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1 Baggrund og formal

| rapporten "Traengselsafgifter - samfundsgkonomisk analyse af en betalings-
ring" har COWI beregnet de samfundsgkonomiske effekter af at indfare en be-
talingsring omkring K gbenhavn kombineret med en omfattende udvidelse af
den kollektive trafik (i det felgende bensavnes dette projekt "Stor kollektiv").

Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse var et stort sasmfundsgkonomisk
tab, hvorfor K gbenhavns Kommune efter samréd med bl.a. COWI valgte at se
paresultaterne af en betalingsring kombineret med en mindre udvidelse af den
kollektivetrafik (i det falgende benaevnes dette projekt "Lille kollektiv"). | for-
hold til "Stor kollektiv"-projektet er udvidelsen af busdriften siledes halveret,
udvidelsen af metrodriften er reduceret betydeligt, og et nyt overhalingsspor pa
S-banen med efterfalgende gget drift er udget.

| dette tillasgsnotat er der primaat fokuseret pa resultatet af den samfundsgko-
nomiske analyse af "Lille kollektiv", men forskellene i forhold til det oprindeli-
ge projekt, "Stor kollektiv", er ogsa belyst. Metode og forudsagninger for be-
regningerne kan findes i hovedrapporten "Traengselsafgifter - samfundsgkono-
misk analyse af en betalingsring”. Tillaegsnotatet er dog udarbejdet, sa resulta-
terne for "Lille kollektiv" umiddelbart kan findes uden at have kendskab til ho-
vedrapporten.

Grundet eendringer i OTM-trafikmodellen fra Tetraplans side, kan basisscenari-
eti "Lille kollektiv" ikke umiddelbart sammenlignes med basisscenariet i "Stor
kollektiv". Ifalge Tetraplan er aandringerne parallelle for basisscenariet og pro-
jektalternativet, hvorfor forskellen mellem de to scenarier ikke pavirkes.

2 Notatets indhold

Indholdet af notatet er som falger. | naeste afsnit gives et kort resume af analy-
sens resultater. | afsnit 4 gennemgas hvert af analysens elementer, dvs. de sam-
fundsgkonomiske konsekvenser af betalingsringen for hhv. det offentlige, trafi-
kanterne, eksternaliteterne og beregningen af skatteforvridning og nettoafgifts-
korrektion. | afsnit 5 prassenteres anal ysens samlede resultater, mens afsnit 6
prassenterer felsomhedsanalyser. Endelig indeholder afsnit 7 analysens samlede
konklusioner.
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3 Resumé

Dette tillaggsnotat beskriver de samfundsekonomiske effekter af en betalings-
ring i Kgbenhavn kombineret med en mindre udvidelse af den kollektive trans-
port (alternativet betegnes "Lille kollektiv"). Beregningsmetoder og antagelser
er identiske med de i rapporten "Traangselsafgifter - samfundsgkonomisk analy-
se af en betalingsring” anvendte.

Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse er summeret i Tabel 3.1. Som
det ses af tabellen, vurderes det, at det foreslaede projekt vil medfere et sam-
fundsgkonomisk underskud pa ca. 4,5 mia. kroner. Fglsomhedsanalyser viser,
at resultatet er relativt robust.

P:\68480A\3_Pdoc\B-SAG SAMF\PDOC\Afrapportering\Sendt til Kabenhavns Kommune 300408\S@K tilleegsnotat - lille kollektiv.DOC



Traangselsafgifter - samfundsgkonomisk analyse 4/19

Tabel 3.1 Resultater af den samfundsokonomiske analyse, mia. DKK, nettonutids-
veerdi i 2008

"Lille "Stor
kollektiv" kollektiv"

Anleeg og drift:

Anlaegsomkostninger, betalingsring -0,3 -0,3
Falgeinvesteringer -0,5 -1,4
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, betalingsring -2,2 -2,2
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger kollektiv transport og vej -1,6 -5,2
Indteegter:

Billetindteegter kollektiv transport 0,4 1,2
Indteegter brugerbetaling, betalingsring 12,7 12,6
Brugereffekter:

Tidsgevinster, vej 8,9 9,4
Kgrselsomkostninger, vej -1,0 -1,0
Brugerbetaling, vej -12,7 -12,6
Tidsgevinster, kollektiv transport 0,6 1,5
@vrige brugergevinster, kollektiv transport -0,0 0,3
Konsumentoverskud -4.6 -4,3

Eksternaliteter:

Eksterne effekter 1,4 1,1

@vrige konsekvenser:

Afgiftskonsekvenser -4,9 -5,2
Skatteforvridningstab -0,8 -1,6
| alt -4,5 -7,8

Note: Resultaterne er opgjort som basis - projekt, sa et positivt fortegn angiver en sam-
fundsgkonomisk gevinst.

Pa baggrund af naavaarende analyse kan en betalingsring rundt om K gbenhavn
med den foresldede udvidelse af den kollektive trafik ikke begrundes sam-
fundsgkonomisk.

Det kan dog ikke afvises, at en optimal udformning af treengselsafgiften kom-
bineret med en optimal Igsning for kollektiv trafik kan give et samfundsgko-
nomisk positivt afkast. Ligeledes er driften af betalingsanlaggget en relativt stor
udgiftspost, hvorfor en mere omkostningseffektiv |@sning vil bidrage positivt til
samfundsgkonomien.
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Anlaggsomkastninger

4 Analysens elementer

Nedenfor gennemgas de enkelte elementer af analysen. Nettoudgifter/-tab er
angivet med negativt fortegn, mens nettoindtaegter/-gevinster angives med posi-
tivt fortegn. Effekterne er inddelt i 4 kategorier efter hvem effekten vedrarer/
typen af effekt. De fire kategorier er det offentlige, trafikanterne, eksterne ef-
fekter og skatteforvridningstab og afgiftskorrektioner.

4.1 Det offentlige

| forhold til projektet "Stor kollektiv", skyldes den primaere aandring for
anlaggsomkostninger til overhalingsspor til S-tog udgér. Det nuvaarende skan
for anlaagsomkostningerne er saledes stadig pa ca. 240 mio. kr. for betalings-
ringen alene. Derudover kommer 135 mio. kr. til informationskampagner, eva-
luering m.v. Infrastrukturinvesteringerne for offentlig transport er beregnet til
939 mio. kr., hvilket omfatter forbedring af nadspor til handtering af direkte
busser.

Den samlede nettonutidsvaerdi® i 2008 af anlaagsomkostningerne fremgér af
Tabel 4.1. Dadet offentlige ikke betaler afgifter, er anlasgsomkostningerne til-
lagt nettoafgiftsfaktoren (NAF) pa 17%, for at gere dem sammenlignelige med
resten af den samfundsekonomiske analyse, der er opgjort i markedspriser?; det
vil sige inkl. afgifter.

Tabel 4.1 Anleegsomkostninger (mio. kr., 2008-priser)

Anleaegs- NPV 2008"
omkostninger
Betalingsring, i alt -375 -309
Anlaegsomkostning, betalingsring -240 -198
Afbgdeforanstaltninger, informationskampagner m.v. -135 -111
Folgeinvesteringer i kollektiv transport, i alt -939 -822
Overhalingsspor til S-tog 0 0
Direkte busser -939 -822
| alt -1.314 -1.131

Note: 1) Tillagt nettoafgiftsfaktor pd 17% da anleegsomkostning er angivet ekskl. afgif-
ter. Betalingsring og afbedeforanstaltninger m.v. antages anlagt i 2014. Falgein-
vesteringer antages anlagt 2012-2014 med omkostningerne ligdligt fordelt i an-
laegsperioden.

! Nutidsvazrdien reprassenterer den samlede vaardi af anlagsomkostningerne i hele anlasg-

gets levetid til bageskrevet til &r 2008 med kalkul ationsrenten 6 % og angivet i 2008-
priser.

Dette svarer til anbefalingernei Transportministeriets "Manual for samfundsgkonomi-
ske analyser" (2003)

2
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Scrapvaadi

Drifts- og vedlige-
holdel sesomkostnin-

ger

Det forudsadtes i analysen, at anlasgget | gbende vedligeholdes og at nadvendige
reinvesteringer foretages®. Betalingsanlasggets skonomiske levetid antages at
vage 15 ar, hvorefter anlaggget vil blive erstattet af et teknologisk bedre system.
Der regnes derfor ikke med en scrapveerdi for betalingsanlasgget. Det samme er
gaddende for informationskampagner, evaluering m.v. Levetiden for falgeinve-
steringerne forventes at vaare laengere end analyseperioden, hvorfor der regnes
med en scrapveerdi for disse. Jaavnfar anbefalingerne fra Transportministeriet
sadtes scrapveaadien lig med anlaagsomkostningerne.

Tabel 4.2 Scrapveerdi af anleg (mio. kr., 2008-priser)

Scrapveerdi, NPV 2008"
2030
Betalingsring, i alt 0 0
Anlaegsomkostning, betalingsring 0 0
Informationskampagner, evaluering m.v. 0 0
Folgeinvesteringer i kollektiv transport, i alt 939 305
Overhalingsspor til S-tog 0 0
Direkte busser 939 305
| alt 939 305

Note: 1) Tillagt nettoafgiftsfaktor pd 17% da anleegsomkostning er angivet ekskl. afgif-
ter. Betalingsring og afbgdeforanstaltninger m.v. antages anlagt i 2014.

Det forventes ikke, at indfarelsen af en betalingsring medferer, at andre inve-
steringer kan udskydes eller udelades. Der er sdledes ikke modregnet "sparede
anlagysudgifter” i den her gennemfarte sasmfundsgkonomiske analyse.

Udgifterne il at drive og vedligeholde betalingsringen samt det kollektive
transportsystem er et andet vaesentligt element i den samfundsgkonomiske ana-
lyse.

Overfarslen af trafikanter fra bil til kollektiv trafik vil sge omkostningerne til
drift og vedligehold af metro, tog og busser. Den samlede nettoeffekt pa de ar-
lige drifts- og vedligeholdelsesudgifterne samt nutidsvaadien af dem i 2008 er
opsummeret i Tabel 4.3.

| forhold til projektet "Stor kollektiv" halveres stigningen i driftsomkostninger
til en nettonutidsvaardi pa -3,8 mia. kroner, hvilket primaat skyldes mindre ud-
videlse i kollektiv trafik; specielt S-tog. Omkostningerne til betalingsringen er
uamndrede.

¥ Omkostninger til dette er indeholdt i drifis- og vedligeholdelsesudgifter.
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Billetindteegter og
karselsafgifter

Tabel 4.3 Drifts- og vedligeholdelsesudgifter (netto), (mio. kr., 2008-priser)

Driftsomkostninger, 2015 NPV 20082
Driftsomkostninger i alt -539 -3.783
Betalingsring -316 -2.163
S-tog 0 0
Bus -139 -1.010
Metro -81 -588
Infrastruktur (bane og vej) -3 -22

Kilde  Estimeret pa baggrund af enhedsomkostninger og vurderede aendringer i kollek-
tivt udbud.

Note: 1) De arlige drifts- og vedligehol del sesomkostninger indehol der ogsa kapitalom-
kostninger til nye busser og tog. 2) Tillagt nettoafgiftsfaktor pa 17% da drifts-
omkostningerne er angivet ekskl. afgifter.

Det arlige provenu ved indfgrelsen af traangelsafgifter er vist i Tabel 4.4. | alt
forventes ca. 300.000 personbiler, 80.000 varebiler og 25.000 lastbiler at passe-
re betalingsringen pa et gennemsnitligt hverdagsdegn i 2015.

Udover provenuet ved traangselsafgifterne vil en betalingsring betyde, at antal-
let af rejser med kollektiv transport vil stige som falge af, at nogle rejsende
skifter frabil til kollektiv transport. Dette vil bidrage til, at billetindtesgterne i
det kollektive transportsystem gges.

K grselsafgifterne og de ekstra billetindtaggter indgar i den samfundsgkonomi-
ske analyse som en indtaggt for "det offentlige” (der "ejer” det kollektive trans-
port system), men er samtidig en udgift for brugerne, hvilket der er taget hgjde
for i beregningen af trafikanternes gevinster/omkostninger.

Tabel 4.4 viser den samlede arlige eendring i billetindtaegterne for & 2015 og
den samlede nettonutidsvaadi i 2008 af de aandrede billetindtaagter.
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Tidsgevinster

Tabel 4.4 Treengselsafgifter og billetindteegter, (mio. kr., 2008-priser)’

Traengselsafgifter og bil- NPV 2008

letindteegter, 2015
Billet- og afgiftsindteegter i alt 1.733 13.176
Betaling af karselsafgifter 1.673 12.743
Billetindteegter, kollektiv transport 60 433

Kildee OTM trafikmodelkarsler fra Tetraplan

Note: Resultaterne er opgjort som basis - projekt, sa et positivt fortegn angiver en sam-
fundsekonomisk gevinst.
1) Inklusive indteegter fra bus/tog samarbejdet og kommercidle indtaegter

De samlede billetindtesgter pavirkes ikke af, hvordan billetindtaggterne fordeles
mellem de kollektive selskaber. Dette har derfor ingen indvirkning pa den sam-
fundsgkonomiske analyse.

4.2 Trafikanterne

Indferelsen af en traangselsafgift kan give anledning til en raskke aandringer for
bilisterne. Nogle bilister vil vadge fortsat at kare samme rute. Disse bilister vil
opleve en reduceret rejsetid, som falge af @get fremkommelighed. Deres ge-
vinst skal dog holdes op mod betalingen af treengselsafgiften. For andre vil
traangselsafgiften betyde, at de aandrer destination, transportmiddel eller rejse-
tidspunkt, og endelig er der bilister, der vadger helt at aflyse turen.

Det skal bemaakes, at den enkelte trafikants valg af transportmiddel er afgjort
ud fra hans generaliserede rejseomkostninger, som bestar af summen af kar-
selsomkostningerne (inklusiv treengselsafgift) eller billetomkostningerne og
tidsomkostningerne. Hvis trafikanten for eksempel skifter frabil til kollektiv
transport, er det et udtryk for, at hans samlede generaliserede rejseomkostnin-
ger med kollektiv transport var hgjere end hans samlede generaliserede rejse-
omkostninger med bil i situationen uden traengselsaf gifter, mens det er omvendt
i situationen med traengselsafgifter. Af formidlingsmaessige hensyn er effekter-
ne dog opdelt patids- og karselsomkostninger og ggede billetudgifter her, selv
om trafikantens valg afhaenger af summen af de to.

Bilister, varebiler og lastbiler vil kunne reducere rejsetiden som falge af, at
traangslen pa vejene mindskes, ndr nogle bilister vedger at skifte til kollektiv
transport eller undlader at rejse. Omvendt forventes det, at en del af vejnettet
uden om betalingsringen vil opleve gget trafik, hvilket alt andet lige vil gge rej-
setiden for bilister, der benytter disse veje.

Tabel 4.5 viser, hvordan den samlede rejsetid pavirkes for bilister, der ikke
aandrer rejseform, hvis traengsel safgifterne indfares (herefter "eksisterende™).
Dertil kommer effekterne for de personer der skifter rejseform; for eksempel fra
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bil til tog plus bortfaldne trafikanter (herefter "overflyttede og bortfaldne")”.
Denne kategoris gevinster indregnes i den samlede beregning som en del af
"konsumentoverskuddet".

Nedenstaende tabel viser rejse- og forsinkelsestidsbesparelser for "eksisteren-
de" og "overflyttede og bortfaldne™" bilister. Som det ses farer projektet til gget
rejsetid og mindre forsinkelsestid. Den ggede rejsetid skyldes den ggede om-
vejskarsel efter indfarelsen af traengselsafgiften. | forhold til projektet "Stor
kollektiv", er aandringerne i rejsetidsbesparelserne marginale.

Tabel 4.5 Rejsetidsbesparelser - biler, varebiler og lastbiler (1.000 koretojstimer i

2015).
"Eksisterende" "Overflyttede og bortfaldne"
Rejsetid Forsinkelses- Rejsetid Forsinkelses-
tid tid
Personbiler -286,9 2.805,2 -196,8 777,9
Heraf bolig/arbejde -133,1 1.328,4 -77,5 376,0
Heraf erhverv -35,1 364,6 -9,8 25,7
Heraf andet -118,7 1.112,2 -109,6 376,2
Varebiler -41,4 605,1 -2,7 9,4
Lastbiler -6,3 162,4 -0,4 4.5

Kildee OTM trafikmodelkarsler fra Tetraplan

Note: "Eksisterende" henviser til detrafikanter, der ikke skifter transportmiddel. "Over-
flyttede og bortfaldne" henviser til detrafikanter, der enten stopper med a kare
som falge af traangsel safgiften eller skifter transportform. Det skal bemaakes, at
rejsetidsbesparel serne for overflyttede og bortfaldne i tabellen alerede er ganget
med % for at beregne konsumentoverskuddet korrekt.

Tabel 4.6 viser, hvordan den samlede rejsetid pavirkes for kollektivt rejsende,
der ikke aandrer rejseform, hvis traengsel safgifterne indferes (herefter "eksiste-
rende brugere™). Desuden vises gevinsten for de frabil overflyttede rejsende
samt de nyskabte ture med kollektiv trafik som feglge af forbedringerne i ud-
buddet (herefter "Overflyttede og nyskabte"). Tidsbesparelserne for de kollek-
tive rejsende sker som falge af forbedringerne i den kollektive trafik.

| forhold til "Stor kollektiv" er rejsetidsbesparelserne som ventet reduceret i
"Lille kollektiv". Saledes er den samlede tidsbesparelse for kollektiv rejsende
kungodt 1/3 i "Lille kollektiv".

*  Dennekategori dackker ogsd over de bilister, der begynder at karei Kabenhavn efter
indferelsen af tramgsel safgiften som fage af den lavere treangsdl. Denne andel vurderes
dog at vaare marginal.
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Tabel 4.6 Rejsetidsbesparelser - kollektivt rejsende (1.000 persontimer pr. dr,
eksisterende brugere)

"Eksisterende” "Overflyttede og nyskabte"
Rejsetid | Skiftetid | Frekvens | Rejsetid | Skiftetid | Frekvens
Kollektiv trafik 4745 -25,6 354,0 33,1 3,6 22,2
Heraf bolig/arbejde 227,1 -5,5 99,9 12,4 1,4 7,6
Heraf erhverv 14,0 -1,6 23,5 1,2 0,1 1,0
Heraf andet 233,3 -18,5 2299 19,5 2,1 13,5

Kildee OTM trafikmodelkarsler fra Tetraplan

Note: "Eksisterende" henviser til detrafikanter, der ikke skifter transportmiddel. "Over-
flyttede og nye" henviser til detrafikanter, der enten er overflyttet frabil eller er
helt nye ture som falge af det forbedrede koll ektive udbud.

Samlet set er nettonutidsvaadien i 2008 af rejsetidsbesparelserne estimeret til
9,5 mia. kr. for eksisterende rejsende samt et konsumentoverskud pa 1,3 mia.
kr. ved indferelsen af en betalingsring i K gbenhavn.® Resultatet fordelt pa
transportform er gengivet i Tabel 4.7.

| forhold til "Stor kollektiv" er dette et fald i de samlede tidsgevinster paca. 1,5
mia. kroner svarende til 12,5%.

Tabel 4.7 Samlet veerdi af rejsetidsbesparelser(nettonutidsveerdi 2008,2008-
priser, mio. kr.)

"Eksisterende” "Overflyttede"
Nettonutidsveerdi, tidsgevinster 9.531 1.257
Heraf personbiler 5.675 1.157
Heraf varebiler 2.406 31
Heraf lastbiler 854 23
Heraf kollektiv 596 46

Note: Resultaterne er opgjort som basis - projekt, sa et positivt fortegn angiver en sam-
fundsgkonomisk gevinst.

Kerselsomkostninger K grselsomkostninger bestdr af aandrede kilometerafhaangige omkostninger for
og billetudgifter person-, vare og lastbiler samt billetudgifter for kollektivt rejsende. Andringen
i kearselsomkostninger skyldes, at der vil ske omvejskarsel.

Billetudgifterne for brugerne aandres som fglge af, at nye linjer gar det muligt
at foretage aandrede ture med kollektiv trafik. AEndringer i karselsomkostninger
og billetudgifter fremgér af Tabel 4.8.

| forhold til "Stor kollektiv" er aandringerne i kerselsomkostningerne stort set
uaendrede, mens brugernes besparelser i billetudgifter er faldet fra samlet 383
mio. kroner til stort set nul.

® De anvendte tidsvaadier fremgér af hovedrapporten.
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Brugerbetaling

Tabel 4.8 Andring i korselsomkostninger og billetudgifter (nettonutidsveerdi i ar
2008, 2008-priser, mio. kr.)

"Eksisterende” "Overflyttede"
/AEndring i karselsomkostninger -987 -252
AEndring i billetudgifter -2 0

Note: Resultaterne er opgjort som basis - projekt, sa et positivt fortegn angiver en sam-
fundsgkonomisk gevinst.

Ved indfgrelsen af treengselsafgifter oplever "eksisterende™ bilisterne en genei
form af den afgift, som de skal betale. Ligeledes oplever "overflyttede og bort-
faldne" bilister, der efter indferelsen af afgiften skifter transportform eller helt
undgdr deres keretur, en gene. Genen for de "overflyttede og bortfaldne" bili-
ster estimeres ved at bruge "rule-of-a-half" som det er standard. Det antages
sdledes, at den oplevede brugerbetaling/gene for "overflyttede" bilister i gen-
nemsnit svarer til halvdelen af den afgift, som de skulle have betalt, hvis de
havde foretaget turen med bil jf. Transportministeriets "Manual for sasmfunds-
gkonomiske analyser" (2003).

Tabel 4.9 Antal passager af ringen pr. hverdagsdogn med og uden treengselsafgift
i 2015 (1.000 passager)

Personbiler Varebiler Lastbiler

Basis 566,9 90,6 26,9
Morgenmyldretid (kl. 7-9) 92,3 15,1 4,6
Eftermiddagsmyldretid (kl. 15-18) 170,5 19,0 51
Uden for myldretid 260,3 49,1 15,4
Nat 43,8 7,3 1,8
Stor betalingsring 303,9 80,5 24,5
Morgenmyldretid (kl. 7-9) 40,7 13,4 4,3
Eftermiddagsmyldretid (kl. 15-18) 66,7 16,5 4,6
Uden for myldretid 153,5 43,5 13,9
Nat 43,1 7,2 1.8

Kildee OTM trafikmodelkarsler fra Tetraplan.

Tabel 4.9 viser antallet af passager over ringen med og uden traangselsafgiften
Det er ikke umiddelbart muligt at opgere antallet af "overflyttede og bortfald-
ne" bilister ud fratabellen, da der kan vaae nogle bilister, der ikke karte i situa-
tionen uden traengselsafgifter (basis), men som efter indfarelsen af afgiften vad-
ger at kerei bil pAgrund af den mindre traengsel (i det falgende "nye bilister").
Ved at beregne nyttetabet for "overflyttede" bilister pa baggrund af forskellen
mellem antal passager i projekt og basisi Tabel 4.9, bliver disse "nye bilister"
beregnet som en "eksisterende” bilist, hvorfor nyttetabet er systematisk over-
vurderet. Det vurderes dog, at antallet af nye bilister i projektalternativet er
marginalt og derfor ikke har betydende indflydelse pa resultatet.
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Med en afgift pa 25 kr/passage i myldretiden, 10 kr/passage udenfor myldreti-
den og 0 kr/passage om natten kan brugerbetalingen for bilisterne estimeres
som illustreret i Tabel 4.10. Bemagk at brugerbetalingen for eksisterende bili-
ster netop svarer til det offentliges indtaegt fra traangsel safgifterne.

Tabel 4.10  Den samfundsokonomiske veerdi af brugerbetalingen for eksisterende
og overflyttede bilister, (nettonutidsveerdi i ar 2008, 2008-priser, mio.

kr.)
Brugerbetaling "Eksisterende" "Overflyttede og bortfald-
ne"

Brugerbetaling i alt -12.743 -5.618
Personbiler -9.310 -5.395

heraf bolig-arbejde -3.863 -2.208

heraf erhverv -1.714 -366

heraf andet -3.733 -2.821
Varebiler -2.627 -181
Lastbiler -806 -43

Note:  Fordelingen pa bolig-arbejde, erhverv og andet er foretaget p& baggrund af gen-
nemanittet for personbiler fra Transportministeriets Trangportgkonomiske En-
hedspriser. 1) Brugerbetalingen for "overflyttede" skal ikke opfattes som en
egentlig betaling, men som det samfundsgkonomiske tab ved, at overflyttede bili-
ster oplever et velfaardstab som falge af tramngsel safgiften.

Den samlede brugerbetaling er stort set uaandret i forhold til "Stor kollektiv"-
projektet.

4.3 Eksterne omkostninger

Eksterne omkostninger stammer fra de sakaldt eksterne effekter, der omfatter
de effekter pd omgivelserne, som den enkelte operater, infrastrukturforvalter,
bilist eller passager ikke indregner, nar de aandrer transportudbud eller efter-
spargsel, som falge af et nyt projekt. Omkostningerne baares dermed af andre
end dem, som har indflydelse pa aktiviteten eller kompenseres for generne af
den. De eksterne effekter, som behandles her, er trafiksikkerhed, stgj, luftforu-
rening og klimapavirkning (CO,).

Beregningerne af den samfundsgkonomiske vaardi af de eksterne omkostninger
er baseret pa af kilometerbaserede omkostninger fra Transportministeriets
Transportgkonomiske Enhedspriser. Det er sdledes udelukkende aandringen i
antallet af karte kilometer, der afger effekten af de eksterne omkostninger. Der
er saledes ikke taget hensyn til, hvor aandringen i kerte kilometer finder sted.
Tabel 4.11 viser aandringen i antal kerte kilometer fordelt pa keretgjstype.
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Tabel 4.11  Andringer i korte kilometer fordelt pd koretojstype

Karetgjstype Mio. km
Biler -569,2
Varebiler 0,4
Lastbiler 5,8
S-tog 0,0
Metro 0,5
Bus 8,4

Kilde:  Biler, varebiler og lastbiler: OTM-trafikmodellen
S-tog, metro og bus: Egne beregninger ud fra aandringer i kereplaner.
Note:  Beregnet som projekt - basis sa et negativt fortegn angiver et fald i antallet af km.

De eksterne effekter giver samlet et positivt bidrag til projektets ssmfundsgko-
nomi. Dette skyldes primaat, at der kares vaesentligt fagre bilkilometer i pro-
jektalternativet, mens de gvrige transportformer trafikarbejde stiger, men ikke
opvejer reduktionen fra bilernes trafikarbejde. De samfundsgkonomiske om-
kostninger i forbindelse med projektet ses af Tabel 4.12. Modsat alternativet
"Stor kollektiv" er der en luftforureningsgevinst i "Lille kollektiv". Dette skyl-
desisam, at udvidelsen for S-tog er bortfaldet, mens antallet af ekstra buskilo-
meter er halveret.

Tabel 4.12  Nettonutidsveerdier af eksterne omkostninger, (2008-priser mio. kr.)

Omkostninger, 2015 NPV 2008
Eksterne omkostninger i alt 185 1.404
Sparede uheld 79 601
Reduceret stgj 79 604
Luftforurening 6 47
Klimapavirkning (CO2) 20 151

Note: Resultaterne er opgjort som basis - projekt, sa et positivt fortegn angiver en sam-
fundsgkonomisk gevinst. Beregningerne er baseret pd km-baserede enhedsom-
kostninger fra Transportministeriets Trangportgkonomiske Enhedspriser. For Me-
tro regnes der med vaadier svarendetil halvdelen af S-tog, pa nea for stgj og
uheld, hvor der ikke forventes amndringer i projektalternativet i forhold til basis.

Da de eksterne omkostninger er beregnet pa baggrund af eendringerne i antal
karte kilometer, er der ikke taget hgjde for, at specielt omkostningerne ved stgj
og uheld afhaanger af hvor kerslen finder sted. Pa den anden side skal den gge-
de kollektive trafik vaare et alternativ til bilkerslen, hvorfor det ma forventes at
en vaesentlig del af de nye karte kilometer med f.eks. bus vil blive kert samme
sted som den bortfaldne trafik.

Det er overvejende sandsynligt, at el-produktionen over de naeste 50 ar vil aand-

res mod mindre CO,-intensiv produktion, men dette er der ikke taget hgjde for i
beregningerne. Den samlede effekt pa luftforurening og klimapavirkning er dog

P:\68480A\3_Pdoc\B-SAG SAMF\PDOC\Afrapportering\Sendt til Kabenhavns Kommune 300408\S@K tilleegsnotat - lille kollektiv.DOC



Traangselsafgifter - samfundsgkonomisk analyse 14719

Skatteforvridning

Afgiftskorrektioner

helt marginal for projektet. Der er ikke taget hgjde for teknologiudvikling,
hverken for kollektiv trafik eller bilpark.

4.4 Skatteforvridningstab og afgiftskorrektion

Offentlige infrastrukturprojekter tillaggges typisk en ekstraomkostning i det
samfundsgkonomiske regnestykke, da de finansieres over skatterne. Ud fraen
samfundsgkonomisk betragtning er det ikke omkostningsfrit at opkraave skatter.
Skatter forvrider aktiviteten i samfundet, idet de far forbrugere og virksomhe-
der til at aandre adfaard. Beskatningen af Ignindkomst medferer saledes for ek-
sempel, at folks lyst til at arbejde mindskes.

En treengselsafgift derimod skaber gget provenu til staten; penge som kan bru-
gestil at senke andre forvridende skatter til gavn for samfundet. Men opkraev-
ning af traengselsafgiften er i sig selv forvridende. Det antages derfor i denne
analyse, at de negative arbejdsudbudseffekter ved opkraevningen af traangsels-
afgiften udlignes af muligheden for at reducere andre forvridende skatter. Til-
bage stér den skatteforvridningen, der opstér som falge af finansiering af an-
lasgsomkostningerne og aandringerne i det offentliges nettoprovenu fra kollektiv
trafik pga. aandrede rejsemgnstre. Desuden pavirkes det offentliges kasser af
andringerne i afgifterne som falge af aandret forbrug. Dette er beskrevet neden-
for under afgiftskorrektioner.

Den samlede nettonutidsvaadi af skatteforvridningstabet er angivet i Tabel
4.13. | forhold til "Stor kollektiv" er skatteforvridningstabet reduceret til ca. det
halve. Dette skyldes primaat, at det offentlige sparer veesentlige udgifter til an-
lagg af overhalingsspor til S-tog samt drift af den kollektive trafik.

Tabel 4.13  Skatteforvridningstab (2008-priser, mio. kr.)

Nettonutidsveerdi &r 2008

Skatteforvridningstab -836

Note: Resultaterne er opgjort som basis - projekt, s et positivt for-
tegn angiver en samfundsgkonomisk gevinst.

De sidste effekter, der er inddraget i denne samfundsgkonomiske analyse, er
effekten af afgifter.

Transportafgifterne (for eksempel registreringsafgiften og benzinafgifter) er
reelt overfarsler fratrafikanterne til staten. Da dette i samfundsgkonomisk for-
stand ikke er en omkastning - men blot en overfarsel - skal afgiftsdelen af ker-
selsomkostningerne modregnes.

Daantal kerte kilometer for personbiler, varebiler og lastbiler samlet set vil fal-
de, vil statens provenu fra "km-afgifterne” (primaat braandstofudgifter) falde.
Den samlede effekt af dette er vist i Tabel 4.14 under "Nettonutidsvaadi, san-
dring i km-afgifter til stat".

P:\68480A\3_Pdoc\B-SAG SAMF\PDOC\Afrapportering\Sendt til Kabenhavns Kommune 300408\S@K tilleegsnotat - lille kollektiv.DOC



Traangselsafgifter - samfundsgkonomisk analyse 15/19

En aendring i transportudgifterne/-afgifterne pavirker dog forbruget af andre va-
rer og dermed statens gvrige indtaegter, idet de, der tidligere betalte disse afgif-
ter, vil have flere pengetil at kebe andre varer for, som antages i gennemsnit at
vaae pélagt en afgift pd 17 %°. Ved keb af andre varer genereres et ekstra pro-
venu. Den samlede effekt af dette for personbiler er vist i Tabel 4.14 under
"Nettonutidsvaadi, afgiftskorrektion km-omkostninger/heraf personbiler”.

Tilsvarende falder det offentliges afgiftsprovenu, nér der bruges flere penge pa
billetter og betaling af traengselsafgift. Effekten af dette er vist | Tabel 4.14 un-
der henholdsvis " Afgiftskorrektion billetindtaagter, kollektiv trafik " og "Af-
giftskorrektion indtaggter frabrugerbetaling, vej”.

Samlet set er bidraget fra afgiftskorrektionerne stagrkt negativt, hvilket primaat
skyldes, at trafikanternes udgifter til traengselsafgift og billetter ger, at det of-
fentlige gar glip af afgifter pa andre varer.

| forhold til "Stor kollektiv" er den primaare forskel, at tabet pa"&ndring i km-
afgifter” er reduceret med ca. 400 mio. kroner.

Tabel 4.14  Andring i km-afgifter til stat og afgiftskorrektioner (2008-priser, mio.

kr.)
Nettonutidsveerdi ar 2008
Afgiftskorrektioner i alt -4.859
AEndring i km-afgifter -5.030
Afgiftskorrektion km-afgifter, personbiler 1.373
/AEndring i tidsafheengige afgifter, vare og lastbiler -34
Afgiftskorrektion billetindteegter, kollektiv trafik -64
Afgiftskorrektion indteegter fra brugerbetaling, vej -1.104
5 Analysens resultater

Det samlede detaljerede resultat for projektet er angivet Tabel 5.1

®  Transportministeriets Transportgkonomiske Enhedspriser
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Tabel 5.1 Detaljerede resultater for den samfundsokonomiske analyse, "Lille kol-
lektiv", 2008-priser
Nettonutidsveerdi 2008, mio. DKK Effekt
Anleegsomkostninger, i alt -826
Anlaegsomkostning, betalingsring -309
Anlaegsomkostning, overhalingsspor til S-tog 0
Anlaegsomkostning, direkte busser -822
Restveerdi, betalingsring 0
Restveerdi, overhalingsspor til S-tog 0
Anlaegsomkostning, direkte busser 305
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, i alt 9.393
Driftsomkostninger, vej 22
Driftsomkostninger, betalingsring -2.163
Fornyelses- og vedligeholdelsesomkostninger, bane 0
Driftsudgifter, passagertog 0
Driftsudgifter busser og Metro -1.598
Billetindteegter, kollektiv trafik 433
Indteegter fra brugerbetaling gvrig infrastruktur 12.743
Brugergevinster, i alt 8.542
Tidsgevinster, personbiler 5675
Tidsgevinster, varebiler 2.406
Tidsgevinster, lasthiler 854
Tidsgevinster, kollektiv trafik 596
Kgrselsomkostninger, vej -987
Billetudgifter, kollektiv trafik )
Brugerbetaling, i alt -12.743
Brugerbetaling, personbiler -9.310
Brugerbetaling, varebiler -2.627
Brugerbetaling, lastbiler -806
Consumer surplus, i alt -4.613
Tidsgevinster, personbiler 1.157
Tidsgevinster, varebiler 31
Tidsgevinster, lasthiler 23
Tidsgevinster, kollektiv trafik 46
Kgrselsomkostninger, vej -252
Billetudgifter, kollektiv trafik 0
Brugerbetaling, personbiler -5.395
Brugerbetaling, varebiler -181
Brugerbetaling, lastbiler -43
Eksterne omkostninger, i alt 1.404
Uheld 601
Stoj 604
Luftforurening 47
Klima (CO2) 151
@vrige konsekvenser, i alt -5.695
Afgiftskonsekvenser -4.859
Skatteforvridningstab -836
| alt nettonutidsveerdi (NNV) -4.538
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Analysen viser, at en betalingsring omkring K gbenhavn kombineret med den
reducerede udvidelse af den kollektive trafik stadig ikke er samfundsgkonomisk
rentabel. SAledes giver "Lille kollektiv" projektet et samfundsgkonomisk un-
derskud pa 4,5 mia. kroner.

| forhold til projektet "Stor kollektiv" er det dog en vaesentlig besparelse pa 3,2
mia. kroner.

6 Felsomhedsanalyser

Der er vaesentlige usikkerheder forbundet med den samfundsgkonomiske ana-
lyse. SAledes kan anlaggs- og driftsomkostninger afvige fra det anvendte mid-
delestimat. Ligeledes har de nyligt opdaterede tidsveardier en vaesentlig effekt
pa analysens resultater.

Desuden er der erkendte problemer med fremskrivningen af de trafikale gevin-
ster fra 2015 til 2029. Der er sdledes i den centrale analyse regnet med en fast
arlig vakst i trafikken og en stigende arlig vaekst i tidsgevinsterne, datidsforb-
ruget i trafikken ventes at stige hurtigere end antallet af karte km som fglge af
@get traangsel. Hvis der blev gennemfart trafikmodelkersler bade for 2015 og
2029 ville man kunne undga at skulle lave antagelser om den arlige vakst fra
2015-2029.

Dadette ikke er tilfad det, er der i stedet udfert falsomhedsanalyser pa vaeksten i
de trafikale gevinster, ligesom der er udfert fglsomhedsanalyser for andre pa-
rametre, , for at belyse hvor fglsomt det samfundsgkonomiske resultat er over-
for aandringer i de centrale input. De gennemfarte fal somhedsanalyser er listet
herunder

*  Lavt anlegsoverslag. Der anvendes et lavt anlasgsoverslag svarendetil 2,3
mia. kroner i alt inkl. fglgeinvesteringer

*  Hojt anlegsoverslag: Der anvendes et hgjt anlaggsoverslag svarendetil 3,6
mia. kroner i alt inkl. fglgeinvesteringer

e Ingen trafikveekst. Der anvendes en trafikvaekst pa 0% om aret for bade
vej- og banetrafik.

*  Hoj trafikveekst: Der anvendes en trafikvaekst der er dobbelt s hgj som
basisscenariet.

*  Hoj vekst i ko- og spildtid. Der regnes med 50%'s vakst i ke~ og spildtid
pa 10 & svarendetil en arlig vaekst pa 4,1%.

*  Gamle tidsveerdier: Analysen gennemfgres med anvendelse af tidsvaadier-
ne gaddende indtil 2008

e Lave drifisomkostninger for betalingsring. De &lige driftsomkostninger
reduceres med 50%

s Lave drifisomkostninger, busser: De &lige driftsomkostninger reduceres
med 50%

e Lave drifisomkostninger, metro: De &lige driftsomkostninger reduceres
med 50%
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Nedenstaende tabel viser resultatet af falsomhedsanalysen

Tabel 6.1 Resultat af folsomhedsanalyser, 2008-priser

NNV 2008
Basisantagelser -4.538
Lavt anlaegsoverslag -4,375
Hajt anleegsoverslag -4.721
Lav trafikveekst -5.457
Hgj trafikvaekst -3.518
Hgj veekst i ka- og spildtid -3.139
Gamle tidsveerdier -7.025
Lave driftsomkostninger, betalingsring -3.272
Lave driftsomkostninger, busser -3.946
Lave driftsomkostninger, metro -4.194

Note: Der kan ikke beregnes en intern rente for nogle af fgl somhedsanalyserne.

Som det ses af Tabel 6.1 er resultatet af den samfundsgkonomiske analyse ro-
bust overfor aandringer i de centrale inputparametre. Selv store aendringer i in-
putparametrene aandrer ikke pa den samfundsgkonomiske konklusion. Som i
"Stor kollektiv'-projektet giver lavere driftsomkostninger for betalingsringen
en stor effekt, men selvom driftsomkostningerne til betalingsringen halveres, er
nettonutidsvaadien dog stadig -3,3 mia. kroner. Ligeledes vil en starre vaekst i
tidsgevinsterne end forudsat i analysen give et bedre resultat, men den nettonu-
tidsvaadien er dog stadig vassentligt lavere end nul, nemlig -3,1 mia. kroner.

7 Konklusioner

Pa baggrund af naarvaarende analyse kan en betalingsring rundt om K gbenhavn
med den foresldede udvidelse af den kollektive trafik ikke begrundes sam-
fundsgkonomisk.

Det kan dog ikke afvises, at en optimal udformet treengselsafgift kombineret
med en optimal lgsning for kollektiv trafik kan give et samfundsgkonomisk po-
sitivt afkast. Ligeledes er driften af betalingsanlagyget en relativt stor udgifts-
post, hvorfor en mere omkostningseffektiv lasning vil bidrage positivt til sam-
fundsgkonomien.

Det anbefales derfor, at det undersgges, hvad det optimale afgiftsniveau og den
optimale lasning for en udvidelse af den kollektive trafik i forbindelse med ind-
farelsen af treengsels-afgifter vil vaae. Ligeledes anbefales det, at driftsomkost-
ningerne ved en betalingsring undersgges neamere.
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