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Karselsafgifter til requlering af trafikken i vej-
nettet ses bl.a. indfgrt i vore nabolande og er
et effektivt middel, der ligger i forleengelse af
Kobenhavns Kommunes hidtidige strategi
med at regulere biltrafikken til Indre By. Og
det er et middel, der bliver mere aktuelt med
biltrafikkens fortsatte veekst.

Karselsafgift, som vi mgder den i form af op-
kreevning ved et betalingsanlaeg pa motor-
veje, bybizz’er i byer og vore egne brobizZ'er,
er alt sammen udbredt og velkendt, og der
ligger efterhanden megen international erfa-
ring pa dette omrade med forskellige typer af
karselsafgiftssystemer.

| denne analyse er udvalgt tre modeller til
naermere vurdering:

Den Lille Ring er en betalingsring deekkende
Indre By, Islands Brygge og Sundby Nord.
Betalingsomradet er saledes relativt lille og
kan til en vis grad minde om Londons nuvae-
rende betalingszone. Ligesom i London vil
systemet kunne medvirke til en kraftig aflast-
ning af de indre dele af byen med en heraf
folgende starre fremkommelighed i vejnettet
for bade privatkarsel og erhvervs-
transporterne. Til gengaeld kan modellen fare
til, at en del bilister karer udenom ringen og
derved giver ekstra belastning pa dele af vej-
nettet i de indre brokvarterer.

Den Store Ring daekker et starre areal af
Amager og folger pa Sjeellandssiden Ring-
banens tracé. Denne model, hvis udstraek-
ning ligger teettere pa systemet i Stockholm,
giver en mere jaevn begraensning af biltrafik-
ken i det meste af kommunen, men en vee-
sentlig mindre effekt indenfor omradet Lille
Ring. Ture der holder sig inden for ringen
skal ikke betale, hvilket kan virke uretfeerdigt.

Begge systemer kan etableres som beta-
lingsringe uden pladskraevende base til beta-
ling. Afgiften i regneeksemplerne er sat til 25
kr. for passage pa hverdage i myldretiden kl.
7-9 og kl. 15-17, og 10 kr. pa evrige tidspunk-
ter. Hvor belastningen af byens vejnet er
starst, er der derfor et seerligt incitament til at
benytte det kollektive trafiksystem.

Det km-baserede afgiftssystem baserer sig
pa GPS-teknologien, der kan differentiere
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karselsafgiften betydeligt mere. Afgiften er
sat til 5 kr. per kgrt km i de indre dele af by-
en, og falder gradvist til 1 kr. per km i de bil-
ligste zoner, som ligger ud til Ring 4. Afgiften
er det halve udenfor myldretiden. Den km-
baserede model har stgrre etablerings-
omkostninger, men kan til gengeeld give en
ret kraftig reduktion af biltrafikken i hele om-
radet, og alle bilture bliver omfattet af en be-
taling. GPS-teknologien benyttes til karsels-
afgifter for tunge keretgjer i Tyskland og
Schweiz, men er endnu ikke brugt i bymaes-
sig sammenhaeng. Der ma derfor forventes
en vis udvikling af teknologien, hvis denne
model veelges til Kebenhavn.

Man kan ogsa forestille sig en afgiftsmodel,
hvor der betales efter hvor lzenge man ophol-
der sig indenfor den Lille Ring. Det ville vaere
en udvidet og enkel parkeringsafgift, der
eventuelt kunne erstatte den nuveerende P-
afgiftssystem.

Selv om kgbenhavnere karer meget pa cykel
og med kollektiv trafik, star kebenhavnerne
for en meget stor del af bilturene ind og ud af
kommunen. Etableres en rabat af betydeligt
omfang til beboerne i Kgbenhavn, vil den tra-
fikale effekt og provenuet saledes blive min-
dre.

Der skal gennemfgres ny lovgivning far kar-
selsafgifter kan blive til virkelighed, og der
skal opbygges en organisation til at handtere
ordningen. Lige meget hvordan man indretter
systemet, giver det imidlertid et provenu. An-
dre steder har det vist sig at veere et vaesent-
ligt argument for karselsafgifter, at provenuet
tilbagefares til trafikanterne i form af forbed-
ringer af det samlede transportsystem, men
provenuet kan ogsa benyttes til andre formal,
herunder at seenke skatten som en folge af
den nuvaerende regerings politik om skatte-
stop.

Erhvervslivet vil ikke blive pavirket i seerlig
hgj grad af karselsafgifter. Erfaringer fra byer
med en eller anden form for betalingsring er,
at effekten pa detailhandel og andre erhverv
er helt minimal. Det skyldes, at netop er-
hvervstransporter sparer et stgrre belgb end
selve afgiften pa grund af forbedringen i frem-
kommelighed gennem byen.



SAMMENFATNING

Effekterne pa stgj og luftforurening er be-
greensede. Det skyldes at vare- og lastbiltra-
fikken er den primeere arsag til stgj og luftfor-
urening og de pavirkes meget lidt af ker-
selsafgifter. Her vil tiltag med f.eks. miljgzo-
ner og filtre pa dieselbiler have starre effekt.

Samlet set vurderes, at det pa lang sigt vil
veere mest hensigtsmaessigt med et km-
baseret system i stedet for bizz-ordningen vi

kender fra de Faste Forbindelser. Et km-
baseret system med GPS-teknologi er dog
endnu ikke hyldevare. Betalingsringene kan
opfylde formalet med at begreense treengslen
og mindske miljgbelastningen, men har ogsa
forskellige bivirkninger, der bl.a. skal ses i
sammenhaeng med vejstrukturen i kommu-
nen, hvor der ikke er et veludbygget ringvejs-
system.
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Indledning

Borgerrepraesentationen har bedt om en un-
dersggelse af mulighederne for at indfgre
karselsafgifter i Kabenhavn enten i form af
bompenge eller i form af 'roadpricing’.

Etablering af en kerselsafgiftsordning belyses
ud fra tre hovedformal, idet systemet skal
kunne:

e begreense miljgbelastningen,

e begraense traengslen,

e sikre et provenu til fremtidens trafikin-
vesteringer.

Analysen vurderer systemkrav samt konse-
kvenser for borgere og erhverv, ser pa gko-
nomi og organisering, teknologi og milj@ osv.

Undersggelsesarbejdet er gennemfart over
sommeren 2005 og bygger pa den ene side
pa tidligere arbejder som f.eks. AKTA-
projektet, hvor 500 kgbenhavnere deltog i et
konkret forsag med karselsafgifter, og pa den
anden side internationale erfaringer fra byer
med kgrselsafgifter. De forskellige systemer
for karselsafgifter er vurderet pa OTM-
modellen, der ud fra viden om trafikanters ad-
feerd kan beregne de trafikale effekter.

Problemstillingen

Den gkonomiske udvikling har for alvor taget
fart i Kebenhavn de sidste 5-10 ar. Keben-
havnerne er blevet rigere, og stadig flere har
bil. Kebenhavns Kommune fortseetter med at
bygge byen ud pa de meget attraktive hav-
nearealer i de naeste mange ar.
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Denne rapport beskriver tre modeller for,
hvordan et kgrselsafgiftssystem kan ind-
rettes i Kgbenhavn. Effekten athaenger af
hvordan systemet designes.

Karselsafgifter kan veere et nyt virkemid-
del i veerktgjskassen i Kgbenhavns kom-
mune. Og der vil blive brug for nye vaerk-
tojer for at sikre den balance mellem bil-
trafikkens tilgeengelighed og bymiljget,
som gor Kgbenhavn til en god by at veere i
—ogsa i en tid hvor biltrafikken stiger.

Det vil sammen med den generelle gkonomi-
ske vaekst fare til flere biler. Udgangspunktet
ligger lavt med hensyn til hvor mange Ka-
benhavnere, der ejer bil, s& selv om Kaben-
havnerne ogsa fortsat vil bruge cyklen meget
— sa man ma regne med, at der kommer
mange flere biler i Kebenhavn og omegn i de
naeste artier. Den samme udvikling er i gang i
resten af regionen. Den stigende biltrafik fg-
rer til traengselsproblemer, nar vejkapaciteten
ikke kan fglge med. | et forskningsprojekt har
man estimeret, at vi allerede nu spilder 5,6
mia. kr. per ar pa treengsel i Hovedstadsregi-
onen.

Tid til at forebygge

Nar man sammenligner trafiksituationen i
Kgbenhavn med andre storbyer af samme
starrelse, har vi endnu ikke voldsomme
treengselsproblemer. | mange andre byer
holder man i langt veerre kger og "spilder” gi-
vetvis mange flere mia. kr. i traengslen. Far
traengslen bliver rigtig alvorlig, er der stadig
tid til at finde den rette balance mellem en
meget hgj tilgaengelighed med bil til de cen-
trale dele af byen og hensynet til at begraen-
se miljg- og traengselsproblemerne — til glee-
de for savel Kgbenhavnerne som de mange
besagende.

Reguleringsstrategi

Kebenhavns Kommune har laenge reguleret
trafikken for at opna en god balance mellem
restriktioner for biltrafikken og muligheder for
at tage bilen til sit mal i centrum. Det ses i
kommunens trafikpolitik med bl.a. udbygning
af cykelstier og kollektiv trafik, og restriktioner
pa parkering. En strategi der langt hen ad ve-
jen er lykkedes: Kgbenhavn er jo sammenlig-
net med andre storbyer karakteriseret ved et
relativt behageligt trafikmilja.

Mange cykler og bruger kollektiv trafik

Ca. 40% af de ture, der har mal i Indre By, fo-
regar med cykel eller til fods, 30% med kol-
lektiv trafik og 30% i bil. Seerligt i forbindelse
med pendling star cykel og kollektiv trafik
steerkt: 75 % af alle pendlerture med endemal
i Indre By udferes med cykel og kollektiv tra-
fik. Erhvervsturene foregar naesten kun med
bil og star for en fjerdedel af de bilture, der
har eerinde i Indre By



Bilen bruges mest pa ture mellem den gvrige
del af Kgbenhavn og omrader udenfor kom-
munen. Og naesten hver anden biltur er til
indkab eller til fritidsformal. Af de ture, der har
mal i Kebenhavns Kommune uden for sger-
ne, er ca. 40% bilture, ca. 40% er cykel- og
gangture og ca. 20% foregar med kollektiv
trafik.

Hvis denne fordeling mellem forskellige trafik-
former skal fastholdes — pa trods af tenden-
sen til stigende biltrafik — er det ngdvendigt at
bruge flere forskellige midler, der kan regule-
re trafikken samtidigt. Og karselsafgifter er et
nyt middel, der i den sammenhaeng er rele-
vant at overveje.

Hovedidéen med karselsafgifter er at bruge
stok og gulerod samtidig: Stokken er afgiften,
der pa den ene side begraenser biltrafikken
0g pa den anden side skaber et provenu, der
kan bruges til at styrke den kollektive trafik,
skabe forbedringer i vejnettet og/eller mind-
ske miljgbelastningen. Guleroden er den bed-
re kollektive trafik og bedre vilkar for cykeltra-
fikken samt den bedre fremkommelighed for
bilisterne, som er et resultat af opkraevningen
af afgiften. Man kan sige at
karselsafgifter er mgntet pa
bilisten, men tilgodeser trafi-
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en afgift ubeskaret blive anvendt til at saenke
en anden skat eller afgift. Dette princip vil og-
sa blive anvendt, hvis det af miljgmaessige
grunde er gnskeligt at indfere en afgift

Den umiddelbare fortolkning af regeringens
skattestop indebaerer, at omkostninger for-
bundet med etablering og drift af en karsels-
afgiftsordning ikke med sikkerhed vil kunne
daekkes med de opkraevede afgifter.

Det ma samtidig antages, at en karselsaf-
giftsordning, der omfatter Kgbenhavns Kom-
mune eller dele af den gvrige hovedstadsre-
gion, vil medfgre en omfordeling af skatte-
byrden, saledes at skatteniveauet i kommu-
nen/hovedstadsregionen forgges, mens skat-
teniveauet reduceres i resten af landet. En al-
ternativ model kunne veere, at de dele af pro-
venuet, der kan henfgres til kgbenhavnernes
bilkarsel, anvendes til en reduktion af kom-
muneskatten.

Skattestoppet er et vaesentligt element i rege-
ringens gkonomiske politik. Der er derfor ikke
foretaget vurderinger af, om skattestoppet
forventes justeret eller opheevet.
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Afgifter pa karsel i byomrader, hvor der var
store traengsels- og miljgproblemer, er ikke
leengere et kuriosum, der diskuteres teore-
tisk. En reekke byer, som Oslo, Bergen
Trondheim, Rom og London har allerede ind-
fort karselsafgifter, og der er aktuelle projek-
ter undervejs fx. i Stockholm. Flere byer har
taget tillgb, uden at det er blevet til noget. Det
geelder fx Edinburgh, Bristol og Genova.
Desuden er der nu km baserede afgifter for
karsel med tunge karetgjer i Tyskland, Jstrig
og Schweiz og flere lande overvejer at indfg-
re lignende systemer.

Der er derfor mange erfaringer med forskelli-
ge systemer. Teknologierne er efterhanden
afprevet i mange forskellige udgaver. En klar
erfaring fra de steder man har indfart afgifter-
ne er, at den politiske og lovgivningsmaessige
proces tager tid. Ogsa teknikken skal udvik-
les til preecis det formal man ensker, og det
tager noget tid — men erfaringen viser, at det
imidlertid ikke det, der i sidste ende bremser
processen. Her er nogle erfaringer fra andre
byers systemer:

London

| London blev der i 2003 indfgrt en omrade-
afgift for at reducere treengselsproblemerne i
centrum. Omréadet daekker 20 km?. Alle der
krydser betalingszonen og alle bilture inden-
for betalingszonen skal betale en afgift pa 5
pund — en afgift der i 2005 er steget til 8
pund, (90 kr.). Bilisterne betaler forud og
nummerpladen registreres ved betalingen.
Der tages hyppigt fotos af alle karetgjer in-
denfor ringen, og man checker, at de kgreta-
jer, der fotograferes ogsa har betalt. Hvis der
ikke betales inden kl. 24 sendes en opkraev-
ning pa 80 pund til bilisten. Beboerne betaler
kun 10% af afgiften.

Systemet i London var dyrt at etablere, og
der er hgje driftsomkostninger fordi kontrollen
er relativt omfattende og besveerlig. Naesten
60% af prove-
nuet gik far
stigningen i
afgiften til af-
skrivning og
drift af syste-
met. Resten af
provenuet

INTERNATIONALE ERFARINGER
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saettes ogsa
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Central

Den hgje afgift
betyder at sy-
stemet er effek-
tivt: Biltrafikken

ZONE
er faldet med

Mon - Fri
Jam-6.30 pm
18% og treengs-

len med 30%. Analyser viser at bade beboere
og brugere af byen er tilfredse med ordnin-
gen. Fremkommeligheden er steerkt forbed-
ret, og systemet har kun haft en marginal ef-
fekt pa skonomien og stort set ingen effekt
pa detailhandlen. Man har ikke kunnet finde
signifikante effekter pa luftforurening eller tra-
fiksikkerhed. Effekterne vurderes lgbende
gennem et omfattende moniteringsprogram

Trondheim

Trondheim indfgrte i 1991 et system af 7 be-
talingsringe, der deekker et omrade pa ca. 70
km?. Det primaere formal var at skaffe prove-
nu til at gennemfare en raekke trafikale inve-
steringer. Nu 15 ar efter er investeringerne
gennemfart, og systemet skulle nedlaegges i
2005. Kommunen arbejder imidlertid med en
trafikplan for 2006-12, der omfatter nye kar-
selsafgifter.

Taksten for at passere én eller flere beta-
lingsringe er 15 Nkr for personbiler og 30 Nkr
for lastbiler. Der betales kun én gang indenfor
en time. Afgiften skal kun betales i dagtimer-
ne, sa efter 18 og i weekends er det gratis.
Effekten er et fald i biltrafikken i myldretiden
med 10% og 8% udenfor myldretiden.

Systemet i Trondheim fungerer bade med
kontant betaling og med en elektronisk bizz
(svarende til en brobizz), der registrerer pas-
sager af betalingsringene. 90% af trafikanter
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En af de syv betalingsringe i Trondhein, hvor man
kan betale bade med abonnement og manuelt.

ne i systemet har en bizz, sa de ikke skal
standse ved betalingsringen. De far i stedet
den samlede regning sendt.

Prisen for systemet var ca. 125 mio. Nkr. og
driftsomkostningerne er 6,6 mio. Nkr. per ar.
Samlet set anvendes 28% af indtaegterne til
drift og afskrivning af systemet. Provenuet
gar primeert til etablering af en omfartsvej om
byen, men omkring en tredjedel er gaet til
forbedringer for cykel- og gangtrafik, udbyg-
ning af den kollektive trafik samt forskellige
miljgtiltag.

Stockholm

| Stockholm har der veeret adskillige tillgb til
et karselsafgiftssystem. Den 1. januar 2006
seettes et forsag i gang, der skal Igbe i ¥ ar.
Derefter skal systemet evalueres ved en fol-
keafstemning, samtidig med kommunalvalget
i september 2006.

Der etableres en betalingsring rundt om
Stockholm, der deekker et omrade pa 30 km?.
Taksten for at passere ringen varierer over
dagen: Det er dyrest at kgre ind i myldretiden
(kl. 7.30-8.30 og 15.30 — 16.00), hvor taksten
er 20 kr. En halv time far og efter koster det
15 kr. og resten af dagtimerne er prisen 10
kr. per passage. | perioden 18.30 — 6.30 er
det gratis. Der er dog en maxgreense pa 60
kr. pr. dag.

Systemet skal fungere som et bizz
system med portaler over vejen, hvor
gennemkarslen registreres uden at
bilisten skal seenke hastigheden. Har
bilen ikke en bizz, bliver nummerpla-
den fotograferet og en regning bliver
sendt til bilens ejer. Stockholm mo-
dellen bygger pa en nordisk nummer-
plade database, sa bilisterne kan
identificeres.

| Stockholm kan kommunen ikke op-
kreeve skat - som kerselsafgiften er i
Sverige - og provenuet gar derfor i
statskassen. Som kompensation har
staten og kommunen indgaet en afta-
le om statslig finansiering af en raekke
forbedringer af den kollektive trafik i byen.

Anlaegsomkostningen i Stockholm er pa ca. 1
mia. kr. og man regner med at afskrivning og
drift vil udgere over 60% af indtaegterne, hvis
anleegget afskrives over 10 ar. Arsagen til de
store driftsomkostninger er bl.a., at hver en-
kelt tur faktureres i stedet for sende manedli-
ge fakturaer, samt at der er et begraenset in-
citament for bilister til at installere bizz.

Betalingssytemet i Stockholm som
det kan komme til at se ud.
Langs betalingsringen vil der flere

steder blive etableret P-anlaeg
med god kollektiv trafikbetjening.
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En lille betalingsring der daekker Indre By, Is-
lands brygge og Sundby Nord ligger helt in-
denfor Kgbenhavns Kommune. Ringen ligger
sadan, at Metro, S-tog og bustrafik giver et
godt alternativ til biltrafikken. Den lille beta-
lingsring kan reducere biltrafikken sa meget,
at der bliver bedre plads pa vejene i Indre By
for de biler og varetransporter, der skal frem.
Og der bliver midler til yderligere at prioritere
kollektiv- og cykeltrafik og til bedre byrum pa
veje og pladser.

Det koster i dette forslag 25 kr. at krydse Lille
Ring i myldretiden, mellem kl. 7.00 — 9.00 om
morgen og 15.00 — 17.00 om eftermiddagen.
| resten af dggnet koster det 10 kr. per pas-
sage. Der skal kun betales pa hverdage, og
alle motorkgretgjer betaler samme takst. Dog
er det gratis for rutebusser og taxa’er.

Automatisk registrering

Selve systemet fungerer pa sammen made
som en brobizz, der registrerer hver gang ke-
retgjet kare over ringen. En central computer
opsamler informationerne, og regningen sen-

des direkte til bilens ejer eller treekkes pa
PBS. Biler uden en bizz bliver fotograferet, og
opkreevningen sendes til bilens ejer. Det skal
veere lidt dyrere at kare uden bizz’'en saledes
at s mange som muligt veelger at fa en. Et
sadant system fungerer allerede i Bergen og
Tansberg i Norge. Fordelen er, at der ikke er
brug for den dyre manuelle betjening.

Systemet registrerer kun at bilen passerer en
bestemt betalingsstation, og ikke andet om
turen. Det svarer helt til den overvagning, der
sker pa de Faste Forbindelser i dag - og data
kan slettes efter en uge som en fast rutine.

Hvis systemet skal etableres i 2005, er det
ngdvendigt at etablere portaler over vejene.
Men man forventer i lgbet af fa ar at kunne
lave systemer, der med relativt sm& kameraer
ved vejsiden kan registrere alle kgretgjer der
passerer med normal hastighed. Med et sa-
dant system bliver det lidt sveerere for bili-
sterne at se betalingsanlaegget, sa det ager
kravene til skiltning.

Bla Lille Ring

Gron Veje hvor tra-
fikken falder i forhold
til i dag

Rad Veje hvor der
kommer mere trafik

Effekten af Lille Ring er begraen-
set til omraderne inden for ringen
og indfaldsvejene. Ringvejene
uden for Lille Ring vil f& mere tra-
fik pé grund af omvejskarsel.




H Bil
B Cykel + gang

Kollektiv

H Pendlerture

‘ B Erhvervsture

B Gvrige ture

Bade plusser og minusser

Biltrafikken indenfor betalingsringen vil falde
til omkring 2/3 af hvad den ville vaere uden en
betalingsring. Ogsa trafikken pa indfaldsveje-
ne vil falde med ca. 10%. Mange bilister vil
imidlertid preve at undga at skulle krydse rin-
gen, og det betyder at trafikken vil stige pa
ringforbindelser som Ring 2, Jagtvej og Fa-
sanvejene.

Lille Ring vil afholde lige mange pendlerture
og fritid/indkebsture fra at bruge bil, mens er-
hvervsturene naesten ikke pavirkes. Af de der
ikke laengere tager bilen ind til omradet inden-
for Lille Ring vil ca. en fijerdedel tage turen til
fods eller pa cykel, knap en femtedel vil tage
kollektiv trafik og godt halvdelen vil helt und-
lade at kare ind til eller igennem centrum.
Cykel, gang og kollektiv trafik vil hver isaer
stige med knap 5 % med Lille Ring. Grunden
til den lille stigning er, at der allerede i ud-
gangspunktet er s& mange der cykler, gar og
rejser kollektivt. Disse nye ture kan afvikles
indenfor den nuveerende kapacitet.

Alt i alt vil der blive mindre traengsel i myldre-
tiderne indenfor ringen. Men fordi omradet in-
denfor ringen, er lille er effekten pa rejsetiden
meget begraenset. Samtidig vil der blive kart

Bil til cykel + gang

Bil til kollektiv

| Bil, der forsvinder

W Pendler, ndret

M Erhverv, &ndret)

@vrige ture, &ndret

Model 1: LILLE RING

A Fordelingen pé transportmidler
af alle ture der ender indenfor
Lille Ring. De udtrukne dele af
lagkagen er trafik der flytter fra
bil til et andet transportmiddel,
eller ture der helt forsvinder,
fordi trafikanterne veelger at
tage andre steder hen.

Lille Ring flytter flest ture til
andre endemal (gra), lidt feerre
til cykel (gron) og kollektiv tra-
fik (orange).

B Alle bilture med mal indenfor
Lille Ring. De gra ture skifter
fra bil til andre transportformer
eller mal.

omveje for at undga betaling, og det betyder
at bilisterne samlet set far gget rejsetid.

Biltrafikken i Indre By vil falde og muligheder-
ne for bedre bymiljg her er derfor gode. Mo-
dellen vil skabe et overskud efter driften pa
ca. 8 mia. over en 10-arig periode. Midler der
kan investeres i at forbedre den kollektive tra-
fik og trafikmiljget generelt.




Model 2: STORE RING

En stor betalingsring deekker en stor del af
centralkommunerne, Kgbenhavn og Frede-
riksberg. Store Ring har en ensartet effekt pa
traengsel og miljgbelastning i hele Kaben-
havns og Frederiksberg kommuner. Samtidig
giver ordningen et provenu, der kan sikre et
markant lgft til den kollektive trafik.

Alle karetgjer der krydser Store Ring skal be-
tale 25 kr. i myldretiden (kl. 7.00 — 9.00 om
morgen og kl. 15.00 — 17.00 om eftermidda-
gen). | resten af dggnet er prisen 10 kr. per
passage. Der skal kun betales pa hverdage,
og alle motorkgretgjer betaler samme takst,
undtagen rutebusser og taxa der passerer
gratis.

Den tekniske model for Store Ring er den
samme som for den lille: Et bizz-system, der
automatisk registrerer bilens passage og der
sendes en manedlig opkraevning til ejeren.
Bilister uden bizz far sendt en opkraevning,
men skal betale en hgjere pris.

Faerre biler overalt i centralkommunerne
Store Ring har en ensartet virkning pa trafik-
ken i hele det omrade ringen daekker: Biltra-
fikken indenfor Store Ring vil falde med 14%.
| det meste af centralkommunerne vil trafik-
ken altsa veere som midt i sommerferien. |
Indre By vil trafikken falde betydeligt mindre
med Store Ring, end med Lille Ring: Med
Store Ring falder trafikken i Indre By kun med
ca.10% - mod 35% hvis man etablerer Lille
Ring. Trafikken vil til gengeeld falde med 15%
i omradet mellem Lille og Store Ring — et om-
rade hvor effekten af Lille Ring er blandet,
idet trafikken generelt stiger pa tveervejene
og falder pa radialvejene. Mange bilister vil i
stedet veelge at karer ud pa Motorringvejen,
hvor der vil ske en stigning i trafikken pa 5%.
Dette er en fordel, idet trafikken overflyttes fra
det gvrige vejnet.

Af de bilister der ikke lzengere vil tage bilen
over betalingsringen vil ca. 20% tage cyklen,
ca. 25% vil kare kollektivt og godt 50% vil
veelge at kare et andet sted hen eller slet ikke
foretage turen. Det be-

tyder mindre treengsel i
hele omradet. Sa de,
der fortsat veelger at ka-
re i bil, vil samlet set

Rad Veje hvor der spare rejsetid pa grund
kommer mere trafik af den mindre traengsel.

Bla Store Ring

Gron Veje hvor tra-
fikken falder i forhold
til i dag

™~ | Langt det meste af tids-
’ besparelsen kommer
fra, at der er blevet
mindre traeengsel i myl-
dretiderne: Traengslen
vil falde 15% i forhold til
basissituationen, malt
som antal sparede rej-
setimer i myldretiderne
for de der fortsat veelger
at kgre bil.

Store Ring farer til en
generel aflastning i hele
kommunen, men giver
en mindre aflastning af
Indre By end Lille Ring.

Desuden flytter noget
trafik ud pa M3.



Indenfor Lille Rina
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Model 2: STORE RING

Indenfor Store Rina

<

Fordeling pé transportmidler af alle ture til Lille Ring. De udtrukne dele er de ture der skifter
Fordeling pé transportmidler af alle ture til Store Ring. De udtrukne dele er de ture der skifter
Store Ring flytter flest ture til andre destinationer (gra), lidt faerre til cykel (gren) og kollektiv trafik

(Orange).

Alle bilture med mal indenfor Lille Ring. De gra ture skifter transportmiddel eller turmal
Alle bilture med mal indenfor Store Ring. De gra ture skifter transportmiddel eller turmal
Store Ring flytter pendlerture og gvrige ture (Indkab og fritid) veek fra bilen.

Organisatorisk kompliceret

Store Ring daekker bade Kgbenhavns og
Frederiksberg kommuner. Det vil rent admini-
strativt betyde, at det bliver vanskeligere at
gennemfgre denne ordning.

Forbedringer i trafiksystemet
Den store betalingsring vil skabe et provenu

Karselsafgiftsordningen. Sammenkoblingen
af en betalingsring med etablering af god kol-
lektiv trafik har saledes en meget positiv ef-
fekt pa passagerantallet og dermed drifts-

gkonomien i den kollektive trafik. Og vil - vi-

pa ca.15 mia. kr. over en periode pa 10 ar.

ser holdningsundersggelserne - vaere vigtigt
for den folkelige accept af kgrselsafgifterne.

Med provenuet kan man, ud over de szedvan-
lige bevillinger til at forbedre miljg- og traeng-
sels problemer, finansiere betydelige forbed-
ringer af den kollektive trafik samt forbedrin-
ger af forholdene for cykel og gang trafik.

Kombinationen af en stor betalingsring og en
Metrocityring vil betyde ca. 75.000 flere pa-

stigere i Metroringen — en stigning der svarer
til ca. 25% flere, end hvis man ikke etablerer




Model 3: KM-AFGIFT

En markant reduktion af treengsels og milja-
problemer kan opnas med en afgift per kart
km i hele regionen. Systemet deekker ikke
kun de bilister, der skal krydse betalingsrin-
gen, men ogsa den gvrige trafik. En km base-
ret afgift betyder, at alle ture kommer ind un-
der ordningen. Alle ma derfor afveje bilens
komfort mod en pris, der afspejler den milja-
og traengselsbelastning som bilturen skaber.

Hoje takster i myldretid og Indre By
Taksterne er gradueret bade i tid og sted. |
yderzonen koster det 1 kr. per km, en pris der
gradvist stiger til 5 kr. per km i den inderste
zone i myldretiderne. Taksterne vil veere det
halve udenfor myldretiderne. Vare og lastbiler
betaler samme takst, mens taxa og busser i
fast rute er gratis.

GPS baseret system

Systemet med at opkraeve en differentieret
afqift per kart km kreever teknisk, at man an-
vender GPS-teknologien.

Inden for Lille Rina

A

m Bil

Kollektiv

Bil til cykel + gang
m Cykel + gang
Bil til kollektiv

M Bil, der forsvinder

En GPS-enhed vil via satellitter hele tiden for-
teelle bilen, hvor den er, og hvad taksten er
for at kare lige netop der. | bilens GPS-enhed
lagres den samlede pris for turen, og informa-
tionen sendes til en central opkraevningsen-
hed, der udskriver regningen til bilens ejer.
GPS enheden kan kobles til speedometeret
for at give en kontrolmulighed. Man kan des-
uden anvende "mapmatching” altsa at ruten
elektronisk sammenlignes med et kort, sa
eventuelle udfald fra satellitter eller fejlpositi-
onering kan udbedres automatisk.

Bilister der ikke har et GPS-udstyr i bilen — fx.
fordi de sjeeldent karer i omradet — kan betale
en engangsafgift. Taksten skal imidlertid vee-
re hgjere for at give et klart incitament til at
tilslutte sig GPS-ordningen. Et fuldt effektivt
kontrolsystem vil dog kreeve sa mange kon-
trolstationer i det store omrade, at det vil vae-
re urentabelt.

Indenfor Store Rina

B

H Pendlerture
M Pendler, a&ndret

M Erhvervsture

) -

M Erhverv, @&ndret)
B Gvrige ture

@vrige ture, 2ndret

A+B Alle ture med mal i henholdsvis Lille og Store Ring. De udtrukne dele er ture der skifter
Km-afgift flytter flest ture til cykel (gran) og kollektiv trafik (orange) og feerre ture til andre desti-
nationer.

B+C Alle bilture med mal indenfor henholdsvis Lille og Store Ring. De gra er bilture der skifter trans-
portmiddel eller turmal.

Km-afqift flytter pendlerture og evrige ture (Indkab og fritid) vaek fra bilen.



Model 3: KM-AFGIFT
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Overvagning?

GPS-systemet har i mange sammenheaenge
veeret synonym med overvagning af den en-
kelte bilist. Man kan imidlertid etablere et sy-
stem, der ikke overvager den enkelte bilist:
Informationerne om ruten lagres i GPS-
enheden i bilen og slettes sa snart omkost-
ningen ved rutedelen er beregnet. Med en
sadan model vil det imidlertid ikke veere mu-
ligt at ga tilbage og kontrollere en regning for
garsdagens ture.

Systemet er ikke hyldevare, og der skal na-
turligvis udvikles et system, der passer til bru-
gen i Kgbenhavn. Det vil tage 2-5 ar. Al erfa-
ring viser imidlertid, at det er de organisatori-
ske og lovgivningsmeessige forhold, der tager
leengst tid i forbindelse med at etablere et
kgrselsafgiftssystem.

Organisering

Km-afgift deekker flere kommuner i Hoved-
stadsregionen og det kan derfor blive
administrativt vanskeligere at indfgre sy-
stemet.

Y 4

Bla De forskellige
betalingszoner
Gron Veje hvor tra-
fikken falder i forhold

En markant redukti-
on af biltrafikken helt
ud til Ring4. Stort set
ingen omvejskarsel i
denne model.

)

til i dag
Rad Veje hvor der
kommer mere trafik

Mindre trafik i he-
le byomradet
En km-afgift efter
denne model vil fa
SE trafikken til at falde
markant i hele om-
- radet ud til Ring 4.
| omradet indenfor
Lille Ring vil trafik-
ken falde med ca.
25% og i resten af
kommunen vil den
falde med mere
end 20%. | omradet fra kommunegraensen og
ud til M3 vil biltrafikken falde med godt 15%.
Alti alt en meget markant reduktion i biltrafik-
ken pa alle veje i hele byomradet. Der vil stort
set ikke opsta omvejskarsel i dette system,
som det er tilfaeldet med en betalingsring,
fordi det altid vil veere en gkonomisk fordel at
veelge den korteste rute. Systemet far stor ef-
fekt pa traengsel og milja i hele byen. Bade
fordi det daekker et stort omrade og fordi tak-
sterne er ret hgje. Den sparede rejsetid for
de, der veelger at kgre trods afgifterne vil labe
op i 14.000 timer per dag. Stgrstedelen af
denne effekt stammer fra mindre treengsel i
myldretiderne og det svarer til at traeengslen
reduceres med ca. 25%.
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Provenuet vil vaere pa 38 mia. over 10 ar.
Man kan derfor veelge at seenke kommune-
skatterne i de bergrte omrader eller investere
ganske betydeligt i bedre infrastruktur og i til-
tag, der understetter begraensning af miljo-

og treengselsproblemerne i regionen.



SAMMENLIGNING AF DE TRE MODELLER

De tre modeller har meget forskellige trafikale effekter. Det skyldes den méade de er skruet sam-
men pa: De daekker forskellige omrader og opererer med forskellige takster. Karselsafgifter er der-
for ikke én ting, men et instrument, der — alt efter hvordan det skrues sammen - kan regulere trafik-

ken i forskellig retning.

Hvis man onsker ...

at fa en meget markant tra-
fikal aflastning af et mindre
omrade i Indre By, sa det
bliver et omrade hvor man
naesten udelukkende bru-
ger kollektiv trafik, cykel og
gang. Hvor man vil fa& mid-
ler til at investere i gode
lasninger for kollektiv trafik
og cykler samt i smukke by-
rum. Og hvor det blive me-
get lettere at komme frem
for erhvervstrafikken, hvad
enten det er folk der skal til
mgader i administrationen el-
ler i virksomheder der ligger
i centrum.

Kan Igsningen veere...
at etablere den lille beta-
lingsring (Lille Ring) med
samme takster for alle
transportformer.

Men sa...

skal man veere opmaerksom
pa at trafikken rundt om be-
talingsringen vil stige, og alt
andet lige far man mere
traengsel pa Ringvejene.

§ I
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Hvis man gnsker....

en generel trafikaflastning i
hele kommunen. Hvor savel
private, der veelger at beta-
le og fortseette som bilister,
som erhvervstrafikanterne
kommer hurtigere frem. Og
et paent provenu, der kan
sikre forbedring af vejnettet
og en udbygning af den kol-
lektive trafik i hele byen.

Kan Igsningen veere....
at etablere en stor beta-
lingsring (Stor Ring) der
daekker det meste af cen-
tralkommunerne.

Men sa....

skal man veere opmaerksom
pa at systemet favoriserer
den trafik, der holder sig
helt indenfor eller udenfor
ringen. Mens de der ofte
har brug for at krydse rin-
gen kommer til at betale.
Og Indre By vil ikke blive sa
fredelig som ved Lille Ring.

Hvis man agnsker...

en markant reduktion af bil-
trafikken i hele byomradet
ud til Ring 4, sa man far en
effekt bade pa treengsel og
miljg i hele hovedstaden. Et
system, der afspejler den
faktiske belastning af milja-
et og vejnettets traengsel.
Og hvis det er vigtigt, at sy-
stemet far alle til at overveje
om bilturen er ngdvendig,
ved at tage en hgj takst og
ved at betale per km, sa
man ikke kan "kgre uden-

om-.

Kan Igsningen veere ...

at etablere et km-baseret
system i hele omradet ud til
Ring 4 med relativt hgje
takster

Men sa...

skal man veaere opmaerksom
pa, at systemet ikke er hyl-
devare og der skal ske en
vis teknisk udvikling.




SAMMENLIGNING AF DE TRE MODELLER

Modellerne vil hver iszer pavirke trafikken for-
skelligt. | tabellen er givet eksempler pa for-
skelle i trafikmaengderne pa nogle udvalgte
veje.

Eksemplerne understreger, at e Store Ring har en vaesentligt mindre ef-
e Lille Ring har en kraftig men geografisk fekt seerligt i Indre By, men har til gen-
begraenset effekt pa grund af ringens geeld effekt i hele kommunen.
ringe udstraekning og muligheden for at e Det km-baserede system med hgje afgif-
kare udenom. ter har stor effekt i hele omradet.
Karetgjer pr. degn | Basis Lille Store Km-afgift
2015 Ring Ring
Jster Sggade 12.200 4.700 11.400 7.200
Amagerbrogade 21.000 11.800 17.200 19.800
Tagensvej 26.500  30.100 17.100 21.900
Englandsvej 16.500 16.400 10.900 13.200
Jagtvej 25.200  29.200 24.800 21.300
Hulgardsvej 31.500  36.200 30.700 26.500
Vasbygade 56.600  46.300 49.000 37.200
Vesterbrogade 26.900 28.200 23.800 21.100
Langebro 89.400 56.800 78.900 68.400
Knippelsbro 48.000  34.500 42.100 41.000




SAMMENLIGNING AF DE TRE MODELLER

To eller flere ringe

Et system med flere ringe, hvor den samlede
afqift for en tur fra et sted udenfor kommunen
til omradet indenfor Lille Ring er den samme
som for passage af Lille Ring, vil ikke a&endre
den trafikale effekt. Det viser modelberegnin-
gerne. Lille Ring vil ogsa i sammenhaeng
med en eller to ringe laengere ude fare til, at
en del bilister ikke leengere er "gennemkga-
rende” men sgger nye veje udenom beta-
lingsringene.

Man far altsa samlet set ikke en starre effekt,
men vil stadig have ulemperne ved Lille Ring
i form af omvejskarsel. Af hensyn til oversku-
eligheden er der derfor ikke beskrevet et sy-
stem med flere ringe, som fx. i Trondheim
hvor der er syv ringe omkring byen.

Hojere afgifter i myldretiden

Alle tre modeller har en hgjere afgifter i myl-
dretiden. Det er pa disse tidspunkter af da-
gen, de starste problemer er, sa behovet for
aflastning er starst her. Et system med en lidt
lavere flad afgift over hele dggnet, fx 20 kr.
per passage i stedet for 25 i myldretiderne og
10 udenfor, vil samlet set fa en betydeligt
stgrre trafikal effekt. Grunden er, at bolig-
arbejdsstedsrejsen er vanskelig at pavirke og
allerede i stort omfang foretages pa cykel el-
ler med kollektiv trafik. Mange af turene
udenfor myldretiderne er indkgbs- og fritidstu-
re, og de er mere fglsomme for afgifter. En
fast takst pa 20 kr. over hele degnet vil derfor
give en stgrre trafikal effekt end en differenti-
eret myldretidsafgift.

Hgjere afgifter i myldretiden betyder, at de
der har mulighed for at kare far eller efter
myldretiden, vil veere tilbgjelige til at ggre det.
Det betyder, at myldretiden jeevner sig ud og
bliver leengere. Erfaringerne fra AKTA-
projektet viser dog at effekten er begreenset.
En differentieret takst kan flytte trafik til den
tidlige morgen, hvilket af stgjmaessige hensyn
vil veere uhensigtsmeessigt. Det kan modvir-
kes ved at graduere taksten pa hver side af
myldretiden — sddan som man vil anvende
systemet i Stockholm.

Ngagletal over de trafikale sendringer i de tre modeller

Basis Lille Ring Store Km-afgift
2015 Ring
(Index =100)

Trafikarbejde indenfor Lille Ring 100 64 89 74
Trafikarbejde mellem Lille og Store Ring 100 98 85 78
Antal karetgjer over Store Ring 100 95 70 82
Antal karetgjer per hverdagsdggn over Lil- 100 54 89 75
le Ring
Rejsetid som fglge af mindre traengsel i he- 100 101 99 98
le regionen
Traengsel i myldretiderne i hele regionen 100 99 85 77




Et bompengesystem kan udvides med en
opholdsafgift

Det vil veere teknisk muligt at udvide en beta-
lingsring — Lille Ring — med en opholdsafgift.
Et sadant system kan erstatte parkeringsaf-
gifter inden for betalingsringen. | stedet for at
betale for at parkere, skal alle motorkaretajer
betale for ophold indenfor ringen. Man skal
altsa betale uanset om man kgrer eller om bi-
len er parkeret. Systemet betyder, at ogsa
de, der parkerer pa private pladser, skal beta-
le for ophold. Systemet kan kombineres med
beboer- og erhvervslicenser, der giver ad-
gang til at kere og parkere med rabat inden-
for ringen.

Hvad skal man betale?

Systemet er enklere end det nuvaerende P-
system, fordi prisen for at opholde sig i Indre
By vil veere den samme i alle zoner. En op-
holdsafgift pa10-15 kr. i timen i dagtimerne
skannes at give det samme provenu som den
netop vedtagne parkeringsordning. Skal den
gennemkgrende trafik begraenses kan man
indfgre en minimumsbetaling svarende til en
time — eller man kan saette en hgjere pris for
den fgrste time.

Hvordan reagerer trafikanterne?

De bilister der i dag parkerer pa de offentlige
betalingspladser, vil &ndre vaner fordi P-
prisen andres, men ogsa fordi de nu skal be-
tale for den tid de bruger pa at lede efter en
P-plads. Med en timepris pa 10-15 kr. vil flere
pregve at parkere pa betalingspladserne i Red
P-zone, fordi prisen for en gennemsnitspar-
kering her halveres. Der vil ikke ske vaesent-
lige aendringer i Gragn P-zone. Parkeringerne i
den ny Bla zone pa Amagerbro vil ikke pavir-
kes vaesentligt, selvom prisen for en gen-
nemsnitsparkering vil stige lidt.

Det @gede pres pa pladserne i Rgd P-zone
kan modvirkes gennem gget anvendelse af
tidsbegraensning.

Antallet af pendlere der benytter de private P-
pladser vil sandsynligvis falde, fordi de nu
ogsa skal betale for at kare og parkere inden
for betalingsringen. Det kan betyde et fald i
myldretidstrafikken.

Supplement: OPHOLDSAFGIFT

Beboerne i Indre By vil fa store fordele, fordi
de nu frit kan parkere i hele byen og ikke som
i dag kun i deres neeromrade. Og specielt
beboerne i Rgd P-zone, der med parkomat-
ordningen kun kan parkere gratis i randomra-
derne af Rgd P-zone, vil fa det lettere. Fordi
beboerne nu kan parkere frit indenfor ringen,
kan de vaere mere tilbgjelige til at bruge bilen

til flere interne ture.

Fordele ved syste-
met

Ulemper ved sy-
stemet

Beboerne kan parke-
re frit i hele Indre By

Trafikken vil falde for-
di pendlere der holder
pa private pladser og
folk der parkerer pa
kunde P-pladser nu
skal betale

Den gennemkgrende
trafik begreenses, hvis
alle skal betale for
mindst den farste
time

Omkostninger til drift
af den nuvaerende P-
ordning reduceres

Beboernes bilkgrsel
indenfor betalings-
ringen gges, pga.
friere parkering

Der vil blive starre
pres pa de centralt
placerede pladser

Flere tidsbegraense-
de pladser for at
modvirke det starre
pres for at parkere i
Rgd P-zone




ANVENDELSE AF PROVENUET

Karselsafgiftssystemerne skaber ogsa et
provenu. Det kan anvendes til at styrke de
trafikpolitiske mal gennem investeringer i bl.a.
kollektiv trafik, saledes at der skabes en sy-
nergi med effekten af kagrselsafgiften.

Provenuet kan ogsa betragtes som en del af
den almindelige skattebetaling og beboerne
kan kompenseres ved at nedsaette skatterne
tilsvarende. P& den made kan man indfgre
karselsafgifter — og fa trafikale- og miljgmaes-
sige fordele — samtidig med at skattestoppet
respekteres.

Bade danske og internationale analyser viser
imidlertid, at befolkningens accept af et kar-
selsafgiftssystem haenger ngje sammen med,
hvordan provenuet anvendes. Langt hoved-
parten af brugerne kan helt eller delvist ac-
ceptere et karselsafgiftssystem, hvis prove-
nuet anvendes i den kollektive trafik eller til
andre trafikale investeringer

Midlerne kan gremeerkes til trafikanlaeg sa:

= Bilisterne, der betaler bliver favoriseret
gennem anlaeg af nye og sikrere veje, flere
P-pladser etc.

= Investeringer og driftstilskud til kollektiv tra-
fik ages. Dermed styrker man incitamentet
til at lade bilen st& og kare kollektivt.

= De der belastes af biltrafikken kompense-
res i form af investeringer der begraenser
miljggener og som forbedrer byrummene.

De arlige indteegter fra de forskellige modeller
svinger fra 1 — 4,5 mia. kr. afhaengig af sy-
stemet. Disse kan anvendes direkte, eller
man kan lanefinansiere nyanleeg, saledes at
de trafikale forbedringer kan etableres fra
starten.




ANVENDELSE AF PROVENUET

Der er selvfglgelig ogsa omkostninger for-
bundet med systemerne. De skal anlaegges,
afskrives, drives og lgbende vedligeholdes.
Samlet set giver de tre modeller felgende
skennede gkonomiske nggletal
Péa baggrund af in-

Lille Ring Stor Ring Km-afgift ternationale erfa-
Anlzegsomkostning 270 mio. kr. 300 mio. kr. 1.200 mio.kr. ~ "nger skennes pri-
Driftsomkostning per & 200 mio. kr. 300 mio. kr. 600 mio. kr. (sf'; for;jﬁ tre mo;
Arligt bruttoprovenu 1 mia. kr. 1.8 mia. kr. 4.5 mia.kr. Iei162r7ao ’;syigel?rveo-g
Nettoprovenu over 10 ar 8 mia. kr. 15 mia.kr 38 mia. kr. 1 9omia kr

Modellerne giver et meget forskelligt provenu. For at give et billede af, hvilke typer af trafika-
Det skyldes naturligvis at Lille Ring deekker et le investeringer man kan gennemfgre for pro-
mindre omrade, og derfor kun involverer en venuet fra de tre modeller, er der plukket i de
begreenset del af trafikken. Den store ring in- trafikale planer der allerede findes i regionen.

volverer langt flere bilister pa grund af rin-
gens udbredelse. | det km-baserede system
er taksterne lidt hgjere for turene fra yderom-
rader til de centrale dele af Kgbenhavn end i
systemerne med betalingsring. Desuden vil
alle de kgrte km i omradet bidrage til prove-
nuet. Der er ikke gratis ture, som det er til-
feeldet for biltrafik, der enten holder sig inden-
for eller udenfor en betalingsring.

Projekter/tiltag Pris i Lille Ring Store Ring Km-afgift

mia. kr.

Driftsstgtte og forbedring af den kollektive trafik X X X
Forbedring for cyklister og fodgaengere 0,9 X X X
Trafiksikkerhedsprojekter 0,1 X X X
Bedre byrum og trafiksaneringer 1,3 X X X
Stajisolere 30.000 boliger 0,7 X X X
1.600 P-pladser i P-huse/keeldre 0,5 X X X
Yderigere driftsstgtte og forbedringer af den kollek- 0,3 X X
tive trafik

Nye hgjklassede fgdelinier til Nord- og Sydhavnen 2,8 X X
(metro)

Nye hgjklassede buslinier 1,0 X X
Yderligere forbedringer for cyklister og fodgeengere 0,9 X X
Yderligere trafiksikkerheds projekter 0,5 X X
Yderligere 1.600 P-pladser i P-huse/kaeldre 0,5 X X
Vejanleeg Lyngbyvej — Nordhavn 1,5 X X
Parker og Rejs -anlaeg 0,3 X X
Yderligere hgjklassede fadelinier (metro/letbane) 6,6 X
Udbygning af regionalbaner, nye S-togslinier og 9,0 X
letbaner i ring 3

Havnetunnel (Qstlig og sydlig) 6,6 X
Samlede investering 8 mia. 15 mia. 38 mia.




@konomi

Det er ikke billigt at etablere et karselsafgifts-
system. Baseret pa udenlandske erfaringer
skgnnes de tre modeller at koste mellem 270
mio. kr. og 1.2 mia. kr. at anlaegge (se tabel-
len i forrige opslag).

Godt 80% af omkostningen ved at etablere
GPS-systemet er de GPS-enheder, der skal
installeres i bilerne. Omvendt gar ca. 90% af
omkostningerne ved de to betalingsringe til
udstyr ved vejene samt administrative syste-
mer.

Ingen lovgivning

| Danmark findes der ikke et juridisk grundlag
for at indfgre karselsafgifter, hverken for sta-
ten eller kommunerne. Folketinget skal derfor
fgrst vedtage en lov, der saetter de overord-
nede rammer for, hvordan karselsafgifter kan
etableres i Danmark.

Erfaringer med organisering

Et betalingssystem til opkraevning af kersels-
afgifter har en myndigheds- og en driftsside:
Myndighedsansvaret er at fastlaegge de poli-
tiske rammer for systemet: takster, geografisk
udstreekning, teknologi, rabatter mv. | Norge
og Sverige er det lokale myndigheder, der ta-
ger initiativet og har myndighedsrollen, men
Regeringen skal godkende ordningen. | Lon-
don er det kommunen, der varetager myn-
dighedsopgaven.

Driftsansvaret leegges ofte ud i et seerligt sel-
skab. | Sverige blev hele anlaegs og driftsop-
gaven udliciteret til IBM, i Norge er det offent-
lige selskaber og i atter andre lande er det
OPP-samarbejder mellem offentlige og priva-
te aktarer, der star for driften.

Hvordan hele den organisatoriske side af et
karselsafgiftssystem kan organiseres i Dan-
mark kan man vanskeligt give et bud pa, for
en overordnet lovgivning pa omradet er ved-
taget.

JKONOMI OG ORGANISERING

Organisering

Det vil oplagt veere enklere at gennemfeare et
karselsafgiftssystem, der alene involverer
Kgbenhavns Kommune, som det er tilfeeldet
med Lille Ring. | Store Ring skal ogsa Frede-
riksberg kommune deltage og i det km-
baserede system skal adskillige kommuner i
Hovedstadsregionen deltage. Perioden fra
beslutning til ibrugtagning vil i det lille system
kunne streekke sig over ca. 3 ar, dvs. fra
kravspecifikation og detailplanlaegning til ud-
bud og installation af systemet, hvor dette er i
fuld drift.

Et nationalt kerselsafgiftssystem?

Der er jeevnligt diskussion af den hgje danske
registreringsafgift, og der er nu atter engang
nedsat et udvalg, der skal se pa afgifterne pa
transportomradet. Beslutter man at udskifte
en del af registreringsafgiften med en kar-
selsafgift, vil det veere oplagt at et system i
Kgbenhavn skal spille sammen med et
landsdeaekkende betalingssystem.

Samspillet mellem de to systemer kan forega
pa mange mader: fx. en grundbetaling i hele
landet, som afspejler den generelle vej- og
miljgbelastning hvor provenuet tilfalder sta-
ten. Og sa en yderligere traengselsbetaling i
teette byomrader som Kgbenhavn hvor pro-
venuet tilfalder de bergrte kommuner.

Hvis et sadant samarbejde skal kunne funge-
re, skal rammelovgivningen bade omfatte den
tekniske og organisatoriske harmonisering af
systemerne.



Miljg defineres bredt som kvaliteten af de fy-
siske omgivelser. | dette afsnit snaevrer vi
imidlertid fokus ind til at se pa trafikkens foru-
rening i form af luftforurening og stgj.

Karselsafgifter vil ikke have den store effekt
pa trafikkens forurening, da en stor del af stgj
og luftforureningen er knyttet til vare- og last-
biltrafikken, som ikke pavirkes i naevneveerdig
grad af afgifterne i modellerne.

Stejbelastning

Der skal store aendringer af trafikken til for
det kan hgres. Lille Ring vil imidlertid reduce-
re trafikken s meget pa for eksempel Fari-
magsgaderne og Store Kongensgade, at
stgjbelastningen falder med ca. 3 dB, hvilket
klart vil opleves som en stgjmaessig forbed-
ring. Der vil vaere mindre, men hgrbare stgj-
maessige forbedringer pa andre starre veje
indenfor Lille Ring og en tilsvarende forveer-
ring udenfor ringen.

Effekten af Store Ring og den km-baserede
afgift vil veere reduktioner af stgjniveauet pa
under 1 dB pa langt hovedparten af vejnettet
indenfor ringen.

Luftforurening

Selv om der sker relativt store reduktioner i
trafikbelastningen vil det ikke have betydelig
effekt pa luftforureningen i byen. Den luftkva-
litet, der er i de Kgbenhavnske gader, bestar
af et langtransporteret bidrag, som slet ikke
pavirkes af karselsafgifterne. Desuden er der
et baggrundsbidrag fra den generelle luftforu-
rening i byen som kun vil pavirkes marginalt.
Og endelig er der et bidrag fra trafikken i ga-
den.

Med de emissionsdata, som Danmarks Miljg-
undersggelser anvender, er det taxa, vare og
lastbiltrafikken der udsender omkring 70% af
luftforureningen bade af kvaelstofoxider og
partikler i gaderummet. Karselsafgifter vil kun
pavirke disse transportformer helt marginalt
og man kan derfor ikke forvente at kgrselsaf-
gifter vil fa stor indflydelse pa den direkte luft-
forurening fra trafikken. De forskellige model-
ler vil ikke give vaesentligt forskelligt bidrag,
men den omvejskgrsel der kommer i Lille
Ring vil ogsa omfatte vare- og lastbiler, og
det vil betyde, at luftforureningen kan stige i
visse omrader.




BEBOERRABAT

Hvis beboerne ogsa skal betale hver gang de
krydser en af betalingsringene, bliver det dyrt.
Men da beboerne karer en stor del af turene,
vil en beboerrabat betyde en mindre
begraensning af biltrafikken.

| London betaler beboere indenfor afgiftszo-
nen kun 10% af hvad andre betaler. Da sy-
stemet primeert sigter pa at reducere ind-
pendling, har det alligevel en stor effekt. |
norske byer og i Stockholm er der ingen ra-
bat, men en max graense for hvad man kan
betale per dag, s& man undgar utilsigtede
virkninger for folk, der er ngdt til at krydse
ringen mange gange pa en dag.

| Kgbenhavn er der med parkeringslicenser
en tradition for at give beboerne et fortrin ved
en lav betaling for beboernes parkering. Og-
sa ved kgrselsafgifter kan man overveje at
give beboerne rabat. | Lille Ring kunne bebo-
ere indenfor den lille ring fa en rabat pa 80%,
og alle beboere i kommunen kunne fa en ra-
bat pa 60% i Store Ring.

Kebenhavnernes biltrafik

Selv om der er mange kebenhavnske cykli-
ster, kerer kebenhavnerne ogsa meget i bil.
Ser man alene pa bilture i Kgbenhavn udfe-
rer kgbenhavnerne i stgrrelsesordenen halv-
delen af de bilture, der krydser kommune-
greensen, og de gennemfarer i starrelsesor-
denen 80% af bilturene indenfor kommune-
graensen. Beboernes bilture er i mindre grad
pendlerture og er typisk ture, der foretages
om eftermiddagen og med fritids- og indkgbs-

Effekten af beboerrabatter

Hvis beboerne indenfor Lille Ring far en rabat
pa 80% af kerselsafgiften, skal de betale 5 kr.
i myldretiden og 2 kr. udenfor myldretiden for
at krydse betalingsringen. Effekten vil vaere
at beboerne vil kgre lidt flere ture, og betale
vaesentligt mindre for dem. Samlet set vil tra-
fikken derfor stige ca. 2%, og provenuet vil
blive 12% mindre end uden rabatter.

Hvis alle kebenhavnere far en rabat pa 60%

formal. af afgiften over Store Ring, vil det betyde, at
beboerne betaler 10 kr.
for at passere i myldreti-
Bilture med mal og/eller udgangs- Pct. af alle Kgbenhavnernes den og 4 kr. udenfor
punkt inden for Store Ring bilture andel af turene myldretiden. Effekten af
Interne ture indenfor Lille Ring 1% 52% det vil veere at trafikken
Interne ture i omradet mellem Lille og 32% 88% bliver ca. 4% hejere, end
Store Ring den ville have veeret
Ture til/fra Lille Ring og til/fra omradet 10% 80% uden beboerrabatter.
mellem Lille og Store Ring Selv om der kgrer mere
Ture til/fra Lille Ring og til/fra omradet ~ 11% 21% trafik over ringen, vil den
udenfor Store Ring lavere beboerbetaling
Ture til/fra omradet mellem Store og 46% 55% betyde, at provenuet bli-
Lille Ring og til/fra omradet udenfor ver 25% lavere end uden
Store ng rabatter.
Alle bilture 100% 65%

Kgbenhavnere: Indbyggere inden for Store Ring



Den typiske bilist i Kgbenhavn er en mand pa
godt 40 &r med en indteegt godt over gen-
nemsnittet for den danske befolkning. Kar-
selsafgifter vil derfor primeert blive betalt af
denne gruppe. Lavindkomstgrupperne bruger
i forvejen ikke bil i saerligt stort omfang, og
hvis provenuet fra karselsafgifterne anvendes
til at forbedre den kollektive trafik vil hele sy-
stemet veere til fordel for lavindkomstgrup-
perne.

Som en del af analyserne forud for beslutnin-
gen om at indfare kerselsafgifter i Stockholm
blev de fordelingsmaessige effekter modelle-
ret.

FORDELINGSASPEKTER

Nar man sammenligner ovenstaende profil af
en bilist fra Kgbenhavn ligner det fuldstaen-
digt billedet fra Stockholm, sa man kan givet-
vis i store traek overfgre resultaterne fra
Stockholm til danske forhold. | de svenske
beregninger inddrages omkostninger til afgif-
ten, fordelen ved at rejsehastigheden stiger
og omkostninger ved at sendre transportmid-
del eller mal for turen. Nar disse effekter
leegges sammen for alle grupper af befolk-
ningen, kommer man til at meendene, som
karer mest i bil, ogsa betaler mest i afgift. De
far den starste rejsetidsfordel, men har ogsa
stgrst omkostning til 2endringer i transport-
middel mv.

Et vaesentligt resultat synes at veere, at

det vigtigste for de fordelingsmeessige

effekter er, hvordan provenuet anven-

des. Det er meget vigtigere end hvor-

dan afgiften opkraeves.

= Hvis man anvender provenuet til kol-
lektiv trafik, er det de kollektivt rej-
sende, der far fordel af ordningen —
og det eri hgj grad kvinder og lav-
indkomstgrupper.

= Hvis provenuet anvendes til at seen-
ke kommuneskatten vil det vaere de
hgjtlannede, der far en fordel af ord-
ningen, for selv om det primeert er
den gruppe der betaler kgrselsafgif-
ten vil de fa mere tilbage fra lavere
skatter og dermed fa en fordel.

Et andet vaesentligt resultat er at det er
relativt sma belgb som bliver netto ud-
gift eller fordel for de forskellige grup-
per. Forskel over et ar pa 200-600 Skr.
er ganske typisk for alle de grupper der
analyseres.

Karselsafgifter i Kebenhavn i de skitse-
rede modeller ma forventes at blive be-
talt primaert at de hgjere indkomstgrup-
per med en overvaegt af maend, og det
vil veere lavere indteegtsgrupper med
en overvaegt af kvinder, der vil fa forde-
lene. Beboerne i kommunen vil betale i
starrelsesordenen halvdelen af prove-
nuet, hvis der ikke indfgres beboerra-
batter, og en tredjedel hvis der indfgres
rabatter som skitseret i modellen Store
Ring.



ERHVERVSLIVET

Karselsafgifter vil betyde stigende omkost-
ninger for transport af varer til og fra Kgben-
havn. Omvendt vil det vaere en kontant fordel
for erhvervstransporterne, at der er feerre bi-
ler pa vejene og det bliver hurtigere at kom-
me frem.

Afvejning af fordele mod ulemper vil falde
forskelligt ud for forskellige dele af erhvervsli-
vet. Erhvervsstrukturen i Kgbenhavn er ikke
preeget af store transporttunge virksomheder
— med undtagelse af Kgbenhavns Havn. Er-
hvervets transporter er praeget af leverancer
til butikker, restauranter og andre virksomhe-
der. Godstransporten udggr ogsa en meget
begraenset del af trafikken i byen. 3-8% af ka-
retgjerne pa de Kgbenhavnske gader er last-
biler og 12-18% er varebiler.

Man kan tale om fglgende grupper af er-
hvervstransporter:

Store leverancer til detailhandel eller andre
erhverv. En afgift pa 10 eller 25 kr. vil ikke
betyde noget i forhold til veerdien af de varer,
der leveres. Omkostningen ved at lastbil
transport er ca. 400 kr./time, s& hvis man kan
spare blot 5 minutter, vil det opveje den afgift,
der skal betales. En teoretisk beregning af
den sparede rejsetid og den betalte afgift, der
er gennemfgrt i AKTA-forsgget viser, at netop
den tunge trafik vil tjene pa et km-baseret af-
giftssystem. Der vil derfor ikke ske nogen ad-
feerdsmaessig aendring, og derfor naeppe hel-
ler merudgifter for transportkgberne.

Kunder til butikkerne Kunderne vil veere tilbg-
jelige til at kebe ind feerre gange og til gen-
geeld kgbe mere hver gang. Desuden vil nog-
le kunder skifte til at kabe ind i omrader, hvor
der ikke skal betales afgift. Hvilket sted man
veelger at handle, er en kombination af trans-
port- og parkeringsomkostning, udbuddet af
butikker og den vaerdi man tilleegger omradet.
Trafikmodellens beregninger viser, at fritids-
og indkgbsture reduceres mest som fglge af
karselsafgifterne. Forbedringer af bymiljget i
de centrale dele af Kabenhavn vil imidlertid
tiltreekke kunder, og man kan vanskeligt ud
fra en teoretisk vurdering se, hvordan effek-
ten vil blive.

Konsekvenserne for detailhandlen i de nor-
ske byer og London viser kun meget sma ef

fekter pa omsaetningen. Tendensen er, at
nogle vinder og andre taber, men alle ud-
sving er s& sma, at de er vanskelige at skelne
fra tilfeeldige svingninger. Som en generel
tendens kan man dog sige, at de mest trans-
porttunge butikker som harde hvidevarer mv.
har tendens til at flytte ud, og butikker der har
varer med lavere vaegt og hgjere priser flytter
ind. Det er i gvrigt en generel tendens man
har set gennem de seneste mange ar i Ka-
benhavn.

Service erhverv/tilsyn/handvaerk Mange er-
hverv skal rundt med services, tilsyn eller di-
stribution. De vil typisk kare i varebiler og har
forskellige ruter, efter hvor de aktuelle kunder
bor. De fleste vil vaere helt aftheengige af de-
res varebil og have den som rullende kontor
eller veerksted. Denne type erhvervsture kan
blive bergrt, hvis deres tur kommer til at fore-
ga over en betalingsring mange gange i lgbet
af en dag. Man kunne overveje en maksimal
betaling per dag for erhverv — ogsa for at
undga seerlige negative virkninger for mindre
erhverv beliggende lige ved betalingsringen.
Disse transporter vil imidlertid ogsa fa en for-
del af den bedre fremkommelighed, og man
skal ikke spare megen karetid fgr denne virk-
ning langt opvejer afgiften.

Det generelle billede er, at man vanskeligt
kan forestille sig at den ekstraomkostning
som kgrselsafgiften er, vil have nogen vee-
sentlig effekt pa disse transporter. En teore-
tisk beregning i AKTA-projektet af fordele og
ulemper generelt for varebiler viser, at de
stort set vil veere i balance. Fordele opvejer
ulemper.



Konsekvenser af en afqift
Erhvervets transporter kan reagere pa kar-
selsafgifter ved:

At flytte transporter udenfor myldretiden. Der
vil kun veere ganske fa af erhvervslivets
transporter, der har den fleksibilitet, fx mindre
handvaerkere og servicevirksomheder.
Traengselsproblemerne er allerede en barrie-
re, der betyder, at man kun transporterer det
helt ngdvendige i myldretiderne.

At gge effektiviteten Afgiften vil betyde meget
lidt i forhold til varernes pris, sa dette vil naep-
pe have den store effekt. Desuden vil kun
meget fa af erhvervets transporter have en
fleksibilitet til at planlaegge meget anderledes.

At fordyre transporten er den lgsning der vil
blive valgt. Det vil imidlertid betyde meget lidt,
da transportens pris udger under 5% af va-
rens pris. Det vil derfor kun veere i meget
specielle tilfeelde at der vil komme en maerk-
bar effekt.

ERHVERVSLIVET

Erhvervenes organisationer vil ikke have
korselsafgifter

Det er det meget klare synspunkt fra en reek-
ke af erhvervenes organisationer. Det er ikke
fordi de er uenige i de argumenter og analy-
ser, der er refereret ovenfor. Kgrselsafgifter
ses imidlertid som endnu et initiativ der gar
tilgeengeligheden for biltrafikken darligere. De
finder, at Kgbenhavns Kommunes trafikpolitik
med parkeringsrestriktioner, cykelstier, mid-
terheller alt sammen gar i retning mod be-
graensninger af biltrafikken.

Traengsel ses ikke som et seerligt stort pro-
blem i dagens situation og hensynet til hvor
let de ansatte kan komme pa arbejder vejer
tungt i synet pa karselsafgifter. Parkerings-
problemer for erhvervets keretgjer som bus-
ser, taxa og lastvogne, problemer med frem-
kommelighed og darlig kollektiv trafik er langt
st@rre problemer, som farst bar Igses.
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