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Nar kommunerne fgrer klimapolitik, er det ofte dyr symbolpolitik, som skaber skadelig
dobbeltregulering.

En effektiv klimapolitik er ensartet pa tvaers af geografi

Klimapolitiske mal bgr nas sa omkostningseffektivt som muligt. Derfor bgr prisen pa at
udlede drivhusgasser vaere ensartet pa tvaers af sektorer, anvendelser og geografi.
Kommunal klimapolitik skaber uens skyggepriser og desuden stor CO,-lzkage.

Kommunal klimapolitik pa trafikomradet er meget dyr i forhold til

klimagevinsterne

National lovgivning indebeerer, at det i forvejen er meget dyrt at seenke CO,-udledningen fra
trafikken, f.eks. ved at fremme elbiler. Det koster over 6 gange s meget (5.016 kr./ton CO,)
at fremme elbiler som den generelle CO,-afgift (750 kr.). Yderligere kommunale initiativer i
form af forbud mod fossile biler, saerlige faciliteter til elbiler mv. gger omkostningen.

Lavere hastighedsgraenser i Kebenhavn koster over 400 mio.kr.,

inklusive klimagevinst pa godt 5 mio.kr.

Kgbenhavns Kommune er ved at sanke hastighedsgranserne i kommunen med 10 km/t bl.a.
med henvisning til klima. Kommunen har ikke fremlagt konsekvensberegninger. Notatet
beregner den samlede omkostning til over 400 mio. kr. som fglge af bl.a. gget rejsetid og
treengsel, der overskygger sma positive effekter ved mindre stgj, forurening, ulykker, vejslid
og klimaforandringer. Det forventes, at CO,-udledningen falder med omkring 1 pct. En arsag
til de sma positive effekter er b.la., at bilkgrsel i Kgbenhavn star for 3 pct. af
partikelforureningen i byen.

CO»-skyggepriser i Kebenhavn uden for skiven

Ombkostningen ved hastighedsnedsaettelsen i Kgbenhavn ligger langt over det dyreste initiativ
i regeringens virkemiddelkatalog med nationale redskaber. Det dyreste nationale redskab
koster 11.500 kr./ton (nedsat hastighed pa motorvej) mod normalpris pa 750 kr./ton. Prisen
for det kgbenhavnske tiltag er usikker, men koster mindst 30.000 kr./ton - mere sandsynligt
ca. 98.000 kr./ton.

Mange andre kommuner fgrer klimapolitik

Kgbenhavn er langt fra alene om at fgre klimapolitik. Kommunerne er velegnede til at Igse
lokale problemer, herunder problemer skabt af klimaforandringer, mens klimapolitik handler
om globale problemer, der bgr Igses pa hgjst mulige niveau. Kommunerne bgr koncentrere
sig om deres kerneopgaver og bgr som minimum fremlaegge konsekvensberegninger af
klimatiltag.
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Kommunal klimapolitik skaber skadelig dobbeltregulering

Klimapolitiske mal bgr nas sa omkostningseffektivt som muligt. Et grundlaeggende princip for
omkostningseffektiv klimapolitik er, at prisen pa at udlede drivhusgasser - den sakaldte skyggepris -
bgr veere ensartet pa tveers af sektorer, anvendelser og geografi. Uens skyggepriser indebaerer, at det
er muligt at erstatte dyre reduktionsmuligheder med billigere reduktionsmuligheder.

| aftalen om gren skattereform (2022) er det angivet, at “en hgj og mere ensartet CO2-afgift er et helt
centralt veerktgj”. Med reformen er indfgrt en mere ensartet pris gennem en afgift pa 750 kr./ton i
ikke-kvotesektoren og 375 kr./ton i kvotesektoren (eller 1.125 kr./ton inkl. CO2-kvotepris). Andre
afgifter pa energi mv. varierer dog fortsat, men skyggeprisen bliver mere ensartet end hidtil, jf. figur
1.

Figur 1. Afgifter og kvotepris per ton CO;
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Kilde: Aftale om gran skattereform samt egne beregninger

Kommunerne bgr lige som alle andre bidrage til den europaiske og nationale klimapolitik ved at
reagere pa den politisk fastsatte pris pa drivhusgasser. Prisen tilskynder til at spare pa energien og
anvende mere vedvarende energi. Den samfundsmaessige gevinst ved lavere udledninger af
drivhusgasser er allerede indeholdt i den gkonomiske besparelse, som kommunerne opnar ved at
udlede mindre.

Derimod undergraver kommunerne den europaiske og nationale klimapolitik, nar de i vid
udstraekning pa egen hand gennemfgrer tiltag, som ligger udover incitamenterne i prissaetningen af
drivhusgas. Det gger de samfundsgkonomiske omkostninger ved den grgnne omstilling.

| boks 1 er det forklaret, hvorfor ensartet prissaetning af drivhusgasser sikrer omkostningseffektivitet.
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Boks 1
Ensartet COe-pris giver den mest omkostningseffektive gréanne omstilling

Der er stor forskel pa de samfundsgkonomiske omkostninger ved at reducere drivhusgasudlednin-
gerne for forskellige slags aktiviteter og for forskellige aktgrer. Skyggeprisen udtrykker de samlede
samfundsgkonomiske omkostninger ved at reducere udledningerne med et ton CO2e med et givent
instrument - uanset om de betales af borgerne eller staten.

| figuren er skyggepriserne i Bruttovirkemiddelkatalog til regeringens Klimaprogram 2022 ordnet i
stigende orden, hvilket giver en sakaldt MAC-kurve (marginal abatement cost). Fgrsteaksen angiver
det kumulerede reduktionspotentiale. Det centrale er ikke de praecise sk@gn over skyggepriser, men
kurvens stigende forlgb. MAC-kurven kan i teorien anvendes til at udvaelge de billigste reduktioner,
men det stiller urealistisk store krav til myndighedernes viden om ikke blot tekniske
reduktionsmuligheder og optimale maengder, men tillige helt lokale forhold hos den enkelte
virksomhed og borger.

En ensartet COze-pris skaber et incitament til, at virksomheder og borgere selv udvealger de billigste
reduktioner. Hvis reduktioner koster mindre end afgiften, vil de gennemfgre dem, mens det
modsatte er tilfeeldet med reduktioner, som er dyrere end afgiften. | figuren vil en pris pa f.eks. P
medfgre, at alle de billigste reduktioner frem til maengden M bliver gennemfgrt pa borgere og
virksomheders eget initiativ.

Marginale reduktionsomkostninger

Kr./ton CO2e

)

M Reduktion, mio. ton

Der kan veere gode grunde til, at kommunerne gennemfgrer politiske tiltag mod lokale
forureningsproblemer. Drivhusgasudledningen lokalt har imidlertid ingen maerkbar effekt pa det
lokale klima. Der er ingen sammenhang mellem lokale udledninger og lokalt klima. Drivhusgasser
optages i atmosfeeren og har samme klimaeffekt uanset, hvor i verden det udledes. Selv om
klimaforandringer kan medfgre lokale problemer, sa som behov for at sikre mod hgjere vandstand og
mere nedbgr, sa har lokale tiltag mod selve klimaproblemet ingen maerkbar effekt pa disse lokale

problemer.
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Nar kommunerne fgrer egenradig klimapolitik, skaber det udover den sakaldt skadelige
dobbeltregulering - altsa at de samme udledninger er reguleret med flere instrumenter samtidig - en
raekke andre problemer, fordi kommunerne gennemgaende planlaegger:

o tiltag med beskeden umiddelbar effekt pa udledningen af drivhusgas. Det gaelder f.eks.
lavere hastighedsgraenser.

e tiltag hvor reduktionsomkostningerne i forvejen er meget hgje. Mange tiltag retter sig mod
at ggre det vanskeligere at kgre i konventionelle person- og varebiler eller lettere at benytte
elektriske biler. Her indebaerer afgiftsreglerne, at skyggeprisen i forvejen er meget hgj.

o tiltag med hgj CO,-laekage, dvs. hvor den sparede udledning i kommunen fgrer til
merudledninger i resten af landet.

o tiltag som skaber st@rre eksterne omkostninger end CO,-gevinsterne. Det geelder f.eks. gget
treengsel ved seenkede hastighedsgraenser.

e tiltag som angiveligt skal adressere andre eksternaliteter end klima, men hvor der findes
betydeligt mere effektive redskaber. Det gelder f.eks. at h&amme bilkgrslen med henvisning
til partikelforurening.

Flere kommuner f@rer lokal klimapolitik

Kommunerne bgr holde sig til at handtere lokale problemer. lkke desto mindre vaelger flere
kommuner aktivt at arbejde med at reducere kommunens CO,-udledninger gennem malrettet politik.
Nedenfor er en raekke eksempler pa kommunal klimapolitik. Gennemgangen er langt fra
udtgmmende. 96 kommuner er en del af DK2020-projektet, hvoraf de fleste kommuner har en
klimahandlingsplan for, hvordan de bliver klimaneutrale inden 2050.}

Kgbenhavn ned i fart

Fra 2023 og frem mod slutningen af 2025 bliver fartgraenserne i det meste af Kgbenhavn nedsat med
10 km/t.% Tiltaget begrundes med, at ”lavere fart betyder feerre alvorlige trafikulykker, isaer for
cyklende og gdende”. Derudover er malet, at ”lavere fart skal desuden anspore flere til at vaelge bilen
fra og skifte til grannere transportformer som cykel, gang og kollektiv transport.” Forslaget skal veere
med til at reducere CO,-udledningen i Kgbenhavn, mindske trafikstgj og forurening. Fartgraensen
bliver sat ned til 40 km/t pa de fleste veje, og til 30 km/t i Indre By og de indre brokvarterer.

Kgbenhavns Kommune har alene offentliggjort et kort bilag, der gennemgar de forventede effekter
ved tiltaget (Teknik- og Miljgforvaltningen 2022), jf. tabel 1. Forvaltningen forventer at CO»-
reduktionen kommer fra, at feerre vil tage bilen pa ture i Kgbenhavn. Bilaget melder dog ikke noget
om, hvor mange feerre bilister eller hvad reduktion i antal kgrte kilometer forventes at veere i

1Se https://realdania.dk/projekter/dk2020
2 Se https://www.kk.dk/borger/parkering-trafik-og-veje/trafik-og-veje/koebenhavn-ned-i-
fart#:~:text=Fartgr%sC3%A6nsen%20bliver%20sat%20ned%20til,2023%20til%20slutningen%20af%202025
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kommunen. Kommunen forventer samlet en CO,-reduktion pa ca. 14.500 tons fra en pakke der
bestar af hastighedsnedsaettelsen, etablering af delebilspladser, om-disponering af 5.000 offentlige
parkeringspladser til el- og delebiler, trafikg og gren trafikvej pa indre N@grrebro samt ikke-fysiske
initiativer. Af bilaget fremgar det, at det ikke har vaeret muligt at vurdere, hvad
hastighedsnedsattelsen isoleret set medfgrer af CO,-reduktioner.

| Kebenhavns kommune er den samlede CO,-emission i 2021 opgjort til 947.064 tons.? Det betyder at
den samlede pakke, der inkluderer hastighedsnedsaettelsen, kommer til at udggre omkring 1,5 pct. af
kommunens samlede udledninger.

Tabel 1
Kgbenhavns kommunes forventede effekter af hastighedsnedsattelse

Afledt effekt Omfang af effekt

Trafikulykker Veldokumenteret markante effekter

Oplevet tryghed for cyklister og gaende Forventede effekter, szerligt veje uden cykelsti

Trafikstgj Forventede sma effekter, men lidt stgrre i synergi med
andre tiltag

Fremkommelighed for busser og busdrift Potentielle effekter, de samlede effekter skal vurderes
med trafikmodelberegninger

Fremkommelig for cyklister Potentielle effekter

Folkesundhed og fysisk aktivitet Potentielle effekter

Drift af vejnet Potentiel meget lille effekt, giver ikke mening at

undersgge videre

Kilde: Gengivelse af Tabel 1 i Teknik- og Miljgforvaltningen (2022)

Af en kommentar til tabellen fremgar det, at det er “uden for projektets formal at undersgge disse
effekter, men der kan bestilles budgetnotater herom til forhandlingerne for Budget 2023”. Det skal
bemaerkes, at tiltaget om hastighedsnedseettelser blev vedtaget i maj 2022, uden at kommunen har
offentliggjort beregninger af tiltagets effekter. Det betyder, at det ikke fremgar, hvad prisen for CO,-
reduktionen eller omfanget af de gvrige forventede afledte effekter bliver.

Forbud mod fossile biler i Kgbenhavn i 2030

Udover ovenstdende klimapakke i Kebenhavns kommune har Kgbenhavns Borgerrepraesentation®
yderligere i maj 2023 vedtaget et forslag om, at kommunen skal arbejde for et forbud mod kgrsel
med fossile biler i kommunen i 2030. Forbuddet vil ifglge forslaget kraeve tilladelse fra
Miljgministeren. Forslaget begrundes med, at det er vigtigt at Kebenhavn gar forrest i kampen for
mindre CO,-udledning. Derudover begrundes forslaget med, at ”forbuddet skal veere med til at
understgtte arbejdet med klimaplan2035, sikre renere luft til Ksbenhavnerne og gare Ksbenhavn til
et forbillede for, hvordan bilparken i fremtiden skal vaere i hele Danmark.”

3 Se : https://kk.sites.itera.dk/apps/kk pub2/index.asp?mode=detalje&id=2558
4 Se https://www.kk.dk/dagsordener-og-referater/Borgerrepr%C3%A6sentationen/m%C3%B8de-04052023/referat/punkt-37
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Elbiler skal udggre 50 pct. af alle private k@retgjer i 2030 i Skanderborg

Skanderborg er ligesom langt stgrstedelen af kommunerne en del af DK2020, som straeber efter
klimaneutralitet i 2050. Af Skanderborgs klimaplan fremgar det, at der forventes en reduktion pa 70
pct. i 2030 med de tiltag, der er lagt ind i klimaplanen. Et af midlerne til at na disse mal er at, at 50
pct. af alle private kgretgjer skal udggres af elbiler i 2030. Malet er, at det tal skal vaere 95 pct. i 2050.
| dag udggr elbiler i Skanderborg 6 pct. af den samlede flade. Tilsvarende har kommunen et mal om,
at 40 pct. af al erhvervskgrsel i kommunen skal ske med eldrevne kgretgjer i 2030 og 90 pct. i 2050.
Preecis hvordan disse malsaetninger skal opnas fremgar ikke af klimaplanen (Skanderborg Kommune,
2023).

Lavere hastighed og dobbelte parkeringspriser i Odense

Odense byrad® har besluttet, at hastigheden pa de fleste veje i byen skal seenkes med 20 km/t. Det vil
angiveligt reducere CO,-udledningen fra transportsektoren med 100.000 tons arligt i 2030.
Derudover gnsker byradet ogsa at saenke farten pa motorvejen til 90 km/t. Det er dog uden for
Odense byrads beslutningskompetence, da motorvejene er statslige.

Udover andringer af hastigheden fordobles parkeringstaksten for benzin- og dieselbiler pa
kommunale parkeringspladser i bymidten, der etableres gratis p-pladser til delebiler, biltrafik og
parkeringspladser fjernes eller begraenses i udvalgte omrader, der etableres nye busbaner og tilfgjes
flere busafgange samt en ny cykelgade, nye fodgeenger- og cykelzoner omkring alle skoler, gratis
pendlerkort i en periode, hvis man har mere end 10 km pa arbejde eller til studie,
nulemissionsstraekninger afprgves enkelte steder i kommunen, og alle entreprengr- og
arbejdsmaskiner skal kgre pa el, ikke diesel.

Der er sa vidt vides ikke gennemfgrt samfundsgkonomiske analyser af disse tiltag i Odense.

Flere kommuner gnsker at saenke hastigheden pa motorvejene

Ogsa Slagelse, Sorg og Ringsted kommuner vil bedrive klimapolitik gennem lavere fartgraenser.
Kommunerne gnsker at saenke hastighedsbegraensningen pa E20 fra 130 km/t til 110 km/t for at
bidrage til at reducere CO,-udledninger. Her henvises til en undersggelse, der viser, at
brandstofforbruget er stgrre ved hgjere hastigheder, hvorfor idéen er, at en hastighedsnedsaettelse
vil reducere CO; udledninger. Kommunerne peger ogsa pa, at hastighedsnedsattelsen vil have en
positiv effekt pa trafiksikkerheden, og at der for nogle borgere, der bor langs motorvejen, vil vaere en
mindre positiv effekt i forhold til stgj.® Middelfart gnsker ligeledes at seenke farten pa den
motorvejsstraekning, der ligger i kommunen.’

5 Se https://www.odense.dk/byens-udvikling/klima/en-ny-groen-mobilitetsplan
6 Se https://ringsted.dk/da/nyheder/slagelse-soroe-og-ringsted-kommuner-vil-ensrette-hastighedsbegraensningen-paa-e20-i-de-tre

7 Se https://www.tv2fyn.dk/middelfart/alle-skal-hjaelpe-middelfart-med-klimamaal-vil-saenke-farten-paa-fynske-motorvej
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Klimaproblemet er globalt og ikke egnet til lokalpolitik

Det er et grundlaeggende princip, at politiske opgavevaretagelse bgr ske pa det niveau, som har bedst
forudseetninger for at Igse dem, og sa decentralt som muligt (kendt som Tiebout-mekanismen).
Decentraliseringen i Danmark afspejler, at kommunerne er bedst til at I@se politiske problemer taet
pa borgerne.

Omvendt er opgaver som sikkerheds-, forsvars-, penge- og klimapolitik ikke lokale og bgr Igses pa det
relevante niveau. ldeelt set burde drivhusgasser prissaettes til den globale skadesomkostning overalt
pa kloden. | fraveer af en aftale herom har lande og landegrupper i stedet pataget sig bestemte
reduktionsforpligtelser i Paris-aftalen. For Danmarks vedkommende er EU part i Paris-aftalen. EU
varetager selv en del af sin reduktionsforpligtelse direkte inden for den sakaldte kvotesektor
(industri, kraftvaerker, fly mm.), hvor alle udledninger er palagt krav om CO,-kvoter. Den resterende
forpligtelse uden for kvotesektoren er fordelt mellem medlemslandene, herunder Danmark.

Der er saledes ikke udledninger tilbage i Danmark, som ikke er deekket af reduktionsforpligtelser, og
som ville vaere relevante for kommunerne at patage sig.

Stort leekageproblem ved lokal klimapolitik

Hvis kommunerne ikke desto mindre vedtager klimamal og -tiltag oveni de europaeiske og nationale
mal, vil der vaere en betydelig grad af laekage - det vil sige, at udledningsreduktioner i én kommune
medfgrer hel eller delvis merudledning i andre kommuner.

Der er i forvejen et betydeligt laekageproblem forbundet med nationale tiltag inden for
kvotesektoren, der allerede er deekket af kvotesystemet. Ultimativt vil der vaere 100 pct. laekage
inden for kvotesektoren. Det haenger sammen med, at der er et samlet loft over de tilladte
udledninger. Szerlige reduktionstiltag - udover kvotekravet - der seenker efterspgrgslen efter kvoter i
ét land medfgrer, at kvoteprisen falder og gger efterspgrgslen tilsvarende i de gvrige lande.

Kommunal klimapolitik, som saenker efterspgrgslen efter CO,-kvoter, vil have en tilsvarende effekt.
Men ogsa kommunale tiltag i ikke-kvotesektoren (varme, transport, landbrug mv.) indebzerer tzet pa
fuld laekage. Ligesom der er et samlet loft over kvotesektoren, indebzerer de nationale forpligtelser et
samlet loft over de nationale ikke-kvoteudledninger. Klimatiltag i én kommune andrer ikke pa det
samlede loft, men gg@r kravet til nationale tiltag i ikke-kvotesektoren mindre. Kommunale tiltag ville
kun have en effekt, hvis Folketinget vedtog at overopfylde det nationale reduktionskrav svarende til
de kommunale tiltag. Der er imidlertid ikke udsigt til, at Danmark kommer til at overopfylde kravet.

Kommunale tiltag pa klimaomradet vil derfor primaert pavirke den geografiske sammensaetning af de
danske udledninger, ikke deres samlede stgrrelse. Hvis disse tiltag har stgrre reduktionsomkostning
end ved de reduktioner, de fortraenger i resten af landet, er der et samlet ungdvendigt
samfundsgkonomisk tab. Modsat kommunale tiltag, som er retfaerdiggjort af CO,-prisen, vil szerlige
tiltag veere forbundet med en stgrre reduktionsomkostning og derfor ogsa et ungdvendigt tab.
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CO,-reduktion fra biltrafik er i forvejen samfundsgkonomisk
meget dyr

Som det fremgar af gennemgangen af kommunernes klimapolitik, bestar en vaesentlig del af
kommunernes initiativer i at fordyre eller vanskeligggre CO,-udledning fra person- og varebiler. Det
er imidlertid pa dette omrade, at der findes de hgjeste skyggepriser i forvejen. Det vil sige, at de
samfundsgkonomiske omkostninger ved yderligere kommunale reduktioner i udgangspunktet er
meget hgje. Hertil kommer, at de redskaber, som kommunerne rader over og pataenker at anvende i
forhold til transporten, er meget dyre.

| tabel 2 er opgjort den marginale reduktionsomkostning ved at fremme elbiler pa bekostning af
konventionelle biler og ved at seenke fartgraansen pa motorvej. Det koster mere end hhv. 5.000 kr. og
11.000 kr. per ton. Til sammenligning vil den aftalte CO,-afgift i grgn skattereform andrage 750
kr./ton, mens den samlede pris i kvotesektoren bliver 1.125 kr./ton (kvotepris og CO2-afgift
sammenlagt). Det koster altsa op til 15 gange sa meget at nedbringe CO2-udledningen med de to
trafikpolitiske tiltag end det koster med den aftalte CO,-afgift.

Tabel 2
Reduktionsomkostninger ved forskellige tiltag

Redskab Skyggepris kr./ton CO2 i 2030
Hojere afgift pa benzinbiler 3.858
Afgiftsrabat til elbiler 5.016
Saenket hastighed pa motorvej 11.500
CO,-afgift ikke-kvotesektor 750
CO;-pris kvotesektor 1.125

Kilde: Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet, Skatteministeriet, Trafikekonomiske enhedspriser, egne
beregninger. Beregningerne for personbiler er uddybet i Bilag 2.

Hvad koster det at saenke hastigheden i Kgbenhavn?

Den besluttede nedsaettelse af fartgraanserne med 10 km/t i Kgbenhavn vil med anvendelse af
gaengse beregningsmetoder medfgre meget store samfundsgkonomiske omkostninger.
Ombkostningerne bestar i laengere rejsetider, mere tidskraevende transportalternativer og veaerdien af
mistet trafik. Samlet svarer tidstabet til 441 mio.kr. om aret, jf. tabel 3. Konklusionen aendrer sig ikke
vaesentligt, selvom der medregnes gevinster i form af feerre ulykker, mindre luftforurening, stgj og
vejslid samt mindre CO,-udledning. Gevinsterne er i sig selv begraensede i forhold til vaerdien af
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tidstabet, og samtidig er disse eksterne omkostninger i forvejen belagt med afgifter, sadledes at der
ogsa optraeder et afgiftstab for staten.

Tabel 3
Samfundspkonomiske konsekvenser ved hastighedsnedsattelse

Omkostninger (-) / Gevinster (+): mio. kr.
Tidsforbrug -440,8
Total private omkostninger -440,8
Klimaforandring 3,8
Stgj 8,2
Uheld 19,0
Luftforurening 1,6
Infrastruktur 0,7
Total eksterne gevinster 33,3
Afgiftstab -36,1
Netto resultat -443,6

Kilde: Egne beregninger baseret pd Transportministeriets Transportgkonomiske Enhedspriser. Se bilag for
yderligere detaljer

Samlet beregnes den samfundsgkonomisk omkostning til 444 mio.kr. inklusive gevinster fra mindre
CO, mv. og afgiftstab.

Det skal understreges, at vurderingen af de samfundsgkonomiske omkostninger ma betegnes som
konservativ og godt kan vise sig at blive vaesentlig hgjere. Der er saledes alene indregnet effekter fra
person- og varebiler, men ikke busser og lastbiler og der er set bort fra, at energieffektiviteten ved
kersel falder ved nedsatte hastigheder som i Kgbenhavn.®

Effekten pa COz-udledningen er lille og usikker. Ifglge modelberegningen vil lavere
hastighedsgraenser blot seenke CO,-udledningen med godt 5.000 ton. Det svarer til % pct. af
drivhusgasudledningen i Kgbenhavn. Kgbenhavns Kommune har selv beregnet effekten af den
samlede klimaplan til 14.500 ton CO, (svarende til 1% pct. af drivhusgasudledningen i kommunen).
Planen indeholder dog ogsa andre elementer end nedsatte fartgraenser, og kommunen angiver ingen
dekomponering af den totale reduktion.

Selv om det blev forudsat, at hele den forventede reduktion pa 14.500 ton CO, kom fra den lavere
hastighedsgraense, ville det indebaere en skyggepris - dvs. samfundsgkonomisk omkostning - pa knap
31.000 kr./ton CO2. Med den beregnede fortraangning pa godt 5.000 ton bliver skyggeprisen knap
98.000 kr./ton CO; (se tabel 4).

Den meget beskedne CO,-effekt medfgrer, at der er betydelig usikkerhed om skyggeprisen, men ikke
om, at den er markant hgjere end CO»-afgiften pa 750 kr./ton. Selv den lave skyggepris pa 31.000 kr.
ligger helt uden for skiven i forhold til de virkemidler, som regeringen anvender i sit reviderede
virkemiddelkatalog (Klima-, Energi- og Bygningsministeriet m.fl2023). Her er det dyreste redskab en
nedsat hastighedsgraense pa motorvej, der har en skyggepris pa 11.500 kr./ton (se tabel 1).

8 En checkkgrsel pa Transportministeriets Teresa-model bekreefter, at resultatet ma betragtes som konservativt.
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Beregningerne tager sa vidt muligt udgangspunkt i principper og vaerdier i Transportministeriet
(2015) samt i transportgkonomisk litteratur. Beregningen er naermere gennemgaet i bilaget.

Tabel 4
Skyggepriser ved COz-reduktion ved hastighedsnedsaettelse

CO; fortraengning  Skyggepris kr./ton CO,
Lav fortreengning 4.548 -97.541
Hgj fortraengning 14.500 -30.593

Kilde: Egne beregninger baseret pa Transportgkonomiske Enhedspriser samt Teknik- og Miljgforvaltningen (2022).
Se bilag for yderligere detaljer

Kan kommunal klimapolitik begrundes med andet end CO,-
udledning?

Der er dog andet end klima, der kan begrunde at regulere persontransport i kommunerne.
Kgbenhavns Kommune har saledes anfgrt et gnske om at nedbringe luftforureningen og antallet af
ulykker.

Kan luftforurening retfaerdigggre hastighedsnedszettelser i Kgbenhavn?

DCE - Nationalt Center for Miljg og Energi pa Aarhus Universitet har undersggt luftforurening i
Kgbenhavns kommune i 2018, som er den nyeste undersggelse i Kgbenhavn (Jensen m.fl., 2020).
Undersggelsen viser, at der ikke var overskridelser af EU’s greenseveerdier for luftkvalitet i hverken
2017 eller 2018. Der er dog nogle af partikelkomponenterne, der overskred WHO’s retningslinjer for
graenseveerdier for luftforurening. Derudover viser undersggelsen, at langt stgrstedelen af
luftforureningen kommer fra kilder uden for Kgbenhavns Kommune. Ifglge Jensen m.fl. (2020) kan 9
pct. af alle for tidligere dgdsfald pga. luftforurening i 2017 tilskrives emissionskilder i Kgbenhavn.
Heraf udger lokale kilder som hhv. braendefyring og vejtransport hver ca. 3 pct. af det totale antal for
tidligere dgdsfald pga. luftforurening.

Som det fremgar af tabel 3 ovenfor, er vaerdien af den forventede reduktion af luftforureningen pa
kun 1,6 mio.kr. eller ca. 0,4 pct. af den samlede samfundsgkonomiske omkostning. Selv om gevinsten
ved reduceret luftforurening i Kebenhavn matte vaere markant stgrre end den anslaede veerdi, ligger
det uden for usikkerheden, at den ikke er i naerheden af stor nok til at kunne begrunde seenkningen
af hastighedsgraenserne.

Erfaringer fra Norge viser i gvrigt, at en reduktion i fartgraensen ikke ngdvendigvis reducerer lokal
luftforurening. | Oslo satte man i en periode fartgraensen ned fra 80 til 60 km/t for at reducere lokal
luftforurening. Folgero m.fl. (2019) finder ikke, at luftforureningen blev mindsket som fglge af
hastighedsnedsattelsen.
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Hastighedsgraenser som ulykkesreducerende tiltag

Et andet argument for at seenke hastighedsgraensen i Kgbenhavn er feerre alvorlige trafikulykker. En
opgerelse over trafikulykker i 2021 viser, at personskadeulykker i Kgbenhavns politikreds er faldende
fra 2017-2021. Knap 80 pct. af draebte og tilskadekomne er cyklister og fodgaengere. Stgrstedelen af
personskadeulykker er krydsningsulykker (45 pct.), som fx er hgjresvingsulykker. Fodgaengerulykker
udger 23 pct. af alle personskadeulykker i Kebenhavns politikreds (Vejdirektoratet, 2022).

Af tabel 1 fra Kgbenhavns Kommune fremgar det, at der er “veldokumenteret markante effekter” pa
trafikulykker ved at szette hastigheden ned i byen. Dog er der ikke nogen henvisninger til disse
effekter, ligesom kommunen ikke har fremlagt trafikekonomiske beregninger, der godtggr, at de
mulige gevinster i form af feerre ulykkesomkostninger star mal med omkostningerne ved lavere
hastighedsgreenser.

Af tabel 3 fremgar det, at gevinsten ved faerre ulykker kan vaerdisaettes til 19 mio. kr. Det svarer til
omkring 4 pct. af den samlede samfundsgkonomiske omkostning (inkl. gevinsten fra faerre ulykker).
Som med luftforurening er det urealistisk, at ulykker er undervurderet i en grad, som ggr den lavere
fartgraense til en samfundsgkonomisk gevinst.

Kommunerne bgr aftholde sig fra at f@re klimapolitik

Det er afggrende, at klimapolitiske mal opnas sa omkostningseffektivt som muligt. Et grundlaeggende
princip for omkostningseffektiv klimapolitik er, at prisen pa at udlede drivhusgasser (skyggeprisen)
bgr veere ensartet pa tveers af sektorer, anvendelser og geografi. Det sikrer, at dyre
reduktionsmuligheder kan erstattes med billigere alternativer. Med aftale om grgn skattereform fra
2022 er der indfgrt en mere ensartet skyggepris end der hidtil har veeret. Det skaber ensartede
incitamenter til at reducere drivhusgasudledninger ved at spare pa energien og gge anvendelsen af
vedvarende energi - og det geelder ogsa for kommuner.

Ikke desto mindre fgrer stort set alle kommuner deres egen klimapolitik. Det betyder, at der pa
klimaomradet bliver dobbeltreguleret, og det er bade dyrt og ineffektivt. Der er betydelig risiko for
leekage ved kommunal klimapolitik, eftersom der er vedtaget et nationalt reduktionskrav.

| analysen viser Kgbenhavns Kommune som case, at de samfundsgkonomiske omkostninger kan blive
meget hgje. Kommunen har besluttet at seenke hastighedsgraensen med 10 km/t. Beregningerne
viser, at selv nar man tager hgjde for de fordele, som reduceret CO,-udledning, mindre stgj, faerre
ulykker og mindre luftforurening samt vejslid, er omkostningerne vaesentligt hgjere end fordelene.
Ombkostningerne bestar i, at tidsforbruget ved transport stiger betydeligt, nar hastigheden saettes
ned. Beregningerne viser at tiltaget medfgrer samfundsgkonomiske omkostninger pa godt 440 mio.
kr. arligt.

Effekten pa CO,-udledningen er lille, og skyggeprisen er uden for skiven i forhold til selv de dyreste
redskaber i regeringens virkemiddelkatalog. Skyggeprisen er mindst 30.000 kr./ton, men
sandsynligvis naermere 98.000 kr./ton. Det skal sammenholdes med, at CO,-reduktioner generelt kan
opnas til 750 kr./ton i 2030 ved brug af CO-afgiften.
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Afslutningsvis anbefales det at:

Kommunerne bgr afholde sig fra at fgre lokal klimapolitik, med det formal at Igse globale
problemer. Det modvirker en omkostningseffektiv grgn omstilling.

Kommunerne skal fokusere pa at Igse lokale problemer, hvor det samfundsgkonomisk er
rentabelt. Det kan fx veere at lave klimatilpasning, der modvirker konsekvenser af gget
nedbgr. Kommuner kan ogsa med fordel bekaempe lokal forurening ved f.eks. at regulere
brugen af breendeovne, eller fastsaette parkeringsafgifter, som skaber ligevaegt mellem
udbud og efterspgrgsel.

Det bedste kommunerne kan ggre for det globale klima er at reagere pa de prissignaler en
national pris pa CO; giver.

Danmark skal nationalt fortsaette med at arbejde for en sa ensartet pris pa CO,-udledning
som muligt. Det vil medfgre omkostningseffektive CO,-reduktioner.
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Bilag 1. Beregning af effekter af lavere hastighedsgraenser

De samfundsgkonomiske analyser, der er foretaget, baserer sig pa ‘Manual for samfundsgkonomiske
analyse pa transportomradet’, der er udgivet af Transportministeriet (2015). Dertil anvendes de
Transportgkonomiske Enhedspriser 6.0, der udarbejdes af DTU. De Transportgkonomiske
enhedspriser anvendes pa tvaers af fagomrader i centraladministrationen, herunder til udfgrelse af
samfundsgkonomisk vurdering af miljgprojekter.®

Beregning af omkostninger ved hastighedsnedszaettelse

Udgangspunktet for at beregne bilisternes nyttetab ved lavere hastighedsgraenser er vaerdien af det
ekstra tidsforbrug regnet fgr adfeerd. Det fglger standardmetoden i skattegkonomiske beregninger af
nyttetab ved marginale skatteaendringer, som ligeledes beregnes pa skattebasen fgr adfaerd. Idéen
er, at marginale adfeerdsaendringer har samme omkostning som usendret adfeerd.

Transportministeriet har opgjort tidsveerdi i kr. per kgretgjstime ved kgretid og forsinkelse for
bilister. Disse vaerdier bruges til at beregne tidsomkostninger forbundet med en
hastighedsnedszaettelse, idet det forudszettes, at hele forggelsen i tidsforbrug er i form af kgretid- og
ikke forsinkelsestid. De anvendte tidsveerdier er praesenteret i tabel 5.

Tabel 5
Tidsvaerdier for persontrafik, kgretgjstimer for 2022 (2022-priser)

kr. per kgretgjstime | Bolig-arbejde Erhverv* Andet Vaegtet snit
Bilister

Kgretid 118 489 167 189
Forsinkelsestid 177 734 250 284

Kilde: Transportministeriets Transportgkonomiske Enhedspriser

Note: Tidsveerdier er fremskrevet med prisudvikling og udvikling i BNP. Bgrn under 18 Gr medregnes som en halv
person. *i markedspris - dvs. korrigeret med NAF (Nettoafgiftsfaktoren). For en uddybning henvises til
Transportministeriet (2015).

For at kunne beregne tidsomkostningen ved hastighedsnedsattelsen er det vaesentligt at vide, hvor
meget den faktiske hastighed falder. Den faktiske, gennemsnitlige hastighed stemmer ikke
ngdvendigvis overens med hastighedsgraensen. Folgero m.fl. (2019) har udnyttet en
hastighedsnedsattelse ved Oslo som et naturligt eksperiment og finder, at en hastighedsnedszaettelse
pa 1 km/t reducerer gennemsnitshastigheden med 0,3 km/t. Andre studier finder lignende resultater.
Fx finder Van Benthem (2015) at 1 km/t forggelse i hastighedsgraensen er forbundet med en 0,3-0,4
km/t stigning i hastighed. Hagen m.fl. (2005) finder, ogsa i Norge, at 1 km/t reduktion i fartgreensen
forte til 0,5 km/t reduktion i gennemsnitshastigheden.

9 Se https://fvm.dk/ministeriet/konsekvensanalyser/samfundsoekonomiske-konsekvenser-og-noegletal
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| analysen forudsaettes det, at en hastighedsnedsaettelse pa 10 km/t svarer til en reduktion i
gennemsnitshastigheden pa 3 km/t.

Da vi anvender en effekt, der tager hgjde for en faktisk observeret aendring i den gennemsnitlige
hastighed, tager vi implicit hgjde for aendringer i traengsel. Nar hastighedsgraensen reduceres, kan
der umiddelbart forventes en stigning i traengsel, da det vil tage leengere tid at komme fra A til B.

Det bgr dog noteres, at den effektive eendring i hastigheden ikke alene tager hensyn til
forsteordenseffekten pa traengsel af lavere hastighedsgraense, men ogsa afledte adfeerdseffekter i
form af, at fgrsteordenseffekten af mere traengsel seenker antallet af kgrte kilometer og dermed
treengslen. Dermed er der tale om en vis undervurdering af den faktiske effekt fgr adfeerd, som
bidrager konservativt til vurderingen af den samfundsgkonomiske omkostning ved tiltaget.

Der findes ikke umiddelbart opggrelser af den gennemsnitlige hastighed i Kgbenhavn. Et estimat for
gennemsnitshastigheden er derfor fundet gennem en opggrelse af hastigheder pa udvalgte
straekninger i Kgbenhavn. Teknik- og Miljpudvalget (2023) har malt hastigheden pa otte udvalgte
straekninger og praesenteret de gennemsnitlige kgrehastigheder for hverdagsdggn i en uge i
september. Straekninger og hastigheder er praesenteret i tabel 6. Det antages, at gennemsnittet af
hastigheden pa disse udvalgte straekninger er repraesentativt for Kgbenhavn. Derfor forudsaettes det
i den samfundsgkonomiske analyse, at gennemsnitshastigheden er 33,3 km/t.

Tabel 6
Bilers hastighed 12.-12. september 2022

Straekning Hastighed km/t

Amager Bouldevard <-> Bella Center 35,9
Amager Bouldevard <-> Kongelundsvej 30,5
Ring 2 Nord, Borups Alle <-> Tuborg Havn 30,2
Ring 2 Syd, Kongens Nytorv <-> Folehaven 31,2
Ring 2 Vest, Borups Alle <-> Folehaven 35,1
Ring 2 @st, Kongens Nytorv <-> Tuborg Havn 32,5
Ryparken <-> Radhuspladsen 30,6
Radhuspladsen <-> Utterslev Mose 40,2
Gennemsnit 33,3

Kilde: Figur 9 i Teknik- og Miljgudvalget (2023)

Udover hastighedsnedsattelsen er det vaesentligt at vide, hvor mange km der kgres i Kgbenhavn
arligt, for at kunne sige noget om det samlede, arlige tidsforbrug. Teknik- og Miljgudvalget (2023)
opggr, at der i 2022 blev kgrt 4,62 mio. km pr. hverdag i Kgbenhavn i bil. Redeggrelsen melder ikke
noget om, hvor mange km der i snit kgres per dag eller det arlige antal km. Vi har derfor ikke viden
om antal kgrte km i weekender/helligdage. Af en udgivelse fra Teknik- og Miljgforvaltningen (2013) i
Kgbenhavns kommune fremgar en omregningsfaktor fra et arsdggn til et hverdagsdggn pa 1,12.
Dermed kan det beregnes, at der k@gres omkring 1.506 mio. km arligt i Kebenhavn. Det fremgar ikke,
hvorvidt opggrelsen af kgrte km i Kgbenhavns Kommune (2022) inkluderer kgrsel pa motorveje og
motortrafikveje eller ej, og kommunen er ikke vendt tilbage pa en forespgrgsel. Vi forudsaetter af
forsigtighedsmaessige grunde, at opggrelsen indeholder kgrte km pa motorveje og motortrafikveje.
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Disse vejtyper vil ikke blive pavirket af tiltaget om hastighedsnedsaettelsen, hvorfor det ma
estimeres, hvor mange af de kgrte km, der kgres pa veje omfattet af tiltaget. Til at estimere dette
anvender vi nationale tal for det samlede vejnet og for fordelingen af kgrte km pa forskellige
vejtyper. | Kgbenhavn udggr motorveje og motortrafikveje 3 pct. af det samlede vejnet. Det
tilsvarende tal for hele landet er 2 pct. De resterende veje er opgjort som ‘gvrige veje’ og det
forudsaettes, at disse veje pavirkes af tiltaget.? Da fordeling mellem motorveje/motortrafikveje og
gvrige veje er meget lig hinanden i hele landet og i Kgbenhavn, vurderes det derfor, at trafikarbejdet
fordelt pa vejtype i hele landet er repraesentativt for Kgbenhavn. | hele landet udggr kgrsel i km pa
kommunale veje 52 pct. af den samlede kgrsel.!* Derfor baserer analysen sig p4, at der arligt kgres 52
pct. af 1.506 mio. km arligt pa veje, der pavirkes af tiltaget. Det svarer til 782 mio. km arligt. Med en
tidsveerdi i kr. per kgretgjstime for bilister som et vaegtet snit af bolig-arbejde, erhverv samt andet pa
189 kr. per kgretgjstime i form af ekstra kgretid vil hastighedsnedsaettelsen medfgre en
samfundsmaessig omkostning pa 441 mio. kr. arligt.

Beregning af eksterne gevinster ved hastighedsnedsattelse

Ved en reduktion i hastighedsgraensen reduceres en raekke eksterne effekter, som luftforurening,
CO»-udledning, stgj, uheld og vejslid. Veerdier pa disse omrader ved reduceret kgrsel er opgjort af
Transportministeriet i Transportgkonomiske Enhedspriser.

For at kunne opggre et belgb for de fordele, der er ved en hastighedsnedsaettelse, kraeves
information om den forventede andring i trafikmangden, dvs. i antal kgrte km. Hvor meget
Kgbenhavns kommune forventer, at trafikarbejdet reduceres med som fglge af
hastighedsnedsaettelsen fremgar ikke af dokumenterne, der er tilknyttet tiltaget om
hastighedsnedsattelse. For at give et bud pa de fordele, der vil opsta ved hastighedsreduktionen,
kraeves det derfor, at der ggres nogle antagelser om andringen i trafikarbejdet i Kgbenhavn. Vi
antager en elasticitet pa -0,5. Det vil sige, at nar tidsforbruget per kilometer gges med 1 pct. vil det
fere til et fald i antal kgrte km pa 0,5 pct. Flere metastudier har fundet en priselasticitet pa
brandstof og transportefterspgrgsel pa omkring -0,5 - se Galindo m.fl. (2016), Brons og Nijkamp
(2006) og Wardman (2022). Breendstofforbruget udger ligesom tidsforbruget en del af de samlede
marginale omkostninger ved kgrsel.

Som navnt indebzerer en reduktion i fartgraensen pa 10 km/t en reduktion i gennemsnitshastigheden
pa 3 km/t. Med en gennemsnitshastighed pa 33,3 km/t svarer det til en reduktion i hastigheden pa 9
pct. Med en elasticitet pa -0,5 betyder det, at det forventes, at der kgres omkring 5 pct. faerre km
arligt i Kebenhavn med hastighedsnedsattelsen. Ved at opggre det samlede antal kgrte km i
Kgbenhavn som ovenfor til 782 mio. km svarer det til, at det forventes at der kgres 35 mio. feerre km
per ar med hastighedsnedsattelsen. Det skal understreges, at elasticitetsvalget har meget lille
betydning for det samlede samfundsgkonomiske resultat, fordi afgiftstab og eksterne gevinster ved
&ndret kgrsel gar naesten lige op. Selve klimaeffekten falder dog med lavere nominel elasticitet,
hvorfor skyggeprisen bliver hgjere.

10 Statistikbankens tabel VEJ 11
1 Tabel 5 i Vejdirektoratets statistikkatalog, se https://www.vejdirektoratet.dk/side/trafikkens-udvikling-i-tal
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Dernaest kraeves information om, hvilke typer biler der for nuvaerende kgrer pa de kgbenhavnske
veje. Nar det kommer til fx CO,-udledning og stgj, er det ikke ligegyldigt, om det er en benzin- eller
el-bil, eller om det er en person- eller varebil, der kgrer. Derfor anvendes Statistikbankens tal for
bestanden af motorkgretgjer efter drivmiddel og kgretgjstype i Kpbenhavn.'? Personbiler udggr 91
pct. af den samlede bestand af motorkgretgjer i Kgbenhavn og varebiler udggr 9 pct. Benzinbiler
udger 64 pct. af de samlede drivmidler, mens diesel, el og pluginhybrid udggr hhv. 24,1 pct., 7,4 pct.
og 4,4 pct. Det antages at fordelingen af bestanden af motorkgretgjer i Kgbenhavn er repraesentativ
for fordelingen af antal kgrte km i Kpbenhavn.'® Ud fra denne fordeling antages fglgende fordeling i
reduktion i kgrte km i tabel 7 fordelt pa drivmiddel og person- eller varebiler.

Tabel 7
Fordeling af reduktion i antal kgrte km

Drivmiddel Personbiler Varebiler lalt
Benzin 22.191.879 380.258 22.572.137
Diesel 6.021.310 2.492.339 8.513.649
Opladningshybrid 1.532.720 14.818 1.547.538
Elektricitet 2.487.748 142.336 2.630.084
| alt 32.233.656 3.029.751 35.263.407

Kilde: Egne beregninger baseret pa Statistikbankens tabel BIL54 Kebenhavn 2023M07

Gevinsten ved reduceret CO>-udledning er opgjort bade for en ”lav” og "hgj” CO, pris i de
Transportgkonomiske Enhedspriser. Der er lille forskel mellem de to, men vi har beregnet for lav CO,-
pris, da dette afspejler prisen pa CO,-kvoter, som samtidig er sigtepunkt for CO,-afgiften frem mod
2030 ifglge gron skattereform. De eksterne omkostninger ved CO,-udledning differentierer mellem
drivmiddel og person- og varebil. Pa samme made differentieres der ved luftforurening mellem
drivmiddel og person- og varebil. Ligeledes differentieres de eksterne stgjomkostninger efter
drivmiddel, kgretgjstype samt by og land. | de Transportgkonomiske Enhedspriser er
stgjomkostninger opgjort i 2009-priser. Derfor er omkostningerne fremskrevet til 2022-priser med
nettoprisindekset fra de Transportgkonomiske Enhedspriser. Ligeledes er stgjomkostningerne
fremskrevet med BNP fra 2009-vaerdier til 2022-vaerdier. Det ggres for at afspejle betalingsviljen, der
nogenlunde stiger i takt med samfundets BNP per capita indkomstudvikling (Transportministeriet,
2015).

Ved opggrelse af eksterne uheldsomkostninger differentieres der mellem by, land og motorveje samt
k@retgjstype. Omkostningerne er opgjort i 2009-priser og er ligesom stgjomkostningerne fremskrevet
til 2022-priser og veerdier. | tabel 8 er uheldsomkostningerne opgjort for by fordelt pa person- og
varebiler. Infrastruktur afspejler de sparede infrastrukturomkostninger, der vil vaere ved reduceret
kersel. Infrastrukturomkostninger er ogsa fremskrevet til 2022-priser og -veerdier.

Alle veerdier er opgjort i markedspriser.

12 Tabel BIL54 i Statistikbanken
13 Under 0,1 pct. af bestanden udggr biler der kgrer pa F-gas, N-gas og brint. Disse er medregnet pa samme fod som elbiler.
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| tabel 8 er praesenteret en samlet opggrelse over de samlede eksterne gevinster ved en
hastighedsnedszaettelse, der summerer til lige omkring 33 mio. kr. arligt.

Tabel 8
Eksterne gevinster ved en hastighedsnedsaettelse

Eksterne gevinster mio. kr.
Klimaforandring 3,8
Stgj 8,2
Uheld 19,0
Luftforurening 1,6
Infrastruktur 0,7
lalt 33,3

Kilde: Egne beregninger baseret pa Transportgkonomiske Enhedspriser
Note: Alle priser er i 2022-priser

| ovenstaende analyse er alene inkluderet person- og varebiler. Dermed er der ikke taget hgjde for
busser, lastbiler, og taxier. Det vurderes samlet at undervurdere de samlede samfundsgkonomiske
omkostninger, selv om de eksterne omkostninger er hgjere for disse kgretgjer. Det skyldes, at
tidstabet fortsat dominerer de eksterne omkostninger.

Effekt af lavere eksternaliteter som fglge af fart er udeladt

Udover gevinsterne ved at der bliver kgrt feerre km, ma det formodes, at lavere
gennemsnitshastighed ogsa pavirker eksternaliteter i form af stgj, ulykker og partikelforurening (fra
dzekslid). Denne effekt indgar er ikke indregnet, hvilket traekker i retning af at overvurdere det
samfundsgkonomiske tab.

Det indgar heller ikke, at energieffektiviteten aftager med lavere gennemsnitshastighed, hvilket gger
de braendstofafhangige eksternaliteter, herunder formindsker CO,-gevinsten. Sammenhangen
mellem hastighed og CO,-udledning har en u-form. Det vil sige, at CO, -udledningen er hgjere ved
lavere hastighed.

Effekterne er under alle omstaendigheder marginale - idet en lavere CO,-reduktion end beregnet vil
@ge skyggeprisen.

Afgiftskonsekvenser ved hastighedsnedseaettelse

Da der kgres feerre km, vil efterspgrgslen efter biler og braendstoffer falde, hvilket vil have
implikationer for statens provenu ved afgifter. Estimater for afgiftsimplikationer er foretaget ved at
tage forskellen med gennemsnitlige kgrselsomkostninger for personbiler i kr./km med og uden
afgifter ud over moms. Disse fremgar ogsa af de Transportgkonomiske Enhedspriser. Der er regnet
med de gennemsnitlige afgifter per kilometer, hvilket afspejler en forudsaetning om, at lavere

14 Se fplgende folketingssvar: https://www.ft.dk/samling/20191/almdel/tru/spm/287/svar/1633483/2149564/index.htm
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kgrselsomfang vil reducere efterspgrgslen efter bade drivmidler og kgretgjer. De estimerede
afgiftskonsekvenser fremgar af tabel 9.

Tabel 9
Afgiftskonsekvenser ved en hastighedsnedsaettelse

Reduktion i statens provenu mio. kr.

Afgiftstab for person- og varebiler -36,1

Kilde: Egne beregninger baseret pd Transportgkonomiske Enhedspriser

Beregning af CO»-reduktion og skyggepris

Kgbenhavns kommune oplyser ikke, hvor meget man forventer at CO,-udledningen reduceres ved
tiltaget. Vi kan estimere dette vha. Transportministeriets Enhedspriser. Her opggres
emissionsomkostninger i kr. per kg CO,. Dermed kan vi anvende de estimerede eksterne gevinster
ved reduceret kgrsel for klima til at beregne den forventede reduktion af CO,. Den samlede eksterne
gevinst ved reduceret kgrsel for klima er opgjort, jf. tabel 8, til 3,8 mio. kr.

Omregnet vha. emissionsomkostninger i kr. per kg vil det svare til en reduktion pa 4.548 tons arligt.
Det vil svare til en skyggepris/ton pa omkring 98.000 kr., givet en samlet samfundsgkonomisk
omkostning pa knap 444 mio. kr. Kgbenhavns kommune har selv angivet, at de forventer at en stgrre
klimapakke, som beskrevet tidligere bestaende af en rakke initiativer, vil reducere CO,-udledningen
med 14.500 tons. Selv hvis det antages, at hele CO,-fortraangningen pa 14.500 tons vil komme af
hastighedsnedsaettelsen, vil skyggeprisen komme op pa omkring 31.000 kr./ton CO,. Da CO-effekten
formentlig er meget lille, er der stor usikkerhed forbundet med skyggeprisen. Alt tyder dog pa, at
skyggeprisen, og dermed samfundsomkostningen ved at reducere et ton CO; med
hastighedsnedsaettelser er markant dyrere end med en ensartet CO,-afgift.

Tabel 10
Skyggepriser ved CO>-reduktion ved hastighedsnedsattelse

CO; fortraengning  Skyggepris kr./ton CO,
Lav fortraengning 4.548 -97.541
Hgj fortraengning 14.500 -30.593

Kilde: Egne beregninger baseret pa Transportgkonomiske Enhedspriser samt Teknik- og Miljgforvaltningen (2022)

Felsomhedsberegninger

Fglgende afsnit vil illustrere, hvor fglsomme resultaterne er for aendringer i nogle af de antagelser,
der er gjort i den samfundsgkonomiske analyse af hastighedsnedsaettelsen i Kgbenhavn.
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Beregningerne viser, at resultaterne i meget lille grad er fglsomme overfor @ndringer i
forudsezetninger i hovedanalysen.

Gennemsnitshastighed

| hovedanalysen anvender vi tal for gennemsnitshastigheden pa udvalgte straekninger i Kgbenhavn,
hvilket er vores bedste bud pa den samlede gennemsnitshastighed. Dog kan der vaere noget der
traekker i retning af, at gennemsnitshastigheden kan vaere bade hgjere og lavere end de 33,3 km/t
som forudszettes i hovedanalysen.

SMVdanmark har opgjort gennemsnitlig pendlingshastighed, opgjort for bade normal tid og
myldretid, fra bl.a. Frederiksberg til Kgbenhavn (Roed-Frederiksen2021). Ved normal tid er
gennemsnitshastigheden 23 km/t fra Frederiksberg til Ksbenhavn og i myldretiden er den tilsvarende
13 km/t. Det traekker i retning af, at den gennemsnitlige hastighed er lavere end forudsat i
hovedanalysen. Pa den anden side har Vejdirektoratet opgjort gennemsnitshastigheden i store byer.
De maler i byerne Aarhus, Odense og Aalborg. Her er gennemsnitshastigheden i 2023 47,7 km/t.®®
Hvis disse store byer er repraesentative for gennemsnitshastigheden i Kgbenhavn, traekker det i

retning af, at den gennemsnitlige hastighed er hgjere end forudsat i hovedanalysen.

Vi har derfor undersggt, hvor fglsomme resultaterne er for en @&ndring i gennemsnitshastigheden
ved at gentage analysen med en gennemsnitshastighed pa hhv. +/-5 km/t forskel fra hovedanalysen.
Alle andre antagelser er uendrede fra hovedanalysen.

Tabel 11 og tabel 12 illustrerer de samlede samfundsgkonomiske omkostninger samt skyggepriser
ved tiltaget, nar der forudsaettes en gennemsnitlig hastighed pa 28,3 km/t.

Tabel 11
Felsomhedsanalyse for gennemsnitshastighed i Kebenhavn (lav)

Ombkostninger (-) / Gevinster (+): mio. kr.
Tidsforbrug -621,4
Total private omkostninger -621,4
Klimaforandring 4,5
Stgj 9,7
Uheld 22,3
Luftforurening 1,9
Infrastruktur 0,8
Total eksterne gevinster 39,2
Afgiftstab -42,5
Netto resultat -624,7

Kilde: Egne beregninger baseret pa Transportministeriets Transportgkonomiske Enhedspriser.

15 Se Vejdirektoratets hastighedsbarometer https://www.vejdirektoratet.dk/side/trafikkens-udvikling-i-tal#1
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Tabel 12
Folsomhedsanalyse af skyggepriser ved CO>-reduktion for gennemsnitshastighed (lav)

CO,-fortraengning  Skyggepris kr./ton CO,
Lav fortraengning 5.3152 -116.716
Hgj fortraengning 14.500 -43.081

Kilde: Egne beregninger baseret pa Transportgkonomiske Enhedspriser samt Teknik- og Miljgforvaltningen (2022)

Hvis hastigheden er lavere end forudsat i hovedanalysen vil det medfgre samlet hgjere
samfundsgkonomiske omkostninger. Nar der antages en lavere gennemsnitshastighed, vil
tidsforbruget stige. Men det vil samtidig medfgre, at det antages, at der kgres faerre km, hvilket vil
have en positiv indflydelse pa st@rrelsen af de eksterne gevinster. Samtidig stiger afgiftstabet i takt
med de eksterne gevinster. Tidsomkostningen overstiger dog langt de eksterne gevinster. Da CO,-
fortrangningen kun i lille grad pavirkes, og de samlede omkostninger er stgrre end i hovedanalysen,
bliver skyggeprisen kr./ton CO ogsa stgrre end i hovedanalysen.

Pa samme made som ovenfor illustrerer tabel 13 og tabel 14 de samlede samfundsgkonomiske
omkostninger samt skyggepriser ved tiltaget, nar der forudsaettes en gennemsnitlig hastighed pa
38,3 km/t.

Tabel 13

Felsomhedsanalyse for gennemsnitshastighed i Kebenhavn (hgj)

Ombkostninger (-) / Gevinster (+): mio. kr.
Tidsforbrug -328,9
Total private omkostninger -328,9
Klimaforandring 3,3
Stgj 7,1
Uheld 16,5
Luftforurening 1,4
Infrastruktur 0,6
Total eksterne gevinster 29,0
Afgiftstab -31,4
Netto resultat -331,3

Kilde: Egne beregninger baseret pa Transportministeriets Transportgkonomiske Enhedspriser.
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Tabel 14
Felsomhedsanalyse af skyggepriser ved CO>-reduktion for gennemsnitshastighed (hgj)

CO,-fortraengning  Skyggepris kr./ton CO,
Lav fortraengning 3.954 -83.802
Hgj fortraengning 14.500 -22.850

Kilde: Egne beregninger baseret pa Transportgkonomiske Enhedspriser samt Teknik- og Miljgforvaltningen (2022)

Hvis hastigheden er hgjere end forudsat i hovedanalysen, ser vi det modsatte af ovenstaende.
Tidstabet vil vaere mindre, men tilsvarende forventes det, at reduktionen i kgrte km er mindre,
hvilket mindsker de eksterne gevinster. Det betyder ogsa, at den beregnede skyggepris pa CO»-
fortraengning stadig langt overstiger, hvad vi normalvis betaler for reduktion af CO,.

Ovenstaende illustrerer, at nettoresultatet er fglsomt overfor andringer i forudsaetningen om den
k@rte gennemsnitlige hastighed. Men selv med denne fglsomhed, bekrzefter ovenstaende analyse, at
de eksterne gevinster, der opstar ved en reduktion i hastighedsgraensen, langt fra opvejer de
samfundsgkonomiske omkostninger det medfgrer.

Zndring i trafikarbejdet

Stgrrelsen af de eksterne gevinster afhaenger af, hvor meget det forventes, at det samlede
trafikarbejde pavirkes af hastighedsaendringen. | hovedanalysen har vi antaget en elasticitet pa -0,5
baseret pa studier af priselasticiteten for biltrafik/breendstof. | denne fglsomhedsanalyse antager vi
en elasticitet pa -1, hvilket betyder, at 1 pct. stigning i tidsforbruget per km vil medfgre en reduktion i
trafikarbejdet pa 1 pct. Alle andre antagelser er uzendret fra hovedanalyse.

Med denne antagelse forventes det dermed, at reduktionen i det arlige antal km er fordoblet og
dermed vil de eksterne gevinster fordobles. Det betyder ogs3, at afgiftstabet fordobles. Samtidig er
tidsomkostningen upavirket af elasticiteten. Estimaterne fremgar af tabel 15. Afgiftstabet og de
eksterne gevinster gar nogenlunde lige op, hvorfor antagelsen om andringen i trafikarbejdet ikke
pavirker det samlede resultat i saerligt hgj grad.
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Tabel 15
Felsomhedsanalyse for eendring i trafikarbejdet

Omkostninger (-) / Gevinster (+): mio. kr.
Tidsforbrug -440,8
Total private omkostninger -440,8
Klimaforandring 7,7
Stgj 16,4
Uheld 38,0
Luftforurening 3,2
Infrastruktur 1,4
Total eksterne gevinster 66,6
Afgiftstab -72,2
Netto resultat -446,4

Kilde: Egne beregninger baseret pa Transportgkonomiske Enhedspriser

| og med at klimagevinsten er dobbelt sa stor med en elasticitet pa -1, og nettoresultatet er stort set
uaendret, vil skyggeprisen vaere pavirket af antagelsen om elasticiteten. Tabel 16 illustrerer den
forventede CO,-fortraengning samt dertilhgrende skyggepris ved naervaerende fglsomhedsanalyse. |
dette scenarie beregnes en skyggepris i omegnen af 30.000-50.000 kr./ton CO,.

Tabel 16
Felsomhedsanalyse af skyggepriser ved CO2-reduktion ved aendring i trafikarbejde

CO,-fortraengning  Skyggepris kr./ton CO,
Lav fortreengning 9.096 -49.077
Hgj fortraengning 14.500 -30.785

Kilde: Egne beregninger baseret pa Transportgkonomiske Enhedspriser samt Teknik- og Miljgforvaltningen (2022)

Vi har ingen grund til at forvente at trafikarbejdet i Kebenhavn pavirkes med, hvad der svarer til en
elasticitet pa -1. Litteraturen peger i retning af, at sammenhangen mellem trafikefterspgrgsel og
prisen pa trafik ligger omkring -0,5. Men selv i scenariet, hvor der antages en elasticitet pa -1, viser
den samfundsgkonomiske analyse med alt tydelighed, at de eksterne fordele ikke opvejer
omkostningerne. Dertil er skyggeprisen for at reducere CO,-udledning stadig langt hgjere, end en
ensartet CO-pris pa 750 kr.

Antal kgrte km i Kgbenhavn

Det fremgar ikke, hvorvidt opggrelsen af kgrte km i Kgbenhavns Kommune (2022) inkluderer kgrsel
pa motorveje eller ej, og kommunen har ikke kunnet oplyse det. | hovedanalysen har vi forudsat at
opggrelsen indeholder motorveje og motortrafikveje, hvorfor vi har beregnet, at det samlede antal
kgrte km pa byveje i Kgbenhavn er 52 pct. af opggrelsen af kgrte km. Hvis opggrelsen derimod ikke
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indeholder motorveje og motortrafikveje undervurderes det samlede antal kgrte km i
hovedanalysen. | tabel 17 er det forudsat, at der arligt kgres 1.506 mio. km pa veje i Kebenhavn, der
pavirkes af tiltaget.

Tabel 17
Folsomhedsanalyse af skyggepriser ved CO,-reduktion ved andring i kgrte km

Omkostninger (-) / Gevinster (+): mio. kr.
Tidsforbrug -848,4
Total private omkostninger -848,4
Klimaforandring 7,4
Stgj 15,8
Uheld 36,5
Luftforurening 3,1
Infrastruktur 1,3
Total eksterne gevinster 64,1
Afgiftstab -69,5
Netto resultat -853,8

Kilde: Egne beregninger baseret pa Transportgkonomiske Enhedspriser

Forudsatningen a&ndrer ikke pa det relative forhold mellem omkostninger og gevinster, men andrer
udelukkende pa stgrrelsen af de samfundsgkonomiske konsekvenser. Flere kgrte km vil tilsvarende
fere til en stgrre reduktion i kgrte km, hvorfor CO,-fortraeningen forventes at veere stgrre. Den
beregnede skyggepris/ton CO, er derfor usendret fra hovedanalysen. Resultaterne fremgar af tabel
18.

Tabel 18
Fglsomhedsanalyse af skyggepriser ved CO,-reduktion ved sndring i kérte km

CO,-fortraengning  Skyggepris kr./ton CO,
Lav fortraengning 8.753 -97.541
Hgj fortraengning 14.500 -58.883

Kilde: Egne beregninger baseret pa Transportgkonomiske Enhedspriser samt Teknik- og Miljgforvaltningen (2022)

Ovenstaende viser, at antal kgrte km, der pavirkes af hastighedsnedsaettelsen, ikke pavirker
hovedkonklusionen, som er at de eksterne gevinster ikke star mal med omkostningerne.
Ovenstaende viser derimod, at jo flere kgrte km, der pavirkes af tiltaget, jo stgrre vil de samlede
samfundsgkonomiske omkostninger vaere.

Pavirkning pa kollektiv trafik

| den samfundsgkonomiske analyse af konsekvenserne ved en nedsaettelse af hastighedsgraensen i
Kgbenhavn er der ikke medregnet konsekvenser for den kollektive trafik. Dette skyldes fgrst og
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fremmest, at vi ikke har information om, hvordan den kollektive trafik pavirkes af a&ndringen. Dog er
det sandsynligt, at tog og metro vinder frem, fordi de bliver relativt mere konkurrencedygtige
sammenlignet med at tage bilen. Dette vil vaere en gevinst i form af en stigning i billetindtaegter.
Effekten pa busser er usikker, men man kan forestille sig, at busserne vil opleve stigende
driftsomkostninger, fordi deres transporttid vil stige.

Det forventes, at disse effekter vil veere relativt sma i forhold til de gvrige opgjorte omkostninger ved
tiltaget, og det bgr derfor ikke pavirke den overordnede konklusion.

De ovenstaende fglsomhedsanalyser understreger, at omkostningerne ved tiltaget om
hastighedsnedsattelse langt overstiger de eksterne fordele det medfgrer. Samtidig er der stor
usikkerhed forbundet med CO»-effekten, men alt tyder p3a, at skyggeprisen, og dermed den
samfundsgkonomiske omkostning ved at reducere 1 ton CO;, langt overstiger, hvad det er
ngdvendigt at betale for CO,-reduktion.

Bilag 2. Beregning af skyggepriser for personbiler

Skyggeprisen for en marginal forhgjelse af benzinafgiften er beregnet pa grundlag af en
gennemsnitlig benzinbil i Transportgkonomiske Enhedspriser 6.0. Skyggeprisen er beregnet som de
samlede specifikke afgifter per kilometer i markedspriser i forhold til CO,-udledningen. Til afgifterne
er tillagt omkostningen ved fortreengningskravet til braendstoffer, svarende til en skyggepris pa 2.700
kr./ton (jf. Klima-, Energi og Forsyningsministeriet 2022). Fra afgifterne er fratrukket eksterne
omkostninger i form af stgj, partikler, ulykker og vejslid. Derimod er klimaskader ikke fratrukket,
ligesom traengselsomkostninger ikke indgar. Traengselsomkostningerne er i den relevante
sammenhaeng politisk bestemt.

Skyggeprisen pa at begunstige elbiler i forhold til benzinbiler er beregnet som i forskelle i specifikke
afgifter i markedspriser, fortraengningskravet samt forskelle i eksterne omkostninger malt i forhold til
forskelle i CO,-udledning. Elbiler er forudsat CO,-neutrale i 2030. Elbiler er desuden tillagt momsen af
bilprisen fgr afgift. Det afspejler, at elteknologi er dyrere (og modsat den hgjere registreringsafgift pa
benzinbiler palagt moms) samt at en gennemsnitlig elbil har en hgjere klasse end en gennemsnitlig
benzinbil.
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