed.

Tabel 1: Antal husstande med bil i analysen, 2030

Husstande
Husstande med 1 bil 1.496.500
Husstande med 2 eller flere biler 689.100
I alt 2.185.600

Temaer i dette afsnit

Hver anden husstand far agede udgifter
Overordnede gkonomiske konsekvenser for bilister

50

Lavindkomsthusstande med hgijt transportbehov
rammes hardest

@konomiske konsekvenser pd tveoers af
indkomstgrupper

51

Storbyerne har den sterste andel af husstande med
stigning i udgifterne pa over 5% af indkomsten
@konomiske konsekvenser geografisk fordelt

52

Bilbeskatningen bliver rykket fra landet til byerne
@konomiske konsekvenser pd tvoers af geografi

53

Kompensation til husstandene
Kompensation for ggede bilafgifter

54
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Hver anden husstand far egede udgifter

Vi viser her, hvor stor andel af husstandene der fér stgrre eller mindre udgifter ved en omlaegning af bilbeskatningen til landsdoekkende roadpricing.

Omlcegningen af bilafgifter eger udgifterne for

hver anden husstand med bil

En omlcegning af bilafgifterne vil gge udgifterne for ca.
halvdelen af bilisterne. 47% af husstandene vil opleve et
fald i udgifterne som felge af omlcegningen i scenariet
‘eksterne omkostninger', mens resten fér ggede udgifter, jf.
figur 1. 50% af husstandene vil opleve et fald i udgifter, hvis
omlcegningen er omkostningsneutral. 45% af
husholdningerne vil opleve ggede udgifter (et tab) pd 0-5%
af indkomsten ved begge omlcegninger af bilafgifterne. 8%
og 5% af husstandene vil f& en stigning i udgifterne p& over
5% af indkomsten fer skat i de to scenarier.

De velfcerdsmcessige gevinster ved

omlcegningen er ikke inkluderet her

Ud over de direkte gkonomiske effekter af omlcegningen vil
bilisterne f& velfcerdsmeessige gevinster ved fx at kunne
kabe en starre bil. Der vil desuden vcere gevinster i form af
kortere rejsetid som falge af mindre frcengsel pé vejene,
fcerre ulykker, mindre stgj og luftforurening.

En del af de husstande, som f&r ggede udgifter, far sdledes
samlet set en velfaerdsmaessig gevinst, selvom de far
@gede udgifter. Der vil dog stadig voere en rcekke
husstande, som veelger ikke at kgbe en starre bil, og hvor
de andre velfcerdsmcessige gevinster ikke opvejer deres
@gede udgifter.

En forggelse af pendlernes omkostninger kan lede fil et
@gget pres pd lznningerne i det omfang, at virksomhederne
bliver ngdt til at kompensere medarbejderne for at
fastholde og rekruttere dem.

Figur 1. Ca. 50% af husstandene med bil far ggede udgifter i begge scenarier
% af husstande med bil, indkomster fer skat

Scenarie
omkostningsneutralt

Scenarie
Eksterne omkostninger

45%
45%

8%

B Feerre udgifter
Stigning i udgifter pd 0-5% af indkomst
Stigning i udgifter pd over 5% af indkomst
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Lavindkomsthusstande med hgijt tfransportbehov rammes hdrdest

Vi viser her, hvor mange husstande der fér store stigninger i udgifterne.

qumdkomSthUSSfGnde.rqmmes gkonomisk ) Figur 1. Andel aof husstande med bil, hvis udgifter stiger
Blandt husstande med lave indkomster og stort karselsomfang findes den sterste med over 5% af indkomsten (fer skat)
andel, som stér il at miste mere end 5% af deres indkomst (fer skat), nér vi % af samlede antal husstande i den givhe kommune

inkluderer bade kilometertakster og foerre udgifter til bilafgifter. Blandt disse

grupper er andelen af husstande, der mister mere end 5% af deres indkomst, over

60%, jf. figur 1. Ved lavere kilometertakster er konsekvenserne tilsvarende mindre. 10 % med

10 % med laveste hgjeste
indkomster Indkomstgruppe indkomster

1 2 3 4 5 é 7 8 9 10

Blandt husstande med hgjere indkomster og/eller lavere karselsomfang er andelen
af husstandene, der mister mere end 5% af deres indkomst, lavere. Til gengceld er
der langt flere personer i denne gruppe. Der vil ogs& veere husstande, der opndr

en gevinst. 10%

der karer 10
| praksis vil effekterne vaere anderledes. P& den ene side har vi ikke inkluderet flest km
adfcerdseffekter i form af fx reduceret bilkgrsel. Det traekker i retning af, at 9

andelen, der mister mere 5% af deres indkomst, er lavere. Omvendt har vi —som

ncevnt i infroduktionen — forsimplende fordelt de foerre udgifter fil bilafgifter ligeligt @ 8
pd alle biler. Da husstande med lavere indkomst typisk har billigere biler, fé&r de o 2 .
ogsd mindre ud af de reducerede bilafgifter. Det traekker i modsat retning. g g
539 ¢
52
Legend til figur 1 og antal husstande pr. gruppe g g 5
Scenarie Scenarie = T .
Eksterne omkostninger omkostningsneutralt %
Andel of - 3
husstande med Antal hgsst(‘:md‘e Antal hL{sqund_e Antal husstande Antal hu_ssfqnd.e
bil. hvis udqifter med stigning i med stigning i med stigning i med stigning i
sti ' er medgover udgifter pd udgifter pd d .eﬁ stion! gdl udgifter pd over 2
579@( under 5% af over 5% af gyglf irdio rL;wnt (?Vr 5% af indkomst 10%
inékomsfen (for indkomst (% af  indkomst (% af f° Onlul " Or s ‘i (% af samlet der kerer
skat) samlet gruppe)  samlet gruppe) arsamiet gruppe gruppe) foerrest km
'ﬂgé;j)”de' {2 2.300 (22%) 8.100 (78%) 2.500 (24%) 7.900 (76%)
gg;fe'O”de”25 23.900 (64%)  13.200 (36%)  25.400 (68%)  11.700 (32%)
Note: Indkomstgruppe er grupperet efter indkomst. Transportgrupper er
Lav andel (1-24%) 1.075.700 (88%) 151.100 (12%) 809.900 (89%) 99.500 (11%) deciler. Det vil sige, at 1. transportdecil indeholder de 10% husstande, der
Meget lav andel kgrer mindst. Det er uddybet i bilag A3.
(Under ]7) 911.200 (] OO%) 0 (O%) 1.228.600 (] OO%) 0 (0%) Skraverede grupper angiver, at de er grgnne i scenariet
2 ‘Eksterne omkostninger’, men at de er gule ved omlcegningen med
| alt 2.013.100 (92%) 172.400 (8%) 2.066.400 (95%) 119.100 (5%) omkostningsneutrale takster.
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Storbyerne har den sterste andel af husstande med
stigning i udgifterne pd over 5% af indkomsten

Vi viser, hvor mange husstande i hver kommune der mister over 5% af indkomsten.

| flere storoykommuner er det mange af husstandene med bil, hvis udgifter stiger med mindst 5% af indkomsten

De hgijere kilometertakster i byer medvirker til, at en starre andel af husstandene i storbyerne bliver ramt hdrdt gkonomisk som fglge af
omlcegningen. For Aarhus, Aalborg og et par kommuner i hovedstadsomrédet vil udgifterne for over 30% af husstandene stige med over 5% af
den samlede indkomist, jf. figur 1. Omvendt vil en mindre andel af husstandene i landkommunerne blive ramt hérdt gkonomisk. Ved lavere
kilometertakster er konsekvenserne filsvarende mindre.

Figur 1. Gennemsnitlig andel af husstande med bil, hvis udgifter stiger med over 5% af indkomsten fordelt pad kommuner
% af samlede antal husstande med bil i kommunen

Scenarie Scenarie
Eksterne omkostninger omkostningsneutralt
- Udsnit Storkgbenhavn

Udsnit Storkglbenhavn

0-5% 0-5%
6-11% - | N T A T T
12-17% 12-17%
18- 23% 18- 23%
24-29% 24-29%

+30% +30%
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Bilbeskatningen bliver rykket fra landet til byerne

Vi viser, hvor meget udgifterne stiger/falder for den gennemsnitlige husstand i hver kommune.

I gennemsnit stiger udgifterne for husstandene i og omkring storbykommunerne, men falder i landkommunerne
Omlcegningen medferer, at udgifterne for husstandene i storbyerne i gennemsnit stiger med mindst 6.000 kr. (fer eventuel kompensation), jf.
figur 1. Ogsd husstande i kommunerne omkring storbyerne har i gennemsnit en stigning efter omloegningen af bilafgifterne, mens kommunerne
pd landet i gennemsnit har et fald i udgifterne. Ved lavere kilometertakster er konsekvenserne tilsvarende mindre.

Figur 1. Gennemsnitlig udgiftsstigning/udgiftsfald pr. husstand med bil i hver kommune ved omlaegning af bilafgifterne
Kr., 2022-priser

Scenarie Scenarie
Eksterne omkostninger omkostningsneutralt

Udsnit Storkgbenhavn

Udsnit Storkglbbenhavn

'-,"—_;-—-.._v'__v__——_,l

-5.999 -0 kr.
0-5.999 kr.

6.000 - 11.999 kr.
12.000 - 17.999 kr.
18.000 - 23.999 kr.
24.000 - 29.999 kr.

------------ -5.999 - 0 kr.

0-5.999 kr.

6.000 - 11.999 kr.
12.000 - 17.999 kr.
18.000 - 23.999 kr.
24.000 - 29.999 kr.
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Kompensation til husstandene

Vi viser her tre eksempler pd, hvordan man kan kompensere bilisterne for de agede afgifter, samt hvad effekterne bliver. Ekse mplerne er vist for
scenariet ‘eksterne omkostninger*. Der vil vaere mindre forskelle i scenariet ‘omkostningsneutralt’

Tre eksempler pd kompensation af husstande Figur 1. Kompensation reducerer antallet af husstande, der far
ogede udgifter, scenariet ‘eksterne omkostninger’

Eksempel 1. Maks. 5% stigning i udgifter. | defte eksempel kompenseres % af samlede antal husstande med bil

husstande, der bliver hardt ramt af omloegningen af bilafgifterne, s&
omlcegningen hgjest kan medfegre en aget udgift p& 5% af indkomsten.

Eksempel 2. Ingen stigning i udgifter for de to laveste indkomstgrupper. |
dette eksempel kompenseres husstandene med bil i de nederste o
indkomstgrupper, s& ingen har ggede udgifter ved omlcegningen.

100%

Eksempel 3. Lavere skat pd arbejde. Dette eksempel illustrerer effekterne, o

hvis staten nedscetter skatten p& arbejde med 10 mia. kr. Det kommer 90%

alle husholdninger til gavn og ikke kun husstande med bil.! 0%

Andrede incitamenter 70%
Eksempel 1 og 2 er forholdsvis billige sammenlignet med eksempel 3 og

reducerer de fordelingsmaessige konsekvenser af omlcegningen 60%

forholdsvis meget, jf. figur 1. Eksempel 1 og 2 vil dog indebcere nogle 50%
negative incitamenter, idet disse grupper nu ikke har et incitament fil at

reducere kgrselsomfanget i samme omfang. Eksempel 3 ager derimod 40%

incitamentet fil at arbejde og dermed arbejdsudbuddet. 0

Tabel 1. Incitamentseffekter i eksempel 1-3 -

Eksempel 1 Eksempel 2 Eksempel 3
Maks. 5% Fritag to laveste Lavere skat 10%
8% 5% 7%

stigning indkomstgrupper P& arbejde 0%
udgifter Ingen Eksempel 1 Eksempel 2  Eksempel 3
. @ger kompensation
Incitamentseffekt @ger treengsel @ger trecengsel
9 9 9 9 arbejdsudbud
Gruppens andel af 10,3% 6.8% .
samlet trafikarbejde 0% ©% - = Faerre udgiffer
: P Stigning i udgifter pé& 0-5% af indkomst

Finansierings- ' . ) moligninguagiier p
omkostninger 1.3 mia. kr. 1.2 mia. kr. 10 mia. kr. Stigning i udgifter p& over 5% af indkomst
Antal husholdninger,
der modtager 172.100 145.500 3.042.300

kompensation

Note: ! Vi har her forsimplet antaget, at alle husstande (uanset ejerskab af bil) far
reduceret deres skat med 0,58% af deres bruttoindkomst.
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Bilag A1. Metode fil fordelingsberegningerne

Viredeger her for, hvordan vi har lavet beregningerne for fordelingskonsekvenserne af omlcegningen af bilafgifterne.

Bilejerskab

Landstrafikmodellen

Vi benytter data fra
Landstrafikmodellen v. 2.3 til at
bestemme:

« antallet af husstande med biler i
hver kommune.

« fordelingen af husstande, der har
1 eller flere biler.

« hvor mange biler der er i hver
indkomstgruppe i hver
kommune.

Danmarks Statistik

Vi benytter herefter fordelingstal fra
Danmarks Statistik pd bestanden af
biler, hver indkomstgruppe har til
radighed. Det kan vi bruge til at
fastscette antallet af husstande, der
er i hver indkomstgruppe med 1 eller
flere biler fordelt p& kommuner.

Kerselsomfang

Kerselsomfang fra Landstrafikmodellen
Fra Landstrafikmodellen har vi tal for, hvor
mange pendlingskilometer der i
gennemsnit bliver kart af husstande i hver
kommune. Det er baseret p& en
forudscetning om, at folk karer til arbejde
om morgenen/formiddagen og hjem fra
arbejde om eftermiddagen/aftenen. Her
tilloegger vi fritidskersel, s& det samlede
karselsomfang matcher med
Landstrafikmodellen.

Variation baseret pa De @konomiske Rad
Vi benytter herefter tal fra De @konomiske
Ra&d (2018) for variationen i, hvor langt
bilerne kegrer (standardafvigelsen). Vi
antager, at karslen falger en
lognormalfordeling, og at
standardafvigelsen og middelvcerdien
varierer pd tveers af kommuner.

Takster

Udgifter til kilometertakster

Vi beregner, hvor meget hver enkelt bil skal betale
i kilometertakster, samt hvor meget udgifterne fil
bilafgifter falder med for hver enkelt bil. Bildata
summeres op til husstandsniveau.

Vi antager, at husstande i kommuner inden for
Ring 4, Aarhus, Aalborg og Odense kegrer de ferste
10 km pr. tur i byen, og at hver bil karer 200
pendlingsture pr. ér. Husstande uden for byerne
betaler bytakster alt efter deres pendlingsomfang
til/fra storbyerne.

Scenkede bilafgifter

For de scenkede bilafgifter bruger vi den samme
gennemsnitlige reduktionen i bilafgifter for alle
biler. Dermed overvurderer vi, hvor meget
udgifterne fil bilafgifter falder for husstande med
lave indkomster, der typisk har billige biler, og
omvendt for hgje indkomster.

Med alt ovenstdende er der ca. 2,2 mio. Tabel 1. Sammenligning af nggletal med ovrige kilder

husstande med bil og 2,9 mio. biler. P& nceste
side er resultaterne uddybet.

Tabel 1 sammenligner udvalgte nagletal i denne
analyse med De @konomiske RAd (2021) og
Skatteministeriet (2021). Det samlede
karselsomfang i denne analyse (46,6 mia. km)
liggerimellem, hvad De @konomiske Rad (2021)
opger (55,5 mia. km), og hvad Skatteministeriet
(2021) opger (41,3 mia. km).

De @konomiske Rad Skatteministeriet

Denne analyse (2021) (2021)
Biler (mio.) 2,9 3,2 2,7
Karselsomfan
(mia. km| 9 46,6 55,5 41,3
Karselsomfan
or il (ke érngf) 16.200 17.600 15.300
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Bilag A2. Bilagstabeller om fordeling

Tabel 1. Antal husstande med bil fordelt pa indkomstgruppe (fer omlcegning af bilskatterne) og effekter af omlcegning pa husstandenes udgifter

Scenarie ‘eksterne omkostninger’

Udgifter falder med over
5.000 kr.

Udgifter falder med 0-
5.000 kr.

Udgifter stiger med 0O-
5.000 kr.

Udgifter stiger med
5.000-10.000 kr.

Udgifter stiger med over
10.000 kr.

Samlet antal husstande

Samlet antal biler

Indkomst-
gruppe 1,

0-99.999 kr.

1.800

7.600

3.500

1.600

2.700

Scenarie omkostningsneutralt

Udgifter falder med over
5.000 kr.

Udgifter falder med 0-
5.000 kr.

Udgifter stiger med O-
5.000 kr.

Udgifter stiger med
5.000-10.000 kr.

Udgifter stiger med over
10.000 kr.

Samlet antal husstande

Samlet antal biler

Indkomst-
gruppe 1,

0-99.999 kr.

1.900

7.900

3.500

1.600

2.200

Indkomst-

gruppe 2
100.000-
199.999 kr.

20.500
150.100
67.200
28.300

42.000

Indkomst-

gruppe 2
100.000-
199.999 kr.

21.700
155.600
68.500
27.900

34.400

Indkomst-

gruppe 3
200.000-

299.999 kr.

29.500
194.500
92.000
40.700

64.600

Indkomst-

gruppe 3
200.000-

299.999 kr.

31.100

202.500

94.500

40.400

52.900

Indkomst-

gruppe 4
300.000-

399.999 kr.

26.300
134.900
69.100
34.100

58.800

Indkomst-

gruppe 4
300.000-

399.999 kr.

27.800

141.400

71.600

34.000

48.600

Indkomst- Indkomst-
gruppe 5, gruppe 6,
400.000- 500.000-
499.999 kr.  599.999 kr.
25.800 28.000
103.900 87.100
58.600 52.900
31.600 29.900
58.200 57.300
2.185.600
2.874.900
Indkomst-  Indkomst-
gruppe 5, gruppe 6,
400.000- 500.000-
499.999 kr.  599.999 kr.
27.400 29.700
109.600 92.300
61.300 55.600
31.500 30.100
48.200 47.600
2.185.600
2.874.900

Indkomst-
gruppe 7,
600.000-
699.999 kr.

27.800

57.700

42.500

26.200

54.200

Indkomst-

gruppe 7,
600.000-

699.999 kr.

29.500

61.900

45.000

26.400

45.600

Indkomst-

gruppe 8,
700.000-

799.999 kr.

20.700
34.300
28.200
18.500

41.700

Indkomst-

gruppe 8,
700.000-

799.999 kr.

22.100

37.100

30.000

18.700

35.500

Indkomst- Indkomst-
gruppe 9, gruppe 10,
800.000-  >1.000.000 kr.
999.999 kr.
19.100 11.000
31.600 18.400
26.000 15.800
17.100 11.300
45.300 35.100
Indkomst-  Indkomst-
gruppe 9,  gruppe 10,
800.000-  >1.000.000 kr.
999.999 kr.
20.500 12.000
34.400 20.200
27.500 17.000
17.100 11.900
39.500 30.500
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Bilag A3. Bilagstabeller om fordeling

Tabel 1. Antal husstande med bil fordelt pa indkomstgrupper (far omlcegning af bilskatterne) og tfransportgrupper (uden adfcerdseffekter)

Decilvecerdi Indkomst- Indkomst- Indkomst- Indkomst- Indkomst- Indkomst- Indkomst- Indkomst- Indkomst- Indkomst- Samlet kersels-

(gns. kerte  gruppe 1, gruppe 2 gruppe3 grupped druppe5, gruppe 6, gruppe7, gruppe8, gruppe 9, gruppe 10, omfang
kmindenfor 0-99.999  100.000- 200.000- 300.000-  400.000- 500.000-  600.000- 700.000- 800.000- +1.000.000  (mia. km pr.
hver k. 199.999 kr. 299.999 kr. 399.999 kr. 499.999 kr. 599.999 kr. 699.999 kr. 799.999 kr. 999.999 kr. kr. transportgruppe,
transport- arligt)
gruppe/
decil, arligt)
gﬁﬁiﬁ?qb 54.700 1.600 8.800 16300 20900 24900  30.500 35200 29200  31.300 19.900 12,0
gﬁﬁ;ggg' 36.100 1.600 14100 22300 23200 25300 28700 31600 25500  27.700 18.500 7.9
gﬁﬁ;ggg' 28.400 1.600 20300  29.800 26500 25900  27.000  27.000  21.500  23.100 15.800 6,2
gﬁﬁ;ggg' 23.100 1.700 28.100 38300  30.200 26500 25300  22.200 16.500 17.100 12.800 5,0
gﬁﬁ;ggg' 18.900 1.800 34800  46.100 34000  27.500  24.000 18.000 11.900 11.500 9.000 4,
Transport-
gruppe 5 15.600 1.900 39.400 52300 36300 28500  23.200 15.100 8.500 7.400 5.900 3,4
Transport-
gruppe 4 12.800 1.800 41800 54600 38000  29.300  23.200 14.100 7.000 5.100 3.700 2,8
gﬁﬁ;gsg' 10.400 1.800 41900 55400 38400  29.600  23.800 14.000 6.900 4.300 2.500 2,3
gﬁﬁ;ggg' 8.100 1.800 41000 54600 38300  30.000  24.300 14.600 7.400 4.700 1.800 1.8
gﬁﬁ;gg?' 5.200 1.500 37.800  51.600  37.600  30.400  25.200 16.600 9.100 6.900 1.700 1.1
Samlet antal
husstande 2.185.600 466

Note: Transportgrupper er deciler ud fra samlet kersel. Det vil sige, at 10. decil indeholder de 10% af husstandene, som kerer lcengst
pd et ar. 10. decil karer i gennemsnit 54.700 km om &ret.
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Bilag A4. Bilejerskab

Vi uddyber her effekterne pd bilejerskab.

Modsatrettede effekter

Nér bilafgifterne reduceres, gges incitamentet til at kabe en bil. |
modsat retning trcekker, at det bliver dyrere at kere i bilen. Samlet
set vil det vaere mere attraktivt at kabe bil, hvis man:

o har et mindre kgrselsomfang.
o kgber dyre biler.

o kegrer uden for myldretiden.

o kgrer uden for storbyerne.

Omvendt vil der scerligt for pendlerne, der karer langt, og som
karer i storbyerne i myldretiden, vcere incitament til at skille sig af
med deres bil.

Landstrafikmodellen opger ikke bilejerskabet
Landstrafikmodellen opgar ikke effekterne pd bilejerskab. Vi har
derfor baseret cendringerne i bilejerskabet pd analysen fra De
@konomiske RAd (2021). De finder, at kombinationen af lavere
bilafgifter og kilometertakster medferer et samlet fald i
bilejerskabet pd& 0,8%, jf. tabel 1. Det doekker dog over store
udsving fra et fald i storbyerne fil en stigning andre steder.

De @konomiske R&d har opgjort konsekvenserne for mindre
omrdder, jf. figur 1. De finder, at bilejerskabet scerligt stiger i de
landkommuner, der ligger lcengst vaek fra de sterste byer.

Konsekvenserne for bilejerskabet er behceftet med stor usikkerhed,

da cendringerne for de enkelte husstande er markante.

Tabel 1. £ndring i bilejerskab

Storbyerne Andre Gennemsnit

Ringbyen, Aarhus,
Odense og Aalborg steder hele landet

Takster for

Alle kgretgijer (del 1) -14% 4% -0%

Personbiler (del 2) -15% 3.6% -0.8%

Figur 1. £ndring i antal biler pr. husstand i DORS-rapport
Andring i antal biler pr. husstand i %

(Gt RCentotte [ 4 - 8,1

b 8 iksbe [ Kommune

Bomholh

0 20 40 60 80 100 km
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Bilag A5. Felsomhedsberegninger

Vi uddyber her nogle af de vcesentlige usikkerheder.

Felsomhedsanalyser

Falsomhedsanalyserne viser, at effekten pd troengslen har stor
betydning for erhvervslivets gevinster. 25% mindre reduktion i
freengslen reducerer erhvervslivets gevinster fra 4,0 til 2,5 mia. kr.
arligt. Er der samtidig en 25% mindre cendring i frafikarbejdet med
vare- og lastbiler og 25% starre kompensation til lsnmodtagerne
reduceres erhvervslivets gevinster til 1,8 mia. kr. &rligt. De udvalgte
falsomhedsanalyserne har kun lille pdvirkning pé statens provenu.

Tabel 1. Felsomhedsanalyser

Hovedanalyse

1a. £ndring i trafikarbejde vare- og lastbiler -25%!

1b. £ndring i trafikarbejde vare- og lastbiler +25%!

2a. Trcengselseffekter -25%2

2b. Trcengselseffekter +25%2

3a. Kompensation lgsnmodtagere +25%3

3b. Kompensation lgsnmodtagere -25%3

1a + 2a + 3a (Kombination af alle tre fglsomhedsanalyser)

1b + 2b + 3b (Kombination af alle tre falsomhedsanalyser)

Andre usikkerheder

Der er en racekke andre usikkerheder knyfttet til analysen, som ikke er
afspejlet af falsomhedsanalyserne, bl.a. fordi det er teknisk
omfattende at opgere. Det drejer sig fx om effekten pd&
bilejerskabet, og i hvor hgj grad folk vil veelge samkarsel,
hijiemmearbejde eller andre transportmidler. Effekterne af disse
forhold er dog delvist afspejlet i falsomhedsanalysen af cendrede
frcengselseffekter.

Erhvervslivets gevinster Statens provenu

mia. kr. mia. kr.
4,0 -0,1
3.5 0.2
4,4 -0.4
2,5 -0,1
5,6 -0,1
3.7 -0.1
4,3 -0,1
1.8 0.2
6.4 0,4

Note: ! Elasticiteten (for broendstof og kilometertakster) for vare- og lastbiler er henholdsvis 0,15 og 0,25 i stedet for 0,2. 2 Treengslen reduceres henholdsvis 25% mindre
og 25% mere. ® Lanmodtagerne modtager henholdsvis 25% hajere og 25% lavere kompensation.
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