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Kaere Marcus Vesterager, MB

Pa vegne af Lena Kongsbach, konstitueret vicedirektgr for Bygge-, Parkerings- og Miljgmyndigheden, fremsendes
vedhaftede svar pa din henvendelse af 2. februar 2022 vedr. parkeringspladser, prisfglsomhed og bilejerskab.

Med venlig hilsen

Stine Bredager Nielsen
Politisk koordinator
BPM Sekretariat

K@BENHAVNS KOMMUNE
Teknik- og Miljgforvaltningen
Bygge-, Parkerings- og Miljgmyndighed



Teknik- og Miljeforvaltningen
TMF BPM Sekretariat (4084)

Besvarelse vedrgrende parkeringspladser,
prisfelsomhed og bilejerskab

Medlem af Borgerrepraesentationen Marcus Vesterager (A) har den 2.
februar 2022 stillet falgende spargsmal til Teknik- og
Miljgforvaltningen.

Spergsmal
Jeg vil gerne bede forvaltningen svare pa:

1. Hvor mange private og offentligt tilgeengelige parkeringspladser
(fordelt pa henholdsvis kommunale veje og private fellesvej), dereri
Kebenhavns Kommune.

2. For hver type parkering vil jeg ogsé gerne bede - sdfremt det er
muligt - om et medfalgende kort, som viser antallet i hver bydel med
udgangspunkt i, om parkeringspladserne er pé terreen eller i
konstruktion/p-anleeg.

3. Samtidig vil jeg ogsd& gerne sporge forvaltningen, om der er lavet
undersggelser af prisfelsomhed i Kebenhavn med

hensyn til parkering, og om der er undersggelser eller lignende som
belyser bilejerskabet i Kebenhavn ud fra

sociogkonomiske faktorer.

Svar

Ad 1. Teknik- og Miljgforvaltningen udarbejdede i fordret 2021 en
mobilitetsredegerelse, som ogsé indeholder et overblik over
parkeringsdata.

| mobilitetsredegerelse 2021, som blev behandlet pa Teknik- og
Miljpudvalgets mgde den 7.juni 2021 er der opgjort samlet 125.200
offentligt tilgeengelige parkeringspladser i Kebenhavns Kommune.
Det omfatter ca. 75.000 parkeringspladser pd kommunale veje og
50.000 parkeringspladser pa private feellesveje. Naesten alle
parkeringspladserne er beliggende pd gaderne. Ca. 1.000
parkeringspladser er etablereti kommunale parkeringsanlaeg.

Det seneste estimat af private parkeringspladser er fra 2018, hvor
Rambagll har kortlagt cirka 125.000 private parkeringspladser i
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Kebenhavn. Tallet omfatter dog ikke samtlige parkeringskeeldre, der er

tilknyttet boligbyggeri. Der er derfor en vis usikkerhed forbundet med

tallet. Over 50% af de kortlagte private parkeringspladser vurderes at

veere offentligt tilgaengelige. Opgerelsen over private

parkeringspladser indgér derfor med disse forbehold i oversigten i

kortet i bilag 1jf. svar p& spergsmal 2.

Forvaltningen eri gang med at kvalificere parkeringsdata til dette éars

mobilitetsredegerelse, som forventes fremlagt til behandling pé Teknik-
og Miljgudvalgets mgde den 30. maj 2022.

Det forventes dog ikke, at der er sket en vaesentlig eendring i antal

parkeringspladser og fordeling pa henholdsvis kommunale veje og

private feellesveje, ligesom der ikke er gennemfart nyere screening af

antal private parkeringspladser i hele byen.

Tabel 1. Fordeling af offentligt tilgeengelige parkeringspladser pa bydel

og vejstatus

Bydel Kommunal vej | Privat faellesvej | Privat grund*
Amager Vest 5.882 6.200 48
Amager @st 5.976 8.432 449
Bispebjerg 2.848 7.666 516
Brenshgj-Husum 3.012 8.906 182
Indre By 4.394 6.282 51
Ngrrebro 12.332 307 48
Valby 15.665 822 224
Vanlgse 11.669 40 19
Vesterbro- 7124 2.895 391
Kongens Enghave

Dsterbro 5.868 6.616 333
Total 74.770 48.166 2.261

* P-pladser beliggende pé privat grund herunder kommunens egne

grunde, og som er skiltet med offentlige (bla p-skilte) og kontrolleret af
kommunens p-vagter

Tabel 2. Fordeling af opgjorte private parkeringspladser pa type areal, jf.

Rambgll-analyse (bilag 2)

Bydel P-areal I alt
Bygning Garage Kaelder Tag Terraen

Amager Vest 6.318 59 54 16.625 | 23.056
Amager Dst 107 153 46 7.288 7.594
Bispebijerg 914 418 295 74 6.466 8.167
Bronshgj-Husum 333 174 3.598 4.105
Indre By 1.353 198 4.449 125 | 6.806 12.931
Ngrrebro 79 4.268 4.347
Valby 598 326 883 153 | 8.2/ 10.231
Vanlgse 266 509 2.393 3.168




Vesterbro-Kongens | 3.645 134 1.641 11.694 17114
Enghave

Dsterbro 1.089 312 1.848 55 8.401 11.705
Total 14.024 2.278 9.725 581 75.810 |102.418 *

* Dertil kommer 22.300 parkeringspladser beliggende ved en- og
tofamiliesboliger

Ad 2. Se bilag 1 for kort, hvor ovenstdende data med parkeringspladser
er fordelt pa bydele og pé henholdsvis kommunale veje, private
feellesveje og privat grund fremgér.

Ad 3. | forbindelse med Mobilitetsanalyserne, som blev behandlet pa
Borgerrepraesentationens mede den 3. juni 2021, er der foretaget

konsekvensberegninger af eget pris pa beboerlicenser.

| analysen En gren omstilling af trafikken, som udgegr den ene af
mobilitetsanalyserne, er det beregnet, at en stigning i pris pa
beboerlicenser til 2.000 kr. om méaneden for fossilbiler forventes at
medfere en reduktion i antallet af hjemmehgrende privatejede biler pa
4 % i Kebenhavns Kommune (side 26).

| Tilleeg til Roadmap 2021-2025 til KBH2025, som blev behandlet pé
Borgerrepreesentationens mgde den 19. august 2021 indgér resultater

fra notatet Konsekvenser af differentierede beboerlicenser og grenne
trafikveje. Analysen er udfert af ekstern radgiver, og bygger videre pa
beregningerne pa forventede effekter af egede beboerlicenspriser i
analysen En gren omstilling af trafikken. | denne analyse estimeres det,
at der ferst kan forventes en reduktion i bilejerskab, hvis prisen pa
beboerlicenser er over 6.000 kr. arligt.

| forbindelse med Analyse af muligheder for nye parkeringszoner, som
blev behandlet pa Teknik- og Miljgudvalgets mede den 4. oktober 2021
har eksterne radgivere udarbejdet en analyse af klimaeffekter af

udvidede parkeringszoner, som er vedlagt Analyse af nye zoner. |
denne analyse leegges der ogséa antagelser til grund for sammenhang
mellem pris for beboerlicenser og bilejerskab, som uddybet i
ovenstdende notat Konsekvenser af differentierede beboerlicenser og
grenne trafikveje.

Forvaltningen har dog i forbindelse med tidligere regulering af takster
for parkering og for beboerlicenser samt ved udvidelse af
betalingszonen i 2017 taget udgangspunkt i gaengse gkonomiske
teorier om, at ndr man eger prisen pé parkering, sé reducerer det
efterspergslen pd samme fra udefrakommende parkanter.

Der ligger ikke en enkelt rapport til grund for denne antagelse, men den
bygger blandt andet pd Danmarks Tekniske Universitets (DTU)
transportvaneundersggelse fra 2014 (bilag 3), en priselasticitetsmodel,
som tager udgangspunkt i data fra Kebenhavn, og som konkluderer at



https://www.kk.dk/dagsordener-og-referater/Borgerrepr%C3%A6sentationen/m%C3%B8de-03062021/referat/punkt-8#agenda-element-appendices
https://www.kk.dk/dagsordener-og-referater/Borgerrepr%C3%A6sentationen/m%C3%B8de-19082021/referat/punkt-14
https://www.kk.dk/dagsordener-og-referater/Teknik-%20og%20Milj%C3%B8udvalget/m%C3%B8de-04102021/referat/punkt-11

betalingsparkering kan anvendes til at regulere parkeringsadfeerden
(bilag 4).

Endelig kan der ogsé henvises til Treengselskommissionens arbejde,
herunder arbejdsrapporter fra gruppe 2 (bilag 5). Her tages der ogsa
udgangspunkt i den gkonomiske forudseetning, at ndr man eger prisen
pé parkering har det en begraensende effekt pa biltrafikken, herunder
seerligt for pendlere. (se f.eks. side 12,15, 18, 19)

Dette er ikke en fuldstaendig kortlaegning af den tilgeengelige litteratur
og analyser pad omradet, men et udsnit af det, der ligget til grund for
kommunens antagelser om, at ndr man gger prisen pa
udefrakommende parkering, sa reducerer det efterspgrgslen pa
parkering.

Endelig kan der henvises til, at Den Tveergdende Analyseenhed i
@konomiforvaltningen i forbindelse med forhandlingerne om Budget
2020, hvor gget prisdifferentiering for beboerlicenser blev besluttet,
udarbejdede et notat om sociogkonomiske konsekvenser ved forhgjelse
af beboerlicenser. Heri konkluderes det blandt andet, at familiernes
bilrddighed i hgj grad afhaenger af indkomst, hvor bilejerskabet er
betydeligt hgjere blandt den del af kebenhavnerne, der befinder sig i de
gvre indkomstgrupper. Den absolutte effekt af takstforhgjelserne er dog
nogenlunde ens for alle indkomstgrupperne inden for
betalingsomradet, som har behov for licens. Stigningen pris er derfor
ogsa relativt veerre for de (feerre) personer i de lavere indkomstgrupper,
som har bil og bor inden for betalingszonen (side 2 bilag 6).

Konklusionerne i Den Tvaergdende Analyseenhed’s notat om
sociogkonomiske konsekvenser understgttes i Incentives analyse af
Privatekonomiske og sociale effekter ved gren omstilling, der blev
udarbejdet i forbindelse med mobilitetsanalyserne i marts 2021 (bilag
7).

Svaret er offentligt tilgeengeligt pé kk.dk/artikel/spargsmal-til-teknik-

og-miljgudvalget.

Lena Kongsbach
Konstitueret vicedirektar



Gladsaxe

Hvidovre

B Private p-arealer
[ Bydel

Vejstatus

Bl Privat grund (off. tilg. p-pladser)

Kommunal vej

..

o

Kgbenhavr /I- ,

[&] By -l-"'

g

Offentlig vej ikke kommunal

B Privat feellesvej

Bydel

Amager Vest
Amager Dst
Bispebjerg
Bronshgj-Husum
Indre By
Ne@rrebro

Valby

Vanlgse
Vesterbro-Kongens Enghave
@sterbro

Total

Kommunal vej
5.882
5.976
2.848
3.012
4.394
12.332
15.665
11.669
7124
5.868
74.770

Privat feellesvej
6.200
8.432
7.666
8.906
6.282
307
822
40
2.895
6.616
48.166

Privat grund*
48
449
516
182
51

48
224
19
391
333
2.261

Private p-arealer
23.056
7.594
8.167
4105
12.931
4.347
10.231
3.168
17114
11.705
102.418 **

* P-pladser beliggende pé privat grund, herunder kommunens egne grunde, og som er skiltet med offentlige
(bla p-skilte) og kontrolleret af kommmunens p-vagter, ** Dertil kommer p-pladser ved en- og tofamilies

boliger.
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Rambgll - Kortlaegning af Ikke-kommunal parkering i Kgbenhavns Kommune

1. Sammenfatning

Baseret pa diverse GIS-data, BBR-register samt egne registreringer i marken og via
satellit-fotos er omfanget af ikke-kommunal parkering for personbiler i Kgbenhavns
Kommune kortlagt.

I alt er identificeret 2.354 parkeringsanlaeg i kommunen med knap 125.000 ikke-
kommunale parkeringspladser fordelt sdledes:

Antal Kapacitet

Ikke-kommunale parkeringspladser anlzg  (p-pladser)

Bygning (p-hus) 31 14.024
Garage-kompleks 332 2.278
P-kzelder 47 9.725
Tag-parkering 7 581
Terraen 1.937 75.810
P& egen grund ved en- og tofamiliehuse - 22.300
I alt 2.354 124.718

Rambgill har tidligere (i 2016) som en del af en opgave om parkeringspolitik lavet et groft
estimat over antallet af private parkeringspladser baseret pa et begreenset datagrundlag.
Dette estimat Igd pa ca. 71.000 ikke-kommunale p-pladser (ekskl. parkering ved
indkgbscentre).

I 2016 kun fandtes f& og mangelfulde datakilder. I forbindelse med naervaerende analyse
er der lavet en omfattende supplering af disse datakilder inklusiv Rambglls egne
registreringer i marken og via luftfotos. Disse supplerende data har bade fremfundet nye
parkeringsanlaeg og har givet en mere preecis viden om de allerede kendte p-anlaeg.

Estimatet over antal ikke-kommunale p-pladser er sdledes ved naerveerende analyse
vokset betragteligt. Arsagen til dette er naermere beskrevet i bilag 1.

Afsluttende skal det bemaerkes, at der formentlig kan findes endnu mere ikke-kommunal
parkering i form af p-kaeldre under (iszr) nyere boligkarréer. Disse kan af naturlige
grunde ikke se pa luftfotos og de findes ikke registreret i offentlige registre som fx BBR.
En kortlaegning af denne type parkering vil formentlig kraeve en gennemgang af samtlige
byggesager for etageejendomme etableret “i nyere tid”. Det har der ikke vaeret ressourcer
til i neerveerende analyse.

2. Storre samlede ikke-kommunale parkeringsarealer

Der er i alt identificeret ca. 2.400 ikke-kommunale parkeringsarealer i Kgbenhavns
Kommune. Dette omfatter personbil-parkering i/pé:

e Parkeringsarealer ved boligblokke

e Parkeringsarealer ved virksomheder (kun personbil-parkering)

e Garagekomplekser ved boligblokke

e Parkeringskaeldre under boligblokke

¢ Kommercielle parkeringsanlaeg (p-huse og -kaeldre)

e Parkering ved indkgbscentre

o Ikke-kommunal parkering langs vejkant

2/15
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Rambgll - Kortlaegning af Ikke-kommunal parkering i Kgbenhavns Kommune

2.1 PARKERINGSKAPACITET
Det er estimeret, at arealerne samlet har en kapacitet pa ca. 102.400 parkerede biler:

Ikke-kommunale

parkeringspladser
Indre By
@sterbro

Ngrrebro

Vesterbro-Kongens
Enghave

Valby
Vanlgse
Brgnshgj-Husum

Bispebjerg

W O N o u A W N B

Amager @st
10 Amager Vest
I alt

Andel

Bygning
1.353
1.089

3.645

598

914
107
6.318
14.024
14%

Kapacitet (p-pladser)

kompleks | Kesider
198 4.449
312 1.848
79
134 1.641
326 883
266 509
333
418 295
153 46
59 54
2.278 9.725

2%

9%

Tag
125
55

153

174

74

581
1%

Terraen
6.806
8.401
4.268

11.694
8.271
2.393
3.598
6.466
7.288

16.625

75.810
74%

Ialt

12.931
11.705
4.347
17.114
10.231
3.168
4.105
8.167
7.594
23.056

102.418
100%

Andel
13%
11%

4%
17%
10%

3%

4%

8%

7%
23%

100%

Langt den stgrste del af pladserne er terreenparkering (74%). 14% udggres af parkering i
bygninger, her fylder indkgbscentre som Fields (3.000 pladser) og Fisketorvet (2.000
pladser) meget, sammen med By&Havns parkeringshuse i @restad og Nordhavn.

Amager Vest har den stgrste andel pladser (23%), hvilket ma tilskrives store anleeg som
fx By&Havns anlaeg i @restad, Bellacentrets parkering og DR-byens parkering.

De mindste andele af pladser (3-4%) findes i Vanlgse, Bronshgj-Husum og pa Ngrrebro.

En del af anleeggene ejes, drives eller administreres af en raekke professionelle operatgrer

pa parkeringsmarkedet:

Operatgrer

Ikke-kommunale parkeringspladser

Ingen/ukendt

APCOA

APCOA (Europark)
APCOA/Carlsberg Byen
ATP

Amagercentret (under ombygning)

Blox

By & Havn

City Parkeringsservice
DGI Byen

Dades

Dansk P-Kontrol

De Kgbenhavnske
Ejendomsselskaber

DinParkering

Antal
p-
anlzeg
2.107

30
34

30
19

Byg-
ning
2.170

1.009

3.724

192
500

Kapacitet (p-pladser)

Garage-

Kalder

kompleks

2.278 510
1.957

884
88

350
302

54
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64.151
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69.690
5.119
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6.849
456
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500
179
54
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Rambgll - Kortlaegning af Ikke-kommunal parkering i Kgbenhavns Kommune

2.2

Operatgrer Antal Kapacitet (p-pladser)
Ikke-kommunale parkeringspladser p- Lialt
anl=g Byg- = Garage- | . qer Tag Terraen
ning | kompleks

Easy park 1 449 449
Europfine 1 3 3
Fields 1 3.000 3.000
Fisketorvet 1 2.000 2.000
Interpark 3 144 144
JSE Parkering 1 6 6
Jeudan 3 470 500 970
Kbh Park 8 164 164
Ngrrebro Bycenter 2 130 50 180
OnePark 35 711 1.871 1.043 3.625
ParkZone 16 1.191 1.191
Parkinfo 1 29 29
Pelican Selftorage 1 34 34
Q-Park 33 214 2.579 1.538 4.331
Rigshospitalet 1 12 12
Scan Park 4 192 192
Spinderiet, Valby 1 500 500
I alt 2.354 14.024 2.278 9.725 581 75.810 102.418

Ovenstdende liste kan ikke betragtes som udtgmmende, da kun By&Havn har leveret en
oversigt over deres p-anlaeg. For de gvrige stammer oplysningerne fra diverse web-sider
samt den af Rambgll gennemfgrte parkeringsteelling.

Baseret pd ovenstdende liste er der en operatgr pa 247 anlaeg svarende til i alt 32.728
parkeringspladser eller 32% af p-pladserne pa de stgrre samlede ikke-kommunale
parkeringsarealer.

Stgrste operatgr er APCOA (som har opkgbt EuroPark) med 6.901 p-pladser taet efterfulgt
af By&Havn med 6.849 p-pladser. Q-park har 4.331 pladser, OnePark 3.625 pladser og
ParkZone har 1.191 p-pladser.

Indkgbscentrene Fields, Fisketorvet og Spinderiet rdder samlet over 4.500 p-pladser.
Amagercentrets parkeringsanlaeg er pt. lukket p& grund af ombygning.

PARKERINGSBELAGNING MM. PA TERRZAENPARKERINGEN

Det var hdbet, at operatgrerne pa analysens 247 operatgr-betjente anlaeg ville levere
oplysninger om belagningsgrader. Der er imidlertid ingen operatgrer, som har gnsket at
levere sddanne oplysninger (formentlig af konkurrence-grunde), s& analysen af
beleegningsgrader indeholder kun resultater for terreenparkering.

Resultaterne for terreenparkering er fremkommet ved en manuel teelling pa 264
parkeringsanlaeg omfattende knap 8.200 parkeringspladser:

4/15
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Rambgll - Kortlaegning af Ikke-kommunal parkering i Kgbenhavns Kommune

Bydel Antal p-anlaeg med teelling | Kapacitet (p-pladser)
Indre By 26 704
@sterbro 25 815
Ngrrebro 27 978
Vesterbro-Kongens Enghave 26 880
Valby 20 740
Vanlgse 25 612
Brgnshgj-Husum 38 811
Bispebjerg 30 488
Amager @st 24 946
Amager Vest 23 1.203
I alt 264 8.177

Der blev yderligere sggt talt p& 16 parkeringsanlaeg, men disse var enten aflaste, under
ombygning eller lignende, hvorfor antallet af p-pladser ikke har kunnet opggres. Visse
andre data har dog kunne indsamles, hvorfor visse af de efterfglgende tabeller er baseret
pa data fra 280 anleeg.

Belaegningen pa de ovenstdende anlaeg er opgjort midt pa dagen (mellem kl. 10 og 14)
samt om aftenen (mellem kl. 20 og 22):
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Belaegning pa terreenparkering
264 p-anleeg med 8.177 p-pladser
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Rambgll - Kortlaegning af Ikke-kommunal parkering i Kgbenhavns Kommune

Graden af fysisk adgangskontrol til terraenparkeringen er kortlagt:

Adgangskontrol

Ingen begrsaensning
Midlertidig afspaerring
Bom/kaade

Antal anleeg (

Afspeerret og taeller kunne ikke komme ind

Lage/port
Ialt

Kapacitet
p-pladser)
218 6.440
5 257
8 298
16 647
33 1.333
280 8.975

%

72

15
100

Til 72% af parkeringspladserne er der ingen adgangskontrol, mens de resterende 28% er

afspaerret i en eller anden form.

P-anlaeggenes indretning er ogsa kortlagt:

Afmaerkning af p-bdse

Hvid afmaerkning
Afmaerkning i belaegning
Bade hvid afm. og belaegning
Ingen afmeerkning

I alt

Antal anleeg (

140
52
5
83
280

Kapacitet
p-pladser)

4.519
1.721

149
2.586
8.975

%

50
19
2
29
100

Pa i alt 197 af anlaeggene er der afmaerket parkeringsbase svarende til, at 71% af p-
pladserne er i afmaerkede base. For de resterende 29% af p-pladserne er der ikke
afmaerket bdse og antallet af p-pladser er fremkommet ud fra betragtninger om
ngdvendigt areal pr. p-plads (se afsnit 2.3.2).

Eventuelle begraensninger i parkeringen er ogsa kortlagt:

Parkeringen begreenset til Antal anlseg (E:flgili:::) %
Ingen begraensning 195 6.611 74
Beboere 16 263 3
Gyldig tilladelse 52 1.660 18
Ansatte og besggende 10 281 3
Kunder 5 126 1
Privat omrade 2 34 04
Ialt 280 8.975 100

Pa 74% af p-pladserne er der ingen begraensninger i brugen. P& 18% af pladserne kraeves
en gyldig parkeringstilladelse (fx fra en p-operatgr eller fra en boligbebyggelse).
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Rambgll - Kortlaegning af Ikke-kommunal parkering i Kgbenhavns Kommune

Langt de fleste p-pladser (97%) er uden tidsbegransninger:

q . Kapacitet o
Tidsbegransninger Antal anlseg (p-pladser) /o
Uden tidsbegransning 268 8.732 97
Med tidsbegraensning 12 243 3
I alt 280 8.975 100

P& visse p-anlag var der ogsa arealer anvendt til supplerende formal:

Andre funktioner pa omradet Antal anleeg | %
Cykelstativer 54 19
Cykel-p i gvrigt 19 7
Mgbler til ophold 6 2
Graesflader til ophold 3 1
Henstilling af containere 18 6
Henst_illing af byggematerialer/- 8 3
maskiner
Varelevering mv. 5 2

Det hyppigste supplerende formal er cykel-parkering, som forekommer pd 26% af
anlaaggene, heraf pd 19% i form af cykelstativer.

2.3 DATAGRUNDLAG OG METODIK

2.3.1 Identifikation af p-arealer
Der er foretaget en udpegning af arealer, som anvendes til ikke-kommunal parkering i
Kgbenhavns kommune.

Til denne udpegning har veeret anvendt en raekke eksisterende datakilder og der er
foretaget en manuel supplering baseret pd gennemgang af ortofotos (2017) fra
kortforsyningen, samt ved gennemgang af diverse web-sider bla. fra p-operatgrer:

Antal Kapacitet
Datagrundlag p-anlg | (p-pladser) %
GeoDanmark kortet 655 50.559 49
OpenStreetMap 520 18.256 18
BBR-registeret 368 12.454 12
Egen gennemgang af ortofotos 756 13.715 13
Diverse WEB-sider 55 7.434 7
Ialt 2.354 102.418 100

Der er efterfglgende foretaget en omfattende dataoprensning for blandt at sikre mod
dobbeltregistreringer fra forskellige datakilder og for at fjerne eventuel kommunal
parkering fra data.

Fra BBR haves desuden oplysninger om 10.920 garager/carporte til én eller to biler. Disse
data er dog ikke anvendt i analysen, da det ikke vides, om de faktisk anvendes til

parkering og parkering pa egen grund i gvrigt er deekket ind ved analysen beskrevet i
afsnit 3.
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2.3.2

Estimering af kapacitet (antal p-pladser)
For parkeringsanlaeg hvor parkeringskapaciteten er ukendt, er denne estimeret pa basis af
data fra lignende parkeringsanlzeg med kendte kapaciteter.

For parkering pa terraen giver en regressionsanalyse pd de anlaeg hvor kapacitet kendes et
gennemsnitligt arealforbrug pa 28,2 m?2 pr. parkeringsplads. Dette areal omfatter ogsa de
ngdvendige mangvrearealer mv.

Terran-parkering
GrundAreal = 28.2 * Kapacitet

GrundAreal
16000 —

14000 —

12000 —

10000 —

8000 —

6000 —

| | I I | I
0 100 200 300 400 500

Kapacitet

Der er dog visse terraen-parkeringsarealer, som i datakilderne ikke omfatter mangvre-
arealer. Det geelder:

e En bane parallelparkering: Disse er i GIS automatisk defineret som
parkeringsarealer, hvor den mindste sideleengde i det mindste rektangel, som
omslutter parkeringsarealet, er mindre end 4 m: Her er der regnet med én plads
pr 6 m i laengderetningen og med 2,5 m i bredden, hvilket giver 15 m?2 pr. plads

e En bane vinkelret parkering uden mangvreareal: Disse er defineret som
parkeringsarealer, hvor den mindste sidelaengde i det mindste rektangel, som
omeslutter parkeringsarealet, er mellem 4 og 6 m: Areal pr. plads =2,5m *5m =
12,5 m?

For parkering i bygninger giver en regressionsanalyse pa de fa anlag hvor bade kapacitet
og samlet etageareal kendes et gennemsnitligt etagearealforbrug pd 30,1 m2 pr.
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parkeringsplads. Denne vaerdi er ogsd benyttet for p-kaeldre og tag-parkeringsanlaeg, da
der ikke findes data til at lave separate estimater for disse.

Parkering i bygninger
Etageareal = 30.1 * Kapacitet

Etageareal
25000 |

20000 —

15000 —{

10000 —

5000 —

I \ I \ | I I I
100 200 300 400 500 600 700 800

Kapacitet

Garagekomplekser betragtes som en raekke enkelt-garage stillet ved siden af hinanden.
Medianen for arealet af enkelt-garager i Ksbenhavns Kommune er p& 21,3 m? jf. BBR og
dette areal er benyttet som areal pr. p-plads i garagekomplekser.

3. Parkering pa egen grund ved en- og tofamiliehuse
I Kgbenhavns kommune findes 23.706 en- eller tofamilieboliger udpeget pa baggrund af
BBR-registerets anvendelseskode 120: Fritliggende enfamilieshus (parcelhus) og 130:

Raekke-, kaade- eller dobbelthus (lodret adskillelse mellem enhederne).

Der er gennemfg@rt en webbaseret survey blandt ejerne af ca. 16.000 af disse boliger.
Spgrgeskemaet er gengivet sidst i afsnittet.

6.467 ejere har fuldfgrt besvarelsen svarende til en besvarelsesprocent pa 39. 3.300
besvarelser ville have veeret tilstraekkeligt til at sikre signifikante resultater, sa der er en
rigtigt god repraesentativitet i de indsamlede data.

3.1 PARKERINGSKAPACITET PA EGEN GRUND

Antallet af parkeringspladser pa egen grund ved en- og tofamiliehuse (BBR
anvendelseskode 120 og 130) er opgjort i nedenstdende tabel:

9/15

\\files\Projects\11000347XX\1100034718\Afrapportering\lkke-kommunal parkering i Kgbenhavns Kommune v2 15-03-2019.docx



Rambgll - Kortlaegning af Ikke-kommunal parkering i Kgbenhavns Kommune

Parke-
P- rende Parkerede Parkerede Parkerede Parkerede Parkerede Parkerede Parkerede
Bydel Boliger Pladser gsester 05-08 08-10 10-14 14-18 18-20 20-22 22-05
Amager Vest
4310 3542 456 2539 1862 1668 2240 2629 2643 2706
Amager @st
2548 2826 222 2165 1534 1415 1850 2178 2249 2283
Bispebjerg
1513 1318 147 1053 739 615 915 1078 1093 1082
Brgnshgj-Husum
4950 5678 400 4623 3149 2940 3951 4740 4806 4831
Indre By
1004 193 64 39 35 23 38 46 51 59
Ngrrebro
46 15 16 11 0 0 11 11 11 11
Valby
3536 3774 283 2923 1987 1834 2569 2953 2988 3031
Vanlgse
4139 4260 330 3321 2382 2201 2898 3487 3465 3518
Vesterbro-
Kongens
Enghave 688 236 27 48 34 28 41 55 50 55
@sterbro
972 458 59 407 344 311 349 385 408 416
I alt 23706 22300 2004 17129 12066 11035 14862 17562 17764 17992

Ved kommunens 23.700 en- og tofamilieboliger ligger der sdledes 22.300 parkerings-
pladser p& egen grund, svarende til, at i gennemsnit har 94% af boligerne en parkerings-
plads pd egen grund.

Dette daekker dog over en betydelig forskel i mellem parcelhuse og raekke-, kaede- eller
dobbelthuse, idet kommunens 14.900 parcelhuse i gennemsnit har 1,25 p-pladser, mens
kommunens 8.800 raekke-, kaede- eller dobbelthuse i gennemsnit har 0,40 p-pladser pa
egen grund.

Der er nok overvejende denne forskel imellem de to boligtyper, som slar igennem i
nedenstaende figur, hvor fx Brgnshgj-Husum med mange parcelhuse har mere en 1 p-
plads pr. bolig, mens Amager Vest med sine mange nybyggede raekke- og keedehuse har
mindre end 1 p-plads pa egen grund pr. bolig.

Parkering pa egen grund ved en- og tofamilieboliger

o Boliger mP-Pladser
6000 3
EN 3 NS
5000 & w2
°H oy ©°e
4000 ] N &t
N
ZR
3000 &
—
A
2000 W o ©
o [e)) N
TN @ N a
1000 I 5. N a
w = (0)]
[e)WE;] .
0 | |
& &~ © < 5\ Q 2 & o ©
N Q}Q S5 8 &be & & ’b\& S L
&
O ((\’bq Q‘)\‘oQ & ¥ ® . Aef} o
vs(\ e {\%
O
@(

Figur 1: En- og tofamilieboliger samt antal p-pladser pa egen grund
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Parkering pa egen grund ved en- og tofamilieboliger
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Figur 2: Ejers brug af parkeringspladser p& egen grund hen over dggnet
Om natten (kl 22-05) pa en hverdag er der i alt for hele kommunen parkeret 18.000 biler
pa egen grund ved de i alt 23.700 en- og tofamilieboliger med 22.300 p-pladser. Det

svarer til at 81% af p-pladerne pa egen grund er benyttet om natten.

Den laveste udnyttelse findes i periode 10-14, hvor der er 11.000 biler parkeret pd egen
grund, svarende til at 47% af p-pladserne er benyttet i denne periode p& en hverdag.

Ud over borgernes egen parkering pa egen grund forekommer der ogsa parkering fra

gaester:
Parkerende gaester
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Figur 3: Parkerende gaester pd egen grund ved en- og tofamiliehuse
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3.2

I alt foregdr der pa en gennemsnitsdag (inkl. weekend-dage) i alt 2.000 gaesteparkeringer
pa de 23.300 p-pladser, svarende til at der pa en gennemsnitsdag foregdr gaesteparkering
pa knap 9% af parkeringspladserne. Denne parkering er dog spredt ud over dggnets
mange timer, s der vil ikke samtidigt vaere gaesteparkering pa sa stor en procentdel af
pladserne.

Gaeste-parkeringen skal laegges oveni ejerens egen brug af parkering som er opgjort
ovenfor.

METODIK TIL OPREGNING TIL KOMMUNENIVEAU

Respondenternes svar er opsamlet pa karré-niveau og karréerne er benyttet som
grundlzeggende geografisk enhed ved brug af survey-data som grundlag for en beregning
af det totale antal p-pladser pa egen grund.

Hvis der indenfor en karré har veeret svar fra mindst 10% af karréens boliger og der i alt
er mindst 3 svar, s er det gennemsnitlige antal p-pladser pr. bolig for disse svar benyttet
til at beregne antal p-pladser for hele karréen.

Hvis der indenfor en karré har veeret svar fra mindre end 10% af karréens boliger eller der
er svar fra mindre end 3 boliger, sa er der benyttet et gennemsnitligt antal p-pladser pr.
bolig enten fra:

a) Den aktuelle rode, hvis der i roden har veeret svar fra mindst 10% af rodens
boliger og der i alt er mindst 3 svar

b) Eller hvis a) ikke er opfyldt, er der anvendt et gennemsnitlig antal p-pladser pr.
bolig for hele bydelen

Ovenstdende er opgjort separat for hver af de to omfattede boligtyper. Antal p-pladser og

deres benyttelse er sdledes beregnet pd karréniveau, men efterfslgende ogsd aggregeret
til rode- og bydelsniveau.
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3.3 DET ANVENDTE SPORGESKEMA

Hvor mange biler er der plads til at parkere pa grunden hvor du bor (i indkgrsel,
garage, carport el.lign - IKKE ude p3 vejen)?

(1) O 0

(2) O 1

(3) O 2

(4) O Flere end 2 - Angiv venligst hvor mange
(5) O Ved ikke

Hvor mange biler er der rddighed over i husstanden (egne biler, firmabiler el.lign.)

(1) O 0

(2) O 1

(3) O 2

(4) O Flere end 2 - Angiv venligst hvor mange
(5) O Ved ikke

Hvornar er pladserne pa din grund typisk i brug pd hverdage? (Seet gerne flere krydser)

(1) O Morgen (ca. kl 05-08)

(2) O Formiddag (ca. kl 08-10)
(7) O Midt pa dagen (ca. kl 10-14)
(3) O Eftermiddag (ca. kl 14-18)
(4) O Tidlig aften (ca. kl 18-20)
(5) O Sen aften (ca. kl 20-22)

(6) O Nat (ca. kl 22-05)

(8) O Aldrig

Hvor ofte benyttes P-pladserne pa egen grund af gaester?

(1) O Hver dag

(2) O Flere gange om ugen
(3) O Hver uge

(4) O Hver maned

(5) O Sjeeldnere

(6) O Ved ikke

(7) O Aldrig

Hvis du har nogen kommentarer i gvrigt, kan du anfgre dem her:
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Bilag 1 Andringer i forhold til tidligere estimat fra 2016

Rambgll har i 2016 i rapporten "Formidling af strategisk viden relateret til parkering” lavet
et groft overslag over den totale maengde af parkeringspladser i Kgbenhavns Kommune
inklusiv den ikke-kommunale parkering. Opgaven havde ikke som defineret mal at opggre
maengden af parkering - formalet var hovedsageligt at pointere hvor stort et areal, som
parkeringen af biler optager i Kgbenhavns Kommune.

Der var saledes ikke afsat ressourcer til dataindsamling og opggrelsen fra 2016 er derfor
et estimat baseret pa de (mere eller mindre mangelfulde) offentligt tilgeengelige data, som
der pd davaerende tidspunkt var rddighed over: Kommunens egne GIS-data, samt
GeoDanmark-kortet nar det gjaldt ikke-kommunale parkeringsarealer.

Nzervaerende analyse er baseret pa en omfattende supplerende dataindsamling - og
dataindsamling/kortlaegning var hovedformalet med analysen:

For ikke kommunal terraenparkering og andre stgrre parkeringsanlaeg:
Som supplement til de i 2016 anvendte data fra GeoDanmark-kortet:
e Hele kommunen er gennemgaet pa luftfotos og udpeget ca. 750 nye omrader med
ca. 13.700 p-pladser i form af terreenparkering
e Der er lavet et udtraek i BBR-registeret og pa den made er udpeget 368
parkeringshuse med ca. 12.000 p-pladser
e P-operatgrernes hjemmesider er gennemgaet og yderligere 49 parkeringsanlaeg
med ca. 6.500 p-pladser er fremfundet (p-operatgrerne har vaere meget lidt
samarbejdsvillige til selv at levere noget)
e Fra OpenStreetMap er hentet informationer om 520 p-arealer med ca. 18.300 p-
pladser
e Eventuelle "overlap” imellem alle de ovennaevnte kilder er blevet fjernet, sdledes
at det samme p-anlaeg ikke er registreret i mere end én af vores kilder
e Rambgll har lavet stikprove-tzelling pa 280 af de fremfundne p-anlaeg, hvor vi
bdde har talt antal p-pladser og antal parkerende. Rambgll forsggte at teelle pd
300 anlaeg, men 20 anlaeg var enten afspaerrede, pa anden made utilgaengelige
eller nedlagt.

Antallet af p-pladser er en beregning baseret pa arealet af det konkrete p-anlaeg og et
forventet benyttet areal pr. p-plads for forskellige typer af p-anlaeg. Denne beregning er
nu blevet mere preecis pa grund af det stgrre datagrundlag med teelling pa 280 p-anlaeg

og kendte p-pladsantal pa en lang raekke andre anlaeg. I 2016 var omregningen fra arealer
til p-pladser baseret pa en stikprgve pa blot 20 p-anlaeg.

Parkering p3d egen grund

Vurderingen af antal p-pladser pd egen grund i 2016 var et meget simpelt estimat,
baseret pa, at der var 14.888 enfamiliehuse i kommunen - og nogle havde nok ikke nogen
p-plads og nogle havde nok mere end en. Som bedste bud antoges der at vaere 14.888 p-
pladser pd egen grund - én pr. enfamiliehus.

I 2018 har vi spurgt godt 16.000 ejere af en- og tofamiliehuse i kommunen og 6.500 har
svaret pa vores spgrgsmal om parkering pd egen grund. Det er en besvarelsesprocent pa

40, hvilket er hgijt for den slags analyser og vidner om en relativt stor interesse for
parkering blandt kommunens borgere.
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For opggrelsen af parkering pd egen grund i 2018 er grundlaget sdledes et kvalificeret
svar fra ca. 27% af kommunens ejere af en- og tofamiliehuse.

Sa der er tale om en mere praecis viden om antallet af p-plader pd egen grund pr. bolig og
desuden er der suppleret med parkering pa egen grund ogsa for to-familehuse og
reekkehuse.

Sammenfatning

I 2016 fandtes der kun fa og mangelfulde datakilder. I 2018 er der lavet en omfattende
supplering af disse datakilder. Og vi har bade kortlagt nye p-anleeg og vores viden de
eksisterende er blevet mere preecis.

Det ma forventes, at der kan findes endnu mere ikke-kommunal parkering i form af p-
keeldre under (iszer) nyere boligkarréer. Disse kan af naturlige grunde ikke ses pa luftfotos
og som BBR pt. er indrettet, sa registreres det heller ikke i BBR. Kun bygninger som

udelukkende anvendes til parkering (eller andre transportformal) kan skilles ud i BBR.

For at finde alle disse p-anlaeg, vil det vaere ngdvendigt at gennemg3 alle byggesager for
relevante etageejendomme.
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Pendling i Danmark

I det folgende er en pendlerrejse defineret som en turkaede, der beskriver hele rejsen fra hjemmet til
arbejdspladsen og hjem igen. Den gennemsnitlige pendlerrejse var i 2014 p8 41,7 km. Set over alle
8rets dage, for alle lsnmodtagere og selvsteendige, foretages i gennemsnit 0,5 pendlerrejser per dag,
svarende til 21,2 km hver dag. Transport til arbejde udgor 28 % af den samlede transport méit i

kilometer og 22 % af turene.

Transportmiddelvalg

Opgjort pa transportmidler, udggr bilen med 66 % af
rejserne og 82 % af de tilbagelagte kilometer det
klart mest benyttede transportmiddel til pendling.
Opgjort pa antal rejser udggr cykel og gang
tilsammen 23 %, men derimod kun 4 % af de
tilbagelagte kilometer.
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Fordeling af pendlerrejser pd transportmidler 2012-2014.
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Pendlerrejser og deres laengde

De korte pendlerrejser pa under 20 km ud og hjem
udggr i alt 47 % af pendlerrejserne. Mellemgruppen
pd 20-50 km udger 27 %, mens 26 % er over 50 km.
Malt pa kilometer vaegtes de laengere rejser dog
forholdsmaessigt mere, og malt pa transporterede
kilometer udggr rejserne over 50 km (ud og hjem)
derfor hele 68 %.
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Fordeling af pendlerrejser p§ rejselaengde (ud og hjem) 2012-2014.

Transportmiddelvalg og rejseleengde
Cykel og gang er vigtigst for de korte ture under 10
km, mens bilen p& ture leengere end dette er domine-
rende. Kollektive transportmidler og seerligt tog, har
dog vaesentlig betydning pa rejser over 20 km.
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Fordeling af rejser ift. laengde og transportform 2012-2014.

Flekstid har kun lille effekt

Hvis man ser pa afgangstidspunkterne for ud og
hjemture i forhold til arbejdstidens tilrettelaeggelse,
viser det sig, at flekstid kun i lille grad sendrer pa,
hvornar hjemmet forlades om morgenen og hvornar
arbejdspladsen forlades senere pd dagen. For begge
typer arbejdstid er hgjdepunkterne omkring kl. 7 om
morgenen og kl. 15-16 om eftermiddagen.
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Mest pendling i Region Sjalland

Hvis man fordeler antal kilometer der pendles per
person i forhold til bopaelsregion, ligger saerligt
Region Sjzelland helt i top. Den gennemsnitlige
pendler i Region Sjzelland pendler 42 % laengere end
landsgennemsnittet, og 93 % laengere end pendlere
der bor i Region Hovedstaden.
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Fordeling af transportarbejde (km/person/dag) for pendlere p8 region 2012-14.

Det samme billede tegner sig, ndr der fordeles pa
bystgrrelse. Det er i de stgrste byer, at der pendles
kortest. Som for fordelingen pa regioner, er det
derfor beboere omkring og i Kgbenhavn, der pendler
mindst malt i kilometer.
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Hvis man ser pa tidsforbruget for pendlerrejserne, er
det igen beboere i Region Sjaelland der ligger hgjest.
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Det er dog interessant at bemaerke, at selv om
pendlere i Region Hovedstaden pendler kortest,
bruger de naesten lige sa lang tid pa denne pendling
som resten af de sjeellandske pendlere, der ellers er
dem som pendler leengst.

/AErinder i forbindelse med pendling

Rejser til og fra arbejde kombineres ofte med zerinder
og andre ggremal, som f.eks. indkgb, tandlzegebesgg
eller hente og bringe. For 69 % af rejserne er det at
komme til og fra arbejde det eneste formal, mens
rejsen altsd i 31 % af tilfeeldene har et eller flere
sekundaere formal.
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Adgang til p-plads pavirker transportmiddelvalg
N&r der er let adgang til gratis parkering, udggr
pendlerrejser med respondenten som bilfgrer 68 %.
N&r parkerings mulighederne er begraensede eller
palagt afgift falder denne andel til 30 %, mens
kollektivandelen og cykel/gang-andelen stiger.
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4 )

Fakta om Transportvaneundersggelsen:

Transportvaneundersggelsen har til form8l at kortleegge den
danske befolknings trafikale adfeerd. Siden 1992 er
undersggelsen blevet gennemfart lobende, og er i dag den
bedste samlede kilde til analyser af persontransportadfeerden.
Yderligere informationer om Transportvaneundersggelsen kan

findes p8 www.tudata.dk eller ved henvendelse til Data- og

\Modelcenter ved DTU Transport. )
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Abstract

This paper presents a stylized econometric model for the demand
for on-street parking with focus on estimation of the elasticity of de-
mand with respect to the full cost of parking. The full cost of parking
consists of a parking fee and the cost of searching for a vacant parking
space (cruising). The cost of cruising is usually unobserved. Ignoring
this issue implies a downward bias of the elasticity of demand with re-
spect to the total cost of parking since the cost of cruising depends on
the number of cars parked. We also demonstrate that, even when the
cost of cruising is unobserved, the demand elasticity can be identified
by extending the econometric model to include the spatial interaction
between the parking facilities. We illustrate the model with on-street
parking data from Copenhagen and find indications of a somewhat
greater parking demand elasticity than is usually reported in the lit-

erature.
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1 Introduction

Cities around the world use parking policies to regulate the demand for on-
street parking and, to some extent, also the level of urban congestion. It is
therefore of relevance to estimate the sensitivity of the demand for on-street
parking to cost. The full cost of parking (the generalised cost of parking)
consists of a parking fee and in addition the cost of searching for a vacant
parking space (cruising). The cost of cruising is typically unobserved,! but
ignoring it biases the estimate of the demand elasticity because the cost of
searching for a vacant parking space depends on the number of cars parked,
i.e. the demand for parking. This paper proposes a solution to this problem.
We formulate an econometric model with both parking fees and cruising for
parking as arguments for the demand elasticity for parking. We show how
this demand elasticity can be identified, even in situations where cruising
for parking is unobserved, when the model is extended to include spatial
interaction between the parking facilities.

The economic literature has shown a growing interest for regulatory park-
ing policies. Verhoef et al. (1995) analyse different parking policies as a
substitute to road pricing and find that the use of parking fees is superior to
physical restrictions on parking space supply. Fosgerau & de Palma (2013)
show that workplace parking charging schemes can be used as a substitute
for the time-varying toll to reduce urban congestion. Moreover, it is typically
argued, that parking should be priced at its opportunity cost, just like any
other commodity. Arnott et al. (2005) identify a potential triple dividend
from optimal parking pricing: reduced cruising for parking, reduced conges-
tion (travel time savings), and the use of parking revenues to lower other
taxes (reduced deadweight loss caused by tax distortions). However, in real
life parking facilities are often underpriced (Small & Verhoef, 2007). This
underpricing leads to cruising for parking which is a pure loss from a social
welfare perspective (Shoup (2005) and Calthrop & Proost (2006)). Arnott
& Inci (2006) argue that parking pricing (especially hourly parking fees)

'One exception is Van Ommeren et al. (2012) that examines cruising for parking.
However, in this study information on parking fees is not available.



has also the downside that it can increase congestion by implying shorter
parking durations and thus increase traffic congestion by increasing parking
turnover. Arnott et al. (2012) examine the optimal level of curbside parking
capacity when both urban transport and curbside parking are underpriced
and consider the situation where there is garage parking as alternative to the
curbside.

Despite the comprehensive treatment of parking pricing, including the
dependence of the costs of cruising on the number of cars parked, in the the-
oretical urban economics literature (see e.g. Anderson & de Palma (2004)),
there is a rather surprising absence of accurate empirical estimates of the
effect of the cost of parking on the demand for parking. This effect is im-
portant as it is required for a rigorous welfare analysis of a parking policy.
Several studies estimate the price elasticity of demand for parking ignoring
the cost of cruising (see e.g. Kelly & Clinch (2009) and Hensher & King
(2001)). Hence, there is a knowledge gap between the theoretical and empir-
ical literature. This paper goes some way toward filling this gap.

Many cities collect citywide parking data which usually includes the oc-
cupancy rates (the number of cars parked divided by the number of parking
spaces) and the parking fees.? In this paper, we illustrate our model with
data provided by the city of Copenhagen, covering on-street parking in the
city of Copenhagen, which is a high-density area with strong parking capacity
constraints as often present in high-density metropolitan areas and historical
city centres. This paper provides a framework to clarify the identification
of the effect of the cost of parking consistent with the underlying economic
theory. The framework is suitable for the parking data often collected. We
discuss also the implications for estimation. We show that if only parking
fees are observed, the effect of the cost of parking cannot be identified using a
reduced form parking demand equation. In addition the effect of the parking
fee is always less than the effect of the cost of parking in absolute value. We

also show that the effect of the cost of parking can be identified, even if the

2See e.g. Institute of Transportation Engineers (2012), Puget Sound Regional Council
(2012), Seattle Department of Transportation (2011), Felsburg Holt & Ullevig (2009) and
NYC Department of Transportation (2009).



cost of cruising is unobserved, by extending the econometric model to include
the spatial interaction between the parking facilities (streets). If both the
costs of searching for parking and the parking fees are observed the effect of
the cost of parking can be estimated using instrumental variable techniques.

The next section introduces an econometric model for the demand for
on-street parking; Section 3 presents the empirical illustration and Section 4

concludes.

2 An econometric model of the demand for
parking

In this section we specify an econometric model for the demand for on-street
parking. First, in Section 2.1, we describe a very simple model without
spatial interactions. Then, in Section 2.2, we consider an extension of the
model that takes the spatial interaction into account.

For both models, the demand for on-street parking is described in terms of
the occupancy rate, i.e. the number of parked cars relative to the number of
legal parking lots. The supply of parking lots is assumed to be constant and
thus, the occupancy rate reflects the demand for on-street parking. There
is no modelling of external factors affecting the demand for parking by e.g.
affecting the overall traffic demand or number of cars. In this way, the model
proposes a partial description without interaction with other sectors. We
also simplify by ignoring the effect on the demand for on-street parking of
other parking alternatives (e.g. private parking houses). We suggest that

this effect is small and thus of little importance, see Section 3.1.

2.1 A simple model

First, let the demand for parking in street i at period ¢ in terms of the

occupancy rate, Oy, (the number of cars parked divided by the number of



parking spaces) be given by

Oiw = a;+ Bey +ei (1)
cit = pi+S(0n) (2)

where ¢;; is the total cost of parking in street i at period ¢, a; is a street-
specific fixed effect, and ¢;; is an idiosyncratic error term. The cost ¢;; consists
of a direct cost p;; (a parking fee) and an indirect cost, S (O;), that reflects
the searching costs (cruising) and depends on the occupancy rate Oj;. In line
with the literature we assume that the searching cost function S () is increas-
ing in the occupancy rate, see e.g. Anderson & de Palma (2004). Altogether
equations (1)-(2) express that an increase in the parking fee reduces O;; and
thus increases the number of vacant parking spaces; this in turn implies a
lower cruising time and by that a lower cost of searching. The specification
highlights the fact that the cost of searching, and by that the cost c;, is an
endogenous variable in the parking demand equation.

In our dataset, we do not have any information on searching in terms
of time and costs and therefore we will specify the functional relationship
between the searching costs and the occupancy rate in order to arrive at a
reduced form equation for O; (see below). It is important to note that if
we did have information on searching then the total cost of parking c;; could
be calculated and a valid instrument for ¢; would be the parking fee p;;.
Consequently, the parameter 5 could be estimated by IV estimation.

The street-specific fixed effects capture all time-invariant differences in the
demand for parking between streets such as the distance to the location of
shopping and leisure activities and the number of residence parking permits
(residents pay an annual fee and in return gain the right to park on-street
in a specific area). Very importantly, the inclusion of street-specific fixed
effects controls for endogeneity of the average parking fee level in a street.
It is typically the case that the fees are higher in the city center where the
demand is also high and vice versa in the areas further away from the city
center. The street-specific fixed effects allow for this type of endogeneity but

excludes the case where a change in the parking fee over time is a response



to a change in demand. We find that this assumption is reasonable in most
empirical applications to on-street parking. Typically, these adjustments are
a result of some political decisions rather than demand reactions.?

In order to obtain a reduced form equation for the parking demand in
terms of the occupancy rate O;; we need to specify how the searching costs
depend on the occupancy rate. We assume that the costs of searching are

linear in the occupancy rate:
S(Oy) =a+b0; where b >0 (3)

Using (3) it is straightforward to show that the reduced form equation implied
by equations (1)-(2) is
Oit = & + PBpit + & (4)
where &; = (a; +af) /(1 —bB3), B =5/ (1 —bB) and &; = ;1/ (1 — bj3). For
B < 0 then B € 15,0] since b > 0 such that the parameter corresponding
to p; in the reduced form equation is less than ( in absolute value. The
parameter describes the total effect of increasing the parking fee. The direct
effect is that it will decrease the demand for parking and the indirect effect
is that this in turn will decrease the searching cost which will increase the
demand for parking. The larger the value of b the smaller the absolute value
of the total effect. From this reduced form equation it is not possible to
identify the parameter § in the demand equation and the parameters a and
b in the searching cost function separately. However, if the costs of searching
are piecewise linear in the occupancy rate then all parameters are identified
if there are streets where the occupancy rate is below a threshold value of
the occupancy rate where the cost of searching is zero (see Appendix A).
Obviously, the assumption about the searching cost being linear in the
occupancy rate is strong and a more realistic assumption would be that the
marginal cost of searching is increasing in the occupancy rate. This could for
example be modelled as S (0O) = ¢/ (1 — O) where ¢ > 0 as done in Anderson

& de Palma (2004). However, this will lead to a more complicated reduced

3This is reasonably to be the case for our illustrative example from the city of Copen-
hagen, see Section 3.1.



form equation for the occupancy rate which is not useful in empirical work.

2.2 Spatial interaction between the parking facilities

The framework in Section 2.1 assumes that the demand for parking in a
specific street is independent of the cost of parking in all other streets. This
assumption is obviously not likely to hold in practice since the demand for
parking in a specific street expectedly will also depend on the cost of parking
in neighboring streets. We now extend the model to allow for this. More
formally, we assume that the demand for parking in street ¢ depends on both
the cost of parking in street ¢ and on the cost of parking in neighboring
streets 7 # i. As before, the cost of parking consists of a parking fee and a
searching cost which is increasing in the occupancy rate. The demand for

parking in street ¢ at time ¢ is now given by:

Oy = o+ Pey+7 Z Wi;Cjt + Eit (5)
JFi
¢t = pit+5(0j) (6)

The parameter vy corresponding to the term ) j»i WijCje In equation (5) de-
scribes how the demand for parking in a specific street is affected by the
costs of parking in neighboring streets. The spatial weights w;; for j # i are
prespecified and each weight defines the exact neighboring effect of a specific

street. We use the following geographically derived weights:
Wi; = €XpP (—edw) (7)

where d;; is the the shortest route distance between streets ¢ and j, and
6 > 0 is a specified constant (not a parameter that can be estimated). The
weights are exponentially decreasing in the distance and approaches zero as
the distance increases. We use the minimax normalization of the weights (a
common scaling of all weights) and note that this normalization preserves
the symmetry such that w;; = wj;. For a more extensive discussion of spatial
weights, see e.g. Anselin (1988) and Upton & Fingleton (1985).

The model defined by equations (5)-(6) allows for substitution between



the demand for parking in different streets as given by the spatial weights
and the model parameters. The model implies the following own and cross
elasticities with respect to the total parking cost:
00;; , Oy Cit
oc; ) Q
Cit Cit it
00;¢ O Cit
= YW;; =— 9
aCﬁ/cjt Wi (9)

€ii

eij

Intuitively, we would expect v > 0 such that all other streets are substitutes
for parking in one particular street. Everything else equal, the closer two
streets are located to each other the higher the substitution effect is, i.e
eij > e for d;; < dy since w;; > w;,. It is important to note that the
difference in substitution effect between two different streets is determined
by the parameter 6 which is prespecified and not estimated. In this study,
the parameter 6 is set at 10. This implies that spatial weights are close to
zero (<0.1) for streets more than 0.5 kilometres away. The need to specify
the spatial structure a priori is obviously a limitation in all spatial models,
see Gibbons & Overman (2012) for a discussion of this.

As our dataset does not contain information on searching time or search-
ing cost, equations (5)-(6) cannot by used directly in estimation. Instead our
approach is to impose assumptions on the relationship between the searching
cost and the occupancy rate and use that to reach a reduced form equation
that can be estimated. As equation (3) in Section 2.1 we assume that the
costs of searching are linear in the occupancy rate, i.e. S (O) = a+b0. Using

this, equations (5)-(6) can be written as (in matrix notation):

where the n-vector &, have elements (a; + a8 + a7y, wi;)/ (1 — bB), pa-
rameters are defined as = /(1 —b3), ¥ = v/ (1 —bB) and X\ = b7, the
weight matrix W, has elements w;; and zeros in the diagonal, and the error
term &, is iid N (0,5%1,) with 6° = ¢2/(1 — b3)? across t = 1,...,T. This
is the standard Spatial Durbin Model (SDM) with fixed effects @&, exoge-

nous regressors p,; and W,p,; and the spatially lagged endogenous regressor



WyOpe, see e.g. LeSage & Pace (2009). Like in the simple framework of
Section 2.1 the parameters of main interest, § and ~ in equation (5), do not
appear as parameters in the SDM model and as before we have that when
B <0,7>0andb>0 then 3 €]8,0] and 5 € [0,7[. Therefore estimates of
3 and 4 will underestimate the marginal effects of increasing parking costs 3
and 7. However, the parameters 3,y and b can be obtained as functions of
the parameters B ,7 and A and hence the parameters [ and v in the demand
for parking equation (5) can be estimated. See Appendix B for details.

Estimation of equation (10) is performed by maximum likelihood as de-
scribed in Lee (2004). In addition, Lee (2004, 2007) investigates the sources
of identification and various reasons of failure to identify the model parame-
ters in different versions of spatial autoregressive (SAR) models. It is shown
that in case the exogenous regressors (in our case p,; and W,,p,,;) and the spa-
tially lagged regressor are colinear the source of identification will be coming
from the covariance structure of the error terms. This in turn implies that
the covariance structure of the error term in equation (10) must be correctly
specified. In our case we assume that the elements in the error term are
independent across i,t with constant variance. Obviously, identification that
relies on variation in exogenous variables is more appealing since assumptions
imposed on the error term such as constant variance are somewhat arbitrary.
The problem is discussed in a recent paper by Gibbons & Overman (2012)
and is similar to the identification problem in models where the outcome vari-
able depends on some expected value of the outcome variable, the reflection
problem, see Manski (1993).

Finally, Lee & Yu (2010) show that estimation of a spatial model with
unit-specific fixed effects is straight forward. It is done by using results
from standard panel data models, i.e. maximization of the conditional likeli-
hood function gives consistent estimators of the model parameters where the
conditioning is done with respect to unit-specific averages of the dependent

variable as sufficient statistics for the unit-specific effects.



3 Empirical illustration

This section of the paper presents an illustration of the application of the
econometric model. We use parking data from the city of Copenhagen. With
this it is in principle possible to test the model and estimate demand elasticity
of parking with respect to the full cost.

Section 3.1 describes the parking market in the city of Copenhagen. It
also includes a discussion of a number of key assumptions that underlie the
identification of the model and the interpretation of its parameters. The
data set provided by the city of Copenhagen for the analysis is described in
Section 3.2 and estimation results are discussed in Section 3.3. We discuss
our findings on the parking price elasticity, relate our result to the estimates
provided by the existing literature and conclude the section by discussing
the results obtained from estimation of a standard spatial model with street-

specific fixed effects.

3.1 Parking in the city of Copenhagen

About two-third of the parking spaces in the city of Copenhagen are on-
street an hence this is the dominating way of parking (Kgbenhavns Kom-
mune (2012)). The city of Copenhagen has, as many other larger cities, a
long history of paid parking (both for publicly provided as well as privately
provided parking places). In 1990 the city of Copenhagen initiated a new
system for payments for parking, where the central city was divided into dif-
ferent zones. The principles of this system is still used today. The purpose
with the system was to reduce the traffic and the number of parked cars in
the city, especially commuting in cars to workplaces in central Copenhagen
(Kgbenhavns Kommune, 2009). In the zonal system all on-street parking
is charged a fee depending on the duration of the parking, time of the day
and the location of the zone. The zones closest to the historical city center
are more expensive. Many other European cities use similar systems where
payment for on-street parking varies across zones and time-intervals.

In the introductory year (2006) the hourly parking fee level was deter-

mined by the level of the observed occupancy rates (demand). The intention
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was to reduce cruising for parking. In the following years the city authori-
ties increased the parking fees by 1 DKK a year (in nominal terms) without
taking into account the development in the occupancy rates and hence not
as a reaction on the demand.*

At present the zonal system covers three zones: red is the city center with
few residents and many shops, restaurants and offices, green and blue have

more residents. These zones has been in use since 2007.

3.2 The data

The data used in the empirical analysis is provided by the city of Copenhagen.
The data is census data and covers the years 2008-2011 with semi-annual
census (in April and September, starting with September 2008). In total we
have 6 census and for each census there are three daily counts (at 12:00, 17:00
and 22:00). The census covers the central Copenhagen (the four parking
zones). For all streets in this area we know the number of legal parking
spaces as well as the number of occupied spaces, for each of the three daily
counts. We do not have information about cruising costs or cruising time.
Furthermore, we do not have information about alternative parking (e.g.
private parking houses and workplace parking).

Table 1 shows the number of parking lots, the number of parked cars, and
the mean occupacy rates for the four parking zones (772 streets) recorded in
April 2011. The number of parking spaces and the distribution among the
zones are almost the same in the three years that we consider.

The parking fees for the zones are shown in Table 2. The parking fee
for the red zone (the city center) is almost three times as high as for the
blue zone. Outside the three zones (the outer) there are generally no fees for
parking. We also see that the real prices have been almost constant for the
years 2008-2011. This obviously represents a limitation for the econometric

analysis.

4Special rules apply for residents in a parking zone such that residents are able to park
close to their homes on very favorable conditions. The price of a resident parking permit
is about € 90 per year per car. The parking permit is connected to a specific car and
there is no limit to the number of residence parking permits available.

11



Table 1: Parking on-street, April 2011

Zone  Parking spaces Number of parked cars Mean occupancy rate

Red 980 1,025 106.55%
(20.83)
Green 6,589 5,061 80.12%
(23.22)
Blue 17,565 11,537 69.27%
(25.29)
Outer 13,520 10,053 76.37%
(28.59)
Total 38,650 27,675 75.63%
(27.40)

Notes: std. dev. are in paranthesis; censoring O=130%, 772 streets.

In the empirical analysis we have reduced the dataset in two ways. First,
the three different time counts represent different traffic situations. For ex-
ample, in the Danish National Travel Survey we see many shoppers and short
term parkers at noon while residents are more dominating after work hours.
For the following empirical analysis we choose to use the figures from the
noon count (12:00 am). Second, the dataset provides the number of occu-
pied spaces as well as the number of legal parking spaces for each street.
With this information we can calculate the occupancy-rate for each street.
Note that the occupancy rate can be above 100%. This is possible since
the number of legal parking lots is rarely physically marked and thus it is
possible to deviate from the estimated number depending on the size of the
cars and the density of the standard size of parked cars. Because of this we
accept an occupancy rate above 100% in our dataset but choose to censor
the occupancy rates above 130%.°

Figure 1 shows that the mean occupancy rate for red zone (central Copen-

hagen) is above 100% which indicates that there is generally no excess supply

5This rule of censoring occupancy rates above 130% is based on the tech-
nical analysis of the parking capacity in the City of Copenhagen (see also
http://www.kk.dk /Borger/ByOgTrafik/Parkeringsstrategi/infomateriale/ parker-
ingstaelinger 2.aspx (accessed 01/11/2012)).
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Table 2: Parking fees (DKK /hour)
Zone  Time | 2008 2009 2010 2011 | 2008 2009 2010 2011
real terms nominal terms
Red day | 25.15 26.73 27.06 26.57 26 28 29 29
night | 290 286 280 2.75 3 3 3 3
Green day | 1547 16.23 15.86 15.57 16 17 17 17
night | 2.90 286 280 2.75 3 3 3 3
Blue day 870 955 933 9.16 9 10 10 10

night | 2.90 286 2.80 2.75 3 3 3 3
Notes: 1 DKK = 0.13€.

of parking places in the zone, i.e. empty spots will generally be filled im-
mediately and thus cruising for parking is present. For the green and blue
zones as well as for the outer zone we also find very high occupancy rates
at all times of the day indicating little or no excess supply and potentially
cruising for parking. We also note that the occupancy rates are highest in
the red zone at the 12.00 am (noon) count implying that crusing for parking

is present in the data we use in our analysis.

3.3 Empirical results

We now describe the empirical results. We first present our findings on the
parking price elasticity. Next, we discuss the results obtained from estimation
of a standard spatial model with street-specific fixed effects.

First, we estimate the simple model with the reduced form equation for
the demand for on-street parking based on (4) in terms of the occupancy
rate with the parking fee as explanatory variable as well as street-specific
fixed effect. Since the supply of on-street parking has been constant in the
period of the observation, we interpret the effect of the parking fee on the
occupancy rate as a demand effect.

As mentioned before, we consider the noon-count. There are more reasons
for this choice. It is important to consider a situation with many shoppers

among the car-riders as these are most relevant for the analyses of parking
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Figure 1: Occupancy rate (mean)

cost sensitivity and the shoppers are more dominating among the parkers at
noon.

Table 3 shows the estimation results. As we expected, an increase in
the parking fee decreases demand for on-street parking. The parameter as-
sociated with the parking fee (B) is estimated to —2.807. The parameter
estimate is tight and indicates a plausible effect. The 95% confidence in-
terval is estimated to be from —4.383 to —1.234. Moreover, an F-test on
the joint significance of the included street-specific fixed effect indicates that
the effects are significant (F'(771,3859) = 14.94). It means that demand for
on-street parking varies across streets in the city of Copenhagen, i.e. the de-
mand for on-street parking in a specific street is affected by the time-invariant
factors such as e.g. street attributes (e.g. one-way traffic), number of resi-
dential units, the distance to the location of shopping and leisure activities,
the number of residence parking permits, supply of public transport, etc.

The estimation result allows us to derive the parking fee elasticity.® Notice

8The parking fee elasticity is defined as o, = %% =p

Ol
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Table 3: Simple model for on-street parking in terms of the occupancy rate

[1]
Parking fee (DKK/hour) -2.807***
(0.804)
Constant 100.542%**
(6.764)
Street-specific fixed effect yes
R-sq 0.037
Number of obs. 4,632

Notes: dependent variable is the occupancy rate (%); censoring O=130%; *** indicates
that estimates are significantly different from zero at the 0.01 level; standard errors are in

parentheses.

here that the parking fee elasticity is different from the elasticity of demand
with respect to total cost of parking, since the total cost of parking consists
of a parking fee and the cost of cruising. The parking fee elasticity in the red
zone (the historical city center) at the sample average of the occupancy rate
in the red zone (106.55%) and the parking fee of 26 DKK /hour (see Table 2)
is —0.69, i.e. raising the parking fee in the red zone by 1% reduces demand
for on-street parking in the historical city center by 0.69%. The parking
fee elasticity for the blue zone at the sample averages of the occupancy rate
in the blue zone (69.27%) and the parking fee of 10 DKK/hour is —0.41.
However, these are underestimates of the parking demand elasticity because,
as shown in section 2.1, the parameter corresponding to the parking fee in
the reduced form equation (B) is less than the parameter corresponding to
the total cost of parking () in absolute value.

Our estimate of the parking fee elasticity is however consistent with those
reported in a number of papers indicating the potential impact of crusing bias
on the parking price elasticities offered by the litterature. The cruising bias
is caused by the fact that while the cost of cruising is usually unobserved,
ignoring it bias the estimation of the price elasticity of demand because of
the dependence of the costs of cruising on the number of cars parked, i.e. the

demand for on-street parking. In the review paper, Marsden (2006) proposes
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a range from —0.6 to —0.1 for the parking demand elasticities (defined in his
study as the percent change in demand of the percent change of parking costs
or parking fees), with —0.3 being the most frequently cited value (see also
TCRP (2005)). Kelly and Clinch (2009) report the average price elasticity
of parking demand (where parking cost is defined as a parking fee per hour)
of —0.29. Moreover, the interpretation of the parking fee elasticity strongly
depends on the assumption with respect to the level of residential parking,
because the estimate of the parking fee elasticity depends on the ratio of the
average parking fee and the average occupancy rate. This occupancy rate
is highly affected by the amount of residential parking as a large number
of parking spaces can be more or less permanently occupied by users with
resident parking permits. Unfortunately, the information on the share of
cars parked using the residential parking permit in the city of Copenhagen is
not available. Based on some Danish experienced practitioners’ best guesses
(different analyses conducted by the Municipality of Copenhagen and the
bordering municipality Frederiksberg) this share is expected to be in the
range of 10 — 30%. The parking fee elasticity is then closer to —1. This is
also in line with the usual findings. Hensher and King (2001) propose parking
price elasticity (the percent change in the probability of choosing to park in
a given area of a one percent increase in the hourly parking fee) in the range
from —1.02 to —0.48. Our findings indicate, that due to the cruising bias,
the parking demand elasticity (the car drivers’ response to an increase in the
total cost of parking) is most likely larger than proposed in the literature.
Estimation of the reduced form spatial model in equation (10) is in prin-
ciple straight forward, see Section 2.2. However, in practice it turns out to
be difficult because in our data set the parking fees at a given point in time
are the same within a specific parking zone. This means that for streets
where the distance to streets in other zones is large the variables p; and
> i+ Wijpjt are proportional. In our analysis where we have chosen 6 = 10
this is the case for streets where the distance to other zones is greater than
0.5 km. This holds for streets within the center of a zone and for streets on
the boundary of a zone with no border to other zones. It implies that the

variables p,; and W, p,; are close to being colinear and consequently it is not
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Table 4: Spatial Durbin model for on-street parking in terms of the occupancy
rate

Estimates Std. errors

A 0.273 0.121
3 -1.910 1.544
A -4.287 7.564
5 231.1 5.262
Street-specific fixed effect yes

0 10

Number of obs. 4,632

Notes: dependent variable is the occupancy rate (%), censoring O=130%, 772 streets.

possible to estimate the corresponding parameters B and 7 precisely. Table
4 shows the results from the estimation. We see that the point estimate of
3 has the correct sign but the precision is poor. Moreover, the point esti-
mate of 4 has the wrong sign and again precision is poor. The cause of this
finding is the colinearity between p,; and W,p,;. As shown in Appendix B
estimates of the parameters of interest b, 5 and v can be recovered from the
parameter estimates in Table 4. However, given the wrong sign of 4 and the
poor precision of estimates of 3 and 7 this is not feasible. Altogether, given
the problems with the estimation of the spatial model caused by the limited
variation in the exogenous variables we find that the results of our empirical
analysis of the spatial model are not very informative. Obviously it would
be of interest to perform the analysis using a data set with the appropiate

amount of variation across time and across units in future work.

4 Conclusion

This paper deals with estimation of the elasticity of the demand with respect
to the full cost of parking for on-street parking. We take into account the
data availability, i.e. (city) transport authorities collect parking data that
includes the occupancy rates and sporadically and if relevant the parking

fees. This paper proposes a new methodological framework to clarify the
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identification of the effect of the cost of parking (consisiting of the costs of
searching for parking (cruising) and a parking fee) on the demand when the
cost of searching is unobserved.

We illustrate the model using on-street data from the city of Copenhagen
for the years 2008-2011. Limitations in the data prevents us from estimating
the elasticity properly but our illustrations suggest that the parking demand
elasticity is most likely larger than the one proposed in the literature.

Our findings have a number of implications. First it demonstrates that
parking fees can potentially be a useful policy instrument to organize the
parking market and to reduce the external costs of traffic such as congestion
(cruising), air pollution, and other relevant local environmental externalities.
It also demonstrates that, in line with the literature (see Arnott et al., 1991),
a spatially differentiated parking fee is necessary to induce the optimal park-
ing pattern. Second, the proposed empirical methodology can be useful for
the estimation of other similar reduced form demand equation describing the
demand with the constrained capacity. In particular the reduced form de-
mand equation resulting from a bottleneck model is a good example (see e.g.
Arnott et al. (1993)). Finally, the proposed methodology makes it possible
to make a straightforward extension of the demand model to include spatial
interactions. In this way many of the identification problems in applied spa-

tial economics can be avoided.
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5 Appendices

5.1 Appendix A

Assume now that the costs of searching are piecewise linear in the occupancy

rate

a4 b0, if 0y > O '

It means that the cost of searching is zero when the occupancy rate is less
than a threshold value © (e.g. © = 70%) and linear and increasing for values
above ©. This might be a more realistic assumption than having the costs
being linear in the occupancy rate since if the occupancy rate is low then
there will be empty parking spaces and the cost of searching is zero. The
threshold value at © reflects that if the occupancy rate is above this level
then it is more likely that all spaces are occupied which implies cruising. Note
also that, as emphasised by Arnott & Inci (2006), given perfect information
about parking spaces and optimal pricing of parking, cruising time is (close
to) zero.

The reduced form for the eq.(A.1) is now given by

a; + [p; ifp,>(©—aw)/p

Oi= .. .
fjbﬁﬁ + %pz lfpz < (@ — Oéi) /ﬁ

(A.2)

In this case all parameters are identified if there are streets where the occu-
pancy rate is less than ©. This identification strategy utilises the fact that
the expression is non-linear in the exogenous variable. The difficulty is re-
lated to the correct censoring of the occupancy rate. The threshold value ©

should be selected at the level at which the cost of searching turns to zero.

5.2 Appendix B

This appendix shows how to obtain the parameters b, 3 and 7 from the

parameters (3,5 and A that result from estimation of the spatial model in
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equation (10). The following holds:

po— 2
’7 ~
B I6;
b T TG
_ M
! 1+ \/(57)
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NOTAT

Ar bej dSI'appOI't fI'a arb .8r. 2 Dato 19. december 2012

J.or. 2012-2599

- om alternativ finansiering af projekter til reduktion af traengsel

Traengselskommissionen

Frederiksholms Kanal 27F
1220 Kegbenhavn K

www.traengselskommissionen.dk

Treengselskommissionen har fiet to opdrag af regeringen:

1. at fremlaegge et katalog med forslag til reduktion af traengsel og luftforurening samt
modernisering af infrastrukturen i hovedstadsomradet med aflevering til januar 2013.

2. at udarbejde et forslag til en samlet strategi med aflevering til august 2013.

Treengselskommissionen har valgt at organisere arbejdet saledes, at kommissionen til januar
2013 praesenterer et idékatalog med en oversigt over mulige initiativer. Idékataloget vil veere
udtryk for Treengselskommissionens indstilling til, hvad der bar arbejdes videre med.

Der har til brug for idékataloget vaeret nedsat syv arbejdsgrupper bestdende af medlemmer
fra kommissionen samt eksterne eksperter, der som grundlag for kommissionens idekatalog
har identificeret og beskrevet mulige initiativer, samt forsegt at give en forelgbig vurdering af
initiativernes fordele og ulemper i arbejdsgruppernes arbejdsrapporter.

De beskrevne initiativer i arbejdsgruppernes arbejdsrapporter ikke udtryk for en prioritering
af initiativerne, eller for om arbejdsgruppen og dens medlemmer gnsker initiativerne
gennemfort eller €j.

Efter afleveringen af idékataloget vil Traengselskommissionen arbejde videre med
initiativerne herunder med en prioritering af disse. Dette arbejde vil ligge til grund for den
strategi, som Kommissionen vil fremsatte efter sommerferien 2013. I strategien gives et
samlet bud p4, hvordan man konkret kan sette ind med at reducere trengsel, stgj og
luftforurening, samt modernisere infrastrukturen i hovedstadsomradet.
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Indledning
Af kommissorium for reduktion af traengsel og luftforurening samt
modernisering af infrastrukturen i hovedstadsomradet fremgar det, at:

”Kommissionen skal (...) komme med forslag til finansiering af initiativer til
at mindske traengsel, luftforurening og lofte den kollektive trafik yderligere.
(...) Forslagenes omkostningseffektivitet i forhold til at reducere sdvel
traengsel som negative miljo- og sundhedseffekter skal indga i vurderingen.
(...) Kommissionens arbejde skal ikke omfatte en traengselsring for
hovedstadsomradet.”

Der er langt fra ubegraensede midler til finansiering af treengselsprojekter.
Derfor kan der med fordel ses p4, hvorledes alternativ finansiering kan
anvendes til de projektforslag treengselskommissionens vil komme frem med.

Samtidig er der visse tiltag, som bade kan bidrage til finansiering af andre
treengselsinitiativer og i sig selv regulere trafikanternes adfeerd og traengslen.
Eksempler pa dette kan vaere roadpricing, som behandles i arbejdsgruppe 6, og
parkeringsafgifter.

Arbejdsgruppens opgaver

Arbejdsgruppe 2 skal komme med forslag til alternativ finansiering af
initiativer, der kan begranse treengslen og luftforurening i hovedstaden. Dette
kan f.eks. veere developer-bidrag , herunder OPP-samarbejde og aget brug af
parkeringsafgifter, brugerbetaling m.m.

Arbejdsgruppen skal vere sarligt opmerksom pa om finansieringsmodeller
skaber merveerdi, f.eks. ved at fore til mere hensigtsmaessige prissignaler.
Herunder vurdere konsekvenserne i forhold til den enkelte bidragsyder, bruger
og/eller i samfundsgkonomisk henseende.

Arbejdsgruppen skal blandt andet belyse, hvor der kan ses pa
provenupotentialet for forskellige finansieringsmodeller, de administrative
omkostninger samt fordelingsmaessige implikationer

Arbejdsgruppen vil behandle fordele og ulemper ved:

e Inddragelse af developer-bidrag ved veerdiskabelse i forbindelse med
byudvikling - som finansieringskilde til ny infrastruktur

e P-afgifter som instrument til at begraense treengsel — samt P-afgifter
som finansieringskilde og forholdet til private p-pladser

e Anvendelse af brugerbetaling ved nye storre infrastruktur projekter

e Potentialet for anvendelse af OPP

e Betydningen af befordringsfradraget og andre skatte- og afgiftsmeessige
instrumenter som eksempelvis benzinafgiften

Side 3/58



Konkrete tiltag
Arbejdsgruppe 2 har beskrevet en raekke konkrete tiltag for alternativ
finansiering af projekter til reduktion af traengsel.

Tiltagene er beskrevet under fem temaer:
1) Vaerdiskabelse,

2) Parkering,

3) Brugerbetaling,

4) OPP og

5) Skatter og afgifter.

Andre arbejdsgrupper har til opgave at beskrive, hvilke mulige
treengselsprojekter, der kan komme pa tale. I arbejdsgruppe 2 er der forst og
fremmest set pa, hvordan der kan tilvejebringes nye midler til rddighed for
projekter til reduktion af treengsel.

For de foreslaede tiltag geelder, at der er tale om delbetragtninger af mulige
alternative finansieringskilder, der kan vaere med til at skabe ny finansiering til
brug for projekter, der kan reducere traengslen i hovedstaden.

De fordelingsmaessige konsekvenser er forsegt beskrevet for hvert tiltag, men
der er ikke foretaget en prioritering eller en samlet opggrelse over, hvem der
kommer til at betale mere, og hvem, der vil fa gavn af tiltagene.

Medlemmer fra Traengselskommissionen
o Niels Buus Kristensen, Institutdirektgr, DTU Transport (formand)
« Anne Skovbro, Kgbenhavns Kommune
e lIvan Lund Pedersen, NOAH Trafik
e Annette Christensen, DI

Treaengselskommissionens medlemmer bliver bistaet af:
e Mads Monrad Hansen, Teamleder i Center for Byudvikling i
@konomiforvaltningen Kgbenhavns Kommune
o Kiristian Kristiansen, DTU Management

Arbejdsgruppen har inddraget eksterne eksperter efter behov.
Sekretariat

Arbejdsgruppen blev sekretariatsbetjent af kontorchef Jakob Karlshgj samt
specialkonsulent Christine Jorng Vestergaard fra Transportministeriet.

Side 4/58



a) Bidrag fra private grundejere Nye transportforbindelser gger ofte Side 5/58
og developere, samt offentlige vaerdien af bade jord og ejendomme.
myndigheder De grundejere og developere, der

hoster en gkonomisk gevinst, kan
derfor blive bedt om at yde et bidrag til
medfinansiering af nye
transportforbindelser. I dag er dette
for de private parters vedkommende
alene muligt gennem frivillige bidrag.

b) Salg af offentlige aktiver Salg af offentlige aktiver, herunder
eksempelvis jord, ejendomme etc.

Tema 1: Veerdiskabelse

Som udgangspunkt er det en kommunal opgave at foretage de fornedne
investeringer i forbindelse med udbygning af infrastruktur og byggemodning af
et byomrade. Som en undtagelse findes muligheden for at indga en frivillig
aftale pa initiativ af grundejere.

a) Bidrag fra grundejere og developere

Nye transportforbindelser gger ofte veerdien af bade jordarealer og ejendomme,
fordi lokaliteten bliver mere attraktiv for boliger og erhverv som folge af den
forbedrede tilgengelighed. Veerdistigningerne er ikke ekstra samfundsmassige
gevinster ud over de trafikale forbedringer, men den kan betragtes som en
kapitalisering af de residerende borgere eller virksomheders fremtidige
tidsbesparelser for rejser til og fra lokaliteten.

Grundejere og developere hgster séledes en samfundsskabt gkonomisk gevinst
ved den offentlige investering og kan derfor som led i beslutningsprocessen
blive bedt om at yde et bidrag til medfinansiering af nye transportforbindelser
ud fra en fairness betragtning. I dag er dette alene muligt gennem frivillige
bidrag.

Det skal dog bemarkes at en del af den samfundsskabte gevinst over tiden
tilfalder stat og kommuner gennem gget grundskyld og ejendomsvardi-
beskatning, jf. 2e).

I lande som England og Holland har dette medfert en reekke eksempler pa, at
udviklingsselskaber og private investorer har medfinansieret infrastruktur. I
Danmark har man kun enkelte eksempler p4, at virksomheder har
medfinansieret til ny infrastruktur fx bidrag til metrostation og
motorvejsafkarsel.

Nedenfor folger forst en beskrivelse i forhold til tilskud fra private og derpa en
beskrivelse i forhold til offentlige myndigheder.
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Det nuvaerende juridiske grundlag ift. private grundejere

I forbindelse med en @ndring af Planloven i 2007 fik kommuner formelt set
hjemmel til at indga aftaler med private grundejere om medfinansiering af
infrastrukturanlaeg i forbindelse med by omdannelse og byudvikling. For de
sakaldte byudviklingsaftaler indgdet med hjemmel i Planlovens § 21 b galder,
at de kun kan indgés i serlige situationer, eksempelvis kan aftale kun indgas
med baggrund i en opfordring fra grundejer(e) til planmyndigheden om at
indga en aftale. Planlovens § 21 b udstikker samtidig rammerne for hvilket
indhold en udviklingsaftale kan have, samt de proceduremaessige rammer for
indgaelse og vedtagelse af aftaler.

Myndigheder antages generelt at have frihed til at indga aftaler med
grundejere. Forudsatningerne herfor vil dog altid veere, at der er tale om en
frivillig aftale, og samtidig at aftalens betalingselement ikke far karakter af en
skat i strid med Grundlovens § 43.

Planlovens kapitel 5a* giver mulighed for indgaelse af udbygningsaftaler om
infrastrukturanleg mellem kommune og grundejer. Det betyder at grundejer
kan tilbyde kommunen at finansiere anleg af veje, pladser, fortove, broer mv.
og at der er skabt en pracis lovgivningsmeessig ramme for indholdet og
procedurerne herfor. Det er ikke hensigten med udbygningsaftaler at eendre pa
pligten for kommunerne til at etablere infrastrukturanlaeg, hvis

grundejeren ellers er tilfreds og vil vente pa kommunens prioritering af
projektet.

Baggrunden for udbygningsaftaler er derimod, at det skal vaere muligt for en
grundejer at tage initiativ til en frivillig aftale om at bidrage til udbygningen af
infrastruktur i de tilfeelde, hvor grundejeren finder det hensigtsmaessigt i

1/(a,oiz‘e/ 5 a. Udbygningsaftaler om infrastruktur

§ 21 b. P4 opfordring fra en grundejer kan kommunalbestyrelsen indgd en udbygningsaftale
med grundejeren for omrédder, der i kommuneplanen er udlagt til byzone, jf. § 11 a, nr. 1.

Stk. 2. Udbygningsaftaler kan indgds med henblik pé at

1) opnd en hgjere kvalitet eller standard af den planlagte infrastruktur i et omrade,

2) fremrykke lokalplanlaegningen for et omréde, der i kommuneplanens rammebestemmelser

er forudsat lokalplanlagt for bebyggelse, herunder byomdannelse, men hvor lokalplanlaegning

vil vaere i strid med kommuneplanens raekkefglgebestemmelser, eller

3) aendre eller udvide de byggemuligheder, der fremgdr af kommuneplanens

rammebestemmelser eller lokalplanen for det pdgeeldende omrade, pd betingelse af, at

grundejeren kun skal bidrage til at finansiere infrastrukturanlaeg, som det ikke vil pdhvile
kommunen at etablere.

Stk. 3. Udbygningsaftalen kan kun indeholde bestemmelser om, at grundejeren helt eller
delvis skal udfgre eller afholde udgifterne til de fysiske infrastrukturanlaeg, som skal etableres i
eller uden for omradet for at virkeligggre planlaegningen. Aftalen kan endvidere bestemme, at
omkostningerne til udarbejdelse af kommuneplantillaeg og lokalplan afholdes af grundejeren.

Stk. 4. Oplysning om, at der foreligger et udkast til udbygningsaftale, skal offentliggares

samtidig med offentligggrelsen efter § 24 af forslag til kommuneplantillaeg og lokalplan. § 26, stk.

1, finder tilsvarende anvendelse for oplysningerne om udkastet til udbygningsaftale.

Stk. 5. Kommunalbestyrelsens indgdelse af udbygningsaftalen skal vedtages samtidig med
lokalplanens endelige vedtagelse, og oplysning om aftalens indgéelse skal offentligt
bekendtggres. Oplysninger om udbygningsaftalen skal vaere offentligt tilgaengelig. § 31, stk. 1,
finder tilsvarende anvendelse for udbygningsaftalen.
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forhold til udnyttelse og benyttelse af en ejendom. Tilsvarende vil det sta
kommunalbestyrelsen frit for at vurdere, om et gnske kan imgdekommes.

Planlovens regler om udbygningsaftaler bygger saledes p4, at grundejeren
frivilligt patager sig at aftholde udgifterne.

Udbygningsaftaler kan kun indgas i 3 tilfeelde (for den fulde lovtekst henvises
til bilag 1):

1. Grundejer kan finansiere kvalitetsforbedringer i infrastrukturen i
forhold til den udformning som kommunen i udgangspunktet har
fastlagt inden for sine gkonomiske muligheder.

2. Grundejeren kan bidrage/finansiere infrastrukturprojekter, som
medferer at udviklingen af et omrade fremrykkes i kommuneplanens
rekkefolgeplan

3. Grundejer kan finansiere infrastruktur, som det ikke — aktuelt eller pa
et senere tidspunkt — ellers ville pahvile kommunen at finansiere

I alle tre tilfzelde kan grundejeren kun afholde udgifter til de
infrastrukturanlaeg, som etableres i eller uden for omradet for at virkeliggare
planlaegningen.

For aftaler indgéet med hjemmel i nr. 2 er det muligt for grundejeren at bidrage
til infrastruktur, der afhjelper hindringer for udbygningen af det pageldende
omrade. Infrastrukturanlaeg kunne i dette tilfeelde f.eks. vere etablering eller
omlaegning af overordnede, kommunale vejanlag, broer samt sporanlaeg og
stoppesteder til den kollektive transport, som gennemforelsen af et
byudviklingsprojekt udlgser. Ved aftaler indgéet i henhold til planlovens § 21b,
stk. 2. nr. 2 kan grundejeren godt finansiere infrastruktur, som det senere ville
pahvile kommunen at finansiere.

Hvilke regler skal sendres, hvis private grundejere i hgjere grad skal
kunne medfinansiere infrastruktur, der giver deres omrader vaerdi?

Med de nuvaerende regler kan de offentlige myndigheder ikke péalaegge
grundejere at bidrage til investeringer i infrastrukturanlaeg eller drift af den
kollektive trafik. Udbygningsaftalerne giver heller ikke mulighed for at
palagge grundejerne at konvertere investeringer i p-pladser til lovpligtige
investeringer i kollektiv trafik.

Veardistigningen i nye omrader som fglge af bedre tilgeengelighed kan give nye
finansieringsbidrag igennem frivillige aftaler med private investorer om
medfinansiering af infrastrukturen. Nar der indgas en frivillig aftale om
medfinansiering mellem offentlige parter og private ma det forventes, at der er
tale om en win-win situation, hvor begge parter mener, at de opnar en fordel.
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Inden @ndringen af planloven i 2007 var der forslag om, at kommunerne
skulle kunne stille krav om bidrag fra bygherrer til finansiering af
kommunernes tilvejebringelse eller overtagelse af infrastrukturanlaeg.
Justitsministeriet vurderede, at sidan som ordningen var formuleret, ville
bidraget udgere en skat efter grundlovens § 43, og ordningen ville derfor ikke
kunne gennemfores pa grundlag af en aftale mellem grundejeren og
kommunen

Safremt grundejerne skulle kunne bidrage til infrastrukturanleeg, som
kommunen var forpligtet til at etablere/finansiere ville det som minimum
kreaeve en e&ndring af planloven. Dertil vil der vaere en afledt problemstilling om,
hvorvidt en eventuel &ndring af reglerne om udbygningsaftaler ville vaere at
betragte som en skat i grundlovens § 43s forstand.

Det anbefales derfor, at der i det videre arbejde sammen med
planmyndighederne undersgges, hvorvidt der er uhensigtsmeessige barrierer
for sterre medfinansiering fra private udviklere, som kan mindskes gennem en
e&ndring af planloven.

Okonomi og eksempler pa privat medfinansiering

Det kan give et loft til infrastrukturen, safremt private grundejere og
developere er med til at finansiere den nedvendige infrastruktur. Fra et
samfundsmassigt perspektiv er storrelsen af den private gkonomiske
medfinansiering ideelt set lig den samfundsskabte vaerdistigning til de
respektive grundejere og developere i omradet, som folge af
infrastrukturprojektets realisering.

Belobene kan variere fra projekt til projekt og det samlede
medfinansieringspotentiale athanger derfor af antallet og sterrelsen af
byudviklingsomrader i regionen. Nedenfor folger eksempler pa 3 forskellige
niveauer af privat medfinansiering af infrastrukturudbygninger, der kan give et
billede af den mulige gkonomi i veerdiskabelsen.

1. Metro til Nordhavn. Med aftalen om Metro til Nordhavn finansierer
selskabet By og Havn 900 mio. kr. ud af det samlede budget pé i alt 2,2
mia. kr. De gvrige midler finansieres af fremtidige billetindtaegter og
tilskud fra Kebenhavns Kommunen og Staten2. By og Havns bidrag er
sammensat af 850 mio. kr. fra ejendomsbidrag, der modsvarer de
forventede vardigstigninger af arealet som folge af metro til Nordhavn.
Dertil kommer et bidrag pa 50 mio. kr. som folge af ekstra fortaetning og
flere kvadratmeter til detailhandel ved metrostationen ved Orientkaj.

2. Flytning og forbedring af Enghave Station. I forbindelse med
udbygningsaftalen for Carlsberg-omradet indgar ogsa en flytning af
Enghave Station, s& den i hgjere grad betjener dette nye

’>Se Tema 3 om brugerbetaling b) @gede takster i kollektiv trafik
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byudviklingsomrade. Det samlede budget for flytning og fornyelse af
stationen er 135 mio. kr., hvoraf Carlsberg betaler 45 mio. kr. og Staten 9o
mio. kr.

3. Havnebusser i Kgbenhavn. A.P. Mgllerfonden har finansieret en helt ny og
meget moderne havnebusponton ved havnebusstoppet ved Operaen.
Derudover har Refshalegens ejendomsselskab finansieret
adgangsforholdende mellem Refshalegen og havnebuspontonen ved det
nye stop pa Refshalegen.

Der foreligger en del studier af ssmmenhangen mellem forbedret kollektiv
transport og huspriser, mens der kun er et mindre antal studier af
sammenhangen mellem vardistigninger og forbedret vejtilgeengelighed.

Den samlede gkonomi er ogsa athengig af antallet af privat ejede byomrader,
der kan komme i spil i forbindelse med konkrete infrastrukturinvesteringer,
der lofter de respektive omrader. I Kebenhavns Kommune er der en raekke nye
byudviklingsomrader, herunder privatejede omrader som Nordhavn,
Refshalegen og Carlsberg. De nye byudviklingsomrader er beskrevet i
Kebenhavns Kommuneplan. I det gvrige Hovedstadsomréde er der ogsa en
reekke byudviklingsomréder, herunder privatejede. Der eksisterer formentlig
allerede oplysninger over frie udviklingsomréader i Hovedstadsomradet.

Medfinansiering fra offentlige myndigheder
De offentlige myndigheder far en rakke gskonomiske fordele af
infrastrukturinvesteringer i deres omrader:

e Som grundejere kan bdde kommuner, stat og regioner pa lige fod med
private grundejere fa veerdistigninger pa de af deres arealer, hvis
tilgeengelighed styrkes af infrastrukturinvesteringer.

¢ Kommuner kan fa ggede indtagter i grundskyld og deekningsbidrag
som felge af stigning i grundpriserne som folge af
infrastrukturprojekter.

o Qget tilflytning som folge af infrastrukturinvesteringer (og byudvikling)
vil medfere agede skatteindtaegter for de bergrte kommuners.

Kegbenhavns Kommune har f.eks. finansieret kommunens andel af den
metroens etape 1-3 med apportindskud i form af grundarealer i Orestaden samt
grundskyld pa de indskudte arealer. Endvidere blev Metrocityringen delvist
finansieret af apportindskud fra Kebenhavns Kommune i form af grundarealer
i Nordhavn, samt grundskyld pé de apportindskudte arealer. Kebenhavns
Kommune har dertil finansieret metrocityringen og metro til Nordhavn ved
salg af selskaber mod en forventning om bl.a. agede skatteindtegter som folge
af byudvikling som fglge af metroen.

’ Denne indtaegt modsvares dog som hovedregel af et tilsvarende fald i
fraflytningskommunerne.
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I forhold til kommunernes (og privates) medfinansiering af kollektiv
infrastruktur er det vaesentligt for rentabiliteten af investeringerne, at
stationsneerhedsprincippet fastholdes i den fysiske planlaegning.

Der er potentiale for at skabe storre sammenhaeng og koordinering mellem de
enkelte kommuners fysiske planlagning og sterre infrastrukturinvesteringer,
sa byudvikling i de enkelte kommuner ikke skaber et efterfolgende behov for
statslige investeringer i f.eks. store veje eller broer. Byudviklingen i
kommunerne ber omvendt fra starten klargere kommende behov for storre
infrastrukturinvesteringer, herunder afsatte de nedvendige midler til at
medfinansiere investeringerne.

Fordelingsmassige aspekter
Bade danske og internationale erfaringer viser, at tilgengelighed er en vigtig
parameter ved valg af bolig og ved erhvervsvirksomheders valg af placering.

Bedre tilgeengelighed medferer derfor hgjere ejendomspriser, og
erhvervsejendomme pavirkes mere end boliger. Vardistigningen aftager med
afstanden til den nye infrastruktur.

b) Salg af offentlige aktiver
Provenuet fra salg af offentlige anlaegsaktiver kan gremeerkes finansiering af
investeringer i infrastruktur.

Anlaegsaktiver kan eksempelvis vere jord, bygninger etc. Anlaegsaktiver
defineres regnskabsmassigt som aktiver, der er bestemt til vedvarende brug
eller eje, og som er anskaffet til brug for produktion af varer og tjenesteydelser,
udlejning eller til administrative formal.

Der knytter sig typisk skonomiske fordele eller servicepotentiale til et
anlaegsaktiv. Det kan vare aktivet indgér som en del af en produktion eller ved
tilvejebringelse af en serviceydelse. Der kan ogsa vare tale om fremtidige
fordele i form af kontante pengestremme. Salg af et anlagsaktiv giver typisk en
engangsindtaegt.

Den eksisterende Metro er til dels (39 pct.) finansieret gennem salg af arealer i
Qrestaden efter det sakaldte "New Town Principle”, hvor nye
transportforbindelser bidrager til at oge veerdien af arealer. Orestaden var et
gammelt militeeromrade pa 310 ha., hvor verdien var lav, da arealet ikke havde
nogen infrastruktur og kommunen ikke havde udbygningsplaner for omradet.
55 pct. af arealet var ejet af Kebenhavns Kommune og 45 pct. af Staten. Arealer
blev indskudt i @restadsselskabet i 1993, og det var forventningen, at det ville
tage ca. 40 ar at udvikle arealet. I dag er ca. 50 pct. af arealet solgt.

Salg af offentlige aktiver som finansieringsform er som eksemplet med
@restaden mest relevant, nar det netop opnar en verdigstigning, der er koblet
til selve infrastrukturinvesteringen. Det fordrer derfor, at det offentlige
forfolger en langsigtet planlaegning for at sikre sammenhang mellem arealsalg
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og infrastruktur. Langsigtet planleegning og stationsneerhedsprincip bidrager til
at reducere risici i en sddan proces. Side 11/58

I de seneste artier har staten som led i privatiseringer solgt aktieposter i en
rekke selskaber, hvilket bidrager til finansiering af statslige initiativer,
herunder infrastrukturinvesteringer. I denne sammenhaeng betragtes dette
imidlertid ikke som alternative finansieringsformer, da der blot er tale om
realisering af et eksisterende og i forvejen vardisat aktiv.

Denne type af salg af “arvesolvet” — bade arealer og selskaber - er ikke
langsigtede holdbare lgsninger, da staten i sidste ende vil lgbe tor for sidanne
vaerdier. Det kan i hgjere grad betragtes som en politisk prioritering pa linje
med at flytte midler mellem forskellige sektorer - frem for et egentligt
finansieringsinstrument.

Sammenfatning af fordele og ulemper

a)Bidrag fra private grundejere og developere, samt kommunale
myndigheder

Privat medfinansiering:

Fordel: Medfinansiering fra private ved samfundsskabte vaerdistigninger som
folge af infrastrukturudbygninger

Ulempe: Kraver andring af planloven og afklaring af, om det er en skat, der er
i strid med grundlovens § 43

Offentlig medfinansiering (udover trafikaftaler etc.):

Fordel: Medfinansiering fra kommuner og statslige myndigheder, der far agede
ogkonomiske indtegter fra grundskyld og skatter som folge af
infrastrukturinvesteringer, der skaber jordveerdistigning.

Ulempe: Midlerne skal tages fra andre offentlige ydelser de berarte steder.
b) Salg af offentlige aktiver som arealer og selskaber

Fordel: Provenu kan gremaerkes infrastruktur.

Primeert relevant ved sammentenkning med en vaerdistigning af en lokal
infrastrukturinvestering (eks.: Salget af Orestaden til finansiering af den
nuverende metro). Det fordrer langsigtet planlaegning.

Ulempe: Salgsprovenu modsvares af lavere indtaegter i fremtiden, og griber
over i et antal andre sektorer.

Salg der ikke giver merverdi for samfundet vil veere en midlertidig lasning
(szlge ud af "arvesglvet”).



a) Generel forhgjelse af P- Provenuet fra parkeringsafgifter oges Side 12/58

betalingen ved en generel forhgjelse.

b) Udvidelse af P-zoner til inden Parkering kan opkraeves i storre dele af

for Ring 2-snittet byen end i dag.

c) Differentiering af P-betalingen Parkeringsafgifter kan differentieres i

i myldretiden forhold til myldretid mhp. reduktion af
treengsel.

d) Inddragelse af ikke- Opkraevning af parkeringsafgift pa

kommunale parkeringspladseri private arealer.

b)

e) Forhgjelse af P- Beboerlicens til parkering kan gges, sa

licensbetalingen for beboere den bedre afspejler vaerdien af
parkering i byen.

Tema 2: Parkering

Betaling for benyttelse af parkeringspladser i teetbefolkede omrader er et
centralt virkemiddel i forhold til regulering af trafikken. Historisk har der i
mange lande vaeret en tendens til at prissette parkering meget lavt i forhold til
at udnytte takstsystemet som trafikregulerende tiltag, men i Kebenhavn og de
storste danske byer har man i de senere ar heaevet taksterne betydeligt.

Men den konkrete udformning af systemet og takststruktur er afggrende for de
trafikale effekter. En eksplicit formuleret parkeringsstrategi er saledes et vigtigt
trafikpolitisk savel som byplanpolitisk instrument i byomrader, hvor der er
trafikale treengselsudfordringer og arealerne i de centrale bydele (herefter
“byen”) er meget knappe.

Afsnittet analyserer mulighederne for at eendre eller udvide P-
betalingssystemet med henblik pa at skabe et forgget provenu til
treengselsreducerende tiltag. Samtidig er der lagt veegt pa de
samfundsgkonomiske aspekter gennem fokus pa at indrette prisstruktur og
dekningsomrade, sa de samfundsgkonomiske omkostninger ved parkeringen
afspejles, herunder den tilherende kersels bidrag til traeengsel og milje i byen.

I Kebenhavns Kommunes parkeringsstrategi (P-aftale 2011), der er geldende
frem til udgangen af 2014, er det ambitionen at tilvejebringe yderligere
offentlig parkeringskapacitet til gavn for byens borgere. Dette sker ved at
inddrage kommunale arealer i beboerlicenszonerne (bruge eksisterende
kommunale p-pladser til beboerparkering), ved at oprette ekstra
gadeparkeringspladser, primaert som skraparkering, ved at leje private
parkeringspladser og stille disse til rddighed mm. Det samlede budget for



aftalen er ca. 160 mio. kr. som finansieres via provenuet fra
betalingsparkeringssystemet.

De arlige bruttoindtaegter pa P-omradet i Kebenhavns Kommune er fordelt pa:
e Parkeringsbilletordninger: 345 mio. kr.
e Beboerlicenser og erhvervslicenser: 27 mio. kr.
e Parkeringsafgifter: 160 mio. kr.

Det samlede nettooverskud er omkring 362 mio. kr., nar der er fratrukket
udgifter til lon, udstyr etc.

Belgbet finansierer anleg af nye P-pladser (jf. p-aftalen), et arligt tilskud til
Rigspolitichefen (ca. 60 mio. kr.) og et tilskud til kommunekassen (ca. 150 mio.
kr.), herunder til kontrol og administration.

Man kan skelne mellem principielt fem forskellige formél med
parkeringspolitikken:
e Tilgaengelighed med bil til og fra byen
e Begrense P-sogetrafikken
e Regulering af biltrafikken i samt til/fra byen, herunder specifikt i
myldretiden
e Fordelingspolitik: Beboere vs. Besagende
¢ Finansieringskilde til investering i trafiksystemet eller andre offentlige
udgifter

Tilgaengelighed med bil til og fra byen

Persontransportaktiviteter er kendetegnet ved at de er knyttet til andre
aktiviteter: De har til formal at bringe personer til bestemte steder, hvor de sa
arbejder, uddanner sig, kaber ind, besgger andre mennesker osv. for derefter at
vende hjem. Private biler kerer derfor kun en lille brokdel af deres levetid, sa en
helt afgerende forudseetning for at de kan opfylde deres formal er at de kan
parkeres resten af tiden: dels neer hjemmet og dels i neer tilknytning til de
steder, hvor vi vaelger at udfolde vores andre aktiviteter.

Men parkeringspladser er forbundet med omkostninger, enten hvis der skal
etableres flere, men i mange tilfaelde ogsa fordi den plads, de optager, har en
alternativ anvendelse: Storre parkeringsarealer kunne byggemodnes eller
bruges til rekreative forméal. For gadeparkering i byrummet kan
alternativomkostningen vaere knyttet til f.eks. veerdien af cykelstier, en busbane
eller ekstra vejbane eller et bredere fortov. Pa den anden side kan knaphed pa
parkeringspladser vare med til at begraense lokalitetens (bil-)tilgeengelighed.

Det hensigtsmaessige antal parkeringspladser er siledes en afvejning mellem
mobilitetsfordelene ved en hgj tilgengelighed og omkostningerne til
parkeringspladserne.
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Der er bade eksempler pa, at P-pladser nedlagges i forbindelse med
trafiksanering o.a., samt at der etableres nye P-pladser i forbindelse med
byggeri mv. I forbindelse med starre erhvervsbyggerier i Kebenhavns
Kommune, bl.a. i havneomraderne er der séledes anlagt over 10.000 nye P-
pladser pa privat grund eller parkeringskaldre4. Andre steder fx ved FN-
byggeriet i Nordhavnsomradet veegtes stationsnarhed hgjt.

Fra 2003 til 2010 faldt antallet af kommunale P-pladser i Kebenhavn med
mere end 6.000 P-pladser dvs. ca. 5 pct. Blandt hovedarsagerne til faldet er 10-

meter reglen, hvor afstandskravet til vejkryds blev forgget fra fem til ti meters.

En samlet effekt af antallet af offentlige og private P-pladser er dog sveer at
opgare.

Enhedsprisen for etablering af P-anlaeg varierer efter udformningen:

Gadeparkeringsplads (typisk skréparkering) | Ca. 50.000 / plads

Overjordiske P-huse Ca. 150.000 / plads

Underjordiske P-siloer Ca. 600.000 / plads

Hertil kommer, at nye p-pladser ogsa er forbundet med ggede
driftsomkostninger efter etableringen. Vardien i form af alternativ-
omkostningen for eksisterende gadeparkering varierer meget staerkt med
lokaliteten.

Begranse P-sggetrafikken

Man kan minimere omkostningerne til anlaeg af P-pladser ved at sikre en hgj
kapacitetsudnyttelse. Til gengeeld vil meget fa ledige pladser fore til
uhensigtsmaessig sogetrafik, hvor bilisterne spilder tid ved at kere rundt og lede
efter en parkeringsplads og samtidig bidrager til treengslen. Segetiden kan
minimeres eller begranses ved at stille geografisk opdelt realtidsinformation
om antallet af ledige parkeringspladser til radighed for bilisterne.
Eftersporgslen efter parkering kan for en givet antal P-pladser deempes ved at
justere P-betalingen, s man opnéar en passende kapacitetsudnyttelse.
Lovgivningen i Danmark giver hjemmel for kommunerne ti | at opkreeve P-
betaling pa offentlige parkeringspladser, i det omfang det sker af
trafikreguleringshensyn, men ikke med en provenu-begrundelse.

I Kebenhavn opkraeves P-afgifter differentieret i tre zoner (red, gron og bld).
Taksten er hgjest i de centrale omrader, hvor eftersporgslen samlet set er
storst. Beleegningsprocenter under 9o pct. anses for uproblematiske i forhold
til mulighederne for at finde parkeringsplads. Der findes imidlertid i dag
omréder i byen, hvor beleegningen pa tidspunkter af dognet er 100 pct., hvilket
skaber vaesentlige problemer i forhold til at finde en parkeringsplads tat pa
hjemmet eller besggsdestinationen.

* Kgbenhavns Kommune: “Trafik- og miljgplan 2003. Status og hovedproblemer.
> Kgbenhavns Kommune, Notat vedr. antal P-pladser 1995-2010.
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I San Fransisco har myndighederne i 2011 indfert et dynamisk system SFpark i

dele af bycentrum, hvor P-prisen varierer mellem gaderne athengigt af Side 15/58
eftersporgslen med henblik pa at sikre en beleegningsprocent pa 9o pct. Alle P-

pladser i zonen er endvidere udstyret med en sensor, sa man centralt labende

har opdateret information om den aktuelle P-tilgeengelighed pé block-niveau.

Informationen videreformidles online til trafikanterne via en app til mobilen.

Boks 1. Sensorbaseret P—siistem 1 San Francisco

I San Francisco benytter SFpark nye teknologiske lgsninger til at forbedre
parkeringsmulighederne. Ved at hjalpe trafikanter til at finde en P-plads
reduceres treengslen til gavn for alle. Flere parkeringsmuligheder mindsker
kedannelse og gar trafikken mere sikker. Automatisk kreditkortbetaling reducerer
desuden trafikanternes frustrationer.

SFpark indsamler og distribuerer real-tids information om, hvor der ledige P-
pladser, sa trafikanterne hurtigt kan finde de ledige pladser. For at opna den rette
P-plads tilgengelighed justerer SFpark priserne op og ned for at matche
efterspargslen. Eftersporgselsjusterede priser tilskynder trafikanterne til at
parkere, dér hvor der er mange ledige P-pladser, og reducerer eftersporgslen efter
P-pladser i teet parkerede omrader. Realtids data og justerbare priser samkores for
at sikre et optimalt parkeringsmenster i centrum af byen, og gere det lettere at
finde en P-plads.

Kilde: http://sfpark.org/

Som del af den igangvaerende P-aftale i Kebenhavn arbejdes der pa at skabe et
nyt P-henvisningssystem der kan henvise til parkeringspladser i p-anlaeg
(offentlige og private) mere preecist end tidligere, hvorved sggetrafikken
mindskes. Det forventes at dette vil ske i regi af en App-lgsning eller lignende.
P& den lange bane er det desuden Kgbenhavns Kommunes ambition, via en
digitalisering og automatisering af betalingsparkeringssystemet og kontrollen
heraf, at kunne tilvejebringe data som vil kunne anvendes til p-henvisning ift.
gadeparkeringspladserne.

Regulering af biltrafikken i byen, herunder specifikt i myldretiden
Hvis parkeringstaksterne er hgje, sé det opleves som dyrt at parkere vil det
generelt begraense biltrafikken til byen. Dette vil iser gelde pendlere som
typisk parkerer i lang tid, og derfor skal betale for mange timer. Men
parkeringskapaciteten i byen er meget knap i forhold til eftersporgslen, sa der
er oftest er fuld kapacitetsudnyttelse af parkeringspladserne. Derfor vil (hgjere)
P-takster imidlertid ogsa give kortere parkeringstider og dermed mulighed for
flere parkeringer, hvilket alt andet lige vil oge den samlede trafikmengde i
byen.

Som virkemiddel til at begraense traengslen er forhgjelse af P-afgifterne forst og
fremmest effektivt, hvis det kan begranse trafikken i spidstimerne
(myldretiden). Den storste del af denne trafik er pendling (bolig-
arbejdsstedsrejser), men da P-afgifterne i Kebenhavn i forvejen er hgje,



benytter kun en meget begranset del af disse bilister P-pladser, der er
underlagt den kommunale parkeringsbetalingsordning.

Fordelingspolitisk: Beboere vs. Besggende

I centrale eller teetbefolkede byomrader med stor parkeringsefterspargsel kan
hgje parkeringstakster imidlertid i praksis aftholde lokale beboere fra at have
egen bil, fordi de samlede omkostninger til parkering ved boligen bliver
prohibitivt store. For at rdde bod pa dette udsteder mange byer derfor saerlige
beboerlicenser, der fritager beboernes biler fra at betale for parkeringen i deres
lokalomréade. I Kebenhavn koster licensen 690 kr. om aret (for 2010: 195 kr.
om aret). Borgeres bilhold kan i disse omréader pavirkes gennem den pris, der
skal betales for licensen. I Kabenhavn steg prisen for licensen fra 195 kr. til 690
kr. om aret i 2010. Selv om dette belgb stadig er meget beskedent i forhold til
parkeringstaksterne, oplevede man et fald pa ca. 10% i antallet af licenser, som
dog ogsa skal tilskrives den gkonomiske krise og en opgerelsesteknisk &endring.

Finansieringskilde til investering i trafiksystemet eller andre
offentlige udgifter

Endelig kan opkraevning af P-betaling have til formal at tilvejebringe et
provenu, der kan bidrage til at finansiere byens transportinfrastruktur. I
forhold til udformningen af takststrukturen vil sdvel samfundsgkonomiske som
fairness-betingede hensyn spille ind.

Konkret er der i arbejdsgruppen sat fokus pa to formél med en forslag til
&ndring af P-politikken:

- Forbedring af fremkommeligheden pa vejnettet i Hovedstadsomrédet®,
gennem begransning af trafikken til og fra Kebenhavn i spidstimerne,
herunder incitamenter til at flytte en del af trafikken til tidspunkter
uden for spidstimerne.

- En forogelse af det samlede provenu fra parkeringsbetalingen i
Kgbenhavn.

Der er dog samtidig i beskrivelsen og udformningen er taget hensyn til de tre
ovrige formal gennem
- Ombkostningerne ved etablering af parkeringspladser, herunder
alternativomkostningen ved eksisterende parkeringspladser.
- Det samlede trafiksystems effektivitet i form fremkommelighed og
minimering af transporttid.
- Fordelene ved begransning af andre miljegener, herunder forst og
fremmest: Stgj, uheld og luftforurening og bilernes og indflydelse pa
det oplevede byrum generelt.

6 . . ° .
Der kan desuden identificeres en reekke erhvervsomrader udenfor Kgbenhavn, som vil
vaere relevante at se pa i denne sammenhaeng.
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Endelig er virkemidlets realiserbarhed inddraget gennem overvejelser om,
hvorledes det kan udformes, sa det opleves som fair af trafikanter og borgere i Side 17/58
hovedstadsomradet.

Hyvis det vaesentligste formal er at begraense treengslen og derigennem forbedre
fremkommeligheden i byen, er det afggrende vigtigt, at skabe incitamenter, der
gor det mindre attraktivt at kere i spidstimerne. Dette kraever et relativt
komplekst system med dertil knyttede systemomkostninger. Er det politiske
fokus derimod fortrinsvist pa tilvejebringelsen af et provenu kan man med
fordel valge en simplere lgsning, hvor systemomkostningerne er mindre.

Indledningsvist ber man endvidere gore sig klart at ethvert virkemiddel, der
sigter pa at forbedre fremkommeligheden ved gkonomiske incitamenter eller at
opkraeve et provenu fra bilisterne, vil mgde modstand, da det vil have markante
ulemper i form af egede omkostninger for bilister og erhvervsliv, der skal
betale.

De fordelingsmaessige konsekvenser ma forventes at give anledning til
opposition (jf. modstanden mod traengsels ringen), som muligvis kan
imadekommes delvist ved en samlet pakkelgsning, hvor indferelse af
virkemidlet keedes sammen med anvendelse af provenuet. Under alle
omstandigheder er det afggrende for trafikanternes accept af lgsningen at der
er en tydelig kommunikation af formalet og en klar ssmmenheng mellem
formalet og indretningen af tiltaget.

I det det folgende beskrives seks virkemidler i relation til parkering:
2a) Generel forhgjelse af P-betalingen
2b) Udvidelse af P-zonerne til inden for Ring 2-snittet.
2¢) Andret takststruktur i spidstimerne mhp. reduktion af treengslen
2d) Inddragelse af ikke-kommunale parkeringspladser i 2b)
2e) Forhgjelse af beboerlicens-betalingen

2a) Generel forhgjelse af P-betalingen

Bruttoprovenuet fra parkeringsbilletterne er i dag 345 mio. kr. En generel
forhgjelse af alle takster med f.eks. 20 % vil saledes give en forogelse af
bruttoprovenuet pa 69 mio. kroner per ar ved uaendret belaegning pa p-
pladserne. I praksis vil provenustigningen dog veere mindre, idet
belaegningsprocenten vil falde pga. de hgjere takster. Nogle ture vil falde vak
eller g til andre destinationer, mens andre vil veelge i stedet at bruge den
kollektive trafik eller cykle.

Tilbage i 2006 ogede kommunen taksterne i red og gron zone til henholdsvis
25 kr. og 15 kr. i hele perioden mellem kl. 08 og 22. Det medforte et stort fald i
antal betalende parkeringer om aftenen og der blev registeret faerre besggende



til restauranter, detailhandel og biografer. Prisstrukturen blev efterfelgende
@ndret til den nuvaerende: 11 kr. i alle zoner om aftenen kl. 18-23. Side 18/58

En generel takststigning vil kunne reducere sogetrafikken pa tidspunkter og
steder, hvor kapacitetsuddnyttelsen er taet pa 100 pct. I Kebenhavns kommune
er der flere omrader, hvor beleegningsprocenterne pa varierende tidspunkter
over degnet er 100 pct. eller derover. I omrader med hgijt bilejerskab, megen og
teet beboelse mm., som eksempelvis dele af @sterbro, Vesterbro, Ngrrebro og
Indre By, ses hgje beleegningsprocenter serligt om aftenen.

Aot TN

Kort over parkeringsbelaegning dag og nat
S TEV =
SN Y

KI. 12:00

- Parkeringsbelaegnin
Signaturforklaring g g g
01l80% ——— Mereend100% [ ]  Parkeller gront anlzeg
801l 90 % ====== Jernbane [ ] Frederiksberg
9ti100% ] Vand ] Kobenhavn
Kilde:

http://www.kk.dk/Borger/ByOgTrafik/Parkering/Parkeringsstrategi/Skraaparkering/Parkeringsbelaegning.aspx

Boks 2. P—betalini i&virker traiikken

Nar der er let adgang til gratis parkering, udger pendlerrejser med respondenten
som bilfarer 69 %. Nar parkerings-mulighederne er begraensede eller palagt afgift
falder denne andel til 35-40 %, mens kollektivandelen og cykel/gang-andelen
stiger.

Kilde: DTU, Transportvaneundersogelsen, Fakta ark om pendling 2012.



I andre omrader, primeert Indre By, ses isar hgje belaegningsprocenter midt pa
dagen, hvor pendlere og gester ogsa parkerer i byen. Det er dog vigtigt at
understrege, at der kan veere stor lokal variation, ogsa inden for relativt
begrensede geografiske omrader.

I praksis vil det forst og fremmest vere i Indre By, at en takststigning vil vaere
effektiv, idet presset pa parkeringskapaciteten i de ydre zoner forst og
fremmest skyldes, at antallet beboerlicenser er stort i forhold til antallet af
parkeringspladser. Men en takststigning vil formentlig ikke have naevneverdig
effekt pa trafikken i spidstimerne, da taksterne allerede er sa hgje, at kun meget
fa pendlere benytter de kommunale parkeringspladser.

Langt storstedelen af de offentlige P-pladser i Kebenhavn benyttes af beboerne,
som har licenser. Hvis priserne haves pa gadeparkering, vil de private
parkeringsanleeg dog i en vis udstraeekning folge efter, men da de pendlere der
parkerer her ofte far parkeringen stillet frit til radighed af arbejdsgiveren vil
effekten ogsa her veaere begranset. Oplysninger fra Transportvane-
undersggelsen viser, at under en sjettedel af pendlerne i bil til Kebenhavn og
Frederiksberg mellem 6 og 9 angiver, at de selv betaler for parkering. I indre by
kan det dog i princippetielt vare en storre andel.

Der er lovhjemmel til at haeve priserne for betalingsparkering pa offentlig vej,
safremt formaélet er treengselsdeempende adfeerdsregulering’. En forogelse af
taksterne med provenuformal et er ikke et gyldigt argument og vil derfor kraeve
en lovendring.

2b) Udvidelse af P-zonerne

Betalingsparkering har betydning i forhold til at begranse l&ngerevarende
parkeringer fra f.eks. bilpendlere. I dag er der en relativt stor koncentration af
biler i dagtimerne umiddelbart uden for betalingszonerne (randzonerne) —
sammenlignet med lige inden for betalingszonerne og laengere uden for
randzonen - som folge af indpendling til Kebenhavn i bil, hvorefter den sidste
del af rejsen foretages pa anden vis. En udvidelse af betalingsomradet vil derfor
betyde feerre bilpendlere til arbejdspladser i det centrale Kebenhavn men en
andel vil formentlig blot parkere i de nye randzoner, som vil blive flyttet
leengere ud.

Ordningen kunne f.eks. udvide den bla betalingszone dvs. den billigste (og
beboerlicenser) til bdde at omfatte Islands Brygge og de ydre brokvarterer. En
udvidelse af betalingsomradet vil kunne medfere en markant forggelse af
provenuet. Der kan regnes pa forskellige modeller, men
bruttoprovenuforggelsen vurderes skansmessigt af Kebenhavns Kommune
overordnet at kunne vare i storrelsesordenen 25-50 pct.8 alt efter modellen

"En arbejdsgruppe nedsat under Justitsministeriet i samarbejde med Transportministeriet
arbejder for tiden med en rapport om bedre forbrugerbeskyttelse pa Parkeringsomradet.
® Tallene skal verificeres.

Side 19/58



(herunder geografi og pris), safremt bade indregnes flere indteegter fra
billetautomater, afgifter og beboerlicenser. Der bor regnes neermere pa dette ud
fra forskellige modeller ligesom de agede udgifter ogsa bor estimeres.
Udvidelse af den bla zone vil dog give en relativt lille effekt indtaegtsmeessigt,
fordi det er den billigste. Provenuet vil veere faldende jo leengere ud man
kommer, hvor anvendelsen er faldende. Fx vil 10.000 ekstra P-pladser i
yderzonerne maksimalt give 4.000 kr. pr. plads eller ca. 40 mio. kr.
Kommunen kan desuden ikke under galdende lovgivning opkreeve P-betaling
pa private faellesveje. Kommunen har i forbindelse med tidligere indferelse af
bla P-zone overtaget private fallesveje.

Ser man bort fra provenuhensynet kan udvidelsen ogsa ske som en ny zone
med tidsbegranset parkering svarende til den eksisterende ordning pa
Frederiksberg. Kabenhavns Kommune har i Parkeringsstrategi 2010 —
redegorelse udarbejdet planer herfor, som ogsa tager hgjde for de juridiske
problemstillinger i forbindelse med private fellesveje.

2¢) Andret takststruktur i spidstimerne mhp. reduktion af
traengslen

Generel forhgjelse af timetaksterne er som ovenfor beskrevet forst og fremmest
velegnet til at begranse sogetrafikken ved at skabe balance mellem
eftersporgslen og antallet af P-pladser. En effektiv indsats mod trangslen
opnas bedst ved at gge incitamenterne til at reducere trafikken specifikt i
spidstimerne, blandt andet ved at turene flyttes til andre tidspunkter af degnet.
En forhgjelse af timetaksten i spidstimerne er ikke den optimale lgsning, idet
det ikke kun begreenser incitamentet til at kere til byen og parkere i
spidstimerne, men ogsa gger incitamentet til at forlade P-pladsen i
spidstimerne.

En traengselsreducerende aendring af P-betalingsstrukturen kan principielt
besta af tre komponenter:
e en starttakst pa X kr. (ikke per time), nar parkeringen starter i
spidstimerne og 0 kr. ved parkeringsstart uden for spidstimerne.

e ensluttakst pa Y kr. (ikke per time), nar parkeringen slutter i
spidstimerne og 0 kr. ved parkeringsslut uden for spidstimerne.

¢ En sznkning af timetaksten med Z kr. per time i spidstimerne,
hvor Z eventuelt kan vere lig timetaksten T, sa parkeringstiden bliver
gratis i spidstimerne.

De tre komponenter kan indferes isoleret eller i en kombination med
forskellige provenukonsekvenser. Endvidere kan bade X, Y og Z vere forskellig
i morgen- og eftermiddagsspidstimerne og variere mellem takstzonerne, dog
med den risiko at systemet kompliceres ungdigt. Strukturen er imidlertid
mindre kompliceret end man kunne tro umiddelbart, da en sluttakst og en
seenkning af timetaksten i praksis er tet pa at opheve hinanden i praksis og
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dermed veere to sider af samme sag: Da storstedelen af de kommunale P-
pladser er Parkometerbetjent (og dermed fungerer ved at man indlgser en
gyldig p-billet for en tidsperiode), svarer indferelsen af en sluttakst i praksis til
at det samtidig er gratis at parkere i (hele)den sidste del af spidstimerne.
Tilsvarende svarer starttaksen til at man har mulighed for at parkere “gratis” i
den sidste tid inden spidstimerne, hvis parkeringen alligevel skal fortseette efter
spidstimernes start.9

Den konkrete implementering af en sddan trengselsrettet eendring af
takststrukturen skal gennemanalyseres ngje, men for at give en illustration af
tankegangen er nedenfor vist et konkret eksempel:

Eksempel 1: Indferelse af starttakst i spidstimerne i
tilleeg til ueendrede timetakster
08:00-10:00; 08:00-18:00 18:00- 23:00-
Zone 15:00-18:00 timetakst 23:00 08:00
Starttakst timetakst timetakst
29 kr./time
25 kr. 18 kr./time 11 3 kr./time
kr./time
11 kr./time
Eksempel 2: Fokus pa incitamenter til mindre traengsel i
spidstimerne gennem starttakst og &ndrede timetakster
08:00-10:00; 15:00- 10:00- 18:00- 23:00-
Zone 18:00 15:00 23:00 08:00
Starttakst timetakst timetakst timetakst
timetakst
G G6okr. okr./time | 29 kr./time
40 kr. okr./time | 18 kr./time 11 3 kr./time
kr./time
| 20kr. okr./time | 11kr./time

I Eksempel 1 er der lagt veegt pa en begrenset &ndring af takstsystemet, der
bade giver incitament til at flytte ture vaek fra spidstimerne og giver et aget
provenu. I Eksempel 2 er der fokuseret pa at differentiere taksterne med
henblik pé at opna sterst effekt pa traengslen og uden skelen til provenuet. Det
betyder, at taksterne er sat til o0 kr./time i spidstimerne for at mindske
incitamentet til at kore fra P-pladserne i disse perioder. En anden variant af
Eksempel 2, som lige s enkel men med oget veegt pa provenuskabelsen, er at

° Mere praecist svarer sluttaksten til at den reelle timetakst O kr. er i de sidste Y/T timer af
myldretiden, idet man uden meromkostninger kan forlaenge P-billettens udlgbstid til
myldretidens slut. | praksis szetter det et loft pa sluttaksten pa T gange myldretidens
leengde. Tilsvarende indebaerer starttaksten at man har mulighed for at parkere ”gratis” i
de sidste X/T timer inden myldretiden, hvis parkeringen alligevel skal fortszette efter
myldretidens start.
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seette myldretidstaksten til 11 kr./time. Mange andre varianter kan udformes
athaengig af graden af fokus pa hhv. trengselsreduktion og Side 22/58
provenuopkraevning.

2d) Inddragelse af ikke-kommunale parkeringspladser i 2¢)

De private P-pladser udger en markant andel af P-pladserne, sarligt i indre by
med flest arbejdspladser og dermed mest pendlertrafik. Endvidere er de
kommunale pladser i hgj grad er optaget af kebenhavnere med beboerlicens,
der oftest primert bruger bilen til fritidsture. En isoleret regulering af de
kommunale pladsers kan saledes ikke forventes at fa afgerende betydning i
forhold til at begranse den samlede trengsel i spids timerne, som primaert
skyldes pendling og erhvervsture. Derfor skal bide kommunale og private P-
pladser inddrages i en reformering af P-betalingsstrukturen, bade hvis der skal
opnas en vaesentlig fremkommelighedseffekt gennem reduktion af trafikken og
treengslen i spidstimerne og hvis der skal opnas et betydeligt provenu fra
indferelsen af en starttakst. De private P-pladser ber ikke omfattes af
timebetalingen pa de kommunale P-pladser, men kun starttaksten i
spidsbelastningsperioden.

Kobenhavns Kommunes opggrelser peger pat°, at langt de fleste ikke-
kommunale gérd- og anlaegs parkeringspladser i parkeringszonerne findes i
Indre By. Det vurderes, at langt stersteparten af disse P-pladser findes i anlag,
hvortil adgangen er reguleret enten via ngglekort eller betalingssystemer, som i
forvejen registrerer bils eller brugers ind- og udkersel. Hertil kommer at driften
af mange kommercielle anlaeg er udliciteret til professionelle operatgrer som
Europark og Q-park. For disse anleg er den administrative byrde ved at
opkraeve en forhgjet takst i spidstimerne begranset. For anleeg, hvor der i dag
ikke sker en opkravning baseret pa tidsregistrering af ind- og udkersel vil der
vaere ikke ubetydelige administrative omkostninger forbundet med etablering
og drift af et betalingssystem. For mindre anlaeg vil man eventuelt kunne ngjes
med at benytte de eksisterende betalingsmuligheder til de kommunale P-
pladser, dvs. P-automater mobiltelefoner og skrabe billetter. Derudover vil der
veare en raekke administrative problemstillinger skal lgses for at hdndteringen
kan fungere i praksis:

- Registreringspligt af alle private parkeringsanleg (P-huse, - keldre,
baggarde m.v.) i de relevante zoner kombineret med forbud mod at
parkere pa ikke registrerede P-pladser

- Fastsattelse af storrelsesgranse for dispensation for mindre anlaeg
hvor opkraevningsomkostningerne ikke star mal effekt og provenu

- Hvorledes undgar man at anlaeg sgges opdelt i mindre for at opnéa
dispensationen?

- Kan dispensationen udformes, sd man i stedet betaler en n fast
manedlig afgift der stdr mal med P-taksterne, sa fordelen ved
dispensation begraenses?

19 5e: ” Antal parkeringspladser i Kebenhavn”




Der er i dag ikke lovhjemmel for at kommunen eller staten kan opkraeve P-
betaling pa privat pa P-pladser. En lovgivning, der muligger dette indebaerer
vasentlige juridiske og administrative udfordringer, som det er ngdvendigt at
undersoge nermere. De juridiske problemstillinger drejer sig blandt andet om:

- Om og hvordan man kan afgiftspalaegge privat benyttelse af P-
pladser pa privat ejendom uden at det kan karakteriseres som
ekspropriation

- Formulering af lovhjemmelen, sa afgiften kan opkraves efter
trafikale kriterier uden at den afgreenses geografisk og dermed
virker som geografisk forskelsbehandling
Juridisk adgang til at kontrollere om reglerne overholdes pa privat
ejendom

Provenupotentiale skal ogsd undersgges narmere.

2e) Forhgjelse af beboerlicens-betalingen

Beboere med beboerlicens star for langt storstedelen af parkeringerne pa de
kommunale pladser i betalingszonerne. I aftentimerne udger de over 9o pct.
Heraf bliver mange af bilerne ikke brugt til daglig pendling, hvorved deres
bidrag til treengslen er begraenset.

I 2009 lavede Center for Parkering i Kebenhavns Kommune en evaluering af
beboerparkeringen i de indre brokvarterer. Blot 15 pct af licenshaverne oplyste,
at bilen ”ikke holdt ved hjemmet i 4 eller flere dage ud af de seneste 7 dage”.
Dog angiver 65 pct at de anvender bilen 5, 6 eller 7 dage om ugen, men det
angives ikke hvornar pa degnet. Dette indikerer, at mange kebenhavnere
bruger bilen dagligt, men at starstedelen ikke bruger den til pendling. Der
bliver saledes ikke umiddelbart frigjort et storre antal kommunale P-pladser til
udefrakommende indpendlere.

Derfor er prisen pa beboerlicenser formentligt et mere virksomt middel i
forhold til reduktion af antal af biler i byen end prisen pa timeparkering, men
det er ikke nedvendigvis virksomt i forhold til treengslen i dagtimerne.

Fra 2009 til 2010 steg priserne pa beboerlicenser i Kebenhavns Kommune fra
195 kr. til 690 kr. og samtidigt faldt antallet af beboerlicenser med 4.400 til i alt
35.600 i 2010 og aktuelt 32.823. En del af faldet det forste ar skal dog forklares
med, at man ikke leengere medtalte ombytning af licenser, nar folk kebte ny bil.
Dertil skyldes faldet til dels den skonomiske krise, der medforte et faldende
antal biler i Kgbenhavn allerede fra 2009. Center for Parkering skenner dog, at
stigningen var udslagsgivende for et lille fald i antallet af beboerlicenser. At
effekten ikke er starre skyldes bl.a., at beboerlicenserne samlet set udger en
meget lille andel af de samlede udgifter ved at have bil.

@gede beboerlicenspriser i betalingszonerne eller i udvidede betalingszoner
(kombineret med 2b) vil medfare et fald i bilejerskabet i Kabenhavn, hvilket
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igen vil medfere mindre bilkersel blandt kebenhavnerne. Effekterne pa
treengslen er dog mindre, da mange Kobenhavnere som navnt ikke bruger
bilen i spidstimerne.

Sterrelsen af provenuet athenger naturligvis af prisstigningen pa
beboerlicenserne, sa der skal regnes pa forskellige modeller.

I dag udger bruttoprovenuet fra beboerlicenser og erhvervslicenser 27 mio. kr.,
hvorved det vil krave en vaesentlig forogelse af prisen pa licenser, safremt dette
initiativ skal skabe et betydeligt provenu.

Sammenfatning af fordele og ulemper

a) Generel forhgjelse af parkeringsafgifter

Fordel: Enkel at indfere.

Ulempe: Beskeden traengselseffekt (vil kraeve lovendring).
b) Udvidelse af p-zonerne til inden for Ring 2-snittet

Fordel: Foragelse af provenuet og faerre bilpendlere til arbejdspladser i det
centrale Kebenhavn.

Ulempe: Kommunen skal overtage private faelles veje for at opkrave P-betaling
pa dem (under geldende lovgivning).

c) ZEndret takststruktur: Starttilleeg i spidstimerne m.h.p. reduktion
af treengslen

Fordel: Reduceret traengsel gennem ggede incitamenter at flytte turene til
andre tidspunkter af degnet.

Ulempe: Beskedent finansieringsbidrag og traengselseffekt med mindre det
kobles med c), da kun f& kommunale P-pladser benyttes af pendlere og dermed
begrenset traengselseffekt.

d) Inddragelse af ikke-kommunale parkeringspladser i c)
Fordel: Betydelig traengselseffekt og provenuforagelse.

Ulempe: Tkke lovhjemmel og juridisk kompliceret at implementere og vanskelig
at handhaeve.

e) Forhgjelse af beboerlicens-betalingen

Fordel: Mindre sogetrafik i visse omrader og mindre behov for anleg af nye P-
pladser.

Ulempe: Begreenset provenu og begreanset effekt pa traengslen. Kan stride mod
havdvundne "privilegier” men kan ogsé ses som et fair supplement til
forhgjelsen af andre P-betalinger.
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a) Brugerbetaling for (storre) Brugere af infrastrukturen kan bidrage
nye infrastrukturprojekter til finansiering.

Side 25/58

b) Ogede takster i den kollektive Kollektiv transport kan bidrage til
trafik finansiering.

Tema 3: Brugerbetaling

I de seneste artier har en betydelig del af den egentlige udbygning af
transportinfrastrukturen veeret finansieret uden for de traditionelle
finanslovsrammer. Med aftalerne om en grgn transportpolitik 2009-2012 og
beslutningerne om Femern Belt forbindelsen og udbygning af Kebenhavns Metro
med en Cityring vil omtrent halvdelen af investeringerne i den statslige
infrastruktur frem til 2020 vare finansieret via alternative finansieringskilder til
finansloven, hvor hovedparten stammer fra betaling fra trafikanterne.

Storebeltsforbindelsen og @resundsforbindelsen er begge fuldt brugerfinansierede
af provenuet fra afgiftsbetalingen fra den vej- og banetrafik, der krydser broerne.
Udbygningen af Kebenhavns metro finansieres dels via brugerbetaling og dels via
en rekke andre alternative finansieringskilder, herunder forst og fremmest et
forventet merprovenu ved udvikling og salg af offentligt ejede arealer i Orestad og
Nordhavn fra de veerdistigninger, der skabes af infrastrukturen.

Desuden er Danmarks lufthavne og havne organiseret i selvstaendige selskaber, der
med f& undtagelser selv finansierer investeringer, drift og vedligeholdelse gennem

indtaegter fra brugerafgifter fra fly- og skibstrafikken.

Tabel 1. Brugerfinansieringsandel ved forskellige infrastrukturudbygninger

Lufthavnsterminaler og havne - 100 pct.
Storebeltsforbindelsen og @resundsforbindelsen - 100 pct.
Den kommende Femern Belt forbindelse - 100 pct.
Kegbenhavns Metro og Metro Cityringen - 35pctt

Ud over broafgifterne pa de faste forbindelser betaler alle lastbiler gennem
Eurovignette-ordningen en generel afgift for at fi adgang til at benytte det danske
vejnet i en bestemt tidsperiode. Og pé jernbanen betaler alle tog en skinneafgift til
Banedanmark, som bidrager til at finansiere vedligehold og reinvesteringer i
baneinfrastrukturen.

! Det forventede bidrag som forudsat i Aftale om Metro Cityring af 2. december 2005.



Overordnet vurderes brugernes betalingsvillighed at vaere knyttet til kortere

transporttid og /eller mere forudsigelig transporttid. Sidstnaevnte faktor har Side 26/58
sarlig stor betydning for rejser, hvor ankomsttidspunktet er fast eller meget

lidt fleksibelt. I sddan en situation vil en mere forudsigelig rejsetid give

brugeren mulighed for at reducere den skjulte ventetid, som trafikanten ellers

indbygger ved at tage af sted ”i god tid” for at tage hgjde for den uforudsigelige

variation i rejsetiden.

a) Brugerbetaling af (storre) nye infrastrukturprojekter

Det kan vere relevant at overveje om kommende sterre nye
infrastrukturprojekter vil kunne betales af brugerne i form af brugerbetaling. I
dette afsnit ses der pa fordele og ulemper ved brugerbetaling af enkeltstdende
ny infrastruktur, mens problemstillingen vedrerende landsdeekkende
roadpricing pa vejnettet behandles i Traengselskommissionens arbejdsgruppe
6.

Brugerbetaling er som naevnt i forvejen kendt fra de faste forbindelser over
Storebelt og Gresund og den kommende Femern forbindelse.

Brugerbetaling er desuden meget udbredt i en reekke andre lande som fx Norge,
Frankrig, Spanien og Italien, hvor der opkraves betaling for at kere pa mange
motorvejsstraeekninger.

I Norge er flere vej- og broprojekter helt eller delvist finansieret af brugerne
gennem lokale eller statslige bompengeselskaber. Det gaelder blandt andet flere
af de store nationale vejprojekter (f.eks. E6, E18 og Riksvegen 150), hvor det er
i starrelsesordenen 34 af udgifterne, der finansieres af brugerne, mens resten
finansieres via de offentlige budgetter. Svinesundbroen er dog fuldt
brugerfinansieret.

Muligheden for brugerbetaling undersages for tiden i forhold til to projekter i
hovedstadsomradet, der handler om at reducere treengsel. Dels en havnetunnel
i Kebenhavn og dels en ny Fjordforbindelse ved Frederikssund. For begge disse
projekter geelder, at brugerbetaling naeppe vil veere tilstraekkelig til at finansiere
projektet 100 pct.

En ny Fjordforbindelse ved Frederikssund vurderes dog at kunne finansieres
gennem brugerbetaling, hvis der ogséa opkraeves betaling for at passere den
eksisterende forbindelse (Kronprins Frederiks Bro) over Roskilde Fjord:2. For
en ostlig ringvej/havnetunnel i Kebenhavn er Transportministeriet ved at
gennemfere en analyse af finansieringsmulighederne.

2 Sund & Beelt: Ny fjordforbindelse ved Frederikssund, Delrapport:
Sammenfatningsrapport, November 2011.



De undersggte nye potentielt brugerfinansierede forbindelser ligner pa nogle
punkter de hidtidige faste brugerfinansierede forbindelser:

e Projekterne er i sig selv sa store, at det i den givne gkonomiske
situation reelt kan blive vanskeligt at tilvejebringe den fulde
finansiering til projekterne inden for det traditionelt skattefinansierede
raderum.

e Samtidig giver projekterne — i starre eller mindre omfang — nye
trafikale muligheder og konkrete rejsetidsbesparelser for trafikanterne,
som mange trafikanter vil betale for at opnas.

Der er imidlertid ogsa forskelle mellem de nye projekter og de hidtidige
brugerfinansierede faste forbindelser. Der er bl.a. en eller flere parallelle ruter,
som vil veere alternativer til de nye forbindelser og, som i dag er gratis at
benytte.

Det indebaerer, at der vil vaere begransninger for, hvor hgj en pris trafikanterne
vil veere villige til at betale for at benytte den nye vej i forhold til et alternativt
gratis vejnet. Hvis der indferes brugerbetaling pa nogle ny forbindelser, mens
det eksisterende vejnet fortsat er gratis at benytte vil en sterre eller mindre del
af den trafik, der ellers ville have fordel af at benytte en ny forbindelse i stedet
vealger de eksisterende gratis parallelle ruter for at undga betaling — dette
feenomen kaldes "sivetrafik”.

Sivetrafikken vil vaere mindre, nér der ikke findes oplagte gratis alternative
ruter. De faste forbindelser over Storebelt eller Oresund er derfor forholdsvis
velegnede til brugerfinansiering i modsetning til motorveje, hvis der eksisterer
mere eller mindre parallelle landeveje med mindre der pa anden vis gores en
indsats for at demme op for dette. Alt andet lige vil brugerbetaling for den nye
infrastruktur begraense brugen og dermed i teorien reducere det
samfundsmaessige afkast af investeringen, si laenge trafikmaengderne uden
betaling ikke overstiger kapaciteten'4. Det atheenger dog af, om det overhoved
er muligt at finde anden finansiering.

Forslag til konkrete nye brugerfinansierede infrastrukturprojekter skal derfor
undersgges og udvalges ngje. Farst og fremmest bor der vere tale om et
projekt med en hgj samfundsgkonomisk forrentning. I de
samfundsgkonomiske beregninger repreesenterer tidsgevinsterne en stor del af
fordelen ved et anleegsprojekt, nar projektet skaber helt nye eller hurtigere
forbindelser for trafikken.

P sund & Balt: Ny fjordforbindelse ved Frederikssund, Delrapport: Betalingsvillighed samt
takst- og rabatmodeller, Nov.2011.
Y Dys. s§ lenge det opfylder definitionen af et “kollektivt gode”.
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Et af sporgsmaélene er, hvor meget trafikanterne vil vaere villige til at betale for
de fordele en nye eller forbedret infrastruktur vil give dem. Bilisternes
betalingsvilje for bedre fremkommelighed, kortere rejsetid og en mere
forudsigelig rejsetid vil formentlig afhaenge af formalet med rejsen.

Okonomi

Hvorvidt brugerbetaling kan finansiere et givet projekt atheenger i hgj grad af i
hvilket omfang der er gratis alternativer i form af eksisterende parallelle
forbindelser.

I en situation, hvor der er eksisterende parallelle forbindelser, vil
brugerbetaling pa en ny forbindelse som regel indebzaere, at mange trafikanter
vil benytte den eksisterende forbindelse. Dette er blandt andet belyst i analyser,
som Transportministeriet har fiet udarbejdet af brugerbetaling af en ny
forbindelse over Roskilde Fjord ved Frederikssund og en ny forbindelse over
Lillebeelt?s.

Infrastrukturprojekter har typisk til formal at skabe nye trafikale muligheder
og reducere rejsetiden i forhold til det eksisterende vejnet. Det
samfundsgkonomiske afkast er udtryk for, at mange bilister opnér en
tidsgevinst. Selv om vaerdien af betalingsviljen for disse tidsgevinster samlet set
over infrastrukturprojektets levetid overstiger udgifterne til infrastrukturen,
kan man alligevel vaere i den situation, at tidsgevinsterne ikke kan realiseres,
hvis der ikke er rad til det inden for prioriteringen af de offentlige finanser.
Projektet kan sa realiseres ved at noget af den vaerdi bilisterne far af
tidsbesparelserne kan opkraves i brugerbetaling til at tilbagebetale
investeringsomkostningerne.

I forhold til finansiering af et infrastrukturprojekt er det dermed vasentligt
bade, hvor meget trafik, der kerer pa streekningen, og hvilken type trafik, der er
tale om. Typisk vil erhvervsrejsende veere villige til at betale mere for hurtigere
at komme frem end f.eks. fritidsrejsende. Hvis projektet afthjelper treengsel vil
mange desuden vardseatte den ogede rettidighed hgjt - at undga kedannelse og
komme frem til tiden'°.

Der er saledes en raekke problemstillinger, der bar analyseres i forbindelse med
brugerbetaling af infrastrukturprojekter jf. boks 1.

Boks 1. Problemstillinier ved bruierbetalini

e Trafiktal og fremkommelighed — Hvordan er trafikken fordelt?

e Tilbagebetalingstid — Hvor lang tid vil der skulle vare brugerbetaling
for projektomkostningerne er betalt og betalingen kan ophere?

> cows: Vejkapaciteten over Lillebzelt, Screeningsrapport, April 2011.
'® Der forskes pt. i veerdien af rejetidsvariabilitet, DTU Transport.
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e Geografi - Er der szrlige geografiske forhold, herunder lokal
eftersporgsel, ved det enkelte projekt? Side 29/58

e Sivetrafik — Hvor meget trafik vil sege mod alternative gratis
ruter/parallelle forbindelser?

e Administrations- og systemomkostninger — Star
opkraevningsomkostningerne mal med indtegterne?

e Betalingsvillighed — Er bilisterne villige til at betale for reduceret
rejsetid og oget forudsigelighed?

Jo starre trafikvolumen jo starre sandsynlighed er der alt andet lige for, at
brugerfinansiering af et infrastrukturprojekt kan lade sig gare. Der vil ganske enkelt
veere flere til at betale for projektets systemomkostninger til betalingsopkravning
mv., som derfor vil legge beslag pa en relativt mindre del af indtegterne.

Sivetrafikproblematikken vil have betydning for muligheden for fuld
brugerfinansiering af et projekt, hvis der er faerre betalende bilister og
rutealternativerne de facto satter begrensninger for, hvor hgj taksten kan
veere. Samtidig vil sivetrafik kunne give traengsel samt miljg- og stojgener pa
det eksisterende vejnet, som et nyt infrastruktur projekt netop skal aflaste.

Sivetrafik kan ogsa opsta, hvis der ikke er mulighed for at sikre tilstraekkelig
kapacitet pa det overordnede vejnet. Traengsel pa det overordnede vejnet kan
tvinge bilisterne ud pa de mindre veje. Fenomenet kendes bl.a. fra
myldretiderne i hovedstadsomradet, hvor erfaringerne viser, at udbygning af
treengselsramte motorvejsstreekninger har givet en betydelig aflastning af det
lokale vejnet

Boks 2. Eksemiler i& instrumenter til at beiraense sivetraik

e Lavere hastighedsgreense pa parallelle veje

e Trafiksanering

e Gennemkorselsforbud og vejlukninger

e Reduktions af parallelvejens kapacitet

e Permanent eller oget hastighedskontrol og sanktioner
e Indforelse af betaling pa parallelle veje/forbindelser

Der kan vere flere veje til at undga uhensigtsmaessig sivetrafik. Forskellige
trafikale foranstaltninger og trafikreducerende tiltag pa eksisterende ruter kan
bidrage til at mindske sivetrafik eller reducere generne her ved. Det kan fx vere
lastbilforbud, reduceret hastighed eller trafiksanering pa eksisterende ruter.
Alternativt er det principielt en mulighed samtidigt at palaegge brugerbetaling
pa parallelle ruter. Denne type foranstaltninger vil dog i givet fald skulle ngje
vurderes for det enkelte projekt, idet man blot risikerer at sivetrafikken i stedet
rammer lokaltrafikken, som overfores til de mindre lokale veje.

e =



Administrative omkostninger

Der er omkostninger forbundet med at opkraeve brugerbetaling. Sund & Balt
Partner har beregnet, at driftsomkostningerne ved et BroBizz-system for en ny
fjordforbindelse ved Frederikssund vil udgere ca. 21 mio. kr. arligt (2011-
priser)'7 ved opkraevning af betaling ved bade en ny forbindelse og den
eksisterende Kronprins Frederiks Bro. Det svarer til ca. 20 pct. af de forventede
indteegter. Heri er indeholdt afskrivning og forrentning af investeringer i
udstyr. Hovedparten af udgifterne kan henferes til opkravningsfunktionen.

I Norge er der ca. 50 forskellige bompengeselskaber, der opkraever
brugerbetaling pa vejene ved hjzlp af et tilsvarende BroBizz-system. Nogle
steder er administrations- og systemomkostninger helt op til 30 pct. De
gennemsnitlige systemomkostninger skennes dog til ca. 12,5 pct.18

Fordelingsmassige aspekter

Hyvis det besluttes, at et givent projekt skal finansieres af brugerne, ma der
derfor veere tale om et projekt, hvor der trods brugerbetaling, vil vaere en stor
andel af trafikanterne, der er villige til at betale, og dermed benytter den nye
forbindelse. Fordelingspolitisk kan det ikke mindst pa laengere sigt med
udbredt brug af brugerbetaling give anledning til fairness-baseret kritik af, at
de geografiske forskelle i hvor meget man betaler for infrastrukturbenyttelsen
kan blive ganske store.

Trafikale konsekvenser

Nar brugerne skal betale for at benytte en given vej, kommer der alt andet lige
feerre brugere og dermed er der faerre, der far glaede af infrastrukturen.

I det omfang brug af passagebetaling indebaerer, at et projekt kan iveerksaettes
tidligere end det ellers vil veere muligt, vil de trafikale gevinster af et givet
projekt kunne hastes pa et tidligere tidspunkt.

b) Ogede takster i den kollektive trafik

Malrettet brugerbetaling for ny kollektiv transport kan ligeledes bidrage til
finansiering. Eksempler pé dette kendes bl.a. fra etablering af Metro
Cityringen® m.fl. jf. tabel 2. I aftale af 2005 om metro Cityringen blev parterne
enige om, at der fra abningen af Cityringen i 2018 indferes et passagerbetalt
kvalitetsbidrag pa 1 kr. for at rejse med metroen2°. Kvalitetsbidraget vil galde
for metroens etape 1-3 og Cityringen.

Der er stor forskel regionalt og mellem transportformerne péa, hvor stor en
andel af driftsomkostningerne, der betales af passagererne.Passagerer i
Metroen i Kebenhavn betaler mest af billetprisen selv. Hos to privatbaner
betaler passagererne blot 12 procent af billetprisen. Det viser ny oversigt over

Y Sund & Belt: Ny fjordforbindelse ved Frederikssund, Delrapport: Betalingsanlaeg, Nov.
2011

¥ Kilde: Statens Vegvesen

1% Aftale om Metro Cityring af 2. dec. 2005.

%% Aftale om Metro Cityring af 2. dec. 2005.
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passagernes billetbetaling for drift af offentlig transport. Forskellene skyldes til
dels forskelle i politisk prioritering, men ogsa historiske
transportformspecifikke forhold samt ikke mindst at forskelle i
befolkningsteethed gor, at det offentliges public service forpligtelse bliver
dyrere.

I den keabenhavnske Metro deekker indtaegter, der kommer fra passagererne, 66
pct. af udgifterne. Ogsa DSB S-tog, DSB's fjerntog og NT Privatbaner har hgj
finansieringsbidrag fra billetterne. Her deekker billetterne hhv. 58, 56 og 55
pct. af driften. Privatbanerne i Tollgse og hos Sydtrafik har laveste
medfinansiering. Her deekker salg af billetter blot 12 pct. af driften.

Bornholm ligger bedst, nar man skal finde de trafikselskaber, der stér for
busdrift. Passagererne hos BAT pa Bornholm betaler 52 pct. af busdriften selv.

Tabel 2. Driftsindtaegter fra billetprisen 1 kollektiv transport

Metroen 66 pct.
DSB Fjern/regional tog 58 pct.
DSB S-tog 56 pct.
NT Privatbane 55 pct.
Naerumbanen 54 pct.
Lille Nord (bane) 54 pct.
Bornholm Bus (BAT) 52 pct.
DSB @resund 46 pct.
Movia Bus 45 pct.
Midttrafik 45 pct.
Hirtshals-Hjerring-bane. 45 pct.
Sydtrafik 42 pct.
Lollandsbanen 42 pct.
Hornbakbanen 42 pct.
Nordjylland Bus (NT) 41 pct.
Gribskovbanen 41 pct.
Fyn Bus 39 pct.
Frederiksvaerk Banen 39 pct.

@stbanen 38 pct.

Side 31/58



Movia Privatbane 37 pct.

Midttrafik privatbane 36 pct.
Odsherredsbanen 24 pct.
Tollesebanen 12 pct.
Sydtrafik privatbane 12 pct.

Kilde: Opggarelse i forbindelse med Folketingsspergsmal (TRU) nr. 43, 2012

Okonomi
Det er beregnet, at nutidsverdien af kvalitetsbidraget udger ca. 500 mio. kr. i
cityringen (opgjort i perioden 2005-2057).

Et forslag om ogede takster i den kollektive trafik vil jf. eksemplet ovenfor
kunne give en betragtelig finansiering, men vil stride mod politiske
malsetninger om at gare den kollektive trafik billigere.

Fordelingsmaessige aspekter

En takststigning vil gere det mindre attraktivt at kere i kollektiv trafik, og fare
til mere biltrafik, og dermed oge traengslen. En takststigning vil endvidere
ramme lavindkomstgrupper hardest, da disse i hgjere grad benytter kollektiv
trafik.

Trafikale aspekter
Undersggelser indikerer, at ca. 3 pct. af passagerene vil forlade den kollektive
trafik ved en takststigning pa 10 pct.

Generelt er passagerene i gennemsnit ikke seerligt prisfelsomme. Der er dog
forskel pa, hvor prisfalsomme de enkelte segmenter er. Samtidig viser
opgerelser , at regularitet, rejsetid og et godt kollektivudbud er vaesentlige
parametre for pendlere.2Dette taler for at anvende malrettet
prisdifferentiering, hvis man ensker at gge brugerbetalingen med henblik pa at
skaffe finansiering til forbedring af den kollektive trafik.

Sammenfatning af fordele og ulemper
a) Brugerbetaling for (sterre) nye infrastrukturprojekter
Fordel: Trafikale gevinster kan hgstes pa et tidligere tidspunkt, hvis

brugerbetaling indeberer, at projektet fremrykkes.

Ulempe: Betaling betyder feerre brugere og dermed faerre trafikale gevinster
Uansket sivetrafik pa uenskede parallelstraekninger.

! Incentive Partners: Togets konkurrenceevne — ”En jernbane i vaekst”, Kundeparametre
og udvalgte instrumenter, 2012
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b) Ogede takster i den kollektive trafik
Fordel: Brugere af den kollektive trafik kan bidrage til finansiering af Side 33/58
infrastruktur.

Ulempe: En takststigning vil gare det mindre attraktivt at benytte kollektiv
trafik og kan veere fordelingspolitisk problematisk..



__ Side 34/58

a) Finansiering via OPP Offentlig-privat partnerskab pavirker farst og
fremmest maden at organisere projektet og
finansieringen pa. OPP skaber ikke i sig selv
projektfinansiering. Argumentet for OPP lyder
pa, at man ved hjelp af en effektiv og
innovativ opgave- og finansieringslgsning og
dermed en bedre totalgkonomi kan minimere
omkostningerne. OPP krzaver dog, at der
senere kan tilvejebringes midler fra
eksempelvis brugerne, developere og lokale
grundejere eller stat/kommune, sa de der
finansierer projektet kan fa tilbagebetalt deres

investering.
b) Medfinansiering fra Private parter kan i visse situationer bidrage
private med medfinansieringen af ny infrastruktur

eller drift af transportsystemer. Privat
medfinansiering forudsaetter dog som regel, at
den private part far noget igen i form
skreeddersyede transportlgsninger,
muligheder for branding etc.

Tema 4: Offentligt-privat samarbejde

a) Finansiering via OPP

Fra politisk side er der betydelig interesse for privat finansierede OPP-
projekter. Det skal ses i lyset af, at der frem mod 2020 stort set ikke er nogen
midler tilbage i Infrastrukturfonden22.

En raekke interessenter, herunder pensionsselskaber, har tilkendegivet, at de
gerne vil investere i eksempelvis veje. For pensionskasserne er infrastruktur-
projekter interessante, fordi der er tale om langsigtede investeringer med et
stabilt afkast.

OPP-modellen

OPP modellen indebarer, at et privat konsortium far ansvaret for at opfere og
drive et byggeri eller anlag over en la&engere tidsperiode - typisk 25-30 ar. OPP-
projekter kan enten gennemfores som OPP med offentlig finansiering eller som
OPP med privat finansiering. Offentlig-privat partnerskab pavirker forst og
fremmest méaden at organisere projektet og finansieringen pa. OPP skaber ikke
i sig selv projektfinansiering. Argumentet for OPP lyder p4, at man ved hjalp af

*? Dette afsnit har fgrst og fremmest fokus pa de finansielle aspekter af OPP-modellen. For
en samlet oversigt over muligheder og problemer ved OPP henvises til Kapitel 12 i
Infrastrukturkommissionens betankning, 2007.



en effektiv og innovativ opgave- og finansieringslgsning og dermed en bedre
totalgkonomi kan minimere omkostningerne.

Sammentankning af totalekonomien

En selvsteendig motivation for at gennemfore et projekt som OPP er de
muligheder, som brug af OPP modellen giver for at oge effektiviteten i
opgavevaretagelsen og derved opné en bedre totalgkonomi.

En anden gevinst ved OPP-modellen er, at den lange kontraktperiode giver
mulighed for at samtaenke anleg og drift. Sammenkadningen giver den private
part et incitament til at indtaenke nye og mere effektive elementer i byggeriet,
som kan veere med til at reducere de efterfolgende driftsomkostninger.

OPP med privat finansiering kan bidrage til at understatte de incitamenter, der
skaber totalokonomiske fordele. Det faktum, at de private investorer har deres
egne penge pa spil kan séledes bidrage til at udlgse effektiviseringsgevinster.
Omvendt vil privat finansiering ofte veere dyrere end offentlig finansiering og
en raekke effektiviseringsgevinster er allerede opnéet gennem de seneste ti ar
gennem optimering af de udbudsprocesser, der foregar i forbindelse med de
statsligt styrede byggeprocesser, som i dag stort set udelukkende foregér ved
udlicitering til private entreprengrer.

Risikoallokering

Eksempelvis giver OPP mulighed for at optimere risikoallokeringen til den
part, der har bedst mulighed for at héndtere risikoen, hvilket ikke er tilfeeldet,
nar det offentlige alene baerer risiciene og omkostningerne herved. Det er en
udfordring, at transaktionsomkostningerne ved forberedelse af store OPP-
projekter er relativt hgje, og at staten er konkurrencedygtig, nar det geelder
kapitalomkostningerne, dvs. den rente som projektet kan lanefinansieres til.

Ikke alle parter er lige gode til at hdndtere forskellige typer af risici. En af de
helt store gevinster ved OPP-modellen er, at den kan bruges til at overdrage
risici til de parter, der bedst er i stand til at handtere dem. En god fordeling af
risici kan vare ngglen til vaesentlige effektiviseringsgevinster.

Nar en raekke risici er overdraget til private parter, reducerer det offentlige
samtidig sin risiko for at projektet bliver dyrere end forventet. Det har vaerdi at
slippe af med risikoen for fordyrelser. Pa engelsk bruges begrebet "certainty
equivalent” til at betegne veerdien af at slippe af med en raekke risici. Den
private part vil skulle have en storre eller mindre risikopraemie i det forventede
afkast for overtagelsen af denne risiko. Kunne hvis den private part har bedre
mulighed for at handtere risikoen kan man forvente, at det samlet set bliver
billigere.

Tilbagebetaling til OPP-selskabet
Nar private investerer midler i et projekt, vil de efterfolgende enten skulle
tilbagebetales gennem lobende driftsbetalinger fra den bestillende offentlige
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myndighed (typisk som tilgeengelighedsbetaling eller alternativt som
eksempelvis shadow tolls) eller gennem brugerbetaling (typisk i en form for
bompengemodel).

OPP med brugerbetalingOPP med privat finansiering er isaer interessant for
projekter med kommercielle perspektiver, hvor der kan skabes en

indtaegtsstrem, som er knyttet til projektet. Det kan eksempelvis veere i form af
brugerbetaling eller tilskud fra developere og grundejere i de betjente omrader.

I et OPP projekt med privat finansiering, hvor der er en tilknyttet
indtaegtsstrom, kommer staten/kommunen og dermed skatteyderne
efterfolgende kun i begraenset omfang eller slet ikke til at skulle tilbagebetale

projektet. Betalingen vil derimod komme fra brugerne eller via hgjere priser pa

salg eller leje af ejendomme.

P& energiomradet har man gjort brug af OPP med privat finansiering til at fa
anlagt Anholt Havmellepark, som er et projekt, hvor man er sikret en

indtaegtsstrom i form af salg af den producerede el. Se mere herom i boks. 4.1.

Faktaboks 4.1

DONG Energy fik i juli 2010 koncession til at bygge Anholt
Havmgllepark.

Den samlede investering i forundersagelser, design og etablering af
havmelleparken samt driftscenter udger ca. 10 mia. kr.

Generelt er der sikret en fast betaling for produktionen af el pa 105,1
ore/kWh for de forste 20 TWh svarende til en periode pa ca. 12 ar
athangig af vinden i perioden.

Herefter salges den producerede el pd markedsvilkar uden tilskud.

Et konsortium bestdende af PensionDanmark og PKA kabte 50 pct. af
havmglleparken.

Fordelingen i dag er, at DONG Energy ejer 50 %, PensionDanmark 30
% og PKA 20 %.

Den 1. april 2014 overtager PensionDanmark og PKA driftsansvar og
indtjening proportionalt med deres ejerandel.

Péa transportomradet har man mange steder i udlandet gjort brug af OPP med
privat finansiering, hvor der ogsa er en tilknyttet indtegtsstrom. Det gaelder
eksempelvis en raekke betalingsveje.

Det har veret fremfort, at det kan vaere relevant at overveje privat finansiering

af OPP-projekter, nér der er tale om vaesentlige strategiske projekter med et

stgrre positivt samfundsgkonomisk afkast, og hvor der aktuelt ikke er mulighed

for at tilvejebringe offentlig finansiering. Rationelt vil det kun vare tilfaeldet
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hvis det ikke er muligt at rejse kapital til en lavere rente via

statsgarantimodellen, enten pa grund af lav kredit-rating eller problemer med Side 37/58
at overholde @M U-geldskriteriet. For Danmark er det forste langt fra tilfeeldet

i den nuvarende situation og OPP-projekter "undslipper” kun @MU-kriteriet

hvis der er en (trovaerdig) business-case, der indeberer at afviklingen af geelden

ikke kommer fra staten, men fra en tilknyttet indtaegtsstrom, typisk

brugerbetaling eller salg af vardiforegede aktiver, jf. ovenfor.

OPP med betaling fra det offentlige

For motorvejen Kliplev-Sgnderborg har man gjort brug af en OPP-light model,
hvor den private part alene star for finansieringen i anlaegsfasen. Den dag
motorvejen abnede, modtog den private part sdledes betaling for hele
anlagsudgiften.

I Danmark er der flere eksempler pd OPP-projekter med privat finansiering,
herunder Rigsarkivet i Kebenhavn, de fire nye byretter i Herning, Holbak,
Holstebro og Kolding, Skattecenter Haderslev og en daginstitution i
Skanderborg.

OPP kan vere et alternativ til andre offentlige udbudsformer ved anlaeg af
infrastruktur, hvis den private aktor anvender metoder, som gor den samlede
entreprise bedre og billigere og dermed giver en bedre totalokonomi. Valget af
udbudsform afhenger dog af finansieringsmulighederne. I de
lavkonjunkturperioder, hvor finansiering af ny infrastruktur ikke er mulig over
finansloven vil finansieringen athange af, om det kan indferes hel eller delvis
brugerbetaling. Endvidere vil anleegslanene kunne optages billigere af staten
end af private aktorer.

Okonomi

Det vil givet vaere muligt at lane mange mia. kr. af private investorer til at
finansiere et givet projekt (hvis betingelserne er interessante nok for private
investorer). De penge, der lanes, vil dog efterfolgende skulle tilbagebetales af
staten/kommunen — med mindre projektet rummer kommercielle perspektiver
med en tilknyttet indtegtsstrem, herunder eksempelvis fra brugerbetaling
og/eller betaling fra developere og grundejere i det betjente omrader.

Administrative omkostninger

Der er typisk vaesentlige transaktions- og administrationsomkostninger
forbundet med at indgé en OPP model. Derfor bgr projekter ogsa have en vis
storrelse for det er relevant at overveje OPP.

Nogle af disse transaktionsomkostninger vil formentlig falde i takt med, at der
hastes erfaringer fra flere ssmmenlignelige projekter. Desuden kan flere
projekter bundtes, eller der kan udvikles mere eller mindre standardiseret
kontraktform, sa der ogsa derved opnés en minimering af omkostningerne.



Faktaboks 4.1

e DONG Energy fik i juli 2010 koncession til at bygge Anholt
Havmellepark.

e Den samlede investering i forundersggelser, design og etablering af
havmelleparken samt driftscenter udger ca. 10 mia. kr.

e Generelt er der sikret en fast betaling for produktionen af el pa 105,1
ore/kWh for de forste 20 TWh svarende til en periode pa ca. 12 ar
afhaengig af vinden i perioden.

o Herefter slges den producerede el pd markedsvilkar uden tilskud.

e Et konsortium bestdende af PensionDanmark og PKA kabte 50 pct. af
havmglleparken.

e Fordelingen i dag er, at DONG Energy ejer 50 %, PensionDanmark 30
% og PKA 20 %.

e Den 1. april 2014 overtager PensionDanmark og PKA driftsansvar og
indtjening proportionalt med deres ejerandel.

b) Medfinansiering
Private kan bidrage til finansieringen af ny infrastruktur og transport-
forbindelser. Her er i princippet mange forskellige muligheder.

I en dansk kontekst findes der en raekke eksempler pé, at private virksomheder
har bidraget til finansieringen af ny infrastruktur. Det har dog udelukkende
veeret medfinansiering af projekter, som virksomheden selv nyder gavn af.
Eksempelvis har en rekke virksomheder selv afholdt de udgifter, der er
forbundet med at blive koblet op pa modulvogntogsnettet, herunder udgifter til
ombygning af veje. Det er sket som led i den sakaldte virksomhedsordning,
hvor virksomheder selv betaler for at blive tilknyttet modulvogntogsnettet.

En anden dansk variant af medfinansiering er reklamefinansiering, hvor
reklamer pa busser, busholdepladser, stationer etc. bidrager til at finansiere
driften af den kollektive transport. I forleengelse af reklamefinansiering pa
busserne kunne man overveje om reklamer langs vejnettet og i byrummet
kunne bidrage til finansieringen af infrastrukturen. Hensynet til
trafiksikkerhed tilsiger dog, at man skal teenke sig godt om. Desuden vil det
kreaeve en endring af lov om skiltning.

I Kgbenhavn har Tivoli i en periode pa et ar bidraget til finansieringen af
buslinjen 11 A mod til gengeld at fa omlagt linjen, sa den gik forbi bade Tivoli
og Tivoli kongreshotel, jf. faktaboks 4.2.

Private parter ma i dag ikke yde driftstilskud til busdrift, men kun finansiere
via reklamer pa busserne. Det vil derfor kraeve en loveendring, séfremt der skal



abnes bredere op for privat medfinansiering af busdriften (eller anden kollektiv
trafik), s det f.eks. bliver muligt for virksomheder at yde tilskud til ekstra
busdrift til erhvervsomrader etc.

I gvrigt var den primere grund til, at aftalen med Tivoli ikke fortsatte, at
blandingen af gratiskunder til Tivoli og betalende kunder ikke kunne
héndteres, sa alle der tog bussen fra hotellet kerte gratis. Det ville Movia ikke
acceptere. Det endte med, at Movia stillede krav om, at Tivoli kabte 2 klipskort
til deres gratiskunder. Tivoli fandt at det ville blive for dyrt og besluttede derfor
at entrere med en privat vognmand. De har nu en shuttlelinje, der kerer for
gratiskunderne.

I udlandet er der flere eksempler p4, at private bidrager til finansieringen af ny
infrastruktur mod til gengeeld at f& mulighed for at brande sig selv.

I Storbritannien har Emirates Air Line finansieret mere end halvdelen af en ny
transportforbindelse (cable car) over Themsen. Til gengeld har Emirates faet
mulighed for brande sig over for brugerne af den kollektive transport i London.
Se narmere i fakta boks 4.3.

Fakta boks 4.2

o Aftale mellem Tivoli og Kebenhavns Kommune og omlaegning af 11 A,
sé den kerte forbi bade Tivoli og Tivolis kongreshotel.

e Tivoli betalte for reklameretten pa busserne samt et fast belgb. Tivoli
betalte 100.000 om maneden i de maneder, hvor Tivoli har dbent.

o Aftalen var tidsbegranset til perioden sommeren 2010 til sommeren
2011.

Fakta boks 4.3

e Medfinansiering af ny transportforbindelse over Themsen, der &bnede
ijuni 2012.

e Der er tale om gondol/svaevebane med kapacitet til 2.500 personer pr
time/retning.

e Emirates har finansieret mere end halvdelen af de godt £60 millioner,
som forbindelsen har kostet.

o Emirates har faet lov til at navngive bade forbindelsen og stationen.

o Emirates har faet mulighed for at brande sig over for alle Transport for
Londons kunder, herunder pa kortet over Londons Tube.
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Endelig er et seneste eksempel de nye cykelbroer i Kebenhavn, jf. fakta boks
4.4.

Fakta boks 4.4

¢ Broforbindelserne bestar af en skydebro over den 180 meter brede
Inderhavn og to klapbroer over Christianshavns kanal/Trangraven
og Proviantmagasingraven, der hver er 20-40 meter brede.

e Broerne er for fodgaengere og cyklister. Byggerierne ventes
afsluttet i februar 2013.

e Broerne er en gave fra A.P. Mgllers almene fond.

e Kobenhavns Kommune har modtaget mere end 600 forslag til navne.

Kilde: Kgbenhavns Kommune

Sammenfatning af fordele og ulemper
a) Finansiering via OPP

Fordel: Kan gennem risikooverdragelse give oget effektivitet.
(kan principielt ogsa opnas ved OPP uden privat finansiering).

Ulempe: Hgjere finansieringsomkostninger da private investorer vil kraeve et
hgjere afkast.

b) Medfinansiering fra private
Fordel: Er en ny mulighed, der endnu kun er brugt i begreenset omfang.

Ulempe: Formentlig begranset potentiale
Der vil typisk vaere tale om “noget for noget”.
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a) Fjerne befordringsfradraget  Ved at fjerne befordringsfradraget
bliver det mindre attraktivt at pendle,
og midlerne kunne i stedet ga til
traengselsreducerende projekter.

Side 41/58

b) Oget ejendomsbeskatning af  get skat pa private p-pladser i kan
private p-pladser skabe alternativ finansiering

c¢) Indkomstbeskatning af frie p- Indkomstbeskatning af frie p-pladser
pladser kan give et merprovenu

Tema 5: Skatter og afgifter

Skatter og afgifter er generelt effektive instrumenter til at finde finansiering til
infrastruktur. Mange af disse instrumenter vil ramme i hele landet, og er derfor
ikke maélrettet mod hovedstadsomradet. I det folgende behandles
konsekvenserne af tiltag, som navnlig har betydning i hovedstadsomradet. Der
er fokuseret pa:

- Fjernelse af befordringsfradraget

- Forhgjelse af beskatningen af private parkeringspladser

- Betaling for bygnings- og ledningsarbejders optagelse af
vejkapacitet.

a) Fjerne befordringsfradraget
Befordringsfradraget indebeerer at beskaftigede kan fratraekke 2,10/1,05 kr. pr.
kort kilometer til og fra arbejde ud over de forste 24 km pr. dag.
Befordringsfradraget indebaerer, at danskere pa arbejdsmarkedet arligt betaler
op mod fire mia. kr. mindre i indkomstskat end de ville have gjort, hvis de ikke
havde denne fradragsmulighed. Fradraget giver saledes en meget betydelig
seenkning af disse personers reelle omkostninger til transport til og fra arbejde
og fremmer siledes pendling over lange afstande.

Hvis befordringsfradraget blev fjernet, kunne provenuet fra de agede
skatteindtaegter aremaerkes finansiering af transport og infrastruktur. Men
fjernelsen af befordringsfradraget vil ogsa pavirke folks arbejdsmarkedsadfaerd,
og det vil pavirke skatteregnestykket. Skatteministeriet har bistet med at
gennemfore en umiddelbar vurdering af, hvilke konsekvenser sddan en
@ndring ville have. Analysen er beheftet med en vis usikkerhed, men den kan
illustrere ssmmenhaenge og angive starrelsesordener af de enkelte
konsekvenser.

En afskaffelse af befordringsfradraget vil ikke umiddelbart gge
skatteindtaegterne med et tilsvarende belob, selv ikke uden sendring i
pendlingsafstandene. Det skyldes, at en afskaffelse af fradraget vil give
pendlere et lavere radighedsbelab, sa de forbruger mindre, og dermed kommer

e =



der faerre indteegter i statskassen i form af mistede afgifter pa forbrug pa
naesten en mia. kr. Side 42/58

En afskaffelse af befordringsfradraget vil ogsa pavirke arbejdsudbuddet
negativt og dermed ogsa provenuet fra den generelle indkomstbeskatning. Det
er usikkert, hvor stor den negative effekt vil veere, men skensmeessige
beregninger tyder p4a, at adfeerdsendringerne, der udgeres af
arbejdsudbudseffekter og feerre afgifter pa breendstoffer og biler, skennes at
reducere merprovenuet med godt to mia. kr. jf. boks 1

Boks 1. Skennet regneeksempel pa tilbagelob mv.

Skatteveerdien (varig virkning) Q7
Afledt fald i indteegter fra afgifter (-)o,9
Offentlige finanser efter tilbagelob 2,8
Adferdsendringerne, der udgeres af arbejdsudbudseffekter og () 2,1

feerre afgifter pa brandstoffer og biler

Merprovenu i alt (efter tilbagelgb og adferdseffekt) 0,7
Kilde: Skatteministeriet.

Befordringsfradraget gives til dem, der har mindst 12 km pé arbejde (24 km’s
samlet pendling per dag). Skattevardien af befordringsfradraget er i dag ca. 33
pct. Tidligere var skatteveerdien vaesentligt hgjere (ca. 50. pcti 1992). Hvis en
pendler eksempelvis har et befordringsfradrag pa 15.000 kr. (svarende til knap
30 km til arbejde) indebeerer det, at man sparer omkring 5.000 kr. i skat.

Transport pr. dag Fradrag pr. km pr. dag for 2012
0-24 km o kr. (intet fradrag)

24-120 km 2,10 kr.

Over 120 km 1,05 kr. (2,10 kr. i udkantskommuner23)

23 | perioden 2007-2018 drejer det sig om i alt 16 af landets 98 kommuner, nemlig Bornholm,
Branderslev, Faaborg-Midtfyn, Frederikshavn, Guldborgsund, Hjgrring, Langeland, Lolland, L&sg,
Morsg, Norddjurs, Samsg, Svendborg, Tgnder, Vesthimmerland og Arg kommuner.



Okonomi

I 2011 skonnes der samlet at vare foretaget fradrag efter reglerne for fradrag Side 43/58
for udgifter til befordring mellem hjem og arbejdsplads pa ca. 14,3 mia. kr.

Skatteveerdien af det samlede fradrag udger ca. 1/3 eller op mod fire mia. kr.24

I takt med den gradvise reduktion af skatteveerdien af de ligningsmaessige
fradrag med 8 pct.-point i perioden fra 2012 til 2019 vil der ske et fremtidigt
fald i skatteveerdien af befordringsfradraget. Modsat rettet vil forhgjelsen af
kilometergraensen fra 100 km til 120 km fra 2012 for, hvor mange kilometer pr
dag, der kan fradrages med fuld sats, isoleret set medfore en stigning i
befordringsfradraget og skatteveerdien heraf.

I tabel 1 er vist en raekke nogletal om udviklingen fradraget for befordring
mellem hjem og arbejdsplads i perioden 2000 til 2011.

Det samlede fradrag indeholder udover det almindelige befordringsfradrag
ogsa beregnet tilleeg til befordringsfradrag for lavtlennede, forhgjet
befordringsfradrag for pendlere i udkantskommuner, brofradrag ved passage af
Storebelt og Oresund samt fradrag for de faktiske udgifter ved anvendelse af
feerge eller fly.

Udviklingen i det samlede fradrag kan tilskrives fire forhold. Endringer i
reglerne, de arlige forhgjelser af fradragssatsen, antallet af personer, der
foretager fradrag, og udviklingen i afstanden mellem hjem og arbejdsplads.

I den belyste periode er der alene foretaget endringer i regelsattet ved, at
pendlere i udkantskommuner siden 2004 har kunnet foretage fradrag med den
hgje sats for fradragsberettigede kilometer ud over 100 pr. dag. Malt i forhold
til det samlede befordringsfradrag pa landsplan pa ca. 14,3 mia. kr., har denne
udvidelse af fradraget dog kun haft beskeden betydning.

Tabel 1. Udviklingen i befordringsfradraget m.v. i perioden 2000 - 2011

2000|2001 (2002|2003 2004 | 2005|2006 | 2007|2008 | 2009 | 2010 | 2011

Samlet befordringsfradrag, mia.
kr. 8,23 8,84 941 9,78 10,38 11,20 11,84 11,55 12,43 12,78 13,05 14,25

Antal personer med
befordringsfradrag (1.000) 794 813 807 855 850 868 869 815 894 883 890 914

Gns. fradrag, kr. 10.365 10.875 11.655 11.440 12.205 12.900 13.615 14.180 13.910 14.475 14.655 15.590

24 Det er ikke korrekt at anvende begrebet tabte skatteindtagter” i forbindelse med
befordringsfradraget. Befordringsfradraget er et generelt fradrag og kan saledes ikke rubriceres som
en skatteudgift eller en tabt skatteindteegt. Derimod kan man tale om befordringsfradragets
skattemeassige fradragsveerdi eller skatteveerdi, der svarer til den skattebesparelse, som skatteyderne
opndr ved at foretage fradraget.



Befordringsfradragssats, kr. 154 158 1,58 1,60 1,62 1,68 1,78 1,78 18¥4/585 190 2,00
Gennemsnitlig fradragsprocent 39,8 39,5 33,3 33,3 33,3 33,3 33,3 33,3 33,5 33,5 33,6 33,7
Skattevaerdi af fradraget, mia.

kr. 3,27 3,49 3,13 3,26 3,46 3,73 3,95 3,85 4,17 4,29 4,39 4,80

BNP, mia. kr.

Befordringsfradrag i pct. af BNP

Skatteveaerdi i pct. af BNP

1.204,0 1.335,6 1.372,7 1.400,7 1.466,2 1.545,3 1.631,7 1.695,3 1.753,2 1.667,8 1.754,6 1.782,5

0,64 066 069 o070 o1 072 073 068 071 077 074 0,80

0,25 0,26 0,23 0,23 0,24 0,24 0,24 0,23 0,24 0,26 0,25 0,27

Kilde: Skatteministeriet pa basis af SKATSs registre

Overordnet kan der bl.a. udledes folgende af tallene:

e Det samlede befordringsfradrag er steget fra ca. 8,2 mia. kr. i 2000 til
ca. 14,3 mia. kr. i 2011 eller med ca. 73 pct. i perioden mélt i lebende
priser. Malt i faste priser er stigningen 26 pct.

e Antallet af pendlere med fradrag er i perioden steget fra ca. 794.000 til
ca. 914.000 personer eller med ca. 15 pct.

e Det gennemsnitlige befordringsfradrag er steget fra godt 10.000 kr. til
godt 15.500 kr. eller med ca. 50 pct.

e For sa vidt angar fradragssatsen, er denne steget ca. 30 pct. fra 1,54 kr. i
2000 til 2,00 kr. i 2011. Korrigeres der for denne stigning, udger den
reelle stigning i det gennemsnitlige fradrag ca. 15 pct.

e Stigningerne i antallet af pendlere med fradrag og i
gennemsnitsfradraget kan dels tilskrives de senere ars koncentration af
erhvervscentrene og udvikling i urbaniseringen, hvorefter mange
veaelger at bosette sig laengere vaek fra arbejdspladsen, dels starre
mobilitet, hvor man er villig til at befordre sig leengere til og fra arbejde.
Skatteministeriet er ikke bekendt med, at der foreligger analyser af
befordringsfradragets indvirkning pé disse forhold.

e Skattevaerdien af det samlede befordringsfradrag er i perioden steget
fra ca. 3,3 mia. kr. til ca. 4,8 mia. kr. eller med ca. 47 pct. mélt i labende
priser. Malt i faste priser er stigningen 6 pct.

e Den lavere stigning i skatteveerdien af fradraget kan hovedsageligt
tilskrives den generelle nedsattelse af skatteveerdien af de
ligningsmaessige fradrag i 2002.

Det bemarkes i denne forbindelse, at reduktionen i fradragsveerdien fra 2002
blev delvist kompenseret ved indferelsen af tilleegget til befordringsfradraget



for lavtlonnede. Dette tilleeg er medregnet i det samlede befordringsfradrag i
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@konomisk set er det for samfundet et plus, at danskerne er mobile og kan
komme hurtigt frem til arbejdspladsen. Det anses generelt for at vere et godt
udgangspunkt for at konkurrencedygtig med udlandet, men
treengselsproblemer og negative konsekvenser for energiforbrug og miljg vil
vokse jo mere mobiliteten stiger.25

Administrative omkostninger
Umiddelbart vurderes en afskaffelse af befordringsfradraget at give en mindre
administrativ lettelse.

Effekt pa arbejdsmarkedet

Transportradet peger i en rapport fra 2000 p4, at den gkonomiske gevinst ved
at tage et job langt fra bopalen begranses ved en afskaffelse af
befordringsfradraget. Det indeberer, at virksomheder far svarere ved at
matche stillinger med medarbejdere. Samtidig stiger reservationslgnnen i takt
med transportleengden, hvilket indebaerer, at et job langt vaek fra bopaelen skal
vaere mere gkonomisk attraktivt end et job teet pa bopaelen, og dermed kraves
en hgjere lon for at acceptere et job langt vaek.

Ideen bag befordringsfradraget er at kompensere for indkomstbeskatningens
negative effekt pa den geografiske mobilitet pa arbejdsmarkedet. Det
@konomiske Rad har et saerligt temakapitel om transport i “Dansk @konomi,
Forar 2006” med folgende formulering om begrundelsen for
befordringsfradraget:

“Den hgje beskatning af arbejde giver forvridninger, som kommer til udtryk i et
for lille arbejdsudbud. For at reducere denne forvridning ber goder, der
komplementerer arbejdsudbud, beskattes relativt lempeligere, mens goder, der
komplementerer (ubeskattet) fritid, bar beskattes hardere. Ud fra disse
argumenter bear der differentieres i beskatningen af pendlingstransport og
fritidstransport, séledes at sidstnaevnte beskattes hardere end faorstnavnte.
Dette sker i dag via befordringsfradraget.”

Fordelingsmassige aspekter

Transportradet gennemforte i 2000 en analyse af befordringsfradraget, hvor de
fordelingspolitiske implikationer blev vurderet. I vurderingen fra 2000 blev der
peget pa folgende:

e Befordringsfradraget tilfalder ikke specielt landdistrikter og
udkantsomrader eller lavindkomstgrupper.

o Befordringsfradraget benyttes iser af personer bosat pa Sjelland i en
kreds rundt om hovedstadsregionen. Bosatte pa Lolland-Falster og
omkring de store byer i Jylland og pa Fyn har ogsa relativt store
fradrag, mens bosatte i resten af landet har langt mindre fradrag. Dette

> Lektor Henrik Harder, Aalborg Universitet.



er noget i modstrid med, at befordringsfradraget ofte fremstilles som

saerlig vigtig netop for bosatte i landkommunerne. Side 46/58
e En storre andel af befolkningen i landdistrikter end i byerne har

befordringsfradrag. Men ogsa for bosatte i landdistrikter, spiller

fradraget storst rolle i kommunerne pa Sjeelland, og mindst i de mere

landlige kommuner i Jylland og pa Fyn.
e Befordringsfradraget vokser med indkomsten, saledes at hgjtlonnede

personer gennemsnitligt har sterre fradrag end lavere lennede.

Statistik for befordringsfradraget fordelt pA kommuner og regioner fremgar af
bilag. Der er endvidere vist en sarskilt fordeling af pendlere i de sakaldte
udkantskommuner.

Kommunefordelingen i bilagstabel 1 viser en stor spredning fra kommune til
kommune i bade andelen af personer med befordringsfradrag i forhold til
samtlige erhvervsaktive og i de gennemsnitlige befordringsfradrag.

De starste andele af pendlere finder vi i en reekke af omegnskommunerne med
en vis afstand til Kebenhavn, hvor andelen med befordringsfradrag udger over
halvdelen af de erhvervsaktive. Kebenhavn og Frederiksberg kommuner samt
nogle af de neermeste omegnskommuner har sammen med g-kommunerne den
laveste relative andel af erhvervsaktive med befordringsfradrag.

I de tilsvarende kommuner findes ogsa de hgjeste henholdsvis laveste
gennemsnitlige fradrag.

Opdelt pa regioner viser bilagstabel 2, at naesten halvdelen af de erhvervsaktive
i Region Sjelland selvangiver befordringsfradrag og dermed pendler mere end
24 km om dagen til og fra arbejdet. Det gennemsnitlige befordringsfradrag i
regionen udger godt 20.000 kr., hvilket i 2011 svarer til en afstand mellem
bopel og arbejdsplads pa omkring 35 km eller ca. 70 km pendling dagligt, nar
det antages, at der er 220 arbejdsdage om éaret..

I Region Hovedstaden anvender under hver tredje erhvervsaktive
befordringsfradraget, og det gennemsnitlige fradrag udger godt 12.000 kr.

I de gvrige tre regioner anvendes befordringsfradraget af ca. 36-38 pct. eller
svarende til landsgennemsnittet, der er pa 37,5 pct. af de erhvervsaktive. Det
gennemsnitlige fradrag i de tre regioner svarer ogsa nogenlunde til
landsgennemsnittet pé ca. 15.200 kr.

Der findes ikke serskilte oplysninger om, hvor mange pendlere i de sakaldte
udkantskommuner, der pendler mere end 100 km om dagen og dermed har
fordel af det forhgjede befordringsfradrag med fuld fradragssats ud over 100
km.

P& baggrund af oplysningerne om det selvangivne fradrag for pendlere i
udkantskommunerne og nogle gennemsnitsantagelser om antal arbejdsdage og
befordringskilometer, kan det med nogen usikkerhed skennes, at knap 14.700



pendlere i de 16 udkantskommuner har fordel af det forhegjede

befordringsfradrag, jf. bilagstabel 3. Side 47/58

I gennemsnit skennes det ekstra fradrag at belobe sig til knap 11.700 kr.,
hvilket svarer til en ekstra skattebesparelse pa ca. 3.900 kr. arligt.

Samlet set opnar disse personer et ekstra befordringsfradrag for kilometer ud
over 100 pr. dag pa ca. 175 mio. kr. Skatteveerdien heraf, som kan
karakteriseres, som en skatteudgift, skennes at udgere ca. 60 mio. kr.

Dette belgb svarer til godt 1 pct. af den samlede skatteveerdi af
befordringsfradraget2°.

Befordringsfradraget er en direkte gkonomisk tilskyndelse til at s@ge arbejde
uden for ens bopalsomrade. En endring i befordringsfradraget ville derfor
ramme pendlerne - ogsé de pendlere som ikke fzerdes i treengselsramte
omréader, men til gengeeld ofte feerdes i omrader af landet hvor den kollektive
trafikdaekning ikke udger et alternativ, og hvor trengslen ikke er et stort
problem.

b) Oget ejendomsbeskatning af private p-pladser
Ejerboliger betaler grundskyld af grundveerdien til kommunen og
ejendomsveerdiskat til staten af ejendomme inkl. P-pladser. Grundverdien
fastsaettes som veerdien af en byggeret og en kvadratmeterpris. P-pladser
indgar bade i vurdering af ejendomsverdien og grundvaerdien, som fastsaettes
af told- og skattemyndighederne2’. Andelsboliger betaler ligeledes grundskyld
af grundvaerdien til kommunen, men betaler ikke ejendomsverdiskat.

For erhvervsejendomme gelder, at der dels betales grundskyld, og dels betales
daekningsafgift til kommunen, som udgeres af forskelsvaerdien, som er
ejendomsveerdien fratrukket grundverdien. Heri indgar ogsa verdien af p-
pladser, p-kaeldre og p-huse.

Principperne for den offentlige ejendomsvaerdi af selvstendige P-huse er, at P-
huse betragtes som erhvervsejendomme, der er karakteriseret ved, at der ved
parkering betales en afgift, almindeligvis timeafgift. Jo mere central
beliggenhed i forhold til indkebssteder m.v., jo hgjere afgift.

% Som modtykke til befordringsfradrag kan arbejdsgivere sarge for fri befordring for ansatte. Hvis
den ansatte ikke tager befordringsfradrag for streekningen, beskattes vedkommende ikke af denne
veerdi. Hvis befordringsfradraget fjernes, ma det forventes, at mange flere end i dag vil lave en sadan
ordning med arbejdsgiveren.

Hvis det sker i stedet for en lgnforhgjelse, vil det resultere i et fald i provenuet i forhold til, hvis man
ikke endre denne adferd. Omvendt vil man, hvis man ogsa fjerner muligheden for at fa fri
befordring kunne paregne et forgget provenu, fordi man sa vil beskatte noget, der ikke beskattes i dag,
og som ikke figurerer i SKATS systemer i dag, fordi det jo netop er skattefrit.

%" Ejendomsvurderingen foretages af den statslige told- og skatteforvaltning.

Vurdering finder sted den 1. oktober hvert andet ar. Ejerboliger vurderes i ulige r. Andre ejendomme
vurderes i lige ar. Neermere afgreensning mellem ejerboliger og andre ejendomme fastszttes af
skatteministeren.



Ved ansattelsen af ejendomsvaerdien kan der med fordel tages udgangspunkt i
den samlede arlige bruttoindtaegt ganget med en lejefaktor, som er athangig af
P-husets beliggenhed, standard m.m. Er P-huset lejet ud, og foreligger der en
oplyst arlig bruttoleje, kan man ogsa tage udgangspunkt i denne leje.

Endelig skal man veere opmaerksom p4, at nogle P-huse kan have pladser, som
er lejet ud til naerliggende virksomheder og beboere. I disse tilfeelde er
bruttoindtaegten en kombination af bade timeafgifter og manedlige/arlige
afgifter.

I modsatning til de egentlige P-huse stiller mange centre og forretninger gratis
parkeringsfaciliteter til radighed for kunderne. Disse parkeringsarealer, som
kan forveksles med P-huse, er en del af centerets/forretningens almindelige
drift. Som hovedregel dackker centerets/forretningens husleje ogsa disse p-
arealer. Hvis der ved anszttelsen af ejendomsveerdien for centeret eller
forretningen tages udgangspunkt i den oplyste husleje, indgér
ejendomsverdien af P-arealerne derfor almindeligvis i lejeveerdiberegningen.

Er der tale om parkeringskeldere i eksempelvis kontorbygninger, anvendes
sammen princip som for selvsteendige P-huse, det vil sige der tages ogsa her
udgangspunkt i arlig bruttoindtaegt, der ganges med en lejefaktor.

Denne metode til vurdering af veerdien af private p-pladser virker rimelig, idet
den netop afspejler afkastet af p-pladserne og dermed deres kapitalveerdi.

Safremt p-betaling paA kommunale p-pladser gges, vil markedsverdien af p-
pladser gges, og dette vil fremgéa af vurderingen af ejendomsvardien og
grundveerdien, som fastsettes hvert andet ar. Dermed vil skattevaerdien ages.
Den ggede skatteindtaegt kan i princippet eremeaerkes til traengselsprojekter. I
praksis vil det dog vaere vanskeligt, at opstille regler for en sidan gremerkning,
da det er svaert at opgare storrelsen af den precise afkastforagelse, der skyldes
oget p-betaling pa tilsvarende kommunale p-pladser.

Safremt der onskes afkravet en yderligere p-betaling pa en privat grund, hvor
der allerede er betalt grundskyld og ejendomsverdiskat, vil der formentlig veere
tale om en kraenkelse af den private ejendomsret og ekspropriation.

I grundlovens § 73 lyder det, sdledes at ejendomsretten er ukrenkelig. Ingen
kan tilpligtes at afsté sin ejendom, uden hvor almenvellet kraever det. Det kan
kun ske ifalge lov og mod fuldstendig erstatning.

c¢) Indkomstbeskatning af fri parkering hos arbejdsgiveren
Medarbejderens fri parkering af egen bil pa arbejdspladsen er en ydelse betalt
af arbejdsgiveren, som kan betragtes som en naturalydelse pa lige fod mod fri
bil og andre sékaldte “frynsegoder”.

Fordelen ved indkomstbeskatning af fri parkering hos arbejdsgiveren er, at
man dermed kan undgé den forvridende effekt som opstar gennem
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incitamentet til at fa denne ubeskattede ydelse frem for en hgjere lon. Nar fri
parkering ikke beskattes, vil omkostningerne ved at tage bilen falde og dermed
favorisere denne i forhold til at benytte kollektiv transport til og fra arbejde.

Omvendt kan indkomstbeskatning af fri parkering hos arbejdsgiveren vere i
konflikt med tankegangen i befordringsfradraget, da rationalet bag dette er, at
man pa grund af indkomstskattens forvridende effekt bar kompensere
lenmodtageren for de transportomkostninger, der er forbundet med erhverve
indkomsten. Dette argument vil vaere parallelt til fradragsretten for
brotaksterne pa Storebzlt og Oresund. Omvendt kan man argumentere for at
den gode kollektive transport i omrader, hvor beskatningen af fri parkering vil
treede i kraft mindsker argumentet for et privatkerselsbestemt
befordringsfradrag.

Veardien af fri parkering varierer meget kraftigt fra sted til sted. Mange steder,
hvor alternative muligheder for gratis parkering er til stede vil vaerdien og
dermed beskatningen veere 0, mens andre steder, for eksempel i det centrale
Keobenhavn (og andre storre byer) kan markedsverdien af en parkeringsplads
lobe op i flere tusinde kroner om méneden og athanger i veesentlig grad af
prisen pa gadeparkering.

Den forvridende effekt af manglende beskatning indebaerer en gget tilskyndelse
at tage bilen, adresserer saledes en anden markedsimperfektion end traengslen
pa vejnettet, men bidrager ogsa til denne.

Selvom tiltaget sdledes har nogenlunde samme trafikale effekt som 2 d)
inddragelse af private P-pladser, bar de teoretisk set benyttes side om side.
Men indkomstbeskatning af arbejdsgiverbetalt parkering kan i praksis ogsa ses
som et alternativ til 2d), hvis administrations-, drifts og
kontrolomkostningerne eller de juridiske problemstillinger ved dette tiltag
viser sig for store i forhold til de trafikale og provenumaessige fordele.

Men ogsa her er der en raekke administrative problemstillinger, der ber
udredes nermere fx om de mange tilfaelde, hvor bilen bruges bade til privat
pendling og arbejdsrelateret transport i lobet af dagen. Kan det i disse tilfzlde
stadig principielt og juridisk forsvares, at beskatte den fri parkering?

Belgbene per pendler i betalingszonerne i Kgbenhavn vil vaere store, sdfremt
beskatningen tager udgangspunkt i selv en lempelig fortolkning af
markedsvardien for P-pladser i lokalomradet. Baseret pa oplysninger fra
Transportvaneundersoggelsen for drene 2006-2011 vurderes det, at et betydeligt
antal pendlere til betalingszonerne i Indre Kebenhavn far stillet fri
parkeringsplads til rddighed af arbejdsgiveren. En del af disse vil dog i givet
fald i stedet fravaelge bilen som pendlingsturen28, hvilket vil reducere trafikken

*® Det m4 derfor forventes, at en del af beskatningen vil blive overvaltet pa
arbejdsgiverne i form af hgjere Ignninger, hvilket ogsa vil gge skatteprovenuet.
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i spidstimerne29. Sporgsmalet er derfor i hvor hgj grad dette instrument
primeaert vil veere et finansieringsinstrument eller et adfeerdsregulerende Side 50/58
instrument.

Safremt beskatningen udelukkende sker i Kabenhavn eller centralkommunerne
vil det vaere problematisk set i forhold til Kebenhavn attraktivitet som erhvervs
by bade i forhold til resten af landet, men ogsa i internationalt perspektiv. Det
kan medfere eendrede konkurrencevilkar, hvor virksomheder fraflytter
Kobenhavn til fordel for kommuner, hvor deres ansatte ikke skal betale skat af
privat arbejdsparkering. Det vil potentielt betyde, at man ikke far begranset
den trafikale belastning til de erhvervsomrader hvortil man isar bruger bilen,
Ballerup etc. Forslaget skal derfor formelt set omfatte hele landet, men
skattevaerdien af fri parkering vil afhaenge af parkeringsmarkedet og —
mulighederne i lokalomradet.

Skattefritagelsen vedrerende arbejdsgiverbetalt parkering blev indfert ved lov
nr. 437 af 10. juni 1997. Skattefritagelsen er mgntet pa de situationer, hvor
arbejdsgiveren refunderer en ansats parkeringsudgifter (og vaerdien saledes
kan opgares). I de tilfaelde hvor arbejdsgiveren ejer eller lejer et parkeringsareal
til sine ansatte, er de ansatte i praksis aldrig blevet beskattet — heller ikke for
&ndringen i 1997.

d) Betaling for vejareal
I debatten om omfanget af traengslen og behovet for regulering, har det vaeret
fremfort, at kapaciteten af vejnettet i indre by er reduceret i disse ar pa grund af
omfattende gravearbejder og bygningsrenoveringer, der beslaglaegger dele af
vejarealerved opgravning, container eller stilladser osv. Nar trafikken er taet,
kan det veere med til at skabe betydelige forsinkelser for trafikken i den
periode, hvor det finder sted.

I dag er der ikke hjemmel for at kommunen kan opkraeve betaling hos
bygherren for disse eksterne omkostninger i form af gener og traengsel for
bilisterne, der skal benytte vejen. I den igangvaerende revisionen af vejloven
strammes der op pa reglerne, og der foreslas bl.a. bestemmelse med krav om
koordinering mellem vejmyndighed og ledningsarbejder. Desuden foreslas det
preciseret med lovforslaget, at kommuner har mulighed for at fastsattes vilkar
i forbindelse med udstedelse af gravetilladelser, herunder bestemmelser om
bodse.

Et yderligere tiltag kunne veere, at firmaer, der i en periode sparrer vejareal,
betaler for de eksternaliteter de paferer bilisterne.

* Det m4 derfor forventes, at en del af den samlet beskatning vil blive overvaltet p3
arbejdsgiverne i form af hgjere Ignninger.
%0 Forslag til lov om offentlige veje (udkast), 2012



Dette ville have den todelte fordel, at det bade tilvejebringer finansiering, og
motiverer ledningsejere til at blive hurtigere feerdige. Desuden vil det give
byggepladser incitament til at genteenke behovet for at inddrage vejareal.

Et umiddelbart skon baseret pa overslagsberegninger vil veere,

e At der er meget store samfundsekonomiske omkostninger/tidstab i
forbindelse med ledningsomlaegninger og andre aktiviteter, der spaerrer
vejareal

e At betaling for disse omkostninger vil kunne motivere en hurtigere
feerdiggorelse af arbejderne

e Aten sadan finansieringskilde vil kunne veere af en betydelig
starrelsesorden, der kan bidrage til alternativ finansiering

Trafikmodelberegninger af konsekvenserne i form af foraget rejsetid for
trafikanterne af at inddrage vejarealet kan danne grundlag for fastsaettelse

fastsaettelsen af taksterne pr. (hverdags-)degn). Konsekvenserne skal
analyseres nermere for et konkret forslag kan formuleres.

Sammenfatning af fordele og ulemper
a) Fjernelse af befordringsfradraget
Fordel: Vasentligt provenu fra ggede indkomstskatteindtaegter

Ulempe: Fjerner befordringsfradragets positive arbejdsmarkedseffekter.
Der etableres en landsdeekkende incitamentsstruktur, der fortrinsvist er knyttet
til Hovedstadsomrédet.

b) Ejendomsbeskatning af private P-pladser

Fordel: Overforer et provenu fra indkomstskatten til gremaerkede
trafikprojektmidler.

Ulempe: Landsdekkende tiltag, der er vanskelig at implementere..
¢) Indkomstbeskatning af fri parkering hos arbejdsgiveren

Fordel: Mindre pendlertrafik.
Fjernelse af et forvridende skattefrit frynsegode.

Ulempe: Kan stride mod tanken i fordringsfradraget (jf. fradrag for brotakster).
Svaekker Kbh. i tiltreekningen af arbejdspladser. Landsdakkende administrativ
byrde og sveer at kontrollere.

c¢) Betaling for vejareal
Fordel: Bidrager til finansiering, og reducerer treengsel ved at fremskynde
afslutningen af trafikforstyrrende arbejder.

Ulempe: Kraver aendring af vejloven.
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BILAG

Bilagstabel 1. Befordringsfradrag i 2011 fordelt pA kommuner

Personer med | Andel af Samlet Gns.
befordringsfrad |erhvervsakti | befordringsfradr | befordringsfra
Kommune rag A ag drag
(1.000) Pct. Mio. kr. Kr.
Albertslund 4,0 33,2 34,5 8.730
Allerad 6,0 51,8 72,9 12.200
Assens 8,9 49,1 127,7 14.380
Ballerup 7,5 36,0 64,3 8.550
Billund 4,9 39,9 69,9 14.310
Bornholm 4,8 29,2 48,1 9.940
Brondby 4,6 31,9 39,3 8.510
Brenderslev 7,7 49,1 124,5 16.210
Dragoer 2,4 39,2 24,8 10.140
Egedal 11,5 56,4 131,7 11.440
Esbjerg 13,9 26,7 214,4 15.440
Fang 0,2 14,1 3,5 18.100
Favrskov 11,2 50,5 146,8 13.060
Faxe 8,6 53,8 196,6 22.840
Fredensborg 9,2 51,1 136,3 14.780
Fredericia 6,5 29,5 110,5 17.020
Frederiksberg 8,6 17,8 103,1 11.970
Frederikshavn 8,8 33,6 162,4 18.370
Frederikssund 10,3 50,5 179,5 17.430
Fureso 8,1 46,9 72,0 8.850
Faaborg-Midtfyn 9,9 44,8 143,2
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Bilagstabel 1. Befordringsfradrag i 2011 fordelt pA kommuner

Personer med | Andel af Samlet Gns.

befordringsfrad |erhvervsakti| befordringsfradr | befordringsfra
Kommune rag ve ag drag
(1.000) Pct. Mio. kr. Kr.
14.440
Gentofte 6,5 20,0 66,4 10.190
Gladsaxe 7,0 23,1 59,8 8.590
Glostrup 2,8 28,2 222 7.840
Greve 12,0 53,6 142,0 11.880
Gribskov 9,6 52,1 176,4 18.460
Guldborgsund 10,6 40,6 281,0 26.540
Haderslev 10,7 43,3 172,3 16.160
Halsnees 6,8 50,2 129,6 19.180
Hedensted 9,2 42,1 122,8 13.360
Helsinggr 11,5 42,4 217,3 18.960
Herlev 3,2 26,6 24,9 7.780
Herning 14,1 35,6 195,7 13.880
Hillerad 10,7 47,1 164,3 15.370
Hjerring 11,1 38,2 177,2 15.950
Holbak 15,4 48,3 336,7 21.900
Holstebro 9,4 34,9 144,6 15.460
Horsens 13,8 36,5 239,5 17.400
Hvidovre 5,7 24,3 54,2 9.590
Hgje-Taastrup 10,0 46,3 111,7 11.140
Horsholm 5,2 49,5 62,6 12.030
Ikast-Brande 7,4 39,9 103,6 13.990
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Bilagstabel 1. Befordringsfradrag i 2011 fordelt pA kommuner

Personer med | Andel af Samlet Gns.
befordringsfrad |erhvervsakti| befordringsfradr | befordringsfra
Kommune rag ve ag drag
(1.000) Pct. Mio. kr. Kr.
Ishgj 4,0 43,7 40,2 10.040
Jammerbugt 8,1 47,8 121,9 15.000
Kalundborg 8,3 39,8 167,5 20.060
Kerteminde 4,4 44,2 53,6 12.170
Kolding 14,4 34,7 234,1 16.230
Kabenhavn 51,1 18,9 621,6 12.170
Kage 13,4 51,5 270,3 20.120
Langeland 2,0 39,7 35,3 17.520
Lejre 7:4 58,7 140,9 18.970
Lemvig 3,6 36,8 50,0 13.910
Lolland 6,2 35,6 144,5 23.500
Lyngby-Taarbeek 8,3 34,7 64,9 7.770
Leeso 0,1 11,6 1,3 15.090
Mariagerfjord 7,6 40,0 129,0 16.860
Middelfart 7,0 41,7 117,1 16.690
Morsg 3,2 35,6 45,4 14.270
Norddjurs 6,5 39,2 118,2 18.230
Nordfyns 6,2 48,2 82,3 13.190
Nyborg 5,4 40,6 98,6 18.360
Naestved 15,2 41,6 356,7 23.510
Odder 4,5 45,4 60,9 13.380
Odense 21,1 25,3 416,7 19.750
Odsherred 5,6 42,6 115,8
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Bilagstabel 1. Befordringsfradrag i 2011 fordelt pA kommuner

Personer med | Andel af Samlet Gns.
befordringsfrad |erhvervsakti| befordringsfradr | befordringsfra
Kommune rag ve ag drag
(1.000) Pct. Mio. kr. Kr.
20.810
Randers 15,7 37,0 289,1 18.400
Rebild 7,2 53,0 104,2 14.480
Ringkebing-
Skjern 10,3 38,8 141,9 13.740
Ringsted 7,9 50,8 184,4 23.470
Roskilde 19,7 50,5 304,0 15.470
Rudersdal 10,7 45,1 101,4 9.510
Radovre 3,1 18,7 31,0 9.960
Samsg 0,2 13,6 3,0 14.770
Silkeborg 16,1 39,0 265,1 16.510
Skanderborg 13,8 49,9 185,2 13.380
Skive 8,0 37,7 119,5 14.930
Slagelse 14,4 42,7 321,1 22.260
Solred 5,7 56,5 89,3 15.610
Sorg 6,8 51,2 146,6 21.540
Stevns 5,1 52,0 110,0 21.370
Struer 3,7 38,3 53,1 14.230
Svendborg 7,7 30,9 148,7 19.210
Syddjurs 9,6 52,8 155,9 16.310
Senderborg 11,1 34,9 130,6 11.730
Thisted 6,6 33,0 84,4 12.810
Tonder 7,1 41,2 113,5 15.990
Tarnby 4,1 21,5 49,5 12.050
Vallensbak 2,8 40,6 23,7 8.330
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Bilagstabel 1. Befordringsfradrag i 2011 fordelt pA kommuner

Personer med | Andel af Samlet Gns.

befordringsfrad |erhvervsakti| befordringsfradr | befordringsfra
Kommune rag ve ag drag
(1.000) Pct. Mio. kr. Kr.
Varde 10,7 45,4 137,6 12.900
Vejen 8,8 45,6 145,0 16.460
Vejle 19,9 40,1 303,5 15.220
Vesthimmerlands 6,7 40,5 114,6 17.000
Viborg 17,4 39,7 266,1 15.340
Vordingborg 8,8 47,0 206,9 23.410
Aro 0,5 18,3 5,4 11.720
Aabenraa 10,2 39,5 156,4 15.270
Aalborg 29,7 32,7 445,4 14.990
Arhus 40,3 27,5 625,2 15.530
I alt 914,5 37,5 14.259,2 15.590

Kilde: Skatteministeriet pa basis af SKATSs registre.
1) Personer fra 16 til 64 ar.

Bilagstabel 2. Befordringsfradrag i 2011 fordelt pa regioner

Personer med | Andel af Samlet

befordringsfra | erhvervsa |befordringsfra Gns.
Region drag ktivev drag befordringsfradrag

(1.000) Pct. Mio. kr. Kr.

Hovedstaden 240,2 30,1 2.928 12.190
Sjeelland 171,1 47,1 3.515 20.540
Syddanmark 191,6 36,1 3.020 15.760
Midtjylland 214,7 36,9 3.286 15.300
Nordjylland 96,9 37,6 1.510 15.580
I alt 914,5 37,5 14.259 15.590

Kilde: Skatteministeriet pa basis af SKATSs registre.
1) Personer fra 16 til 64 ar.
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Bilagstabel 3. Personer med befordringsfradrag i
udkantskommuner 2011

Heraf med
forhgjet
Personer med | fradrag for Skattebesparel
befordringsfra lang Ekstra fradrag se ved
Udkantskommune drag befordring | med hgj sats? | ekstrafradrag
Kr. Kr.
Bornholm 4.835 1702 11.845 3.990
Brenderslev 7.680 565 8.790 2.965
Frederikshavn 8.840 1.675 8.330 2.805
Faaborg-Midtfyn 9.915 845 13.075 4.405
Guldborgsund 10.590 2.895 18.560 6.255
Hjerring 11.115 1.845 7.305 2.460
Langeland 2.015 320 10.920 3.670
Lolland 6.150 1.320 17.965 6.055
Laso 85 15 11.255 3.795
Morsg 3.180 290 11.505 3.875
Norddjurs 6.485 1.255 7.375 2.485
Samsg 205 30 12.485 4.210
Svendborg 7.740 1.425 10.540 3.550
Tonder 7.100 945 8.545 2.880
Vesthimmerland 6.740 1.030 7.885 2.660
Zro 460 45 9945 3.350
Ialt 93.140 14.670 11.665 3.930
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Kilde: Skatteministeriet pa basis af SKATSs registre.

1) Opgjort som halvdelen af befordringsfradraget ud over 30.000 kr.

2) Skennet for antallet af bornholmske pendlere med forhgjet befordringsfradrag er
forbundet med ekstra stor usikkerhed, idet der i det selvangivne befordringsfradrag
indgér faktiske udgifter til feerge eller fly og endvidere ofte er tale om et lavere antal
ugentlige befordringsdage end 5.
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Til Direktionen
Sociogkonomiske konsekvenser ved forhgjelse af be- 25. oktober 2019
boerlicenser .
agsnummer
| budgetaftalen for 2020 blev det besluttet at heeve taksterne pé bebo- 2019-0274349

erparkeringslicenser. Taksten afheenger af keretgjets drivmiddel og for-
brug. Forhgjelsen svarer ca. til en fordobling i forhold til de i forvejen
vedtagne takster for 2020, jf. tabel 1.

Dokumentnummer
2019-0274349-1

Tabel 1. Licenstakster jf. takstkatalog 2020 samt nye licenstakster

Pris pr. beboerlicens Ny pris pr. beboerli-

pr. ar jf. takstkatalog cens i 2020 pr. ar

for 2020 (kr.) (kr.)
Elbil, brintbil, og elmotorcykler 100 200
Benzin 20+ km/l. / Diesel 22,5+ km/I. 300 1.000
Benzin 15,4-19,9 km/Il. / Diesel 17,3-22,4 km/I. 1.050 2.000
Benzin 0-15,3 km/l. / Diesel 0-17,2 km/I. 2.034 4.000
Uoplyst forbrug 1.000 2.000

Kilde: KK Budgetaftale 2020

Der er ikke i forbindelse med aftalen eendret eller foretaget udvidelser af
licenszonerne, sé antallet af bergrte husstande er ueendret, og deter
derfor den samme gruppe af bilejere, der rammes af takstforhojelserne.
Kun omkring hver femte 18+érige i KK radede i 2018 over egen bil (ca.
118.600), jf. tabel 2. Under halvdelen heraf bor i en betalingszone
(57.500). Samlet set kan der identificeres ca. 45.500 18+arige med
mindst én egen bil og én eller flere parkeringslicenser pr1.1.2018. P4
samme tidspunkt var der ca. 51.000 aktive beboerlicenser.

Tabel 2. Licenstakster jf. takstkatalog 2020 samt nye licenstakster

RrAL1. 2088 Center for @konomi
Antal 18+arige med egen bil i KK 118.600 Den Tvergdende Analyseenhed
. .. ) . Kgbenhavns Radhus,
Estimeret antal 18 +arige med bil og bopael i licenszonen 57.500 Radhuspladsen 1
Aktive beboerlicenser 51.000 1599 Kebenhavn V
Antal 18+arige med beboerlicens og egen bil 45.500

Direkte telef
Kilde: Egne beregninger pba. individdata fra Danmarks Statistik samt parkeringsli- rexte teleton

censdata fra TMF.

E-mail
Forskellen péa antal aktive beboerlicenser og antallet af borgere med
egen bil skyldes dels, at nogle ejer flere biler, samt at en del méa formo- EAN-nummer
des at rdde over firmabil, som ikke nedvendigvis er registreret i beboe- 5798009800206
rens navn. At der er flere beboere med egen bil i licenszonen end der er
beboere med licens skyldes givetvis, at nogle rdder over privat
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parkering i eksempelvis gardanlaeg, og at nogle bilejere med bopeel taet
pad zonegraensen parkerer uden for licenszonen. Endelig er licenszonen
i neerveerende opggrelse baseret pa roder, men licenszonegraenserne
felger ikke nedvendigvis rodegraenserne, hvorfor der kan veere mindre
geografiske afvigelser.

Bilradighed og skonomiske konsekvenser efter indkomst

Parkeringslicenser er som udgangspunkt ikke fratrukket den officielle
disponible indkomst. | det felgende er der derfor beregnet to alterna-
tive disponible indkomster, hvor hhv. de gaeldende og de nye takster, jf.
tabel 1, er fratrukket for indkomstaret 2017.

Da de nyeste tilgeengelige indkomster er fra 2017, mens parkeringstak-
sterne geelder for 2020, er der derfor ikke tidsmaessige overensstem-
melse i data, men det vurderes at veere af mindre betydning for de over-
ordnede konklusioner.

Familiernes bilrddighed afhaenger i hgj grad af indkomst, jf. figur 1.
Blandt kebenhavnere i 1. indkomstdecil har ca. 7 pct. bil, mens det geel-
der for over halvdelen i 10. indkomstdecil. Takstforhgjelser rammer pri-
meert hgjindkomstgrupper, hvorfor beboerlicenser overordnet set har
en omfordelende effekt, jf. figur 2. Takstforhgjelserne resultererien re-
duktion i den gennemsnitlige disponible indkomst i 1. decilgruppe pa
110 kr., mens den resulterer i en reduktion pa 700 kr. i 10. decilgruppe.

Der er imidlertid stadig borgere med lavere indkomster, som borii li-
censzonen og har behov for en bil, og hvis man udelukkende betragter
licensholderne er effekten i kr. nogenlunde den samme for alle ind-
komstdeciler. Relativt set rammer den derfor de lavere indkomstgrup-
per blandt licensholderne vaesentlig hdrdere end de hgje indkomst-

grupiper.

Figur 1. Andel kebenhavnere med bil efter Figur 2. Effekt i kr. pa gennemsnitlig dispo-

indkomstdeciler nibel indkomst efter decilgrupper
Pct. Pct. Kr. Kr.
60 60 1.600 1.600
5 5 1400 1.400
1.200 1.200
40 40 1.000 1.000
800 800
30 30
600 600
20 20 400 400
200 2
10 10 00
0 0
0 0
N N N N N V- N V- U a0 5 o e
R N N N Y Vo e e
R e T 6% 6P A 27 0% o

m Hele populationen m Licensholdere

Kilde: Egne beregninger pba. individdata fra Danmarks Statistik samt parkeringsli-
censdata fra TMF.

At den absolutte effekt er nogenlunde den samme for alle indkomst-
grupper skyldes, at et keretgjs forbrug bédde afheenger af alder og ster-
relse, og folki lavindkomstgrupper har eeldre, men mindre biler, mens
hgjindkomstgrupperne i hojere grad har nyere, men sterre biler, jf. figur
309 4.
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Figur 3. Gennemsnitsalder pa biler blandt Figur 4. Gennemsnitsvaegt pa biler blandt
parkeringslicensholdere efter indkomst-  parkeringslicensholdere efter indkomstde-

deciler ciler
Ar A Kg Kg
12 12 1.250 1.250
10 10 1.200 1.200
2 g 1150 1.150
1.100 1.100
6 6
1.050 1.050
4 4
1.000 1.000
2 2 950 950
0 0 900 900
SN N N N N N NN N NN N N N N N NN
& P L L L L L
N ke 9 o AT O O N ke o o AT @ OO

Kilde: Egne beregninger pba. individdata fra Danmarks Statistik samt parkeringsli-
censdata fra TMF.



PRIVATOKONOMISKE OG
SOCIALE EFFEKTER VED
GRON OMSTILLING

Kgbenhavns Kommune
Rapport, 26, marts 2021

INCENTIVE




Indledning

Borgerreprcesentationen i Kgbenhavns Kommune
vedtog KBH2025 Klimaplanen den 23. august 2012
med mdlet om, at Kebenhavn skal veere CO,-neutral
i 2025. Da trafikken udger en veesentlig kilde til CO,-
udledning, har Kgbenhavns Kommune igangsat en
rcekke mobilitetsanalyser, hvor analyse 1, ‘En gren
omstilling af trafikken’, bl.a. skal anvise, hvordan der
kan opnds en reduktion af CO,-udledningen fra
trafikken.

Det har resulteret i otte initiativpakker. For at
understgtte beslutningsgrundlaget har Kgbenhavns
Kommune bedt Incentive belyse de
privatgkonomiske effekter ved initiativpakkerne samt
udvalgte sociale effekter.

| afsnit 1 findes sammenfatningen.

| afsnit 2 infroducerer vi indholdet i initiativpakkerne
og gennemgdr grundlaget for analysen.

| afsnit 3 gennemgdr vi de gkonomiske og sociale
effekter af initiativpakkerne.

| afsnit 4 og 5 fremgdr referencer og bilag.
Kunde: Kgbenhavns Kommune

Dato: 26. marts 2021

Udarbejdet af: Kristian Kolstrup og Patrick Friis Espensen
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1. SAMMENFATNING




Sammenfatning (1/2)

Figur 1: Privatokonomiske effekter i 2025, kr. pr. bilejer

Kegbenhavns Kommune overvejer otte CO,-reducerende 6.000
initiativpakker, som pavirker bilejernes privatekonomi
Kgbenhavns Kommune har igangsat analysen ‘En gren 4.000
omistilling af trafikken’, der bl.a. har til formdl at anvise,
hvordan der kan opnds en reduktion af CO,-udledningen 2.000
fra trafikken via ofte forskellige initiativpakker. 0 . [ ] l
Ingen af initiativerne pdvirker privatgkonomien hos borgere -2.000
uden bil (men kan godt pavirke ikke-bilejere pd andre
mader). Vi afrapporterer derfor effekterne for bilejere. -4.000
Effekterne er afrapporteret, s& én bil har én ejer. Opgjort
s@ledes er 21% af kgbenhavnerne bilejere. Opgjort p& -6.000
familie-niveau har 29% af familierne i Kebenhavn bil.! -8.000
50.000 50.000 75.000 100.000 50.000 75.000 100.000 150.000
To af de ofte pakker giver bilejerne en gkonomisk ton ton ton ton ton ton ton ton
nettoomkostning i gennemsnit, jf. figur 1. Omkostningerne Omistiling Overflytning errlsinaiien Option
drives scerligt af ggede omkostninger fil beboerlicens, som i
disse pakker haeves til 24.000 kr. om éret mod 1.000-4.000 i Note: Positive tal = privatekonomisk gevinst. Negative tal = privatekonomisk omkostning.

dag. Fem af pakkerne giver bilejerne en neftogevinst. Det
drives af, at biler (scerligt fossilbiler) bliver et mindre attraktivt
valg med pakkerne, sd mange scelger bilen eller skifter til
elbil. Dem, der ikke cendrer bilejerskalb, vil ogsd kare
mindre, hvilket giver en besparelse i deres
karselsomkostninger.

Bilejernes skonomi pavirkes nogenlunde ens uanset indkomst

Alle pakkerne pavirker privatgkonomien hos hver enkelt bilejer
nogenlunde ens, uanset hvilken indkomstgruppe de filharer.

Da bilejerskabet er hgjere i de hgje indkomstgrupper, er der dog
flere borgere med hgj indkomst end med lav indkomst, hvis gkonomi
pavirkes.

Det skal understreges, at blot fordi bilejerne i nogle pakker
stér til at f& en gkonomisk gevinst, faler de ikke
ngdvendigvis, at pakkerne gavner dem samlet seft.

Omvendt vil effekterne udgare en starre del af rddighedsbelgbet
blandt borgere med lavere indkomster. Derfor kan de opfatte
fitagene som mere omfattende end borgere med hgje indkomster.
. - ; : ) Sdledes har de 20% kgbenhavnere med de laveste indkomster en
afheengigt af indkomstnivequ: De 20% med hejest medianindkomst p& 160.000 kr. &rligt pr. husstand, mens de 20% af

guszfg;isin?koglsf hozﬁodf c:qbdbkeh‘ SOT sl ller seim kabenhavnerne med de hgjeste indkomster har en medianindkomst
& A6 MU OIS Mt HLIEMES It : pd& 1.133.000 kr. arligt pr. husstand.

Hgajere indkomstgrupper har flere biler end lave
indkomstgrupper

| dag har kebenhavnerne 130.000 biler. Bilejerskabet er

Kilder: ' Danmarks Statistik.



Sammenfatning (2/2)

Familier uden bil pavirkes ikke privatskonomisk

71% af familierne i Kgbenhavn har ikke bil. Familier uden bil
pdvirkes ikke privatakonomisk af initiativpakkerne.
Initiativerne pavirker s@ledes alene privatgkonomien hos de
29% af familierne i Kelbbenhavn, som har bil.

Familier med en bil far en privatekonomisk gevinst, hvis de
skifter adfcerd

Vi har opgjort konsekvenserne for tre familietyper (se figur
2). Familierne adskiller sig ved hvor meget de karer i bil og
ved om de bor i eller uden for omréder med krav om
beboerlicens.

Alle tre familier scelger den ene bil, de har. Kgber de i
stedet en elbil far de en gevinst pd 4.000-4.800 kr. i 2025.
Skifter de i stedet bilen ud med kollektiv transport fé&r de en
gevinst pd 13.700-15.600 kr. i 2025. Og veelger de i stedet at
reducere deres fransportarbejde med 80%, fx fordi de

skifter job eller bopcel, og bruger delebil de resterende 20%,

far de en gevinst pd 21.800-22.800 kr. i 2025.

Familier i beboerlicenszoner, der ikke skifter adfcerd, far et
privatekonomisk tab, hvis beboerlicenserne stiger i pris
Familier i beboerlicenszoner, der beholder deres fossilbil, far
en stigning i beboerlicensbetalingen til 24.000 kr. arligt i fire

af initiativpakkerne (se side 8). Hvis de i dag betaler 1.000 kr.

arligt, giver det et privatgkonomisk tab pd& 23.000 kr. arligt.

Familier, der bor uden for beboerlicenszoner, og som ikke
cendrer adfcerd, bliver ikke gkonomisk pdvirket.

Figur 1: Spcend for konsekvenser ved alle initiativpakker for
de tre familietyper der dropper deres ene bil og...
(kr. pr. familie i 2025)

...reducerer

...kgber en elbil ...bruger kollektiv fransport og
bruger delebil

4.000 - 4.800 13.700 - 15.600 21.800 - 22.800

Note: Posifive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative tal = privatekonomisk omkostning.

Figur 2: Familietyper, der ligger til grund for resultater i figur 1

Familietvoe Fossilbiler i Korsels- Beboer-
yP familie omfang bil, km | licens, kr.
1.000

Type 1A 5.000
Type 1B 1 15.000 1.000
Type 1C 1 15.000 0

En gkonomisk gevinst ger ikke nadvendigyvis bilejerne glade for
pakkerne

Vores analyse dcekker udelukkende de privatekonomiske effekter af
initiativpakkerne. Som konsekvens af initiativpakkerne vil nogle
bilejere scelge deres bil eller skifte fil elbil. Selvom det gavner deres
privatgkonomi, vil det i sig selv opleves som en gene.

Da vii denne analyse kun dcekker de privatgkonomiske
konsekvenser, er det ikke muligt, at udlede hvordan initiativpakkerne
pdvirker bilejernes nytte.



2. GRUNDLAG FOR
ANALYSEN




Tilgang og metode

Resultaterne i rapporten angives for bilejere
Figur 1 er en oversigt over de initiativer, der er
indeholdt i mobilitetsanalyserne.

Initiativerne pavirker i haj grad bilejere, mens den
gkonomiske effekt for ikke-bilejere er taet pd 0. Derfor
afrapporterer vi kun de privatgkonomiske effekter for
bilejere i rapporten.

Effekterne er afrapporteret, sé& én bil har én ejer. For
familier, der fx bestdr af to voksne, som ejer en bil i
feellesskab, er de gkonomiske konsekvenser pr.
person dermed halvt s& store. P& side 20 uddyber vi,
hvordan forskellige familietyper pdvirkes.

De nceste sider viser, hvilke initiativer der indgér i
hvilke pakker, og hvilke privatgkonomiske effekter de
giver anledning fil.

Herefter fglger fakta om indkomstgrupper og bydele,
der danner grundlag for segmenteringen af de
privatgkonomiske resultater.

Endelig gennemgér vi, hvordan initiativpakkerne
pavirker bilejernes gkonomi pa fire mader.

Figur 1: Initiativer og datagrundlag i initiativpakkerne

Grgnne trafikveje

Trafikger

Flere grenne frafikveje

Initiativer for 0-emissionskaretgjer

@get beboerlicens

Bedre cykelfremkommelighed

Forbedret busnet

Omprioritering af regionale veje

Reducere kantstens-p-pladser

Nedsat hastighed

OTM-karsel

OTM-karsel

OTM-karsel

Ingen privatgkonomiske effekter

COMPASS-efterspgrgselsmodel
samt udtrcek fra Kgbenhavns
Kommunes register for
beboerlicenser

OTM-karsel

OTM-karsel

OTM-karsel

COMPASS-efterspargselsmodel

OTM-karsel

Kilder: Data fra OTM-karsel og COMPASS-model er leveret af Viatrafik.
Note: OTM-karsel suppleres med data om antal bilejere i de kabenhavnske bydele for

at opgere effekten pr. bilejer.

INCENTIVE |

7



Oversigt over de otte initiativpakker

v =indgdriinitiativpakke

m Overflytning Kombination m
Initiativ

50.000 ton 50.000 fon 75.000 ton | 100.000 ton 50.000 fon 75.000 ton | 100.000 fon | 150.000 ton
Vejnetsplan 1 1 2 3 1 2 3 3
Grgnne trafikveje v v v v v v v v
Trafikger v v v v v v v v
Flere grenne frafikveje v v v v v
Ini’rigﬁver for O- . v v v v v
emissionskgretajer
@get beboerlicens v v v
Bedre cykelfremkommelighed v v v v v v
Forbedret busnet v v v v v
Omprioritering af regionale v v v
veje
Reduktionii
kantstensparkeringspladser e loz % e ooz
Nedsat hastighed v v v v v

Kilde: Viatrafik (2021). Se denne rapport for en uddybning af tiltagene.
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Fakta om indkomstgrupper

Grupper med lavere indkomst bruger bil mindre end
grupper med hgjere indkomst

27% af kabenhavnernes ture foretages i bil, jf. figur 1. Da
bilture generelt er loengere end ture med andre
transportmidler, doekker bilen dog 53% af kabenhavnernes
samlede transportarbejde (dvs. antallet af km kart).

Grupper med hgjere indkomst bruger bil fil en stgrre del aof
deres transport. Blandt de 20% husstande med lavest
indkomst udger bil kun 32% af transportarbejdet, mens det
er 66% for den femtedel af husstandene, der har den
hgjeste indkomst, jf. figur 1.

Det skyldes ikke mindst, at personerne i grupperne med hgj
indkomst gjer flere biler end personerne i grupperne med
lavere indkomst. Bilejerskabet pr. 1.000 personer for de 20%
laveste husstandsindkomster er 123 biler, mens det
tilsvarende for de 20% hgjeste er 260, jf. figur 2.

Personerne i grupperne med hgjere indkomst transporterer
sig ogs@ mere end personerne i grupperne med lavere
indkomst, jf. figur 2. Det kan delvist forklares ved, at bilejere
er mere ftilbgjelige fil at tage lange ture.

Figur 1: Kebenhavnernes transport efter husstandsindkomst i
dag

Ture Personkm

20% laveste m— _— _— I
20% ncestlaveste  n— — | I
20% midterste  m— —— - I
20% ncesthgjeste  n— I - |
20% h@jesfe L | - I
Alle  m— — = e

0% 50% 100% 0% 50% 100%

m Cykel Gang Kollektiv fransport  mBil ® Andet

Kilde: Transportvaneundersggelsen, 2016-2019.

Figur 2: Fakta om indkomstgrupperne i dag

Antal Median- indAtr: Sl ::e Transport-
personer | indkomst! yggere, arbejde i ali?
Husstandsindkomst der har bil
] .OOO ] .OOO kr-
person/ar
20% laveste 125 160 12% 9.500
20% ncestlaveste 125 362 18% 11.200
20% midterste 125 540 24% 12.300
20% ncesthgjeste 125 825 24% 14.200
20% hgjeste 125 1.133 26% 12.700
Alle 623 540 21% 12.000

Kilde: Transportvaneundersggelsen, 2016-2019.
! Inflationskorrigeret til 2020-niveau. 2 Dvs. det samlede transportarbejde med alle transportmidier.
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Fakta om bydele

Bilejerskabet er lavest pa Nerrebro og hajest i Brenshgj-
Husum

Beboere i de mest centralt beliggende bydele i Kgbenhavn (Indre
By og brokvarterene) bruger generelt bil mindre end i de ydre dele
af kommunen, jf. figur 1.

| de mere centrale dele af Kgbenhavn ejer beboerne fcerre biler.
Negrrebro har det laveste bilejerskab pd 153 biler pr. 1.000
indbyggere, jf. figur 2. En medvirkende faktor er, at
indkomstniveauet p& Narrebro er blandt de laveste. | den haje
ende ejer indbyggerne i Vanlase 262 biler pr. 1.000 indbyggere.

Figur 1: Fordeling af tfransportmiddel efter bopcel i dag

Ture Personkm

Indre By/Christianshavn Il . | I
@sterbro I . | &
Ngrrebro I | | |
Vesterbro/Kongens Enghave Il | || |
Valby Il I o |
Vanlgse N | . I
Brenshgj-Husum I | o ]
Bispebjerg I | || |
Amager @st Il | | |
Amager Vest I | | I
Kgbenhavnialt . o |

0% 50% 100% 0% 50% 100%

mCykel mGang ' Kollekfiv fransport mBil ® Andet

Kilde: Transportvaneundersggelsen, 2016-2019.

Figur 2: Fakta om bydelene i dag

Indre By/
Christianshavn

@sterbro

Ngrrebro

Vesterbro/
Kongens Enghave

Valby

Vanlgse
Brgnshaj-Husum
Bispebjerg
Amager Jst
Amager Vest

Kebenhavni alt

Antal
personer!

56 672

79

81

70

58

41

45

59

59

75

623

Median-
indkomst2

517

487

536

558

511

613

477

508

542

533

Andel of
indbyggere,
der har bil'

Transport-

arbejde i ali?

person/ar

21%

22%

15%

18%

23%

26%

26%

19%

21%

21%

21%

11.900

10.700

12.500

9.800

12.400

10.500

11.300

13.600

12.700

10.300

12.000

Kilder: ' 2019-tal fra Kebenhavns Kommune. 2 Transportvaneundersggelsen, 2016-2019. Lille
afvigelse fra bydelsniveau til kommuneniveau, fordi nogle respondenter ikke har svaret p&
spergsmal om indkomst. Inflationskorrigeret til 2020-niveau.
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Initiativpakkerne pavirker bilejernes privatgkonomi pa fire mader

Nedgang i bilejerskab og overflytning til elbil
Hajere pris p& beboerlicenser og reduktion af antallet af kantstens-
parkeringspladser vil ggre det mindre attraktivt at vcere bilejer.

4% af bilejerne i Kelbenhavn vil droppe bilejerskabet som falge af
en forhgjelse af beboerlicenser til 24.000 kr.! Vi har fordelt denne
effekt ud pd de forskellige bydele efter, hvor stor del af bydelen der
er omfattet af beboerlicens. Fx falder bilejerskabet i Indre By med
8%, mens det ikke falder i Branshgj-Husum.

Vi har forudsat, at beboerlicensforhgjelsen far 16% af de
kabenhavnske bilejere til at skifte til elbil.2 Denne forudscetning er
forbundet med meget stor usikkerhed. Vi har fordelt skiftet fil elbil
for hver bydel proportionalt med faldet i bilejerskab.

Ved en reduktion i kantstensparkering p& 5% falder bilejerskabet
ca. 1,4%.! Effekten er den samme i alle bydele.

Vi forudscetter, at det koster 15.000 kr. i gennemsnit om dret at eje
en bil (ekskl. marginale kgrselsomkostninger).3 En person, der
dropper sit bilejerskab sparer s@ledes dette belgb Arligt. Tilsvarende
forudscetter vi, at man sparer 4.000 kr. om dret ved at udskifte
fossilbil med elbil (inkl. sparede kgrselsomkostninger).*

Udgifter til cykling og kollektiv transport

Na&r bilen bliver mindre attraktiv, overflyttes en del af de sparede
bilkilometer til cykling og kollektiv transport, hvilket medfarer
udgifter til cykler og billetter i den kollektive transport.

Hver ekstra kilometer kart p& cykel koster 0,39 kr.5, og hver kilometer
i kollektiv tfransport koster ca. 1,5 kr. i gennemsnit.¢ Et kgrselsomfang
pd 2.000 km arligt pd cykel koster s@ledes 780 kr. arligt.

Kerselsomkostninger i bil

Flere initiativer, bl.a. frafikeer og forkerselsret for cykler i
trafiksignaler, forringer bilens konkurrence over for andre
fransportmidler.

Der vil derfor blive kart mindre i bil. Dels fordi nogle helt dropper
bilen, dels fordi tilbagevoerende bilejere vil bruge den mindre.
Scerligt initiativpakkerne med 100.000 og 150.000 tons CO,-
reduktion mindsker bilkarslen pga. flere grenne frafikveje.

Vi har anvendt en marginal karselsomkostning for bilkarsel pd 1,45
kr. pr. km.5 Det bestdr primcert af omkostninger til drivmiddel og
reparationer.

Hver sparet kilometer giver derfor en gkonomisk gevinst p& 1,45 kr.
fil bilejerne.

Forhgjet pris pa beboerlicenser

Beboerlicensen for fossilbiler hceves i flere initiativpakker til op il
2.000 kr. om mdneden mod op til 350 kr. pr. méned idag. Det
giver en direkte omkostning til nuvcerende beboerlicensholdere,
der ikke cendrer adfcerd.

Viregner effekten fra hgjere beboerlicens med adfcerdseffekter.
Dvs. at nogle bilejere sparer deres nuvcerende beboerlicens, fordi
de dropper bilen eller skifter til elbil. Ikke alle nuvcerende
beboerlicensholdere far derfor en gkonomisk omkostning ved, at
prisen @ges.

! Kilde: Viatrafik v. COMPASS-modellen. Vi har forsimplende forudsat, at bilejerskabet pdvirkes i lige haj grad i alle indkomstgrupper. | praksis kan

adfcerdscendringen blive sterre ilavere indkomstgrupper, fordi omkostningen udger en stare del af deres rddighedsbelgb. Det har ikke voeret muligt at vurdere

inden for analysens rammer. 2 Til sammenligning er 27% af de biler, der passerer Oslos betalingsanlceg, elbiler. Andre initiativer end beboerlicensen, fx grenne

veje, kan i praksis ogsa pdvirke, hvor mange der skifter fil elbil. Det har vi ikke taget med i beregningerme. 3 Svarende fil, at gennemsnitsprisen for en ny bil er

200.000 kr. med en levetid pd 14 dr. Gennemsnit for alle indkomstgrupper. 4 Besparelsen svarer til en lille bil i Kommissionen for gren omstilling af personbiler

(2020). | praksis vil besparelsen veere hgjere for nogle, fx hvis de skifter fra en stor fossilbil fil en stor elbil, og lavere for andre, fx hvis de skifter fra en brugt fossilbil il

en brugt elbil. 5 Kilde: Transportgkonomiske Enhedspriser v. 1.95. Inklusive afgifter. ¢ Beregning p& baggrund af Viatrafik. INCENTIVE
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3. RESULTATER




Privatgkonomiske
konsekvenser af
initiativpakkerne

Nogle pakker medfarer en gkonomisk gevinst til bilejerne,
mens andre medferer en gkonomisk omkostning

Figur 1 viser de samlede privatgkonomiske effekter ved hver
initiativpakke. Alle overflytningspakkerne samt de fo mindste
kombinationspakker giver en gkonomisk gevinst til bilejerne i
Kgbenhavn, jf. figur 1. Disse fem pakker har filfcelles, at der ikke
cendres i beboerlicensen, som udgar den sterste gkonomiske
omkostning.

Omistillingspakken og den store kombinationspakker, hvor
beboerlicensen hceves til 24.000 kr. om dret, giver bilejerne et
gkonomisk tab.

Optionspakken giver bilejerne en skonomisk gevinst pd frods af,
at beboerlicensen hceves. Det skyldes bl.a., at
kantstensparkering fiernes helf.

En gkonomisk gevinst ger ikke ngdvendigvis bilejerne
glade for pakkerne

Det skal understreges, at blot fordi bilejerne i nogle pakker stdr fil
at f& en gkonomisk gevinst, faler de ikke ngdvendigvis, at
pakkerne gavner dem samlet set.

Hvis man fx dropper bilejerskabet og derfor har foerre udgifter,
stiller man sig samtidig i en situation med cendrede
mobilitetsmuligheder, som man skal vaenne sig til, og som i

forskellige situationer vil kunne opfattes som dérligere eller mindre

fleksible. Har man i dag valgt at eje bil, er det sandsynligvis, fordi
man mener, at andre effekter som mobilitetsfrined voegter
hgjere end de gkonomiske omkostninger ved at eje en bil. Disse
effekter kan pd et samlet niveau opgeares i en
samfundsgkonomisk analyse.

Figur 1: Privatekonomiske effekter i 2025, kr. pr. bilejer

6.000
4.000
2.000 II
; [] n |
-2.000
-4.000
-6.000
-8.000
50.000 50.000 75.000 100.000 50.000 75.000 100.000 150.000
fon ton ton ton ton ton ton tfon
Omistilling Overflytning Kombination Option

Note: Posifive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative tal = privatekonomisk omkostning.

Opgerelsen dcekker udelukkende privatgkonomiske effekter. Den
individuelle vurdering af nytten ved at have bil vil have indflydelse
pd, om bilejerne faler sig bedre stillet. Eksempelvis er optionspakken
sé& omfattende, at mange vil scelge bilen eller skifte fil elbil. Selvom
det gavner deres privatekonomi, vil det kunne opleves som en gene.
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Scerligt forhgjelsen af beboerlicens har betydning

for bilejernes gkonomi

Forhgjelsen af beboerlicens er udslagsgivende
Figur 1 viser, hvordan de forskellige komponenter
bidrager fil bilejernes privatgkonomi for hver
initiativpakke.

| de pakker, hvor en forhgjelse af beboerlicensen
indgdr, udgaer den en omkostning p& mellem 6.000
og 8.500 kr. érligt.! Med undtagelse af optionspakken
kan det ikke kompenseres af gevinsterne fra lavere
bilejerskab og lavere karselsomkostninger, s disse
pakker fgrer samlet set til en omkostning for bilejerne.2

@konomisk gevinst ved, at bilen bliver mindre
attraktiv

| alle pakkerne har bilejerne en gkonomisk gevinst fra
sparede karselsomkostninger i bil, fordi der bliver kart
feerre kilometer i bil, nér bilen bliver mindre attraktiv.
Tilsvarende er der en omkostning fra ekstra udgifter fil
kollektiv tfransport og cykling.

| alle tilfcelde er besparelsen fra bil dog sterre end
merudgiften fil kollektiv fransport og cykling, dels fordi
nogle bilture droppes helt og ikke overflyttes til andre
transportmidler, dels fordi den marginale pris p&
bilkarsel er hgjere end den marginale pris p& cykling.

@Bkonomisk gevinst ved lavere bilejerskab

Jo flere der dropper fossilbilen, jo sterre bliver den
gennemsnitlige gevinst pr. bilejer som fglge af mindre
bilejerskab. Scerligt i optionspakken, hvor mange
dropper fossilbilen, er der derfor en stor gevinst, jf.
figur 1.

Figur 1. Privatekonomiske effekter i 2025, kr. pr. bilejer

15.000
10.000

5.000 ’ - X

X
0
-5.000 I I

-10.000
-15.000
50.000 50.000 75.000 100.000 50.000 75.000 100.000 150.000
fon fon fon tfon fon fon fon fon
Omistilling Overflytning Kombination Option

m Bilejerskab (bdde droppet bil og skifte til elbil)
Karselsomkostninger
Udgifter kollektiv frafik og cykling

m Beboerlicenser

X Nettoeffekt

Note: Positive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative tal = privatgkonomisk omkostning.
Proecise tal kan ses i bilaget.

Note: ' Gennemsnit af alle bilejere. Bilejere, der bor i et beboerlicensomrdde og veelger at beholde bilen, far en meromkostning pd 23.000 kr. om éret, ift. i dag,
hvis de i dag betaler 1.000 kr. arligt. Scelger de bilen, kan de spare op til 4.000 kr. ift. i dag. Bilejere uden for beboerlicensomrader pavirkes ikke. 2 | optionspakken

reduceres bilejerskabet yderligere pga. sterre reduktion kantstensparkering. Den giver derfor en samlet privatgkonomisk gevinst.

INCENTIVE
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Privatekonomiske konsekvenser af initiativpakker
fordelt pa indkomstgrupper

Figur 1: Samlede privatgkonomiske effekter i 2025, kr. pr. bilejer

Overflytning Kombination
Husstands- | Andel

Lille forskel pa, hvordan bilejere i
forskellige indkomstgrupper pavirkes

De fleste initiativer pé&virker bilejere i forskellige
indkomstgrupper p& samme mdade. Derfor er
der i de fleste pakker en relativt lille forskel pd,
hvordan initiativerne pdavirker forskellige
indkomstgrupper.

Vi harregnet med, at grupper med lavere
indkomst ejer billigere biler end grupper med
hgjere indkomst.! Forskellen blandt
indkomstgrupper domineres af, at grupperne
med hgjere indkomst sparer flere penge pd at
droppe bilen end grupperne med lavere
indkomst.

| optionspakken har grupper med hgj indkomst
derfor en noget stgrre gevinst end grupper
med lav indkomst, fordi bilejerskabet scenkes
markant.

Forskel i bilejerskab mellem
indkomstgrupper

Der er flere bilejere i de hgje indkomstgrupper.
Blandt de 20% laveste husstandsindkomster er
12% bilejere, mens det er 26% blandt de 20%
hajeste husstandsindkomster.

Der er derfor flere borgere i de hgje
indkomstgrupper, der rammes af de
gkonomiske effekter.

indkomst bilejere

- . . -

20% laveste 12% 5800 1300 2400 4300 1000 1.800 -4.100 3.600
20%

18%  -5700 1300 2400 4500 1.000 1.800 -4.000 4.300
ncestlaveste
2% 24% 5600 1300 2.500 4700 1000 1.800 -3.800 5.000
midterste ° o~ : . . . : o .
20%

24%  -5500 1300 2500 4900 1000 1800 -3700 5700

ncesthgjeste

20% hgjeste 26% -5.400 1.400 2.600 5.200 1.000 1.800 -3.500 6.400

Alle 21% -5.600 1.300 2.500 4.700 1.000 1.800 -3.800 5.000

Note: Positive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative tal = privatgkonomisk omkostning.

Note: ! Vi har antaget, at de 20% hgjeste husstandsindkomster i gennemsnit ejer biler, der er knap dobbelt s& dyre som bilerne blandt de 20% laveste
husstandsindkomster. Forudscetningen er med nogen usikkerhed baseret pd tal fra Danmarks Statistiks forbrugerundersggelse.
Note: Vi hari analysen ikke taget hgjde for, hvor mange borgere fra hver indkomstklasse der bor i beboerlicenszonerne. INCENTIVE ‘ 15



Privatgkonomiske konsekvenser ved en reduktion i
CO,-udledningen pa 50.000 ton i 2025

1.000 kr. pr. bilejer
B ,

-14,0 0.0

Bydele
. Indre By/Christianshavn

@sterbro

Ngrrebro

Vesterbro/Kongens Enghave

Valby

Vanlgse

Brgnshgj-Husum

Bispebjerg

. Amager @st

0. Amager Vest

SOONO AN -

Licensomrader

Man betaler kun beboerlicens i de farvede
omrdder (rad, gran, bld og gul) pd kortet
nedenfor.

Figur 1: @konomisk effekt pr. bilejer i 2025 (1.000 kr.)

Omistilling til elbiler Overflytning Kombination

Note: Positive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative tal = privatgkonomisk omkostning.

‘Omistilling til elbiler’ er en dyr lgsning for bilejerne i Indre By og brokvarterene
Blandt de pakker, der reducerer CO,-udledningen med 50.000 ton, er pakken med
omistilling til elbiler den dyreste for bilejerne. P& @sterbro og Narrebro vil denne Igsning i
gennemsnit koste bilejerne hhv. 12.900 og 13.200 kr., jf. figur 1. Det drives i hgj grad af,
at beboerlicenserne hoeves fil 24.000 kr. pr. ar, hvorimod den ikke cendres i hverken
overflytnings- eller kombinationspakken. N&r den gennemsnitlige omkostning i
omrdder med beboerlicens er lavere end stigningen i beboerlicens skyldes det, at en
del bilejere skifter fossilbilen ud med elbil eller dropper bilejerskabet.

Derfor pavirker omstillingspakken i lavere grad omréder, hvor fé& eller ingen betaler
beboerlicens. | Branshgj-Husum, Vanlgse og Bispebjerg giver s@vel omstillingspakken
som de gvrige pakker derfor en gkonomisk nettogevinst fil bilejerne. Omkostningen i fx
Amager Vest pd 3.700 kr. afspejler, at bilejere i omrédet med beboerlicens stdr fil en
stor omkostning, mens andre bilejere stdr til en lille. De positive effekter i alle tre pakker
kommer primcert fra sparede karselsomkostninger pga. mindre bilkarsel.
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Privatgkonomiske konsekvenser ved en reduktion i
CO,-udledningen pa 75.000 ton i 2025

1.000 kr. pr. bilejer

0.0

Bydele
1. Indre By/Christianshavn

2. @sterbro

3. Narrebro

4, Vesterbro/Kongens Enghave
5. Valby

6. Vanlgse

7. Brgnshgj-Husum

8. Bispebjerg

9. Amager @st

10. Amager Vest

Licensomrader

Man betaler kun beboerlicens i de farvede
omrdder (rad, gran, bld og gul) pd kortet
nedenfor.

Figur 1: @konomisk effekt pr. bilejer i 2025 (1.000 kr.)

Overflytning Kombination

5.0

Nofte: Positive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative fal = privatekonomisk omkostning.

Bade overflytningspakken og kombinationspakken giver gkonomisk gevinst
til bilejere i alle bydele

Overflytningspakken, der reducerer CO,-udledningen med 75.000 ton, giver en
okonomisk gevinst til bilejere i alle bydele, jf. figur 1. Det skyldes scerligt, at de sparer
mange karselsomkostninger til bil, fordi initiativpakkerne med 75.000 tons CO,
reduktion ger bilen mindre attraktiv. En del af de sparede omkostninger bruges dog
pd transport med cykel og kollektiv transport.

Kombinationspakken medfegrer ligeledes en gkonomisk gevinst, der dog er lavere i alle
bydele. Forskellen skyldes, at kantstensparkering ikke reduceres i kombinationspakken.
Derfor er der fcerre personer, der scelger bilen og sparer omkostningerne ved
bilejerskab ift. i overflytningspakken.
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Privatgkonomiske konsekvenser ved en reduktion i
CO,-udledningen pa 100.000 ton i 2025

1.000 kr. pr. bilejer

-12,0 0.0

Bydele
1. Indre By/Christianshavn

2. @sterbro

3. Narrebro

4, Vesterbro/Kongens Enghave
5. Valby

6. Vanlgse

7. Brgnshgj-Husum

8. Bispebjerg

9. Amager @st

10. Amager Vest

Licensomrader

Man betaler kun beboerlicens i de farvede
omrdder (rad, gran, bld og gul) pd kortet
nedenfor.

Figur 1: @konomisk effekt pr. bilejer i 2025 (1.000 kr.)

Overflytning Kombination

Note: Positive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative tal = privatgkonomisk omkostning.

Bilejerne rammes hardere af kombinationspakken, fordi beboerlicensen
hceves

| alle bydele er den privatgkonomiske gevinst starre for den overflytningspakke, der
sikrer 100.000 ton CO,-reduktion, end for den, der sikrer 75.000 ton (se forrige side). Det
skyldes primeert, at reduktionen i kantstensparkering er 35% mod 10%, hvilket fér flere il
at droppe bilen. Derudover er pakken baseret pd initiativpakkerne med 100.000 tons
CO,-reduktion i stedet for initiativpakkerne med 75.000 tons CO, reduktion, hvilket
giver fcerre karte bilkilometer.

Kombinationspakken med en reduktion p& 100.000 ton CO,-udledning giver en
privatgkonomisk omkostning i de bydele, hvor beboerlicens er udbredt. Det er scerligt
Indre By og brokvarterene. | de bydele, der slet ikke har beboerlicens, far bilejerne en
privatgkonomisk gevinst.
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Privatgkonomiske konsekvenser ved en reduktion i
CO,-udledningen pa 150.000 ton i 2025

1.000 kr. pr. bilejer

-1,0 0,0

Bydele
. Indre By/Christianshavn

@sterbro

Ngrrebro

Vesterbro/Kongens Enghave

Valby

Vanlgse

Brgnshgj-Husum

Bispebjerg

. Amager @st

0. Amager Vest

SOONO AN -

Licensomrader

Man betaler kun beboerlicens i de farvede
omrdder (rad, gran, bld og gul) pd kortet
nedenfor.

Figur 1: @konomisk effekt pr. bilejer i 2025 (1.000 kr.)

Option

Nofte: Positive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative fal = privatekonomisk omkostning.

Optionspakken indeholder bade store skonomiske gevinster og
omkostninger

Optionspakken pd& 150.000 ton CO,-reduktion indeholder de mest omfattende tiltag af
de ofte pakker, bl.a. et farvel til kantstensparkering. Det ferer isoleret set fil en
reduktion i bilejerskabet p& 28% i alle bydele.

Ligesom andre pakker, der hcever prisen p& beboerlicenser, rammer denne pakke
hd&rdere i Indre By og brokvartererne. Blandt disse pakker er optionspakken dog den,
der giver den laveste omkostning, og i Indre By og Vesterbro stdr bilejerne endda til en
okonomisk gevinst. Det skyldes, at cendringen i beboerlicens og kantstensparkering
samlet set far mange til at veelge bilen fra. P& Narrebro, hvor flest vil veelge bilen fra,
vil 35% skille sig af med den, mens 38% vil skiffe den ud med elbil.
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Eksempler pa
fq mllletyper Figur 1: Familietyper

Familietype Fossilbiler | Kerselsom- | Beboer- Andel af familier i
P i familie | fang bil, km | licens, kr. indkomstgruppe!
0 0 0 0 %

33% 28% 199 12% g%

Fem typiske familietyper kan give et billede af de

. 2 Lavest Heojest
okonomiske effekter, mange kebenhavnere far avese —
| denne sektion viser vi, hvordan initiativpakkerne pdvirker fem 1A 1 5.000 1.000
konkrete familietyper i Kebenhavn. De fem familietyper kan
ses i figur 1. 4

- . - 18 1 15.000 1.000 &% % oo (277 | 30%
Familietyperne er udvalgt for at give et reproesentativt billede Laveste Hojeste
af de kabenhavnske familier. Blandt dem har:

; . . 1C 1 15.000 0
e 71%ingen bil (Familietype 0). Heraf er der flere fra lavere
indkomstgrupper end hgije, jf. figur 1.
1% 6% 12% %
e 26% én bil (Familietype 1A-1C). Der er flere fra hgjere 2 2 30.000 2=1.000 2% 4%
indkomstgrupper end lave blandt disse, jf. figur 1. Laveste Hejeste
X » . Note: Et karselsomfang pd& 15.000 km om dret svarer il , at en person bruger bilen fil sin daglige
e 2% to biler (Familietype 2). De fleste (80%) harer fil blandt pendling til arbejde. 5.000 km om &ret svarer fx il en person, der ikke bruger bilen til daglig pendling,
de hgjeste 40% indkomster, jf. figur 1. men primcert fil weekendudflugter fil sommerhus m.m. ! Sgjlerne viser, hvor mange familier med hhv. 0,
1 og 2 biler, der er blandt de 20% laveste indkomster (fil venstre) til de 20% hegjeste indkomster (fil hgjre).
. 03% flere end to biler.] Kilde: Transportvaneundersggelsen 2016-2019.
Knap halvdelen af kebenhavnernes biler har beboerlicenser.? Figur 2: Biler (1.000)

Heraf er den mest udbredte den fil biler, der karer mindst 20
km pa literen, og som koster 1.000 kr. om md&neden. Det
drejer sig om 27.000 biler, jf. figur 2. De familietyper, der 130
betaler beboerlicens, har vi derfor opgjort for denne

beboerlicenstype.

Hele Kglbenhavn.

Bemcerk, at de gkonomiske effekter, vi opger her, er pr. 55 Betaler beboerlicens.
familie. En familie med flere personer vil derfor fordele
gevinster og omkostninger mellem sig.

27 Betaler 1.000 kr. i beboerlicens.

Kilder: ! Transportvaneundersggelsen, 2016-2019. 2 De gvrige ligger uden
for betalingszonen.
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Privatekonomiske effekter for familietyper

Figur 1: Konsekvenser ved initiativpakker, der ikke cendrer
Hojere beboerlicens er afggrende for de gkonomiske beboerlicensen, kr. pr. familie i 2025
effekter hos familier, der ikke cendrer adfcerd

For alle familierne geelder, at s& lcenge de ikke cendrer

o X Scelger en bil og...
adfcerd, pavirkes deres gkonomi kun af de pakker, hvor /Zndrer

Familie-

beboerlicensen hceves. Hoeves beboerlicensen til 24.000 ikke d

kr., koster det dog familierne 23.000 kr. pr. bil, hvis de type adfcerd _..keber en ...bruger ~deaucerer

betaler 1.000 kr. i beboerlicens i dag, jf. figur 2. Familier elbil Kollektiv transport og

uden bil pavirkes ikke gkonomisk. bruger delebil’
. 0 0 - . ;

Alle familietyper opnar en gkonomisk gevinst ved at

skifte til elbil Ta 0 4.800 15.600 18.300

Hvis familierne skifter til elbil, sparer de hver iscer 4.000 kr. b 0 4.800 14.700 22.800

om dret.! Derudover sparer familier med beboerlicenser

800 kr. ved at gd fra en fossilbilslicens til en elbilslicens, der lc 0 4.000 13.700 21.800

koster 200 kr. Vi regner med, at familietype 2 beholder den 22 0 4.800 14.700 22800

ene fossilbili alle scenarier, og derfor fér de ogsd et tab pd
23.000 kr. fra de pakker, der hcever beboerlicensen.

Figur 2: Konsekvenser ved initiativpakker, der hcever beboerlicensen til

Der er en stor gkonomisk gevinst for alle familietyper, 24.000 kr., kr. pr. familie i 2025
hvis de scelger bilen
Hvis familierne veelger at scelge bilen sparer de 15.000 kr.
om dret pd selve bilen. Familietype 1a, 1b og 2 sparer Familie- Andrer
desuden 1.000 kr. i beboerlicens. Derudover sparer de ikke ducerer
kerselsomkostningerne i bil, som primecert bestér af benzin type adfcerd ...keber en ...bruger o€
) i s ) transport o
og reparationer, jf. side 10. Omvendt far de hgjere elbil kollektiv3 P g
karselsomkostninger til kollektiv tfransport og delebil. bruger delebil’
0 0 - -
Endelig er der for alle familierne gevinst, hvis de kan
reducere deres transportarbejde, fx fordi de skifter job eller la -23.000 4.800 15.600 18.300
bopcel. Det er ikke medregnet her. b -23.000 4.800 14.700 22.800
Skifter familierne en del af deres transport ud med cykling, 1c 0 4.000 13.700 21.800
far de en yderligere gkonomisk gevinst. 22 -36.000 -18.200 -8.300 -200
Note: ! Svarer til gevinsten ved en lille bil i Kommissionen for gren omstilling af Note: Positive tal = privatgkonomisk gevinst. Negative tal = privatgkonomisk omkostning .
personbiler (2020). 1 80% af transportarbejdet i bil droppes, resterende 20% overgdr til delebil
med fast stamplads og en omkostning pd 5 kr./km. INCENTIVE ‘ 1

2 Beholder 1 fossilbil i alle scenarier.
3 Vihar forudsat en beloegningsgrad pd en.



Beskceftigelse

Hajere pendlingstider gar ud over arbejdstiden
Initiativpakkerne pdvirker den tid, trafikanterne mé bruge i
trafikken for at pendle fil arbejde. Fx vil frafikger i mange
tilfcelde gere, at bilisterne skal kgre en lcengere rute for at
komme pd& arbejde.

| alle initiativpakker stiger bilpendlingstiden samlet set.! Den
stiger mindst med initiativpakkerne med 50.000 tons CO,
reduktion.

Pendlingstiden har betydning for, hvor meget man arbejder.
Copenhagen Economics (2011) viser, at 17-25% of
cendringen i pendlernes tidsforbrug overgar til arbejdstid. Dvs.
at for hver ekstra times fransport, man har til arbejde,
arbejder man 10-15 minutter mindre.?2 Med initiativoakkerne
med 50.000 tons CO, reduktion stiger pendlingstiden fx 1,5
mio. fimer om dret i hele hovedstaden, s& 0,26-0,38 mio. fimer
gér tabt pd arbejdsmarkedet, jf. illustration herunder.

Andring i
pendlerrejsetid 17-25%
1,5 mio. timer®

Andring i
arbejdsudbud
0,26-0,38 mio. timer

Med et centralt estimat p& 0,30 mio. tabte arbejdstimer om
Aretd svarer det til knap 200 fuldtidsbeskceftigede i de pakker,
der er baseret pd initiativpakkerne med 50.000 tons CO,
reduktion, jf. figur 1.4

Noter: ' Det inkluderer overflytning til andre transportformer. 2 Vi tager ikke
hgjde for, at pendlere, der skifter bilen ud med cykel, kan opnd en samlet
fidsgevinst, hvis den ggede cyklisme sparer anden tid fil motion. Vi fager i

beregningen ikke hgjde for, at en del af bilisterne vil skifte til elbil, hvor rejsetiden

ikke reduceres i samme omfang pga. dedikerede veje fil elkgretgjer. 8 Vi har
anvendt 20% som centralt estimat. 4 Ved 1.591 drlige arbejdstimer for en
fuldtidsbeskceftiget (Kilde: Kebenhavns Kommune).

Kilde: 5 Rejsetid fra Viatrafiks OTM-karsel.

Figur 1. £ndring i arbejdsudbud (antal fuldtidsbeskceftigede)

(@)

(@)

2200 I I I
-300

-400

-500

50.000 50.000 75.000 100.000 50.000 75.000 100.000 175.000
ton fon fon fon ton ton tfon fon
Omistilling Overflytning Kombination Option

Kilde: Rejsetid fra Viatrafiks OTM-karsel.

Resultaterne er behceftet med veesentlig usikkerhed

Resultaterne for beskceftigelse er behceftet med voesentlig
usikkerhed og inkluderer kun nogle af de mader beskceftigelses
pavirkes. | tallene her er der fx ikke inkluderet fglgende effekter p&
beskceftigelsen som felge af, at pendlere:

flytter eller skifter job.
har fcerre sygedage (se afsnit om sociale effekter).

bruger mere tid pd at cykle som erstatning for anden motion,
séledes, at arbejdsudbuddet ikke n@dvendigvis pdvirkes negativt.

INCENTIVE
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Sociale effekter

Vi vurderer to sociale effekter

Initiativpakkerne kan pavirke kgbenhavnerne socialt. Vi har

vurderet, hvordan to udvalgte sociale forhold pavirkes af

hver initiativpakke:

« Barrierer. Biltrafik kan skabe disintegration mellem
forskellige omrdader, og der kan opstd lokale barrierer
mellem omrd&der, der ligger meget toet p& hinanden.

» Sundhed for bilejere ved gget cykling. Nér cyklen bliver

mere aftraktiv relativt til bilen, pavirkes bilejernes sundhed.

Vi vurderer, at alle initiativpakkerne reducerer
barriereeffekten og giver en sundhedsgevinst til bilejere som
folge aof aget cykling, jf. figur 1. Ikke-bilejere kan ogsé opnd
indirekte sundhedsgevinster i form af fx mindre luftforurening.
Deft har vi ikke analyseret.

De mere omfattende pakker medfgrer stgrre effekter.

De kommende sider uddyber, hvad der ligger fil grund for
vurderingen af hver af de sociale effekter.

Skala til vurdering af effekter

Negativ Ingen Positiv

Figur 1. Vurdering af sociale effekter ved hver initiativpakke

Initiativpakke M Overflytning Kombination

CO,-reduktion

Barriereeffekt . . . . .
Sundheds-

effekt for

bilejere som . . .
felge af aget

cykling

INCENTIVE | 23



Barriereeffekt

Om barriereeffekten Figur 1. £ndring i vejtrafik i 2025
Barriereeffekter er negative effekter pd mobiliteten som Gron = et fald i trafikken, red = stigning i frafikken
falge aof aget biltrafik. Hvis trafikken ages pd
hovedfcerdselsdrer, kan omréder pd hver sin side af vejen
blive disinfegrerede.

Et eksempel i Kgbenhavn er Aboulevarden som en
frafikal barriere mellem Frederiksberg og Nerrebro.
Barrieren skyldes, at byrum med mange biler ikke er et
attraktivt byrum at bevoege sig i for lokale gdende (og
cyklende). Det betyder, at afstanden i praksis opleves
stgrre, end den reelt er.

Vi har vurderet, hvordan trafikken cendrer sig p& de
kgbenhavnske veje med scerligt blik for
hovedfoerdselsdrer p& ncer motorveje, jf. figur 1. @get
frafik @ger barriereeffekten, mens reduceret frafik
reducerer barriereeffekten.

Initiativpakkerne med  Initiativoakkerne med  Initiativpakkerne med

50.000 tons 75.000 tons 100.000 tons
Effektvurdering CO,-reduktion CO,reduktion CO,reduktion
De smd initiativpakker, som er baseret pd Kilde: OTM-kersel fra Viatrafik.
initiativpakkerne med 50.000 fons CO, reduktion, giver X: Borups Allé og Nerre Segade. Kort er rapporteret i fuld sterrelse i bilaget.
mindre trafik pd de fleste veje. Der er dog ogsd nogle
hovedfoerdselsdrer, scerligt Borups Allé og Narre Sggade, Figur 2. Vurdering af barriereeffekt

hvor trafikmcengden stiger. Vi vurderer, at disse
initiativpakker generelf bidrager til at reducere

barriereeffekter. Initiativ-

pakke

De andre initiativpakker giver mindre bilkarsel pd& de fleste
veje. Det reducerer barriereeffekten yderligere. CO,-
reduktion 50 50 75 100 0] 75 150
Skala til vurdering af effekter (1.000 ton)

Negativ Ingen Positiv Effekt

Overflytning Kombination

Note: Opgerelsen af barriereeffekten er inspireret af den engelske vejledning il
vurdering af transportprojekter, Webtag.
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Sundhedseffeki

Om sundhedseffekien Figur 1. Vurdering af sundhedseffekt for bilejere

| Transportministeriets officielle nggletal er den individuelle

sundhedseffekt (den s@kaldt interne) af at cykle opgjort fil Initiativ- : L
8,2 kr. pr. km. Dertil kommer, at bedre sundhed reducerer pakke Overflytning Kombination

omkostningerne for det offentlige.

Effekivurdering CO,-

Alle initiafivpakkerne ger bilkgrsel mere besvcerlig pga. fx reduktion 75 50 75 100
grenne trafikveje og trafikaer. Det gar cyklen relativt mere (1.000 ton)

attraktiv i forhold til bil.

| de mere omfattende pakker med bl.a. stor reduktion i

Forhgjelse af

kantstensparkering, vil nogle helt droppe bilejerskabet og ; v v v
erstatte en del af transporfen med cykling. beboerlicens

| de pakker, hvor bilen bliver mindst attraktiv, bliver

sundhedsgevinsten derfor starst for bilejerne, jf. figur 1. Reduktioni

Hvor attraktiv, bilen bliver, afhcenger i scerlig grad af, om kantstens- 5%  10% 35% 10% 100%
beboerlicensen forhgjes til 24.000 kr. om dret, og hvor parkering

meget kantstensparkeringen reduceres.

Vurderingen dcekker kun over den direkte

sundhedseffekt, bilejere har ved at cykle mere. Ikke- Effekt

bilejere kan ogs& opnd indirekte sundhedsgevinster i form
af fx mindre luftforurening. Det har vi ikke analyseret.

Skala til vurdering af effekter

Negativ Ingen Positiv
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Perspektiver efter
2025

Flere forhold i beregningsforudscetningerne kan cendre
sig i drene efter 2025

Vi har i denne rapport vist de gkonomiske effekter af
initiativpakkerne i 2025. | &rene derefter kan resultaterne
cendre sig afhcengig af en roekke forhold. Her har vi givet fre
eksempler.

1. £ndret bilejerskab

Indkomsten pr. borger forventes at stige med drene, jf. figur 1.

Stigende indkomster medfarer normalt hgjere bilejerskab. Det
betyder, at en starre andel af indbyggerne pdvirkes af
initiativpakkernes initiativer rettet mod bilejere. Mangel pé&
parkeringspladser samt treengsel pé vejnettet virker dog
begreensende pd stigningen i bilejerskabet.

2. Stigende indbyggertal i Kebenhavn

Der forventes at komme flere indbyggere i Kabenhavn med
Arene, jf. figur 2. Stigende indbyggertal betyder, at flere
pavirkes af initiativpakkerne.

3. Omkostningerne ved at skifte til elbil

Lavere omkostninger, svel som mere attraktive elbiler, fx
med stgrre batterikapacitet og bedre ladeinfrastruktur,
betyder, at flere af de eksisterende bilejere skifter til elbil.
Dermed bliver de gkonomiske konsekvenser for de
eksisterende bilister af fx egede beboerlicenser mindre.

Figur 1. Forventet BNP pr. indbygger (2019=100)

1,10
1,05
1,00

0,95
2019 2021 2023 2025 2027 2029

Kilde: Transportgkonomiske Enhedspriser v. 1.95 pd& baggrund af Finansministeriet.

Figur 2. Befolkningsprognose

Indbyggertal
110.000
Vesterbro/
100.000 Kgs. Enghave
Amager Vest
90.000
80.000
70.000

e AMager Jst

Bispebjerg
50.000

Bregnshgj-Husum
40.000 Vanlgse

2019 2021 2023 2025 2027 2029

Kilde: Kgbenhavns Kommunes statistikbank.

INCENTIVE | 26



Omistilling fil elbiler

Elbiler er ikke sa udbredte i Danmark

Elbilerne har endnu ikke fdet det gennembrud i Danmark,
som man fx har set i Norge. Ifglge DTU’s Transportgkonomiske
Enhedspriser udger el- og hybridbiler hver ca. 0,5% af
fransportarbejdet i Danmark, mens benzin- og dieselbiler
udger hhv. 56% og 43%.

Elbiler er billigere end konventionelle biler over hele
levetiden

Kommissionen for gran omstilling af personbiler (2020) har i en
stor analyse opgjort udgifterne fil bilejerskab alt efter
drivmiddel.

For alle bilklasser — fra mikro til luksus — er en elbil kabt i 2020
billigere over hele levetiden end bdde benzin- og dieselbiler,
jf. figur 2. Man sparer hhv. 45.400 kr. og 63.600 kr. pd biler fra
mikro- og lillebilssegmentet, hvis man kaber elbil i stedet for
benzinbil.

Figur 1. Eksempler pa bilmodeller i de forskellige segmenter

Hyundai Nissan

. . | . .

Konventionelle biler VW Up! Kona Qashqai Audi A5 Audi A7

Elbiler i ey | eIl | NS Tesla3  Teslas
Kona Leaf

Figur 2. Totalomkostninger over levetid ved bilkgb i 2020

(ekskl. beboerlicens)
Luksus
og sport

Benzin 378.700 491.000  619.200 807.300 1.064.500 1.874.700
Diesel = 461.100  598.800  785.400 999.700  1.365.900
El 335.800 429.900  474.100  604.300 803.300  1.350.600

Merpris pa elbil ift.

benzinbil -42.900 -61.100 -145.100 -203.000 -261.200 -524.100

Kilde: Kommissionen for gran omistilling af personbiler (2020). ' Negative tal = elbil er billigere end benzinbil.
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Billigere drivmiddel og forsikring ger elbiler billigere
end fossile biler

Figur 1. Ekstraudgifter ved kegb af elbil i forhold til benzinbil i 2020,

Elbiler er billigere end benzinbiler i alle segmenter ombkostninger over hele levetiden'
Prisen pd en lille elbil er hajere hos en bilfornandler end

prisen pd en benzinbil. Elbilen er dog billigere over en
hel levetid pga. feerre udgifter fil drivmiddel og forsikring, Luksus
jf. figur 1. og sport

| mellem-, stor-, premium- og luksusbilssegmentet er

f|rlon5|enngsomkos’rnlngerne oog kpbspnsen 0gsa lavere Fmonaeqngs- 10,300 11.100 2,400 7,600 00400 -54300
pa en elbil. Det er dog de sma biler, der er mest omkostninger

udbredte i Kgbenhavn.

Afskrivninger (kgbspris) 44.600 48.400 -10.600  -33.400 -89.100 -236.400
Finansiering kan vcere et problem

Siden Kommissionen for gren omstilling af personbiler Drivmiddel og

(2020) udgav rapporten med disse tal, er vedligehold -50.300 -71.300  -75.600 -103.400 -77.000 -158.400
finansieringsmulighederne blevet endnu bedre. Bl.a.

giver flere banker nu mulighed for at I&ne penge til elbil Forsikring -47.300  -49.300 -56.500  -58.600  -74.700  -75.000
med en rente p& 0%.! Derfor kan det nu lade sig gere at

f& elbiler med lavere finansieringsomkostninger end I alt ekskl. 42900 -61.100 -145.100 -203.000 -261.200 -524.100

benzinbiler i bilsegmenterne mikro og lille. beboerlicens

For nogle indkomstgrupper samt personer med darlig Beboerlicens -8.895 -8.895 -20.013  -20.013  -20.013  -42.250
kreditvcerdighed kan det dog veere sveert at opnd I&n

eller stille med den ngdvendige udbetaling.
| alt inkl. beboerlicens -51.795  -69.995 -165.113 -223.013 -281.213 -566.350

Kilde: Kommissionen for gran omistilling af personbiler (2020). Beboerlicenser dog opgijort af Incentive pd
baggrund af data pd beboerlicenser. ' Negative tal = elbil er billigere end benzinbil.

IKilde: https://danskebank.com/da/news-og-
insights/nyhedsarkiv/news/2020/08122020
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Der er flere mulige arsager til, at omstillingen til
elbiler gar treegt

Selvom det i dag er billigere at kabe en bil p& el end fossile
breendstoffer, er omstillingen indtil nu géet trcegt.

Det kan der veere flere forklaringer pd. En mulig forklaring er, at
forbrugerne ikke ved, at elbiler er den billigste Iazsning, fordi de
lcegger mere mcerke fil den ofte hgjere kgbspris.

Det kan dog ogsd skyldes, at forbrugernes behov ikke
imadekommes p& andre omrdder. Herunder har vi givet
eksempler p& nogle af de kendte problemistillinger.

Darlig adgang til ladeinfrastruktur. Da de fleste kabenhavnere
bor i lejligheder og ikke ejer en garage, har de ddrlig mulighed
for at installere deres egen oplader, hvilket skaber usikkerhed
om muligheden for fleksibel opladning.

Besvaer med opladning. | dag tager det stadig noget Icengere
tid at oplade en elbil end at fylde en benzintank. Omstillingen
kan derfor virke uoverskuelig i en travl hverdag.

Fcerre modeller at veelge imellem. Der bliver Isbende
introduceret nye modeller af elbiler, s& vi forventer, at denne
problemstilling bliver mindre, efterhndnden som forbrugerne
lcerer mulighederne at kende.

Usikkerhed om fremtidige priser. Scerligt den fremtidige
afgiftsstruktur kan gare forbrugeren usikker pd, om det er billigst
at kabe elbil.

Individuelle behov, der ikke kan lgses af elbiler. Elbiler kgrer
kortere end fossilbiler p& en fuld tank, og skal man kere langt,
skal man vide, hvor p& ruten der er en oplader. Selvom kun
0,7% af kgbenhavnernes kareture er over 300 km, kan det for
individet virke besvcerligt ikke at kunne kare hele turen uden
opladning — ogsd selvom det ikke er nadvendigt for 99,3% af
turene. Det gcelder eksempelvis en bilejer, der pendler til
daglig, men ogsd bruger bilen til en arlig sommerferie fil
Frankrig.

Et andet eksempel er anhcengertreek, hvor elbiler (hvis
anhcengertraek er en mulighed) ofte ikke md traekke lige sé
meget vaegt som fossilbiler.

Andel aof kebenhavnernes kgreture,
der er over 200 km

Andel aof kebenhavnernes kgreture,
der er over 300 km

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2016-2019.
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5. BILAG




Omkostningskomponenter

Figur 1. Kr. pr. bilejer for initiativpakkerne i 2025

50.000 ton 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton 150.000 ton

Beboerlicenser -8.477 -8.232 -6.029

Udgifter kollektiv

rafik og cykling 912 -729 -1.365 -2.148 -632 -1.170 -1.638 -3.613
Karselsomkostninger 2.293 1.832 3.430 5.399 1.587 2.942 4116 9.082
Bilejerskab (droppe

bil eller skifte til elbil) 1.521 210 420 1.470 0 0 1.924 5.551
I alt -5.575 1.313 2.485 4.721 956 1.771 -3.829 4.991
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Privatgkonomiske konsekvenser fordelt pa bydele

Figur 1. Kr. pr. bilejer for initiativpakkerne i 2025

50.000 ton 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton 50.000 ton 75.000 ton 100.000 ton 150.000 ton

Indre By/

e o -10.308 2.488 5.005 7.053 2.131 4291 -7.020 3.394
Bsterbro 12915 1.123 1.831 4.004 766 1.116 -11.394 473
Nerrebro 13.229 1.432 2.601 4.689 1.075 1.887 11.226 199
Zg?gﬁ;"éﬂghgve 7.448 1.567 1.933 4,521 1.210 1.219 -6.439 3.368
Valby -3.302 849 1.406 4.089 492 692 0062 6.183
Vanlgse 479 836 2.934 5.171 479 2.220 2.934 9.813
Bronshaj-Husum 1.418 1.775 2.078 3.952 1.418 1.364 2.078 8.594
Bispebjerg 818 1.175 3.616 5.856 818 2.902 3.616 10.497
Amager @st -2.082 658 1.735 3.772 301 1.021 -569 6.812
Amager Vest 3712 987 2.168 4.408 630 1.454 -2.030 6.136
Kebenhavn i alt -5.575 1.313 2.485 4.721 956 1.771 -3.829 4.991
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Kort over cendringer i biltrafik

Figur 1. Ekstra biltrafik i 2025
Grgn = mindre trafik, rad = mere trafik, tykkelsen pd stregerne indikerer den absolutte cendring i trafikken

Initiativpakkerne med Initiativpakkerne Initiativpakkerne med
50.000 tons CO,-reduktion 75.000 tons CO,-reduktion 100.000 tons CO,-reduktion

X: Borups Allé og Narre Sggade
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