Mobilitet, Klimatilpasning og Byvedligehold
Klima-, Milje- og Teknikforvaltningen

Notat

Samfundsgkonomisk analyse af nulemissionszone pa
Indre Vesterbro

Resume
Klima-, Miljg- og Teknikudvalget orienteres om resultaterne af en

samfundsgkonomisk analyse af nulemissionszonen pé Indre Vesterbro.

Datagrundlaget, der ligger til grund for analysen, adskiller sig fra det
forslag til nulemissionszone, som afventer politisk behandling, hvilket
har betydning for analysens resultatet. Analysen viser blandt andet, at
den undersggte nulemissionszone har en negativ samfundsgkonomi,
og at de opnadede CO2-reduktioner derfor er dyre samfundsgkonomisk
(CO2-skyggepris).

Sagsfremstilling

By-, Land- og Transportministeriet har fredag den 11. september 2026
fremsendt en samfundsgkonomisk analyse af forslaget til
nulemissionszone péa Indre Vesterbro til Klima-, Miljg- og
Teknikforvaltningen. Vejdirektoratet har udarbejdet analysen i oktober
2025 pa baggrund af det daveerende forslag til afgreesning af en
nulemissionszone péa Indre Vesterbro. Analysen er efterfelgende er
oversendt til Miljgstyrelsen. Forvaltningen har ikke haft kendskab til, at
der var udarbejdet en samfundsgkonomisk analyse af
nulemissionszonen.

Analysen er baseret pa den oprindelige afgraensning af
nulemissionszonen, hvor zonen indeholder Kedbyen og afgreenses af
Kalvebod Brygge og Bernstorffsgade (se kort nedenfor for davaerende
zoneafgraensning)
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Figur 1 Nulemissionszonens afgraensning i Vejdirektoratets
samfundsakonomiske analyse af nulemissionzone pd Indre Vesterbro

Analysen viser, at det undersggte zoneforslag vurderes at have en
samfundsgkonomisk omkostning pa 765 mio. kr. i 2027. Sammenlignes
der med den forventede reducerede mangde COy, svarer det til en
CO2-skyggepris pé ca. 45.000 kr. pr. ton CO2, hvilket - jf. analysen - er
haijt.

Vejdirektoratet ger opmaerksom pé, at analysen er behaeftet med stor
usikkerhed, og at en reekke parametre ikke er medtaget. Herunder fx
samfundsgkonomiske effekter ved sget gang og forbedret bymilje.
Effekter for erhvervslivet er heller ikke medtaget. Til at afdeekke de
sundhedseffekter, der er ved at ga i stedet for at kgre i bil, er deri
analysen gjort brug af den sundhedsmaessige enhedsveerdi for at cykle.
Dette vil give en sundhedseffekt pd ca. 274 mio. kr. pr. &r og dermed
reducere det samfundsekonomiske tab af en nulemissionszone pa
Indre Vesterbro til 490 mio. kr. i 2027.

Forvaltningens vurdering

Datagrundlaget, der ligger til grund for den Vejdirektoratets analyse,
adskiller sig fra den zone, som ultimo september 2026 afventer politisk
behandling i Kebenhavns Kommune, hvilket har betydning for
analysens resultater. | det nuveerende forslag til zoneafgraensning, som
blev fremlagt for Klima-, Miljg- og Teknikudvalget den 24. august 2026,
afgreenses zonen af Ingerslevsgade frem for Kalvebod Brygge og
Vesterbrogade frem for Gammel Kongevej, mens hele omradet
omkring Kedbyen er undtaget fra zonen. Det betyder fx, at maengden af
den beregnede daglige afledte omvejskersel i det justerede zoneforslag
er 3.100 km mod 10.000 km i det oprindelige forslag, hvilket ma
formodes at have en vaesentlig betydning for analysens resultater.

Ift. den metodiske tilgang bemeerker forvaltningen, at det primeaere
velfeerdstab (negative samfundsgkonomiske konsekvenser) i analysens
beregninger kommer fra det tidsforbrug, som personer, der kommer
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kerende i bil, vil have ved at gé til omrader i zonen frem for at tage bilen
(626 mio. kr. arligt), mens de sundhedsmaessige gevinster af gget gang
ikke er indregnet i selve analysens resultat, ligesom der heller ikke er
taget hgjde for overflytning til andre transportmidler sdsom kollektiv
transport eller cykel. Denne tilgang indbefatter ogsé en antagelse om, at
bilisterne (i den nuveerende situation) kan parkere lige ved deres
endelige destination i zonen og dermed ikke skal gé fra parkering til
destinationen. Hvis den tid, der skal gas fra randen af zonen til den
endelige destination korrigeres for gangtiden ved parkering inde i
zonen, vil dette velfeerdstab formentlig blive vaesentlig mindre.

Der er desuden indregnet et tab pa 135 mio. arligt i form af tabte
afgiftsindteegter til staten (breendstofafgifter registreringsafgift mv.),
som felge af, at flere skifter til elbil frem for fossile biler.

Almindelig praksis for samfundsakonomiske analyser

| forleengelse af ovenstaende, bemaerker forvaltningen, at det ikke er
normal praksis at foretage en samfundsgkonomisk analyse af et projekt
som etablering en nulemissionszone pé Indre Vesterbro. Typisk vil det
veere relevant at udarbejde en samfundsekonomisk analyse, nar der skal
traeffes beslutning om investering i infrastruktur, der pévirker
samfundets samlede ressourcer. Samfundsgkonomiske analyser
udfgres normalt fx i forbindelse med sterre projekter (fx broer,
jernbaner eller motorveje), hvor analysen bruges til at vurdere, om
projektet samlet set er samfundsgkonomisk rentabelt.

Bilag
Bilag 1 Samfundsgkonomisk analyse af nulemissionszone pé Indre
Vesterbro.

Mikkel Kryger Balskilde
Omrédechef
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V Vejdirektoratet

Sags ID Sagsbehandler E-mail Telefon Dato
EMN-2025-32283 Morten Raun Markbak morm@vd.dk +45 7244 2354 1. oktober 2025

Samfundsgkonomisk analyse af nule-
missionszone pa Indre Vesterbro

Notatet beskriver de samfundsgkonomiske konsekvenser af at indfare en nulemissionszone pa Indre Ve-
sterbro. Analysen tager afseet i de tal og forudsesetninger, som findes i COWI’s rapport om samme tiltag
(herefter omtalt som "rapporten”), suppleret med input om bl.a. karetgjsfordeling og turformal. Disse anta-
gelser er hentet fra Transportgkonomiske Enhedspriser og fra trafikmodellen (OTM).

Den metodiske tilgang er behaeftet med starre usikkerhed end normalt for samfundsgkonomiske bereg-
ninger, da grundlaget ikke direkte er baseret pa output fra trafikmodeller, hvilket hverken rapporten eller
VD har vurderet muligt, da forbuddet bl.a. kun geelder ikke-beboere.

Beboere inden for den foreslaede nulemissionszone pa Indre Vesterbro ma stadig kare inde i zonen.
Nulemissionszonen bergrer saledes kun konventionelle biler, hvor ejeren ikke er bosiddende i zonen
samt alt erhvervstransport med konventionelle karetgjer, som i dag feerdes i zonen. Der er dog visse und-
tagelser som fx handicapkaretgjer, udrykningskgretgjer og lastbiler over 12 ton. | analysen af nulemissi-
onszonen er der taget udgangspunkt i det i rapporten anvendte scenarie, som beskrevet ovenfor.

Generelt vil forslaget om indfgrelse af en nulemissionszone have fglgende trafikale effekter:
1) Konventionelle bilister ma parkere uden for zonen og gé eller tage kollektiv trafik til aktiviteter
inde i zonen.
2) Nogle konventionelle bilister vil blive hjemme/skifte transportform/gennemfgre aktiviteten andre
steder end i nulemissionszonen.
3) Konventionelle bilister m& k@re udenom — omvejskarsel.
4) Nogle konventionelle bilister vil skifte til elbil.

Disse effekter vil resultere i sendringer i rejsetider, karselsomkostninger og treengsel, samt nytte for de
trafikanter, som skifter adfeerd. Hertil kommer en reekke afledte effekter — fx for miljg, stgj og klima, effek-
ter for erhvervslivet, arbejdsudbuddet og afgifter.

Beregningsforudsaetninger - trafikarbejde
Det centrale input kommer fra rapporten og bestar aendringerne i trafikarbejdet. Disse tal er opsummeret i
tabel 1 nedenfor.

Vejdirektoratet TIf. 7244 3333
Carsten Niebuhrs Gade 43 vejdirektoratet.dk
1577 Kgbenhavn V 1/6
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Tabel 1: Andring i arligt trafikarbejde med fossile biler i zonen grundet nulemissionszonen i 2027
Km. pr. &r
Personbiler -20.934.000
Varebiler -14.745.000
Lastbiler under 12 ton -853.000

Kilde: Tabel 13 i rapporten

| rapporten er det anfert, at sendringer i trafikarbejdet for berarte personbiler er forarsaget af borgere, der
bliver hjiemme eller bilister, der parkerer uden for zonen og herefter transporterer sig ind i zonen pa anden
vis. Det er i rapporten estimeret, at 9 pct. af det samlede trafikarbejde far omlaegningen kan henfares til
bilister, der efter omleegningen dropper bilturen, mens 50 pct. af det samlede trafikarbejde kan henfares
til bilister, der efter omleegningen veelger at parkere uden for zonen. De resterende 41 pct. af de samlede
karte km fgr omlaegningen, kan henfgres til bilister, der fortsaetter deres kgrsel efter omlaegningen — men
blot kgrer udenom zonen. Ved anvendelse af disse tal, kan eendringer i det arlige trafikarbejdet for per-
sonbiler opdeles pa faglgende:

Tabel 2: £ndring i arligt trafikarbejde for personbiler i zonen grundet nulemissionszonen i 2027

Km. pr. &r
Parkerer uden for og transporterer sig ind i zonen pa anden made -17.740.678
Bliver hjemme? -3.193.322
Samlet aendring for personbiler -20.934.000

Kilde: Egne beregninger via input fra COWI rapport
Note: 1) | rapporten er det anfart at disse dropper bilturen. | analysen er antaget, at disse bliver hjemme, men i praksis kan de ogsa
veelge at skifte transportform eller destination.

For de bilister, der bliver hjemme, vil der ogsa vaere et sendret trafikarbejde uden for zonen. Dette findes
ikke direkte i rapporten og er derfor opgjort ud fra en beregning af antallet af ture i kombination med en
gennemsnitlig turleengde til og fra zonen beregnet i OTM. Antallet af ture er beregnet ud fra de 3 mio.
km., jf. Tabel 2, og en antagelse om, at en tur inde i zonen er pa 1,5 km. Det giver saledes ca. 2,1 mio.
ture. Med en gennemsnitlig turleengde pa 14 km.! bliver den samlede reduktion af trafikarbejdet for bili-
ster, der bliver hjemme pa ca. 30 mio. km.

For dem, der stadig veelger at kare i en fossil bil, men blot ma kegre uden om zonen, er der i rapporten
estimeret en omvejskgrsel pd 10.400 km pr. dag — svarende til 3,3 mio. km pr. ar. Vejdirektoratet vurde-
rer, at omfanget af den estimerede omvejskgrsel virker lavt taget i betragtning af, at en omvej uden om
zonen let Igber op i ca. en km pr. tur. En undervurdering af graden af omvejskgrsel resulterer i for lave
treengselsomkostninger, andre eksterne effekter og velfaerdstab, som fglge heraf.

Endelig er det i rapporten estimeret, at 93 mio. fossile km overfgres til km foretaget af elbiler. Det er usik-
kert, hvorvidt dette tal deekker over samtlige overfgrte bil-km eller blot bil-km inden i zonen. | de videre
beregninger er det antaget, at det deekker over de samlede kilometer, da det ellers virker urealistisk hgijt.
Overflytningen af dette trafikarbejde er baseret pa en vurdering i rapport pa, at 1 pct. af bilparken i hele
Region Hovedstaden vil skifte til elbil, som falge af tiltaget — dvs. at 1 pct. mere af bilparken vil udgeres af
elbiler sammenlignet med scenariet uden nulemissionszonen. Til sammenligning viser OTM-beregninger,
at ture fra Region Hovedstaden, som ender i nulemissionszonen, udggr ca. 0,5 pct. af samtlige ture i regi-
onen, mens TU data viser, at ca. 1 pct. af alle ture i Region Hovedstaden starter eller slutter i nulemissi-
onszonen (fraregnet ture foretaget af beboere i zonen). En lavere overflytningsgrad til elbiler vil bevirke
en mindre reduktion i CO2-udledning og luftforurening, og derved en lavere gevinst herfra.

! Opgjort via OTM-beregninger for nat, morgen, formiddag for kersel ind i zonen og for nat, eftermiddag og aften for karsel ud af
zonen.
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For vare- og lastbiler er det i rapporten antaget, at 80 pct. af det reducerede fossile trafikarbejdet erstattes
af et tilsvarende trafikarbejde udfart af eldrevne karetgjer, resten overflyttes til lastbiler over 12 tons eller
foretages til andre destinationer udenfor nulemissionszonen, jf. rapporten. Det vil sige, at ca. 12 mio. km
indenfor zone overgar til eldrevne karetgjer for vare- og lastbilers vedkommende. Dertil kommer potentiel
overflytning fra karsel i fossile vare- og lastbiler uden for zonen til eldrevne vare- og lastbiler. Ifglge OTM-
beregninger vil det dreje det sig om yderligere ca. 19 mio. km, som vil blive overflyttet fra konventionelle
vare-/lastbiler til eldrevne.

Beregningsforudsaetninger — Eksterne effekter

Nogle af de eksterne effekter er kvantificeret i rapporten. Det drejer sig om CO2-udledningen og luftforu-
rening, jf. tabel 3. Disse anvendes i kombination med de Transportgkonomiske Enhedspriser, til bestem-
melse af den samfundsgkonomiske veerdi af disse.

Tabel 3: Arlige @endringer i CO2 og luftforurening som fglge af indfarsel af nulemissionszone i 2027.

CO2, ton -17.400
Fine partikler, kg -650
NOX, kg -31.200
SOz, kg -140

Kilde: Tabel 19 og 24 i rapporten.

For stgj og uheld anvendes aendringen i de trafikale effekter i kombination med kilometerbaserede om-
kostninger fra de Transportgkonomiske Enhedspriser.

For traengsel anvendes ligeledes aendringer i de trafikale effekter, men i kombination med VD’s bedste
bud p& enhedspriser for treengsel for Sjeelland og for den centrale del af Kagbenhavn - og Frederiksberg
Kommuner, jf. tabel 4. Dog skal det bemeerkes, at treengselsomkostningerne som fglge af omvejskgrslen
formentligt vil veere undervurderet, mens veerdien af den reducerede treengsel inde i zonen vil veere over-
vurderet ved brug af de marginale eksterne omkostninger for treengsel. Dette skyldes at, treengselseffek-
ten er eksponentiel stigende med kapacitetsudnyttelsen, og det ma formodes, at der er mere pres pa om-
karselsruterne, end pa den gennemsnitlige trafik i nulemissionszonerne.

Tabel 4: Bedste bud pa de marginale eksterne omkostninger ved treengsel i 2027

Marginale eksterne treengselsomkostninger for Kr. pr. km
Sjeelland 1,11
Centrale del af Kgbenhavn og Frederiksberg kom. 3,33

Kilde: Egne beregninger.

Samfundsgkonomiske beregninger
Nedenfor beskrives det - dels hvordan de er beregnet i den samfundsgkonomiske analyse — dels resulta-
tet heraf for et 2027-scenarie.

De konventionelle bilister, som ikke lsengere foretager turen til/fra nulemissionszonen, vil alle i princippet
veere det, der betegnes som skiftende trafikanter. De skal enten skifte transportform (gang/cykel/kollektiv)
eller transportmiddel (elbil), tage et andet sted hen, eller blive hjemme, og de har derfor et nyttetab. Men
da det er pga. et forbud og ikke en aendring i omkostninger, er det en udfordring at opggre nyttetabet. Det
skyldes, at vi ikke kender bilisternes preeferencer for fx at undga at skulle ga eller tage kollektiv transport
og derved ikke kender den reelle omkostning for disse bilister. Nedenfor har vi dog valgt at behandle de
bilister, der veelger at parkere uden for zonen som “eksisterende” trafikanter, mens de bilister, der veelger
at blive hjemme behandles som skiftende trafikanter.
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For de bilister, der veelger at parkere uden for zonen og ga (eller tage kollektiv trafik) ind i zonen, er det
valgt at opggre velfeerdstabet direkte som en forskel i transportomkostninger ved at skulle ga i stedet for
at kare i bil, da de fleste omrader inde i zonen kan nas pa 10-15 minutter til fods, jf. rapporten. Det vil
sige, at disse bilisters skifte udelukkende behandles som en ekstra rejsetid (og nogle sparende omkost-
ninger til breendstof). Det er endvidere antaget, at disse fodgeengere vil gd med en hastighed pa 4,3
km/t.2 Det bliver saledes et tidsforbrug pa ca. 5,1 mio. timer (nar der korrigeres for antallet af voksne per-
soner i bilerne opdelt pa formal), svarende til en omkostning pa ca. 861 mio. kr. i 2027. Disse bilister spa-
rer ogs& omkostningerne ved ikke at skulle kare ind i zonen (bade tid som karselsomkostninger). Denne
besparelse er beregnet til ca. 235 mio. kr. (ved en gennemsnitshastighed p& 20 km/t), sa det samlede
velfeerdstab for bilister, der veelger at parkere uden for zonen, bliver pa ca. 627 mio. kr. i 2027.

Bilisterne, der veelger at blive hjemme — eller skifte destination, har ogsa et velfeerdstab herved. Deres
velfaerdstab er i analysen opgjort via rule-of-a-half i forhold til de samlede omkostninger (inkl. tid) for alter-
nativerne til samme tur (i analysen er alternativet antaget at deekker over kgrsel og parkering uden for zo-
nen og herefter gang ind i zonen). Modregnes de oprindelige generelle karselsomkostninger for trafikar-
bejdet inde i zonen (3,2 mio. km), bliver velfaerdstabet pa ca. 55 mio. kr. for de bilister, der veaelger at blive
hjemme. Estimatet er dog usikkert, da bilisterne preeferencer for at skifte transportmiddel eller destination
ikke kendes.

Bilisterne, som veelger at kgre uden om, har dels direkte udgifter til breendstof — dels omkostninger til den
leengere rejsetid. Samlet har de séledes meromkostninger pa ca. 28 mio. kr.

Som beskrevet ovenfor, vil nulemissionszonen medfgre et reduceret trafikarbejde — dels for dem, der bli-
ver hjemme — dels fra dem, der veelger at parkere uden for zonen. Reduktionen af trafikarbejdet vil resul-
tere i bade reduceret treengsel (samlet set) — og en reduktion i de eksterne effekter. Den ggede traengsel
er opgjort til en omkostning pa& 11 mio. kr. for omvejskarslen og som en gevinst pa 59 mio. kr. inde i zo-
nen. Hertil kommer treengselsgevinsten forarsaget af de bilister, der bliver hjiemme. Denne er opgijort til
ca. 40 mio. kr. Samlet vil tiltaget sdledes have en reduceret treengsel til en samfundsgkonomisk veerdi pa
ca. 88 mio. kr. pr. ar. Dette ma dog forventes at vaere et overestimat, da vaerdien af den ggede treengsel
som fglge af omvejskarslen er undervurderet, mens veerdien af den reducerede treengsel inde i zonen er
overvurderet grundet treengselskurvens eksponentielle udseende (som fgr omtalt).

Det samlede reducerede trafikarbejde vil ogsa lede til en reduktion i de eksterne ulykkesomkostninger og
stgjomkostninger pa hhv. ca. 8 mio. kr. og 5 mio. kr. Ligeledes vil reduktionen i trafikarbejde lede til faerre
udledninger, hvilket ogsa vil veere tilfeldet for skiftet til eldrevne karetgjer (bade biler, vare- og lastbiler).
Dette resulterer i et fald i de samfundsgkonomiske omkostninger pa 12 mio. kr. for CO2-udledningen (21
mio. kr. ved hgj CO2-pris) og 12 mio. kr. for den samlede luftforurening. Samlet bliver de eksterne om-
kostninger reduceret med ca. 36 mio. kr. pr. ar ift. en situation uden en nulemissionszone.

Det aendrede trafikarbejde vil ogsa have betydning for statens afgiftsindteegter. Afgiftsaendringerne til sta-
ten kommer dels af skiftet til eldrevne transportmidler (breendstofafgifter, registreringsafgifter og elafgifter)
dels af eendringer i trafikarbejdet (breendstofafgifter). De beregnede afgiftskonsekvenser er hhv. estimeret
til ca. -91 mio. kr. for skiftet til eldrevne karetgjers, -74 mio. kr. som fglge af det s&endrede trafikarbejde og -
3 mio. kr. som fglge af eendrede eksterne omkostninger. Dertil kommer ogsa tilbagelgb fra trafikantudgif-
ter til karsel og eksterne effekter, som er beregnet til 33 mio. kr., sa de samlede afgiftskonsekvenser bli-
ver et tab pa ca. 135 mio. kr.

2 Hastigheden for bade biler og gaende er bestemt via GOOGLE MAPS.
3 Afgiftseendringer er kun baseret p& beregninger for personbiler. Afgiftseendringer grundet overgang til eldrevne vare- og lastbiler
indgér séledes ikke grundet datamaessige begraensninger.
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AEndringerne i transportomkostninger og tidsforbruget for erhverv og pendlere medfarer en forvridningsef-
fekt pa arbejdsudbuddet — arbejdsudbudsgevinsten. Denne er i analysen beregnet til en omkostning pa

38 mio. kr.

Endelig vil der veere lgbende omkostninger til kontrol og drift af nulemissionszonen. Dette er i rapporten
anfgrt til ca. 2 mio. kr. pr. ar. Hertil kommer udviklingen af IT-system og opsaetning af skilte, hvilket i rap-
porten er vurderet til at koste ca. 4 mio. kr. Endelig er der en reduktion i slitage p& vejene til en veerdi af 1

mio. kr., som fglge af det reducerede trafikarbejde.

Samlet set vil en introduktion af en nulemissionszone pa Indre Vesterbro resultere i samfundsgkonomiske
omkostninger pa ca. 765 mio. kr. i 2027, jf. tabel 5. Sammenlignes med den reducerede maengde CO2,
svarer det til en CO2-skyggepris pa ca. 45.000 kr. pr. ton CO2, hvilket er meget hgjt. Det ma dog forven-
tes, at alle effekter er "neutraliseret”, nar bilfladen er 100 pct. elektrisk.

Tabel 5: De samlede samfundsgkonomiske gevinster — og omkostninger ved indfgrsel af en nulemissi-

onszone pa Indre Vesterbro.

CO2-skyggepris, kr. pr. ton CO,

mio. DKK
Direkte omkosthinger:
Udvikling af it-system samt opseetning af skilte -4,00
Driftsomkostninger, kontrol og drift -2,00
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur 0,70
Brugereffekter:
AEndring i treengsel 88,05
Velfeerdsgevinst — skift til gang -626,70
Velfeerdsgevinst — blive hjemme -55,45
Velfeerdsgevinst — omvejskarsel -28,38
Eksterne effekter:
Uheld 7,93
Stgj 4,84
Luftforurening 11,73
Klima (CO>) 11,97
@vrige konsekvenser:
Afgiftskonsekvenser -135,40
Arbejdsudbudsgevinst -37,86
Nettonutidsveerdi -764,57

44.629

Kilde: Egne beregninger.

Note: Ar 2027 i 2025-priser, og for lav CO,-pris.

Begraensninger i de samfundsgkonomiske beregninger
Da der ikke er gennemfgrt egentlige trafikmodelberegninger af tiltaget, vurderes de trafikale effekter som
veerende usikre. Det samlede resultat viser dog, at selvom velfeerdstabet ved fx at skulle g& ind i omradet

kun er det halve, vil konklusionen veere den samme.

Herudover er der en reekke effekter, som ikke er medtaget i den samfundsgkonomiske analyse — bade
effekter som kan have en positiv og en negativ indvirkning pa resultaterne. Det drejer sig bl.a. om potenti-
elle sundhedseffekter af gang, effekter af et bedre bymiljg og potentielle omkostninger/velfeerdstab ved
skifte til eldrevne karetgjer samt konsekvenser for erhvervslivet inde zonen. Der kan derfor vaere en vis
usikkerhed omkring den absolutte stgrrelse af de samfundsgkonomiske omkostninger og gevinster op-
gjort i analysen. Det vurderes dog, at en inklusion af disse effekter ikke vil have en konklusionsmeessig
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v
aendrende effekt, jf. nedenfor. Normalt udfgres de samfundsgkonomiske beregninger pa transportomra-
det med anvendelse af bade en lav og en hgj pris for CO2-udledningerne. Ovenfor i Tabel 5 er der ude-
lukkende anvendt den lave pris. Anvendes den hgije pris for CO2-udledninger, vil en nulemissionszone pa

Indre Vesterbro resultere i et samfundsgkonomisk tab pa ca. 756 mio. kr. i 2027 og en skyggepris pr. ton
CO2 pa 43. 874,- kr.

Der kan veere mulige sundhedseffekter af at ga i stedet for at kare. Disse veerdiseettes normalt ikke i de
samfundsgkonomiske analyser, og der findes pt. ikke en enhedsvaerdi herfor. Som et groft alternativ hertil
har vi som en fglsomhedsanalyse brugt den sundhedsmaessige enhedsveerdi for at cykle. Ved anven-
delse af denne, bidrager den ekstra gang til en sundhedseffekt pa ca. 274 mio. kr. pr. ar. Med denne ef-
fekt inkluderet giver nulemissionszonen pa Indre Vesterbro et samfundsgkonomisk underskud pa 490
mio. kr.

Indfgrelsen af nulemissionszonen kan ogsa bevirke, at bymiljget forbedres — dels i form af mindre stgj og
luftforurening (som for beboere er medregnet i den samfundsgkonomiske analyse) — dels i form af gget
tryghed for dem, der faerdes i omradet. Denne effekt er heller ikke medregnet i analysen, hvilket ligeledes
geelder for reduktionen af stgj og luftforurening for dem, der feerdes i omradet, men ikke er bosat der. Der
vil dog fortsat veere en vis maengde trafik i zonen. Derfor vurderes det (hvilket ogsa er naevnt i rapport), at
effekten af et forbedret bymiljg er marginal.

Et skifte over til elbil vil forarsage et samfundsgkonomisk tab i form af det nyttetab, den enkelte bilist vil
opleve (ellers havde bilisterne allerede foretaget skiftet). Det har ikke veeret muligt at opgare dette tab.
For last- og varebiler antages det i rapporten, at det meste af erhvervskarslen (varebiler og lastbiler) over-
gar til el. Det ma formodes, at der vil vaere et samfundsgkonomisk tab ved dette for transportgrerne, men
det har ikke veeret muligt at regne pa det i naervaerende analyse.

Endvidere vil den ekstra efterspargsel efter parkering uden for zonen medfgre et gget pres pa de parke-
ringspladser, der er i randzonerne. De tidligere brugere af disse vil derfor ogsa opleve en stgrre gene ved
dette i form af manglende p-pladser og/eller starre sggetid efter en plads (sggetiden for de nye brugere er
medtaget i beregningerne ovenfor). Modsat vil trafikanter inde i zonen have lettere ved at finde en parke-
ringsplads efter indfgrsel af en nulemissionszone. Den samlede samfundsgkonomiske omkostning for
gendringer i parkering udenfor — og indenfor zonen er vanskelig at opggre uden brug af trafikmodelbereg-
ninger og er derfor ikke medtaget i beregningerne. Der kan bade argumenteres for, at effekterne har
samme stgrrelsesorden og derfor gar ud med hinanden eller at effekten uden for zonen er starre end ef-
fekten inde i zonen grundet en forventet eksponentiel sammenhaeng mellem antallet af trafikanter og sg-
getid efter en parkeringsplads (ligesom det er tilfeeldet med traengsel).

Endeligt vil der formodentlig ogsa veere nogle andre gkonomiske effekter for erhvervslivet, da nulemissi-

onszonen ogsa vil geelde for bade ansatte, kunder og leverandgrer. Disse konsekvenser er heller ikke
medtaget i analysen.
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