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1 TRANSPORTSEKTORENS STORE UDFORDRINGER

| dagens Danmark er transport en integreret del af befolkningens daglige liv. Nar vi kerer bil,

tager toget eller bussen, flyver, sejler, cykler eller gar fra et sted til et andet er denne transport
sjeeldent et mal i sig selv men derimod en helt basal forudsaetning for vores andre aktiviteter:

Arbejde, uddannelse, indkeb, fritidsaktiviteter eller socialt samvar m.v. For hundrede ar siden
tilbragte langt sterstedelen af befolk-ningen det meste af deres tilvaerelse i nseromradet, hvor
de boede. Udbygningen af veje, jernbaner og flytrafikken gennem det seneste arhundrede har
gjort det muligt at vores daglige aktiviteter er spredt over et stadigt sterre geografisk omrade.

Samtidig er den industrielle produktion blevet stadig mere praeget af den internationale
arbejdsdeling. Det har muliggjort en meget hgj grad af specialisering med enorme stordrifts-
fordele, fordi effektiv og billig distribution har gjort det muligt at afsaette produkterne overalt i
verden. Denne globalisering har vaeret betinget af et effektivt internationalt godstransport-
system, der distribuerer ravarer og produktion billigt og palideligt pa tveers af landegraenser og
mellem kontinenter.

Transportsektoren star for godt 5% af bruttonationalproduktet og beskzftigelsen, hvortil
kommer anlaegssektorens bidrag til investeringerne i veje, jernbaner, broer mv. Endvidere ved
vi fra transportvaneundersggelsen’, at hver dansker bruger ca. 50 minutter om dagen pa
transport, og fra forbrugsundersegelserne’®, at 14 % af familiens indkomst gar til transport. En
velfungerende transportsektor er saledes blevet fuldstaendig afgerende for aktivitetsmenstret
og velstanden i det moderne samfund.

1.1 Infrastrukturen

Men de sidste 10 ar har vi oplevet en modgdende tendens. Pa stadig sterre dele af vejnettet, er
der sket et fald i fremkommeligheden pa grund af treengsel pa vejene. Pa trods af lebende
milliard-investeringer i nye og udvidede veje, har kapaciteten omkring de store byer og sarligt i
Hovedstadsomradet simpelthen ikke kunnet felge med stigningen i efterspergslen. Hidtil har
problemerne mest vaeret i myldretiden om morgenen og sidst pa eftermiddagen, hvor trafikken
til og fra arbejde og indkeb pa vej hjem skaber spids-belastninger. Den lgbende gkonomiske
velstandsstigning vil vaere en steaerk drivkraft i en fortsat trafik-vaekst i fremtiden, sa problem-
erne vil vokse bade geografisk og tidsmaessigt til en sterre del af degnet, jf. Infrastruktur-
kommissionens rapport fra 2008. Problemet bergrer mange mennesker hver eneste dag og
fylder blandt andet af den grund ogsa meget i medierne.

Forseg pa kvantificering af traeengslens samfundsekonomiske konsekvenser indikerer, at den af
treengslens forarsagede sgede transporttid for bilisterne belgber sig til mindst 120.000 timer
hver dag i 2001 alene i Hovedstadsomradet®. Hvis vaerdien af den tabte rejsetid skulle opgares i
penge, belgb det sig til ca. 6 mia. DKK om &ret. Dertil kommer den tabte tid i bustrafikken, der
ger busdriften bade dyrere og mindre attraktiv. Lebende malinger har dokumenteret, at

! http://www.dtu.dk/centre/modelCenter/TU/Standard%:20Tabeller.aspx
% http://www.statistikbanken.dk/fus
® COWI(2004).



treengslen er blevet markant veerre siden og nu ogsa er udbredt i andre dele af landet, sa de
samfundsekonomiske omkostninger belgber det sig i dag ganske givet til et to-cifret milliard-
belab hvert dr for landet som helhed eller ca. 1% af bruttonationalproduktet, hvilket er samme
sterrelsesorden som er fundet i andre lande. En betydelig del af disse omkostninger beeres af
erhvervslivet i form af tabt arbejdstid og nedsat produktivitet, for eksempel i varedistribu-
tionen, hvor farre lastbiler og chaufferer kunne klare samme mangder, hvis fremkommelig-
heden var sterre.

Men traengslen betyder ikke blot at en rejse tager la&engere tid men ogsa at requlariteten bliver
darligere, dvs. at ankomsttidspunktet bliver mere usikkert. Det betyder et yderligere vel-
faerdstab, fordi vi ofte ma tage af sted i ekstra god tid og ind imellem kommer for sent til vigtige
aftaler. Forelgbige danske forskningsresultater tyder p3, at disse gener ved nedsat regularitet
giver et yderligere samfundsekonomisk tab i sterrelsesordenen 15-20% ud over den ovenfor
naevnte tabte rejsetid®.

Samtidig har vi oplevet stigende problemer i togdriften med svigtende reqularitet og nedsatte
hastigheder. Arsagen har i hgj grad har vaeret et nedslidt jernbanenet som falge af utilstraek-
kelig vedligehold og udskiftningstakt af spor og signalanlaeg®, men fortsat betjening med
udtjente tog som felge af de forsinkede IC4-tog har ogsa bidraget til et billede af en svigtende
og utidssvarende kvalitet af togbetjeningen i Danmark. | de senere ars trafikpolitiske forlig er
der dog taget initiativer til at rette op pa jernbaneinfrastrukturen, men udbedringen kan ikke
ske fra den ene dag til den anden.

1.2 Miljoet

En af de sterste udfordringer for transportsektoren har altid vaeret dilemmaet mellem pa den
ene side transportens vitale betydning for samfundet som helhed og ubetingede forudsaetning
for den industrielle masseproduktions heje produktivitet, jf. indledningen, og pa den anden side
de meget alvorlige miljgproblemer som har vaeret bagsiden af medaljen. Bortset fra cykel og
gang giver alle transportformer fra den motoriserede vejtransport, over jernbanerne til
international luftfart og setransport anledning til vaesentlige miljggener. Hidtil har personbiler
og lastbiler vaeret ansvarlige for den sterste del af miljgbelastningen, blandt andet fordi de star
for langt den sterste del af det transportomfang, der foregar taet pa befolkningen.

Siden forbraendingsmotoren har vundet indpas i vejtrafikken, har luftforureningen fra bilernes
udstedningsrer ganske givet udgjort sektorens alvorligste forureningsproblem. Afbraendingen
af fossile braeendstoffer med additiver har bevirket, at befolkningen bliver udsat for en raekke
sundhedsfarlige kemiske stoffer, som hvert ar har forarsaget savel dedsfald som alvorlige
akutte og kroniske sygdomme og helbredsskader®.

Travel time variability Definition and valuation, DTU Transport 2008, s. 59.

En stor del af signalanlaeggene pa hovedbanenettet er mere end 40 ar gamle, og de eeldste signalanlaeg daterer sig
tilbage til 1912. Ifelge Banedanmarks opgerelser er der arligt mere end 20.000 signalfejl, der forsinker sammenlagt
40.000 tog om aret.

Hertil kommer luftforureningens pavirkning af skove og afgreder via forsuring af nedber og ferskvand. Disse
skader vurderes dog som vaerende af vaesentlig mindre samfundsekonomisk betydning end helbredseffekterne.



| starten af 1970’erne var oktanforegende bly-additiver i benzinen den absolut dominerende
kilde til blyindholdet i luften i danske byer. Men gennem gradvis skaerpede graansevardier af
blyindholdet og til sidst totalt forbud i 1994 er luftens indhold af bly i dag langt under graense-
vaerdien’. Endvidere er der labende indfart skaerpelser af requleringen af det naturlige indhold
af svovl i dieselen samt af de europaeiske emissionsnormer for de vaesentligste sundheds-
skadelige emissioner. P& trods af at vejtrafikken er steget med mere end 40% fra 1985 til 2006°
er dens svovlemissioner stort set elimineret. | samme periode er emissionerne af de centrale
stoffer PM, ., NO,, NMVOC og CO faldet med henholdsvis 28%, 30%, 71% og 69%°, og faldet
forventes at fortsaette fremover gennem udskiftning af bilparken og fortsat skaerpelse af
emissionsnormerne. Inden for international sefart og luftfart er udviklingen gaet i modsat
retning som felge manglende regulering.

Trafikstej er et andet vaesentligt miljgproblem, og her er generne mere umiddelbart maerkbare
end luftforureningens sundhedspavirkning. At stejbelastningen fra trafikken opleves som en
alvorlig gene for den almindelige borger kan blandt konstateres i huspriserne, som er lavere i
omrader med vaesentlig stgjbelastning. Forskellige analyser har fundet en statistisk sammen-
haeng, hvor huspriserne falder med ca. 1% pr. dB(A)™. Endvidere har nyere international
forskning fundet stigende epidemiologisk dokumentation for at trafikstejen ogsa har helbreds-
skadelige effekter, bl.a. hjerte-karsygdomme og forhajet blodtryk™".

Men trafikkens miljegener omfatter jo ikke kun negative effekter pa befolkningens sundhed
men ogsa pavirkning af landskab og naturomrader gennem anlaeg af den omfattende infra-
struktur i form af veje, jernbaner, havne og lufthavne. Landskabspdvirkningen indebaerer dels
forringelse af vaerdien af naturen til rekreative aktiviteter og dels forstyrrelse af naturens
gkosystemer med negative konsekvenser for flora og fauna. Med henblik pa at begraense disse
pavirkninger har det med hjemmel i planloven gennem artier vaeret lovpligtigt at gennemfare
sdkaldte VVM-undersagelser (Vurdering af Virkninger pa Miljeet), som skal udarbejdes som
grundlag for (de endelige) beslutninger om alle sterre anlaegsprojekter.

| samfundsgkonomiske analyser af trafikinvesteringer indregnes konsekvenserne for trafikkens
miljebelastning i form af enhedsomkostninger pr. kert kilometer med forskellige transport-
midler opdelt pa by og land. P& baggrund af disse negletal har man opgjort sterrelsesordenen af
de samlede samfundsekonomiske omkostninger for stgj til 9 mia. DKK og for luftforurening til 2
mia. DKK i 2001™.

Sidst men ikke mindst er transportsektoren en alvorlig bidragyder til de menneskeskabte co.-
udledninger, som videnskaben over de sidste ca. 20 ar har fundet stigende og efterhdnden
naesten sikkert belaeg for er en vaesentlig faktor i den globale opvarmning, som har fundet sted i
lebet af de sidste 100 ar. Klimaforskernes scenarier for de fremtidige konsekvenser af fortsat
global opvarmning er alarmerende. Men problemets globale karakter med ubetydelig lokal

T Miljgstyrelsen(2003): Renere luft — den danske indsats, Kapitel g.

® Vejdirektoratet: http://www.vejdirektoratet.dk/dokument.asp?page=document&objno=79483.
® DMU(2008) s. 12.

* COWI(2004a) Appendix C.

! Miljgstyrelsen(2003) Kapitel 3.1.

2 COWI(2004b) Kapitel 3 og 5.



sammenhang mellem udslip og skader kombineret med deres meget lange tidsmaessige
forsinkelse og ulige geografiske fordeling er en meget stor barriere for politiske handlinger til
lesning af problemet. Man kan derfor med rette tale om klimaproblemet som det alvorligste

eksempel i menneskehedens historie pa “the tragedy of the commons"*.

| Danmark star transportsektoren for ca. en femtedel af det samlede drivhusgasudslip, og
andelen er stigende™. Mens energiforbruget og co. udslippet i de fleste andre sektorer er
stagnerende eller faldende i kraft af effektiviseringer, vokser det fortsat inden for transport
trods gentagne politiske malsaetninger om det modsatte. Der sker ogsa lsbende forbedringer i
energiudnyttelsen inden for transport, delvist ansporet af stigende braendstofpriser og politiske
initiativer som for eksempel afgifternes indretning. Men historisk er disse effektiviseringer
blevet mere end opvejet af trafikvaekst, kraftigere motorer, tungere sikkerhedsudstyr samt
energikraevende komfortudstyr som for eksempel air condition anleeg. Med den gkonomiske
vaekst som kraftig driver ma vi ogsa i fremtiden forvente et staerkt pres efter eget transport —i
serdeleshed i udviklingslandene, hvilket ger malet om at "knaekke kurven” og opnad markante
reduktioner i transportsektorens co,—udslip til en voldsom udfordring, ikke mindst globalt
perspektiv.

1.3 Trafiksikkerheden

Den anden meget alvorlige skyggeside ved trafikken er ulykkerne, som faerer til store men-
neskelige tab og lidelser. Nar ulykken indtraeffer, er det en tragedie for de involverede og
parerende. Men da den enkelte trafikants risiko for en at blive involveret i en alvorlig
trafikulykke heldigvis er meget lille, opfatter mange ikke trafiksikkerhed som et alvorligt
problem for dem selv. For samfundet som helhed er trafikulykkerne derimod et stort problem,
fordi transportomfanget samlet set laber op i mange milliarder kilometer hvert ar, sa selv en lille
risiko for den enkelte samlet set bliver til store tab. Sdvel det samlede antal draebte og tilskade-
komne som ulykkesrisikoen er langt sterst i den individuelle vejtransport, hvor langt den sterste
del af trafikanterne er "amaterer”, i modsaetning til jernbane-, fly- og setransport, som naesten
udelukkende udferes af store professionelle organisationer, som derfor kan reguleres via
omfattende sikkerhedsforskrifter.

| Danmark draebes arligt 3-400 personer i vejtrafikken, og cirka 6.500 kommer til skade — heraf
omkring halvdelen alvorligt. Antallet af trafikulykker med personskade er lige som antallet af
draebte og tilskadekomne faldet drastisk siden toppunktet farst i 1970’erne™. Alene i perioden
1980-2004 er antallet af trafikulykker med personskade halveret, til trods for at trafikmangden
er steget med 50% i samme periode. Risikoen per kert kilometer er derfor faldet til ca. en
tredjedel for de fleste trafikanttyper'®. | 2007 kunne der spores en tendens til stigning, idet
antallet af alvorligt tilskadekomne steg med 8% mellem 2006 og 2007. Antallet af draebte steg
med hele 33 % fra 306 til 406 og holdt sig pd samme niveau i 2008. Denne stigning efter mange

** Hardin(1961)

“ http://www2.dmu.dk/Pub/FR667.pdf Table 3.2.
Hels, T. og Orozova-Bekkevold, 1.(2006).
Brems(2008).



ars fald skaber en vis bekymring, ikke mindst fordi den ses i flere meget forskellige lande, blandt
andet Finland, Tjekkiet, Norge, New Zealand, Polen og Sverige”.

| samfundsekonomiske analyser af trafikinvesteringer indregnes konsekvenserne for trafik-
sikkerheden ved brug af enhedsomkostninger pr. trafikuheld, inklusiv en veerdisaetning af de
menneskelige tab ved trafikdraebte og -tilskadekomne. P& baggrund af disse negletal har man
opgjort de samlede samfundsekonomiske omkostninger ved personskader (dvs. eksklusiv
skader pa keretgjerne) ved trafikulykker pa vejene til 8,5 mia. DKK for 2000"°.

Vilever alle med bevidstheden om, at trafikdrab finder sted og kan ramme os selv, nar vi
begiver os ud i trafikken, og giver det dermed en form for passiv accept. Men vi opfatter risiko
meget subjektivt, og de fleste er mere trygge, nar de selv har en aktiv indflydelse pa risikoen for
at komme galt af sted: Mange er bange, nar de satter sigind i et fly, mens fa frygter en cykeltur
gennem Kgbenhavn.

Blandt trafiksikkerhedseksperter er der udbredt konsensus om, at der er tre helt centrale
menneskelige faktorer, som til sammen (og overlappende) er medvirkende arsag til en meget
stor andel af de draebte og alvorligt tilskadekomne:

- Hastighedsoverskridelser:
Hvis alle overholdt hastighedsgraenserne i 2005, ville der have veaeret 40
trafikdraebte og 600 tilskadekomne mindre™.

- Spirituskersel:
Hvert 4. trafikdrab sker i forbindelse med et spiritusuheld®.

- Manglende sikkerhedsselebrug:
Hvis alle havde brugt selen i 2006 ville det have sparet 55 draebte og 240
tilskadekomne®.

En effektiv indsats for bedre trafiksikkerhed ma derfor sigte pa at mindske disse overtraedelser
af feerdselsloven.

| den videnskabelige litteratur er der gentagne gange pavist en sammenhang mellem
hastighed og antal draebte og tilskadekomne. Vigtige politiske tiltag for at begraense hastigh-
ederne har vaeret indferelsen af generelle hastighedsgraenser i 1973, automatisk hastigheds-
kontrol og i 2005 klippekortet, hvor hastigheder hgjere end 30 % over den tilladte graense samt
en rekke andre faerdselsforseelser udlgser et klip i karekortet. Langt de fleste klip (ca. 85%)
skyldes for hej hastighed.

At kere bil med spiritus i blodet, er dbenlyst risikabelt. For det farste forages reaktionstiden og
de motoriske faerdigheder forringes, og for det andet svaekkes demmekraft, sa man kan have
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Se f.eks. IRTAD: International Traffic Safety Data and Analysis Group,
http://internationaltransportforum.org/irtad/pdf/longterm.pdf.

® COWI(2004b) Kapitel 6.

¥ Faerdselssikkerhedskommissionen (2007) s.

Danmarks Statistik (2008)

Faerdselssikkerhedskommissionen (2007) s.
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vanskeligt ved at vurdere de ting, der sker i trafikken. | 1976 indfertes en fast promillegraense pa
0,8 %o over hvilken karsel var ulovligt. Indtil dette tidspunkt var det op til faerdselspolitiet at
vurdere, om man kunne kere bil pa betryggende made uanset promille. En anden vigtig milepael
i arbejdet med spiritusuheld var indferelsen af alkometre i politiets faerdselspatruljer i 198s5. |
1998 blev promillegraensen sanket fra 0,8 %o til 0,5 %0, 0og med indferelsen af klippekortet blev
straffen for spirituskersel skaerpet.

Brug af sikkerhedssele nedbringer ikke antallet af trafikulykker, men ger skaderne ved trafik-
ulykker mindre alvorlige. 1 1976 blev det lovpligtigt for ferere og forseedepassagerer at bruge
sele, ogi1990 blev det 0ogsa obligatorisk for bagsaeedepassagerer at bruge sele. I DTU
Transports seneste taelling fra 2006 brugte flere end 93 % af ferere af personbiler sikkerheds-
sele. Det er sdledes tankevakkende, at manglende selebrug stadig er skyld i mange trafikdrab
og alvorlige tilskadekomster pa trods af, at det ogsa i international sammenligning kun er en
lille del af bilisterne som ikke bruger selen. Formentlig haenger det sammen med at manglende
selebrug er langt hyppigere hos trafikanter som pa anden vis udviser hgjrisikoadfzerd.

En effektiv indsats for bedre trafiksikkerhed ma derfor sigte pa at mindske disse tre omrader af
trafikantadfzaerden, som alle er overtraedelser af feerdselsloven.

2  PRIORITEREDE INDSATSER

Hvis man skal pege pa tre af de oven for beskrevne udfordringer, som bar have hgjst prioritet
ma det blive fglgende:

A. Treengsel: Da transportsektorens samfundsmaessige opgave ferst og fremmest er at
skabe effektiv mobilitet for befolkning og gods ma en af de vaesentligste udfordringer
uundga3eligt veaere de alvorlige og stigende fremkommelighedsproblemer som falge af
treengslen pa vejnettet.

B. Drivhusgasudslippet: P& den anden side kan man ikke komme uden om, at transport-
sektoren er en betydelig bidragsyder til den globale opvarmning, der kan ses som det
mest omfattende miljgproblem i menneskehedens historie. Da fremskrivninger
samtidig peger pa transport som den sektor, hvor co,-udledningen alt andet lige vil
vokse mest i fremtiden, vil det ikke vaere samfundsmaessigt ansvarligt ikke at adressere
problemet.

C. Draebte og tilskadekomne ved trafikuheld: Selv den mest papasselige trafikant kan
sageslest komme ud for en alvorlig trafikulykke. Vi lever med dagligt med risikoen, for
det rammer nok naboen. Men trafikulykker er den hyppigste dedsarsag for bern og
unge under 25 &r’’, og det samlede antal trafikdraebte er som naevnt over 300 hvert ar.
Hertil kommer alle dem, der mister ferligheden eller andsevnerne for resten af livet.
Alene de draebte svarer antalsmaessigt til, at der hvert ar styrtede et stort passagerfly
ned i Danmark.

2 Bortset fra spaedbernsdedelighed. http://www.statistikbanken.dk/statbanksa/default.asp?w=1280.



De felgende tre delafsnit vil diskutere mulige tiltag rettet mod hver af disse tre udfordringer i
forhold til deres effekt og omkostninger. Afslutningsvist vil bedste bud pa en kvantificering af
de foretrukne virkemidlers samfundsekonomiske lensomhed blive opsummeret i Afsnit 3.

A) Traengsel

A.1  Envelkendt udfordring
| de ferste mange artier af den motoriserede vejtrafiks historie var investeringerne i infra-

strukturen ferst og fremmest et spargsmal om, i takt med bilernes stigende udbredelse, at
bygge fintmasket vejnet af hgj kvalitet. Det var grundlaget for, at bilerne og lastbilerne med hgj
fart kunne transportere personer og gods hurtigt (og sikkert) til og fra ethvert sted i landet.
Efterhanden er fokus i hgjere grad rettet mod at ege de eksisterende vejstraekningers kapacitet,
efterhanden som trafikvaeksten skaber fremkommelighedsproblemer i spidsbelastningstids-
punkterne pa de taettest trafikerede ruter. Traengsel er sdledes en velkendt problemstilling som
leenge har vaeret i fokus i trafikpolitikken, hvor arlige milliard-investeringer i nye og sterre veje
indtil for nyligt har kunnet begraense kapacitetsproblemerne. Det er dog ikke sddan, at en
opgerelse af de samlede omkostninger ved traengslen til et stort milliard-belgb giver samfunds-
gkonomisk belaeg for at investere et tilsvarende belab pa nye veje for at fjerne traengslen, og
der findes ingen fornuftige tiltag, der kan fjerne traengslen helt. Det ville kraeve en vejkapacitet,
som slet ikke ville std mal med omkostningerne.

Men de stigende traengselsproblemer over de seneste ti ar har ogsa politisk ledt til en erkend-
else af, at det naeppe vil vaere muligt at finde investeringsmidler i det omfang, der vil skulle til
for at lese traengselsproblemerne alene ved fortsatte vejudbygninger.

For der er desvaerre ingen effektiv enkelt snuptagslesning pa treengslen, som man kan saette én
samfundsekonomisk pris pa. En optimal strategi over for treengslen i trafikken ma involvere en
vifte af tiltag, hvori vejudbygninger indgar, men hvor det ogsa er vigtigt at pavirke efterspergs-
len afhaengigt af tid og sted, sa trafikken ikke overstiger kapaciteten med henblik pd at sikre en
samfundsmaessig optimal udnyttelse af vejnettet.

A.2 Traengselsafgifter
Traengslen er karakteriseret ved, at bilisterne kollektivt set bade er problemet og udseettes for

generne. Den enkelte bilist tager ikke hensyn til, at det er en ulempe for de andre trafikanter,
nar man valger at kere pa tider og steder med traengsel. Den ekstra bil nedsatter de andres
hastighed, sa de hverisaer ar en (lille) foragelse af turens varighed. Alligevel er den samlede
ekstra rejsetid for de alle gvrige trafikanter overraskende stor og kan veere langt hgjere end den
direkte rejsetid, som den ekstra bilist selv oplever. Det er ikke hensigtsmaessigt, idet den
samlede samfundsmaessige nytte af vejsystemet ville vaere sterre, hvis nogen blev hjemme eller
valgte en anden transportform, og derved skabte mere plads til de andre.

Et effektivt middel til at regulere trafikken er derfor at palaegge den enkelte bilist en kerselsaf-
gift, som modsvarer den omkostning hver bilist paferer de andre bilister. Derfor er det hensigts-
maessigt, hvis afgiften kan malrettes mest muligt mod problemet, sa afgiften er sterst pa de



veje og tidspunkter, hvor traengslen er starst™. Herved opnas, at de bilture, som ikke er den
fulde omkostning vaerd (dvs. ens egne omkostninger plus dem man paferer de andre), enten
omlaegges eller aflyses. Dette giver en samfundsmaessig nettogevinst, herunder afgiftsproven-
uvet, der kan anvendes til andre formal. Hvis man politisk ikke ensker at ege den samlede
bilbeskatning kan provenuet benyttes til at seenke registreringsafgiften. | sa fald vil der vaere
tale om en betydelig geografisk omfordelingseffekt fra befolkningen i hovedstadsomradet samt
i og omkring de store byer til dem, der bor pd landet. Uanset vil en effektiv traengselsafgift give
anledning til intense fordelings-politiske diskussioner®*. | forbindelse hermed er det vaesentligt
at huske at afgiftsprovenuet er en meget stor del af benefit-siden, sa en lansom anvendelse
heraf er afgerende for den samfundsgkonomiske rentabilitet af treengselsafgifterne.

Et ofte fremfert argument er, at man jo kun kerer det, man har “behov” for, og at en afgift
derfor ikke mindsker trafikken, men blot er en skat pa bilisterne. Men det er veldokumenteret i
bade danske og udenlandske undersagelser, at det samlede transportomfang afhanger af
prisen, som med alt andet forbrug. Nogle nedszetter ikke deres karsel naevnevaerdigt, mens
andre helt holder op med at have bil, enten fordi de i forvejen synes at det var vel dyrt, eller
fordi de undlader at kebe en ny, ndr den gamle skrottes.

Bade udenlandske erfaringer og danske forseg viser, at en traengselsafgift er et meget staerkt
instrument til at regulere trafikken. Trafikkens omfang og fordeling vil i lsbet af nogle ar
gradvist tilpasse sig: nye ruter, andre transportformer, a&ndrede rejsetidspunkter (uden for
myldretiden) og nogle ture vil falde helt vaek. Herved opnds en bedre fremkommelighed i
vejnettet og en bedre udnyttelse af transportsystemets kapacitet over tid og sted.

Der er grundlaeggende to typer af systemer der kan opkraeve sted- og tidsafhangige
vejbenyttelsesafgifter, som kan karakteriseres som henholdsvis det “avancerede” og det
"simple” med de fordele og ulemper der typisk er knyttet hertil:

- Streekningsbaseret, som oftest (og i det felgende) er det der forbindes med kerselsaf-
gifter: Betalingen baseres pa en GPS-modtager, der bestemmer kilometertaksten.
Fordelen ved dette system er at det er muligt at malrette afgiften praecist mod der, hvor
der er treengsel og dermed opna den optimale incitamentstruktur og adfaerdspa-
virkning. Det er fleksibelt og kan geres landsdaekkende. Den vaesentligste ulempe er, at
systemet endnu ikke er implementeret noget sted og det derfor er meget usikkert, hvad
omkostningerne vil blive.

- Betalingsring, hvor afgiften er knyttet til passering af en zonegreaense, typisk centrum i
sterre byer. Betalingen kan for eksempel ske ved registrering via en “Brobizz”. Fordelen
er at teknologien er implementeret og dermed velkendt enkelt og formentlig billigere

® Kerselsafgifter ber principielt ogsa inkludere trafikkens andre eksternaliteter, (primaert: stgj, luftforurening,
trafikuheld, vejslid, CO,-udslip) og differentieres efter variationer | disse. Det vil | store traek kunne opnas ved en
generel differentiering mellem kersel | byen og pa landet plus en traengselskomponent, som kun palaegges
tidspunkter og veje med traengsel, men som pa de mest belastede veje vil veere den klart vaesentligste del af
afgiften. | dette afsnit ses der for enkelhedens skyld bort fra andre eksternaliteter end traengslen.

* En ofte overset fordel er derudover, at udenlandsk transit trafik betaler for benyttelsen af det danske vejnet, i
hejere grad end i dag.



end et GPS-baseret system, i hvert fald pa kort sigt. Ulempen er omvendt at systemet
kun er velegnet til Kebenhavn, evt. de sterre provinsbyer, og at det kan vaere vanskeligt
at indrette takstsystemet tilstraekkeligt effektivt til opna tilstraekkeligt store trafikale
gevinster, som retfaerdigger systemet™.

Betalingsringe til begraensning af traengslen er blandt andet indfert i London og Stockholm, og
omfattende samfundsekonomiske analyser er i begge tilfelde ndet frem til klart positive
nettonutidsvardier?®. For Danmark har IMV(2006) foretaget samfundsskonomiske ex ante
beregninger for bade et karselsafgiftsystem og en betalingsring for Kebenhavn. Resultaterne er
meget usikre, men mere positive for et karselsafgiftssystem end en betalingsring. Rapporten
konkluderer at et karselsafgiftssystem farst er klart positiv om 5-10 ar, nar traengslen forventes
at veere steget yderligere og fordelene derfor sterre. DARS(2006) konkluderer tilsvarende at
usikkerheden er sa stor, at en entydig anbefaling af et karselsafgiftssystem eller en betalings-
ring ud fra dagens trafiksituation bar baseres pa yderligere analyser”’. Nyere beregninger med
to andre modeller viser at selv optimerede bompengesystemer har en negativ
samfundsekonomi (Larsen & Nielsen, 2008, COWI 2008).

Et kritisk punkt i forhold til sasmfundsekonomien er usikkerheden omkring systemomkost-
ningerne, som ikke er ubetydelige i forhold til de trafikale nettogevinster, som i gvrigt i hej grad
afhaenger af designet af afgiften (Teknologiradet, 2009).

De fleste eksperter vurderer, at et GPS-baseret system vil vaere betalingsringen overlegen pa
leengere sigt, 0ogsa med hensyn til driftsekonomi. Det relevante spergsmal er derfor hvorvidt
man skal indfere en betalingsring (for Kebenhavn) i en overgangsperiode som forlaber til et
(landsdaekkende) GPS-system eller om man skal afvente eller eventuelt deltage i udviklingen af
det fremtidige system.

I Holland, hvor treengselsproblemerne er betydeligt mere omfattende end i Danmark, har man
vedtaget at udvikle et fuldt GPS-baseret system, der skal treede i kraft for lastbiler i 2011 og for
andre keretajer i perioden 2012-2016. Analyserne forud for beslutningen viser et stort
samfundsekonomisk overskud (CBP, 2005) pa trods af meget store investeringer i systemet.
Der er budgetteret med investeringsomkostninger til udvikling og implementering pa 3,64
mia.€, ca. 27 mia. DKK®. Selv om antallet af karetajer i Danmark kun er ca. en tredjedel af
Hollands, indikerer dette, at der vil vaere tale om en meget omfattende investering, hvis et
tilsvarende system skal indfgres i Danmark. Det taler for at afvente holleendernes erfaringer, da
omkostningerne ma forventes at blive markant lavere for lande, der falger efter. Regeringens
oplag Beeredygtig transport — bedre infrastruktur fra december 2008 foreslar en omfattende
omlagning af bilbeskatningen hvori indgar en “ny gren kerselsafgift”, der skal variere i forhold

% | Singapore har man udarbejdet betalingssystemer med flere bomme og differentierede takster, hvilket er dyrere
at anleegge, men muligger en mere raffineret prissaetning

* Stockholm Stad (2006) og Transport for London (2007).

" D@RS(2006) medregner ikke effekterne for erhvervstransporten, hvilket er en klar undervurdering, idet ca. halv-
delen af treengselsomkostningerne beeres af netop denne trafik, jf. COWI(2004c). D@RS nar endvidere frem til
mere positive resultater for betalingsringen. Det skyldes primaert hgjere systemomkostninger for
kerselsafgiftsystemet, og at den anvendte model har vanskeligt ved at opfange de trafikale fordele ved
kerselsafgifterne frem for betalingsringen.

% Rijkswaterstaat (2008) s. 14.



til tid og sted mod en saenkning af registreringsafgiften fra 2015 og over en arraekke. Et flertal i
folketinget har i februari ar taget principbeslutning om en sddan omlaegning.

A.3 Udbygning af vejnettets kapacitet
Men vanset behovet for at regulere trafikefterspargslen gennem traengselsafgifter, vil

udbygning af vejnettets kapacitet uundgdeligt ogsa fortsat skulle vaere et element i transport-
politikken, hvis vi skal sikre en hgj mobilitet for borgere og virksomheder i fremtiden. Nye veje
giver endvidere generelt bedre fremkommelighed, ogsa uden for tidspunkterne med traengsel,
og oftest 0ogsa bedre trafiksikkerhed. Derudover kan f.eks omfartsveje og fjernelse af flaske-
halse give lokale miljgmaessige fordele i form af mindre luftforurening og stej m.v., mens CO2-
udledningen ofte stiger som felge af den ekstra trafik, som forbedret fremkommelighed skaber.
Med de veerdisaetninger af effekterne som anvendes i de samfundsekonomiske analyser er disse
miljgeffekter imidlertid relativt sma i forhold til veerdien af rejsetidsbesparelser og faerre
trafikuheld for langt de fleste vejprojekter.

A.4 Det statslige vejnet
Lensomme opgraderinger af vejstraekninger vil som oftest vaere staerkt trafikerede veje (fordi

tidsbesparelserne er store) uden for de taet bebyggede byomrader (fordi det er dyrt, hvis der
ikke er plads). Som fremhaevet i Infrastrukturkommissionens rapport drejer det sig ferst og
fremmest om en stor del af motorvejsnettet i Hovedstadsomradet uden for Motorring 3, samt
dele af motorvejsnettet i Dstjylland og nogle steder pa det gvrige statslige vejnet.

Hvor mange og hvilke vejudbygninger, der ber prioriteres, bar vurderes ud fra grundige analyser
af hvert enkelt projekts lansomhed: Effekten pa traengslen, dvs. hvor meget rejsetid der kan
spares, i forhold til omkostningerne.

P& trods af, at der stadig er plads til forbedringer er netop statslige vejinvesteringer formentlig
det anlaegsomrade hvor der er den sterste tradition for at lave samfundsekonomiske analyser af
de trafikale gevinster (primaert sparet rejsetid) i forhold til investeringsomkostningerne som del
af beslutningsgrundlaget for ivaerksaettelsen af et vejbygningsprojekt. Siden 1980’erne har man
endvidere pa systematisk vis medregnet vaesentlige miljeeffekter (luftforening og stej) og
trafiksikkerhed (draebte, tilskadekomne mennesker og materielskader).

| Sverige har man en lang planlaegningstradition, hvor B/C-ratio sammenlignes for en samlet
pulje af infrastrukturprojekter som grundlag for politiske beslutning om en regelmaessigt
opdateret statslig investeringsplan. | Danmark har de samfundsgkonomiske analyser imidlertid
historisk set ikke vaeret anvendt systematisk og i bedste fald kun som input til isolerede
beslutninger om anlaegslove for enkeltstaende projekter.

| lebet af det seneste arti har der dog i stadig stigende grad vaeret fokus pad samfundsekonomisk
lensomhed i den politiske beslutningsproces. | 2003 praesenterede Regeringen en samlet
investeringsplan (Trafikministeriet, 2003a), hvor samfundsekonomi fremhaeves som et
afgerende kriterium og med sammenligning af lsnsomhedsberegninger for de fremlagte
forslag. Samme ar offentliggjorde trafikministeriet en ny og grundig manual for
samfundsekonomiske analyser (Trafikministeriet, 2003b), hvor metoderne siden lgbende er



blevet opdateret. Senest er vigtigheden af samfundsekonomisk beslutningsgrundlag for
kommende prioriteringer infrastrukturinvesteringerne blevet politisk rodfaestet i principperne
for "Rullende planlaegning” i Regeringens langsigtede transportplan Beeredygtig transport —
bedre infrastruktur fra december 2008 og den efterfelgende politiske aftale om En gren
transportpolitik, januar 2009.

| det lys er det vanskeligt at komme med markante yderligere anbefalinger i forhold til behovet
for udbygning af den overordnede vejkapacitet. Hvor meget treengsel vi ma leve med, ma sa i
sidste instans afhange af de marginale omkostninger til yderligere vejudbygning. Et aspekt bar
dog fremhaeves:

En treengselsafgift vil mindske behovet for og dermed lensomheden af
vejudbygninger,

hvis den indfgres som et landsdaekkende system med tids- og stedsafhangige kerselsafgifter.

For det statslige net i Hovedstadsomradet indikerer beregninger i studenterprojekter fra DTU,
at en projektpulje pa 10-20 mia. kr. (ud over allerede besluttede projekter) vil kunne have en
nutidsvaerdi pd 20-75 mia. kr. set over en 30-arig periode. P3 baggrund heraf vurderes, at B/C
ratio for disse projekter samlet set vil ligge pd omkring 1,5-2 i et scenario med de nuvaerende
afgifter. Mere skensmaessigt vurderes tilsvarende, at motorvejsudbygninger i sterrelsesordenen
3-5 mia. kr. i resten af landet vil vaere samfundsekonomisk rentable med tilsvarende B/C
forhold®.

| et scenario med en veldesignet treengselsafgift tyder analyserne for Hovedstadsomradet p3, at
der formentligt kun vil vaere positiv nutidsvaerdi i vejprojekter for motorvejsnettet i starrelses-
ordenen o-10 mia. kr., mens kun f& af motorvejsprojekterne udenfor Hovedstadsomradet vil fa
gevinster, der i s& fald kan st& mal med investeringen®.

Endelig skal det naevnes, at et billigere alternativ til motorveje men med mindre kapacitet er de
sakaldte “2+1" landeveje, hvor der er et ekstra spor i skiftevis den ene og den anden kersels-
retning. Sverige har siden 1998gennemfart en omfattende ombygning af landevejsnettet, hvor
en rekke brede landeveje er ombygget til “2+1” veje med kabelautovaern i midten. Ifelge
Carlsson(2009) har B/C forholdende vaeret meget store for disse projekter — mellem 2,3 0g 7,7.
Effekten har ferst og fremmest vaeret bedre trafiksikkerhed: Antallet af dedsfald pa veje i puljen
er faldet med 76% i forhold til tilsvarende veje, der ikke er ombygget, og over en 10-arig periode
er dedsfald reelt faldet med 79% pa de ombyggede veje. | Danmark ma man imidlertid ogsa
forvente, at 2+1veje vil kunne give fremkommelighedsgevinster, idet de i Sverige i de fleste
tilfaelde tillader 9o eller 100 km/t hastighedsgraenser. Denne vejtype ber derfor indga som et
hovedalternativ i analyserne af projekter for de store dele af det statslige vejnet, hvor
trafikomfanget ikke berettiger motorveje, men hvor der alligevel er s meget trafik, at man
med fordel vil kunne opgradere vejene.

» Rasmussen & Jensen(2008), samt Lia & Hvid(2008).

% Til sammenligning kan naevnes, at den britiske Eddington-kommission (Eddington, 2006 s. 40) estimerer, at
indferelse af et nationalt kerselsafgiftssystem vil kunne reducere behovet for udbygning af vejnettet uden for
byerne med 80%.



A.5 Flaskehalse i det kommunale vejnet
En stor del af treengslen finder sted pad de kommunale vejnet (ca. 80-85 % i Hovedstadsomradet,

jf. Nielsen m.fl., 2004), og her vil der formentligt kunne identificeres et stort antal projekter,
hvor der kunne opnas relativt store fremkommelighedsgevinster i forhold til relativt beskedne
investeringer, jf. ogsa redegerelsen i Infrastrukturkommissionen(2007) Afsnit 16.3.3. Eksempler
pa sadanne forbedringer er:

- ombygning af vejkryds,

- optimering af signalkryds,

- anleg af rundkersler,

- udvidelse af kortere vejstykker med flaskehalse, og
- anleg af omfartsveje

- bedre tilkerselsforhold til motorvejsnettet.

Imidlertid er det et omrade, hvor der af pragmatiske grunde ikke har vaeret den store tradition
for at foretage egentlige samfundsekonomiske analyser, der har kunnet dokumentere dette.
Men Vejdirektoratet(2005) har foretaget samfundsekonomiske vurderinger af fem typiske
eksempler pa mindre kapacitetsfremmende anlaegsinvesteringer, der illustrerer, at deri alle
fem tilfaelde kan opnas meget hgje B/C-ratio (to-cifrede!) ved valg af de rette l@sninger. Den
britiske Eddington-kommission®* konkluderer tilsvarende at mange mindre opgraderings- og
flaskehalsprojekter har et betydeligt hgjere afkast.

Endvidere er det givetvis en barriere i forhold til realisering af denne type projekter, at der
nemmere skabes politisk fokus pa sterre og mere synlige projekter dbning af helt nye veje.
Samme politologiske mekanismer bidrog i 1980’erne og 1990’erne til en hgj grad af forsem-
melse af det lsbende vedligehold af anlaegsmassen i specielt jernbanerne men ogsa dele af
vejnettet, som det i disse ar kraever massive reinvesteringer at rette op pa.

Den politiske vilje til at prioritere en samfundsgkonomisk lansom investering i udbedring af en
trafikal flaskehals pd en kommunes hardt treengte budget haammes yderligere af, at gevins-
terne ofte kun delvist tilfalder den pdgaeldende kommunes borgere. Det vil i seerlig grad vaere
tilfaeldet i Hovedstadsomradet og for tidligere amtsveje, hvor en sterre del af de trafikanter, der
belastes af traengslen i dagens situation, kan veere pendlere eller erhvervstrafik fra omkring-
liggende kommuner.

| forbindelse med trafikaftalen om En gren transportpolitik (Transportministeriet, 2009 s. 23) er
der afsat en pulje pa 0,8 mia. DKK for 2009-2014 til bedre kapacitet og bekaeempelse af flaske-
halse pa centrale jernbane- og vejforbindelser til den overordnede infrastruktur. De oven-
naevnte typer af projekter kan fremmes ved at udvide denne pulje med et tilsvarende belgb til
flaskehalsprojekter pa det kommunale vejnet, der har en klart dokumenteret samfunds-
gkonomiske rentabilitet. For at undga uklarhed om opgavefordelingen mellem staten og de
kommunale vejmyndigheder kan man vzelge at tilfgje en betingelse om, at projekter ogsa
afhjeelper problemer for den regionale trafik, jf. principperne for Pulje til kapacitetsforbedringer
og sikkerhed i investeringsplanen fra 2003. (Trafikministeriet, 2003a s. 32-34)

% Eddington(2006) s. 38



A.6 Intelligente trafiksystemer

Med Intelligente Transportsystemer (ITS) kan man @ge kapaciteten af det eksisterende vejnet
(Rerbech, m.fl. 2005). | mange tilfzelde vil det veere langt billigere end vejudbygning malt i
effekt per investeret krone. Eksempler er intelligente trafikstyrede lyssignaler, rampedosering
ved motorveje, trafikstyring pa motorveje, brug af nedspor og fartkontrol (sikkerhed og
fremkommelighed). Er trafikken brudt helt sammen i signalregulerede vejkryds vil ITS kunne

give en betydelig fremkommelighedsgevinst ved en dynamisk samordnet intelligent styring af
signalanlaeggene.

Selvom ITS bestemt kan forbedre fremkommeligheden pa motorvejsnettet, sa ligger det
sterste forbedringspotentiale det kommunale vejnet, hvor der er mange signalanlaeg og stor
treengsel, og pa tilkerselsvejene til motorvejsnettet. Eksempler pd sma andringer af vejkryds
(intelligente signalanlaeg, forleengelse af svingbaner, m.v.) har samfundsekonomisk tilbage-
betalingstider pd under et ar. Der ligger en udfordring i, hvordan kommunale myndigheder kan
gives et incitament til at indfere ITS.

ITS lgsninger af forskellig art har fungeret i udlandet i mange &, men omrédet har vaeret
forsemt i Danmark. Der er i En gren trafikpolitik (Transportministeriet 2009) afsat en statslig
pulje til ITS pa 0,6 mia. kr. over seks ar (2009-2014), sa der kan opnas danske erfaringer med
ITS. Det er naturligvis en start men der er et meget beskedent belgb i forhold til de samlede
infrastrukturinvesteringer, derfor langt fra ambitiest i forhold til potentialet i en udviklings-
indsats i forhold til mere avancerede systemer. Baseret pa erfaringerne fra ikke mindst Holland
men ogsa de fa danske forsag er det er formentlig realistisk, at investeringer i ITS kan have en
saerdeles gunstig samfundsekonomisk rentabilitet, idet investeringerne er langt mindre end
traditionelle investeringer i nye veje og jernbaner. Der er i Danmark ikke foretaget egentlige
samfundsekonomiske konsekvensberegninger af ITS (Rambagll, 2007).

A.7 Styrkelse af den kollektive trafik

En anden made at mindske traengslen pa vejnettet p3, er hvis flere bilister valgte at bruge den
kollektive trafik: Overflytning til tog vil fjerne trafikanter fra vejnettet, og buspassagerer
optager ikke naer s3 meget kapacitet, - med mindre der sidder meget fa i bussen.

Men erfaringerne har vist, at det er vanskeligt at fa bilister til at skifte til den kollektive trafik ved
at forbedre servicen. Med mindre bilernes fremkommelighed er voldsomt nedsat pa grund af
kraftig traengsel, vil bus eller tog alligevel i de fleste tilfaelde ikke kunne konkurrere med bilen i
rejsehastighed fra der til der. Nar man har kebt bilen, er de marginale omkostninger til braends-
tof og slid, som regel ogsa mindre pr. kilometer end bus- og togbillettens pris. Derfor er der
sund fornuft set fra den enkelte at vaelge bilen, hvis man har mulighed for det.

% Et meget effektivt tiltag er rampedoseringsanlaeg. Det forste blev taget i brug i 1963 pa Eisenhower Expressway i
Chicago http://en.wikipedia.org/wiki/Ramp_meter, og det er i dag benyttet i en lang raeekke Amerikanske byer
samt pa det landsdzaekkende motorvejsnet i USA. | Minnepolis-St.Paul gennemferte man i 2000 et forseg, hvor
man afbred de 433 rampedoseringsanlaeg i 8 uger pa baggrund af en politisk diskussion om anlaaggenes
effektivitet. Anleeggene blev genindfart efter forseget, da det viste sig, at de gennemsnitlige rejsetider i regionen
steg med 22% og antallet af trafikuheld steg med 26%. | Europa er rampedoseringsanlaeg ogsa udbredt i bl.a.
England, Tyskland og Holland.



De primeere fordele ved investeringer i bedre kollektiv trafik er derfor oftest tidsgevinster for
eksisterende brugere i den kollektive trafik, og langsigtede effekter, der er vanskelige at
kvantificerede (f.eks. vedrgrende bilejerskab). Gevinster vedregrende trafiksikkerhed, CO,-
udledning og nedsatte luftforurening og stej betyder relativt set lidt det samlede regnestykke,
og da anleegsomkostningerne ofte er ganske store, har investeringer i kollektiv trafik i mange
tilfelde en darlig samfundsskonomisk lansomhed®.

Potentialet for samfundsgkonomisk rentable investeringer er sterst i de store befolkningskon-
centrationer, hvor der er et tilstraekkeligt passagergrundlag til, at rejsetidsgevinster m.v. ved
hejklassede lgsninger kan opveje investerings- og driftsomkostningerne. Det vil ferst og frem-
mest sige i Hovedstadsomradet og det @stjyske bybdnd samt langdistancetrafikken mellem
landsdelene, specielt til/fra Kebenhavn og @stjylland.** | tyndt befolkede omrader er kollektiv
trafik sjaeldent rentabelt mener begrundet i public service, dvs. samfundets forpligtelse til at
sikre mobilitet for alle borgere, ogsa for dem der ikke har bil til radighed.

Af konkrete projektplaner, hvor Cost-benefit analyser har vist en samfundsskonomisk lensom-
hed kan naevnes Kgbenhavn-Ringstedbanen over Kage (ca. 10 mia. kr.*®), samt S-tog til
Roskilde og S-tog til Niva eller Kokkedal*.

En del potentielle nye jernbane- og letbaneprojekter har ikke vaeret undersegt til bunds, og
endnu flere har slet ikke vaeret analyseret samfundsekonomisk. Der har ogsa vaeret rejst kritik
af tidligere udredninger for at ud fra politiske ambitioner har valgt for “forkromede” lasninger,
at drifts- og samfundsekonomiske kriterier har haft lidt vaegt i de politiske beslutninger, samt at
man i analyserne ikke har tilpasset og optimeret det eksisterende kollektive trafiksystem til de
nye projekter (Landex & Nielsen, 2005).

Mange af de mindre prestigefyldte kollektive anlaeg, der fjerner lokale flaskehalse og kilder til
regularitetsproblemer, vil formentligt have en ret fornuftig samfundsgkonomi parallelt til
vurderingen pa vejsiden, jf. ovenfor. Men der er i Danmark ikke tradition for at analysere
sddanne projekter med samfundsekonomiske metoder og finansieringsmulighederne er ofte
darlige, fordi politisk fokus ofte retter sig mod de sterre og mere synlige projekter.

Fremkommelighedstiltag for bustrafikken i Hovedstadsomradet har ofte en positiv
driftseskonomisk rentabilitet (HUR, 200237), men hindres af, at det er forskellige offentlige
kasser, der betaler og opnar fordele (typisk at det er MOVIA, der far fordelen og kommunernes
vejforvaltninger, der finansierer). Ifelge HUR(2002) er de samfundsgkonomiske fordele endnu

¥ Se Landex & Nielsen(2005), der baseret pa 33 kilder (tidligere analyser) samt 22 studenterprojekter Bachelor- og
Kandidatprojekter vurderer letbaneprojekter i Kebenhavn

* Generelt kan man sige at jo sterre befolkningsunderlag jo dyrere lasninger kan vaere lansomme. Egentlige
hejhastighedstog (>250 km/t) ser man derfor 0ogsé stort set kun mellem byer med mindst en million indbyggere,
naturligvis med stop i mindre byer.

% Kgbenhavn-Ringstedprojektet er analyseret i en raekke udredninger, senest af Trafikstyrelsen, hvor de mange
dokumenter kan downloades fra http://www.trafikstyrelsen.dk/sw105884.asp

% http://www.kollektivtrafik.dk/sider/o5osnyhedsbrev.pdf

s http://www.moviatrafik.dk/KommuneRegion/Publikationer/Documents/bedrefremkommelighed2002.pdf



sterre, idet man ud fra tallene kan skenne et B/C forhold pa mellem 2 og 4 athangig af
antagelser om andret transportmiddelvalg®.

Endelig er der utvivlsomt et potentiale for forbedring af driften af den kollektive trafik. Eks-
empelvis viser beregninger pa DTU Transport, at der er et stort potentiale for at optimere
kereplanerne i den kollektive trafik (Feil, 2005 samt Jansen & Pedersen, 2002).

Som naevnt kommer investeringer i kollektiv trafik ofte darligere ud end vejinvesteringer i
forhold til dagens situation. Men hvis man indferer et karselsafgiftssystem med det formal at
reducere af treengslen, vil det trekke i retning af bedre lensomhed af kollektive trafikprojekter.
Hvis man vil fjerne en del af (vaeksten i) trafikken, ma man sikre at trafikanterne har realistiske
alternativer. En styrkelse af den kollektive trafik bade kapacitetsmaessigt og kvalitetsmaessigt
vil veere afgerende for hvor mange bilister, der kan overflyttes i morgen- og eftermiddags-
myldretiden, hvor belastningen ogt traengslen er sterst. Forbedres fremkommeligheden her
(samtidigt med at bussers fremkommelighed i sig selv jo ogsa forbedres som falge af mindre
biltrafik) vil flere fa gavn af det, hvilket forbedrer samfundsekonomien af investeringer i
kollektiv trafik.

En treengselsafgift vil age behovet for og dermed lensomheden af investeringer i
bedre kollektiv trafik,

Det er vanskeligt at vurdere hvor stor en maengde projekter, der vil veere lansomme, men det
skennes, at en pulje pd 1 mia. DKK om aret til farst og fremmest bussernes fremkommelighed
vil veere samfundsekonomisk lensomme.

B) Drivhusgasudslippet

B.1 Den langsigtede udfordring
Transportsektorens klimaudfordring er karakteriseret af to grundlaeggende forhold:

- Den globale opvarmning er en langsigtet problemstilling, som i praksis er umulig at lese
pa kort sigt, om end omstillingsprocessen, der skal “knaekke kurven” er foruroligende
presserende.

- Denlangsigtede udfordring er sa omfattende, at den ngdvendige nedbringelse af CO,-
udslippet vil indebaere en radikal omlaegning af hele vores energisystem, inklusiv
transportsektoren.

Politiske tiltag med henblik pa kortsigtede mal om en gradvis nedbringelse af CO,-udslippet ma
derfor bidrage til den langsigtede lasning. Der er imidlertid en risiko for, at EU's og de enkelte
landes bestraebelser for at opfylde deres internationale aftaleforpligtelseri 2020 i for hgj grad
fokuserer pa effektiviseringer af eksisterende fossilt baserede teknologier, men som pa lang
sigt er teknologiske blindgyder.

% Det er dog i referencen uklart hvorvidt der er taget hensyn til endret fremkommelighed for bilismen, og derved om
fordelene reelt overvurderes.



Lad os indledningsvist beskrive det helt overordnede globale perspektiv for klimaudfordringen:
Klimagasudslippet pr. borger ca. 4 gange hgjere pr. borger i de “rige” lande i forhold til resten af
verden i 2000%. Det er vanskeligt at forestille sig en international aftale, der farer til en radikal
nedbringelse af det globale udslip, uden at denne vil indeholde et princip om de enkelte landes
kvoter for CO,-udslip pa lang sigt skal svare til, at hver borger i verden har ret til samme CO,-
udslip. Laegges et sddant “konvergens”-kriterie til grund, indebaerer en forudsaetning om en
(moderat) 50% reduktion af det globale klimagasudslip, at de” rige” landes udslip pr. borger skal
nedbringes til en femtedel af det nuveerende, selv hvis man ser bort fra en forventet forsat global
befolkningsvaekst™.

Samtidig ma vi forvente at den historiske trend mod stigende transportomfang, drevet af den
skonomiske vaekst og globaliseringen, vil fortsaette. En arlig vaekstrate pa 1,5% (der vil vaere
moderat lavere end den historiske trend*") vil give omtrent en fordobling af det samlede
transportomfang pa i OECD-landene, hvilket at andet lige vil fere til en tilsvarende vaekst i
energiforbrug og CO,-udslip.

Det kan diskuteres, jf. nedenfor, hvor meget af klimagasreduktionen, der hensigtsmaessigt skal
ske i transport-sektoren. Men antager man for enkelthedens skyld, at reduktionen pa lang sigt
procentvis skal svare til den samlede reduktion pa 50% (i 2050), vil den ovennavnte transport-
vaekst pa 1,5% pr. ar sammen med ovennavnte konvergens-kriterium fare til, at transport-
sektorens gennemsnitlige CO,-intensitet (pr. person- og tonkm) skal reduceres med ca. 93%
svarende til en faktor 15(!).

Uanset de oplagte implicitte forbehold disse simple forholdstalsberegninger turde det ovens-
tdende udsagn om, at en lgsning af klimaudfordringen vil indebaere en radikal omlaegning af
transportsektorens energiforbrug, vaere dbenbart:

De nedvendige langsigtede reduktioner af sektorens CO,-udslip kan ikke opnds
gennem realistiske begraensninger af transportbehovet og lebende forbedringer af
de konventionelle fossilt-baserede motorteknologiers energieffektivitet. Disse tiltag
kan kun bidrage til at knaekke kurven pd kort sigt.

Det er derfor afgerende, at tiltag pa disse omrader implementeres gennem politiske virkemidler
med en hensigtsmaessig incitamentstruktur, der ikke forsinker men derimod forcerer den
forskning og udvikling, der skal frembringe fremtidens fossilfrie teknologier.

Dette gaelder i szerlig grad for landtransporten, herunder den individuelle transport med
personbiler som ma baere en forholdsmaessigt stor andel af transportsektorens CO,-reduktion,

39(

IPCC, 2007) Figure 2.2. Med “rige” lande menes “Annex 1” landene (1998) | UNFCCC-regi, dvs. OECD-1990 plus

@steuropa.

“*FN forventer at jordens befolkning vokser med 30-40% til 9,2 mia. mennesker i 2050 mod 6,7 mia. i dag.
http://www.un.org/esa/population/publications/wpp2006/English.pdf

* For den historiske udvikling i OECD-landene se:
http://www.internationaltransportforum.org/statistics/trends/TotalFreight.xls og
http://www.internationaltransportforum.org/statistics/trends/PassengerTotal.xls.
Det lavere indkomstniveau har betydet privatbilismen ferst nu er ved at blive udbredt i mange udviklingslande, ma
transportvaeksten i disse lande forventes at blive hgjere over de naeste artier.



idet det i dag er vanskelige at fa gje pa alternativerne til flydende fossile braendstoffer i den
internationale luftfart, setransport og til en vis grad ogsa godstransporten pa vej. Fokus vil
derfor vaere pa personbiltransporten i det falgende.

Samfundsgkonomiske lansomhedsberegninger af konkrete klima-tiltag kompliceres af, at det i
praksis er ekstremt vanskeligt at foretage brugbare kvantificeringer af fordelene ved at undga
skadeseffekterne af en eget global opvarmning. Der er foretaget beregninger med globale
klimamodeller af konsekvenser og afledte skadeseffekter, men brugbarheden af resultaterne
heraf steerkt diskutabel. Ikke alene ma beregningerne baseres pa en raekke meget usikre
forudsaetninger af stor betydning for resultaterne, men selv inden for modellernes praemisser
varierer estimatet for skadesomkostningerne pr. ton med en skalaforskel afhaengigt af for-
udszetningerne om den fremtidige basisfremskrivning af det samlede drivhusgasudslip*.

For en partiel analyse af CO,-reduktionstiltag inden for transportsektoren kan dette problem
omgas ved at antage en givet samlet reduktionsmalsaetning og antage at reduktioner inden for
transportsektoren saledes erstatter marginale reduktioner (de dyreste) i de gvrige sektorer.
Samfundsgkonomisk vurdering af et tiltag kan derfor foretages ved at beregne dets omkost-
ninger pr. ton CO,-reduktion, som derefter kan sammenlignes med omkostningerne pr. ton
CO,-=kvivalenter ved de marginale tiltag i andre sektorer, som pragmatisk kan antages at svare
til den forventede kvotepris (ca. 30 € = 230 DKK pr. ton fra 2013, baseret pa EU’s Assessment af
klima- og energipakken) i EU’s Emission Trading Scheme. En skonomisk efficient opndelse af en
given samlet reduktionsmalsaetning ved at implementere de tiltag*, der har de laveste
omkostninger pr. ton CO..

En generel konklusion fra adskillige nationale og internationale analyser er, at CO,-reduktions-
omkostningerne i transportsektoren for de fleste tiltag er meget hgje sammenlignet med andre
sektorer i dagens situation*. Det gaelder, sarligt hvis man fokuserer pa de politiske virkemidler,
der kan forventes at have et betydeligt reduktionspotentiale i forhold til transportens
udledninger.

B.2 Konventionelle teknologiske energieffektiviseringer

Som det er tilfeldet inden for mange andre sektorer, f.eks. boligopvarmning, findes der
imidlertid ogsa inden for transportsektoren en raekke investeringer i (mindre) energieffektivise-
ringer, som kan gennemfgres med lave eller endog negative samfundsekonomiske reduktion-

somkostninger. Det britiske studie The King Review™ har identificeret en raekke s&danne
velkendte teknologiske muligheder, som samlet set vurderes, at der vil kunne opnas en
foregelse af nye person- og varebilers energieffektivitet med ca. 30% p& 5-10 ars sigt*® og
ansldet de samlede meromkostninger pr. bil til £2000-1500 pr. bil ved fuldskala implementering.
Hvis disse vurderinger holder, og bilerne saelges med en tilsvarende merpris, konkluderes det, at

“ Stern-rapporten Box 13.3 refererer kilder for “Social Costs of Carbon p3 fra o til 85$/tCO,. Herudover afhaenger
tallene voldsomt af hvilket fremtidigt forleb vi forudsaetter og ikke alle effekter er medregnet.

“> Eller mere praecist: den pakke af tiltag.

“ Se for eksempel: Proost(2008) p. 17; (Stern(2006) p. 249; IPCC(2007) p. 59; Miljsstyrelsen, 2007.

* King(2007), Chapter 4. Se 0gsd TNO, IEEP and LAT (2006).

*® Hertil kommer et skennet potentiale p& 10-15% gennem adfaerdsandringer hos bilisterne gennem: a) valg af
"bedst-i-klassen”-biler; b) energieffektiv kereteknik og c) Undladelse af de mindst “nedvendige” bilture, herunder
alternative transportformer.



der vil vaere tale om en sdkaldt “no regrets”-mulighed for bilkeberen (i UK), - dvs. at det godt
nok ger kebet af bilen dyrere, men merudgiften tjener sig ind igen i labet af nogle (fa) ar inklusiv
normal forrentning gennem lavere braendstofomkostninger. Det kan derfor umiddelbart undre
at de ikke realiseres fuldt ud, og der er en del diskussion i litteraturen af drsagerne til dette og
hvorvidt der er tale om en markedsimperfektion, som kraever politisk indgriben ud fra en
skonomisk optimalitetsbetragtning®’.

Pavirkning af bilparkens energieffektivitet gennem afgiftsdifferentiering og -“rabat”

Den vaesentligste forklaring, at ikke alle privatekonomisk rentable investeringer i kendte
teknologier til @get braendstofeffektivitet realiseres er formentlig en kombination af
bilkeberens
- usikkerhed om dels om den reelle energieffektivitet, og dels om hvorvidt man faktisk vil
kunne realisere besparelserne i hele bilens levetid, og
- risikoaversion, dvs. at bilkeberen foretraekker ” én fugl i handen frem for ti pa taget”
(med 10% chance for at “fa de ti i handen”).

| Danmark har vi allerede indfert en raekke konkrete tiltag for at fa bilkeberne til at vaelge mere
braandstofeffektive biler, specielt den grenne ejerafgift fra 1997, et lovpligtigt energimaerke
med oplysning om bilernes braendstofklasse siden 2000 og senest differentieringen af registre-
ringsafgiften fra 2008, som har vist sig at have en vis effekt pd sammensatningen af
nybilsalget.

En forbedring af bilparkens energieffektivitet pa kort sigt kan derfor formentlig opnas effektivt
ved at pavirke de danske nybilkeberes valg gennem gkonomiske incitamenter ved en skarpelse
af differentieringen, som der i gvrigt er planer om i forbindelse med en samlet omlaegning af
bilafgifterne, jf. Aftalen om En gren transportpolitik fra januar 2009. Men isolerede danske
tiltag vil kun have beskeden pavirkning pa bilfabrikkernes generelle valg udstyr, der tilbydes i de
enkelte modeller eller pa udviklingen af nye bilmodeller. Det vil kraeve EU-direktiver eller tiltag i
nogle af de store lande®.

En del af de omkostningseffektive kendte teknologiske lasninger vil ikke blive fremmet af
afgiftsdifferentieringer. For eksempel sko-gearskifte indikator og teknik til overvagning af
korrekt deektryk, som bidrager til energieffektiv brug af keretgjet “on the road”, men som ikke
pavirker den laboratorie-testcyklus(direktiv 80/1268/E@F), der ligger til grund for det officielle
tal for bilens energieffektivitet og dermed for en generel afgiftsdifferentiering baseret herpa. |
stedet kan man give en afgifts-“rabat” for bestemt typer af udstyr med dokumenteret effekt, pa
samme made som for visse trafiksikkerhedsfremmende udstyr, f.eks. blokeringsfrie bremser
(ABS), airbags eller elektronisk stabiliseringsprogram (ESP).

" Greene et.al.(2009).

“ For eksempel gennem skaerpelse af de frivillige aftaler, som EU Kommissionen allerede har indgaet med
bilindustrien om at nye biler i 2020 i gennemsnit maksimalt ma have en CO2 udledning pa 130 gram per km (EU
Kommissionen KOM(2007) 856). Der forhandles endvidere om yderligere skaerpelser til 120 g/km. EF
Kommissionen KOM(2007) 856.



B.3 Afgiftsforhgjelser
Braendstofafgifter differentieret efter (fossile) braendstoffers kulstof-indhold er principielt

meget taet pa en optimal skonomisk regulering, idet kulstof-indholdet ved forbraendingen
omsattes til CO, og derfor meget taet pa en direkte (Pigou-)skat pa eksternaliteten, da CO,-
udslippets skadesvirkning jo ikke afhanger af, hvor det sker .

Men samfundsekonomiske beregninger af afgiftsforhgjelser kommer oftest frem til reduktions-
omkostninger pa langt over 1000 DKK per ton for Danmark for en forggelse af benzin- og
dieselafgifterne. Det skyldes ferst og fremmest, at danskernes kerselsomfang og bilvalg faktisk
allerede i vid udstraekning er begraenset af et i forvejen hejt afgiftstryk pa privatbilisme.
Endvidere gges de samfundsskonomiske omkostninger (for danskerne) ved braendstofafgifts-
forhgjelse, fordi en betydelig del af stigningen i afgiftsprovenuet forsvinder gennem eget
graensehandel® og reduceret bilkeb. Ved udformning som en energiklasse-afhaengig kersels-
afgift pr. kilometer kunne graensehandelseffekten undgds, men selv hvis man sammenligner
afgifterne pa privatbiler med de samlede marginale eksterne omkostninger pr. km er der ikke
klare indikationer af at afgifterne er for lave, bort set fra streekninger og perioder, hvor
traengslen er hgj*">
kerselsafgift pa toppen af det eksisterende afgiftssystem, men snarere som en omlaegning af

. Samlet set taler dette for, at det ikke er lansomt indfare en CO,-baseret

bilafgifterne til et kerselsafgift, hvor afgiften er hgjest, hvor traengslen er hgjst. Men en sddan
omlaegning vil imidlertid kun kunne give en meget beskeden reduktion af CO,-udslippet og
maske endda en stigning samlet pa grund af effekten fra flere biler.

B.;4 Biobraendstoffer

Iblanding af biobraendstoffer, ferst og fremmest ethanol og biodiesel, i benzin og diesel er en
anden mulighed for at reducere CO,-udslippet. Selv om der ogsa sker et udslip af CO, ved
forbraendingen af biobraendstof, betragtes er det en frigerelse af CO, som er optaget gennem

planteproduktionen. Biobraendstoffer betragtes derfor som “CO,-neutral” bortset fra udslippet
fra den fossile energi der medgar i hele produktionsprocessen fra dyrkning til distribution.

Biobraendstoffer har i mange ar veeret et centralt emne i debatten om CO,-virkemidler. EU’s
biobraendstof-direktiv fra 2003 har til formal at fremme biobraendstoffer til fortreengning af
forbruget af benzin og diesel og palaeegger landene at fastszette vejledende mal. For 2010 er
referencevaerdi for disse mal er 5,75 % af forbruget benzin og diesel til transport stigende til
10% i 2020.

Analyserapporter stiller i stigende grad spergsmalstegn ved bade baeredygtigheden og netto-
CO,-effekten af 1. generation biobraendstoffer. | tvaergdende analyser af forskellige virkemidler
kommer biobraendstoffer i stor skala oftest langt nede pa listen over de billigste tiltag malt som
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% Ifelge Skatteministeriet (2004) Kapitel X tabes en tredjedel af den umiddelbare provenustigning ved en forhajelse
af benzinafgiften gennem eget graensehandel. Hertil kommer andre adfaerdseffekter, herunder faldende bilsalg,
sdledes at stigningen i nettoafgiftsprovenuet formentlig er under 20% af det umiddelbare merprovenu ved
veendret adfaerd.

*' D@RS (2006) Kapitel Ill; Proost(2008) s. 4.

5% Da transportefterspargslen er forholdsvis uelastisk og ikke kan flyttes til andre lande kan der dog vaere et 2" best”
argument for at have en seerligt hej beskatning af transport, f.eks. i form af registreringsafgiften, af
provenuhensyn til finansiering af offentlige udgifter.



ombkostninger pr. ton CO,. Usikkerheden pa disse omkostningseffektivitetsberegninger er dog
om muligt endnu sterre end for mange andre tiltag og afthaenger naturligvis meget af verdens-
markedsprisen p& olie. Endvidere er brasiliansk bioethanol formentlig betydeligt billigere® og
baeredygtigheden mere problematisk, hvilket fra en politisk betragtning ikke er en fordel. 2.
generations biobraendstoffer™ har formentlig en bedre baeredygtighedsprofil, men desvaerre
dyrere, sd der skal endnu en del forskning og udvikling til for at bringe omkostningseffektivite-
ten nedi et rimeligt niveau.

Ydermere er biomasse til energiformal formentlig en knap faktor pa laengere sigt. Omkostning-
seffektiviteten af biobraendstof som virkemiddel til CO,-reduktioner i transportsektoren bar
derfor ikke males ved kun at beregne de foregede produktionsomkostninger i forhold til den
fortraengte benzin og diesel. Da konvertering af biomassen til flydende braendstof er forbundet
med bade energitab og omkostninger, er det relevante alternativ, hvorvidt den samme eller
starre CO,-reduktion kan opnas til henholdsvis billigere eller til samme omkostninger ved, at
uforarbejdet biomasse fortraenger kul som braendsel i kraftvarme-produktionen eller industriel
procesenergi i stationaere anlaeg™.

Men grundlaeggende indikerer denne betragtning, at biobraendstoffer i bedste fald er attraktive
i et langt tidsperspektiv, hvor kulbaseret kraftvarme-produktion er under udfasning. Til den tid
finder biobraendstof formentlig bedst anvendelse inden for international vejgodstransport, fly
og sefart, hvor vi pa nuvaerende tidspunkt ikke har et bare nogenlunde klart teknologisk billede
af realistiske alternativer til fossile flydende braendstoffer.

Udover hgje reduktionsomkostningsproblemer og skepsisen vedrgrende de nuveaerende
biobraendstoffers miljgmaessige baeredygtighed, kan en betydelig satsning pa biobraendstoffer i
vejtransporten pa mellemlang sigt yderligere have det strategiske problem, at det kan medvirke
til at udskyde udviklingen af de alternative teknologier, som under alle omstaendigheder er
nedvendig pa lang sigt.

B.5 Forskning og udvikling i teknologiskift pa lang sigt
Med henvisning til den indledende beskrivelse af behovet for en meget radikal nedbringelse af

den individuelle persontransports CO,-intensitet pa lang sigt, er det nzerliggende at konkludere,
at en reel lgsning ma ske via en afgerende satsning pa teknologisk udvikling i el-baserede frem-
driftteknologier. For det farste har el-motorer en meget hgjere virkningsgrad energimaessigt
end forbraandingsmotoren, der kun udnytter 20-30% af braeendstoffets energi til fremdrift. For
det andet ser vindbaseret el-produktion ud til at udgere en meget vaesentlig del af potentialet
for udnyttelsen af vedvarende energi i Danmark®®.

** TNO, IEEP and LAT (2006)

% Der er ikke general enighed om definitionen p4 “2. generation” men hovedtanken er, at biomassen ikke kommer
fra kulhydratindholdet af dyrkede afgreder men fra lignocellulose-holdige planter, typisk restprodukter fra anden
planteproduktion.

* See e.g. King(2007) Chapter 3.

% Ud over VE-baseret el er der ogsi et potentiale for markant CO,-reduktion gennem nedszettelse kulbaseret
kraftvarme-produktion med Carbon Capture and Storage.



Den sterste udfordring ved el-biler er energilagringen, dvs. “tank”-kapaciteten. Der to typer
lesninger, der pd nuvaerende tidspunkt ser mest lovende ud, er:

- Batterier, som i dag er meget dyre og som giver en steaerkt reduceret aktionsradius i
forhold til benzin/diesel-biler, som felge af batteriets lave energi-intensitet, bade i f. t.
vaegt og volumen.

- Brint med en breendselscelle til konvertering brinten til el. Ulempen er et dobbelt
konverteringstab, idet brinten farst skal produceres (f.eks. fra VE-el ved elektrolyse) og
efterfelgende (tilbage-)konverteres til el i braeendselscellen.

Disse teknologier er endnu sa dyre eller uudviklede, at der skal meget forskning og udvikling til,
for CO,-reduktionsomkostningerne kommer ned i et niveau, der ger dem relevant i forhold til
andre tiltag i transportsektoren og i seerdeleshed i forhold til andre sektorer.

Uanset hvilken af disse teknologier, — eventuelt dem begge eller en helt tredje, der vil vise sig
som mest favorable pa sigt, er det i dansk sammenhaeng naturligvis et problem, at udvikling og
produktion af biler foregar uden for landets graenser og derfor i praksis er meget vanskelig at
pavirke politisk med nationale virkemidler.

P3 Europaeisk plan har man mulighed for at bane vejen for el-biler gennem pavirkning af forsk-
nings- og udviklingsindsatsen samt fremskynde dennes gennemslag i de nye bilmodeller. Siden
starten af 1990’erne er person- og lastbilernes luftforurening med sundhedsskadelige stoffer
blevet nedbragt markant gennem lgbende skaerpelser af EU-normerne for NOx, HC, CO og
partikler. P4 samme made kan man fremme udviklingen hen mod CO,-frie biler gennem politisk
vedtagelse af et langsigtet mal om o gram CO, per km. Trovaerdighed om malsatningen kan
skabes gennem vedtagelse og gradvise sankninger af EU normkrav til nye bilers (gennems-
nitlige) CO,-udslip ud fra ambitiese, men realistiske forventninger, som er baseret pa analyser
af, hvad der er teknologisk muligt i labet af nogle artier. Det britiske King-review vurderede i
2007, at det i lebet af fa ar vil vaere muligt at reducere nye bilers co, udslip med ca. 30% i forhold
til i dag med ‘taet pad’-implementerbare teknologier, med ca. 80% i 2050 med el- eller brint-
biler, jf. nedenstaende figur fra rapporten.

Lige som at man kan argumentere for at det reelt ikke har nogen virkning pa klimaet, hvorvidt
et lille land som Danmark seenker CO,—udslippet, kan man havde at Danmark uden bilprodukt-
ion ikke kan bidrage naevneveerdigt til den teknologiske udvikling pd omradet.

Men en vaesentlig forudsaetning for at biler baseret pa VE kan fa udbredelse er jo, at infrastrukt-
uren til distribution af de alternative energibaerere (el eller brint) udvikles. Her er en oplagt
dansk rolle i kraft af de politisk vedtagne nationale planer om kraftig udbygning af vindener-
gien, idet den naturlige fluktuation i produktionen af vindbaseret el kombineret med
transporten som en ny stor el-forbrugende sektor medferer sarlige krav og muligheder for el-
forsyningen.
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B.6 Konklusion

- Erfaringerne fra sdvel danske som udenlandske tvaersektorielle analyser viser, at
betydelige GHG-reduktioner generelt er dyre i transportsektoren pa kort sigt
sammenlignet med andre sektorer.

- Envisreduktion kan opnas pa kortere sigt ved en raeekke omkostningseffektive
teknologiske tiltag rettet mod keretejernes energieffektivitet og farerens

kerselsmegnster. En del af disse er endda formentlig samfundsgkonomisk lensomme i
sig selv uden hensyntagen til fordelene ved mindre CO,-udslip. Men en langsigtet
lesning vil kraeve et teknologiskift til VE-baserede fremdriftsystemer.

Derfor er det vaesentligste tiltag pa kort sigt at forcere den nedvendige
teknologiudvikling kombineret med virkemidler, der giver bilfabrikanter og bilkebere
incitamenter til allerede nu at markedsfere og kebe biler med hajere energieffektivitet:
Markant foregelse af de offentlige forskningsmidler, f.eks. via Hajteknologifonden, til

integration af transportsektoren i el-systemet.
- Skeerpet CO,-differentiering af registreringsafgiften.

P3 europeisk niveau (ikke inddraget her):

- EU-normer for personbilers CO,-udslip pr. km, der gradvist skaerpes mod et langsigtet mdl

pa o gram per km.

C) Draebte og tilskadekomne ved trafikuheld

Trafiksikkerhed opfattes ofte som en funktion af samspillet mellem tre elementer:

omgivelserne (infrastruktur, vejr m.v.), keretgjet og mennesket. Med de seneste artiers ud-
vikling er bade infrastruktur og keretgjer blevet mere sikre, bade ved at bidrage til at mindske

uheldsrisikoen men ogsa ved at minimere skaderne, nar uheldet sker.



Men den menneskelige faktor har vaeret svaerere at gore noget afgerendeved. Dels fordi men-
nesket har nogle biologisk bestemte basale kognitive forudsaetninger, for eksempel reaktions-
tid og begraensede opmaerksomhedsressourcer, som altid kommer til at spille en rolle ved
trafikulykker, og dels fordi det generelt er meget svaert at ®ndre menneskenes adfaerd. Meget
tyder derfor p3, at indsatsen over den menneskelige faktor, altsa trafikadfaerden, vil vaere den
centrale udfordring.

Ajzens Theory of planned behaviour (TPB, 1988) er en model, der blandt andet er blevet brugt at
forklare sundhedsadfaerd, men ogsa i trafiksikkerhedssammenhang. Individets adfaerd
betragtes som baseret pa intentioner, der igen er baseret pa tre kognitive elementer:

- Holdninger
(Hvad sker der hvis jeg ger X og er det det jeg ansker?)
- Subjektive normer
(Hvad synes de andre hvis jeg ger X?)
- Opfattet kontrol
(Kunne jeg gere X uden at blive opdaget og uden for meget besvaer?)

Kontrol kan i nogle tilfelde ogsa pavirke adfaerden direkte (for eksempel udstyr der forhindrer
eniat kere med promille).

(Subjektive normer ), ===#=( Intentioner ) == Adfeerd )
( Opfattet kontrol |

Det er gaengs tilgang i trafiksikkerhedsarbejdet at sige at en aktiv regulering rettet mod
trafikanterne bestar af tre elementer:

- Lovgivning,

- Handheevelse og

- Oplysning,
som alle tre skal vaere effektive for at opna Indsatsomrade i Handlingsplanen :,:?gl
den gnskede trafikale adfzerd. Lovgivning og sanktioner (Nr.115) |15

Kontrol (Nr. 16-22) 7

Mens kampagner og trafiksikkerheds- Kampagner og undervisning (NF. 44-63) |22
oplysning fokuserer pa holdninger og Infrastruktur og keretejer (Nr. 23-
subjektive normer, fokuserer handhaevelsen | 45i66-76) ?
via overvagning og sanktioner pa den Videngrundiag m.v. (Nr. 77-100) | 24




subjektive opfattelse af kontrol. Tiltag relateret til kontrolindsatsen er ofte blevet prioriteret
lavt. Blandt de 100 tiltag i Feerdselssikkerhedskommssionens opdaterede handlingsplan er kun 7
rettet mod kontrolindsatsen*’, mens de evrige trafikantrettede tiltag: lovgivning og sanktioner
samt kampagner og undervisning udger henholdsvis 15 0og 22. Dette haenger blandt andet
sammen med, at de direkte omkostninger ved at kere kampagner er billigere end ved at gge
overvagning og kontrol i trafikken. En anden grund er, at kampagner og oplysning falder godt
ind i vores samfundsfilosofi (folk far oplysning og kan selve vaelge “det rigtige”). Social-
psykologien har ogsa vist, at de mest langvarige adfaerdsaendringer kan opnas ved ferst at
a@ndre holdninger. Kan man andre holdninger, vil man ofte ogsa opna andring i selve
adfeerden.

Et centralt problem ved oplysning er, at det ikke er vanskeligt at ndre holdninger. Holdnings-
pavirkning gennem kampagner, undervisning og lignende har derfor ofte begranset eller
kortvarig effekt pa adfzerden og dermed pa trafiksikkerheden. Omvendt ved vi til gengeeld, at
tiltag der direkte andrer adfaerden er rimelig effektiv til 0ogsa at pavirke holdninger. Det har vi
set for eksempel set ved indferelsen af rygeforbud.

Hvis kampagner og oplysning kun i begraenset omfang giver den gnskede effekt pa trafik-
sikkerheden, bliver deres omkostningseffektivitet lav, trods de lavere direkte omkostninger. P&
den samme made vil en gget kontrolindsats, der markant nedbringer antallet af draebte og
tilskadekomne, vaere omkostningseffektiv, selv om de indirekte omkostninger er sterre. Derfor
er der god grund til at se naermere pa om ikke en mere effektiv indsats kan opnds gennem
starre fokus pa @get kontrol i trafikken, det vil sige pavirkning via opfattet kontrol af intentioner
og/eller selve adfeerden, jf. figuren ovenfor.

C.1  @get politikontrol

| det felgende, vil de samfundsskonomiske omkostninger ved eget kontrolindsats over for de
tre indsatsomrader, der blev fremhaevet i Afsnit 1 som de centrale: Hastighedsoverskridelser,
spirituskersel og manglende selebrug.

C.2 Hastighedskontrol

At for hgj hastighed ferer til flere draebte og tilskadekomne i trafikken er pavist gentagne gange
i den videnskabelige litteratur. Derfor var indferelsen af generelle hastighedsgraenser efter
vejtype i 1973 da ogsa et af de tidligste og vigtigste trafikpolitiske tiltag i Danmark. Men effektiv
handhavelse af hastighedsgraenserne kraever, at trafikanterne opfatter en reel risiko for at blive
opdaget og straffet for hastighedsforseelser. Der er labende sket en udvikling i de male-
metoder, der benyttes i hastighedskontrollen, hvor der overordnet kan skelnes mellem fire
kategorier:

Manuel kontrol:

1. Mobil manual kontrol, som foregar med ‘policepilot’ i uniformerede eller civile
patruljekeretgjer. En metaanalyse af fem videnskabelige evalueringsstudier i Danmark,
Australien og USA (Erke m.fl. 2009) konkludere, at der ikke har kunnet pavises nogen

%" Hver ulykke er én for meget trafiksikkerhed begynder med dig, Feerdelssikkerhedskommissionen 2007.



signifikant effekt af mobil hastighedskontrol, hverken pa antallet af tilskadekomne eller
antallet af draebte.

2. Stationaer manuel kontrol, som foregar fra en varebil, typisk i vejkanten, efterfulgt af en
synlig kontrolpost. | Danmark indfertes i 1999 et storskalaforseg i seks udvalgte af de
davarende 54 politikredse med det formal at nedbringe hastigheden i udvalgte
omréder. Efterfalgende blev kontrollen gjort landsdaekkende. Et norsk studie® nér frem
til at en fordobling eller tredobling af denne indsats i Norge vil vaere lensom med et B/C-
ratio pa ca. 2 hhv. 1,5. Men da den stationare manuelle kontrol ikke er permanent er
den mindre effektivend ATK med mindre den ggres meget omfattende og dermed dyr.

Automatisk Trafik-Kontrol (ATK)
3. Punkt-ATK, populaert kaldet fotobokse eller “staerekasser”, hvor en maling af for hej

hastighed aktiverer et kamera, der fotograferer den pagaeldende bil. | januar 2009
indledtes et ét-arigt ATK-forseg med ti fartkontrolstandere pa faste lokaliteter pa
Sjeelland. Den ovennavnte norske undersagelse vurderer, at tiltaget via en
gennemsnitlig hastighedsnedsaettelse pa ca. 5% giver et fald i trafikdraebte og -tilskade-
komne pa 10-15% pa de pagaeldende straekninger. Pa den baggrund nar man frem til at
punkt-ATK er samfundsgkonomisk lansomt for veje med en &rsdegntrafik (ADT) p&
over 5.000 karetajer, og med en ADT p& 10.000 keretajer beregnes et Benefit/Cost-ratio
pa ca. 6.

4. Straeknings-ATK: foregar som punkt-ATK, men hvor hastighedsmalingen foregar over
en lengere streekning med en kontrolpost i hver ende. Systemet er mere kompliceret
og dyrere end punkt-ATK, men til gengaeld undgar man, at trafikanter, der kender
omradet, kun sanker hastigheden umiddelbart fer kontrolposten. Effekten pa persons-
kadeuheld vurderes at vaere ca. dobbelt sa stor som punkt-ATK, men pa grund af de
hejere omkostninger kraever tiltaget et hejere trafikniveau for at vaere lensomt (7.000
ADT). For store trafikmaengder nar den norske undersagelser frem til nogenlunde
samme B/C-ratio som for punkt-ATK, men flere eksperter mener, at straeknings-ATK vil
veaere den foretrukne teknologi i fremtiden. Dette understettes blandt andet af, at
streeknings-ATK er under kraftig udbredelse i foregangslandet Holland, hvor forseg
med denne teknologi startede allerede i 1997.

C.3 Spirituskontrol
Politiets spirituskontrol kan ligeledes foregad mobilt eller stationzert. | det ferste tilfaelde fore-

tager patruljekeretajer stikprevevis stop af bilister, der testes. De stationaere kontroller fore-
tages sterre operationer, “razziaer”, pa et bestemt sted, hvor alle bilister stoppes og testes.
Erke m.fl.(2009) konkluderer pd baggrund af en metaanalyse af 40 evalueringsstudier, at den
stationaere kontrol er mest effektiv. Ifglge oversigten Erke og Elvik(2007) bruger politiet i Norge
130 mio. NOK om aret pa spirituskontroller. og de nar frem til at en fordobling af indsatsen ville
reducere personskaderne fra alkohol-relaterede ulykker med 18%. Yderligere styrkelse af
indsatsen vil ogsa have positiv men naturligt nok marginalt aftagende effekt, saledes at der skal
en 10-dobling til for at reducere personskaderne med 50%. B/C-ratio falder tilsvarende fra ca.
3,5 til ca. 1.

% Erke og Elvik(2007).



C.4 Selekontrol

Brugen af sikkerhedssele i Danmark er hgj i international ssmmenligning. Ifelge den seneste
opgerelse bruger ca. 93% af personbilfererne sele, mens tallet er noget lavere for passagerer og
for varebiler. Trods for dette er der et potentiale for, at @get selebrug vil kunne give en markant
reduktion af personskaderne. Det skyldes, at trafikanter uden sele er overreprasenteret i
ulykkesstatistikken kombineret med, at “3 ud af 4 draebte, der ikke anvendte sele, ville med stor
sandsynlighed have overlevet, hvis selen havde vaeret anvendt”®. | den norske oversigt
vurderes en fordobling af indsatsen, som i dag koster ca. 5o mill. NOK, vurderes at have et B/C-
ratio pa ca. 3,3. Det tilsvarende for Danmark vil antageligt vaere lidt lavere pad grund af den i

forvejen relativt hgje brug af sikkerhedssele.

C.5 Ensamlet foragelse af kontrolindsatsen

| Finansloven for 2009 §11.23 fremgar det af de opgaveopdelte udgifter til Politiet, at Faerdsels-
loven lzegger beslag pa ca. 0,9 mia. DKK af en samlet bevilling pa 8,3 mia. DKK. En foragelse pa
1 mia. DKK vil derfor kunne give en markant styrkelse af Faerdselspolitiets samlede kontrol-
indsats inden for de tre ovennaevnte indsatsomrader: Hastighed, spiritus og selebrug. Den

optimale fordeling pa forskellige typer af kontrolindsatser ma bero pa konkrete detailanalyser,
men foreliggende samfundsekonomiske analyser indikerer, at alle en foreget indsats vil vaere
lensom inden for alle tre indsatsomrader.

Udgiftsniveauet skal sammenholdes med, at et overslag over de totale samfundsgkonomiske
omkostninger ved personskader i trafikken belab sig til 8,5 mia. DKK i 2000, jf. Afsnit 1. hvortil
skal llegges omkostningerne ved materielskaderne i forbindelse med de sparede uheld. En 20%
reduktion i det samlede antal personskadeuheld, hvilket er plausibelt med en sd markant
foregelse af indsatsen, vil derfor give et B/C-ratio omkring 2, hvilket understetter de ovenfor
refererede samfundsekonomiske vurderinger af de enkelte kontroltiltag.

C.6 Trafiksikkerhedsudstyr i bilerne
Der foregar i disse ar en rivende udvikling i avanceret sikkerhedsudstyr i bilerne, baseret pa

moderne sensor-teknik, tradles kommunikation og computer-styret automatisering. Over de
kommende artier vil vi ganske givet komme til at se en omfattende udvidelse af udstyr, der
assisterer og endda korrigerer farerens kersel, startende i de dyreste biler, hvorfra de gradvist
udbredes til de brede segmenter af bilmarkedet. Udviklingen vil altsd i vid udstraekning komme
"af sig selv”, dvs. markedsfert af bilfabrikkerne til bilkgbere, der er villige til at betale for den
hejere sikkerhed.

Men hidtil har der ogsa vaeret en vilje fra politisk hold til at fremme denne udvikling ved
afgiftsnedsaettelser for biler med konkrete typer af sikkerhedsudstyr monteret. Det har blandt
andet drejet sig om airbags, blokeringsfrie bremser, Elektronisk Stabiliseringskontrol og
selealarm. Ved lgbende at udvide denne ordning med nye tiltag efterhdanden som de udvikles,
brugertestes og effektdokumenteres, kan der opnas en hurtigere udbredelse i bilparken med
deraf sparede personskader i den mellemliggende periode.

% Havarikommissionen(2007) .s. 5.

*® Antallet af personskadeuheld er faldet med knap 25% siden 2000. Til gengaeld skal enhedsomkostningerne
opjusteres med ca. 15%. Den store usikkerhed pé veerdisaetningen taget i betragtning er sterrelsesordenen derfor
veaendret i dagens situation.



Det vil blive for omfattende at gennemga alle de muligheder man kan forestille sig pa omradet,
som udviklingsmaessigt kan inddeles i tre grupper med flydende overgang:

Nogle findes allerede pa dagens biler i sterre eller mindre omfang.

Andre er taet pd at vaere klar til markedet eller kan kun fas som ekstraudstyr i de
allerdyreste biler.

Visse systemer findes endnu kun forsegsstadier og hvor signalvaerdien af en gget
politisk prioritet vil kunne fremme deres feerdiggerelse.

Men for en raekke udstyr i de to ferste kategorier er en klar dokumentation for deres effekt og
samfundsegkonomiske beregninger, der for de flestes vedkommende viser en hgjlansomhed. |
det felgende fremhaves nogle eksempler pa dette.

Elektronisk Stabilitetskontrol (ESC)

ESC® stabilisere bilens vejgreb ved skarpe drej gennem automatisk justering af
bremsekraften individuelt pa de fire hjul, sd udskridning sa vidt muligt undgds. Man har
fundet, at ESC er seerlig effektivt til at forhindre eneulykker og tab af styrekontrol i vadt
eller glat fare. Analyser fra USA viser en 34% reduktion og analyser fra Sverige viser en
22% reduktion af alle dedsuheld (Vaa, 2006) ved 100% implementering. ESC giver
allerede i dag afgiftsnedsaettelse pa 2.500 kr. og blandt andet af den grund har langt de
fleste nye biler ESC i Danmark ligesom i Sverige og Tyskland men i modsaetning til
mange andre europaiske lande.

Intelligent hastighedstilpasning (ISA)
ISA er et elektronisk system, der moniterer bilens hastighed og informerer fgreren hvis
hastighedsgransen pa den givne vejstraekning overskrides. Systemet kan fa
information enten via GPS og et digitalt vejkort eller fra sendere i feerdselstavler. De
forskellige typer af ISA kan karakteriseres efter

- Hvorvidt fereren har frihed til at bestemme indstillingerne i systemet;

- Hvor "aggressivt” systemet reagerer: en advarsel eller automatisk

hastighedssaenkning;

- Hvor dynamisk systemet reagerer pa skiftende hastighedsgraenser.
Systemer der kun giver advarsel har mindre effekt pa farten og antal uheld. En britisk
undersggelse (Carsten & Tate, 2005) estimerer effekten til 2-13% reduktion i uheld for
advarselssystemer der kun advarer fereren. For systemer der aktivt begraenser farten,
var effekten 11-20% for simple systemer (faste hastighedsgraenser) og 19-36% for de
mere avancerede systemer. Undersggelsen peger endvidere p3, at ISA vil vaere seerlig
effektiv i forhold til de alvorlige uheld. Den britiske Commission for Integrated Transport”
(2009) har beregnet, at et omfattende landsdaekkende ISA system i UK ville have en
samfundsekonomisk tilbagebetalingstid pa mindre end 15 ar.

Alkolas
Alkol3s er en af de relativt nye sikkerhedsteknologier som primaert er rettet mod
personer med dom for spirituskersel med henblik pa at forhindre sandsynligheden for

® Ofte bruges betegnelsen ESP (Electronic Stability Program) som et registreret varemarke for Bosch’ system.



recidiv, dvs. tilbagefald til gentagen spirituskarsel, som er meget hgj. En svensk rapport
(Vagverket, 2003) konkluderer pa baggrund af et svensk forseg, at alkolas reducerede
recidiv med 40-95%. Dette tyder p3, at alkolas kunne veare en effektiv made at
forebygge recidiv som har vist sig vanskelig at bekampe. Norske analyser har vist, at
alkol3s i de tunge keretgj neppe kan betale sig da kun en meget lille andel af kilometre i
disse keretej er kert under pavirkning af alkohol (Erke, 2009). Det samme argument
talerimod en generel indferelse af alkol3s pa samtlige personbiler.

* Selealarm
Selealarmer advarer fereren, hvis en eller flere passagerer ikke har spaendt sikkerheds-
selen. En svensk undersagelse (Bylund & Bjornstig, 2001)* har vist, at selealarm agede
selebrug signifikant. Det samme konstateredes i en amerikansk (Williams & Farmer,
2002, refereret af Regan et al, 2006) og en australsk undersegelse (Regan et al., 2006).
En rapport fra Radet for Starre Faerdselssikkerhed (Behrensdorff, 2008) konkluderer, at
selealarmen er en vaesentlig faktor for varebilfereres selebrug i Danmark. En australsk
analyse ndede endvidere frem til, at det kunne betale sig at installere selealarm ikke kun
i nye biler men ogsa ved "retrofit” i op til 20 ar gamle biler (Fildes et al., 2004). Sele-
alarmer giver nedslag i registreringsafgiften med 200 DKK pr. saede, hgjst 600 DKKi alt,
og findes pa naesten alle nye biler. Et problem i forhold til 200% brug af sikkerhedssele
er, at en del af de f3, deri dag ikke bruger sikkerhedssele, udgeres af den sakaldte
"harde kerne”, som er vanskeligt pavirkelig. En mere radikalt skridt kunne derfor vaere
at indfere selealarmer, der blokerer for start af bilen. Denne type er i dag ikke pa
markedet, men der er ikke nogen tekniske problemer ved denne stramning. Det er en
dog enrisiko for at dele af den forventede effekt af 100% selebrug ikke vil blive
realiseret fuldt ud i praksis, da det er vanskeligt at sikre systemet mod omgaelse.

Som eksemplerne ovenfor viser, har avanceret sikkerhedsudstyr et stort potentiale til at
reducere savel antallet af trafikuheld som skadesomfanget af uheldene. Samtidig viser et
overvaldende antal analyser, at den samfundsekonomiske lensomhed af denne type tiltag
typisk er meget hej. COWI lavede i 2006 en rapport der vurderede den samfundsgkonomiske
lensomhed for en lang raekke sikkerhedsteknologier til bilerne. Som det fremgar af neden-
stdende figur ndede rapporten frem til et B/C-ratio pa over 2 for langt de flestes vedkommende
ved en generel EU-implementering. Tilsvarende resultater findes i et norsk oversigtsstudie
(Erke og Elvik, 2007), jf. oversigtstabellen i Bilag 2. For Danmark alene er sikkerhedseffekten
formentlig mindre end i COWI-studiet som felge af et relativt lavere antal personskader i trafik-
ken og en i forvejen hej udbredelse af visse sikkerhedssystemer. Pa den anden side er veerdi-
saetningen af personskaderne i Danmark (ca. 12 mio. DKK i 2008%) ca. 50% hajere end den i
studiet anvendte for EU som helhed (2 mio. € = ca. 7,5 mio. DKK). Omvendt er de norske tal
noget hojere end de danske (26,5 mio. NOK = ca. 20 mio. DKK), hvilket taler for en forsigtig
vurdering af de norske B/C-ratio ved overfersel til Danmark.

%2 Refereret af Regan et al(2006).
% Se DTU Transport(2008) siden: Katalog — enhedspriser.



Det springende punkt i den fremtidige udvikling bliver, nar teknologien pa sikker vis bliver i
stand til at gribe ind i fererens kersel, f.eks.:

- begranser hastigheden til det tilladte eller rapporterer til politiet hvis man ger det;

- bremser, hvis en kollision ikke kan undgas;

- forhindrer hasarderede vognbaneskift; eller

- blokerer for start af bilen under alkoholpavirkning, manglende karekort eller selebrug
el. lign.

P3 et tidspunkt vil sddanne og endnu mere indgribende udstyr ganske givet veere realiserbare,
herunder en del som begraenser eller forhindrer hej-risikoadfzaerd (eksempelvis alvorlige hastig-
hedsoverskridelser og spiritus-kersel). Men nogle af disse vil af gode grunde ikke eftersparges af
bilkeberne®. Det bliver da et spargsmal om politisk vilje: En afvejning mellem markant faerre
trafikdraebte og -tilskadekomne over for den individuelle frihed og de negative aspekter af
overvagning.

Figure 3 Reduction in the number of severe injuries in EU-25 in 2010 and 2020
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* Forsikringsselskaberne ville have et incitament til at fremme nogle af de begransende/kontrollerende former for
sikkerhedsudstyr, hvis de blev palagt et sterre individuelt omkostningsansvar for de samfundsmaessige
omkostninger, deres bilejere forarsager. Det kunne fere til, at forsikringsselskaberne differentierede praemien for
ansvarsforsikringen efter om bilen havde det pagaeldende udstyr.



Figure 5 Range of BCR for each technology based on sensitivity analyses
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Kilde: Cost-benefit assessment and prioritisation of vehicle safety technologies, COWI for EU-Kommissionen, 2006.

3  SAMMENFATNING

Afslutningsvist vil vi preve at sammenfatte konklusionerne fra gennemgangen af de tre udford-
ringer i en vurdering af sterrelsesordenen af Benefit-Cost(B/C)-ratio for de foreslaede lasnings-
forslag. | de foregdende afsnit har vi refereret B/C-ratio for en raekke forskellige analyser uden
narmere definition eller diskussion heraf. I nogen tilfeelde er det ret oplagt: For eksempel nar
merudgiften til lovpligtigt sikkerhedsudstyr i nye biler alene giver et fald i anal draebte og tils-
kadekomne, som er malet for tiltaget. Men tingene bliver mere komplicerede, nar der som i de
fleste tilfeelde er der mange forskellige effekter i spil, som kan variere over tiden.

Grundlaggende set er formalet med et B/C-ratio jo at sammenligne “value-for-money” af
forskellige lensomme tiltag med henblik pa prioritering inden for knappe midler. Derfor ber
naevneren afspejle de omkostninger, hvis vaerdi man er interesseret i at sammenligne pa tvaers
af tiltag:

B/C= (NPV+ C)/C,

hvor NPV er den samfundsekonomiske nettonutidsvaerdi. Nar der er tale om offentlige
investeringer benytter man ofte en definition af “money”, som er afgraenset til den
tilbagediskonterede veerdi af tiltagets samlede nettoudgifter for de offentlige budgetter.
Begrundelsen er at man er interesseret i at prioritere inden for et begraenset offentligt budget.
Her vil vianvende et bredere begreb for omkostningerne, idet vi her ikke ser pa en offentlig
budgetbegransning, men pa den begraensning der ligger i samfundets samlede produktions-
ressourcer:



Cmarket= Den tilbagediskonterede veerdi af de markedsekonomiske omkostninger,
dvs. veerdien af de ressourcer, der indgdr i den samlede indkomst (BFl).

B/Cmarket = (NPV + Cmarket)/Cmarket

Benefit-siden udgeres derved per definition af alle evrige effekter uanset deres fortegn. Det vil
sige de hovedsagligt ikke-markedsekonomiske gevinster, som er tiltagets primare formal, men
0gsa evrige ikke-markedsekonomiske effekter, typisk miljgeffekter, i det omfang disse er
vaerdisat.

Den primaere fordel ved de tre udfordringer er altsa samfundets vaerdi af henholdsvis:

A:  kortere og mere pdlidelige rejsetider,
B: mindre drivhusgasudslip og
C: feerre draebte og tilskadekomne i trafikken,

| nedenstdende tabel er praesenteret det bedste bud pa B/C-ratio for hvert af de udvalgte tiltag i
den pakke, der er vurderet som den bedste for hver af de tre udfordringer. Vurderingen er fore-
taget pa basis af eksisterende analyser, jf. Afsnit 2, dvs. at der ikke er foretaget nye beregninger
i forbindelse med udarbejdelsen af dette papir. De refererede beregninger er hentet fra mange
forskellige kilder, hvilket giver anledning til reekke betydelige usikkerheder i B/C-ratio, savel
med hensyn til den absolutte veerdii forhold til ovennaevnte definition som for sammen-
ligningen pa tvaers af udfordringer:

- Fordet farste er der alene inden for de konkrete undersagelsers preemisser meget store
usikkerheder forbundet med effektopgerelser og omkostningsestimater for denne type
af tiltag.

- Fordet andet er der fleres vedkommende tale om udenlandske analyser, som ikke
nedvendigvis giver samme konklusioner ved overfersel af resultaterne til Danmark,
hvor udgangspunktet naturligvis er anderledes.

- Fordet tredje er der som det ofte er tilfeldet betydelige forskelle i
beregningsmetoderne for de samfundsskonomiske negletal, herunder ikke mindst
diskonteringsfaktoren og beregningspriser samt definitionen af B/C-ratio, jf.
diskussionen i Bilag 2. Alene forskellene i diskonteringsfaktoren kan give anledning til
betydelige forskelle i nutidsvaerdien af fordelssiden.

Der er ikke forsggt at korrigere de refererede talveaerdier for disse forskelle, men de er inddraget
i vurderingen af det bedste bud for B/C-ratio for det pagaeldende tiltag med henblik pa at den
relative sterrelse er nogenlunde retvisende ud fra en samlet vurdering. Konklusionen for hvert
tiltag er opfert som et interval, som gaelder for hele tiltaget, ikke variationen mellem f.eks. de
enkelte vejinfrastrukturprojekter eller de forskellige teknologiske muligheder inden for trafiks-
ikkerhedsudfordringen.



Med hensyn til de angivne B/C-ratios for de udvalgte konkrete lasningsforslag skal endvidere
bemaerkes falgende:

- Forudvidelser af vejkapaciteten der jo er tale om en lang liste af forskellige
investeringsmuligheder med varierende B/C-ratio. Dermed vil B/C-ratio for det samlede
tiltag afhaenge af det samlede belgb, man har til radighed, dvs. hvor langt ned pa listen
man medtager. Det samme ger siq til dels geeldende for de gvrige tiltag, bort set fra
kerselsafgifterne. Der er her ikke foretaget en optimering af den samlede investerings
sterrelse for hvert tiltag.

- For trafiksikkerhedslesningen er der kun skensmaessigt taget hejde for, at de forskellige
tiltag er overlappende pa effekt-siden, sa effekten af pakken er mindre end summen af
de enkelte tiltag. B/C-ratio er baseret pa internationale studier, hvor der er i vurderingen
af vaerdien for Danmark er inddraget forskelle i de anvendte vaerdisatninger og
forventelige effekter pa trafiksikkerheden.

- For klimaudfordringen fremgar af nedenstdende oversigt, at B/C-ratio ikke er angivet for
investeringen i forskning og udvikling af integrering af bilerne i el-forsyningssystemet.
Der eksisterer ikke analyser, der kan danne grundlag for en sadan vurdering. Nar dette
tiltag alligevel er medtaget, er det for at understrege, at transportsektorens
klimaudfordring pa sigt er af meget afgerende betydning, - samtidig med, at der er fa
tiltag som i dag er omkostningseffektive sammenlignet med omkostningerne i andre
sektorer, her reprasenteret ved den forventede ETS-kvotepris over de kommende ar.
En langsigtet lasning af transportsektorens udslip, som anses for afgerende for den
samlede globale klimaudfordring, kraever derfor at der udvikles nye fremdrifts-
teknologier til erstatning for de nuvaerende fossilt baserede motorer.



Omkostninger (C) Fordele (B) B/C-ratio
(A) Traengsel
5 mia. DKK samlet i perioden 2010 — 2015 til udvikling og Bedre trafikal fremkommelighed:
Landsdzkkende kzrselsafgiftssystem drftsklar |mplerr!enter|ng- i2016. Eln dellaf prov‘enuet‘fra 1 mia. DKK per 3 plus
afgiften bruges til seenkning af registreringsafgiften, jf. Mindre stai. luftforurening oq trafikuheld: 1-2
GPS-baseret B) og C). Hertil kommer omkostninger til drift og . b o 909 '
: o . - 1 mia. DKK per ar
vedligehold pa ¥2 mia. DKK arligt.
Udvidet vejkapaatet, hvor tranQSIen er 1 mia. DKK pr. ar i statslig pulje til ITS og til Bedre trafikal fremkommelighed i
storst - aget fokus pé flaskehalse i det medfinansiering af kommunale vejprojekter med <pidsbelastningstiden o fae?re trafikuheld 1%2-3 1-2
kommunale vejnet 0g ITS regionalt betingede trafikproblemer. P 9 9 ’
H . 1 mia. DKK pr. ariinvesteringer i hgjere kvalitet og Aflastning af vejnettets kapacitetsbelast-
Bedre kO"ekotIV trafik ] kapacitet i den kollektive trafik med fokus pa ning-i spids-beIastningspe‘rioderne. Be‘dre 1-1%
med fokus pa pendlertraﬁkken overflytning af pendlertrafikken. service for isaer pendlere i den kollektive
trafik.
(B) Drivhusgasudslip
. . . . . i - 0, i -
@get forsknlng og UdVlk|lng i el-bilers % mia. DKK per 3r til F&U-samarbejde mellem L’\J/|dUS|IIi99Z;e:a0 Z?:;:;Ef:al:;or;ifvi(j}uld
integration i el-forsyningssystemet forsyningssektor, erhvervsliv og universiteter. PP ) P p‘ } n.a.
g y gssy overgang til VE-baseret el-drift i 2050.
Ubetydelige omkostninger, da der findes en raekke DKK per ton CO,: -
. [Ps uudnyttede teknologiske “no-regrets” muligheder, hvor 30% reduktion af nye personbilers - -
Skaerpet CO,-differentiering af Y 9 g 9 vep 200 - +200
) . . o . investeringen pa 5-10.000 DKK pr. bil betales hjem af CO,-udslip pr. kmi 2015-20. (= oo > BJC
reg|5trer|ngsafg|ften pa biler og lastbiler sparet braendstofforbrug, sa bilistens samlede arlige Vasentligt mindre for lastbilerne. -
omkostninger ikke vokser. >1)
(C) Draebte og tilskadekomne i trafikken
. 1 mia. DKK pr. ar svarende til en fordobling af
@get politikontrol faerdselspolitiets ressourcer. Fordeling af indsatsen pa Mindst 20% feerre personskader - . .
(] 2 -_—
af hastighed, spritkzrsel og selebrug automatiske hastighedskontrol og manual kontrol af P 3 22— 3 V2
hastighed, spiritus og selebrug ud fra nye CBA.
Trafiksikkerhedsudstyr i bilerne
. . .. . . . 1 mia. DKK pr. ar, svarende til ca. 5.000 DKK ekstra i .
via differentiering af registreringsafgiften e > Mindst 20% faerre personskader. 2Y2— 4

pa personbiler og lastbiler

sikkerhedsudstyr pr. nyregistreret keretg;.
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Bilag 1

Tabell 7.2: Oversikt over lonnsomme trafikksikicerhetstiltak i Norge. Kilde: Evik,

2007.

Reduksjon av ulykkeskostnader
Tiltak NK-brek (mill. NOK)
Kjoretoytiltak
= Skrenskontroll: Electronic Stability Control, ESC 48 26650 18 ar(alle nye biler)
= Intelligent Speed Adaptation, ISA 2 25240 18 ar (alle nye biler)
= Beltepaminner 162 14868 18 ar (alle nye biler)
= Kjoredataregistrator 2 14,118 18 ar (alle nye biler)
= Forebygging av nakkeslengskader 147 8,100 18 ar (alle nye biler)
. ::n(;r:%?g:]% ialx;/rskader blant fotgjengere i kollisjoner 42 1527 18 4r (alle nye biler)
Vegtiltak
= Vegbelysning 19 8481 perar (5940 km)
= Oppgradering av fotgjengerovergang 24 3,968 gs;g a(r: 92:')3
= Rundkjeringer (X-kryss) 286 3,930 per ar (325 kryss)
= Planskilt kryssingssted for fotgjengere og syklister 14 3,021 Ef;sés:n(;:;e der)
= Rundkjeringer (T-kryss) 19 2,130  per ar (504 kryss)
= Siderekkverk 25 1,472  per ar (920 km)
= Skulderrumliefelt 29 1,177  per ar (920 km)
= Tiltak etter trafikksikkerhetsinspeksjon 25 1,102 per ar (345 km)
= Midtrekkverk og ekning av antall kjerefelt fra 2 til 3 14 936 perar (52 km)
= Utbedring av vegers sideterreng 28 598  per ar (600 km)
= Tiltak i horisontalkurver 24 571  perar (1,750 kurver)
= Midtfelt med profilert midtlinje 24 188  per ar (433 km)
Politikontroll
= Alkolas 88 6633 ggﬁ;lg‘ég‘rﬁe)
= Promillekontroll 11 1,518  per ar (10-dobling)
= Streknings-ATK 23 1,465 per ar (245 km)
= Automatisk fartskontroll, punkt-ATK 21 631 per ar (280 stk.)
= Tilbakemelding av fart 24 484  per ar (550 tavler)
= Stasjonar fartskontroll 15 464 per ar (3-dobling)
= Bilbeltekontroll 24 316 per ar (tre-dobling)
= Obligatorisk bruk av fotgjengerrefleks 35 272  per ar (alie fotgjengere)

Kilde: Erke, A & Elvik,R.: Nyttekostnadsanalyser av skadeforebyggende tiltak, T@| rapport 933/2007 s. 93.



Bilag 2

| Afsnit 2 har vi refereret B/C-ratio for en raekke forskellige analyser uden naermere definition
heraf. | nogen tilfaelde er det oplagt: For eksempel ndr en investering i sikkerhedsudstyr alene
giver et fald i anal draebte og tilskadekomne, som er malet for tiltaget. Men tingene bliver mere
komplicerede, nar der som i de fleste tilfeelde er der mange forskellige effekter i spil, som kan
variere over tiden. En umiddelbart intuitiv definition ville vaere at sige, at alle negative effekter
ber regnes som “C”, dvs. i naevneren og alle fordele i “taelleren”:

B/Cnegative = (NPV+ Cnegative)/cnegative

Men det rejser en raekke principielle spergsmal, som ma besvares. Her illustreret ved et konkret
eksempel:

- Huvis vi skifter benzinbiler ud med dieselbiler som del af lgsningen vedrerende klimaud-
fordringen, skal vi sd saette den sparede personbil i taelleren og omkostningen til diesel-
bilen i naevneren? Eller blot merudgiften til en diesel-motor i naevneren?

- | detsidste tilfelde (som nok forekommer mest naturligt), kan man ogsa skelne mellem
om det er hele merudgiften til dieselmotoren der er omkostningen og braendstofbes-
parelsen dermed som en gevinst, eller om man kun skal medregne i annuiserede
meromkostninger i nevneren, sa dieselmotorens lavere braendstofforbrug modregnes.

- Huvis luftforureningen med partikler stiger men den falder for kulbrinter ved dieseldrift,
skal veerdien af de sparede partikeludslip sa med i naevneren og kulbrinterne i taelleren
eller skal vi regne nettovaerdien for luftforureningen for alle stoffer? Og athaenger
placeringen i teeller eller naevner sd af om der er tale om en nettogevinst eller en
nettoomkostning?

- Huvis luftforureningseffekten er negativ i starten, men mere end opvejes af en positiv
effekt i de efterfelgende, ar, skal de sa henholdsvis i telleren og naevneren eller skal vi
seette nettofordelen i teelleren?

Under alle omstaendigheder vil definitionen indebaere at taelleren B/C > 1, men den sterrelsen vil
afhaenge af i hvilket omfang vi regner netto (og typisk taettere pa 1 jo mere vi regner brutto)".
Hvis ikke definitionen er stringent bliver det vanskeligt at forholde sig til sterrelsen og B/C bliver
ubrugelig til prioritering af (lansomme) tiltag.

Grundlaeggende set er formalet med et B/C-ratio jo at sammenligne “value-for-money” af
forskellige lensomme tiltag med henblik pa prioritering inden for knappe midler. Derfor ber
navneren afspejle de omkostninger man er interesseret i at sammenligne vaerdien af pa tvaers
af tiltag.

Nar der er tale om offentlige investeringer benytter man derfor ofte en snaever definition af
"money” som afgranset til den tilbagediskonterede veerdi af de samlede udgifter for de
offentlige budgetter, Cpypiic:

! Billedligt talt svarer det lidt til det klassiske (fraktal-)problem med at beregne leengden af Danmarks kystlinie.
* jf. for eksempel de danske og engelske manualer for samfundsgkonomisk analyse af trafikinvesteringer. For en
uddybning se Trafikministeriet(2003) s. 36 og Departement for Transport WebTAG.



B/Cpublic = (NPV + Cpublic)/ Cpublic
hvor NPV er den samfundsgkonomiske nettonutidsvaerdi.
Her vil vianvende et bredere begreb for omkostningerne:

Cmarket= Den tilbagediskonterede veerdi af de markedsekonomiske omkostninger,
dvs. veerdien af de ressourcer der netto indgar i bruttofaktorindkomsten.

Denne definition forholder sig til alle de fire ovennavnte spergsmal i det konkrete eksempel: At
ressourceomkostningen defineres som “netto” betyder at en besparelser i driftsomkostninger
ved et investeringstiltag ikke regnes med i B men modregnes i C, mens benefit-siden udgeres af
alle ikke-markedsgkonomiske effekter uanset deres fortegn. Det vil sige hovedsagligt de
gevinster, som er tiltagets primare formal, men ogsa evrige ikke-markedsekonomiske effekter,
typisk miljgeffekter, i det omfang disse i praksis er vaerdisat. Det indebaerer, at

B/Crarket= (NPV + Crnarket)/ Crmarket
Den primaere effekt er altsa vaerdien af henholdsuvis:

A: kortere og mere pdlidelige rejsetider,
B: mindre drivhusgasudslip og
C: feerre draebte og tilskadekomne i trafikken,

| forhold til de usikkerheder der vil veere involveret i denne type opgerelser spiller det i de fleste
tilfaelde ikke de store rolle om de sekundare effekter er med i telleren.

Men definitionen af B/C-ratio spiller derimod en betydelig rolle for det tiltag, der gar pa
investering mere energieffektive biler. Anvendes i stedet B/Cyegative Svarer det til at det sparede
braendstofforbrug skal laegges til i bade tzeller og naevner, idet vi her for enkelthedens skyld ser
bort fra evrige ikke markedsskonomiske effekter. Normaliserer vi teeller og naevner til at
udtrykke benefits og costs pr. ton CO, fas:

B/Cmarket = Pco2 / Ccoz
B/Cnegative = (Pc02 + pfuel) /(CC02+ pfuel)

hvor

Cco- = Tiltagets reduktionsomkostninger pr. ton jf. Afsnit 2B)

Pco» = Veerdien af CO,-reduktioner, som partielt for transportsektoren kan
opgeres som den forventede skyggepris pa det Europaeiske kvote-marked,
ca. 200 DKK/ton CO,.

Preel = Breendstofomkostningerne (samfundsekonomiske) pr. ton CO, som er ca.
1600 DKK/ton CO,



Problemet med “market” tilgangen er, at cco, kan vaere meget (teet pa) o eller negativ, hvorved
B/Cmarket ikke giver mening, hvilket imidlertid blot er essensen af “No regret”-begrebet.

Problemet med “negative” tilgangen er at det er problematisk om det giver den rette mening at
sige, at omkostningerne gges ved en omlaegning fra driftsomkostninger (braendstof) til
investering (meromkostning pa bilen). | den engelske og danske manual for samfundsekonomi-
ske analyser af infrastrukturinvesteringerne har man valgt at sige, at det ger det ikke.

Generelt er der rimelig enighed om at det mest relevante samfundsekonomiske nggletal for
CO2-tiltag er reduktionsomkostningen per ton med henblik pa at opnad en omkostningseffektiv
opnaelse af en given reduktionsmalsaetning.
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