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FORORD

Treengslen pd vejnettet og i byerne er pa vej til at udvikle sig til et
samfundsmassigt problem, der svakker landets veekst og w@delegger
miljget i byerne. Dget treengsel giver gget transporttid og for hver time,
der spildes i trafikken, bliver Danmarks konkurrencedygtighed og udvikling
bremset. Derudover skaber den ggede traengsel usunde bymiljger med
utilfredse borgere og er til skade for miljzet.

Der er brug for nyteenkning for at vende udviklingen. | hovedstadsomradet,
hvor treengslen er sterst, er kommunerne gdet sammen om at udarbejde
et forslag til indfersel af trengselsafgifter. Treengselsafgifter vil modvirke
treengslen pa vejene og samtidig skabe gkonomiske midler; der kan
investeres i alternative transportformer, sa hele hovedstaden kan komme
frem til tiden.

Denne hovedrapport giver et bud pd, hvordan en treengselsafgift kan
initieres og gennemfares for hovedstadsomrddet. Rapporten opridser
den trafikale, tekniske og organisatoriske side af sagen og preesenterer
et forslag til, hvordan provenuet fra treengselsafgifterne skal komme
hovedstadsomradets trafikanter til gode. Derudover viser rapporten,
hvilken effekt treengselsafgifter vil have for byens borgere, for byens miljg
og for samfundsgkonomien.

Som lovgivningen er i dag, er det ikke muligt at indfere treengselsafgifter i
Danmark. Folketinget skal ferst vedtage en lov, der sztter de overordnede
rammer for, hvordan treengselsafgifter kan etableres. Hovedrapporten
fungerer som beslutningsgrundlag ved at opstille rammerne for, hvordan

en trengselsafgift kan indferes i hovedstadsomradet. P4 baggrund af
disse rammer kan kommunerne i Kommuneforum beslutte at fortsette
udviklingen af projektet. Rapporten er med andre ord et farste skridt pa
vejen frem mod en lgsning pa problemet med den stigende treengsel.

16 kommuner stdr bag Kommuneforum: Albertslund, Ballerup, Brendby,
Drager, Gladsaxe, Glostrup, Helsinger, Herlev, Hillerad, Hvidovre, Ishgj,
Kabenhavn, Lyngby-Taarbzek, Roskilde, Redovre og Tarnby.

Undersogelsesarbejdet bag denne rapport er udfert i samarbejde
mellem Kommuneforum og radgivere fra Tetraplan, COWI, Rambagl|
Nyvig, Copenhagen Economics, A2 og Key Research.
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TRANGSEL - ET PROBLEM 0G
DETS LOSNING

Det er et faktum, at traengslen stiger i hovedstadsomradet.
Treengsel er en bremseklods for udviklingen og til gene for
byens borgere, for miljget og for sundheden. Erfaringer fra
udlandet viser, at trangselsafgifter er lgsningen. Afgifterne vil
mindske trafikken pd byens vejnet, og samtidig kan provenuet
fra ordningen investeres direkte i baeredygtige, kollektive
lesninger og lokale forbedringer af den trafikale situation.

Traengslen er et stigende problem

Gennem de seneste ar er treengslen i hovedstadsomradet steget med
mere end 10% om aret. Nogle straekninger er sd hardt belastet, at
rejsehastigheden er faldet til under 20 km/t i myldretiden. Dagligt spildes
nu mere end 130.000 timer i keer i hovedstadsomradet svarende til
et arligt samfundsmaessigt tab pa 6 mia. i kroner og gre. Og treengslen
ser ud til at fortsette med at stige. Treengslen truer med at sette den
gkonomiske udvikling i bakgear, og har samtidig en negativ effekt pa klima,
bymiljg, stejniveau og sundhed.

TRANGSEL | HOVEDSTADSOMRADET

9 ;o s s e s e :
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Traengselstid

""""""""""""""""""""" Treengselstid — fremskrevet

Transportarbejde
"""""""""""""""""""" Transportarbejde — fremskrevet

Trengslen vokser: Den tid, der spildes i trafikken vokser hurtigere end stigningen i trafikken.
P4 fire ar er treengslen i Kebenhavns Kommune steget med 25% og i hele hovedstadsomradet
med 40%. Kilde: DTU Transport og Kebenhavns Kommune

,&rsager til den stigende traengsel

Det er meget simpelt — der kommer flere biler og dermed mere traengsel
pa vejene. Som felge af den positive gkonomiske udvikling gennem de
sidste 5-10 ar er danskerne blevet rigere, og mange har nu én eller flere
biler: Samtidig kommer der hele tiden flere indbyggere til byen, og hele
Qresundsregionen er ved at finde fodfeste som ét stort felles arbejds-
og boligmarked. Befolkningen har deres arbejdsplads i en kommune,
bopzl i en anden, og der pendles pa kryds og tveers.

Med hovedstadsomrddet som dynamo for udviklingen i hele Danmark
er der brug for en sarlig indsats for at sikre, at fremdrift, dynamik og
innovation ikke bliver kvalt i bilkger og ineffektiv transport. En mulig
lzsning er treengselsafgifter.




Traengselsafgifter er en lgsning

En rekke europziske storbyer har allerede, og med stor succes,
indfert treengselsafgifter for at modvirke den stigende traengsel, sikre
fremkommelighed og hgjne mobiliteten. Stockholm, London og Oslo
har alle hestet positive erfaringer med at indfere trengselsafgifter.
| disse byer er trafikken i betalingszonen faldet med 15-20%.
| Stockholm faldt ke-tiden med op til 50% i de dele af byen, der er deekket
af trengselsafgifterne, mens treengslen udenfor pa indfaldsvejene faldt
med omkring 30%. | London er effektiviteten og rejsetiden forbedret
maerkbart for den kollektive trafik, der nu kan komme frem.

Generelt er erfaringerne yderst positive. Treengselsafgifter giver bedre
plads pa vejene for bade biler, busser og cykler. Treengselsafgifter sikrer,
at alle kommer hurtigere frem. Traengselsafgifter bidrager til et bedre
bymiljg med mindre stgj, mindre forurening og mere plads. Og sidst men
ikke mindst giver provenuet fra traeengselsafgifter akonomiske muligheder
for at investere i nye projekter, der giver bedre mobilitet for kollektive
brugere, cyklister, fodgeengere og bilister:

Provenuet investeres direkte i forbedret kollektiv trafik

Bade i London og Stockholm blev treengselsafgifterne suppleret med
betydelige investeringer og udbygninger af den kollektive trafik.| Stockholm
blev forholdene for kollektiv trafik og cykler vaesentligt forbedret et halvt
ar for treengselsafgifterne blev indfgrt. Optimeret busdrift, nye buslinier;
nye Parkér & Rejs pladser og bedre forhold for cyklister blev tilbudt
byens borgere og gav bilisterne tid til at vanne sig til tanken om at lade
bilen sta.

I bdde Stockholm og London gar provenuet fra treengselsafgifterne direkte
til lokale og regionale projekter, der skaber bedre fremkommelighed,
tilgaengelighed og mobilitet i kraft af bedre kollektiv trafik og diverse
vejprojekter. Denne made at kanalisere provenuet fra afgifterne videre til
forbedringer af den trafikale situation pa er forbilledlig.

Infrastrukturkommissionen:
Los hovedstadsomradets traengsel

Pa mange veje er der allerede i dag sé stor treengsel, at selv sma stigninger i trafikmangden
betyder, at trafikken stdr stille. Og det er en forudsatning for veekst og udvikling, at
treengselsproblemerne bliver lgst. Det var et af Infrastrukturkommissionens centrale
budskaber. Kommissionen pegede pa en lang reekke ngdvendige infrastrukturprojekter; der
kan reducere treengslen i hovedstadsomradet, som fx letbane langs Ring 3, anleeg af en ostlig
ringvej via en havnetunnel, mere Metro, opgradering af bade S-togs og regionaltogenes
infrastruktur og ITS. Desvarre fik kommissionen ikke til opgave at undersgge, pa hvilken made
treengselsafgifter kan bidrage til bedre fremkommelighed og mobilitet i hovedstadsomradet
— et forhold som flere eksperter senere har beklaget.

Kilde: Danmarks Transportinfrastruktur 2030, Infrastrukturkommisionen, Betaenkning.

Pkonomiske vismand anbefaler

"Infrastrukturkommissionen paviste desuden, at der vil komme stigende traengselsproblemer
pa vejnettet. Formandskabet vurderer, at det hverken er realistisk eller hensigtsmaessigt
at sigte mod helt at fierne treengsel alene med investeringer i mere infrastruktur.
Treengselsproblemerne lgses bedst ved at benytte en kombination af investeringer
og vejbenyttelsesafgifter.”

Kilde: Dansk @konomi, De gkonomiske rad, forarsrapport 27. maj 2008.

OPINIONEN ER POSITIV

Det er blevet foresldet, at man skal betale en treengselsafgift for at kere ind til Kebenhavn i bil.
Formalet er at begrense trafikken og betalingen skal ga til at forbedre den kollektive trafik. Er du
enig i, at dette er hensigtsmaessigt?

Helt eller delvist
enig ved ikke uenig

Helt eller delvist " Hverken eller/

[ | Frederiksberg kommune . Kgbenhavns kommune Andre kommuner
i hovedstadsregionen
Kilde: Catinét, april 2008.
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TRANGSELSAFGIFTER - HVORDAN

En lgsning pa trengselsproblematikken ville vaere at indfgre
treengselsafgifter. Konkret vil traengselsafgifter fungere som en
betalingsring rundt om Kgbenhavns centrum. Ringens konkrete
placering og afgifternes stgrrelse ses her pa siden.

HVAD SKAL DET KOSTE?

MANDAG - FREDAG AFGIFT
05.00 - 06.00 10 KR
06.00 - 10.00 + 14.00 - 18.00 25 KR
10.00 - 14.00 + 18.00 - 23.00 10 KR
23.00 - 05.00 0 KR

WEEKEND/ HELLIGDAGE

10.00 - 17.00 10 KR
17.00 - 10.00 0 KR

Hver gang betalingsringen krydses,bade ind og ud af Kebenhavn, skal
bilisten betale en afgift. Alle motorkeretgjer betaler samme takst
undtagen rutebusser; udrykningskeretgjer og handicapkeretgjer.
Det er muligt, at der indferes et loft for den maksimale
daglige betaling fx svarende til, at der maksimalt betales for tre
myldretidspassager pr. dag.

Betalingsringen skal vaere logisk og let genkendelig, og skal sikre en vis trafikreduktion inden for
ringen og sa vidt muligt ingen stigning pa kommuneveje generelt. Analyser har vist, at ringen
mest hensigtsmaessigt placeres inde i Kebenhavns Kommune pa ydersiden af Ringbanen med
en liniefering langs @resundsvej pd Amager: Det er sdledes denne placering, som vil indga i et
treengselsafgiftssystem for hovedstadsomradet.

SELSKABET BAG TRANGSELSAFGIFTER

En kreds af kommuner i hovedstadsomradet har sammen
udarbejdet et konkret forslag til etablering af et selskab, der
kan sta for det samlede indkegb af et traeengselsafgiftssystem og
det efterfglgende driftsansvar. Selskabet star desuden for at
investere provenuet i forbedring af eksisterende trafiksystemer
og etablering af nye projekter til fremme af mobiliteten
i hovedstadsomradet.

Organisering af selskabet

Kommuneforum foreslar, at der oprettes et interessentskab (I/S) til at
drive treengsels-systemet. Selskabet skal std for kundehandteringen,
administrere provenuet og fordele midlerne til projekter, der fremmer
mobilitet, fremkommelighed og miljg i hovedstadsomradet. En reekke
kompetencer bibeholdes i selskabet. Selve etableringen og den tekniske
drift af systemet vil blive lagt uden for selskabet gennem et offentligt
udbud. Modellen bygger pa de erfaringer, man har hestet i Stockholm,
Oslo og London.

Alle start-omkostninger dakkes af provenuet

Al opstart, materiel og drift af anleegget finansieres via indtegter fra
treengselsafgifterne. Med etableringen af systemet til treengselsafgifter
skal der samtidig investeres i en "trafikal startpakke”, der supplerer den
aktuelle kollektive trafikindsats og sikrer tilpasning af vejforhold, allerede
inden trengselsafgifterne traeder i kraft. Den "trafikale startpakke” styrker
primart den kollektive trafik som fx flere busser og nye busruter og
finansierer diverse afveergeforanstaltninger. Etableringen af denne
"startpakke” deekkes 100% af provenuet fra selskabet.

SELSKABETS ORGANISATION

Interessenter

(Ejerl:<reds)
Repraesentantskab ...l
Bestyrelse
Direktion
Driftsherrerolle for B Projekth;imdtering
traengselsafgiftssystem og fordeling

Kapitalforvaltning
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Provenuet fra selskabet skal bruges til at statte en reekke negleprojekter,
som sikrer en effektiv og miljgmeessig mere acceptabel trafikafvikling i
hovedstadsomradet. Nogleprojekterne skal indga i en helhedstenkning
og supplere formélet med trangselsafgifterne ved overordnet at sigte
mod en bedre balance i trafikken. Derudover skal nggleprojekterne have
en bred effekt pa trafikken ogsa pa tvaers af kommunegranserne.

Beslutningsgangen

Det er selskabets bestyrelse, der prioriterer mellem nggleprojekterne.
For sterre projekter vil det vaere naturligt med medfinansiering fra andre
parter fx staten og kommunerne.

Beslutningen om hvilke projekter, der skal settes i gang, foregar smidigt og
enkelt.Interessenterne kan foresla konkrete projekterinden for rammerne
af selskabets formal. Forslagene screenes af selskabets administration, der
indstiller projekter til nermere undersggelse med henblik pa realisering.
Screeningen kan fx omfatte hvilke forudsaetninger, der skal veere til stede:
Om projektet skal medfinansieres, hvordan eventuelle efterfalgende
driftsomkostninger bliver daekket og krav til forankring og projektledelse.

Endelig beslutning om stette treeffes af bestyrelsen, dels i form af rammer,
dels i form af konkrete beslutninger.

INVESTERINGSPULJE

MIO. DKR.
1

W Udgifter B Indtegter Akkumuleret investeringspulje

Figurerne viser nggletal og akkumuleret investeringspulje. Det bemaerkes at deri &r -2 og -1
er tale om etableringsldn. Det er en felles forpligtigelse, hvor parterne hafter solidarisk.

MULIG FORDELINGSN@GLE MELLEM PROJEKTER

Nggleprojekter
Andre trafik- og miljgprojekter
Forsagsprojekter, evaluering, mv

Reservepulje

SELSKABETS STRUKTUR

Kredsen bag selskabet udggres af kommuner i Region Hovedstaden og Region Sjelland.
Gennem selskabet vil kommunerne spille en direkte og samlet rolle i forhold til de store og
mindre infrastrukturinvesteringer; der er ngdvendige for udviklingen i hovedstadsomradet.

Staten vil fortsat skulle spille en rolle i forbindelse med beslutningerne vedrgrende det
forestdende investeringsprogram. | tilfeelde hvor forslagene har en overordnet karakter
som fx etableringen af storre, tvaergdende trafikkorridorer, vil et statsligt engagement vaere
naturligt. Med projekter i den sterrelsesorden vil staten forventeligt have indflydelse pa
projekterne og dermed ogsa pa resultater og fremdriften af selskabets aktiviteter.

Bestyrelsen valges blandt interessenterne. Bestyrelsen bestar af 8 medlemmer;, som
indveelges pa basis af andelen af pendlertrafikken, der kerer over betalingsringen. Kebenhavn
og Frederiksberg vil pd det grundlag fda 3 bestyrelsesposter, kommunerne i Region
Hovedstaden far 4 bestyrelsesposter og endelig vil kommunerne i Region Sjeelland kunne
udpege et bestyrelsesmedlem.

Et repraesentantskab vil desuden blive etableret. | reprasentantskabet vil alle interessent-
kommuner vere reprasenteret. Repreesentantskabet medes en gang érligt, hvor selskabet
giver en preesentation af status pa aktiviteterne, og de fremtidige aktiviteter er til debat.

Administrationen star for den daglige ledelse af systemet herunder kontrol og administration
af systemet, service og information. Administrationen stetter bestyrelsens beslutningsproces

gennem udvikling og screening af de konkrete investeringsforslag.

Organiseringen af selskabet er ngjere beskrevet i bilagsrapport 21.
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INVESTERINGER | DEN KOLLEKTIVE TRAFIK

Forelgbig skitse over investeringer i den kollektive trafik indenfor en 8 ars periode efter
etableringen af traengselsafgifter. Detailplanleegningen af de enkelte linier og anlaeg vil forega
pa et senere tidspunkt i teet dialog mellem staten og kommunerne. En “trafikal startpakke” vil
indeholde forslag om etablering af Parkér & Rejs anleeg, bedre forhold for cykeltrafikken og en
informationsindsats er ligeledes pa tegnebordet.

Bustrafik
Byens net (S- og A-bus) styrkes med 20% indenfor og omkring ringen inkl. Amager

Direktebusser
Direktebusser hvor tog mangler eller har kapacitetsproblemer
Fem ars sigt: Direktebusser i motorvejs n@dspor

S-tog
S-tog kapacitet malrettes ift. nye behov og regularitet gges
Fem &rs sigt: Flere S-tog og overhalingsspor

Metro
Metro styrkes udenfor myldretid
Fem érs sigt: Flere og leengere metrotog

Bustrafik
Pulje til @get bustrafik pa 20 mio. kr.

Regionaltog
Mere materiel og udnyttelse af godsbanering og Roskilde — lufthavnsbane

Tvaergaende bustrafik
Den tveaergaende bustrafik styrkes med op til 30%

Letbane
Etablering af letbane. Om 8 ar vil en moderne letbane langs ring 3
kunne indvies

Regionalt Handfladen Centralkommunerne

TRAFIKAL STARTPAKKE

For traengselsafgifterne kan treede i kraft, skal en lang raekke
tilpasninger af vejnettet og udbygninger af den kollektive
trafik vaere sat i vaerk. Der foreslas en “trafikal startpakke”,
der bl.a. skal sikre forbedringer af den kollektive trafik,
allerede inden de fgrste afgifter indkraeves. “Startpakken”
inkluderer ogsa lgsninger pa lokale gener, der er en fglge af
treengselsafgifterne. “Startpakken” skal finansieres 100%
via provenuet.

Bedre kollektiv trafik - et godt alternativ til bilen
Treengselsafgifter; der gor det mere bekosteligt at benytte bilen, skal felges
hand i hand med etableringen af gode, attraktive og konkurrencedygtige
alternativer til bilerne. Dette kan bl.a. ske via nye kollektive forbindelser
og bedre muligheder for at kombinere transportformerne fx med
velplacerede Parkér & Rejs anleg og bedre forhold for cyklister
og gaende.

Disse tiltag skal fungere senest fra den dag traengselsafgifterne
indferes, sdledes at der er et reelt alternativ til bilen. | tiden op til
treengselsafgifternes indferelse, skal der informeres massivt om, hvor
og hvorfor trengselsafgifterne indferes, samt hvordan afgifterne vil
pavirke hverdagen.

Afveergeforanstaltninger lgser lokale trafikale problemer

Der skal samtidig investeres i en lang raekke tiltag, der afb@der eventuelle
negative effekter af treengselsafgifterne som fx mertrafik pa lokale veje.
Dette gelder bdde i omegnskommunerne og i Kebenhavns Kommune.
Strategien er at lede den trafik, som kgrer uden om ringen hen pa de
veje, der er bedst egnede til det, som fx Ring 2. Derudover skal der laves
lokale lgsninger for de veje rundt om ringen, som vil fa mere trafik. Disse
afveergeforanstaltninger skal etableres, inden treengselsafgifterne indfares.

Startpakken finansieres via provenu

Udgifter til alle afvaergeforanstaltninger og til etablering af “startpakken
“finansieres 100% af provenuet fra selskabet. | den indledende fase skal
selskabet have laneadgang i forbindelse med sin etablering samt de ferste
aktiviteter; indtil selskabet har oparbejdet positivt cash-flow forventeligt
forste ar efter ivaerksaettelsen af treengselsafgifterne.

16



DET VIDERE ARBEJDE MED TILPASNING AF VEJNETTET

Der er indtil videre foretaget en overordnet screening af
problemstraekninger rundt om betalingsringen. Den videre strategi for
beskrivelse af afvaergeforanstaltninger og efterfelgende udvikling af en
startpakke er:

— Udpegning af et net af overordnede veje uden for betalingsringen,
hvor mertrafikken mest hensigtsmaessigt kan kere.

— Beskrivelse af mulighed for at gge kapaciteten pa disse streekninger
samt vejvisning hertil.

— Vurdering af om nogle af streekningerne med mer-trafik forsvinder ved
disse tiltag.

— Kommunerne udpeger de straekninger, som fortsat er problem-
streekninger — bade det overordnede og det lokale vejnet.

— Disse straekninger vurderes og l@sninger beskrives.

— Der afseettes pa denne baggrund et belgb til etablering af
afveergeforanstaltninger inden treengselsafgifternes indferelse.

ANVENDELSE AF PROVENUET

Provenuet fra trangselsafgifterne skal investeres direkte i
lokale forbedringer af mobiliteten og bedre kollektiv trafik.
| farste omgang kanaliseres provenuet over i en tilbagebetaling
af udgifterne i forbindelse med den "trafikale startpakke”.
Dernaest investeres provenuet i en raekke nggleprojekter, som
pa sigt vil sge mobiliteten. Tanken er, at traengselsafgifterne
skal veere med til at finansiere en bedre by for alle.

Nggleprojekter - vejen til hgjere mobilitet

Treengselsafgifterne skaber et provenu, der skal investeres i tittag, der sikrer
mobilitet, fremkommelighed og godt miljg i hovedstadsomradet. For det
forste skal provenuet bidrage til optimering og drift af eksisterende trafik-
lzsninger: nye busruter; mere metro og sterre kapacitet i det kollektive
trafiksystem. For det andet skal provenuet bruges til at staotte en rekke
nye negleprojekter; der forbedrer den samlede fremkommelighed og
tilgodeser miljget i hovedstadsomradet.

Nar udgifterne til startpakken er tilbagebetalt via provenuet, skal det
fremtidige provenu bruges til at realisere disse negleprojekter. Den
grundleggende idé er at betale overskuddet fra treengselsafgifterne
tilbage til byen og hovedstadsomradet i form af mere plads, bedre flow
og sterre livskvalitet for borgerne.

Flere af nogleprojekterne kreever, at staten er med til at finansiere dem
sammen med regioner, kommuner eller andre. Andre er projekter; der
umiddelbart er afledt af treengselsafgifterne, og derfor naturligt ligger hos
det kommunale selskab, der bliver oprettet.

FORSLAG TIL N@GLEPROJEKTER

Det felgende er en ikke-prioriteret liste over nye trafikale driftstiltag og investeringer.
Projekterne pa listen opfylder alle mil med idégrundlaget bag trengselsafgifterne.

Helt nye kollektive anlaeg. Fx en letbane langs Ring 3 eller udbygning af S-togs nettet med
overhalingsspor pa Hillerad-, Frederikssund- og Kage Bugt-fingrene. Dette vil give mulighed
for superhurtige forbindelser med fa stop og kort rejsetid. Et tredje alternativ kunne veere
helt nye metrostraekninger:

Lebende forbedringer af cykelforholdene. Fx med pendlerruter og Parkér & Rejs pladser
for cyklister.

Bedre parkeringsforhold for bilisterne. Fx gennem et net af Parkér & Rejs anlaeg i to eller tre
"ringe” omkring Kgbenhavn, sa der altid vil vaere et anlaeg pa vej til og fra byen.

ITS (Intelligente Trafik Systemer). ITS er verktgjer, der bidrager til en mere glidende
afvikling af trafikken. Det kan fx vaere intelligente vejskilte og trafiksignaler eller variable
motorvejsspor.

Mere kollektiv trafik og bedre terminaler. Serviceniveauet gges med nye busser og
bedre busstoppesteder og terminaler: Antallet af afgange, linier og serligt direkte
linier @ges og resulterer i en bedre betjening.

Mobilitetsfremmende forsegsprojekter. En reekke mindre projekter; der sikrer hgj mobilitet
med en lille miligeffekt. Det kan veere pendler- og transportplaner for virksomheder, ga-
busser for skoleelever eller mélrettet information om alternativerne til bil i et boligomrade.

Udbygning af sma og store veje. Der ligger mange store vejprojekter pa gnskelisten
i hovedstadsomradet - herunder fx Ring 5-korridoren og den gstlige ringforbindelse, men
ogsa mange mindre vejomlagninger kan komme pa tale.
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BRUGERVENLIGT BETALINGSSYSTEM

Det tekniske system til betaling af traengselsafgifter skal
vaere simpelt, velafprgvet og uden gene for den enkelte
bruger. Der anbefales at vaelge et system, som baserer sig pa
kamerateknologi og eventulet kombinere med en bizz-lgsning.
Begge teknologier er kendetegnet ved deres driftsikkerhed
og har vist sig at fungere i andre byer. Uanset hvilke lgsning
der veaelges, kan den indpasses i byen uden aestetisk at
dominere byrummet.

Krav til det tekniske system

Det tekniske system til registrering og betaling af treengselafgifterne skal
leve op til en rekke grundleggede krav. For det ferste skal systemet
vaere enkelt og ligetil for de ca. 1 mio. forskellige trafikanter, der kommer
til at bruge systemet. For det andet skal det veere sikkert og stabilt -
systemet ma ikke lave fejl, og brugerne skal indse, at det ikke er muligt
systematisk at snyde. For det tredje skal systemet rent fysisk passe ind i
det kebenhavnske bybillede uden at dominere byrummet.

Valg af teknologi
Det anbefales, at systemet baseres pa velafpregvede og gennemtestede
metoder og teknologier: Til et system som dette vil det enten veere
en ren kamera-lasning eller som en kombination af kamera og
bizz. Videre undersggelser skal afklare hvilken lgsning, der er den
gkonomisk bedste.

19

Konkret opstilles det tekniske udstyr ved vejene langs betalingsringen.
Kameraerne fotograferer nummerpladerne pa de biler, der krydser
betalingsringen. Billederne krypteres med det samme - bade for at sikre
mod endring af data og for at beskytte privatlivets fred. Systemet er
meget brugervenligt og krever ikke, at bilisten skal foretage sig noget
aktivt pa rejsen. Kameralgsninger bruges i dag bla. i London, Rom
og Stockholm.

Alternativt kan kameralgsningen kombineres med bizz'en, som man
kender den fra Storebzlt og @resund. Fordelen ved bizz'en er, at
opkraevningen af afgifterne foregar fuldt automatisk. | dag har omkring
500.000 kgretgjer monteret en bizz, og selskaberne bag bizz'en forventer,
at ca. 1 mio. keretgjer har en bizz i 2010. Kombinationen af kamera og
bizz til betaling af treengselsafgifter bruges i dag bl.a.i Oslo og Singapore.

Betalingslgsninger

Der er forskellige muligheder for at opkreeve betaling. Som udgangspunkt
skal al betaling foregd elektronisk enten gennem automatisk opkreevning
via PBS, eller ved at brugerne betaler direkte via internettet. Det
skal desuden veere muligt at indgd saerlige aftaler for fx virksomheder
med mange keretgjer En administration skal varetage betaling,
svare pa spgrgsmal og henvendelser, administrere hjemmeside og
udarbejde informationsmateriale.

Prisen for anlaegget

Prisen for etablering og drift af de to typer betalingsanleeg er over tid stort
set det samme. Etablering af en ren kamera-lasning forventes at koste
ca. 180 mio. kr, mens den kombinerede kamera/bizz lzsning forventes
at koste omkring 230 mio. kr Driften af anleegget for kameralasningen
forventes at koste omkring 270 mio. kr. pr: &; mens den kombinerede
kamera/bizz lgsning vil vaere lidt billigere: omkring 250 mio. kr pr. ar.
Over en tidrig driftsperiode vil prisen for de to systemer reelt veaere
den samme.

Betalingsanlaegget skal kleede byrummet

| en historisk by som Kgbenhavn er det vigtigt, at den fysiske lzsning
estetisk passer ind i bybilledet. Dette galder bade for selv kameraerne
og bizzleserne, for det supplerende udstyr, der opsamler information og
indeholder de n@dvendige ngdbatterier og for informationstavlerne, som
skal informere om betalingsringens placering, takster, rutevejledning osv.

Der sker en stadig udvikling i teknologierne hen imod mindre og mere
diskrete lpsninger. Betalingsanlaeggets fysiske fremtoning kan ikke med
den nuveerende teknologi geres helt usynligt i byrummet. Men det kan
lzses diskret og med sterst mulig omtanke.

WARTAN
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SYSTEMETS VIRKNINGER

For at forsta hvilken effekt indfgrelsen af traengselsafgifter vil f3,
er der udfgrt en reekke modelberegninger. Konklusionen lyder,
at systemet, i lighed med de observerede effekter i tilsvarende
ordninger i andre hovedstaeder, vil fremme mobiliteten.

Trafikarbejdet vil falde med omkring 23% indenfor betalingsringen.
Dette vil hermed svare til et niveau, som vi oplever i sommerferie-
perioden. Pa Motorring 3 og nogle kommuneveje vil trafikken stige
- denne mertrafik imgdegds ved afveergeforanstaltninger Samlet
set for hele hovedstadsomradet vil trafikarbejdet falde med 4%.
Kilde: Modelkarsler april 2008

4 Procent @ndring i biltrafikken i forhold il Basis 2015. Karetejer pr. hverdagsdegn

25 - 50%
10 - 25%
5-10%
-5-5%

-10 - -5%
-25 - -10%
-50 - -25%
-100 - -50%

Kilde: Tetraplan

EFFEKTEN FOR PENDLERE, HANDEL
0G VIRKSOMHEDER

Traengselsafgifter pavirker trafikanternes adferd og har
betydning for, hvordan vi kommer pa arbejde, og hvor vi ggr
vores indkgb. Det er sveert at give et generelt billede af, hvilken
effekt treengselsafgifter vil have for pendlere, handel og
virksomheder, men i det falgende gives et bud pa effekterne for
forskellige grupper.

Effekt for pendlere

Mange mennesker pendler hver dag til og fra arbejde, og ca. halvdelen
af pendlerne tager i dag bilen. De vil naturligvis blive pavirket af
treengselsafgifterne, men der er ikke noget, der tyder p4, at afgifterne vil
ramme serlige grupper af pendlere hardere end andre.

Treengselsafgifterne omfatter de borgere som kerer ind eller ud af
betalingsomradet i et keretgj. Afgiften pavirker ud- og indpendlere i lige
hej grad og borgere med skaeve arbejdstider bliver ikke serligt berart.
Alle indkomstgrupper vil kunne drage nytte af bedre og mere kollektiv
trafik.

Provenu gavner dem, der vaelger kollektive transportformer
De pendlere og bilister som har mulighed for og velger at betale
afgiften, vil fa en gevinst i form af bedre fremkommelighed.
Der udover finansierer de forbedringer af den kollektive trafik, cykel- og
fodgeengerforhold, som kommer de andre trafikanter til gode. Der sker

saledes en omfordeling af ressourcer fra dem, der har en hgj tidsveerdi og
derfor fortsat kerer i bil, til dem som ikke kan eller ikke prioriterer at kere
i bil.

Effekt pa fritidsrejser

Fritidsrejser er ture til indkeb, sport, familiebesgg og andre fritidsinteresser:
Det er vanskeligt at sige preecis, hvor meget fritidsrejserne bliver
pavirket af treengselsafgiften, men det skannes, at effekten ikke vil veere
sarligt stor.

De daglige indkeb vil kun i begrenset omfang blive pavirket, eftersom
der i dag ikke er mange, der krydser betalingsringen efter dagligvarer. Det
samme gelder sportsaktiviteter, der oftest foregar i lokalomradet, hvorfor
der kun er f3, der krydser betalingsringen.

LOKALE EFFEKTER AF TRENGSELSAFGIFTER

Flere kommuner indenfor og rundt om betalingsringen vil opleve et fald pa nogle veje

og en stigning pa andre veje:

— Pa de veje, hvor trafikken falder; vil det vaere muligt at realisere planer, som hidtil ikke har
vaeret trafikalt mulige. Det kan fx veere busprioritering, etablering af cykelstier eller
bredere cykelstier, fodgaengerprioritering, bymiljg osv.

— Pa de veje, hvor trafikken stiger, skal der etableres foranstaltninger; s& der ikke opleves
gener heraf.
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Kun pa Amager er der en sarlig problemstilling, fordi borgerne fra Tarnby
og Drager ser ud til at have mange ggremdl i Kebenhavns Kommune.
Problemet forventes dog at veere last ved, at ringen er placeret nordligt.

Besag hos venner og familie, der bor pa den anden side af betalingsringen,
vil blive pavirket af treengselsafgiften. Effekten vil dog blive begreenset af,
at en stor del af disse ture sker pa tidspunkter, hvor treengselsafgiften er
lav eller gratis.

Gor det en forskel, hvor man bor?

De fleste kebenhavnere vil pd et eller andet tidspunkt komme til at
betale, nar de tager pa fritidsture, fordi stort set alle fra tid til anden har
rejsemal uden for ringen. Til gengeld handler de fleste kabenhavnere
i lokalomradet og er ofte til fods og pd cykel, nar de handler. Borgere
i kommunerne omkring Kebenhavn krydser oftere betalingsringen pa
fritidsture end borgere i kommuner leengere veak, og vil derfor blive
bergrt af treengselsafgiften pa flere af deres fritidsture.

Butikkerne pavirkes ikke

Treengselsafgiften vil fa nogle kunder til at handle andre steder Meget
tyder dog pa, at butikkerne blot 'bytter kunder' s& omsatningen ikke
samlet set falder. Dette geelder ogsa for dagligvarebutikker:

Heller ikke ovrige detailhandelsbutikker eller lignende butikker vil blive
pavirket veesentligt, mens eksklusive butikker inden for ringen forventes
at fa flere kunder. Det skyldes, at treengselsafgifter giver mindre kamp
om P-pladserne og ger byen mere attraktiv at handle i. Café- og
restaurationsbranchen vil ligeledes veere upavirket, fordi denne type
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oplevelser oftest kobles med andre aktiviteter som biograf, teater eller
shopping, hvorfor den ekstra udgift til treengselsudgifter bliver lille i
sammenligning og ikke far folk til at skifte adfaerd.

Centralkommunerne

Omegnskommunerne

Ude i regionen

@ Bilture der krydser ringen Borgerne fra forskellige kommuner vil blive berert

Bilture der ikke krydser ringen meget forskelligt. Jo lengere veek kommunen ligger fra
betalingsringen, des faerre bilister har zrinde over ringen.
Og derfor vil kun ca. 10% af bilisterne, der bor i kommuner
ude i regionen, komme til at betale afgiften. Det samme
tal er omkring 60% for borgerne, der bor indenfor ringen.
"Folsomheden” over for at skulle betale varierer ikke meget:
Det skennes at 70% af de bilister; der har arinde over
ringen fortsat vil kere i bil ogsa efter treengselsafgifterne.
Kilde: Modelkgrsler april 2008

PENDLERE | STOCKHOLM OG LONDON

| London og Stockholm er der ikke blevet feerre pendlere efter traengselsafgifterne, men
der er blevet ferre biler pa vejene. | Stockholm har mange pendlere skiftet bilen ud med
bus og tog. | London var andelen af pendlere, der kerte i bil pa arbejde allerede sa lav fer
treengselsafgifterne, at man ikke har kunnet registrere en @ndring,

HANDEL | STOCKHOLM 0G LONDON

Dagligvarehandelen blev ikke pavirket af traengselsafgiften i Stockholm. Der er heller ikke
sket nogen forskydning i omsatningen mellem dagligvarebutikkerne inden for og uden for
betalingsringen. De samme erfaringer har man gjort i London.

Virksomhederne vil bdde opleve positive og negative effekter
Virksomheder med hgjtlennet arbejdskraft, der ligger centralt i forhold til
kollektiv trafik, vil fa en lille positiv effekt af treengselsprojektet. En del af den
tid, der i dag spildes i kger, kan veksles til arbejdstid, og virksomhederne
far lettere ved at tiltreekke og fastholde medarbejdere.

Virksomheder med lavtlgnnet arbejdskraft, der ligger langt fra kollektiv
trafik, vil omvendt opleve en lille negativ effekt. Hvis virksomheden ligger
darligt i forhold til kollektiv trafik, vil flere ansatte veere athaengige af bilen
og derfor komme til at betale mere for at komme pa arbejde. Det kan
betyde, at disse virksomheder vil fa svaerere ved at tiftreekke og fastholde
medarbejdere, der kommer fra den anden side af betalingsringen.
Sdledes bliver oplandet for rekruttering af arbejdskraft mindre for
lavtlgnsvirksomheder; uanset hvilken side af ringen de ligger pa.




EFFEKTEN FOR MILJOET

Traengselsafgifter giver et bedre miljg. Og dette geelder ikke
kun for miljget forstaet som klima, men ogsa for byens miljg
og den enkelte borgers miljg. Sammen med investeringer i den
kollektive trafik har traengselsafgifter en positiv effekt pa klima,
miljg og bymiljget i bredere forstand.

Bedre luft

Mindre biltrafik giver mindre luftforurening. | Stockholm faldt
luftforureningen med 12% efter treengselsafgifterne blev indfgrt. Udslippet
af partikler bliver dog ikke pavirket vasentligt af treengselsafgifter; fordi den
tunge trafik, der star for over halvdelen af partikel-udslippet, ikke bliver
pavirket serlig meget af afgifterne. Her er der brug for andre lgsninger
som krav om partikelfiltre og miljgvenligt breendstof.

Mindre stgj og gener fra trafikken, sarligt lokalt

Stejen falder, nar biltrafikken falder Stejen falder dog ikke lige sa
meget som trafikken. Trafikken skal nzsten halveres, for det opleves
som en merkbar andring i stgjniveau. Det vil serligt veere pd mindre
gader inden for betalingsringen, at stejen bliver markbart mindre.
Treengselsafgifter alene vil ikke betyde en generel deempning af stgjniveauet
i hovedstadsomradet.

Mindre kadannelse pa indfaldsvejene vil veere en af de vaesentlige effekter
af treengselsafgifter. Det medferer ogsd mindre kgdannelse pa de lokale
tilslutningsveje og dermed mindre stgj og luftforurening. Erfaringerne
fra Stockholm viser, at trafikken generelt bliver mere glidende.

En vesentlig effekt af trengselsafgifterne, nar diverse afveerge-
foranstaltninger er gennemfert, er, at trafikken begreenses pa en lang
reekke veje, og den ngdvendige trafik ledes hen, hvor det er mere
hensigtsmaessigt ogsa ud fra et miljg-synspunkt.

Betydelige klimaeffekter

Treengselsafgifter kan veere med til at sikre, at Danmark nar de klimamal,
vi har forpligtet os til. Feerre kerte kilometer i bil giver mindre COx-
udslip, hvilket dog i et vist omfang modsvares af et gget CO»-udslip fra
den kollektive trafik. Den kollektive trafik vil dog i fremtiden blive mere
miljgvenlig med nye alternative drivmidler, som er under afprevning i
disse ar.

Bedre bymiljg

Ferre biler giver mere plads til byliv. Fodgaengere og cyklister far mere
plads til at udfolde sig, og centrale handelsgader kan geres mere fredelige
ved at seenke hastigheden eller helt lukkes for biltrafik.

INGEN EGENTLIGE MILJOBEREGNINGER

Der er endnu ikke lavet egentlige beregninger af miljgeffekterne i forbindelse med
indferelsen af treengselsafgifterne. Miljgeffekterne er indtil videre kun vurderet i forhold til
trafikkens omfang og sammensatning efter treengselsafgifterne. Effekten fra realiseringen af
fremtidige n@gleprojekter via provenuet er ikke medtaget i denne vurdering. Reelt betyder
det, at miljgeffekterne totalt set vil blive sterre.

K@BENHAVNERNES SYN PA DE VIGTIGSTE MILJ@PROBLEMER

@ Luftforurening
©® Andet
Stej fra trafik
Ren by
CO2

For fd grenne omrader

Trafikken giver store gener. 60% af kgbenhavnerne mener, at trafikken skaber de sterste
miljgproblemer i byen. Treengselsafgifter vil begreense de kerte km inden for betalingsringen med
23% og have positiv effekt pa stej og Iuftforurening. Kilde: Telefoninterview gennemfert for
Kebenhavns Kommune i 2006

MILJOEFFEKTER | 0G OMKRING BETALINGSRINGEN

PCT AF BASIS
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Underseggelser viser, at treengselsafgifter kan give et bedre miljg. Tallene her bygger alene pa
antallet af kerte km for og efter treengselsafgifterne. Kilde: Modelkarsler med kollektiv udbygning
som i "startpakke”, april 2008
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SAMFUNDSOKONOMISKE ANTAGELSER

Den samfundsmaessige udfordring er et tab pa 130.000 timer
dagligt svarende til mere end é mia. kr. arligt - pa sigt det
dobbelte. En samfundsgkonomisk vurdering sammenstiller
omkostninger og gevinster for samfundet som helhed.
Etableringen af et traengselsafgiftssystem i hovedstadsomradet
vil veere baseret pd gkonomiske overslag af indtaegter samt
anlaegs- og driftsomkostninger. Da der er tale om overslag, ma
resultaterne derfor vurderes med betydelige forbehold.

Vaerdien for samfundet ved at indfgre et tra&engselsafgiftssystem
afhaenger af en lang rekke andre forhold end samfunds-
pkonomiske beregninger udfra modellen.

Omkostninger

Pa omkostningssiden indgdr anleegs- og driftsomkostninger, der medregner
bade systemomkostninger og driften af de kollektive trafikpakker
Herudover indgar bl.a. felgeinvesteringer, skatte- og afgiftskonsekvenser.

Gevinster

Pa gevinstsiden indgdr tidsgevinster for bade kollektiv trafik og vej.
Der vil veere en betydelig reduktion i biltrafikken indenfor og omkring
betalingsringen. En vis andel af bilisterne vil veelge andre transportformer.
Det medferer, at der bliver bedre plads pa vejene til fx busser.

De bilister; som vil fortseette med at kere over ringen, betaler en afgift.
Denne afgift kan investeres i mere og bedre kollektiv trafik.
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Transportministeriets model Teresa samt trafikmodelberegninger i OTM
giver ikke mulighed for at medregne selve effekten af fx Parker & Rejs
pladser, afvaergeforanstaltninger eller nogle af de andre projekter, som
tenkes gennemfert pa kort sigt.

Trods en betydelig aflastning i trafikken ind over betalingsringen og en
reduktion samlet set i hele hovedstadsomrddet med op til 4% ferre
keretejskilometer viser de indledende beregninger, at resultatet er
negativt, ndr der samtidig satses pa kollektiv trafik. Jo feerre investeringer
i kollektiv trafik, desto bedre gkonomi bliver der i regnestykket — iflg.
regnemodellen.

Forudsaetninger

Der er foretaget tre beregninger Beregningerne er foretaget dels
pa et trengselsafgiftssystem med samtidig indferelse af en stor
kollektiv trafikpakke pa kort sigt og dels en sammenlignelig model
med en lille kollektiv trafikpakke. Endelig er der opstillet et forslag
til  treengselsafgiftssystem hvor bla. takststrukturen er optimeret
pa regnemodellens premisser;, men stadig med den lille kollektive
trafikpakke.

MODELRESULTATER

OMKOSTNINGER, MIA. KR.

<

‘stor kollektiv’

B Anlaeg og drift

INDTAGTER, MIA. KR.

“lille kollektiv’

Brugereffekter

‘ny takststruktur’

Qvrige konsekvenser

B0

‘stor kollektiv’

B Treengselsafgifter og
billetindtaegter

“lille kollektiv’

Brugereffekter

‘ny takststruktur’

Eksternaliteter
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FREM MOD IMPLEMENTERING

En raekke aktiviteter skal gennemfgres i det videre forlgb i minimum 18 maneder fra en lov er vedtaget, inden der kan opkraves
DEN STORE KOLLEKTIVE TRAFIKPAKKE . . lsafoifter i h dstad 2d
Kommuneforumsamarbejdet, forend et traengselsafgifts- treengelsaigifter | hovedstadsomradet.
— Busnettet i og omkring betalingsringen far 30-50% frekvensforggelse system kan szettes i drift. En af de mest centrale er, at den
— S-busserne i ringforbindelserne far frekvensen @get med 50% ngdvendige lovgivning skal vedtages af Folketinget, inden en Mange brikker skal falde pé plads
= POl 2 LT e A S e R S C L S I el egentlig udbudsproces kan igangsattes. Parallett med dette forlgb skal den “trafikale startpakke” udvikles — det
i myldretiderne og halvtimes drift i dag- og aftentimer o . .
B T—— vil sige, bestemme hvordan den kollektive trafik skal forbedres og hvilke
— S-togssystemet anvender nye overhalingsspor og direkte linier i Hillerad-, Frederikssund- Lovgivning er ngdvendig optimeringer af vejnettet, der vil veere n@dvendige. Endvidere skal det
og Kege Bugt fingerene Hvis en kommune, et selskab el.lign. @nsker at opkraeve afgifter, kraever det  tekniske udbudsmateriale udarbejdes, ligesom selskabet til drift af systemet

en serlig lovhjemmel. Opkraevning af parkeringsafgifter er eksempelvis ~ mMm.skal oprettes.Inden systemet szttes i drift, vil informationskampagner
mulig, fordi en sarlig lov tillader det, og ligeledes kraever opkraevning af ~ vere nedvendige for at forberede bilisterne pé, hvordan systemet
DEN LILLE KOLLEKTIVE TRAFIKPAKKE treengselsafgifter for bilisters benyttelse af veje en sarlig lov — en lov, der ~ anvendes og pd de forbedrede muligheder i den kollektive transport.

. . o ikke eksisterer i dag.
— Busnettet i og omkring betalingsringen far 12% flere afgange pa hverdage

— S-busserne i ringforbindelserne far frekvensen aget med op til 30%

— 10 nye direkte busser i de fem "fingre” med halvtimes drift | myldretiderne For Kommuneforum er det farste skridt at nedseette en forhandlings-
Pa sigt foreslas nedsporet pa motorvejen ombygget til hurtig busbane delegation, der skal mades med staten og igangsaette processen mod
— Metroens afgange @ges med op til 20% . L - . Vedtagelse af Lov 12 mnd.
Qen nadvendige Iovglvnmgl. | denne Proces er det vigtigt, at fremdrlfteh Politsk forhandiing . KF Opseetning og tests af
i Kommuneforumsamarbejdet afspejler det momentum, der opleves i og regering udarbejdelse treengselsafgiftssystem

. af lovforslag mm.
forhandlingerne med staten. ¢

Udbud og opseatning af systemet tager tid

Sd snart den ngdvendige lovgivning er vedtaget, kan udbuddet af det
tekniske system sezttes i gang. Flere leveranderer vil veaere i spil pa
samme tid, og inden forhandlingerne er gennemfart og en kontrakt
kan underskrives, gar der minimum 6 maneder. Hernaest skal teknikken
opsettes og testes, hvilket tager 12 maneder Dermed gar der
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