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1 Sammenfatning og konklusion

Traengselskommissionen har bedt Incentive om at lave en overordnet screening af de 116 tiltag, der
fremgar af Traengselskommissionens idékatalog. Bruttolisten over tiltag fremgar af bilag 1.

Screeningen er lavet pa ca. 4 uger.

1.1 Tilgang og kriterier

Vi har vurderet hver idé (tiltag) enkeltvis ud fra seks kriterier:

Overflytning: Overflytning fra bil til kollektiv trafik/cykel

Traengsel: Effekt pa trangsel i forhold til det offentliges nettoudgifter

Miljg: Effekt pa luftforurening i forhold til det offentliges nettoudgifter

Klima: Effekt pa klima (CO,) i forhold til det offentliges nettoudgifter
Samfundsgkonomi: Tiltagets samfundsgkonomiske afkast
Finansieringspotentiale: Tiltagets potentiale for at skaffe alternativ finansiering.

o Ul A WN =

| forhold overflytning fra bil til kollektiv trafik/cykel (kriterie 1) har vi angivet, om tiltagne har en posi-
tiv effekt (+), negativ effekt (-), ingen effekt (o) eller kraever yderligere analyser (/).

For kriterie 2 til 4 har vi kategoriseret tiltagene med farver efter effekt. Grgn svarer fx til hgj effekt,
mens mgrkergd svarer til negativ effekt, jf. tabel 1.

For finansieringstiltagene har vi endvidere vurderet tiltagets potentiale for at generere merprovenu
(kriterie 6), jf. tabel 1.

Tabel 1: Kategorisering af tiltag i forhold til kriterie 2, 3, 4 0g 6
(treengsel, miljo, klima og finansieringspotentiale)

mite  Jwima_______| Finansieringspotentiale

Hoj effekt pr. krone Hoj effekt pr. krone Hoj effekt pr. krone Hgijt potentiale
Middel effekt pr. krone Middel effekt pr. krone Middel effekt pr. krone Middel potentiale
Lav effekt pr. krone Lav effekt pr. krone Lav effekt pr. krone Lavt potentiale

Negativ effekt Negativ effekt Negativ effekt Negativ effekt

Kraever yderligere analyser Kraever yderligere analyser Kraever yderligere analyser Kraever yderligere analyser

| forhold til samfundsgkonomi (kriterie 5) er tiltagene vurderet ud fra de kriterier, der ses i tabel 2.

Tabel 2: Kategorisering af tiltag i forhold til kriterie 5 (samfundsgkonomi)

Samfundsgkonomi
Afkast 5-10%
Afkast <0%

Kraever yderligere analyser




Formalet med screeningen er at skabe et grundlag for de videre diskussioner og prioritering i Traengsels-
kommissionen. Derfor gar vi i screeningen langt for at vurdere tiltagene ud fra ovenstaende kriterier.

Screeningen er baseret pa den viden, der allerede foreligger om de enkelte tiltag. Vi henter primeert
information fra beskrivelserne i idékataloget samt de tilhgrende arbejdsnotater, udredninger/rapporter
om de konkrete tiltag samt udredninger/rapporter om lignende tiltag. For enkelte tiltag supplerer vi
med mindre eksempelberegninger.

Tiltagene er vurderet enkeltvis. Det betyder, at vurderingerne af tiltagene kan falde anderledes ud, hvis
tiltagene ses i sammenhaeng med andre tiltag. Nogle tiltag supplerer hinanden, mens andre tiltag pavir-
ker hinanden negativt.

1.2 Resultater

Resultaterne af screeningen fremgar af nedenstaende tabeller. Vi har kategoriseret tiltagene i falgende
kategorier:

e Tabel 3: Store tiltag

e Tabel 4: Middelstore tiltag

e Tabel 5: Mindre tiltag

e Tabel 6: Tiltag rettet mod finansiering og adfaerd

e Tabel 7: Tiltag rettet mod reduktion af forurening fra transportsektoren

Vi har lavet opdelingen pa store, middelstore og mindre tiltag ud fra angivelserne i idékataloget'.

' Store tiltag omfatter tiltag, der er kategoriseret som havende moderat/hgje eller hgje omkostninger i
Traengselskommissionen (2013). Middelstore tiltag omfatter tiltag, der er kategoriseret som havende lave/moderate
eller moderate omkostninger. Mindre tiltag omfatter tiltag, der er kategoriseret som havende lave omkostninger. For
enkelte tiltag findes der ingen vurderinger i idékataloget. For disse har vi lavet et sken. De fremgar af bilag 1.




Tabel 3: Vurderinger af store tiltag

Tiltag

1.1 Metroafgrening til Ny Ellebjerg

1.2 Ny metro over havneafsnittet

1.6 Metroafgrening Flintholm-Rgdovre

1.7 Sammenhangende letbanenet

1.8 Nye og styrkede trafikale knudepunkter

1.12 Nyt "rer" (gennem indre by)

1.13 Automatisering af S-tog

1.14 S-tog til Roskilde

1.15 S-tog til Helsinger

1.16 S-tog langs Helsinggrmotorvejen

1.17 Forlaengelse af S-banen til Fredensborg

1.18 Forlaengelse af Farumbanen med tilslutning til Hilleredbanen
1.21 Forbedret togbetjening i @resundsregionen

1.22a Hastighedsopgradering af Sydbanen

1.22b Hastighedsopgradering af Ringsted - Odense

1.24 Kapacitet pa Kebenhavn H

2.12 Havnetunnel gst om Kabenhavn

2.16 Udbygning af Ring 4

2.17 Udbygning af de vestlige ringkorridorer (Ring 5, Ring 5%z, Ring 6)
2.18 Forlaengelse af Hilleredmotorvejen

2.19 Losning ved Kege Bugtkorridoren

2.20 Ny fjordforbindelse ved Frederikssund

2.23 Udvidelse af Kege Bugt Motorvejen

2.24 Udvidelse af Helsinggrmotorvejen

2.25 Anleeg af Frederikssundsmotorvejen

2.31 Motorvej til Naestved

2.32 Motorvej til Kalundborg

2.47 Indfgrelse af landsdeekkende roadpricing baseret pa GNSS-teknologi

Overflytning

Traengsel

Samfundsgkonomi
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Tabel 4: Vurderinger af middelstore tiltag

Tiltag

1.4 Cykelparkering ved Kgbenhavn H

1.9 Kapacitetsmaessige forbedringer for S-tog

1.10 Vendespor ved Enghave st.

1.11 Flere laengere S-tog

1.19 Nyt regionaltogskoncept (Ring Syd)

1.20 Flere laengere regionaltog

1.23 Park & ride og Kys & ker

1.27 Forbedring af lokalbanerne

1.31 Cykler i kombination med kollektiv trafik

1.32 Mere attraktive stationer og busstoppesteder
1.33 Busfremkommelighedstiltag: Bus Rapid Transit + Way
2.1 Forlaengelse af den statslige cykelpulje

2.2 Etablering af strategisk cykelnet

2.3 Bedre cykelinfrastruktur pa straekninger med mange cyklister
2.4 Bedre cykelinfrastruktur til stationer

2.5 Bedre og sikre cykelforhold ved skoler

2.6 Bedre cykelparkering i de taette byrum

2.13 Busfremkommelighedsnet

2.15 Kersel i ngdspor pa Motorring 3

2.26 Kersel i nedspor

2.27 Fokus pa udbedring af mindre traengselspletter
2.28 Samkerselsbaner

2.29 Vendbare vognbaner

2.30 Rampedosering

2.35 Bilsystem i centrum af hovedstaden

2.36 Tiltag rettet mod delebiler

Overflytning

Samfundsgkonomi

Traengsel
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Tabel 5: Vurderinger af mindre tiltag

Tiltag

Overflytning
Traengsel
Samfundsgkonomi

1.3 Styrket busservice

1.5 Nye S-buslinjer

1.25 Forbedret S- og R-busnet

1.26 Pendlerbusser til starre arbejdspladser

1.30 Tvaergaende trafikinformation og billetter

1.35 @get fokus pa stationsnaerhedsprincippet

2.7 Bedre planlaegning af vejarbejder mv.

2.8 Hurtigere respons ved handelser

2.9 Bedre tilsyn med kantstensparkering

2.14 Taxaer i busspor (se note)

2.21 Supercykeltilkoblinger

2.22 Park & Bike-terminaler

2.34 Optimering af signaler pa tveers af vejbestyrelser i hovedstadsomradet
2.37 @get samkersel gennem mobilapps

2.38 Samkerselsbaner og forbeholdte parkeringsbaner

2.39 Samkersel i taxier

2.40 Brug af delebiler til samkgrsel i mindre byer

2.41 Nyt by- og pendlercykelsystem

2.42 Fremme af cyklisme gennem kampagner mv.

2.43 Cykelvenlige arbejdspladser gennem badefaciliteter og cykelsmed

2.45 Udvikling af et samlet informationssystem (mobilapp) pa tvaers af ...

Note: Vurderinger af taxaer i busspor daekker udvalgte egnede straekninger.




Tabel 6: Vurderinger af tiltag rettet mod finansiering og adfeerd

Finansierings-
Samfundsgkonomi

Overflytning
potentiale
Traengsel

3.1 Bidrag fra private grundejere- og udviklingsselskaber samt offentlige...

3.2 Offentlig medfinansiering fra @get grundskyld og skatter...

3.3 Salg af offentlige aktiver som arealer og selskaber

3.4 Generel forhgjelse af P-betalingen

3.5 Udvidelse af P-zonerne til inden for Ring 2-snittet

3.6 /Endret parkeringstakststruktur i spidstimerne mhp. reduktion af traengslen
3.7 Inddragelse af ikkekommunale parkeringspladser

3.8 Forhgjelse af beboerlicensbetalingen

3.9 Brugerbetaling pa (starre) infrastrukturanlaeg

3.10 @gede takster i den kollektive trafik

3.11 OPP (se note)

3.12 Privat medfinansiering

3.13 Afskaffelse af befordringsfradraget

3.14 @get ejendomsbeskatning af private parkeringspladser

3.15 Indkomstbeskatning af fri parkering pa arbejdspladsen

3.16 Betaling for bygnings- og ledningsarbejders optagelse af vejkapacitet

3.17 Andring og forogelse af registreringsafgiften

3.18 Andring af kerselsgodtgerelse

3.19 Skattefritagelse for arbejdsgiverbetalte pendlercykler +
3.20 Indfarsel af landsdaekkende roadpricing baseret pa GNSS +

Noter: Se beskrivelse af fortolkning af samfundsekonomisk vurdering for finansieringstiltagene i afsnit 5. OPP er
vurderet som finansieringstiltag.

Tabel 7: Vurderinger af tiltag rettet mod reduktion af forurening fra transportsektoren

Overflytning
Traengsel
Samfundsgkonomi

4.1 Udvidelse af eksisterende miljezoner (person- og varebiler)
4.2 Fremme af Euronorm 6

4.3 SCR-krav til tunge keretajer

4.4 Varelevering uden for myldretiden

4.5 Citylogistik

4.6 Gron byggelogistik

4.7 Udbredelse af elbiler, brint og gaskeretgjer

4.8 @get anvendelse af biogas

4.9 Hastighedsregulering

4.10 Attraktive byrum gennem reduktion af parkeringspladser
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De tiltag, som vi ikke kan vurdere ud fra ovennavnte kriterier, fremgar af tabel 8. De er ikke beskrevet

yderligere.

Tabel 8: Tiltag, der ikke umiddelbart kan vurderes ud fra ovennaevnte kriterier

Tiltag | Kommentar

1.28 Organisering af den kollektive trafik

1.29 Koncepter for knudepunkter og park and ride-
anlaeg

1.34 Takster og takststrukturer i den kollektive trafik

2.10 Analyse af vejbestyrelsesforhold

2.11 Kommunalt fokus pa fremkommelighed pa vej-
nettet, herunder Ring 2

2.33 Analyse af traengselsproblemer pa centrale for-
bindelsesveje mellem de starre sjaellandske byer og
motorvejsnettet

2.44 Mere viden om cykeltrafik
2.46 Analyse af potentialet for mobility management

Tiltag af organisatorisk karaktér.

Effekter og afkast kan ikke vurderes, da der er tale om at udvikle et koncept.

Effekter og afkast kan ikke vurderes, da der er tale om at fa mere viden/gennemfare
en analyse.

Effekter og afkast kan ikke vurderes, da der er tale om at gennemfare en analyse.

Effekter og afkast kan ikke vurderes, da der er tale om at gennemfgre en analyse af,
hvordan trafikken pa den eksisterende Ring 2 kan indrettes bedre.

Effekter og afkast kan ikke vurderes, da der er tale om at gennemfgre en analyse.

Effekter og afkast kan ikke vurderes, da der er tale om at indsamle information.

Effekter og afkast kan ikke vurderes, da der er tale om at gennemfere en analyse.
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2 Indledning og tilgang

Traengselskommissionen har bedt Incentive om at lave en overordnet screening af de 116 tiltag, der
fremgar af Traengselskommissionens idékatalog. Bruttolisten over tiltag fremgar af bilag 1.

Screeningen er lavet pa ca. 4 uger.

Nedenfor har vi kort beskrevet, hvordan vi har gennemfart screeningen. | de efterfelgende kapitler gen-
nemgar vi hvert enkelt tiltag enkeltvis i den raekkefalge, de optraeder i idékataloget.

2.1 Tilgang til screeningen

Vi har vurderet hvert tiltag enkeltvis ud fra felgende seks kriterier:

Overflytning

Traengsel

Miljo

Klima
Samfundsgkonomi
Finansieringspotentiale

o Ul AN WN =

Kriterie 6 er kun relevant for tiltag, der retter sig mod "finansiering og adfaerd”. Disse tiltag er i gvrigt
af en anden karakter end de gvrige tiltag. Vi har beskrevet fortolkningen af kriterierne til at vurdere
disse tiltag i afsnit 5.

Effekterne pa traengsel, miljo og klima (kriterie 2-4) indgar i den samlede samfundsgkonomiske vurde-
ring (kriterie 5).

2.2 Kriterie 1: Overflytning

Vi giver en helt overordnet vurdering af, om tiltaget samlet bidrager til overflytning fra bil til kollekiv
trafik/cykel.

Tabel 9: Kategorisering af tiltag i forhold til effekt pd overflytning

Symbol Fortolkning

+ Positiv effekt pa overflytning mellem bil og kollektiv trafik/cykel
[o) Ingen effekt pa overflytning mellem bil og kollektiv trafik/cykel

- Negativ effekt pa overflytning mellem bil og kollektiv trafik/cykel
/ Kraever yderligere analyser

2.3 Kriterie 2: Traengsel

Vi vurderer tiltagets samlede effekt pa traengslen i forhold til det offentliges nettoudgifter til tiltaget.

Nar vi vurderer effekten pa trangslen, tilstraeber vi at anvende den definition af traengsel, som der er
beskrevet i idékataloget. For mange af tiltagene kender vi imidlertid kun andringen i fri rejsetid for
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vejtrafikken, andringen i forsinkelsestid for vejtrafikken og den samlede aendring i rejsetid for kollektiv
rejsende.

| den forbindelse skal man vaere opmaerksom pa, at for bustrafikken vil Movia i hgj grad have indregnet
traengselseffekterne i myldretiderne i kereplanerne. Nar man forbedrer fremkommeligheden for kollek-
tivt rejsende, vil en stor del af passagerernes tidsgevinster derfor vaere relateret til reduceret trasngsel.

Ved vurderingerne ser vi pa den samlede trangselsreduktion. Vi skelner ikke mellem om traengselsre-
duktionen sker i fx centrum eller pa indfaldsvejene.

Som det fremgar, males effekten pa traengsel i forhold til det offentliges nettoudgifter ved tiltaget. Det
betyder, at eventuelle omkostninger for borgere/virksomheder ikke medregnes ved kategoriseringen af
tiltaget i forhold til traengsel. Det samme gaelder for vurderingerne i forhold til miljg og klima. Omkost-
ningerne for borgere/virksomheder indgar i vurderingerne af tiltagenes samfundsgkonomiske afkast.

Omregning til kroner
Traengslen i timer omregnes til kroner ved at bruge befolkningens gennemsnitlige vurdering af genen
ved traengselstid i kr. pr. time.

Analyser viser, at befolkningen i gennemsnit er villige til at betale ca. 125 kr. for at undga 1 times
traengsel (forsinkelsestid), jf. DTU (2013)2.

Kriterier
Vi har vurderet tiltagene i forhold til traengsel ud fra de kriterier, der fremgar af tabel 10.

Tabel 10: Kategorisering af tiltag i forhold til effekt pd traengsel

Det offentliges nettoomkostninger er mindre end ca. 125 kr. pr. time, traengslen
reduceres. 125 kr. pr. time modsvarer ca. befolkningens betalingsvillighed for at
undga 1 times traengsel (forsinkelsestid). Eller opgjort pa en anden made: Det
offentliges omkostninger er mindre end veerdien af reduktionen i traengslen.

Haj effekt pr. kr.

Det offentliges nettoomkostninger er mellem 125 og 500 kr. pr. time, traengslen
Middel effekt pr. kr. reduceres. Det svarer til, at det offentliges omkostninger er mellem ca. 1 og 4
gange hgjere end vaerdien af reduktionen i traengslen.

Det offentliges nettoomkostninger er starre end 500 kr. pr. time, traengslen redu-
Lav effekt pr. kr. ceres. Det svarer til, at det offentliges omkostninger er mere end 4 gange hgjere
end veerdien af reduktionen i traengslen.

Negativ effekt Negativ effekt pa traengsel.

Hovedformalet med at vurdere tiltagene ud fra ovennavnte kategorier er at bidrage med input til den
interne rangordning af tiltagene i forhold til effekten pa traengsel. Vi har derfor valgt nogle graensevaer-
dier for de enkelte kategorier, der sikrer, at der er tiltag, der falder i alle kategorier>. Vi tager ikke
stilling til, hvilke tiltag der bgr gennemfares.

% Tidsvaerdien er hojere for erhvervstrafik. Det tages der hensyn til i beregningerne.

3 Det er ogsa baggrunden for, at vi ved fastsaettelsen af graensevaerdierne ikke har korrigeret for, at tidsvaerdierne
for erhvervstrafik er hgjere end ca. 125 kr. pr. time.
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2.4 Kriterie 3: Miljo og Kriterie 4: Klima

Vi vurderer tiltagets effekt pa henholdsvis miljg (kriterie 3) og klima (kriterie 4) i forhold til det offent-
liges nettoudgifter til tiltaget.

Her knytter miljg sig til luftforurening i form af udledningen af NOy, HC, SO,, CO og partikler, mens kli-
ma knytter sig til udledningen af CO,. For milje tager vurderingen primaert udgangspunkt i sundheds-
maessige effekter og skader pa svrige omgivelser.

I det omfang, hvor information om stgj er tilgaengelig, beskrives effekten kort under hvert tiltag.

Omregning til kroner

Effekterne pa miljg og klima (CO,) omregnes til kroner ved hjaelp af enhedspriserne i DTU (2013), jf.
tabel 11. Enhedspriserne for milje er fremkommet ved detaljerede beregninger om udledning, spredning
og skadesvirkninger af de forskellige luftforureningsstoffer. For klimaeffekterne (CO,) anvender vi i trad
med andre analyser et sken pa den fremtidige pris for CO,-kvoter.

Tabel 11: Enhedspriser til vurdering af luftemissioner og klima (CO,)

(kr./kg) By Land
CO2 0,19 0,19
HC 3 3
SO2 238 205
NO 52 52

X
Cco 0 0,009
Partikler 1.722 240

Kilde: DTU (2013).

Kriterier
Vi har vurderet tiltagene i forhold til milje ud fra de kriterier, der fremgar af tabel 12, mens kriterierne
for vurderingerne i forhold til klima fremgar af tabel 13.

Tabel 12: Kategorisering af tiltag i forhold til effekt pd miljo (kriterie 3)

. Omkostningerne for det offentlige er lavere end (skades-) omkostningerne ved
nLEH] G 27 LR luftforurening.

Omkostningerne for det offentlige er 1 til 20 gange hgjere end (skades-) omkost-
ningerne ved luftforurening.

Middel effekt pr. kr.

Omkostningerne for det offentlige er mere end 20 gange hgjere end (skades-)
omkostningerne ved luftforurening.

Negativ effekt pa luftforurening.

Negativ effekt
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Tabel 13: Kategorisering af tiltag i forhold til effekt pd klima (kriterie 4)

Omkostningerne for det offentlige er lavere end omkostningerne ved CO,-

Haj effekt pr. kr. udledning.

Omkostningerne for det offentlige er 1 til 20 gange hgjere end omkostningerne

Middel effekt pr. kr. ved CO,-udledning.

Omkostningerne for det offentlige er mere end 20 gange hgjere end omkostnin-

Ly il g7 e gerne ved CO,-udledning.

Negativ effekt Negativ effekt pa klima.

Igen er hovedformalet med at vurdere effekten ud fra ovennaevnte kategorier at bidrage med input til
den interne rangordning af tiltagene i forhold til effekten pa henholdsvis milje (luftforurening) og klima.
Graensevaerdierne for kategorierne er fastsat, sa der er projekter, der falder i alle kategorier. Vi tager
ikke stilling til, hvilke tiltag der ber gennemfares.

2.5 Kriterie 5: Samfundsgkonomi

Vi vurderer det samfundsgkonomiske afkast ved at gennemfare tiltaget. Det vil sige, hvor meget vaerdi
befolkningen alt i alt far for de penge, tiltaget samlet koster.

Omregning til kroner

Konkret sammenvejes tiltagets fordele (gevinster) og ulemper (omkostninger) for befolkningen med ud-
gangspunkt i Transportministeriets manual for samfundsekonomisk analyse®, der baserer sig pa Finans-
ministeriets manual for samfundsgkonomisk analyse®.

De delelementer, som typisk bliver overvejet i forbindelse med den samfundsgkonomiske vurdering,
fremgar af boks 1. Saledes bestar den samfundsekonomiske vurdering af en afvejning mellem flere de-
lelementer, herunder blandt andet anlaegsgkonomi, tidsbesparelser (mindre trangsel og bedre mobili-
tet), klima, miljg og stgj. De delelementer, som ikke umiddelbart males i kroner og gre, er vaerdisat
med udgangspunkt i de transportgkonomiske enhedspriser, jf. DTU (2013).

Som det fremgar, er vurderingen af trangsels-, miljg- og klimaeffekterne ved de forskellige tiltag en
delmaengde af den samlede samfundsgkonomiske vurdering.

Det er ogsa vaerd at bemaerke, at effekter pa fx bykvalitet og eventuelle dynamiske effekter ikke indgar
i den samfundsgkonomiske analyse.

4 http://www.trm.dk/~/media/Files/Publication/2003/samfundsokonomisk_analyse.pdf

> http://www.fm.dk/publikationer/1999/vejledning-i-udarbejdelse-af-samfundsoekonomiske-
konsekvensvurderinger/download/
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Boks 1: Delelementer i den samfundsgkonomiske analyse
Anlaegsomkostninger

Driftsomkostninger for veje

Driftsomkostninger for kollektiv trafik

Tidsbesparelser for bilister, varebiler og lastbiler (trangsel og rejsetid)
Karselsomkostninger for bilister, varebiler og lastbiler
Tidsbesparelser for kollektivt rejsende (traengsel og rejsetid)
Billetindtaegter/-udgifter

Klima (CO,)

Luftforurening

Staj

Uheld

Sundhedseffekter (cykling)

Afgiftskonsekvenser

Skatteforvridning

Hensigten med metoden er, at resultaterne sa godt som muligt skal afspejle den danske befolknings
prioriteringer.

De nggletal, som vi bruger i vurderingerne, er udarbejdet med dette for gje. Flere af nagletallene er
saledes fremkommet fra spargeskemaundersggelser blandt befolkningen (vaerdien af rejsetid), ved de-
taljerede analyser af konkrete effektdata (kerselsomkostninger for biler, gener fra stej, gener og om-
kostningerne ved uheld, sundhedseffekter af cykling og skadesvirkninger fra luftforurening), mens veer-
dien af klima (CO,) er fastsat ud fra en vurdering af den fremtidige pris pa CO,-kvoter.

Tilgangen er illustreret i boks 2.

Boks 2: Eksempel pa samfundsgkonomisk vurdering

Den danske befolkning vurderer, at en times tid i kg (traengselstid) i gennemsnit svarer til en gene pa ca. 125 kr.
Et tiltag, der kan spare 1.000 danskere for 5 minutter i ke hver dag, er 3,8 mio. kr. vaerd for danskerne om aret.
Hvis tiltaget koster mindre end 3,8 mio. kr. pr. ar, sa er det pengene veerd for danskerne: Tiltaget er samfunds-
gkonomisk rentabelt. Omvendt, hvis tiltaget koster mere end 3,8 mio. kr. pr. ar, sa er det ikke pengene vaerd for
danskerne: Tiltaget er ikke samfundsgkonomisk rentabelt.

Beregning: 1.000 danskere x 5 minutter pr. dag pr. dansker / 60 minutter pr. time x 365 dage pr. ar x 125 kr. pr.
time = 3,8 mio. kr. pr. ar.

Kriterier
Vi vurderer hvert enkelt tiltag ud fra de kategorier, der fremgar af tabel 14.

Tabel 14: Kategorisering af tiltag i forhold til samfundsgkonomi (kriterie 5)

Samfundsakonomi

Afkast >10% Samfundsgkonomisk rentabelt.

Sandsynligvis samfundsgkonomisk rentabelt (en intern rente pa 5% er
Afkast 5-10% Finansministeriets officielle graense for, hvornar et projekt er sam-
fundsgkonomisk rentabelt).

Sandsynligvis ikke samfundsgkonomisk rentabelt.

Ikke samfundsgkonomisk rentabelt.

Afkast <0%
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Som det fremgar, er graensen pa de 5% fastsat ud fra Finansministeriets officielle graense for, hvornar et
projekt er samfundsgkonomisk rentabelt. De gvrige graensevaerdier er fastsat, sa der er projekter, der
falder i alle kategorier.

Afkastkravet afspejler det alternative afkast, der kunne opnas ved at investere i andre projekter. Det er
samtidig et udtryk for en “utalmodighedsfaktor”, hvor man hellere vil have gevinster i dag end i mor-
gen. Nar det samfundsgkonomiske afkast er over 5%, betyder det, at nutidsvaerdien af de samlede gevin-
ster overstiger de samlede omkostninger ved projektet, og saledes bliver nettonutidsvaerdien positiv.
Omvendt betyder et afkast under 5%, at nutidsvaerdien af de samlede omkostninger overstiger de sam-
lede gevinster, hvilket resulterer i en negativ nettonutidsvaerdi. Med andre ord betyder et afkast over
5%, at projektet er en gevinst for samfundet, mens et afkast under 5% omvendt betyder, at samfundet
lider et tab ved projektet.

2.6 Kriterie 6: Finansieringspotentiale

Det primaere formal med finansieringstiltagene er at skaffe et merprovenu, der kan bruges til finansie-
ring af trafikprojekter. Vi har derfor lavet en helt overordnet vurdering af tiltagenes potentiale for at
generere et merprovenu.

Tabel 15: Kategorisering af potentiale for at skaffe finansiering

Hajt potentiale Mere end 200 mio. kr. pr. ar.
Middel potentiale 50-200 mio. kr. pr. ar.
Lavt potentiale Mindre end 50 mio. kr. pr. ar

Negativ effekt Tiltaget medferer en omkostning for det offentlige.

Nogle af finansieringsprojekterne genererer ikke en arlig indtaegt. Vurderingerne og baggrunden for ka-
tegoriseringerne af disse er beskrevet under de enkelte tiltag, jf. kapitel 5.

2.7 Tilgaengelig viden

Screeningen er baseret pa den viden, der allerede foreligger om de enkelte tiltag. Vi henter primaert
information fra:

e beskrivelserne i idékataloget samt de tilhgrende arbejdsnotater
e udredninger/rapporter om de konkrete tiltag
e udredninger/rapporter om lignende tiltag.

For enkelte tiltag supplerer vi med mindre eksempelberegninger.

| screeningen gar vi langt for at vurdere tiltagene ud fra ovennaevnte kriterier — ogsa selv om den til-
gaengelige viden er begraenset. Det gor vi, da formalet med screeningen er at skabe et grundlag for de
videre diskussioner og prioriteringen i Traengselskommissionen.

For nogle tiltag/parametre er der dog sa lidt viden til radighed, at man efter vores opfattelse ikke kan
lave en meningsfuld vurdering ud fra ovenstaende kriterier. Disse tiltag har vi kategoriseret som "krae-
ver yderligere analyser”. Derudover er der tiltag, der ikke egner sig til at blive vurderet ud fra ovensta-
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ende kriterier, jf. tabel 8. Det kan eksempelvis vaere tiltag af organisatorisk karakter eller forslag om at
gennemfgre analyser.

Da idékataloget indeholder et stort antal tiltag, og da der for mange af tiltagene er fa tal til radighed,

er der tale om en overordnet screening med henblik pa at kvalificere diskussionerne af de enkelte tiltag.

Endelig skal det bemaerkes, at de tilgaengelige analyser og udredninger er lavet over en langere tidspe-
riode og ikke altid er baseret pa de samme forudsatninger. De tager vi efter bedste evne hgjde for, nar
vi vurderer tiltagene. Men det gger naturligvis usikkerheden pa vurderingerne.
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3 SEKTION 1: FORBEDRING AF DEN KOLLEKTIVE TRAFIK

Nedenfor beskriver vi baggrunden for vurderinger af tiltag malrettet den kollektive trafik.

3.1 Tiltag 1.1 Metroafgrening til Ny Ellebjerg

overfiytning | Trangset  Jmgo  Jma | samfundsokonom
+

Side 45 Stort

Der foreligger ingen komplet vurdering af effekterne af at etablere en metroafgrening til Ny Ellebjerg.
Vores vurderinger er derfor baseret pa centrale nggletal for Ny Ellebjerg vedr. anlaegsomkostninger og
trafikale effekter fra Traengselskommissionen (2013) sammenholdt med vurderingerne for:

e  Metro Cityringen, jf. COWI (2005)
e  Metro til Nordhavn, jf. Incentive Partners (2011)

Nedenstaende vurderinger er umiddelbart lavet for en situation uden privat medfinansiering for metro-
straekningen til Ny Ellebjerg. Derfor sammenholder vi med de tilsvarende tal uden privat medfinansie-
ring for Cityringen og Metro til Nordhavn. Vi vurderer dog ogsa, at kategoriseringen af tiltaget vil vaere
den samme med og uden privat medfinansiering inden for de realistiske grader af privat medfinansiering
fo en Metroafgrening til Ny Ellebjerg.

Det skal dog naevnes, at bade den eksisterende metro og Metro til Nordhavn indeholder et betydeligt
element af privat medfinansiering, der har reduceret det offentliges udgifter til anlaeggene betragteligt.

Overflytning (+)
Tiltaget medfarer overflytning fra bil til kollektiv trafik (og fra cykel til kollektiv trafik), jf. nedenstaen-
de.

Traengsel (middel effekt pr. kr.)

Etablering af en metroafgrening til Ny Ellebjerg vil overflytte trafikanter fra primaert bil og cykel til
kollektiv trafik. Trangselskommissionen (2013) skanner, at afgreningen vil fare til et fald pa 3.000 per-
sonture med bil pr. hverdagsdegn. Dette er ca. tre gange sa mange som en Metro til Nordhavn og ca. en
syvendedel af effekten af Metro Cityringen, jf. tabel 16.
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Tabel 16: Nagletal for metrostraekninger i forhold til traengsel (cirkatal)

Noagletal Metro Cityringen  Metro til Nordhavn Ny Ellebjerg
Anlaegsomkostning (mia. kr.) 15 3 5,5
Antal bilture pr. dag -22.000 -1.000 -3.000
Samlet veekst i kollektiv trafik pr. dag 60-113.000 6.000 -

Offentlige nettoudgifter uden indregning af privat

medfinansiering (nutidsvaerdi, mia. kr.) 10 3 )

Samlede tidsgevinster (nutidsvaerdi, mia. kr.) 5 Ca. 1,5 -

Note 1: Tallene er ikke opgjort ud fra samme definitioner og forudsaetninger, sd tallene er ikke nedvendigvis direkte
sammenlignelige. Fx er korrektionstillaegget for anlaegsomkostningerne forskellige. Det samme gaelder prisniveau og
beregningsdr.

Note 2: Tallene for det offentliges nettoudgifter for Cityringen og Metro til Nordhavn er ekskl. privat medfinansie-
ring. Tallet er opgjort som den samlede omkostninger for det offentlige. Dvs. inkl. cendrede billetindtaegter for DSB
0g Movia, endrede driftsomkostninger for busserne etc. Som det fremgdr af Metroselskabet og By & Havn (2011) vil
anlaegget af en Metro til Nordhavn medfare et provenutab for de ovrige kollektive transportmidler (busser og tog).
Det skyldes, bl.a. at den nye metrolinje vil fd passagerer til at skifte fra busser og tog, og i stedet benytte metroen,
fx pd straekningen mellem Dsterport og Nordhavn Station.

Analyserne af at etablere Metro Cityringen og Metro til Nordhavn viser ikke direkte, hvor stor en del af
den samlede rejsetidsbesparelse (jf. tabel 16), der kan defineres som reduceret trangsel ud fra defini-
tionen i idékataloget.

For Metro Cityringen ved man dog, at rejsetidsbesparelserne for de kollektivt rejsende star for ca. fire
af de fem mia. kr. (nutidsvaerdi), mens gevinsten for bilisterne star for den sidste mia.

For bilisterne er der sandsynligvis tale om en (naesten) ren reduktion i traengsel. For de kollektivt rej-
sende er der tale om en blanding. Vi skenner dog, at en vaesentlig del er reduceret traengsel ud fra defi-
nitionen i idékataloget. Det indikerer saledes, at det offentliges omkostninger er mellem en og ca. fire
gange veaerdien af den reducerede traengsel, hvilket svarer til kategorien middel effekt pr. krone.

For Metro til Nordhavn er tidsgevinsterne for bilisterne mindre. Og umiddelbart vurderer vi, at en min-
dre andel af gevinsterne for de kollektivt rejsende kan defineres som traengsel sammenlignet med Metro
Cityringen. Det indikerer, at effekten pa traengslen for Metro til Nordhavn kan kategoriseres som
”lav/middel effekt pr. kr.”

Effekten pa antal bilture set i forhold til omkostningerne ved at anlaegge metrolinjerne er et sted mel-
lem Metro Cityringen og Metro til Nordhavn. Samlet vurderer vi, at effekten af en metroafgrening til Ny
Ellebjerg er ” middel effekt pr. krone”.

Vurderingen er selvsagt behaeftet med betydelig usikkerhed.

Endvidere er det vaerd at holde sig for gje, at nye metrostraskninger kan aflaste det eksisterende kollek-
tive trafiksystem og dermed fx mindske traengslen i busser/tog.

Miljo (lav effekt pr. kr.) & Klima (lav effekt pr. kr.)
Analyserne af Cityringen viste, at projektet vil have en positiv indvirkning pa luftforureningen i Keben-
havnsomradet, men vil fore til en marginalt hgjere udledning af CO, (klimapavirkning).

Derudover viste analyserne af Cityringen og Metro til Nordhavn, at effekterne pa bade miljs og klima er
sma sammenlignet med omkostningerne for det offentlige.
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Fx viser analysen af en metroafgrening til Nordhavn, at det koster det offentlige tre mia. kr. (nutids-
vaerdi) at opna en samlet gevinst pa klima og luftforurening pa knap en mio. kr. (nutidsvaerdi), jf. tabel
17. Som det fremgar af tabellen, er omkostningerne endnu hajere for Metro Cityringen.

Pa basis af disse vurderinger er tiltaget ud fra miljo kategoriseret til at have en ”lav effekt pr. krone”.

Da analyserne af de eksisterende metrostraskninger kun viser en marginal stigning i CO,-udledningen og
analyserne ikke tager hgjde for, at elproduktionen over de naeste 50 ar vil andres mod mindre CO,-
intensiv produktion, har vi kategoriseret effekten pa klima som ”lav effekt pr. kr.”.

Tabel 17: Nagletal for metrostraekninger i forhold til milje og klima (cirkatal)

Nogletal Metro Cityringen  Metro til Nordhavn Ny Ellebjerg

Offentlige nettoudgifter uden indregning af privat
medfinansiering (nutidsvaerdi, mia. kr.)

Milja/klima (nutidsveerdi, mia. kr.) 0,001 0,001 -
Noter: Se note for tabel 16.

10 3 -

Samfundsgkonomi (afkast 0-5%)
Der findes ingen vurdering af det samfundsgkonomiske afkast ved at etablere en metroafgrening til Ny
Ellebjerg.

Ud fra negletallene i tabel 18 om anlaeagsomkostninger og trafikale effekter skanner vi umiddelbart, at
det samfundsgkonomiske afkast vil vaere omtrent pa niveau med afkastet af at etablere Metro Cityrin-
gen og Metro til Nordhavn. De samfundsekonomiske analyser af disse projekter fandt et afkast omkring
3%.

Tiltaget er pa den baggrund kategoriseret som ”afkast 0-5%”. Vurderingen er behaftet med betydelig
usikkerhed.

Tabel 18: Nagletal for metrostraekninger i forhold til samfundsgkonomisk afkast (cirkatal)

Nogletal Metro Cityringen  Metro til Nordhavn Ny Ellebjerg
Anlaegsomkostning (mia. kr.) 15 3 5,5
Antal bilture pr. dag -22.000 -1.000 -3.000
Samfundsgkonomisk afkast Ca. 3% Ca. 3% -

Noter: Se note for tabel 16.
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3.2 Tiltag 1.2 Ny metro over havneafsnittet

Overtyining | Trmngsel o Jwma | samundsokonoms
. ]

Side 45 Stort

Idékataloget omfatter idéen om at bygge en ny metro over havneafsnittet. | idékataloget omtales mu-
ligheden for at bygge en ny metro fra Prags Boulevard til Kebenhavn H med mulighed for forlaengelse
videre mod Hovmestervej i Kebenhavn NV.

Der foreligger ikke nogen komplet vurdering af effekterne af at etablere en ny metro over havneafsnit-
tet til Kebenhavn H. Der findes til gengaeld en analyse af passagereffekter og anlaagsomkostninger for en
metroafgrening fra Prags Boulevard over Kabenhavn H til Hovmestervej, jf. Transportministeriet (2012).

Vurderingerne af dette tiltag er derfor baseret pa de nggletal for metro over havneafsnittet, som naev-
nes i Traengselskommissionen (2013) sammenholdt med vurderingerne for:

e  Metro Cityringen, jf. COWI (2005)
e Metro til Nordhavn, jf. Incentive Partners (2011)
e  Metro over havneafsnittet (til Hovmestervej), jf. Transportministeriet (2012)

Nedenstaende vurderinger er umiddelbart lavet for en situation uden privat medfinansiering for en ny
metro over havnesnittet. Derfor sammenholder vi de tilsvarende tal uden privat medfinansiering for
Cityringen og Metro til Nordhavn. Vi vurderer dog ogsa, at kategoriseringen af tiltaget vil vaere den
samme med og uden privat medfinansiering inden for de realistiske grader af privat medfinansiering.

Nedenstaende beskrivelser skal ses i sammenhang med beskrivelserne for tiltag 1.1.

Overflytning (+)
Tiltaget medfarer overflytning fra bil til kollektiv trafik (og fra cykel til kollektiv trafik), jf. nedenstaen-
de.

Traengsel (lav effekt pr. kr.)

Effekten pa trangslen af at etablere en metro over havneafsnittet vil sandsynligvis have en mindre ef-
fekt pa trangslen end en metroafgrening til Ny Ellebjerg. Traengselskommissionen (2013) skanner, at
effekten pa antal bilture kun er en sjettedel af effekten af en metroafgrening til Ny Ellebjerg, jf. tabel
19 og tabel 16.

Da omkostninger ved at etablere samtidig er ca. 60-70% hgjere, vurderer vi ud fra de betragtninger, der
er beskrevet under tiltag 1.1, at effekten pa trangslen sammenholdt med omkostningerne for det of-
fentlige er lav. Vurderingen er behaeftet med betydelig usikkerhed.

Endvidere er det vaerd at holde sig for gje, at nye metrostraskninger kan aflaste det eksisterende kollek-
tive trafiksystem og dermed fx mindske traengslen i busser/tog. Og at en metro over havnesnittet vil
kunne bidrage med at lgse de kapacitetsproblemer, der pa sigt vil opsta i den eksisterende metro.
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Tabel 19: Negletal for metrostraekninger (cirkatal)

Havneafsnit (Prags Havneafsnit (Prags

Metro til

Metro Cityringen Nordhavn Boulevard til Ke- Boulevard til Hov-
benhavn H) mestervej)
Anlaegsomkostning (mia. kr.) 15 3 9 26
Antal bilture pr. dag -22.000 -1.000 -500
3zg1let vaekst i kollektiv trafik pr. 60-113.000 6.000 29.000

Offentlige nettoudgifter uden indreg-
ning af privat medfinansiering 10 3 - -
(nutidsvaerdi, mia. kr.)

Samlede tidsgevinster

(nutidsvaerdi, mia. kr.) > 1-2 i )
Milja/klima (nutidsveerdi, mia. kr.) 0,001 0,001 - -
Samfundsgkonomisk afkast Ca. 3% Ca. 3% - -

Noter: Se note for tabel 16.

Miljo (lav effekt pr. kr.) & Klima (lav effekt pr. kr.)

Da de trafikale effekter vurderes at vaere mindre og omkostningerne starre end for en metroafgrening til
Ny Ellebjerg, vurderer vi, at kategoriseringen i forhold til miljg og klima er den samme som for Ny Elle-
bjerg (tiltag 1.1).

Samfundsgkonomi (afkast 0-5%)
Der findes ingen vurdering af det samfundsgkonomiske afkast ved at etablere en metro over havneaf-
snittet.

Ud fra de fa data om anlaegsomkostninger og trafikale effekter skgnner vi umiddelbart, at det sam-
fundsgkonomiske afkast vil vaere lavere end ved at etablere Cityringen og Metro til Nordhavn (og metro-
afgrening til Ny Ellebjerg), men at afkastet stadig vil vaere positivt.

Tiltaget er pa den baggrund kategoriseret som “afkast 0-5%”.

3.3 Tiltag 1.3 Styrket busservice

Overflyting Samfundsokonomi
+

Side 45 Mindre

De tiltag, der beskrives under ”Styrket busservice”, er i vid udstraekning behandlet under tiltag 1.5,
1.25, 1.30, 1.32 og 1.33. Tiltaget er derfor her kategoriseret som "kraever yderligere analyser”.
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3.4 Tiltag 1.4 Cykelparkering ved Kebenhavn H

Overfytning Samfundsakonomi
. I

Side 45 Middel

Idékataloget omfatter 14 initiativer rettet mod forbedringer af forholdene for cyklister, jf. tabel 20.
For langt de fleste af disse tiltag findes der ingen konkrete effektvurderinger og analyser.
For at vurdere tiltagene har vi derfor kategoriseret tiltagene efter, om de har effekt pa:

e rejsetiden (kortere rejsetid/mindre traengsel)
e komfort for cyklisterne
e andrede incitamenter/adfaerd.

” Endrede incitamenter/adfaerd” daekker over tiltag, som forsgger at pavirke de rejsende gennem an-
drede incitamenter (fx skatterabat) eller oplysning/kampagner. Kategoriseringen fremgar af tabel 20.

Nedenfor redeger vi kort for, hvad vi ved om effekter af cykeltiltag rettet mod disse elementer. Ud fra
dette laver vi efterfglgende en vurdering af hvert af de 14 tiltag.

Vurderingerne er selvsagt behaftet med betydelig usikkerhed, og effekterne vil i hgj grad afhaenge af
lokale forhold.

Tabel 20: Oversigt over cykeltiltag

qutere rejsetid/ Komfort Incitamenter/
mindre trangsel adfaerd

1.4 Cykelparkering ved Kgbenhavn H (X) X

1.31 Cykler i kombination med kollektiv trafik X

2.1 Forlaengelse af den statslige cykelpulje X X

2.2 Etablering af strategisk cykelnet X

2.3 Bedre cykelinfrastruktur pa straekninger med mange cyklister X

2.4 Bedre cykelinfrastruktur til stationer X

2.5 Bedre og sikre cykelforhold ved skoler X

2.6 Bedre cykelparkering i de taette byrum X

2.21 Supercykelstitilkoblinger X

2.22 Park and bike-terminaler X X

2.41 Nyt by- og pendlercykelsystem X

2.42 Fremme af cyklisme gennem kampagner mv. X

2.43 Cykelvenlige arbejdspladser gennem badefaciliteter og cykelsmed X

3.19 Skattefritagelse for arbejdsgiverbetalte pendlercykler X

Note: Tiltag 2.44 Mere viden om cykeltrafik er kategoriseret som ”tiltag, der ikke umiddelbart kan kategoriseres ud

fra ovennaevnte kriterier”, jf. tabel 8.

3.4.1 Kortere rejsetid/mindre traengsel

Der er gennemfeort flere analyser af cykeltiltag, der bl.a. har medfart kortere rejsetid for cyklisterne.
Heriblandt to samfundsgkonomiske analyser:

e Samfundsgkonomisk analyse af Bryggebroen, jf. Incentives beregninger delvist gengivet i
Kgbenhavns Kommune (2011)
¢ Samfundsgkonomiske analyser af cykelsuperstierne, Incentive (2013)
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Bryggebroen er en bro, der giver cyklisterne mulighed for at skyde en genvej over Kebenhavns Havn,
mens cykelsuperstierne giver cyklisterne bedre forhold og mulighed for at komme hurtigere frem. De
centrale resultater fra analyserne er vist i tabel 21.

Tabel 21: Oversigt over resultaterne af samfundsgkonomiske analyser af cykelinfrastruktur

Mio. kr., nutidsveerdi Bryggebroen Cykelsuperstierne

Traengselseffekt 2 17
Effekt for cyklisterne 664 6.990
Sparet luftforurening 2 1
Klimagevinster 1 1
Uheld 1,7 0
Stoj 2,2 2,5
Intern rente 13% 19%
Offentlige omkostninger -165 757

Kilder: Incentives beregninger delvist gengivet i Kebenhavns Kommune (2011) og (Incentive, 2013)
Note: Negativt fortegn angiver omkostning.

Af tabel 21 fremgar det, at der er ligheder mellem resultaterne af de to projekter. Bade Bryggebroen og
cykelsuperstierne giver et positivt samfundsekonomisk afkast i form af en hgj intern rente, og de har
store gevinster for cyklisterne.

Der er dog én grundlaeggende forskel. Da Bryggebroen er en genvej for cyklisterne, har den medfert et
fald i antallet af cyklede kilometer (selv nar man tager hajde for at flere vil cykle). Pa den anden side
forventes cykelsuperstierne at give en stigning i antallet af cyklede kilometer. Forskellen pa antallet af
cyklede kilometer har stor betydning for det offentliges skonomi. Ud over anlasgsomkostningerne har
Bryggebroen ogsa fart til sgede omkostninger i sundhedssektoren, fordi der cykles mindre. Modsat vil
cykelsuperstierne fore til sparede omkostninger i sundhedssektoren. Analysen af cykelsuperstierne viser,
at over en 50-arig periode vil det offentlige samlet set spare flere penge, end der er i omkostninger til
anlaeg, drift og vedligehold.

Pa baggrund af oversigten i tabel 21 har vi lavet en vurdering af Bryggebroen og cykelsuperstierne. Det-
te bruger vi til at vurdere de 14 cykeltiltag, der fremgar af idékataloget. Resultatet fremgar af tabellen
nedenfor.

Tabel 22: Bedemmelse af Bryggebroen og cykelsuperstierne

e fwwe  fama ] samiundsokonom
Bryggebroen ]
Cykelsuperstierne _

Som det fremgar af tabel 22, er der stor forskel pa bedemmelsen af de to projekter. Da tiltagene under
”Kortere rejsetid/mindre traengsel” i tabel 20 har starre lighed med cykelsuperstierne end med Brygge-
broen, har vi primaert taget udgangspunkt i cykelsuperstierne, nar vi har bedemt disse tiltag.
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3.4.2 Komfort

Cykelparkering

Der er mange eksempler pa, at man har forbedret og udvidet parkeringsmulighederne ved stationer i
Danmark. Desvaerre har det ikke vaeret muligt at finde data for, hvilken effekt forbedret cykelparkering
har haft pa antallet af togpassagerer.

Der findes dog andre evaluerede projekter, hvor man pa anden vis har forbedret forholdene for cyklister
i forbindelse med togrejser. | Naestved etablerede man i slutningen af 2000 en stibro ved Naestved Stati-
on. Det var ventet, at stibroen ville fore til, at flere ville benytte cyklen til og fra stationen, men efter-
falgende taellinger kunne ikke konsistent pavise dette. En arsag kan vaere, at nogle af dem, der for cyk-
lede til stationen, efter broens abning erstattede cykelturen til stationen med en gatur, da ruten blev
kortere for en del passagerer.

Der er lidt flere erfaringer at hente fra udlandet.

Victoria Transport Policy Institute har samlet erfaringer om integration af cykel og kollektiv trafik, pri-
maert fra Nordamerika. De angiver bl.a., at man i 1992 oprettede aflaste cykelparkeringer pa togstatio-
ner i Vancouver. Den efterfglgende evaluering af projektet viste, at 30% af brugerne ikke tidligere havde
anvendt kollektiv transport®.

Holland er det land i verden, hvor flest togpassagerer tager cyklen mellem hjem og station, Det er ogsa
her, vi har fundet de bedste kilder til effekter af forbedret cykelparkering i artiklen ”"Promoting bike-
and-ride: The Dutch experience”, Martens (2007).

| perioden 1992 til 2006 udbyggede og forbedrede man cykelparkeringen pa 187 stationer i Holland.” Den
efterfolgende evaluering viste, at 11% af brugerne brugte cyklen oftere til stationen, ligesom vaeksten i
antallet af parkerede cykler overgik forventningerne og den generelle vaekst i togtrafikken.

Martens (2007) beskriver ogsa effekten af at forbedre cykelparkeringen ved busstoppesteder.

| Leeuwarden, en by med ca. 90.000 indbyggere, byggede man i perioden 1993 til 1998 51 nye aflaste
cykelparkeringer ved 15 busstoppesteder med samlet 256 overdaekkede pladser og 75 pladser uden
overdakning. | et tilfalde foretrak over halvdelen af cyklisterne at parkere lige ved busstoppestedet
frem for i den aflaste parkering 100 meter vaek. | et andet tilfaelde parkerede over halvdelen af cykli-
sterne deres cykel lige ved busstoppestedet frem for i den aflaste cykelparkering pa den anden side af
vejen. Begge eksempler illustrerer, at afstanden fra cykelparkeringen til stationen/stoppestedet er vig-

¢ Jf. Victoria Transport Policy Institute (2012)

7 Forbedringerne omfattede savel gget kapacitet som en opgradering af de eksisterende cykelparkeringer, sa de op-
fyldte felgende principper:

Adgang til cykelparkering for bade pendlere og mindre hyppigt rejsende.

Adgang til bade sikret (overvaget eller aflast cykelparkering) og almindelig cykelparkering.

En gangafstand fra de sikrede cykelparkeringer til indgangen til stationen pa maksimalt 200 meter.
Overblik over den almindelige cykelparkering fra befaerdede omrader for at reducere omfanget af tyveri og
haervaerk.
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tig i forhold til andre forhold®. Nogle af cyklisterne svarede, at de var begyndt at bruge cykel-bus kom-
binationen i stedet for en biltur®.

| et andet pilotprojekt i Brabant forbedrede man parkeringen og de generelle forhold ved syv busstoppe-
steder. Seks af de syv stoppesteder blev serviceret af hgjklassede busforbindelser. Evalueringen viste, at
forbedringerne havde fort til en stigning i antallet af kombinerede cykel-bus rejser pa ca. 20-26%, hvil-
ket var hgjere end ved sammenlignelige busstoppesteder.

Andre studier viser lignende resultater. Haskoning (1991) viser saledes, at forbedringer i parkeringsfor-
hold for cyklister kombineret med andre forbedringer af stoppestederne farte til en samlet stigning i
antallet af busture pa 16%. Heraf var de 13% ekstra ture af passagerer, der i forvejen ofte brugte bus-
sen, 2% var tidligere bilister og 1% var tidligere cyklister™.

Erfaringerne fra Danmark og udlandet viser, at udformningen af de enkelte tiltag har overordentlig stor
betydning for effekten og dermed vurderingen. Arsagen er sandsynligvis, at cyklisten altid har mindst et
godt alternativ til cykelparkering: stgttefoden.

Pa baggrund af ovenstaende vurderer vi, at overflytningen af bilister til cykel og kollektiv trafik er rela-
tiv lille i forhold til det offentliges omkostninger, nar man taler investeringer i cykelparkering. Men der
er brug for yderligere analyser — herunder betalingsvillighedsstudier og samfundsekonomiske analyser —
fer man kan give en endelig vurdering.

Sikkerhed
Kgbenhavns Kommune besluttede i 2005 at ombygge krydset Gyldenlgvesgade-Ngrre Segade-Vester Sg-
gade. Det ombyggede kryds abnede den 8. oktober 2006.

I COWI (2009) findes der en samfundsgkonomisk analyse af tiltaget. De centrale resultater fra analysen
fremgar af nedenstaende tabel.

Tabel 23: Centrale resultater fra den samfundsgkonomiske analyse af ombygningen af krydset i Gylden-
lovsgade

Traengselseffekt 0
Effekt for cyklisterne -2
Sparet luftforurening 0

Klimagevinster 0
Intern rente 33%
Offentlige omkostninger 20

8 Den underjordiske cykelparkering pa Israels Plads ved Narreport viser det samme. Her tyder det pa, at nedgangen
til parkeringen, hvor man skal traekke/baere cyklen op og ned ad trapper), er en barriere for mange cyklister.

° Det har ikke vaeret muligt at finde den oprindelige kilde, som er angivet til ”AGV, 1994. Onderzoek fietsvoorzienin-
gen bij openbaar vervoerhaltes. AGV/Provincie Utrecht, Utrecht.”

1% Den oprindelige kilde er ”Haskoning, 1991. Corridorstudie Enschede-Oldenzaal. Haskoning Ingenieurs en Architect-
enburea, Nijmegen”
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Resultatet af analysen viser, at ombygningen gav et samfundsgkonomisk positivt afkast, hvilket bl.a.
skyldes besparelser i sundhedssektoren som falge af faerre uheld. Mht. til traengsel oplever cyklisterne
dog et mindre tab, da det i dag tager laengere tid at kere gennem krydset. COWI (2009) vurderer ikke,
at der har vaeret nogen effekt pa biltrafikken, sa der er ikke umiddelbart nogen effekt pa miljg og klima
af tiltaget.

Pa baggrund af oversigten i tabel 23 har vi vurderet ombygningen af krydset i Gyldenlgvesgade. Resulta-
tet fremgar af tabellen nedenfor.

Tabel 24: Bedemmelse af ombygningen af krydset i Gyldenlovesgade

L e fwwe  fkma ] samiundsokonom
Krydset i Gyldenlovsgade I A T ——

3.4.3 Incitamenter/adfeerd

Der er gennemfart flere analyser af kampagner m.m., der skal fa flere til at vaelge cyklen. Bl.a. gen-
nemfarte COWI i 2011 en samfundsgkonomisk analyse af kampagnen Vi cykler til arbejde”. De centrale
resultater fra analysen fremgar af nedenstaende tabel.

Tabel 25: Centrale resultater fra den samfundsgkonomiske analyse af "Vi cykler til arbejde”

Traengselseffekt 19
Effekt for cyklisterne 0
Sparet luftforurening 1
Klimagevinster 0
Intern rente 356%
Offentlige omkostninger 30

Kilde: COWI (2011)

Pa baggrund af ovenstaende resultater har vi bedemt ”Vi cykler til arbejde”-kampagnen. Resultatet
fremgar af tabellen nedenfor.

Tabel 26: Bedemmelse af Vi cykler til arbejde”-kampagnen

L Jrmnee  fwe  Jwkme ] samiundsokonomi
”Vi cykler til arbejde”-kampagnen _

Vi cykler til arbejde” er en arligt tilbagevendende kampagne, som de seneste fem ar har haft mellem
80.000 og 110.000 deltagere''. Mange kampagner har et meget mindre omfang og kendskab i befolknin-
gen, sa resultaterne kan ikke ngdvendigvis overfgres til andre kampagner, som kan spaende lige fra
Odense cykelby (Odense Kommune - inkluderer ogsa en raekke fysiske tiltag) over breve om cykling til
tilflyttere (Kebenhavns Kommune) til cykelhjelm kampagne for 5. klasserne (Gentofte Kommune).

1" Kilde: COWI (2009)
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Pendlercykler

Der har veeret forsggsordninger med pendlercykler i flere byer, herunder Odense, Aalborg og Fredericia.
| Holland findes der desuden et pendlercykelsystem, OV-fiets, der er drevet af det hollandske jernbane-
selskab, Nederlandse Spoorwegen.

Erfaringerne fra Aalborg viser, at hvis man fratraekker udgifterne til administration og markedsfering,
kan driften af en udlejningsordning lebe rundt skonomisk med et driftstilskud pa ca. 350 kr. pr. cykel
pr. ar med en lejeindtaegt pa kr. 100 pr. cykel pr. maned. Det svarer til, at brugerbetalingen udger ca.
80% af de samlede omkostninger ekskl. administration og markedsfering, se (Nordjyllands Trafikselskab,
2002).

| Holland daekker brugerbetalingerne ca. 80% af omkostningerne til pendlercyklerne'®. Det er uvist, om
dette tal inkluderer markedsfgring og administration.

Da brugerbetalingen udger omkring 80% af de samlede omkostninger i ovenstaende projekter, viser det,
at der vil vaere mulighed for at pavirke adfaerden, hvis man subsidierer pendlercykler, da der kun mang-
ler 20% for, der er fuld finansiering.

3.4.4 Vurdering af tiltag

Vores vurderinger af tiltagene er opsummeret i tabel 27. Nedenfor kommenterer vi kort pa vurderinger-
ne.

Tabel 27: Vurderinger af cykeltiltag

| witio______Jkima_______| samfundsoko.

1.4 Cykelparkering ved Kgbenhavn H

1.31 Cykler i kombination med kollektiv trafik
2.1 Forlaengelse af den statslige cykelpulje

2.2 Etablering af strategisk cykelnet

2.3 Bedre cykelinfras. pa st. med mange cyklister
2.4 Bedre cykelinfrastruktur til stationer

2.5 Bedre og sikre cykelforhold ved skoler

2.6 Bedre cykelparkering i de taette byrum

2.21 Supercykelstitilkoblinger

2.22 Park and bike-terminaler

2.41 Nyt by- og pendlercykelsystem

2.42 Fremme af cyklisme gennem kampagner mv.
2.43 Cykelvenlige arbejdspladser...

3.19 Skattefritagelse for arbejdsgiverb. pendlercykler

1.4 Cykelparkering ved Kebenhavn H
Vurderet ud fra ovennavnte betragtninger om cykelparkering.

"2 Oplyst pa et mgde med OV-fiets, 2010




1.31 Cykler i kombination med kollektiv trafik

Pa baggrund af diskussionen for tiltag 2.41 (se nedenfor), vurderer vi, at cykler i kombination med kol-
lektiv trafik vil vaere en budgetskonomisk billig made at reducere trasngsel og miljs- og klimapavirknin-
ger pa, samt at det vil give et samfundsgkonomisk overskud. Vi anbefaler dog, at der gennemfares yder-
ligere analyser af en pendlercykelordning.

2.1 Forleengelse af den statslige cykelpulje

Vurderet generelt ud fra erfaringerne fra vurderingerne af cykelsuperstierne. Vi har dog korrigeret for at
nogle af projekterne vil have et lavere samfundsgkonomisk afkast end cykelsuperstierne. Effekterne
afhanger dog af den konkrete udmgntning af cykelpuljen.

2.2 Etablering af strategisk cykelnet
Vurderet ud fra erfaringerne fra vurderingerne af cykelsuperstierne.

2.3 Bedre cykelinfrastruktur pa straekninger med mange cyklister
Vurderet ud fra erfaringerne fra vurderingerne af cykelsuperstierne.

2.4 Bedre cykelinfrastruktur til stationer
Kan ikke vurderes, da vi ikke umiddelbart kan se, hvad tiltaget daekker over.

2.5 Bedre og sikre cykelforhold ved skoler
Vurderet pa baggrund af erfaringerne fra ombygning af krydset i Gyldenlavsgade.

2.6 Bedre cykelparkering i de tatte byrum
Mindre malrettet transport i myldretiden end mange af de andre tiltag.

2.21 Supercykelstitilkoblinger:
Vurderet ud fra erfaringerne fra vurderingerne af cykelsuperstierne.

2.22 Park and bike-terminaler
Vurderet ud fra ovennavnte betragtninger om cykelparkering.

2.41 Nyt by- og pendlercykelsystem:

Der foreligger sa vidt vides ingen samfundsgkonomiske analyser af pendlercykelsystemer. Fra Holland
ved vi, at brugerbetalingen pa i gennemsnit 28 kr. pr. udlejning udger ca. 80% af de samlede omkostnin-
ger. Det betyder, at det offentliges omkostning er ca. syv kr. pr. udlejning. Da besparelserne i sund-
hedssektoren er ca. 1,6 kr./km, vil et pendlercykelsystem altsa give et budgetgkonomisk overskud, hvis
en udlejning farer til mere end fire nye cykelkilometer. Hertil kommer eventuelle indtaegter til den kol-
lektive trafik.

Udenlandske erfaringer viser, at ca. 20% af dem, der bruger pendlercykler, er overflyttet fra bil'3. Vi
vurderer derfor, at pendlercykler vil vaere en budgetgkonomisk billig made at reducere traengsel og mil-
jo- og klimapavirkninger pa, samt at det vil give et samfundsgkonomisk overskud. Vi anbefaler dog, at
der gennemfgres yderligere analyser af en pendlercykelordning.

3 Vurderet pa baggrund af data fra OBIS (Optimising Bike Sharing in European Cities).
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Bycykelordninger er markant dyrere end pendlercykelordninger som den hollandske. De erfaringer, man
har fra Odense og London, er, at det er ngdvendigt med meget store sponsorater fra virksomheder eller
det offentlige, for ordningerne kan hange sammen gkonomisk. Desuden er bycykler i langt mindre grad
malrettet pendlere og traengsel. Vi vurderer derfor, at bycykelsystemer vil vaere en budgetgkonomisk
dyr made at reducere traengsel og miljg- og klimapavirkninger pa, samt at det vil give et samfundsgko-
nomisk underskud.

| idékataloget er tiltaget beskrevet saledes: ”"Projektet indebaerer, at der er pendlercykler til radighed
pa togstationer i Ksbenhavn. P4 den made kan cyklen blive det ”fjerde” ben efter tog, bus og metro i

den kollektive trafik.” Vi har derfor taget udgangspunkt i et pendlercykelsystem i vurderingen af tilta-
get.

2.42 Fremme af cyklisme gennem kampagner mv.
Baseret pa erfaringerne fra ”vi cykler til arbejde”-kampagnen og saledes en forudsaetning om, at man
kan gennemfgre flere lige sa effektive kampagner.

2.43 Cykelvenlige arbejdspladser gennem badefaciliteter og cykelsmed
Kan ikke vurderes, da der ikke foreligger viden om omkostninger og effekter.

3.19 Skattefritagelse for arbejdsgiverbetalte pendlercykler

Pa baggrund af diskussionen for tiltag 2.41 vurderer vi, at skattefritagelse for arbejdsgiverbetalte pend-

lercykler vil vaere en budgetgkonomisk billig made at reducere traengsel og milje- og klimapavirkninger

pa, samt at det vil give et samfundsgkonomisk overskud. Vi anbefaler dog, at der gennemfares yderlige-

re analyser af en pendlercykelordning.
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3.5 Tiltag 1.5 Nye S-buslinjer

Overfytning Samfundsakonomi

Movia/COWI (2012a) har undersggt omkostninger og effekter af tre ny S-buslinjer (450S, 550S og 650S).
Dette udger grundlaget for vores vurderinger.

Resultatet af vurderingerne er samlet tabellen nedenfor.

Tabel 28: Nagletal for ny S-buslinjer

Nettoomkostning for det offentlige /Andring i antal pastigere pr.  Faerre rejser med bil pr.
(mio. kr.) ar (mio.) ar. (mio.)
450S 20 4,3 (ej opgjort)
5508 26 2,1 (ej opgjort)
650S 39 1,9 (ej opgjort)
| alt 85 8,3 1,2

Note: Vi har estimeret den drlige effekt pd antal bilrejser ved at gange den angivne daglige effekt med 300. Samlet
effekt er inkl. mindre bidrag fra omlaegning af 250S og 500S.

Overflytning (+)
Som det fremgar af tabel 28, bidrager tiltaget til en overflytning af ca. 1,2 mio. bilture pr. ar fra bil til
kollektiv trafik.

Traengsel (kraever yderligere analyser)
Der foreligger ingen vurderinger af traengselseffekterne for hverken bil eller kollektiv trafik. Vi har der-
for kategoriseret tiltaget som "kraever yderligere analyser”.

Miljo (lav effekt pr. kr.) & Klima (lav effekt pr. kr.)
Der findes ingen opggrelser af effekten pa milje og klima.

Men tallene i tabel 28 indikerer, at det offentliges omkostninger pr. bilkilometer, der overflyttes, er
godt 3-4 kr. Hvis den gennemsnitlige overflyttede tur er 20 km, vurderer vi, at effekten pr. kr. er lav, da
de eksterne omkostninger pr. bilkilometer er 0,03 kr. for milje (luftforurening i by) og 0,02 kr. for kli-
ma.

Samfundsgkonomi (kraever yderligere analyser)
Der findes ingen samfundsgkonomiske vurderinger af tiltaget. Vi har derfor kategoriseret det som "krae-
ver yderligere analyser”.
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3.6 Tiltag 1.6 Metroafgrening Flintholm-Radovre

Side 48 Stort

Overtytning | Trmngsel o Jwma _J samundsokonomi
. ]

Idékataloget omfatter idéen om at etablere en metroafgrening pa strakningen Flintholm-Radovre. Der
foreligger ikke nogen komplet vurdering af effekterne af at etablere denne, men Transportministeriet

(2012) har dog udarbejdet nogle overordnede trafikale vurderinger og anlaegsomkostninger for en me-

troafgrening fra Flintholm over Radovre til det naertliggende Brendbygster.

Vurderingerne af dette tiltag er derfor baseret pa de nggletal for tiltaget, som navnes i
Traengselskommissionen (2013) sammenholdt med vurderingerne for:

e  Metrocityring, jf. COWI (2005)
e Nordhavn, jf. Incentive Partners (2011)
e  Metro til Redovre/Brendbyegster, jf. Transportministeriet (2012).

Nedenstaende vurderinger er umiddelbart lavet for en situation uden privat medfinansiering for en me-
troafgrening Flintholm-Redovre. Derfor sammenholder vi de tilsvarende tal uden privat medfinansiering
for Cityringen og Metro til Nordhavn. Vi vurderer dog ogsa, at kategoriseringen af tiltaget vil vaere den
samme med og uden privat medfinansiering inden for de realistiske grader af privat medfinansiering.

Nedenstaende beskrivelser skal ses i sammenhang med beskrivelserne for tiltag 1.1 og 1.2.

Overflytning (+)
Tiltaget medfarer overflytning fra bil til kollektiv trafik (og fra cykel til kollektiv trafik), jf. nedenstaen-
de.

Traengsel (middel effekt pr. kr.)

Effekten pa trangslen af at etablere en metroafgrening pa straekningen Flintholm-Radovre vil sandsyn-
ligvis veaere starre end for en metroafgrening til Ny Ellebjerg. | hvert fald skenner
Traengselskommissionen (2013), at effekten pa antal bilture er 50% stgrre end for en metroafgrening til
Ny Ellebjerg, jf. tabel 29. Da anlaegsomkostningerne kun er marginalt stagrre, er effekten pr. kr. sand-
synligvis hgjere.

Men da effekten pa antal bilture sammenholdt med anlaegsomkostningerne er lavere end for Cityringen,
skanner vi ikke umiddelbart, at effekten i forhold til det offentliges omkostninger er hgjere end for Ci-
tyringen.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som "middel effekt pr. kr.” ud fra de betragtninger, der er beskrevet
under tiltag 1.1.

Vurderingen er selvsagt behaeftet med betydelig usikkerhed.
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Tabel 29: Negletal for udvalgte metrostraekninger i forhold til traengsel (cirkatal)

Metro Metro til Nord- . Redovre og
el Cityringen havn 2 Al i Brandbyester
Anlaegsomkostning (mia. kr.) 15 3 5,5 6
Antal bilture pr. dag -22.000 -1.000 -3.000 -4.500
Samlet vaekst i kollektiv trafik pr. dag 60-113.000 6.000 - 13.000
Offentlige nettoudgifter uden indregning
af privat medfinansiering (nutidsveerdi, 10 3
mia. kr.)
Samlede tidsgevinster (nutidsvaerdi, mia.
kr.) 5 1-2

Noter: Se note for tabel 16.

Miljo (lav effekt pr. kr.) & Klima (lav effekt pr. kr.)
Ud fra ovenstaende betragtninger vurderer vi, at effekten i forhold til milje og klima er som for tiltag
1.10g1.2.

Samfundsgkonomi (afkast 0-5%)
Der findes ingen vurdering af det samfundsgkonomiske afkast ved at etablere en metroafgrening til Red-
ovre.

Ud fra ovenstaende betragtninger og nagletal vurderer vi dog umiddelbart, at afkastet er pa niveau med
afkastet af at etablere Cityringen og Metro til Nordhavn. De samfundsgkonomiske analyser af disse pro-
jekter fandt et afkast omkring 3%.

Tiltaget er pa den baggrund kategoriseret som ” afkast 0-5%”.




3.7 Tiltag 1.7 Sammenhangende letbanenet

overttyining | Trangset o Jwima | samfuncsokonom
Sideds  Stort . ] I I

Der foreligger ingen grundige vurderinger af at etablere et sammenhangende letbanenet.

Vores vurderinger er derfor baseret pa udenlandske erfaringer med letbaner (bl.a.
Forschungsgesellschaft fiir Strassen- und Verkehrswesen (2008) og Kuehn (2009)), 12 letbane analyser fra
studerende pa DTU Transport og de eksisterende udredninger om letbaneprojekter i Kebenhavn (Ring 3),
Odense og Aarhus. Ved vurderingerne tager vi efter bedste evne hgjde for, at vurderingerne af letbane-
projekterne i Odense og Aarhus ikke kan overfares til et sammenhangende letbanenet i Kebenhavn.

Da der ikke foreligger en samlet analyse af et letbanenet, er vores vurderinger behaeftet med usikker-
hed. Specielt fordi der kun foreligger begransede informationer af ”"netgevinsterne” i form af bl.a. bed-
re skiftemuligheder, skalafordele ved, at man kan ngjes med et klarggringscenter og reduceret behov
for reservemateriel.

Overflytning (+)
For at fa et indtryk af overflytningen mellem transportformer har vi generaliseret den viden, der findes i
de eksisterende udredninger om letbaner.

Nar man anlaegger en letbane, overflytter man typisk trafikanter fra bus, bil, cykel og gang. Det kan
vaere motiveret af tre ting:

e Letbanen er det nuvaerende transportvalg overlegent

e Den nuvarende busrute nedlagges

e Letbanen generer ens nuvaerende transportvalg i en sadan grad, at letbanen bliver at foretrack-
ke (fx ved inddragelse/indsnaevring af vejbaner til letbanetracé).

For bilister kan det sidste vaere en vaesentlig faktor, idet etableringen af letbane ofte vil medfere ind-
dragelse/indsnaevringer af kerebaner og favorisering af letbanen i lyskryds.

Cyklister og fodgaengere vil som oftest blive generet langt mindre end bilisterne af at etablere en letba-
ne. Men de kan opleve, at letbanen medferer, at det kollektive trafiksystem nu udger et hurtigt og kom-
fortabelt alternativ til cyklen eller gaturen.

Erfaringerne med overflytning fra andre transportformer er generaliseret i figur 1'%, Figuren viser, hvor
100 letbanekunder typisk kommer fra. 2/3 er rejsende, der alternativt ville rejse med andre former for
kollektiv trafik (typisk bus). 19 er overflyttet fra bil, mens 13 alternativt ville vaere gaet eller cyklet. To
ville vaere blevet hjemme. Det skal understeges, at fordelingen kan se meget forskellig ud fra projekt til
projekt.

“ Lokale forhold kan vaere helt afggrende og kan betyde, at tallene for nogle letbanestraekninger vil afvige markant
fra de angivne nggletal.
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Figur 1: Hvor kommer 100 letbanekunder typisk fra?

13 100

19

66

Fra kollektiv trafik ~ Trafikspring Fra bil Fra cykel/gang Letbane

Traengsel (lav-middel effekt pr. kr.)
Ud fra de eksisterende analyser af letbaneprojekter kan man ikke give et entydigt bud pa traengselsef-
fekten ud fra definitionen i Trangselskommissionen (2013).

Fra analysen af Ring 3 ved man dog, at:

o veardien af de samlede rejsetidsbesparelser er ca. 3 mia. kr. (nutidsvaerdi). Gevinsten for de
kollektive trafikanter er pa ca. 4,4 mia. kr., mens tabet for vejtrafikken er pa ca. 1,4 mia. kr.
o det offentliges nettoomkostninger udger ca. 5 mia. kr. (nutidsvaerdi).

Da en del af rejsetidsbesparelserne for kollektive trafikanter ikke kan kategoriseres som reduktion i
traengsel, og da en del af den ggede rejsetid for vejtrafikken daekker over eget trangsel, indikerer erfa-
ringerne fra Ring 3, at trangselseffekten pr. krone er lav-middel.

Studenteropgaverne fra DTU, inkl. den ene analyse, der foreligger omkring netvaerkseffekter, bekrafter
generelt denne vurdering, om end det ofte er vanskeligt at opgere trangselseffekten sammenlignet med
omkostningerne for det offentlige for projektopgaverne.

Pa basis af overstaende betragtninger har vi kategoriseret tiltaget som ”lav-middel effekt pr. kr.” i for-
hold til traengsel.

Analyserne af en letbane i Odense viser i gvrigt, at den samlede rejsetid i transportsystemet eges ved
anlaeg af en letbane, da generne for bilisterne overstiger gevinsterne for de kollektivt rejsende.

Miljo (negativ/lav effekt pr. kr.) & Klima (negativ/lav effekt pr. kr.)
Etablering af letbaner pavirker klimaet via flere kanaler, der trackker i retning af enten oget eller redu-
ceret CO,-udledning. De vaesentligste effekter er opsummeret i tabel 30.
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Tabel 30: Klimaeffekter ved etablering af letbane

@get CO,-udledning Reduceret CO,-udledning

Omvejskersel mv. for bilister Overflytning af bilister til den kollektive trafik

Elproduktion til letbane Reduceret kgrsel med ordinaere busser

Overflytning af cyklister og fodgaengere

Trafikspring med kollektiv trafik

De eksisterende analyser af letbaner i bl.a. Ring 3 indikerer, at klimaeffekten af at etablere letbaner til
at erstatte af ordinaere busser'® er begraenset, dvs. taet pa nul. Studenteropgaverne pa DTU Transport
indikerer det samme.

Transportministeriet (2010) vurderer, at Ring 3-projektet giver anledning til en marginalt foreget CO,-
udledning, nar man medregner CO,-udledningen ved elproduktion, jf. tabel 31. Det gaelder bade med og
uden byudvikling. Den samlede samfundsgkonomiske veerdi af CO,-udledningerne udger dog kun mellem
+2 og -13 mio. kr. i nutidsvaerdi (ekskl. CO,-emissionerne for elproduktion).

Tabel 31: CO,-emissioner for letbane i Ring 3 (ton pr. dr i 2018)

Uden byudyvikling Med byudvikling

By (vej) -2.374 10.184
Land (letbane) 3.774 3.774
lalt 1.400 13.958

Note: Beregnet som projekt minus basis, sd negativt fortegn angiver fald i emissioner. Der er tilsyneladende for-
tegnsfejl i Transportministeriet (2010), da det angives, at elproduktion til letbanen giver faerre CO,-emissioner.
Fejlen er rettet i ovenstdende tabel.

Kilde: Transportministeriet (2010).

Letbanen i Aarhus (etape 1) (jf. Aarhus kommune (2010)) vurderes at give et marginalt fald i CO,-
udledningen, jf. tabel 32.

Tabel 32: CO,-emissioner for letbane i Aarhus (etape 1)

Transportform Ton CO, pr. ar

Kollektiv trafik -770
Biltrafik -3.525
| alt -4.295

Note: Beregnet som projekt minus basis, sd negativt fortegn angiver fald i emissioner.
Kilde: Aarhus kommune (2010)

Den samlede effekt pa miljget af at etablere letbaner er ligeledes meget begranset. Det fremgar bl.a.
af analysen af Ring 3-projektet - og bekraeftes af studenteropgaverne fra DTU Transport.

Analysen af Ring 3-projektet Transportministeriet (2010) viser, at etablering af en letbane giver en svag
reduktion i luftforureningen i scenariet uden byudvikling (svag reduktion for SO,, NOx, HC og partikler
og en svag stigning for CO) og en svag stigning i luftforureningen med byudvikling (svag stigning for alle

"5 Og for Aarhus’ vedkommende sammenbinding af naerbaner.
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parametre, dvs. SO,, NOx, CO, HC og partikler), jf. tabel 33. Den samlede samfundsgkonomiske vaerdi af
andringen i luftforureningen udger dog kun mellem +2 og -4 mio. kr. i nutidsvaerdi.

Tabel 33: Luftemissioner for letbane i Ring 3 (kg pr. dr i 2018)

Uden byudvikling Med byudvikling |

By (vej) SO, -77 333
NOx -4.316 699
HC -372 343
co 2.180 32.889
Partikler -82 67

Land (letbane) SO, 1 1
NOx 0 0
HC 0 0
co -5 -5
Partikler 0 0

Note: Beregnet som projekt minus basis, sd negativt fortegn angiver fald i emissioner. Baseret pa forudsaetning om,
at 100% af elproduktionen til letbaner finder sted pa ”land”. For emissioner fra vej er der regnet med 100% “by”.
Kilde: Transportministeriet (2010).

VVM-vurderingerne af letbanen i Aarhus Aarhus kommune (2010) (etape 1) viser en svag stigning i udled-
ningen af alle de undersggte typer af emissioner, jf. tabel 34. Det er ikke taget hajde for, hvor emissio-
nerne sker.

For udbygningsetaperne i Aarhus er effekterne pa milje og klima positive, jf. Midttrafik (2011).

Tabel 34: Luftemissioner for letbane i Aarhus (etape 1) (ton pr. dr)

Transportform SO, NOXx vVoC Partikler ‘
Kollektiv trafik 0,3 10,2 1,4 1,0
Biltrafik -0,1 -0,4 -1,2 -0,2
I alt 0,2 9,8 0,2 0,8

Note: Beregnet som projekt minus basis, sd negativt fortegn angiver fald i emissioner.
Kilde: Aarhus kommune (2010)

Da effekterne pa miljo og klima generelt er sma og i visse tilfaelde negative, og da det offentliges om-

kostninger til at etablere letbaner er betragtelige, har vi kategoriseret tiltaget som ”negativ/lav effekt
pr. kr.” for bade milje og klima. Vurderingen er primaert baseret pa resultaterne fra Ring 3 og de eksi-

sterende studenteropgaver fra DTU Transport. Vurderingerne bekraeftes af resultaterne for anlaeg af en
letbane i Aarhus.

Samfundsgkonomi (afkast <0%/afkast 0-5%)
De eksisterende analyser af letbaneprojekter i Danmark viser, at det samfundsgkonomiske afkast af at
etablere letbaner typisk er < 0% eller mellem 0 og 5%:

e Analysen af en letbane i Ring 3, Transportministeriet (2010) fandt, at det samfundsgkonomiske
afkast er 2,8%.

e Studenteropgaverne fra DTU Transport finder generelt, at det samfundsgkonomiske afkast er
negativt eller lavt. Eneste udtagelse er projekter, der omhandler anlaeg af en letbane i Narre-
brogade.

e Analysen af en mulig letbane i Odense (jf. Odense Kommune (2011)) viste, at det samfundsgko-
nomiske afkast er negativt.
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e Analysen af etape 1 i Aarhus fandt, at det samfundsgkonomiske afkast af investeringen er 1,7%,
jf. Midttrafik (2011).

e Analyse af letbane fra Herlev til Gladsave fandt, at det samfundsgkonomiske afkast af investe-
ringen er 0,5%, jf. Kebenhavns Kommune (2010).

De eksisterende analyser af udbygningsetaper i Aarhus finder, at det samfundsgkonomiske afkast er ne-
gativt for tre ud af fem udbygningsalternativer, 0,4% for ét alternativ og 4,9% for det sidste af de fem
alternativer.

Det skal dog naevnes, at Landex og Nielsen (2005) fremhaever, at flere forhold omkring bl.a. komfort
betyder, at de eksisterende samfundsgkonomiske analyser af letbaneprojekter maske undervurderer
gevinsterne ved at anlaegge letbaner. Og at man i de samfundsgkonomiske vurderinger ikke indregnet
eventuelle positive indvirkninger pa byrummet mv.
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3.8 Tiltag 1.8 Nye og styrkede trafikale knudepunkter

Overtyning | Trmngsel e Jima _____J samfundsokonomi
. I

Side 48 Stort

Idékataloget fremhaever muligheden for at udvikle nye og styrkede trafikale knudepunkter. Herunder
fremhaeves i seerdeleshed Ny Ellebjerg Station og Glostrup Station.

Trafikstyrelsen har i forbindelse med de igangvaerende undersggelser af kapacitetsforbedringer pa K-
benhavn H (se beskrivelse af tiltag 1.24) lavet en overordnet vurdering af at udvikle Ny Ellebjerg som
knudepunkt.

Det er disse vurderinger, der danner grundlag for vores vurderinger af tiltaget.

Der foreligger os bekendt ikke effektvurderinger af at udvikle Glostrup Station og nogle af de andre mu-
ligheder, der naevnes i idékataloget herunder Lyngby Station og Herlev Station.

Tiltaget rettet mod busser er behandlet under tiltag 1.32.

Overflytning (+)
Tiltaget styrker alt andet lige den kollektive trafik - og medfgrer derfor en overflytning fra bil til kollek-
tiv transport. Effekten er ikke kvantificeret i de tilgaengelige analyser.

Traengsel (haj effekt pr. kr./kraever yderligere analyser)
De samlede tidsgevinster for togpassagererne overstiger det offentliges omkostninger ved tiltaget med
omtrent 50% selv om gennemkarende rejser vil opleve et tidstab ved standsning pa Ny Ellebjerg.

Vi kan ikke afggre, hvor stor en andel af tidsgevinsterne der kan kategoriseres som reduceret traengsel
ud fra Traengselskommissionens definition, men da opggrelsen ikke omfatter gevinster for bilisterne, har
vi kategoriseret tiltaget som ”hgj effekt pr. kr.”

Miljo (kraever yderligere analyser) & Klima (kraever yderligere analyser)
Miljo- og klimaeffekterne er ikke vurderet i de eksisterende analyser. Vi har derfor kategoriseret tiltaget
som “kraever yderligere analyser”.

Samfundsgkonomi (afkast 5-10%/afkast >10%)
De igangvaerende analyser indikerer, at det udvikling af Ny Ellebjerg som knudepunkt kan kategoriseres
som ”afkast 5-10%” eller "afkast >10%”.
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3.9 Tiltag 1.9 Kapacitetsmaessige forbedringer for S-tog

Overflytning Samfundsokonomi
+

Side 51 Middel

Tiltaget rummer en lang raekke forslag til kapacitetsmaessige forbedringer af den kollektive transport.
Nogle af idéerne er beskrevet i DSB (2009). Vi vurderer, at kapacitetsmaessige forbedringer af S-tog kan
overflytte private bilister til kollektiv transport.

De idéer, der umiddelbart foreligger informationer om, er i Traengselskommissionen (2013) omtalt som
separate tiltag, se fx tiltag 1.10, 1.11 og 1.12. Disse tiltag er behandlet saerskilt. Dette tiltag er derfor
kategoriseret som "kraever yderligere analyser”.
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3.10 Tiltag 1.10 Vendespor ved Enghave st.

Overflytning Samfundsokonomi
+

Side 51 Middel

Formalet med at etablere vendespor ved Enghave St. er at etablere et system med 4 S-togslinjer pa
Frederikssundsbanen (svarende til Nordbanen og Kaege Bugt Banen med "hurtige” og ”langsomme” tog i
fast 10-minuttersdrift). Derudover giver tiltaget storre robusthed ved driftsforstyrrelser.

Tiltaget er beskrevet i to rapporter/notater fra DSB ( DSB (2009), DSB (2009)).

Der foreligger dog ingen bud pa de trafikale effekter. Vi har derfor kategoriseret tiltaget som “kraever
yderligere analyser”, bortset fra at vi har angivet, at tiltaget vil medfagre overflytning fra bil til kollektiv
trafik, da tiltaget vil styrke den kollektive trafik.
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3.11 Tiltag 1.11 Flere laengere S-tog

Overtyining | Trmngsel e Jwma____J samundsokonomi
. I

Side 51 Middel

| idékataloget omtales muligheden for flere og laengere S-tog. Det fremgar dog ogsa, at man ikke med
den nuvaerende banekapacitet kan kere flere S-tog. Det vil kraeve gget kapacitet mellem Kebenhavn H
og @sterport. Da dette tiltag behandles sarskilt, ser vi her pa effekterne af at kere laengere S-tog. Ved
vurderingerne af tiltaget forudsaetter vi, at der menes laengere S-tog i myldretiden.

Vores vurderinger er baseret pa:

e en analyse af komfortgevinsterne (reduceret traengsel i togene) ved at ege kapaciteten i togene
afhaengigt af belaegningen, jf. Incentive Partners (2010).
e oplysningerne om belagningsgraderne i S-tog fra Traengselskommissionen (2013).

Tiltaget er vurderet ud fra, at der skal indkegbes ekstra materiel til at forlaenge S-togene i spidstimen.
Hvis materiellet tilvejebringes pa anden vis, kan vurderingerne se anderledes ud. Derfor er alle vurde-
ringerne ogsa kategoriseret som “kraever yderligere analyser”.

Overflytning (+)
Tiltaget forbedrer komforten i S-tog og medfgrer derfor en overflytning fra vej til bane. Der foreligger
ingen data for sterrelsen pa effekterne.

Traengsel (lav effekt pr. kr./kraever yderligere analyser)
Incentive Partners (2010) opgger, at det offentliges omkostninger ved at forlaenge togene i spidstimen pa
Lille Syd er ca. seks gange hgjere end komfortgevinsterne (reduceret trangsel i toget) for passagerne.

Resultaterne kan ikke direkte overfares til S-tog, men en lang raekke felsomhedsanalyser viser, at resul-
tatet er relativt robust over for andrede forudsaetninger.

Ud fra en samlet vurdering af resultaterne i Incentive Partners (2010) og data for belagningsgraderne i
S-tog kategoriserer vi tiltaget som ”lav effekt pr. kr./kraever yderligere analyser”.

Vurderingen er behaftet med betydelige usikkerhed.

Miljo (lav effekt pr. kr./kraever yderligere analyser) & Klima (lav effekt pr. kr. /kraever yderligere
analyser)

Analyserne i Incentive Partners (2010) viser, at langere tog er en meget dyr made at opna reduceret

luftforurening og lavere CO,-udslip pa. Tiltaget kan pa basis af disse analyser entydigt kategoriseres som

”lav effekt pr. kr.” i forhold til bade miljo og klima.

Samfundsgkonomi (afkast 0-5%/kraever yderligere analyser)
Det samfundsgkonomiske afkast afhaenger af afvejningen mellem komfort for passagererne og udgifter
til indkeb og drift af materiel.

| Incentive Partners (2010) konkluderer man, at ”Det er sa dyrt at indkegbe ekstra togsaet til den dimen-
sionerende spidstime, at komfortgevinsterne ikke opvejer omkostningerne til anskaffelse af flere tog-
set.”
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Det daekker ikke ngdvendigvis streekningerne pa S-togsnettet.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”afkast 0-5%/kraever yderligere analyser”.
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3.12 Tiltag 1.12 Nyt "rer" (gennem indre by)

overfiytning | Treengset  fmigo  Jiama | samfundsakonomi
+

Side 51 Stort

Idékataloget naevner muligheden for at bygge et nyt S-togs ”rer” gennem indre by parallelt med det
eksisterende ror eller at etablere et helt nyt ror i et andet sted.

Landex og Wellendorf (2008) beskriver idéen og opgar anlaegsomkostninger og mulige tidsbesparelser for
udvalgte rejserelationer fra endestationerne til Kgbenhavn H. De anfarte rejsebesparelser er opgjort for
en kombination af et nyt rgr og etablering af et overhalingsspor. Landex og Wellendorf (2008) opger, at
rejsetiden til Kebenhavn H reduceres med:

e 5 minutter fra Kege

e 8 minutter fra Hillered

e 5 minutter fra Frederikssund
e 8 minutter fra Kege

e 3 minutter fra Haje Taastrup
e 2 minutter fra Klampenborg.

Da den overvejende del af S-togspassagererne ikke rejser fra endestationerne, er den gennemsnitlige
rejsetidsgevinst naturligvis vaesentligt mindre, end disse tal indikerer.

Da der er begraenset materiale til radighed om dette komplekse tiltag, har vi ogsa kategoriseret tiltaget
som “kraever yderligere analyser”.

45




3.13 Tiltag 1.13 Automatisering af S-tog

Overtyning | Trmngsel e Jima _____J samfundsokonomi
. ]

Side 51 Stort

Transportministeriet har i samarbejde med bl.a. Parsons gennemfert en analyse af at indfgre ”Automa-
tisering af S-tog”, jf. Transportministeriet (2011).

Efterfelgende analyser indikerer, at gevinsterne sandsynligvis overvurderes i Parsons analyse, da:

e man ikke indregnet, at systemet uden ”"automatisering af S-tog” forbedres ved udrulningen af
signalprogrammet.

e  beregningerne af passagereffekter er baseret pa en forudsaetning om, at passagererne ikke
kender kereplanen i basissituationen (med en blanding af langsomme og hurtige tog). Erfaringer
viser, at passagererne i hgjere grad sgger de hurtige forbindelser frem for de langsomme. Hyvis
der tages hgjde for dette, vil dem, der i dag rejser med de hurtige tog opleve en rejsetidsfor-
laengelse ved automatisering af S-tog (metrolignende drift).

Nedenstaende vurderinger er derfor behaftet med stor usikkerhed. Derudover har flere - blandt andre
Otto Anker Nielsen fra DTU Transport - fremfort:

e  bekymringer om risikoen ved at vare ’first mover’ ved automatisk S-togsdrift
e at der er stor forskel pa automatiseret S-togsdrift pa Ringbanen og resten af S-banen.
o opggrelsen af omkostningerne i Parsons analyse forekommer lave.

Alle vurderingerne er derfor ogsa kategoriseret som “kraever yderligere analyser”.

Transportministeriet (2011) skenner, at de finansielle omkostninger udger 200 mio. kr. i nutidsvaerdi, da
lavere driftsomkostninger opvejer en del af omkostningen pa ca. 3,3 mia. kr. ved at konvertere S-banen
til fererlgs drift. De 200 mio. kr. svarer til en arlig omkostning pa ca. 10 mio. kr.

Tiltaget medferer lavere driftsomkostninger, da man bl.a. sparer personaleomkostninger og afkorter
vendetiden, hvilket reducerer materielbehovet. Derudover opnar man bedre regularitet.

Overflytning (+)
Tiltaget medfarer overflytning fra bil til kollektiv trafik, jf. nedenstaende.

Traengsel (hoj effekt pr. kr./kraever yderligere analyser)

Traengselskommissionen (2013) angiver, at en automatisering af hele S-togs-nettet vil medfere et fald i
antallet af personture i bil med ca. 2.500 pr. degn'®. Derudover fremgar det af Transportministeriet
(2011), at automatisering af S-tog vil reducere rejsetiden for kollektivt rejsende, mindske antallet af
aflysninger og gge rettidigheden.

Der er ikke yderligere informationer tilgaengelig om de trafikale effekter, men da de arlige omkostnin-
ger er sma, og effekterne pa overflytningen af biltrafik (ogsa i myldretiden) er signifikante, og da

16 Vi har ikke kunnet identificere, hvor dette tal stammer fra.
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traengslen i den kollektive trafik ogsa reduceres, er tiltaget kategoriseret som "hgj effekt pr. kr.” i for-
hold til traengsel.

Miljo (kraever yderligere analyser) & Klima (kraever yderligere analyser)
Ud fra det tilgaengelige materiale kan vi ikke opggre effekten pa miljo og klima.

Samfundsgkonomi (afkast >10%/kraver yderligere analyser)

Transportministeriet (2011) angiver, at ”set over en 25-arig periode svarende til materiellets forventede
levetid vurderes gevinsterne at vaere knap 5 gange stgrre end omkostningerne”. Det samfundsgkonomi-
ske afkast er derfor kategoriseret som ”afkast >10%” pa trods af, at der altsa er usikkerhed om Parsons
effektvurderinger.
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3.14 Tiltag 1.14 S-tog til Roskilde

Side 51 Stort

Trafikstyrelsen (2011) har vurderet effekterne af en lang raekke alternative forslag til at etablere S-tog
til Roskilde. Her tager vi udgangspunkt i det scenarie, der omtales “Total ombygning, total 1-system,
udvidet betjeningsscenarium”, da det er det scenarie, der giver det hgjeste samfundsgkonomiske afkast
ved beslutning i 2014/ibrugtagning i 2020.

Projektet haenger muligvis sammen med beslutningen om at flytte godsterminalen fra Haje Taastrup til
Kage Nord.

Overflytning (+)
Tiltaget medfarer overflytning fra bil til kollektiv trafik, jf. nedenstaende.

Trangsel (hgj effekt pr. kr.)

Trafikstyrelsen (2011) skgnner, at det udvidede betjeningsscenarium vil medfgre 0,4 mio. ekstra togrej-
ser om aret og en forggelse af jernbanens transportarbejde pa ca. 15 mio. personkm. Der angives ikke,
hvor disse nye kollektivt rejsende kommer fra, men vi vurderer, at tiltaget vil medfare overflytning fra
primaert bil til kollektiv trafik.

Den samlede rejsetidsgevinst for kollektivt rejsende er opgjort til 781 mio. kr. (nutidsvaerdi). Da der
ikke er medregnet gevinster ved reduceret traengsel for vejtrafikken, og da det offentliges nettoom-
kostning udger ca. 500-550 mio. kr. (nutidsvaerdi), vurderer vi, at effekten pa traengslen pr. kr. er hgj
for dette tiltag.

Det offentliges omkostninger omfatter bl.a. anlaeg, drift og reducerede indtaegter fra afgifter.

Miljo (kraever yderligere analyser) & Klima (kraever yderligere analyser)
Effekten pa milje og klima er ikke opgjort i Trafikstyrelsen (2011). Tiltaget er derfor kategoriseret som
“kraever yderligere analyser” i forhold til bade milje og klima.

Samfundsgkonomi (afkast 5-10%)
Trafikstyrelsen (2011) skenner, at det samfundsgkonomiske afkast ved at etablere S-tog til Roskilde er
5,8%. Tiltaget er derfor kategoriseret som ”afkast 5-10%”.

yioing J trngsel  J o Jima | samfundsokonomi
.
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3.15 Tiltag 1.15 S-tog til Helsinger

overtlytning J trngset I mo  Jme ] samiundsokonomi
+

Side 51 Stort

Trafikstyrelsen (2011) har vurderet effekterne af en lang raekke alternative forslag til at etablere S-tog
til Helsinger. Her tager vi udgangspunkt i det scenarie, der omtales "Total ombygning, total 1-system,
udvidet betjeningsscenarium”, da det er det scenarie, der giver det hgjeste samfundsgkonomiske afkast
ved beslutning i 2014/ibrugtagning i 2020.

Vi har ikke forholdt os til, om der findes alternative mader at forbedre togdriften, som kan vaere mere
fordelagtige end de scenarier, Trafikstyrelsen har regnet pa. Otto Anker Nielsen fra DTU Transport har
forslaet andre mader, hvorpa man kan forbedre driften pa den eksisterende bane.

Overflytning (+)
Tiltaget medfarer overflytning fra bil til kollektiv trafik, jf. nedenstaende.

Traengsel (haj effekt pr. kr.)

Trafikstyrelsen (2011) skgnner, at det udvidede betjeningsscenarie vil medfgre 1,4 mio. ekstra togrejser
om aret og en foragelse af jernbanens transportarbejde pa ca. 34 mio. personkm. Der angives ikke, hvor
disse nye kollektivt rejsende kommer fra, men vi vurderer, at tiltaget vil medfgre overflytning fra pri-
meert bil til kollektiv trafik.

Den samlede rejsetidsgevinst for kollektivt rejsende er opgjort til naesten 2 mia. kr. (nutidsvaerdi). Da
der ikke er medregnet gevinster ved reduceret trangsel for vejtrafikken, og da det offentliges nettoom-
kostning udger ca. 800-900 mio. kr. (nutidsvaerdi), vurderer vi, at effekten pa traengslen pr. kr. er hgj
for dette tiltag.

Det offentliges omkostninger omfatter bl.a. anlaeg, drift og reducerede indtaegter fra afgifter.

Tiltaget giver mulighed for at isolere @resundstrafikken fra Kystbanen, hvorved man opnar en mere ef-
fektiv udnyttelse af togmateriellet.

Miljo (kraever yderligere analyser) & Klima (kraever yderligere analyser)
Effekten pa miljo og klima er ikke opgjort i Trafikstyrelsen (2011). Tiltaget er derfor kategoriseret som
“kraever yderligere analyser” i forhold til bade miljg og klima.

Samfundsgkonomi (afkast 5-10%)
Trafikstyrelsen (2011) skenner, at det samfundsgkonomiske afkast ved at etablere S-tog til Helsinger er
6,9%. Tiltaget er derfor kategoriseret som ”afkast 5-10%”.
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3.16 Tiltag 1.16 S-tog langs Helsinggrmotorvejen

Overflytning Samifundsokonomi
+

Side 51 Stort

Tiltaget er malrettet en af de tungeste busbanebetjente korridorer i hovedstadsomradet og betjening af
flere byomrader langs motorvejen med langt til naermeste station.

Der foreligger ingen detaljerede informationer om tiltaget.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som "kraever yderligere analyser”.

3.17 Tiltag 1.17 Forlangelse af S-banen til Fredensborg

Overflytning Samfundsokonomi
+

Side 51 Stort

Der foreligger ingen information om dette tiltag. Vi vurderer dog, at tiltaget vil overflytte bilister til
kollektiv transport, da tiltaget styrker den kollektive trafik.
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3.18 Tiltag 1.18 Forlangelse af Farumbanen med tilslutning til Hilleredbanen

Overflytning Samfundsokonomi
+

Side 51 Stort

Tiltaget er beskrevet i Allerad Kommune (2012).

Nedenstaende figur viser, hvordan man kan forestille sig, at Farumbanen kan betjene Hovelte, Allerad,
Regionshospitalet og Hillerad.

Hillerad st.
Planlagt nyt regionshospital
Allered st.
Hovelte st.
st - Birkered st.

av®

|

|
Holte st.

Farum st.
Vaerlese st.

Allered Kommune (2012) bekriver dog ikke omkostninger, passagereffekter, milja/klima-effekter mv.

Nedenstaende vurderinger er derfor baseret pa kvalitative vurderinger og er derfor behaftet med bety-
delig usikkerhed.

Vi vurderer, at omkostningerne ved tiltaget vil vaere betragtelige, da tiltaget omfatter:

e 5-6 kilometer ny S-bane,

e et nyt stationsanlaeg i Farum

e  krydsning af Hillereadmotorvejen

e et udfletningsanlaeg i forbindelse med Hevelte.

Overflytning (+)
Rejsetiden vil blive forkortet for mange kollektivt rejsende, og mange vil kunne undga et skift pa rejsen.
Tiltaget vil derfor medfare overflytning fra bil til kollektiv trafik.

Der foreligger ingen analyser af omfanget.

Traengsel (hoj effekt pr. kr./kraever yderligere analyser)
Der foreligger ingen trafikale vurderinger af tiltaget. Vores vurderinger er derfor alene baseret pa en
kvalitativ vurdering.
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Tiltaget vil give store rejsetidsbesparelser mellem de taet bebyggede omrader langs Farumbanen, Alle-
red og Hillergd.

Da Farummotorvejen, Kongevejen og nogle af de tvaergaende veje er relativt traengselsplagede - og man
samtidig ved, at en paen del af trafikken pa Farummotorvejen stammer fra Hillerad og Allergd - vurde-
rer vi, at tiltaget kan have ”hgj effekt pr. kr.” i forhold til traengsel.

Da vurderingen er behaeftet med stor usikkerhed, har vi dog ogsa kategoriseret tiltaget som "kraever
yderligere analyser”.

Tiltaget bidrager i ovrigt til at gore det kollektive trafiksystem mere robust, idet man ved nedbrud pa
den ene straekning kan benytte den anden straekning.

Miljo (kraever yderligere analyser) & Klima (kraever yderligere analyser)
Vi kan ikke vurdere effekterne pa det foreliggende grundlag.

Samfundsgkonomi (kraever yderligere analyser)
Vi kan ikke vurdere samfundsgkonomien i tiltaget ud fra det foreliggende grundlag.
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3.19 Tiltag 1.19 Nyt regionaltogskoncept (Ring Syd)

Overfytning Samfundsakonomi
. ]

Side 51 Middel

Idékataloget omfatter idéen om at udvikle et nyt regionaltogskoncept (Ring Syd). Tiltaget er i bag-
grundsrapporten fra arbejdsgruppe 4 omtalt: "Med Ny Ellebjerg som potentielt nyt trafikalt knudepunkt,
kan det blive relevant at lade nogle regional- og fjerntog kere fra Roskilde via Ny Ellebjerg til Keben-
havns Lufthavn. Dette nye regionaltogskoncept (Ring Syd) vil kunne aflaste Hovedbanegarden samt give
rejsetidsbesparelser mod Amager og Kastrup fra de vestlige og sydlige dele af hovedstadsomradet.”

Tiltaget er naert beslaegtet med tiltag 1.8. Vi har derfor kategoriseret det ganske som tiltag 1.8.
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3.20 Tiltag 1.20 Flere laengere regionaltog

overtlytning f trengset ___ Jmo  fame | samiundsokonomi
+

Side 51 Middel

| idékataloget omtales muligheden for at kere flere laengere regionaltog. Tiltaget er ikke narmere spe-
cificeret, men det er her fortolket som at en forlaengelse af regionaltogene i myldretiden.

Vores vurderinger er baseret pa:

e en analyse af komfortgevinsterne ved at gge kapaciteten i togene afhaengig af belaegningen, jf.
Incentive Partners (2010).
e oplysningerne om belagningsgraderne i regionaltog fra Trangselskommissionen (2013).

Som det fremgar af Traengselskommissionen (2013), ses en overbelagning (mere end 100% af siddeplad-
serne optaget) i regional- og fjerntog pa op mod 25% af afgangene i myldretiden pa forskellige strasknin-
ger.

Overflytning (+)
Tiltaget forbedrer komforten i regionaltogene og medferer derfor en overflytning fra vej til bane.

Trangsel (kraever yderligere analyser)
Incentive Partners (2010) opger, at det offentliges omkostninger ved at forlaenge togene i spidstimen pa
Lille Syd er ca. seks gange hgjere end komfortgevinsterne (reduceret trangsel i toget) for passagerne.

Da overbelaegningen i regionaltogene pa visse straekninger/tidspunkter er massiv, kan vi ikke vurdere,
om resultaterne kan overfgres til dette tiltag, selv om en lang rakke falsomhedsanalyser viser, at resul-
tatet er relativt robust over for aandrede forudsaetninger.

Vi formoder, at effekten pr. kr. er lav, men da vi er for usikre pa dette, har vi kategoriseret tiltaget som
“kraever yderligere analyser”.

Miljo (lav effekt pr. kr.) & Klima (lav effekt pr. kr.)

Incentive Partners (2010) viser, at langere tog er en meget dyr made at opna reduceret luftforurening
og lavere CO,-udslip pa. Tiltaget kan pa basis af disse analyser entydigt kategoriseres som ”lav effekt
pr. kr.” i forhold til bade miljg og klima.

Samfundsgkonomi (kraver yderligere analyser)
Det samfundsgkonomiske afkast afhaenger af afvejningen mellem komfort for passagererne og udgifter
til indkeb og drift af materiel.

| Incentive Partners (2010) konkluderer man, at ”Det er sa dyrt at indkebe ekstra togsaet til den dimen-
sionerende spidstime, at komfortgevinsterne ikke opvejer omkostningerne til anskaffelse af flere tog-
set.”

Men af de grunde, der er anfert under ”trangsel”, har vi kategoriseret tiltaget som “kraever yderligere
analyser”.
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3.21 Tiltag 1.21 Forbedret togbetjening i Oresundsregionen

overtlytning J trngset I mo  fame ] samiundsokonomi
+

Side 52 Stort

Idékataloget omtaler muligheden for at forbedre togbetjeningen i @resundsregionen - og at det i fgrste
omgang kan sikres ved at udvide kapaciteten pa @resundsbanen. Tiltaget er her vurderet ud fra effek-
terne af at udvide kapaciteten pa @resundsbanen.

Banedanmark er i gang med at lave vurderingerne. Incentive har lavet samfundsgkonomiske analyser af

tiltagene i en tidligere fase, jf. Incentive Partners (2011a) og Incentive Partners (2011b). Disse vurderin-
ger er siden blevet opdateret med bl.a. nye anlaegsoverslag. Analyserne har set pa to mulige former for
kapacitetsudvidelser: etablering af en sporsluse og retningsdrift. Det er disse analyser, der danner bag-

grund for vores analyser her.

Overflytning (+)

Da tiltaget reducerer de forsinkelser, som den begraensede kapacitet pa @resundsbanen pafgrer passa-
gertogene (og godstogene), styrker tiltaget alt andet lige togproduktet og sikrer dermed en overflytning
fra bil til kollektiv trafik. Effekten er ikke kvantificeret i analyserne.

Trangsel (hgj effekt pr. kr.)
Analyserne viser, at traengselsgevinsterne for de kollektivt rejsende overstiger det offentliges omkost-
ninger ved tiltaget. Det gaelder bade for sporslusen og retningsdrift.

Dertil kommer gevinsterne for vejtrafikken ved en overflytning fra vej til bane, hvilket ikke er opgjort
og veerdisat i analyserne.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som "hgj effekt pr. kr.”.

Miljo (kraever yderligere analyser) & Klima (kraever yderligere analyser)
Der foreligger ingen vurderinger af effekterne pa milje og klima.

Samfundsgkonomi (afkast 5-10%)
De samfundsgkonomiske analyser af tiltaget viser, at afkastet for begge lasninger er over 5%'” men un-
der 10%.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”afkast 5-10%”.

'7 Den oprindelige analyse af “retningsdrift” (jf. Incentive Partners (2011b)) fandt at afkastet var 4,6%, men i den
efterfolgende opdaterede analyse af det skennede afkast opgjort til 5,7%.

35




3.22 Tiltag 1.22a Hastighedsopgradering af Sydbanen

Overflytning Samfundsokonomi
+

Side 52 Stort

Banedanmark (2012) har undersggt effekterne af og omkostningerne ved at gge hastigheden pa straek-
ningen fra Ringsted til Holeby fra 160 km/t. til 200 km/t.

Overflytning (+)
Tiltaget medferer overflytning fra bil til kollektiv trafik.

Traengsel (hgj effekt pr. kr.)
Banedanmark (2012) skenner, at tidsgevinsterne for de togrejsende udger 825 mio. kr.

Da det offentliges nettoomkostninger udger ca. 350 mio. kr. (nutidsvaerdi), og der ikke er medregnet
gevinsterne for bilisterne, skenner vi, at effekten pa trangsel kan kategorises som ”hgj effekt pr. kr.”

Miljo (kraever yderligere analyser) & Klima (kraever yderligere analyser)
Der foreligger ingen vurderinger af effekterne pa miljg og klima.

Samfundsgkonomi (afkast 5-10%)
Banedanmark skenner, at det samfundsgkonomiske afkast ved tiltaget er godt 7%.

Den samfundsgkonomiske analyse omfatter alene anlaegsomkostninger, tidsgevinster for togpassagerer-
ne, billetindtaegter, driftsomkostninger for persontog/bane samt afgiftsmaessige konsekvenser.
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3.23 Tiltag 1.22b Hastighedsopgradering af Ringsted — Odense

Overtiyining | Trangset I Jkima ] samfundsokonomi
. ]

Side 52 Stort

Cowi (2008) har lavet en samfundsgkonomisk analyse af at opgradere banestrakningen Ringsted — Oden-
se. Beregningerne blev lavet i forbindelse med Kebenhavn - Ringsted projektet.

Det er denne analyse, der ligger til grund for vores vurderinger.

Banedanmark har noteret, at nogle af beregningsforudsaetningerne for analysen er anderledes end den
endelige Kgbenhavn - Ringsted-beregning.

Overflytning (+)
Tiltaget medferer overflytning fra bil til kollektiv trafik.

Traengsel (haj effekt pr. kr.)
En hastighedsopgradering af Ringsted — Odense vil blandt andet fa flere pendlere til at veelge toget frem
for bilen.

Cowi (2008) skanner, at den samlede tidsgevinst for togpassagererne udger ca. 1,2-1,3 mia. kr. (nutids-
vaerdi), mens trangselsgevinsten for bilisterne er opgjort til 48 mio. kr. (nutidsvaerdi).

Da nettoomkostningerne for det offentlige kun er ca. 40-50 mio. kr. (nutidsveaerdi), kan tiltaget kategori-
seres som "hgj effekt pr. kr.” i forhold til traengsel naesten uanset, hvor lille en andel af gevinsterne for
togpassagererne, der kan kategoriseres som traengsel ud fra Traengselskommissionens definition.

Milje (lav/middel effekt pr. kr.) & Klima (lav/middel effekt pr. kr.)
Cowi (2008) opgiver ikke separate effekter for milje og klima, men alene en samlet effekt for mil-
jo/klima.

Den samlede gevinst for milje/klima er opgjort til 7 mio. kr. (nutidsveerdi), og da nettoomkostningerne
for det offentlige er ca. 40-50 mio. kr. (nutidsvaerdi), kategoriserer vi tiltaget som ”lav-middel effekt
pr. kr.” i forhold til bade miljg og klima.

Tiltaget medferer aget banestaj og en reduktion af vejstaj.

Tiltaget medfarer endvidere en reduceret uheldsrisiko. Effekten pa uheld er opgjort til 16 mio. kr. (nu-
tidsveerdi).

Samfundsgkonomi (afkast >10%)
Cowi (2008) skenner, at det samfundsgkonomiske afkast ved tiltaget er godt 12%, dvs. at tiltaget kan
kategoriseres som "afkast >10%".
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3.24 Tiltag 1.23 Park & ride og Kys & ker

Overflytning Samfundsokonomi
+

Side 52 Middel

Effekterne af at etablere park & ride- og kys & ker-anlag afhanger i hgj grad af, hvor anlasggene place-
res i forhold til slutdestinationen (Kgbenhavn). Udgifterne til projektet afhaenger desuden af, hvordan
parkeringspladserne anlaegges, fx i terraen eller i parkeringshus.

Vores vurdering af dette tiltag tager udgangspunkt i en eksisterende rapport om danske erfaringer med
park & ride i hovedstadsomradet, jf. Vejdirektoratet (2003). | rapporten har man lavet en eksempelbe-
regning pa nettogevinsten ved at etablere park & ride-faciliteter ud fra en raekke forudsaetninger for
fem pilotprojekter ved Kildedal, Kege, Vedbaek, @lby og Snekkersten. Vi har opdateret vurderingerne
med tal fra DTU (2013).

Tabel 35 indeholder de data, vi har anvendt i eksempelberegningerne. Som det fremgar, har vi lavet
beregningerne for en udnyttelses pa 40% (beregning 1, jf. Vejdirektoratet (2003)) og 90% (beregning 2,
jf. opdaterede tal pa at kapacitetsudnyttelsen siden er steget markant).

Vurderingerne her er altsa baseret pa en forudsaetning om, at man kan finde steder til nye park & ride,
der kan opna samme udnyttelsesgrader som disse pilotanlaeg. Det er en vaesentlig forudsaetning, da ef-
fekterne i hgj grad afhaenger af lokale forhold.

Vi har ingen data for kys & ker-anlaeg, sa vurderingerne er alene baseret pa data for park & ride-anlaeg.

Tabel 35: Negletal for park & ride

Gennemsnitlig anlaegsomkostning pr. p-plads i pilotprojekter 38.000 - 50.000 kr./p-plads
Driftsomkostninger pr. ar set ift. anlaegsomkostning 1-2%
Antal brugsdage 251 dage/ar
Antal km fra parkeringsplads til destination, i alt 50 km/dag
Belaegningsgrad pa nye p-pladser Beregning 1: 40%, Beregning 2: 90%
Andel af overflyttede bilister 84%
Anlaeggets levetid 30ar

Kilder: DTU (2013); Vejdirektoratet (2003) og Traengselskommissionen, arbejdsgruppe 2 (2012).

Overflytning (+)

Pa den bergrte strackning fra park & ride-anlaegget til destinationen vil tiltaget reducere trafikmasngden
pa vej. Uden for den pagaldende straekning kan tiltaget gore det mere attraktivt at tage bilen til et
park & ride-anlaeg frem for at rejse kollektivt hele vejen.

Samlet vurderer vi, at tiltaget reducerer det totale antal kerte kilometer i bil, og at tiltaget saledes
medferer en overflytning fra bil til kollektiv trafik.

Traengsel (lav/middel effekt pr. kr.)
Vejdirektoratet (2003) estimerer, at der pa de fem pilotprojekter er en belaegningsgrad pa ca. 40%, og
at 84% af brugerne alternativt ville have taget bilen hele vejen.
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Da de fem pilotprojekter giver en samlet udvidelse af parkeringsfaciliteterne pa 903 pladser, svarer det
til, at pilotprojekterne reducerer antallet af biler pa de bererte strakninger med ca. 300 biler bade
morgen og eftermiddag.

De fem pilotprojekter er alle placeret pa straekninger med relativ hgj traengsel, jf.
Traengselskommissionen (2013). Projekterne vil altsa pavirke trafikmaengden (marginalt) pa straekninger
med hgj traengsel, hvilket giver en marginalt foreget rejsehastighed for de tilbagevaerende bilister.

Vi kan ikke ud fra oplysningerne i evalueringen vurdere effekterne i den kollektive transport.

Den samlede anlaegspris for de fem pilotprojekter er 23,4 mio. kr. svarende til ca. 26.000 pr. plads
(2003-priser) 8.

Med udgangspunkt i forudsaetningerne i tabel 35 (beregning 1) og erfaringerne fra pilotprojekterne har
vi beregnet nutidsvaerdien af den reducerede traengsel til op til 26.000 kr. pr. parkeringsplads, forudsat
der er fuld traengsel pa den bergrte straskning. Den offentlige udgift pr. parkeringsplads er beregnet til
ca. 150-200.000 kr. (nutidsvaerdi) inkl. afgiftstab ved reduceret bilkersel men ekskl. eventuelle ggede
driftsomkostninger i den kollektive trafik. Det indikerer, at tiltaget giver en ”lav effekt pr. kr.”

Hvis man tager hgjde for, at belaegningsgraden efterfglgende er steget markant (jf. beregning 2), indi-
kerer beregningerne tiltaget giver en ”lav/middel effekt pr. kr.” afhangig af de gvrige forudsaetninger.

Pa den baggrund vurderer vi, at tiltaget giver en ”lav/middel effekt pr. kr.”

Denne vurdering er robust over for vasentlige andringer i beregningsforudsatninger, fx andringer i
antallet af karte kilometer som erstattes med offentlig transport, belaegningsgraden pa de nye parke-
ringspladser samt driftsomkostninger.

Miljo (lav effekt pr. kr.) & Klima (lav effekt pr. kr.)
Tiltagets effekt pa miljo og klima milje afhanger ligesom traengselseffekten af tiltagets potentiale til at
overflytte bilister til kollektiv transport.

Pa den bergrte straskning fra park & ride-anlaegget til destinationen vil tiltaget reducere trafikmasngden
pa vej. Uden for den pagaldende straekning kan tiltaget gore det mere attraktivt at tage bilen til et
park & ride-anlaeg, frem for at rejse med kollektiv trafik hele vejen.

Samlet vurderer vi som naevnt, at tiltaget reducerer det totale antal kerte kilometer i bil. Det giver en
positiv effekt pa milje og klima, som vi vurderer, overstiger en eventuel gget milja/klima-belasting fra
bus/tog.

'8 Den gennemsnitlige anlaegsomkostning pa 38.000 pr. p-plads for pilotprojekterne er beregnet ved at fremskrive en
gennemsnitlig omkostning pa 26.000 for 2003 med prisindeks BYG7, Danmarks Statistik (2013).
Traengselskommissionen, arbejdsgruppe 2 (2012) angiver, at den gennemsnitlige anlaegsomkostning for gadeparkering
er 50.000 kr. pr. p-plads.
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Med udgangspunkt i forudsaetningerne i tabel 35 (beregning 1) har vi beregnet den samlede gevinst pa
klimaet til godt 1.000 kr. (nutidsvaerdi) pr. parkeringsplads, mens det tilsvarende tal for luftforurening
er op i mod 2.000 kr. (nutidsvaerdi) pr. parkeringsplads.

| denne beregning betragter vi udelukkende den berarte strackning. Der er saledes ikke taget hensyn til

eventuel yderligere karsel pa andre strackninger, ligesom vi heller ikke har indregnet emissioner fra kol-

lektiv transport. Skennet udger derfor en gvre graense for gevinsten.

Da udgifterne for det offentlige udger ca. 150-200.000 kr. (nutidsvaerdi) pr. parkeringsplads, vurderer
vi, at tiltaget giver en "lav effekt pr. kr.” i forhold til bade miljs og klima.

Beregning 2, der tager hgjde for at udnyttelsesgraden er steget vaesentligt, leder ogsa frem til konklusi-

onen om at tiltaget giver en ”lav effekt pr. kr.” i forhold til bade miljg og klima.

Vi vurderer, at denne kategorisering er robust over for andringer i forudsaetningerne for beregningerne.

Samfundsgkonomi (kraever yderligere analyser)

| Vejdirektoratet (2003) praesenterer man en samfundsgkonomisk eksempelberegning for gevinsten ved
at anlaegge de fem pilotprojekter. Den indikerer, at tiltaget giver et samfundsgkonomisk overskud. Ek-
sempelberegninger medtager imidlertid ikke omkostninger til billetter/kollektiv transport.

Det kraever derfor yderligere analyser, for vi mener, man kan udtale sig om det samfundsekonomiske
afkast af tiltaget.
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3.25 Tiltag 1.24 Kapacitet pa Kebenhavn H

overfiytning | Treengset  fmigo  Jiama | samfundsakonomi
+

Side 52 Stort

Kapaciteten pa Kgbenhavn H er fuldt udnyttet i dag. Og hvis driften pa hovedbanegarden optimeres, kan
man akkurat afvikle den kereplan, der er forudsat for Kebenhavn - Ringsted projektet.

Trafikstyrelsen undersager i gjeblikket en lang rackke alternativer til at udvide kapaciteten pa Ksben-
havn H. Herunder ses der pa muligheden for at udvikle Ny Ellebjerg som knudepunkt (se beskrivelse un-
der tiltag 1.8).

Vi kategoriseret tiltaget som ”kraever yderligere analyser”, da:

e gevinsterne ved at udvide kapaciteten pa Kebenhavn H er meget vanskelige at vurdere, fordi de
i haj grad afhaenger af, hvordan kapaciteten udnyttes.

o vurderingerne af en lang raekke banetiltag er baseret pa en forudsaetning om, at der er til-
straekkelig kapacitet pa Kebenhavn H.

e Trafikstyrelsen er i gang med at udarbejde en detaljeret rapport om dette komplekse tiltag.
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3.26 Tiltag 1.25 Forbedret S- og R-busnet

Overfytning Samfundsakonomi
. I

Side 52 Mindre

Det fremgar ikke klart af idékataloget, hvilke typer forbedringer for S- og R-busnettet, der er tale om.
Vi har derfor taget udgangspunkt i de forbedringer, der er beskrevet og vurderet i Movia/COWI (2012a).

Vurderingerne af tiltaget er lavet ud fra de forslag til forbedringer, som fremgar af Movia/COWI (2012a),
og som ikke er daekket af gvrige tiltag (jf. fx tiltag 1.5 og 1.33).

Nogletal for udvalgte de forbedringer fremgar af tabel 36.

Tabel 36: Udvalgte forbedringer af S- og R-busnettet

Nettoomkostning for det offentlige /Andring i antal pastigere  Faerre rejser med bil

(mio. kr.) pr. ar (mio.) pr. ar. (mio.)
Frekvensopgradering 35,7 0,6 Ca. 0,1
S-net
Justering, 250S -0,8 0,1 <0,1
Justering, 5005 -1,6 0,1 <0,1
Ind- og udstigning ad 63 1,4 0,3
flere dere
| alt -30 2,2 Ca. 0,5

Note: Effekt pd bilrejser er estimeret ved at gange effekt pr. dag med 300.

Overflytning (+)
Som det fremgar af tabel 36, bidrager tiltaget til en overflytning af ca. 0,5 mio. bilture pr. ar til kollek-
tiv trafik.

Traengsel (haj effekt pr. kr.)

Der foreligger ingen vurderinger af traengselseffekterne for hverken bil eller kollektiv trafik. Men da
effekten uden tvivl er positiv, og da tiltaget samlet medferer en nettoindtaegt for det offentlige, har vi
kategoriseret tiltaget som "hgj effekt pr. kr.”

Det skal bemaerkes, at vi ikke har medregnet tabte afgifter fra den overflyttede biltrafik i effekten pa
det offentliges omkostninger. Vi vurderer dog ikke, at dette har betydning for konklusionen om, at tilta-
get medferer en nettoindtaegt for det offentlige.

Miljo (hoj effekt pr. kr.) & Klima (hej effekt pr. kr.)

Der findes ingen opggrelser af effekten pa milje og klima. Men da vi vurderer, at effekten er positiv i
forhold til bade miljg og klima, og da tiltaget samlet medfarer en nettoindtaegt for det offentlige, har vi
kategoriseret tiltaget som "hgj effekt pr. kr.”

Samfundsgkonomi (afkast >10%)

Der findes ingen samfundsgkonomiske vurderinger af tiltaget. Med da tiltaget medfarer en nettoindtaegt
for det offentlige, ikke paferer de private omkostninger, medfgrer en passagerfremgang for busser og
har en positiv effekt pa trangslen, vil en samfundsgkonomisk analyse af tiltaget med stor sandsynlighed
na frem til, at det samfundsgkonomiske afkast er >10%.
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3.27 Tiltag 1.26 Pendlerbusser til starre arbejdspladser

Overflytning Samfundsokonomi
+

Side 52 Mindre

Pendlerbusser omtales generelt som busforbindelser mellem beboelseskvarterer og togstationer eller
som i dette tiltag, til sterre arbejdspladser fra enten beboelseskvarterer eller togstationer. Det, der
karakteriserer pendlerbusser generelt, er, at de har mange afgange uden fast kereplan, men kun kerer i
myldretiden, jf. Vejdirektoratet (2000).

Der eksisterer ingen naermere beskrivelser eller effektvurderinger af tiltaget. Vi har derfor kategoriseret
det som "kraever yderligere analyser”.
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3.28 Tiltag 1.27 Forbedring af lokalbanerne

Side 52 Middel

Tiltaget gar ud pa at forbedre trafikken mellem pendlerkorridorerne ved at forbedre lokalbanerne.

| idékataloget forslar man en direkte togforbindelse pa tvaers af Hillerad Station, en ny station ved su-
persygehuset i Hillerad og en generel tilpasning af stationsstrukturen.

Dette tiltag er beskrevet og vurderet i Movia (2012a). | rapporten kaldes tiltaget ”Grundpakken”.
Det er denne analyse, der danner baggrund for nedenstaende vurderinger.

Overflytning (+)
Tiltaget medfarer overflytning fra bil til kollektiv trafik, jf. nedenstaende.

Traengsel (kraever yderligere analyser)

En forbedring af lokalbanerne vil reducere trangslen ved at gore lokalbanerne mere attraktive for pend-

lerne. Hvor omfattende traengselseffekten bliver, afhanger af, hvor mange af de nye passagerer der
ferhen var bilister, og hvor hgj trangslen er pa den straekning, de kommer fra.

Movia (2012a) skenner, at tiltaget giver en passagereffekt pa 1,7 mio. ekstra kollektiv ture pr. ar.

Vi kan imidlertid ikke vurdere traengselseffekten i forhold til det offentliges omkostninger, da man i
Movia (2012a) kun medregner en del af omkostningerne ved at gennemfare projektet (de 58 mio. kr.,
der naevnes i Traengselskommissionen (2013)).

Miljo (lav effekt pr. kr.) & Klima (lav effekt pr. kr.)
| Movia (2012a) findes der ingen opgarelse af effekterne pa milje og klima.

Ud fra erfaringerne fra andre baneprojekter vurderer vi, at tiltaget vil have en positiv effekt pa mil-
jo/klima, men at effekten pr. kr. er lav for bade miljz og klima.

Samfundsgkonomi (kraever yderligere analyser)
Der eksisterer ikke samfundsgkonomiske analyser af tiltaget. Pa denne baggrund er tiltaget kategorise-
ret "kraever yderligere analyser”.

yioing J trngsel o Jima J samundsokonomi
.
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3.29 Tiltag 1.30 Tvaergaende trafikinformation og billetter

Overflytning Luttforurening | ktima ] samfundsokonomi
+

Side 60 Mindre

Med tvaergaende realtidstrafikinformation og billetter kan den rejsende blive informeret mere praecist
om den forventede rejsetid og om eventuelle forsinkelser bade fer, under og efter rejsen. Det kan vare
med til at give en bedre udnyttelse af transportsystemet pa tvaers af forskellige transportformer.

Der udover bidrager systemet til, at de rejsende kan traeffe mere optimale valg (isaer i forbindelse med
uregelmaessigheder) og dermed nedbringe rejsetiden.

ITS udviklingsforum har tidligere vurderet, at fuld realtidsinformation og prognoser udrullet i hele lan-
det oger efterspargslen pa kollektiv trafik med ca. 5% eller 450 mio. personkm arligt. Vi vurderer umid-
delbart, at dette forekommer at vaere en optimistisk vurdering.

Erfaringer fra Movia indikerer, at introduktion af realtidsinformation gger antallet af rejser med ca. 1%
for stoppesteder med realtidsinformation (Movia, 2012). Det er dog betydelig usikkerhed omkring dette
tal.

Vi har i det folgende lavet vurderingen ud fra en forudsaetning om, at fuld realtidsinformation pa tvaers
af transportformer kan gge andelen af kollektivt rejsende med 1% svarende til ca. 100 mio. personkilo-
meter arligt, hvoraf ca. en tredjedel er overflyttet fra bil.

ITS udviklingsforum har tidligere vurderet, at et samlet system med tvaergaende realtidsinformation kan
etableres for 145 mio. kr. (ITS udviklingsforum, 2011). Da der allerede findes realtidsindsamling af tra-
fikdata flere steder i landet, har vi i det fglgende regnet med, at tiltaget kan implementeres for 80 mio.
kr. med arlige driftsomkostninger pa omtrent 10% af investeringen over 10 ar.

Vi har ikke vurderet den del af tiltaget, der gar ud pa at integrere Skanetrafikken i Rejseplanen.dk.

Da alle vurderingerne er behaftet med betydelig usikkerhed, er alle vurderingerne ogsa kategoriseret
som “kraever yderligere analyser”.

Overflytning (+)
Tiltaget vil gore det lettere for bilister at vaelge kollektiv transport til.

Traengsel (middel effekt pr. kr./kraever yderligere analyser)
Ud fra en samlet vurdering af omkostningerne ved tiltaget, tabte indtaegter fra bilafgifter og nggletal
fra DTU (2013) vurderer vi at tiltaget har "middel effekt pr. kr.” i forhold til traengsel.

Luftforurening (lav effekt pr. kr./kraever yderligere analyser) & Klima (lav effekt pr. kr./kraever
yderligere analyser)

Pa baggrund af ovenstaende vurderinger om overflytningspotentialet og omkostningerne, samt enheds-
priser for de eksterne omkostninger ved luftforurening og CO,-udledning vurderer vi, at tiltaget har ”lav
effekt pr. kr.” i forhold til bade miljo og klima.

Samfundsgkonomi (kraever yderligere analyser)
Der foreligger ingen analyser af det samfundsgkonomiske afkast ved tiltaget. Vi har derfor kategoriseret
tiltaget som “kraever yderligere analyser”.




Screening af idékatalog fra Traengselskommissionen
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3.30 Tiltag 1.31 Cykler i kombination med kollektiv trafik
| Reference | storretse | overtlytning | gt Jwe  Jkma ] samfundsokonom |
+

Side 58 Middel

Se beskrivelse under tiltag 1.4.

3.31 Tiltag 1.32 Mere attraktive stationer og busstoppesteder

Overflytning Samfundsakonomi
+

Side 58 Middel

Der findes ingen analyser af det konkrete forslag. Vurderingerne er derfor primaert baseret pa udenland-
ske erfaringer. Vurderingerne er saledes behaftet med stor usikkerhed. Alle vurderinger er derfor ogsa
kategoriseret som "kraever yderligere analyser”.

Overflytning (+)

Movia/COWI (2012a) angiver: ”Gode venteforhold og detaljeret trafikinformation ved stoppesteder og i
trafikknudepunkter (steder med skift mellem bus og tog/metro/andre busser) kan ikke direkte omsaettes
i flere rejsende”.

| lyset af de vurderinger, der angives i samme rapport om kundernes "nytte” af tiltaget (se nedenfor),
forekommer det at vaere modstridende.

Udenlandske erfaringer indikerer da ogsa, at forbedrede stationer giver flere passagerer. Fx finder
Preston (2009), at stationsopgraderinger i England farte til en passagerfremgang pa 5-10%.

Da tiltaget alt andet lige gor det kollektive tilbud mere attraktivt, vurderer vi, at tiltaget vil medfgre en
mindre overflytning til den kollektive trafik.

Traengsel (middel effekt pr. kr./kraever yderligere analyser), Miljo (middel effekt pr. kr./kraever
yderligere analyser) & Klima (middel effekt pr. kr./kraver yderligere analyser)
Der foreligger ingen vurderinger af effekten pa traengsel, miljg og klima.

Men hollandske undersggelser, (se fx Brons ((unknown)) finder, at investeringer i bedre adgang til stati-
oner er mere omkostningseffektive end investeringer i selve togproduktet.

Ud fra de udenlandske erfaringer, Movias opgerelser og analyserne af andre opgraderinger af togproduk-
tet har vi kategoriseret tiltaget som ”"middel effekt pr. kr./kraever yderligere analyser”.

| gen skal det fremhaeves, at vurderingen er behaftet med betydelig usikkerhed.

Samfundsgkonomi (hgjt afkast/kraever yderligere analyser)
Der findes ingen egentlige samfundsgkonomiske vurderinger.

Movia/COWI (2012a) referer dog til, at andre analyser finder, at "nytten” ved gode venteforhold udger
op til 2 kr. pr. tur., og at man finder tilsvarende tal for realtidsinformation. Tilsvarende sken findes for
Norge. T@I (2009) finder, at betalingsvilligheden for universelt udformede holdepladser og karetgjer er
ca. 4 kr./tur.

67




Vi finder, at disse tal umiddelbart forekommer at vaere hgje. Men hvis de er retvisende og kan overfgres
til danske forhold, indikerer de, at gode stoppestedsforhold for 90% af kunderne vil have en vardi af 680
mio. kr. arligt. | Movia/COWI (2012a) sammenholdes dette med omkostninger til at opgradere de rele-
vante stoppesteder pa i omegnen af 76 mio. kr.

Dette indikerer, at det samfundsgkonomiske afkast af tiltaget kan vaere hgjt. Men da vi samtidig findes
de angivne sken for kundernes nytte af tiltaget hgje, har vi kategoriseret tiltaget som ”afkast >10%
/kraever yderligere analyser”.
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3.32 Tiltag 1.33 Busfremkommelighedstiltag: Bus Rapid Transit +Way

Overfytning Samfundsakonomi
. ]

Side 58 Middel

Movia/COWI (2012a) omfatter analyser af 50 km +Way og fremkommelighedstiltag for 73 km busruter.
Det er primart denne analyse, der ligger til grund for vores vurderinger, suppleret med vurderinger af
fem konkrete fremkommelighedsforslag fra Movia, en masteropgave fra DTU Transport om mulighederne
for at indfgre BRT pa udvalgte strackninger i Kebenhavn (jf. Ingvardson og Jensen (2012)) og analysen af
at etablere BRT i Ring 3 (jf. Transportministeriet (2010)).

Centrale nggletal fra Movia/COWI (2012a) er opsummeret i tabel 37.

Tabel 37: Nagletal for +Way (50 km) og fremkommelighedstiltag (73 km)

Element Nogletal

Investering 1.641 mio. kr.
Reducerede driftsudgifter pr. ar 121 mio. kr.
@gede billetindtaegter pr. ar 56 mio. kr.
Forbedret driftsresultat i alt 177 mio. kr.
Antal pastigere pr. ar +8,3 mio.
Bilrejser pr. ar 0,9 mio.

Kilde: Movia/COWI (2012a).
Note: Effekt pd antal bilrejser omregnet til dr fra dag ved at gange med 300.

Overflytning (+)
Som det fremgar af tabel 37, medfarer tiltaget, at antallet af bilrejser reduceres med ca. 0,9 mio. ture
pr. ar.

Traengsel (hoj effekt pr. kr.)

Analysen af at anlaegge BRT i Ring 3 medfarer rejsetidsgevinster pa 4,25 mia. kr. (nutidsvaerdi) for de
kollektivt rejsende, men lgsningen medfarer gget rejsetid for bilerne svarende til ca. 1,1 mia. kr. (nu-
tidsvaerdi). Den samlede omkostning for det offentlige udger ca. 2,5 mia. kr. Det indikerer, at effekten
pa traengslen svarer til ”hgj effekt pr. kr.”

Vi vurderer umiddelbart, at man kan opna en hgjere effekt pr. kr. for andre BRT-lgsninger, da omkost-
ningerne for Ring 3-projektet er meget hgje sammenlignet med andre projekter.

Vi har samlet kategoriseret tiltaget som "hgj effekt pr. kr.”

Milje (negativ/hgj effekt pr. kr.) & Klima (lav/hgj effekt pr. kr.)
Der findes ingen opggrelser af effekten pa milje og klima af +Way eller fremkommelighedstiltag ud over
den angivne effekt pa overflytning af bilrejser.

Derudover finder analysen af at etablere BRT i Ring 3 (jf. Transportministeriet (2010)), at tiltaget giver
en svag reduktion i CO,-udledningen men en lille stigning i luftforureningen.

Det er vanskeligt at give en entydig vurdering af effekten pa miljg og klima af at etablere BRT. Pa den

ene side antyder nggletallene fra +Way og fremkommelighedstiltagene, at det offentlige sparer penge

ved at gennemfare tiltagene, og at man kunne opna gevinster for bade milje og klima ved at overflytte
biltrafik.
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Pa den anden siden indikerer analyserne af BRT i Ring 3 af effekterne er meget sma - og endda negative
for luftforureningen.

Ud fra dette har vi vurderet effekten pa klima som ”lav/hgj effekt” og effekten pa luftforurening som
”negativ/hgj effekt”.

Samfundsgkonomi (afkast 5-10%)
Der findes ingen samfundsgkonomiske analyser af det konkrete tiltag.

Der findes dog samfundsgkonomiske analyser af BRT-lasninger, der indikerer, at det samfundsgkonomi-
ske afkast sandsynligvis ligger i intervallet 5-10%:

e  Kgbenhavns Kommune (2010) angiver, at det samfundsgkonomiske afkast af en hgjklasset bus-
lgsning fra Herlev til Gladsave er 9,1%.

e Transportministeriet (2010) opger, at det samfundsekonomiske afkast ved at etablere BRT i
Ring 3 er 5,7%.

Sidstnaevnte analyse er baseret pa en dyr BRT-lgsning.
Ud fra ovenstaende kategoriserer vi tiltaget som “afkast 5-10%”.

Vurderingen er behaftet med usikkerhed og vil givetvis vaere forskellig fra straekning til straekning.
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3.33 Tiltag 1.35 @get fokus pa stationsnarhedsprincippet

Overflytning Samfundsokonomi
+

Side 58 Mindre

Idékataloget omtaler idéen om gget fokus pa stationsnaerhedsprincippet uden at angive, hvordan det
konkret skal forega.

Umiddelbart vurderer vi, at tiltaget kan gennemfares uden at pafgre det offentlige vaesentlige omkost-

ninger, mens omkostningerne for de private kan vaere betydelige. Eksempelvis vil etableringsomkostnin-
gerne for nye kontorer/virksomheder vare hgjere pa stationsnaere arealer fremfor pa arealer, der ikke

ligger taet pa stationer.

Overflytning (+)

Der er solid dokumentation for, at stationsnaerhed i forhold til bolig og arbejde betyder meget for, hvor
mange der benytter kollektiv transport, se fx Trafikstyrelsen (2013), HUR (2004), Hartoft-Nielsen (2008),
Hartoft-Nielsen (2001). Tiltaget rummer saledes potentiale for at pavirke fordelingen mellem transport-
formerne signifikant.

Nogle af de centrale resultater er opsummeret i nedenstaende figur fra fx Trafikstyrelsen (2013). Figu-
ren viser togets markedsandel i pendlingen i forhold til afstanden mellem station og arbejdsplads.

Figur 2: Togets markedsandel i pendlingen i forhold til afstanden mellem station og arbejdsplads

Over 2.000 m
1.000-2.000 m W Stgrre sjeellandske byer
B Byfingrene i
hovedstadsomradet
- .
500-1.000 m Kgbenhavn Frederiksberg
0-500 m

22%

Kilde: Transportvaneundersggelsen 2007-2011, gengivet i Trafikstyrelsen (2013). Tal aflaest fra graf.
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@get fokus pa stationsnaerhed vil derfor medfgre overflytning fra bil til kollektiv transport.

Traengsel (hoj effekt pr. kr.) & Miljo (hoj effekt pr. kr.) & Klima (hgj effekt pr. kr.)
Da vi vurderer, at omkostningerne for det offentlige er begraensede, vil effekten pa traengsel, miljo og
klima vaere "hgj pr. kr.”.

Samfundsgkonomi (kraever yderligere analyser)
Vi kan ikke vurdere de samfundsgkonomiske effekter af tiltaget, da tiltaget ikke er konkretiseret, og vi
ikke kender omkostningerne/konsekvenserne for de private.
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Screening af idékatalog fra Traengselskommissionen

4 SEKTION 2: FORBEDRING FOR VEJTRAFIKKEN

Nedenfor beskriver vi baggrunden for vurderinger af tiltag, der er malrettet vejtrafikken.

4.1 Tiltag 2.1 Forlaengelse af den statslige cykelpulje

Overflytning Samfundsokonomi
Sides3  Middel -~ ! I I | | I |

Se beskrivelse under tiltag 1.4.

4.2 Tiltag 2.2 Etablering af strategisk cykelnet

Overflytning Samfundsokonomi
Sides3  Middel - I ——

Se beskrivelse under tiltag 1.4.

4.3 Tiltag 2.3 Bedre cykelinfrastruktur pa straekninger med mange cyklister

Se beskrivelse under tiltag 1.4.

4.4 Tiltag 2.4 Bedre cykelinfrastruktur til stationer

Overfytning Samfundsakonomi
Sidee3  Middel A0 I R R R—

Se beskrivelse under tiltag 1.4.

4.5 Tiltag 2.5 Bedre og sikre cykelforhold ved skoler

Overfytning Samfundsakonomi

Side 63 Middel +

Se beskrivelse under tiltag 1.4.
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Screening af idékatalog fra Traengselskommissionen

4.6 Tiltag 2.6 Bedre cykelparkering i de taette byrum

Se beskrivelse under tiltag 1.4.
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4.7 Tiltag 2.7 Bedre planlagning af vejarbejder mv.

Overtyning J Trmngsel e Jima _____J samundsokonomi

Side 63 Mindre

Tiltag 2.7-2.9 er alle rettet mod en bedre udnyttelse af de eksisterende veje.

Der findes ikke egentlige analyser af de enkelte tiltag, men i notatet fra Traengselskommissionens ar-
bejdsgruppe 3 gives en raekke eksempler pa, hvor vejkapaciteten kan udnyttes bedre.

Vores vurderinger, som vi beskriver nedenfor, er baseret pa disse beskrivelser samt en kvalitativ vurde-
ring, som bl.a. er baseret pa viden om, hvad der vaegter tungt i samfundsgkonomiske vurderinger.

Overflytning (-)
Tiltaget forbedrer forholdene for vejtrafikken og busserne. Samlet vurderer vi, at tiltaget vil medfere
(en marginal) overflytning fra kollektiv trafik/cykel til bil.

Traengsel (hgj effekt pr. kr.)

Som angivet i arbejdsnotatet fra arbejdsgruppe 3, vil tiltagene formentlig have en ”en forholdsmaessig
stor effekt pa traengslen”. Og da implementeringsomkostningerne formentlig er lave, vurderer vi, at
tiltaget har ”hgj effekt pr. kr.” i forhold til traengsel.

Miljo (kraever yderligere analyser) & Klima (kraever yderligere analyser)
Der findes ingen vurderinger af effekterne pa miljg og klima.

Pa den ene side taler en bedre afvikling af trafikken for, at tiltaget kan have en positiv effekt pa kli-
ma/miljg. Pa den anden side kan bedre forhold for primaert bilisterne betyde, at flere vaelger bilen
frem for cykel/kollektiv transport, og at nogle bilister gennemferer ture, de ellers ikke ville have gen-
nemfort.

Da der ikke foreligger viden om, hvilken effekt der dominerer, har vi kategoriseret tiltag 2.7-2.9 som
”kraever yderligere analyser”.

Samfundsgkonomi (afkast >10%)

Vi vurderer, at en samfundsgkonomisk analyse af tiltag 2.7-2.9 vil na frem til, at det samfundsgkonomi-
ske afkast ved at gennemfgre tiltagene er >10%, da de positive effekter pa traengslen formentlig langt
overstiger de relativt lave implementeringsomkostninger.

| forhold til samfundsekonomi har vi derfor kategoriseret alle tre tiltag som ”afkast >10%”.
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4.8 Tiltag 2.8 Hurtigere respons ved handelser

Overfytning Samfundsakonomi

Side 63 Mindre

Se beskrivelse under tiltag 2.7.

4.9 Tiltag 2.9 Bedre tilsyn med kantstensparkering

Overfytning Samfundsakonomi

Side 63 Mindre

Tiltaget forbedrer fremkommeligheden for biler og busser ved at mindske omfanget af ulovlig parkering.

Se beskrivelse under tiltag 2.7.
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4.10 Tiltag 2.12 Havnetunnel gst om Kebenhavn

Overfytning Samfundsakonomi

Side 63 Stort

Som led i de strategiske analyser har Rambgll (2012) udarbejdet en teknisk screening af mulige linjefg-
ringer for en gstlig ringvej/havnetunnel i Kebenhavn.

Ud fra det offentliggjorte materiale kan vi ikke vurdere effekterne af tiltaget. Vi har derfor kategorise-
ret det som “kraever yderligere analyser”, bortset fra at vi vurderer, at tiltaget alt andet lige bidrager
til overflytning fra kollektiv trafik til bil.
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4.11 Tiltag 2.13 Busfremkommelighedsnet

overttytning J rrngset  Jmo  fame | samiundsokonomi
+

Side 64 Middel

Tiltaget gar pa at etablere et sammenhangende busfremkommelighedsnet.
Der foreligger ingen samfundsgkonomiske analyser af busfremkommelighedstiltag.

Vores vurderinger er baseret pa omkostnings- og effektvurderinger fra Movias projekt ”Fremkommelig-
hed der batter”, hvor Movia i samarbejde med en raeskke kommuner har udvalgt 12 straskninger, som har
et stort potentiale for rejsetidsbesparelser.

Overflytning (+)
Tiltaget styrker den kollektive transport og vil pafare bilisterne visse gener, fx i form af omvejskarsel.

Succeskriterierne for ”Fremkommelighed der batter” er at udarbejde lgsningsforslag, sa keretiden pa de
udvalgte straekninger/buslinjer saenkes med mindst 15% i myldretiden. Movia vurderer, at passagertallet
som folge af implementeringen vil stige med mindst 5%. Der foreligger ingen informationer om, hvor
passagererne kommer fra.

Trangsel (kraever yderligere analyser)

Tiltaget reducerer traengslen for buspassagererne. Men det kan omvendt skabe oget trangsel og om-
vejskarsel for bilisterne. Ud fra det eksisterende materiale kan vi ikke vurdere, om den samlede effekt
er positiv eller negativ. Tiltaget er derfor kategoriseret som "kraever yderligere analyser”.

Miljo (lav effekt pr. krone) & Klima (lav effekt pr. krone)

Der findes ingen vurderingerne af effekterne for milje og klima, men vi mener umiddelbart, at vurderin-
gen i idékataloget om, at tiltaget har ”ingen eller meget lille betydning for miljeet”, er daekkende -
ogsa i forhold til klima. Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”lav effekt pr. kr.”

Samfundsgkonomi (kraver yderligere analyser)
Der foreligger ingen samfundsgkonomiske analyser af tiltaget. Og da vi ikke kan vurdere den samlede
effekt pa rejsetider og trangsel, har vi kategoriseret tiltaget som “kraever yderligere analyser”.
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4.12 Tiltag 2.14 Taxaer i busspor

Overtyining | Trmngsel e Jwma _J samundsokonomi

Side 64 Mindre

Der eksisterer ikke en samfundsgkonomisk analyse af at tillade taxakersel i busbaner, men COWI (2007)
har gennemfert en trafikal analyse af tiltaget. Det er denne analyse, der ligger til grund for vores vurde-
ringer.

Med udgangspunkt i, at tiltaget ikke ma reducere bussernes fremkommelighed eller forvaerre trafiksik-
kerheden for cyklister og gaende, har COWI (2007) identificeret 10 relevante strackninger i Kebenhavn.
De 10 strakninger udger tilsammen ca. 7 km, hvilket svarer til ca. 25% af de samlede busbaners laengde
i Kebenhavns Kommune.

Overflytning (-)
Tiltaget forbedrer forholdene for taxaer og vil derfor alt andet lige medfare en (marginal) overflytning
fra kollektiv trafik/cykel til bil (taxa).

Traengsel (haj effekt pr. kr.)

| COWI (2007) er pramissen som navnt, at bussernes fremkommelighed og rejsehastighed ikke ma for-
ringes. Dermed har tiltaget ikke effekt pa bussernes traengsel, hvilket er bekraeftet i et forsagg fra 1998,
jf. COWI (2007).

Tiltaget vil flytte taxaer fra de gvrige vognbaner til busbanerne. | et forsgg pa Torvegade i 1996 benyt-
tede 35-60% af taxaerne busbanen, jf. COWI (2007). Det reducerer traengslen for de gvrige biler - og
selvfolgelig taxaerne.

Det offentliges omkostninger til tiltaget vil vaere meget begraensede og vil sandsynligvis alene omfatte
omkostninger til ny vejmaling og evt. informationsmateriale om det nye tiltag.

Set i forhold til det offentliges omkostninger kategoriserer vi derfor tiltaget som "hgj effekt pr. kr.”.

Vurderingen er alene daekkende for straskninger, hvor taxaerne ikke forsinker busserne ved reduceret
fremkommelighed i busbanen eller ved reduceret fremkommelighed i signalregulerede kryds, hvor bus-
serne er prioriteret.

Ifalge COWI (2007) er der ved to tidligere forseg med taxakersel i busspor ikke registreret en stigning i
uheldsraten.

Miljo (hoj effekt pr. kr.) & Klima (hgj effekt pr. kr.)
Der findes ingen praecise opgarelser over effekten pa klima og miljg.

Der er dog indikationer pa, at effekten kan vaere positiv:

e Taxaernes emissioner reduceres, nar hastigheden ages. Den eksisterende analyse refererer til,
at taxaernes rejsetid blev marginalt kortere ved forsgget i 1998. Hvis taxaernes gennemsnitsha-
stighed ages fra 30 km/t. til 35 km/t, vurderer man, at emissionerne for en Euro norm 3-taxa
reduceres med 7,3% for NOx, 1,3% for partikler og 6,5% for CO,. Tallene for Euro norm 3-taxaer
er ikke laangere daekkende, men vi vurderer, at konklusionen om, at emissionerne fra taxaerne
reduceres stadig holder.
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e  Busserne pavirkes ikke.
o Emissionerne fra de evrige biler falder (marginalt), hvis/nar hastigheden gges marginalt.

Konklusionen om sammenhangen mellem emissioner og hastighed er i trad med input fra DCE/ Aarhus
Universitet pa det 3. mgde i Traengselskommissionen.

Da det offentlige omkostninger er helt marginale, har vi kategoriseret tiltaget som ”hgj effekt pr. kr.” i
forhold til bade miljo og klima. Vurderingen er behaftet med betydelig usikkerhed og er alene dackken-
de for straekninger, hvor busserne ikke generes.

Samfundsgkonomi (afkast>10%)

Der findes som bekendt ikke samfundsgkonomiske analyser af tiltaget eller lignende idéer. Vi vurderer
dog, at det samfundsgkonomiske afkast ved at gennemfeare tiltaget er >10%, da omkostningerne er lave,
og man kan opna en positiv effekt pa traengsel og miljg/klima.

Vurderingen er igen alene gaeldende for straskninger, hvor busserne ikke generes, og hvor uheldsrisikoen
ikke ages for cykler og gaende, jf. kriterierne for COWI (2007).
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4.13 Tiltag 2.15 Kersel i nadspor pa Motorring 3

overttyining | Trangset I Jwima ] samfuncsokonom
Il 1S : ] I ]

Der findes inden konkrete vurderinger af selve tiltaget, men der er erfaringer fra tilsvarende tiltag i
udlandet. Vurderingerne af tiltaget er baseret pa disse erfaringer.

De udenlandske erfaringer omfatter evalueringer af forseg fra Hessen i Tyskland, Riegelhuth og Pilz
(2007), og Utrecht i Holland. Derudover findes en aeldre simulation af en lgsning pa M3 i Kgbenhavn ba-
seret pa resultaterne fra det hollandske forsgg, jf. Jensen og Kjaerbo (1999). Alle tre studier baserer sig
pa en lasning med videoovervagning, hastighedsmaling, variable tavler og et redningskeretgj, der kan
tilkaldes hurtigt.

Der er i gvrigt planlagt forssg med kersel i nedspor pa Hilleredmotorvejen i sommeren 2013, jf.
Andersen (2012).

| forhold til kersel i nadspor pa Motorring 3 skal man vaere opmaerksom pa, at kapaciteten i rampekryd-
sene kan vaere en begransende faktor. Det nytter saledes ikke noget at tillade kersel i ngdspor, hvis
rampekrydsene ikke kan afvikle trafikken. Det samme gar sig gaeldende omkring kapaciteten pa de til-
stedende veje til Motorring 3.

Overflytning (-)
Tiltaget forbedrer forholdene for vejtrafikken. Samlet vurderer vi, at tiltaget vil medfere (en marginal)
overflytning fra kollektiv trafik/cykel til bil. Der foreligger ingen konkrete skan pa effekten.

Traengsel (haj effekt pr. kr.)

Forseg med brug af ngdspor i myldretiden viser, at kapaciteten gges betragteligt med mindre end en hel
kerebane. Inddragelse af ngdsporet bidrager til en mere javn og hurtig trafikafvikling malt pa ha-
stighedsvariation og gennemsnitshastighed pa straekningen.

Pa basis af resultaterne af vurderingerne af udvidelser af de @vrige motorvejsstrakninger i Danmark (se
bl.a. tiltag 2.16, 2.19, 2.20, 2.23, 2.24 og 2.32) og en vurdering af, at omkostningerne ved at tillade
karsel i ngdspor er vasentligt lavere end for traditionelle udvidelser af motorvejene, skegnner vi, at ef-
fekten pa traengslen sat i forhold til omkostningerne for det offentlige er hgj.

Miljo (negativ effekt) & Klima (negativ effekt)

Der findes ingen konkrete undersggelser af de milje- og klimamaessige effekter. Pa den ene side kan den
mere jaevne trafikafvikling bidrage til faerre emissioner/udledning. Pa den anden side kan de forbedrede
forhold for bilisterne fare til gget biltrafik.

Pa basis af erfaringerne fra andre motorvejsudbygninger i hovedstadsomradet vurderer vi dog, at den
samlede effekt pa miljg og klima er negativ.

Da effekten er usikker, har vi dog ogsa kategoriseret effekterne pa milje og klima som “kraever yderlige-
re analyser”.
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Samfundsgkonomi (afkast >10%)

Der findes ingen vurderinger af samfundsgkonomien for tiltaget, men vi skenner, at afkastet er >10% ud
fra ovenstaende argumenter og ud fra resultaterne for andre motorvejsstrackninger i hovedstadsomra-
det.

Flere studier finder i gvrigt, at trafiksikkerheden enten er upavirket eller bliver forbedret af tiltaget.
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4.14 Tiltag 2.16 Udbygning af Ring 4

Overtyining | Trmngsel o fwma  f samundsokonoms

Side 67 Stort

| idékataloget foreslas en udbygning af kapaciteten i Ring 4. Herunder omtales muligheden for at udvide
Motorring 4 fra fire til seks spor mellem Ballerup C og Ballerup Byvej og herefter udbygge til 4-sporet
vej til Hilleradmotorvejen. For den sidstnavnte strakning fremhaever man i idékataloget, at det naeppe
er realistisk at udbygge denne pa grund af taet bymaessig bebyggelse. Vores vurdering tager derfor ud-
gangspunkt i straekningen ved Ballerup.

Der foreligger flere analyser af udbygninger/kapacitetsforbedringer i Ring 4-korridoren, jf. bl.a.
Vejdirektoratet (2012) og Vejdirektoratet (2009b), der vurderer en udvidelse fra fire til seks spor pa
motorvejsstraekningen fra Taastrup til Frederikssundsmotorvejen'. Det er disse analyser, der primaert
danner grundlag for vurderingerne af tiltaget suppleret med erfaringerne fra vurderinger af gvrige mo-
torvejsprojekter i hovedstadsomradet. | vurderingerne tages der hgjde for, at omfanget af trafik (i
2010) er ca. dobbelt sa stort syd for Frederikssundsmotorvejen (som den eksisterende analyse dackker)
som lige nord for, jf. Vejdirektoratet (2012).

Det skal bemaerkes, at effekterne og vurderingerne afhanger den konkrete udformning af tiltaget.

Overflytning (-)
Tiltaget forbedrer forholdene for vejtrafikken og busserne. Samlet vurderer vi, at tiltaget vil medfere
overflytning fra kollektiv trafik/cykel til bil. Der foreligger ingen konkrete skgn pa effekten.

Trangsel (hgj effekt pr. kr.)
Analyserne af at udvide kapaciteten pa den sydlige del af Ring 4 viser, at man far en stor reduktion i
traengslen i forhold til det offentliges udgifter.

Konkret finder man, at det offentliges nettoudgifter udger ca. 290 mio. kr. (nutidsvaerdi), og man opnar
en samlet rejsetidsbesparelse pa ca. 1.474 mio. kr. (nutidsvaerdi, samlet vaerdibesparelse for kollektiv
og vejtrafik).

Der foreligger ikke konkrete opggrelser af, hvor stor en del af rejsetidsbesparelsen, der kan henfgres til
traengsel ud fra definitionen i idékataloget, men vi vurderer, at en stor del af rejsetidsbesparelsen er
traengselsrelateret, da der er tale om en kapacitetsudvidelse, og da kapacitetsudnyttelsen pa straeknin-
gen er hoj%.

Ud fra en samlet vurdering af resultaterne for den sydlige del af Ring 4, kapacitetsudnyttelsen pa
straekningen, trafikdata og de anlaegsoverslag, der er angivet i Vejdirektoratet (2012), kategoriserer vi
tiltaget som ”hgj effekt pr. krone” i forhold til traengsel. Vurderingerne er generelt i trad med resulta-
terne for de analyser af motorvejsstrackninger, der er gennemgaet i forbindelse med screeningen.

' Transportministeriet (2009). *Udbygning af Motorring 4 fra Taastrup til Frederikssundsmotorvejen’, rapport 327.

20 Kapacitetsudnyttelsen pa den analyserede strakning af Ring 4 er defineret som stor med en kapacitetsudnyttelse
pa mellem 80-95% i den 100.-stgrste time. ’Estimeret niveau for traengsel i 2011°, Vejdirektoratet (2011).
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Miljo (negativ effekt) & Klima (negativ effekt)

De eksisterende analyser af at udvide Ring 4 viser, at udvidelsen giver gget CO,-udledning (svarende til
en veaerdi af 6 mio. kr., nutidsvaerdi) og luftforurening (svarende til en vaerdi af 2 mio. kr., nutidsvaerdi).
Da de gvrige analyser af motorvejsprojekter i hovedstadsomradet, som vi har gennemgaet i forbindelse
med screeningen, finder samme resultat, har vi kategoriseret tiltaget kategoriseret som ”negativ ef-
fekt” i forhold til bade milje og klima.

Den eksisterende analyse af Ring 4-projektet viser, at tiltaget giver en stgjreduktion (vaerdisat til 12
mio. kr., nutidsvaerdi) og reducerede uheld (vaerdisat til 11 mio. kr., nutidsvaerdi).

Samfundsgkonomi (afkast 5-10%)

De eksisterende analyser af at udvide Ring 4 finder, at det samfundsgkonomiske afkast er 9%. Resultatet
kan ikke direkte overfares til en udvidelse ved Ballerup, men ud fra en samlet vurdering af trafiktal,
anlaegsgkonomi og erfaringerne fra andre motorvejsstraekninger i hovedstadsomradet?' vurderer vi, at
det samfundsgkonomske afkast er mellem 5 og 10%.

Da der ikke foreligger en samfundsgkonomisk vurdering af de specifikke idéer, der fremhaeves i idékata-
loget, er vurderingen behaftet med usikkerhed.

2 Analyserne af bl.a. Helsingsrmotorvejen (Istedrad - @veradvej), Kege Bugt (Greve - Kage) og Rute 23 - Motorvej til
Kalundborg (Regstrup - Kalundborg) viser alle et samfundsekonomisk afkast pa over 4%.
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4.15 Tiltag 2.17 Udbygning af de vestlige ringkorridorer (Ring 5, Ring 5%2, Ring 6)

Overtlytning J Trngsel I fme | samiundsokonomi
side67  Stort __

Note: Alene vurderet ud fra analyser af Ring 5
Tiltaget gar pa at etablere en hgjklasset transportkorridor laengere ude end Motorring 4, se figur 3.

Figur 3: Skitsering af de vestlige ringkorridorer og eksisterende ringforbindelser
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Kilde: Traengselskommissionen (2013).

Region Hovedstaden har i 2010 faet gennemfart trafikale og samfundsekonomiske vurderinger af at
etablere en Ring 5 i form af en kombineret vej og baneforbindelse. Den eksisterende analyse er dog ba-
seret pa en raekke kritiske forudsaetninger, som vi kort redeggar for nedenfor. Derudover har Transport-
ministeriet i forbindelse med de strategiske analyser faet udarbejdet trafikale vurderinger for Ring 5.

Endelig er Vejdirektoratet i gang med at analysere linjefering og potentialer for en vestlig ringkorridor.
Der eksisterer ikke samfundsgkonomiske analyser af Ring 52 eller Ring 6.

Vores vurdering af dette tiltag tager derfor udgangspunkt i eksisterende trafikanalyser af Ring 5 og vores
erfaring fra andre motorvejsprojekter i hovedstadsomradet og pa Sjaelland. Derudover er vores vurde-
ringer baseret pa, at kun Ring 5 anlaegges. Tetraplan (2010) vurderer, at anlaeg af Ring 5 vil aflaste tra-
fikken pa rute 6 med 20-30%. Ligeledes vil anlaeg af fx Ring 5 have betydelige effekter pa trafikken pa
andre straekninger.

Den strackning, man forslar for Ring 5, er mellem 50-70 km afhaengigt af linjeferingen, jf.
Traengselskommissionen (2013) (arbejdsgruppe 3) og Tetraplan (2010). Hvis straekningen anlaegges som
130 km/t. motorvej, viser trafikale beregninger, at hverdagsdegnstrafikken forventes at vaere i interval-
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let 35.000-70.000 keretgjer, jf. Traengselskommissionen (2013). Det er dette scenarie for anlaeggelsen
af Ring 5, vi tager udgangspunkt i.

Rambgll (2010) har givet et anlaegsoverslag pa etablering af Ring 5 pa ca. 9 mia. kr.

Ring 5% naevnes bade i kombination med og som alternativ til Ring 5, da denne rutefgring kan vaere
nemmere at anlaegge i forhold til naturmaessige hensyn. Der findes ikke trafikale sken af den potentielle
arsdegnstrafik.

Etablering af Ring 6 indebaerer at den nuvaerende rute 6 pa 81 km. opgraderes. Pa rute 6 er arsdegnstra-
fikken mellem ca. 8.000 - 14.500 kgretgjer i 2011, jf. Vejdirektoratet (2011).

Overflytning (-)
Tiltaget forbedrer forholdene for vejtrafikken og busserne. Samlet vurderer vi, at tiltaget vil medfere
overflytning fra kollektiv trafik/cykel til bil. Der foreligger ingen konkrete skan pa effekten.

Traengsel (hoj effekt pr. kr.)

Hvis man etablerer en hgjklasset vejlasning i Ring 5, vil hovedparten af trafikken i hgjere grad end for
andre motorvejsprojekter vaere overflyttet trafik fra andre vejforbindelser, jf. tabel 38. Projektet vil
saledes reducere trangslen pa disse vejstraekninger.

Tabel 38: Pavirkning pd andre motorvejsstraekninger ved at etablere Ring 5

Streekning Zndring i antal af keretejer pr. hverdagsdegn
Helsingarmotorvejen (-) 10.000-13.000

Motorring 3 (-) 9.000-12.000

Motorring 4 (-) 4.000-12.000

Kgge Bugt Motorvejen (-) 24.000-30.000
Hilleredmotorvejen (-) 6.000-10.000

Rute 6 (-) 4.000
Frederikssundsmotorvejen (+) 8.000-11.000
Vestmotorvejen (+) 4.000-5.000

Kilde: Tetraplan (2010).

Ring 5 giver pane rejsetidsbesparelser, som det fremgar af tabel 39.

Tabel 39: Rejsetider (minutter) mellem udvalgte rejserelationer i myldretiden

Uden Ring 5 Med Ring 5
Kl. 7-8 KI. 15-18 Kl. 7-8 KI. 15-18
Keoge-Helsinger 70,8 65,1 54,8 (-16,0) 53,5 (-11,6)
Roskilde-Hillerad 52,0 52,0 46,6 (-5,4) 45,3 (-6,7)
Frederikssund-Greve 51,5 48,7 49,7 (-1,8) 45,3 (-3,4)

Kilde: Tetraplan (2010).
Note: Tallene i parentes angiver forskellen i rejsetid mellem en situation uden Ring 5 og en situation med Ring 5
som 4-sporet motorvej med 130 km/t. hastighedsbegraensning.

Tetraplan (2010) praesenterer et samlet estimat for en rejsetidsgevinst for Ring 5 for nuvaerende bilister
pa 19.200 timer/hverdagsdagn og et forgget trafikarbejde pa godt 100.000 kegretgjskm. Det indikerer, at
nutidsvaerdien af de samlede rejsetidsgevinster er i omegnen af 15-25 mia. kr. Region Hovedstadens
analyse viser, at langt hovedparten (65-75%) er reduceret trangsel.
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Transportministeriet (2011) oplyser, at anlaeagsomkostningerne for Ring 5 er i starrelsesordenen 8-10
mia. kr. inkl. anlaegsreserver.

Og da analyserne af en raekke af de gvrige motorvejsprojekter i hovedstadsomradet viser, at det offent-
liges nettoomkostninger er lavere end anlaagsomkostningerne, kategoriserer vi tiltaget som "hgj effekt
pr. kr.”

Tiltaget vil kun i begraenset omfang overflytte kollektive trafikanter til bil. Det viser analyser fra Trans-
portministeriet refereret i Nielsen (2011).

Miljo (negativ effekt) & Klima (negativ effekt)
Tiltaget vil overordnet set have en negativ effekt pa bade miljg og klima.

For det farste vil tiltaget gge incitamentet til at benytte vejtransport og @ge den samlede trafikmaeng-
de. Tetraplan (2010) vurderer, at Ring 5 gger antallet af personture pr. hverdagsdegn i hovedstadsomra-
det med bil med 13.900. Antallet af personture med (cykel, gang og) kollektiv transport reduceres med
mellem 1.800 og 3.700.

For det andet paviser Tetraplan (2010), at Ring 5 vil gge det samlede trafikarbejde i hovedstadsomradet
med 809.600 keretajskilometer pr. hverdagsdagn. Det skyldes, at trafikmaengden gges, men ogsa at
rejsedistancen gges pr. kgretgj. Selvom rejselaengden eges, vaelger bilisterne alligevel Ring 5 for at op-
na rejsetidsbesparelser.

De negative effekter pa milje og klima bliver kun i meget lille omfang opvejet af de positive effekter pa
emissionerne ved at mindske traengslen.

Derfor kategoriserer vi tiltaget til at have en “negativ effekt” pa bade miljg og klima.

Ud over de negative effekter pa miljg og klima rummer projekterne en rakke andre miljemaessige pro-
blemer i forhold til bl.a. Malleadalen og St. Dyrehave. Derimod aflastes en raekke byomrader og lande-
veje for biltrafik, hvilket giver lokale fordele i forhold til uheld og staj.

Samfundsgkonomi (afkast 5-10%)

Region Hovedstaden har gennemfgrt en samfundsgkonomisk analyse af at etablere en vej- og banelgas-
ning i Ring 5. Den indikerer, at afkastet er over 5%. Analysen er dog baseret pa en forudsaetning om, at
der i basisalternativet er etableret en HH-forbindelse, hvilket forbedrer resultatet af den samfundsgko-
nomiske vurdering af Ring 5. Omvendt omfatter projektet ogsa en baneforbindelse, hvilket vi vurderer,
traekker resultatet af den samfundsgkonomiske vurdering ned.

Ud fra en samlet vurdering af analyseresultaterne for Region H, vurderingerne af de trafikale effekter,
anlaegsoverslaget og erfaringerne for vurderinger af andre motorvejsprojekter i hovedstadsomradet
skanner vi, at det samfundsgkonomiske afkast af at etablere en hgjklasset vejforbindelse i Ring 5 er i
intervallet 5-10%.

Det samfundsgkonomiske afkast af Ring 5% og Ring 6 kan som naevnt ikke vurderes og kraever yderligere
analyser, isaer hvis anlaeg af disse ses i sammenhang med etablering af Ring 5.
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4.16 Tiltag 2.18 Forlaengelse og udvidelse af Hilleredmotorvejen

overttyining | Trangset I Jwima | samfuncsokonom
side7i  Stort __ |

Tiltaget indebaerer, at Hilleradmotorvejen forlaenges fra Allerad mod Hillerad eller Helsinge, og at
traengselspletten ved udfletningsanlaegget mellem Motorring 3 og Hillereadmotorvejen udbedres ved at
udvide Hilleredmotorvejen.

Der foreligger ikke nogen samfundsgkonomiske vurderinger af projektet.

Vi har derfor baseret vores vurderinger pa udvalgte nggletal for Hilleredmotorvejen og viden fra vurde-
reringerne af andre motorvejsprojekter i hovedstadsomradet.

Der er fem store indfaldskorridorer til Kebenhavn. De lgber fra hhv. Kage, Roskilde, Frederikssund, Hel-
singar og netop Hillerad. Vi tager derfor udgangspunkt i viden om motorvejsprojekter pa disse straeknin-
ger. Traengslen pa alle disse strackninger beskrives generelt som haj i spidsbelastningsperioden, jf.
Traengselskommissionen (2013).

Arsdegnstrafikken pa den nordlige straekning af Hilleradmotorvejen, som tiltaget vedrgrer, var i 2011 pa
ca. 27.000 biler ved Brgdeskov og pa ca. 50.000 biler lidt sydligere ved Fiskebaekbroen, jf.
Vejdirektoratet (2011).

Overflytning (-)
Tiltaget forbedrer forholdene for vejtrafikken og busserne. Samlet vurderer vi, at tiltaget vil medfere
overflytning fra kollektiv trafik/cykel til bil. Der foreligger ingen konkrete skan pa effekten.

Trangsel (hgj effekt pr. kr.)
Traengselskommissionen (2013) angiver, at vejkapaciteten pa den relevante straekning er utilstrackkelig.
Seerligt i spidsbelastningsperioden skaber kapacitetsproblemerne trangsel.

En udbygning pa den pagaeldende straekning kan forbedre traengselsproblemerne her, men den risikerer
at skabe yderligere traengsel andetsteds pa Hilleradmotorvejen, fordi kapacitetsudvidelsen ogsa vil gge
trafikmaengden pa hele Hilleradmotorvejen ved at overflytte trafik fra andre ruter.

Ud fra en samlet vurdering af trafikmangderne pa vejene, traengselssituationen og viden fra andre mo-
torvejsprojekter vurderer vi, at tiltaget kan kategoriseres som ”hgj effekt pr. kr.”.

Miljo (negativ effekt) & Klima (negativ effekt)

Motorvejsprojekter pavirker generelt bade klima og miljg negativt. Det sker bl.a. ved at gge trafik-
mangden, som Traengselskommissionen (2013) forventer for dette projekt. Kun i enkelte tilfalde kan
motorvejsprojekter give en mindre positiv effekt pa luftforureningen som for tiltag 2.23 om at udvide
Kgge Bugt Motorvejen.

Med udgangspunkt i andre motorvejsprojekter kategoriserer vi tiltaget til at have en ”negativ effekt” pa
bade klima og miljg.

Da der i dag er betydelig sivetrafik pa parallelle veje og lokalvejnettet kan tiltaget give en raekke lokale
fordele i relation til stgj og uheld.
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Samfundsgkonomi (afkast 5-10%/afkast >10%)
Der eksisterer som navnt ikke samfundsgkonomiske analyser for Hilleradmotorvejen.

Eksisterende samfundsgkonomiske analyser af de andre fem store indfaldskorridorer, der er behandlet
under andre tiltag i denne rapport, giver alle et hgjt samfundsgkonomisk afkast med en hgj margin.

Traengselskommissionen (2013) vurderer, at der er kapacitetsproblemer for den relevante strakning.

Med den usikkerhed, der eksisterer i, at der ikke er gennemfert analyser af netop dette tiltag, in mente,
kategoriserer vi tiltaget til at give et ”afkast 5-10%/afkast >10%”.
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4.17 Tiltag 2.19 Lesning ved Koge Bugt-korridoren

Overfytning Samfundsokonoi
Sde71  Stort - [ P . ——

| idékataloget findes der ikke nogen naermere angivelse af, hvad tiltaget omhandler. Kategoriseringen er
saledes lavet ud fra vurderingerne af tiltag 2.23 (se senere).
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4.18 Tiltag 2.20 Ny fjordforbindelse ved Frederikssund

Overflytning Samfundsokonomi
sde7t  Stort ___

Konsekvenserne af at etablere en ny fjordforbindelse ved Frederikssund er analyseret i Vejdirektoratet
(2010). Nedenfor refererer vi vurderingerne for den sakaldte S1-lgsning (hajbro) uden brugerbetaling.

Vi vurderer, at kategoriseringen i forhold til traengsel, miljg og klima vil vaere uaendret med brugerbeta-
ling, men at det samfundsgkonomiske afkast vil vaere lavere.

Overflytning (-)
Tiltaget forbedrer forholdene for vejtrafikken og busserne. Samlet vurderer vi, at tiltaget vil medfere
overflytning fra kollektiv trafik/cykel til bil. Der foreligger ingen konkrete skan pa effekten.

Traengsel (hgj effekt pr. kr.)

Vejdirektoratet (2010) vurderer, at etableringen af en ny fjordforbindelse ved Frederikssund vil reduce-
re den samlede rejsetid med godt 900.000 keretajstimer pr. ar, hvoraf de ca. 560.000 timer pr. ar. er
reduceret forsinkelsestid, jf. tabel 40.

Tabel 40: Reduceret rejsetid (2020, keretagjstimer, afrundet)

Personbiler Vare-/Lastbiler Total
Fri rejsetid 320.000 30.000 350.000
Forsinkelsestid 490.000 70.000 560.000
I alt 810.000 100.000 910.000

Kilde: Vejdirektoratet (2010)
Veardien af den reducerede forsinkelsestid er ca. 5 mia. kr. (nutidsvaerdi).

Da nutidsvaerdien af det offentliges nettoomkostninger ved at gennemfgre projektet er ca. 1 mia. kr.,
har vi kategoriseret tiltaget som ”haj effekt pr. kr.” i forhold til traengsel.

Miljo (negativ effekt) & Klima (negativ effekt)
Projektet medfgrer sgede emissioner af CO,, CO, NOx, PM,o, VOC og SO, da det samlede trafikarbejde
stiger med ca. 33 mio. keretajskilometer pr. ar.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”negativ effekt” i forhold til bade milje og klima.

Samfundsgkonomi (afkast >10%)

Vejdirektoratet (2010) og Sund & Baelt (2011) angiver, at det samfundsgkonomiske afkast ved at etable-
re forbindelsen er 14,2%. Senere opdateringer af analysen viser et samfundsgkonomisk afkast pa 15,7%.
Ud fra dette har vi kategoriseret tiltaget som ”afkast >10%”.

Vurderingerne er baseret pa en forudsaetning om, at Frederikssundsmotorvejen anlaegges.

Som naevnt vil det samfundsgkonomiske afkast af tiltaget vaere lavere, hvis der indfgres brugerbetaling.




Screening af idékatalog fra Traengselskommissionen

4.19 Tiltag 2.21 Supercykelstitilkoblinger

Se beskrivelse under tiltag 1.4.

4.20 Tiltag 2.22 Park and bike-terminaler

Overflytning Samfundsokonomi
Sde7i  Mindre . . B

Se beskrivelse under tiltag 1.4.
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4.21 Tiltag 2.23 Udvidelse af Kage Bugt Motorvejen

Overtyining | Trmngsel o Jwma | samundsokonoms

Side 71 Stort

Idékataloget omfatter en idé om at gennemfgre den besluttede udvidelse af Kage Bugt Motorvejen mel-
lem Greve Syd og Kage. Der er allerede bevilliget 1,8 mia. kr. til 1. etape mellem Greve Syd og Solrgd
Syd, jf. Retsinformation (2010). Den samlede omkostning til at udbygge hele straekningen udger 2,8 mia.
kr.

Der foreligger en analyse af at udvide Kage Bugt Motorvejen pa hele strackningen mellem Greve Syd og
Kege, jf. Vejdirektoratet (2009). Det er denne analyse, der primaert ligger til grund for vores vurderin-
ger, suppleret med erfaringerne fra analyser af andre motorvejsprojekter i hovedstadsomradet.

Overflytning (-)
Tiltaget forbedrer forholdene for vejtrafikken og busserne. Samlet vurderer vi, at tiltaget vil medfare
overflytning fra kollektiv trafik/cykel til bil. Der foreligger ingen konkrete skean pa effekten.

Trangsel (hgj effekt pr. kr.)

Den eksisterende analyse af at udvide Kage Bugt motorvejen indikerer, at det koster det offentlige ca.
1,1 mia. kr. (nutidsvaerdi) at opna en samlet rejsetidsbesparelse pa ca. 14,4 mia. kr. (nutidsvaerdi, sam-
let vaerdibesparelse for kollektiv og vejtrafik).

Der foreligger ikke konkrete opggrelser af, hvor stor en del af rejsetidsbesparelsen, der kan henfares til
traengsel ud fra definitionen i idékataloget, men vi vurderer, at en stor del af rejsetidsbesparelsen er
traengselsrelateret, da der er tale om en kapacitetsudvidelse, og da kapacitetsudnyttelsen pa straeknin-
gen er hgj, jf. Traengselskommissionen (2013).

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som "hgj effekt pr. kr.” i forhold til traengsel.

Miljo (lav effekt pr. kr.) & Klima (negativ effekt)
Den eksisterende analyse viser, at udvidelsen giver en negativ effekt pa klimaet. Vi har derfor kategori-
seret tiltaget som ”negativ effekt” i forhold til klima.

| forhold til miljgpavirkningen finder Vejdirektoratet (2009) en lille positiv effekt. Vi har derfor katego-
riseret tiltaget som ”lav effekt pr. kr.” i forhold til milje.

Udvidelsen af Kagge Bugt Motorvejen reducerer i gvrigt stejgenerne (vaerdisat til 97 mio. kr., nutidsveer-
di) og uheldsrisikoen (vaerdisat til 179 mio. kr., nutidsveerdi).

Samfundsgkonomi (afkast >10%)

Den eksisterende analyse af at udvide Kgge Bugt motorvejen viser, at det samfundsgkonomiske afkast
ved at gennemfgre investeringen er 13,5%. Afkastet for 1. etape af projektet mellem Greve Syd og Sol-
rad Syd er 8,7%. Afkastet for 2. etape for faerdiggerelsen af hele projektet ma vaere tilsvarende hgjere.

Tiltaget er ud fra ovenstaende og sammenligninger med samfundsgkonomiske vurderinger af andre mo-
torvejsinvesteringer i hovedstadsomradet kategoriseret som ”afkast >10%”.




4.22 Tiltag 2.24 Udvidelse af Helsinggrmotorvejen

overttyining | rrangset I Jwima | samfuncsokonom
side7i  Stort ___

Dette tiltag vedrerer en faerdigggrelse af det vedtagne projekt om at udvide Helsinggrmotorvejen.

Der er bevilliget ca. 1,4 mia. kr. til 1. etape mellem @vergdvej og tilslutningsanlaeg 9, jf.
Retsinformation (2010). Den samlede bevilling til hele straekningen udger knap 2,5 mia. kr.

Der foreligger en analyse af at udvide Helsingarmotorvejen mellem Isterad og @vergdvej, jf.
Vejdirektoratet (2009). Det er denne analyse for hele straskningen, der primaert ligger til grund for vo-
res vurderinger suppleret med erfaringerne fra analyser af andre motorvejsprojekter i hovedstadsomra-
det.

Overflytning (-)
Tiltaget forbedrer forholdene for vejtrafikken og busserne. Samlet vurderer vi, at tiltaget vil medfere
overflytning fra kollektiv trafik/cykel til bil. Der foreligger ingen konkrete skgn pa effekten.

Traengsel (middel/hgj effekt pr. kr.)

Den eksisterende analyse for hele udvidelsen af Helsingarmotorvejen indikerer, at det koster det offent-
lige ca. 2,4 mia. kr. (nutidsvaerdi) at opna en samlet rejsetidsbesparelse pa ca. 3,6 mia. kr. (nutidsvaer-
di, samlet vaerdibesparelse for kollektiv og vejtrafik). Der er ikke offentliggjort beregninger alene for
etape 2.

Der foreligger heller ikke konkrete opggrelser af, hvor stor en del af rejsetidsbesparelsen, der kan hen-
fares til traengsel ud fra definitionen i idékataloget, men vi vurderer, at en stor del af rejsetidsbesparel-
sen er traengselsrelateret, da der er tale om en kapacitetsudvidelse, og da kapacitetsudnyttelsen pa
straekningen er hgj — specielt i morgenmyldretiden, jf. Traangselskommissionen (2013).

Det giver gjensynligt et lavere samfundsgkonomisk afkast at gennemfere etape 2 end etape 1 (se neden-
for), hvilket indikerer at traengselsgevinsten er lavere.

Tiltaget kategoriseres ud fra ovenstaende som ”"middel/hgj effekt pr. kr.”.

Udvidelsen af Helsinggrmotorvejen reducerer i gvrigt stgjgenerne (vaerdisat til 60 mio. kr., nutidsvaerdi)
og uheldsrisikoen (vaerdisat til 18 mio. kr., nutidsvaerdi).

Miljo (negativ effekt) & Klima (negativ effekt)
Den eksisterende analyse viser, at udvidelsen samlet giver en negativ effekt pa klima og milja.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”negativ effekt” ud fra klima/miljg.

Samfundsgkonomi (afkast 0-5%)

Udbygning af strakningen mellem Isterad og @veradvej giver et samfundsekonomisk afkast pa mellem
4,5 og 5%, jf. Retsinformation (2010) og Vejdirektoratet (2009). 1. etape af udbygningen giver isoleret
set et afkast pa 5,8%.

Det antyder, at afkastet for 2. etape er mindre end 5% men sterre end 0%.

Ud fra denne betragtning har vi kategoriseret 2. etape som ”afkast 0-5%”.




4.23 Tiltag 2.25 Anlaeg af Frederikssundmotorvejen

SIECHIN __

| Idékataloget forslar man, at Frederikssundmotorvejen faerdiggeres fra Tvaervej ved Ballerup til Frede-
rikssund (her kaldet etape 3). | forbindelse med anlagsloven for Frederikssundmotorvejens 1. og 2. eta-
pe er der givet bemyndigelse til at anlaegge en 27 km lang motorvej mellem Motorring 4 og Frederiks-
sund, jf. Retsinformation (2009).

Vores vurdering tager udgangspunkt i Vejdirektoratets beregninger for 2. etape og vurderingen for hele
straekningen til Frederikssund, jf. Vejdirektoratet (2006).

Pa Frederikssundsvej pa den sydgstlige straskning vest for Ring 4 i Ballerup (hvor 2. etape anlaegges) er
arsdegnstrafikken ca. 40.000. Pa den nordvestlige strackning af Frederikssundsvej ved Frederikssund er
arsdegnstrafikken ca. 10.000 biler.

Overflytning (-)
Tiltaget forbedrer forholdene for vejtrafikken og busserne. Samlet vurderer vi, at tiltaget vil medfere
overflytning fra kollektiv trafik/cykel til bil. Der foreligger ingen konkrete skan pa effekten.

Traengsel (lav/middel effekt pr. kr.)
Tabel 41 viser resultatet af Vejdirektoratets beregninger af den offentlige udgift og tidsgevinsten for
hhv. hele straekningen og 2. etape af Frederikssundsmotorvejen.

Rejsetidsbesparelsen pr. offentlig udgiftskrone er relativt hgj for 2. etape set i forhold til hele straek-
ningen.

Der foreligger ikke konkrete opgarelser af, hvor stor en del af rejsetidsbesparelsen, der kan henfares til
traengsel ud fra definitionen i idékataloget. Jf. (Aalborg Universitet, 2013) er omfanget af traengsel pa
straekningen begraenset.

Tallene i Tabel 41 indikerer, at kun en mindre del at rejsetidsbesparelserne er relateret til etape 3,
mens en stor del af det offentliges omkostninger er relateret til etape 3.

Det indikerer, at tiltaget kan kategoriseres som ”lav/middel effekt pr. kr.” i forhold til traengsel.

Tabel 41: Nutidsvaerdier for Frederikssundsmotorvejen

Nutidsveerdi Hele straskningen 2. etape
Offentlige udgiftskroner 6,9 mia. kr. 1,2 mia. kr.
Rejsetidsbesparelse (samlet for kollektiv og vejtrafik) 7,7 mia. kr. 4 mia. kr.
Miljo (luftforurening) -4 mio. kr. 3,4 mio. kr.
Klima -34 mio. kr. -10,8 mio. kr.
Uheld 722 mio. kr. 644 mio. kr.
Stoj 237 mio. kr. 240 mio. kr.

Note: Nutidsveerdierne er ikke opgjort for samme dr.
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Miljo (negativ effekt) & Klima (negativ effekt)

Vejdirektoratets beregninger indikerer, at 2. etape har en lille positiv effekt pa luftforureningen, mens
effekten for hele straekningen er negativ, se tabel 41. Derfor kategoriserer vi dette tiltag (etape 3) til at
have en negativ effekt pa miljoet.

Effekten pa klima er negativ.
Tiltaget belaster i gvrigt natur- og landomrader, men vil have en positiv effekt pa uheld og stgj.

Samfundsgkonomi (afkast 5-10%)

Den eksisterende analyse finder, at den interne rente for anlaeg af den samlede straekning er 7,1%. Vej-
direktoratets beregninger for 2. etape af Frederikssundsmotorvejen viser, at det samfundsgkonomiske
afkast ved at gennemfare denne investering er 10,4%.

Supplerende beregninger viser, at det samfundsgkonomiske afkast for 3. etape er 5-10%.
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4.24 Tiltag 2.26 Kersel i nadspor

Overflytning Samfundsokonomi
Side 71 Middel ; - - -

Samme vurdering som tiltag 2.15.

Dog har vi ogsa kategoriseret tiltaget som "kraever yderligere analyser”, da vurderingerne for tiltag 2.15
er baseret pa straekning, der er forberedt til kersel i nadspor.

Pa andre straekninger kan det vaere nagdvendigt at udskifte belagningen og endda bygge nye broer, hvil-
ket kan veere forbundet med store omkostninger.
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4.25 Tiltag 2.27 Fokus pa udbedring af mindre trangselspletter

Overfytning Samfundsakonomi

Side 71 Middel

| idékataloget omtales muligheden for at udbedre mindre traengselspletter — uden at tiltaget praeciseres
narmere.

Der foreligger ingen konkrete analyser og effektvurderinger af tiltaget. Vores vurderinger er saledes
alene baseret pa en kvalitativ vurdering af tiltaget.

Overflytning (-)
Tiltaget forbedrer forholdene for vejtrafikken og busserne. Samlet vurderer vi, at tiltaget vil medfere
overflytning fra kollektiv trafik (tog)/cykel til bil. Der foreligger ingen konkrete skon pa effekten.

Trangsel (hgj effekt pr. kr./kraever yderligere analyser)
Som angivet i idekataloget kan effekten pa traengslen vaere stor i forhold til omkostningerne.

Men da der ikke findes nogen vurderinger af konkrete tiltag, har vi kategoriseret tiltaget som "hgj ef-
fekt pr. kr./kraever yderligere analyser”.

Miljo (kraever yderligere analyser) & Klima (kraever yderligere analyser)
Vi kan ikke vurdere tiltagets effekt pa miljo og traengsel.

Pa den ene side vil en bedre afvikling af trafikken medfgre lavere emissioner/klimabelastning. Pa den
anden side kan overflytning fra kollektiv transport til bil og en generel stigning i antal ture medfere
ggede emissioner og aget klimabelastning.

Samfundsgkonomi (afkast >10%/kraver yderligere analyser)
Vi vurderer umiddelbart, at afkastet kan vaere hgjt, da effekten pa traengslen kan vaere markant og om-
kostningerne lave/moderate.

Usikkerheden pa vurderingerne er dog betydelig.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”afkast >10%/kraever yderligere analyser”.
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4.26 Tiltag 2.28 Samkerselsbaner

Vurderinger for tiltag 2.28 og 2.38:

Overfytning Samfundsakonomi

Middel

/mindre ! _

Vurderinger for tiltag 2.37, 2.39 og 2.40:

Overfytning Samifundsokonomi
/

Side 77 Mindre

Side 71/77

Idékataloget indeholder fem idéer til at fremme samkarsel. Vi vurderer hvert tiltag enkeltvis, men be-
skriver dem samlet i dette afsnit.

Potentialet for (sget) samkarsel afhanger af det nuvaerende niveau for samkersel. Vejdirektoratet
(2009) opger det gennemsnitlige antal personer pr. bil i Storkebenhavn om morgenen til 1,11 personer
pa motorveje, ca. 1,20 personer pa trafikveje og ca. 1,25 personer pa lokalveje. De tilsvarende tal om
eftermiddagen er ca. 1,27 personer pa motorveje, ca. 1,35 personer pa trafikveje og ca. 1,37 personer
pa lokalveje. Tallene viser, at der i langt de fleste biler kun er en person i myldretiden, og hgjest ca.
1/3 af bilerne indeholder to personer eller flere. Med forbehold for pendlernes forskellige rejsemanstre,
indikerer disse tal et potentiale for gget samkarsel.

Der eksisterer generelt meget lidt materiale pa omradet. Vores vurdering tager primaert udgangspunkt i
Traengselskommissionen, arbejdsgruppe 1 (2012) suppleret med de fa analyser pa omradet.

Alle vurderingerne er behaeftet med betydelig usikkerhed.

| tabel 42 ses en oversigt over de fem tiltag inklusive en vurdering af, om tiltaget kan risikere at have en
negativ indvirkning pa de avrige trafikanter.
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Tabel 42: Tiltag til at fremme samkarsel

Tiltag 2.28
Samkearselsbaner

Beskrivelse

Tiltaget gar ud pa at udvikle
deciderede samkarselsbaner.

Omkostninger for det of-

fentlige '

Vi vurderer, at tiltaget har
begransede omkostninger,

Potentiel negativ
effekt pa andre?

(pa motorveje) Traengselskommissionen forslar,  sa lange den eneste udgift Ja
at tiltaget fx kan afprgves pa er gget skiltning.
Kgge Bugt Motorvejen.
Tiltag 2.37 Tiltaget gar ud pa at udvikle Traengselskommissionen,
@get samkarsel gennem  mobilapplikationer for at for- arbejdsgruppe 1 (2012)
mobilapps bedre fleksibiliteten i samkear- vurderer, at tiltaget vil Nej
sel. koste omkring 2 mio. kr.
over en 3-arig periode.
Tiltag 2.38 Etablering af samkerselsbaner Vi vurderer, at tiltaget har
Samkerselsbaner og eller tilladelse til, at biler med begransede omkostninger,
forbeholdte parkerings-  mindst tre personer kan kgre i sa laenge den eneste offent-
baner busbaner, kombineret med lige udgift er aget skiltning. Ja
saerligt reserverede parkerings-
pladser for at ggre samkarsel
mere attraktivt.
Tiltag 2.39 Dette tiltag er saerligt tiltaenkt Vi vurderer, at tiltaget er
Samkersel i taxier de 17% af al taxakersel, der (naesten) omkostningsfrit
forbinder borgere med andre for det offentlige, da tilta-
transportformer sasom tog og get er indledt pa privat
fly, hvor flere borgere har initiativ. Tiltaget vil blive
samme destination. Taxaselska-  en udgift for det offentlige, Nej
bet 4x35 har lanceret et pro- hvis man fx investerer i at
jekt, om at koordinere samkar- udbrede kendskabet til
sel til lufthavnen til en lavere projektet.
pris. Projektet har indlednings-
vist haft begraenset succes.
Tiltag 2.40 Tiltagets mal er at oge samker- Vi vurderer, at tiltaget er
Brug af delebiler til sel ved at benytte delebiler til (naesten) omkostningsfrit
samkgrsel i mindre byer  pendling i hverdagen og som for det offentlige, da dele-
”fritidsbil” for andre borgere i biler som udgangspunkt
fx weekenden og aftentimerne. administreres af private Nej

foreninger. Omkostningerne
afhanger dog i haj grad af
om tiltaget @ger udbredel-
sen af delebiler.

Note: ' Ud over faerre indtaegter fra registreringsafgift og karselsafhaengige afgifter som fx benzinafgifter.

Overflytning (/)

Vi kan ikke vurdere, om tiltagene forer til en overflytning fra bil til kollektiv trafik eller omvendt.

Traengsel (negativ effekt eller hgj effekt pr. kr./kraever yderligere analyser)

Traengselskommissionen, arbejdsgruppe 1 (2012) vurderer, at omkring 5% af bilpendlerne kan overflyttes
til samkearsel, hvis det understattes af tiltag som fx mobilapps og samkerselsbaner. Det kan potentielt
reducere antallet af biler med op til 5%, afhaengigt af substitutionsgraden mellem offentlig transport og
samkersel.

@get samkarsel (for pendlere) har saledes potentiale til at mindske trangslen ved at reducere den sam-
lede trafikmaengde i traengselsperioderne. For at samkarsel mindsker traengsel, kraever det farst og
fremmest, at samkgrsel primaert bliver et alternativ for nuvaerende bilpendlere og ikke en konkurrent til
offentlig transport.

Tiltag 2.28 og 2.38 vil (jf. tabel 42) have en negativ effekt pa fremkommeligheden for de andre trafik-
kanter, hvis der altsa ikke er tale om at etablere ekstra vognbaner. Det er denne forudsaetning, der lig-
ger til grund for vores vurdering.
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De andre tiltag (tiltag 2.37, 2.39 og 2.40) indebaerer ikke en potentiel negativ effekt pa andre trafikkan-

ter og vil entydigt reducere traengslen, om end vi vurderer, at effekten vil vaere begraenset. Da omkost-
ningerne for de offentlige vil vaere begraensede har vi kategoriseret disse tiltag til at give en ”hgj effekt
pr. kr.”

Miljo (kraever yderligere analyser eller hgj effekt pr. kr./kraever yderligere analyser) & Klima (krae-
ver yderligere analyser eller hgj effekt pr. kr./kraever yderligere analyser)

Ligesom traengselspavirkningen afhanger effekten pa bade milje og klima af samkarslens evne til at
reducere det samlede antal biler pa vejene og i gvrigt ikke at reducere den samlede rejsehastighed.

Tiltag 2.28 og 2.38 kan som beskrevet potentielt saenke rejsehastigheden for stgrstedelen af bilisterne,
hvilket kan pavirke milja/klima negativt. Denne negative miljg/klimapavirkning opvejes ikke nadvendig-
vis af den samlede reducerede trafikmaengde. Derfor kategoriseres disse tiltag som "kraever yderligere
analyser” i forhold til bade miljo og klima.

De gvrige tiltag pavirker ikke andre bilisters rejsehastighed negativt og vil entydigt reducere trafik-
maengden. Derfor kategoriseres de avrige tiltag som "hgj effekt pr. kr.”

Samfundsgkonomi (afkast <0% eller kraver yderligere analyser)
Der eksisterer som bekendt ikke samfundsgkonomiske analyser af samkearsel.

For tiltag 2.28 og 2.38 vurderer vi, at den ggede traengsel vil veje sa tungt, at det samfundsgkonomiske
afkast ved tiltaget vil vaere <0%.

For de gvrige tiltag kan vi ikke vurdere det samfundsgkonomiske afkast. Derfor kategoriseres disse tiltag
som “kraever yderligere analyser” i forhold til samfundsgkonomi.
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4.27 Tiltag 2.29 Vendbare vognbaner

Overtyining | Trmngsel e Jwma | samundsokonoms

Side 72 Middel

En vendbar vognbane betyder, at trafikretningen kan vendes efter behov. Derfor er tiltaget primaert
relevant pa straskninger, hvor trafikfordelingen er meget skayv i hver retning og skifter over degnet.
Tiltaget retter sig derfor primart mod de store indfaldsveje. Trafikken i den mest belastede retning ber
udgere mindst 60% ifalge Traengselskommissionen, arbejdsgruppe 3 (2012).

Der findes fa kvantitative vurderinger af tiltag med vendbare vognbaner. De fa erfaringstal, der findes,
er bl.a. opsummeret i Sarensen (2008). Denne rapport er udgangspunkt for vores vurdering af tiltaget.

Overflytning (-)
Tiltaget forbedrer forholdene for vejtrafikken og busserne. Samlet vurderer vi, at tiltaget vil medfare
overflytning fra kollektiv trafik (tog)/cykel til bil. Der foreligger ingen konkrete skan pa effekten.

Traengsel (lav effekt pr. kr.)

Tiltaget er relevant for straekninger med traengsel og har derfor et traengselsreducerende potentiale.
Succeskriterierne er, at retningsfordelingen er skav, og at kapaciteten i den vendbare vognbane bliver
udnyttet.

Ifalge Trangselskommissionen, arbejdsgruppe 3 (2012) er retningsfordelingen i hovedstadsomradet ble-
vet mindre skaev, og pa en rackke stgrre indfaldsveje er der naesten ingen forskel pa trafikmaengden i
modkgrende retninger.

Erfaringsmaessigt udnyttes kapaciteten pa vendbare vognbaner sjaldent fuldt ud, jf. Serensen (2008).
Det skyldes, at bilisterne er usikre ved den taette modkerende trafik og potentielt sterre uheldsrate, jf.
afsnittet om samfundsgkonomi.

Under de rette forudsaetninger, refererer Serensen (2008) til, at vendbare vognbaner samlet set giver en
rejsetidsforkortelse (i perioder praeget af traengsel). Det kommer af, at tiltaget reducerer rejsetiden
med ca. 16-40% i den retning, hvor tiltaget gennemfgres, og tilsvarende rejsetidsforlaengelser i den
modsatte retning. Flere bilister pavirkes imidlertid positivt end negativt.

Traengselskommissionen, arbejdsgruppe 3 (2012) vurderer, at forudsatningen om en skaev retningsfor-
deling ikke er til stede pa de relevante veje i hovedstadsomradet. Derfor er tiltagets potentiale beske-
dent.

Da tiltagets omkostninger er hgje (afhangig af hvordan det anlaegges), vurderer vi, at tiltaget giver en
”lav effekt pr. kr.”.

Miljo (lav effekt pr. kr.) & Klima (lav effekt pr. kr.)
Tiltagets effekt pa hhv. miljg og klima afhaenger af, hvordan bilisternes rejsetid pavirkes og andringen i
antal kerte kilometer.

Serensen (2008) refererer til, at vendbare vognbaner erfaringsmaessigt ikke gger den totale trafikmaeng-
de og giver en nettorejsetidsbesparelse. Det indikerer, at effekten pa milje og klima under de rigtige
forhold kan vaere positiv.
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Da flere forhold indikerer, at forudsaetningen for en skaev retningsfordeling ikke er til stede, vurderer
vi, at de potentielle positive gevinster for milje og klima fra en bedre afvikling af trafikken ikke kan
realiseres i hovedstadsomradet.

Da omkostningerne er moderate (afhaengig af hvordan i anlaegges), kategoriserer vi tiltaget til at have
en "lav effekt pr. kr.” for bade miljo og klima.

Samfundsgkonomi (afkast <0%/kraever yderligere analyser)
Vi har ikke identificeret relevante samfundsgkonomiske analyser af tiltaget.

| lyset af ovennavnte og erfaringstal for, at tiltaget eger uheldsraten med 4-18%, vurderer vi umiddel-
bart, at det samfundsekonomiske afkast ved tiltaget er negativt.

Men da der ikke foreligger danske erfaringstal, har vi samtidig kategoriseret tiltaget som "kraever yder-
ligere analyser”.
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4.28 Tiltag 2.30 Rampedosering

Side 72 Middel

Overtyining | Trmngsel e Jwma J samundsokonomi

Flere lande anvender rampedosering til at styre trafikken pa tilkersler til hardt belastede motorvejs-
straekninger, da rampedosering kan age den effektive kapacitet af vejnettet.

Overflytning (-)

Tiltaget forbedrer forholdene for vejtrafikken og busserne. Samlet vurderer vi, at tiltaget vil medfare
mindre overflytning fra kollektiv trafik (tog)/cykel til bil. Der foreligger ingen konkrete skan pa effek-
ten.

Traengsel (haj effekt pr. kr.)

Udenlandske erfaringer viser, at rampedosering kan have store positive effekter pa trangslen. Fx viser
eksempler fra Skotland (se fx Statensnet (2000)), at et rampedoseringsanlaeg sgede kapaciteten pa en
belastet motorvejsstrackning med 13%, hvilket medferte en mere glidende afvikling af trafikken. Tilsva-
rende viser erfaringer fra Minneapolis, at hastigheden pa motorvejene faldt med 7%, og de gennemsnit-
lige rejsetider blev aget med 22%, da man i periode slukkede for rampedoseringsanlaegget, jf. Nielsen
(2013).

Da rampedoseringsanlaeg er en billigere made at @ge kapaciteten pa vejnettet end motorvejsudvidelser,
skenner vi, at effekten pa trangslen er ”hgj” ud fra effektvurderingerne af motorvejsudvidelserne.

Man skal dog vaere opmaerksom pa, at rampedosering i visse tilfaelde medfarer ggede forsinkelser pa det
gvrige vejnet. Vurderingerne er saledes alene gaeldende for etablering af rampedosering pa steder, hvor
denne effekt ikke overstiger gevinsten pa motorvejsstraekningen. Vejdirektoratet skenner, at rampedo-
sering kun er relevant fa steder i Danmark.

Milje (lav/hgj effekt pr. kr.) & Klima (lav/hgj effekt pr. kr.)

Ifelge Statensnet (2000) viser erfaringerne generelt, at rampedosering medferer reduceret braendstof-
forbrug/miljebelastning. Vi vurderer saledes, at effekten pa milje/klima er positiv, men vi kan ikke vur-
dere effekten i forhold til det offentliges omkostninger. Tiltaget er derfor kategoriseret som ”lav/hgj
effekt pr. krone” i forhold til bade miljo og klima.

Samfundsgkonomi (afkast >10%)

Da rampedoseringsanlaeg er en billigere made at oge kapaciteten pa vejnettet end motorvejsudvidelser,
skenner vi, at det samfundsgkonomiske afkast af tiltaget sandsynligvis er >10% i lyset af de udenlandske
erfaringer og effektvurderingerne af motorvejsudvidelser i Danmark.

Dette understgttes af en samfundsgkonomisk beregning fra Sverige, der viste, at tilbagebetalingstiden
for rampedoseringsanlaegget er 2 ar, jf. Statensnet (2000).

Vurderingen er behaftet med betydelig usikkerhed, da det er usikkert, om de udenlandske erfaringer
kan overfgres til danske forhold.
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4.29 Tiltag 2.31 Motorvej til Naestved

Side 72 Stort

Overtyining | rrmngsel o fwma | samundsokonoms

Traengselskommissionen (2013) omtaler muligheden for at lave hgjklassede vejforbindeler fra Naestved
til Rennede.

Vejdirektoratet har foretaget forelgbige beregninger for strackningen Naestved-Rennede. Det er disse
beregninger, der ligger til grund for vores vurderinger. Da beregningerne er forelgbige, er vurderingerne
behaeftet med usikkerhed.

Straekningen er ca. 14 km og har en arsdegnstrafik pa ca. 14.000 biler. Der er i forbindelse med analysen
undersagt en raekke alternative linjefgringer af den nuvaerende rute 54. Vores vurdering er lavet ud fra
den sakaldte "linjefering A1”, der giver det hgjeste samfundsekonomiske afkast af de undersggte alter-

nativer.

Straekningen kan anlaegges som motortrafikvej med 90 km/t. eller motorvej med 130 km/t. Vores vurde-
ring tager udgangspunkt i anlaeggelsen af straekningen som motorvej, som indikeret i
Traengselskommissionen (2013). Vi vurderer umiddelbart, at kategoriseringen af effekterne vil vaere den
samme for en motortrafikvej.

Overflytning (-)
Tiltaget forbedrer forholdene vejtrafikken. Samlet vurderer vi, at tiltaget vil medfere overflytning fra
kollektiv trafik (tog)/cykel til bil. Der foreligger ingen konkrete skan pa effekten.

Traengsel (middel/hgj effekt pr. kr.)

Vejdirektoratets beregninger indikerer, at det koster det offentlige ca. 750 mio. kr. (nutidsveaerdi) at
opna en samlet rejsetidsbesparelse pa ca. 2 mia. kr. (nutidsvaerdi, samlet veaerdibesparelse for kollektiv
og vejtrafik).

Der foreligger ikke konkrete opggrelser af, hvor stor en del af rejsetidsbesparelsen, der kan henfares til
traengsel ud fra definitionen i idékataloget. | Vejdirektoratet (2012) beskrives trafikken pa strakningen
som taet pa kapacitetsgraensen for den nuvaerende rute, dog sarligt i spidsbelastningsperioden. Mens
Aalborg Universitets malinger (www.daisy.aau.dk/its) viser, at der kun er let traengsel et ganske kort
stykke gennem Holme Olstrup og i gvrigt ingen trangsel pa den eksisterende landevej.

Og da tiltaget vedrerer en udbygning til en motorvej med hastighedsbegraensning pa 130 km/t. fra en
landevej gennem flere byzoner med hastighedsbegraensning ned til 60 km/t. forventer vi, at en vaesent-
lig del af rejsetidsbesparelsen kommer af hastighedsopgraderingen pa strackningen.

Derfor kan en vaesentlig del af rejsetidsbesparelsen ikke nadvendigvis tilskrives reduceret traengsel.

Hvis mere end ca. 35% af rejsetidsbesparelsen kan tilskrives traengsel, skal tiltaget kategoriseres til at
give en hgj effekt pr. kr.

Hvis ca. 10-35% af rejsetidsbesparelsen kan henfgres til traengselsgevinster, kan tiltaget karakteriseres
til at give en middel effekt pr. offentlig udgiftskrone.
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Ud fra den eksisterende traengselssituation vurderer vi umiddelbart, at tiltaget kan kategoriseres som
”middel effekt pr. kr.” i forhold til traengsel.

Da vurderingen er behaeftet med stor usikkerhed har vi ogsa kategoriseret tiltaget som “kraever yderli-
gere analyser”.

Det er i gvrigt usikkert, i hvilket omfang man har indregnet, at tiltaget kan medfgre oget traengsel pa fx
Kage Bugt Motorvejen.

Miljo (negativ effekt) & Klima (negativ effekt)
Vejdirektoratets beregninger viser, at tiltaget har en negativ effekt pa bade luftforurening (-12 mio. kr.,
nutidsvaerdi) og klima (-20 mio. kr., nutidsvaerdi).

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”negativ effekt” i forhold til bade milje og klima.

Tiltaget har negative konsekvenser for fuglebeskyttelses- og habitatsomrader, men reducerer stgjgener-
ne (vaerdisat til 2,5 mio. kr., nutidsvaerdi) og uheldsrisikoen (vaerdisat til 134 mio. kr., nutidsvaerdi).

Samfundsgkonomi (afkast 5-10%)
De eksisterende beregninger af at anlaegge en motorvej til Naestved indikerer et samfundsgkonomisk
afkast pa 9,7%. Tiltaget er derfor kategoriseret som ”afkast 5-10%” i forhold til samfundsgkonomi.
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4.30 Tiltag 2.32 Motorvej til Kalundborg

Side 72 Stort

Overtyining | Trmngsel I fwma | samundsokonoms

| idékataloget praesenteres en idé om at etablere en motorvej til Kalundborg.

| Vejdirektoratet (2012) vurderes en samlet udbygning af den eksisterende rute 23 mellem Regstrup og
Svebglle samt et anlaeg af ny motorvej mellem Svebglle og Kalundborg.

Det er denne analyse, der danner grundlag for nedenstaende vurderinger.

Overflytning (-)
Tiltaget forbedrer forholdene for vejtrafikken. Samlet vurderer vi, at tiltaget vil medfere overflytning
fra kollektiv trafik (tog)/cykel til bil. Der foreligger ingen konkrete skon pa effekten.

Trangsel (lav effekt pr. kr.)
Ovennavnte analyse indikerer, at det offentliges nettoudgifter ved at etablere motorvejen er ca. 1,5

mia. kr. (nutidsvaerdi) og derved opna en samlet rejsetidsbesparelse til en vaerdi af 2,0 mia. kr. (nutids-

vaerdi, samlet rejsetidsbesparelse for kollektiv og vejtrafik).

Der foreligger ikke konkrete opggrelser af, hvor stor en del af rejsetidsbesparelsen, der kan henfares til
traengsel ud fra definitionen i idékataloget. Vi vurderer dog, at kun en mindre del af de samlede rejse-
tidsbesparelser er reduceret traengsel, da Vejdirektoratet (2012) angiver: ”Der er generelt ikke kapaci-
tetsproblemer pa rute 23, heller ikke i spidstimerne om morgenen og eftermiddagen er der egentlige
kapacitetsproblemer.” Det bekraeftes af malinger fra Aalborg Universitet (www.daisy.aau.dk/its).

Derudover risikerer forslaget at skabe yderligere traengsel langere inde mod Kgbenhavn som fglge af
trafikspringet, hvilket nogle har papeget muligvis er undervurderet i den eksisterende analyse.

Tiltaget er derfor kategoriseret som ”lav effekt pr. kr.” i forhold til trasngsel.

Miljo (negativ effekt) & Klima (negativ effekt)
Den eksisterende analyse viser, at udvidelsen giver en negativ effekt pa bade klima og miljg, da biltra-
fikken fremmes.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”negativ effekt” i forhold til bade milje og klima.

Tiltaget reducerer stgjgenerne (veerdisat til 12,5 mio. kr., nutidsvaerdi) og uheldsrisikoen (vaerdisat til
127 mio. kr., nutidsvaerdi).

Samfundsgkonomi (afkast 5-10%)
Den eksisterende analyse af etablering af motorvej til Kalundborg viser, at det samfundsgkonomiske
afkast ved at gennemfgre projektet er 5,5%. Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”afkast 5-10%”.
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4.31 Tiltag 2.34 Optimering af signaler pa tvaers af vejbestyrelser i hovedstads-

omradet
overfytning | Traengset  fmie  Jwima | samfundsokonomi
— Mindre : I

Idéen omfatter optimering og tilsyn med signalanlaeg samt mulighed for standardisering af signalerne.
Tiltaget gar pa optimering pa tvaers af administrative vejskel. Potentialet er ogsa vaesentligt inden for
administrative skel.

Vores vurderinger af tiltaget er baseret pa udvalgte nggletal om effekter og skonomi fra
Traengselskommissionen (2013), en analyse af optimering af signalanlaeg i Kebenhavn af Tennesen og
Hedelund (2010) og en vurdering af potentialet pa landsplan fra Vejdirektoratet (2012).

Overflytning (-)
Ved optimeringen skal man tage stilling til, hvordan prioriteten skal vaere mellem biler, busser, cykler
og fodgaengere. Prioriteringen vil vaere forskellig pa forskellige strackninger.

Generelt vurderer vi, at tiltaget forbedrer forholdene for vejtrafikken og busserne, hvilket samlet sand-
synligvis vil medfere overflytning fra kollektiv trafik (tog)/cykel til bil. Der foreligger ingen konkrete
sken pa effekten.

Trangsel (hgj effekt pr. kr.)
Optimering af signaler kan have stor betydning for rejsetiden:

e Vejdirektoratet vurderer, at man pa landsplan kan spare 5,1 mio. timer alene ved andret pa-
rametersaetning i signalsamordninger.

e Tennesen og Hedelund (2010) vurderer for udvalgte straekninger i Kebenhavn, at rejsetiden kan
reduceres med 11-32% — og at optimeringen giver de sterste effekter i spidsbelastningen.

e | Traengselskommissionen (2013) angives det: ”Som gennemsnit vurderes det ud fra omfattende
studier fra bade ind- og udland, at den samlede forsinkelse i mange samordnede signalanlaeg vil
kunne reduceres med 5-10 pct., hvis signalerne var bedre indstillede”.

e Tonnesen og Hedelund (2010) vurderer, at optimering af sighalanlaeg potentielt kan medfere,
at traengslen reduceres med naesten 1 mio. timer pr. ar i Kebenhavn.

Da tiltaget skennes at vaere billigt at gennemfgre (se estimat under afsnit om samfundsgkonomi), har vi
kategoriseret tiltaget som “hgj effekt pr. kr.” i forhold til traengsel.

Miljo (hoj effekt pr. kr.) & Klima (hgj effekt pr. kr.)
Eksisterende studier viser, at tiltaget kan have en positiv effekt pa miljg og klima:

e Tennesen og Hedelund (2010) vurderer, at braendstofforbruget i Kebenhavn kan reduceres med
op til 2,7 mio. liter pr. ar.

e Vejdirektoratet vurderer, at der pa landsplan kan spares 9,8 mio. liter braendstof alene ved
a@ndret parametersaetning i sighalsamordninger, som er et meget billigt tiltag, jf.
Traengselskommissionen (2013).

Da tiltaget ogsa skennes at vaere billigt at gennemfare, har vi kategoriseret det som ”hgj effekt pr. kr.”
i forhold til bade miljg og klima.
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Samfundsgkonomi (afkast >10%)
Samfundsgkonomien ved at optimere signalanlaeg er vurderet i Tennesen og Hedelund (2010). Her angi-
ves det, at tiltagebetalingstiden er tre dage (!), og at det samfundsgkonomiske afkast er hgjt. Resulta-

terne kan ikke ngdvendigvis generaliseres, da analysen ser pa fa straekninger, hvor samordningen er dar-

lig.

Vejdirektoratet (2012) vurderer, at gget fokus pa signalanlaeg giver samlede gevinster for op mod 1,3
mia. kr. pr. ar. Analysen pepeger, at fokus isa@r bgr rettes mod at optimere samordnede signalanlaeg,
idet der her skgnnes at vare et potentiale pa 933 mio. kr. Den nadvendige arlige investering til at opti-
mere samordnede signalanlaeg udger ca. 10 mio. kr., hvis samordningerne optimeres hvert 4. ar.

Ud fra dette har vi kategoriseret tiltaget som at have et ”afkast >10%”.
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4.32 Tiltag 2.35 Bilsystem i centrum af hovedstaden

Overtyining J Trmngsel e Jwma | samundsokonoms
. ]

Side 77 Middel

Idékataloget indeholder flere idéer til at fremme delebiler, herunder etablering af et bilsystem i cen-
trum af hovedstaden. Vurderingerne, der beskrives i dette afsnit, daekker tiltag 2.35 og 2.36.

| Danmark er der ca. 3.600 aktive delebilsmedlemmer og ca. 250 delebiler, jf. LetsGo (2012a). Det sva-
rer til 14-15 medlemmer pr. bil.

| arbejdsrapporten fra arbejdsgruppe 1 skenner man pa basis af sken fra LetsGo (2012a), at Danmark i
2020 har potentiale til at rumme ca. 10.000 delebiler, heraf er ca. to tredjedele i hovedstadsomradet.
Det svarer til ca. 200.000 delebilsbrugere pa landsplan, heraf ca. 133.000 i hovedstaden, hvilket vi
umiddelbart finder, er et overkantsskan.

De tilgaengelige rapporter indikerer, at delebilisternes alternativ er som falger:

e 25-50% er tidligere bilister (i hovedstadsomradet)

e  25-30% af de nye medlemmer af delebilsordninger ville selv have kgbt bil inden for en ”over-
skuelig fremtid”, jf. Nielsen (2005)

o (Ca. 20-50% ville alternativt rejse kollektivt/cykle.

| Traengselskommissionen, arbejdsgruppe 1 (2012) refererer man til, at én delebil erfaringsmaessigt er-
statter 5-10 privatbiler.

Der eksisterer ikke samfundsgkonomiske analyser af delebilsordninger, ligesom der ikke findes effektma-
linger pa fx traengslen. Vores vurdering tager derfor udgangspunkt i Trangselskommissionen,
arbejdsgruppe 1 (2012) og de tilhgrende baggrundsrapporter fra bl.a. LetsGo suppleret med diverse ana-
lyser og evalueringer af delebilsordninger.

Alle vurderinger er behaftet med betydelig usikkerhed.

| tabel 43 ses en oversigt over forslagene i Traengselskommissionen (2013) til at fremme delebiler, inklu-
siv en omkostningsvurdering. Alle de angivne omkostningsestimater stammer fra
Traengselskommissionen, arbejdsgruppe 1 (2012).
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Tabel 43: Tiltag til at fremme delebiler.

Bilsystem i centrum af hovedstaden

Beskrivelse

Tiltaget er baseret pa en eksisteren-
de idé om at lancere et bybilsystem
i hovedstaden i 2013. Det indebaerer
strategisk placerede biler, som kan
bookes dynamisk via smartphone og
kan returneres pa enhver offentlig
p-plads. Systemet skal rumme 150
elbiler i opstarten og senere hen op
til 400 elbiler.

Budgetgkonomisk omkostningsvur-

dering '
Man skenner, at driften er selvfinan-
sierende efter fem ar. Den initiale
investering er ca. 25 mio. kr., heraf
forudsaettes, at en andel pa 10,5
mio. kr. er finansieret af det offent-
lige. Dertil kommer et lgbende arligt
tilskud.

Delebilsordninger

Fremstar som selvstaendigt tiltag i
Idékataloget men beskrives ikke
yderligere.

Der foreligger ingen omkostnings-
vurdering. Delebilordninger er pa
nuvaerende tidspunkt privat drevet.

Udbredelse af delebiler via pilotfor-
seg og oplysningsindsats

Pilotforseg med gkonomisk stottede
abonnementer til delebilsordninger i
10 boligomrader inden for hoved-
stadsomradet.

Samlet budget pa 16,2 mio. kr.,

hvoraf brugerne selv betaler 6,6
mio. kr. Man skegnner, at tiltaget
giver 1.000 nye delebilister.

Gratis delebilparkering med reserve-

rede p-pladser, reduceret p-
normering ved nybyggeri og eksiste-
rende byggeri

Gratis og meget synlig parkering for
delebiler. Tiltaget indeholder desu-
den diverse incitamentsordninger i
forbindelse med boligforeninger.

Der foreligger ikke en omkostnings-
vurdering. En omkostningsanalyse af
dette tiltag vil vaere kompliceret og
omfattende.

Delebiler i offentlige myndigheder

Det forslas, at bl.a. kommunernes
bilpark erstattes med delebiler.

Der foreligger ikke en omkostnings-
vurdering.

Vaerdibevis til medlemskab af dele-
bilorganisation - feelles adgang til
kollektiv trafik

Beboere, der afstar fra at benytte
deres beboerlicenstilladelse til par-
kering, tilbydes et vaerdibevis til en
delebilsordning pa fx 1.000 kr./ar.
Desuden skal rejsekort til kollektiv
trafik ogsa kunne bruges til delebi-
ler.

Der foreligger ikke en omkostnings-
vurdering. En omkostningsanalyse af
dette tiltag vil vaere kompliceret og
omfattende.

Landsdaekkende netvaerk af delebi-
ler

Man forslar, at der investeres i sam-
let set 1.000 delebiler fordelt pa
landets 400 starste togstationer.

Der foreligger ikke en omkostnings-
vurdering.

Note: ' Ud over faerre indtaegter fra registreringsafgift og karselsafhangige afgifter som fx benzinafgifter.

Overflytning (+)

De eksisterende danske og udenlandske undersggelser (fx Intelligent Energy, Europe (2010)) viser, at
delebilsordninger samlet medfarer en overflytning fra bil til kollektiv trafik/cykel.

Traengsel (lav effekt pr. kr.)

Udenlandske og danske erfaringer finder, at delebilister samlet reducerer karselsforbruget i forhold til
en situation uden delebiler, jf. fx Intelligent Energy, Europe (2010) og Nielsen (2005). Fx skenner
Nielsen (2005), at et delebilsmedlemsskab i gennemsnit reducerer den arlige kersel med 3.000 km.

Der findes ikke informationer om, hvor stor effekten er pa traengslen, da der ikke findes tal for, hvor
stor en andel af kerslen der reduceres i myldretiden.

Men ud fra en samlet vurdering af det offentliges nettoudgifter ved delebiler og den skgnnede andring i

kegrselsomfanget vurderer vi, at tiltaget kan kategoriseres som ”lav effekt pr. kr.”

Det offentlige omkostninger ved delebiler bestar bl.a. i:

e Reduceret provenu fra registreringsafgifter (hver delebil erstatter som naevnt typisk 5-10 biler
og den gennemsnitlige registreringsafgift er ca. 70-80.000 kr. pr. bil)
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e Reduceret provenu fra braendstofafgifter (ca. 0,5 kr./km, hver delebil har i gennemsnit 14-15
medlemmer, der reducerer kgrselsomfanget med i omegnen af 3.000 km/ar.)

e Tilskud til fremme af delebiler (jf. de initiativer, der er beskrevet i tabel 43)

e Reduceret provenu fra p-afgifter for de tiltag, der omfatter gratis parkering for delebilister

Omvendt sparer det offentlige omkostninger til anlaeg og drift af p-pladser. Anlaeg af parkeringspladser i
p-huse koster ca. 150.000 kr./p-plads, jf. Kebenhavns Kommune (2012).

Miljo (lav effekt pr. kr.) og Klima (lav effekt pr. kr.)
Delebiler farer til lavere CO,-udledning og reduceret luftforurening.

Der findes ingen praecise opggrelser af effekten pa luftforurening, men der findes en rakke skean for
delebilers effekt pa CO,-udledningen:

o Ifelge forbrug.dk (2012) nedsaetter en bilist, der skifter til delebil, sin CO,-udledning med over
50%, dels fordi han kerer 33% mindre end fer, og dels fordi delebilerne har en bedre braend-
stofgkonomi end gennemsnittet.

e Trangselskommissionen, arbejdsgruppe 1 (2012) refererer til, at 120 flere delebiler i Kaben-
havn vil kunne spare 1.500 ton CO, pr. ar.

e Udenlandske undersggelser (jf. fx UK Energy Research Center (2007) og Mineta Transportation
Institute (2010)) finder, at medlemmer af delebilsordninger reducerer deres udslip af CO, med
ca. 0,5-1,0 tons CO, om aret svarende til ca. 1-000-2.000 ton CO, pr. ar. pr. delebil ud fra en
forudsaetning om ca. 15 medlemmer pr. bil.

Pa basis af nggletal fra DTU (2013) om enhedspriserne for CO, og ovenstaende opgarelse af omkostnin-
gerne for det offentlige vurderer vi, at effekten pa klima kan kategoriseres som ”lav effekt pr. kr.”

Tilsvarende vurderer vi ud fra den skennede effekt pa kerselsomfanget, enhedspriser for luftforurening
fra DTU (2013) og det offentliges omkostninger, at tiltaget kan kategoriseres som ”lav effekt pr. kr.” i
forhold til milje.

Samfundsgkonomi (afkast <0%/kraever yderligere analyser)
Der eksisterer som naevnt ingen samfundsgkonomiske analyser af delebiler.

Samlet vurderer vi dog umiddelbart, at det samfundsgkonomiske afkast af tiltagene er negativt i lyset af
de relativt hagje omkostninger og de skennede effekter pa klima, miljo og traengsel.

Da vurderingen er behaeftet med stor usikkerhed, og da samspillet med de meget lave priser pa beboer-
licenser i Kebenhavn ikke er klarlagt, har vi ogsa kategoriseret tiltaget som ”kraever yderligere analy-
ser”.

Vi vurderer dog ogsa, at et enkelt delelement af tiltagene kan have et pant samfundsgkonomisk afkast.
Det er forslaget om at give et vaerdibevis til medlemskab af delebilsordning, hvis delebilisterne afstar
fra at bruge deres beboerlicens.

Dette tiltag er implicit malrettet mod at friggre offentligt udbudte parkeringspladser ved at subsidiere
personer, der afstar fra at betale beboerlicensen pa kun 715 kr. (2013 pris), mod til gengaeld at modta-
ge et vaerdibevis pa 1.000 kr. til en delebilsordning. Det kan vare en god idé ud fra et samfundsgkono-
misk synspunkt, da det kan friggre parkeringspladser og mindske behovet for at anlaegge flere parke-
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ringspladser i fremtiden. Byggeri af underjordiske parkeringspladser koster fx ca. 600.000 kr./p-plads,
mens anlaeg af p-huse koster ca. 150.000 kr./p-plads, jf. Kebenhavns Kommune (2012).

4.33 Tiltag 2.36 Delebiler

sde77  Middel < . ] ] ]

Dette tiltag indebaerer fglgene initiativer fra Idékataloget:

e Delebilsordninger

e Udbredelse af delebiler via pilotforseg og oplysningsindsats

e Gratis delebilsparkering med reserverede p-pladser, reduceret p-normering ved nybyggeri og
eksisterende byggeri

o Delebiler i offentlige myndigheder

e Veerdibevis til medlemskab af delebilsorganisation - faelles adgang til kollektiv trafik

e Landsdaekkende netvaerk af delebiler.

Tiltagene er umiddelbart kategoriseret som tiltag 2.35, jf. beskrivelserne i foregaende afsnit.

Tiltagene er dog ogsa kategoriseret som “kraever yderligere analyser”, da man ikke kan udelukke at vur-
deringerne af fx delebiler i offentlige myndigheder og reduceret p-normering kan falde anderledes ud.

4.34 Tiltag 2.37 @get samkearsel gennem mobilapps

Se beskrivelse under tiltag 2.28.

4.35 Tiltag 2.38 Samkerselsbaner og forbeholdte parkeringsbaner

Overfytning Samfundsakonomi
/

Side 71/77 Mindre

Se beskrivelse under tiltag 2.28.

4.36 Tiltag 2.39 Samkersel i taxier

Overflytning Samifundsokonomi
Side 77 Mindre / - - -

Se beskrivelse under tiltag 2.28.
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Screening af idékatalog fra Traengselskommissionen

4.37 Tiltag 2.40 Brug af delebiler til samkersel i mindre byer

Overflytning Samfundsokonomi
Side77  Mindre ~~ | 1 I ! | 1

Se beskrivelse under tiltag 2.28.

4.38 Tiltag 2.41 Nyt by- og pendlercykelsystem

Overflytning Samfundsokonomi
Side77  Mindre -~ ! I I | | I |

Se beskrivelse under tiltag 1.4.

4.39 Tiltag 2.42 Fremme af cyklisme gennem kampagner mv.

sice77  Mindre -~ I I | | I | | |

Se beskrivelse under tiltag 1.4.

4.40 Tiltag 2.43 Cykelvenlige arbejdspladser gennem badefaciliteter og cykel-

smed
Overflytning Samfundsokonomi
Side 77 Mindre 2 I Y T

Se beskrivelse under tiltag 1.4.

4.41 Tiltag 2.45 Udvikling af et samlet informationssystem (mobilapp) pa tvaers af
kollektiv transport, cykler, delebiler, samkgrsel myv.

Overfytning Samfundsakonomi
Side7s  Lill A0 I R R R—

Der foreligger ingen effektvurderinger eller gkonomiberegninger for tiltaget. Vi har derfor kategoriseret
tiltaget som "kraever yderligere analyser”.
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Screening af idékatalog fra Traengselskommissionen

4.42 Tiltag 2.47 Indferelse af landsdaekkende roadpricing baseret pa GNSS-
teknologi

Overflytning Samfundsokonomi
Side7s  Stort 200 I D Y —

Se beskrivelse under tiltag 3.20.
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5 SEKTION 3: FINANSIERING OG ADFZARD

Karakteren af tiltag, der er malrettet finansiering og adfaerd, er anderledes end de avrige tiltag, fordi
formalet farst og fremmest er, at frembringe alternativ finansiering til Traengselskommissionens tiltag.
Nedenfor har vi beskrevet, hvordan vi har vurderet disse tiltag.

Finansieringspotentiale

Det primaere formal med disse tiltag er at skaffe et merprovenu, der kan bruges til at finansiere trafik-
projekter. Derfor har vi lavet en helt overordnet vurdering af tiltagenes potentiale for at generere et
merprovenu.

Tiltagene er vurderet ud fra felgende kriterier/pejlemaerker:

Tabel 44: Kategorisering af potentiale for at skaffe finansiering

Hajt potentiale Mere end 200 mio. kr. pr. ar.
Middel potentiale 50-200 mio. kr. pr. ar.
Lavt potentiale Mindre end 50 mio. kr. pr. ar

Negativ effekt Tiltaget medferer en omkostning for det offentlige.

Nogle af finansieringsprojekterne genererer ikke en arlig indtaegt men en engangsindtaegt. Vurderinger-
ne og baggrunden for kategoriseringerne af disse er beskrevet under de enkelte tiltag.

Overflytning
Vi vurderer, om tiltaget samlet bidrager til overflytning fra bil til trafik/cykel.

Trangsel, miljo og klima
Hovedformalet med disse tiltag er som naevnt at skaffe alternativ finansiering. Effekterne pa traengsel,
miljo og klima er derfor at betragte som "ekstra” afledte effekter.

Vores vurderinger af tiltagenes effekt pa traengsel, miljg og klima er lavet ud fra tiltagets direkte effek-
ter. Dvs. ved vurderingerne tager vi ikke hensyn til, hvordan provenuet anvendes.

Effekterne er vurderet ud fra felgende:

e Hgj effekt (gren markering): Tiltaget har en direkte positiv effekt
e Lav effekt (orange markering): Tiltaget har ingen direkte effekt
o Negativ effekt (merkergd markering): Tiltaget har en direkte negativ effekt.

Samfundsgkonomi
For de fleste af tiltagene kan man ikke beregne det samfundsgkonomiske afkast af tiltaget. Vurderin-
gerne er derfor lavet ud fra fglgende:

e Positivt (markeret med lys gren): Tiltaget afspejler pa en hensigtsmaessig made de samfunds-
ogkonomiske effekter af transport.

e Neutralt (markeret med lys rad): Tiltaget er neutralt i forhold til de samfundsgkonomiske ef-
fekter af transport.
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o Negativt (markeret med mark red): Tiltaget er uhensigtsmaessigt i forhold til de samfundsgko-
nomiske effekter af transport.

Vi tager som naevnt ikke hensyn til, at tiltagene kan betyde, at man skaffer finansiering til projekter,
der har et hgjt samfundsgkonomisk afkast. | en situation, hvor der ikke er penge til at realisere disse
projekter, kan det naturligvis ud fra et samfundsekonomisk perspektiv vaere en god idé at gennemfgre
finansieringstiltaget, selv om det her fx er kategoriseret som ”afkast <0%”.

Tilgaengelig viden
Vores vurderinger er i hgj grad baseret pa arbejdsnotaterne fra Traengselskommissionens arbejdsgruppe
2. Hvis vi ikke har angivet en specifik kilde, stammer oplysningerne herfra.

Ved gennemgangen af tiltagene har vi ikke forholdt os til de juridiske aspekter af tiltagene. Disse er
beskrevet i arbejdsnotaterne fra Traengselskommissionens arbejdsgruppe 2.
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5.1 Tiltag 3.1 Bidrag fra private grundejere og udviklingsselskaber samt offentli-
ge myndigheder

Overflytning [ Finansierings- L .
- potentiale Traengsel Milje Samfundsgkonomi
o

Side 84

Kategoriseringen af tiltaget er lavet ud fra de beskrivelser, der er i idékataloget og det gvrige materiale
fra arbejdsgruppe 2.

Overflytning (o)
Tiltaget har ingen direkte effekt pa overflytning.

Finansieringspotentiale (lavt/hgjt)

Vi har kategoriseret potentialet for dette tiltag som lavt/hgjt, da der er dokumentation for, at infra-
strukturprojekter kan have relativt stor effekt pa ejendomspriser og grundvaerdier, men at muligheden
for at opna privat medfinansiering i hgj grad vil afhaenge af projektspecifikke forhold.

Udenlandske erfaringer viser, at lejeprisen pa kommercielle lejemal stiger med 10-23%, nar der anlag-
ges en metrostation. Tilsvarende viser danske analyser, Metroselskabet og Incentive Partners (2012), at
lejepriserne for kontorer inden for 200 m afstand i gennemsnit er 16% hajere. Analyser viser tilsvarende,
at prisen pa private ejerlejligheder siger med 1,3% for hver 100 meter, man kommer tattere en metro-
station inden for en radius pa én kilometer.

Vurderingen om, at potentialet kan vaere hgjt, understgttes i gvrigt af erfaringerne fra fx Metro til
Nordhavn. De viser, at bidrag fra private grundejere og udviklingsselskaber samt offentlige myndigheder
kan udgere en vaesentlig del af finansieringen af nye infrastrukturprojekter. Som en del af salgsaftalerne
skal keberne af grundene bidrage med en ekstrabetaling, nar metroen er i drift. Det er forventningen,
at ekstrabetalingen svarer til den vaerdistigning, som grundejerne opnar som fglge af metroen. Ekstra-
betalingen fra grundsalg finansierer naesten 1 mia. kr. ud af de samlede anlaeagsomkostninger pa 2,3 mia.
kr. Dertil kommer, at grundarealerne bliver stationsnaere, hvilket betyder, at der ma bygges ca. 30%
mere pga. stationsnaerhedsprincippet.

Endelig opger Transportministeriet (2011a), at vaerdistigninger i omraderne omkring Ring 3 udger ca. 5,3
mia. kroner i nettonutidsvaerdi ved anlaeg af en letbane.

Da veerdistigningen tilfalder ejerne, vil det ofte vaere vanskeligt at realisere potentialet, hvis der er tale
om omrader med en hgj bebyggelsesgrad. Derfor kan potentialet for at skaffe finansiering fra private
grundejere ogsa vaere lavt i nogle tilfaelde.

Traengsel (lav effekt), Miljo (lav effekt) & Klima (lav effekt)
Tiltaget har ikke nogen direkte effekt pa traengsel, miljg og klima, da finansieringsformen ikke har en
direkte adfeerdsregulerende effekt.

Tiltaget er derfor kategoriseret som ”lav effekt” i forhold til bade traengsel, milje og klima.

Samfundsgkonomi (positivt)
Nye transportforbindelser gger ofte vaerdien af jordarealer og ejendomme, fordi lokaliteten bliver mere
attraktiv som fglge af den forbedrede tilgaengelighed. Vaerdistigningerne er ikke ”ekstra” i forhold til de
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gevinster, der opggres i samfundsgkonomiske analyser, men er primaert en kapitalisering af beboernes
og virksomhedernes fremtidige rejsetidsbesparelser.

Da finansieringen vurderes at vaere mindre forvridende end traditionelle skatter, er tiltaget er kategori-
seret som ”positivt”. Traditionelle skatter, som fx indkomstskatter, reducerer arbejdsudbuddet og ska-
ber derved det, man kalder et skatteforvridningstab i samfundsgkonomiske vurderinger.
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5.2 Tiltag 3.2 Offentlig medfinansiering fra eget grundskyld og skatter som falge
af infrastrukturinvesteringer, der skaber jordvaerdistigninger

Reference O FlnanSI'e rings- Traengsel Miljo Klima Samfundsgkonomi
potentiale

Side 84 o | NN I D

Overflytning (o)
Tiltaget har ingen direkte effekt pa overflytning.

Finansieringspotentiale (lavt)

Vi har kategoriseret potentialet som ”lavt”, da der er tale om indtaegter, der allerede i dag inddrives af
det offentlige. Dvs. at midlerne tages fra andre offentlige ydelser til finansiering af infrastrukturprojek-
ter.

Derudover betyder de kommunale udligningsordninger, at det kun er en begranset del af de egede skat-
teindtaegter, som de direkte bergrte kommuner vil kunne beholde. Analyser for en letbane i Ring 3 indi-
kerer, at det her samlet set drejer sig om ca. 25% for en letbane, jf. Transportministeriet (2011a). Der

er dog stor forskel pa, hvor meget de enkelte kommuner selv vil beholde (varierende fra 12-13% til 50%).

Traengsel (lav effekt), Miljo (lav effekt) & Klima (lav effekt)
Tiltaget har ikke nogen direkte effekt pa traengsel, miljg og klima, da finansieringsformen ikke har en
direkte adfaerdsregulerende effekt.

Tiltaget er derfor kategoriseret som ”lav effekt” i forhold til bade traengsel, milje og klima.

Samfundsgkonomi (kraever yderligere analyser)
Samfundsgkonomien i tiltaget kan ikke vurderes meningsfuldt, da der er tale om at overfare midler, der
i dag anvendes til andre formal i den offentlige sektor til at finansiere infrastrukturprojekter.
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5.3 Tiltag 3.3 Salg af offentlige aktiver som arealer og selskaber

Reference Geafil || FhEki s Traengsel Milje Klima Samfundsgkonomi
potentiale

Side 84 T T Y —

Overflytning (o)
Tiltaget har ingen direkte effekt pa overflytning.

Finansieringspotentiale (kraever yderligere analyser)
Potentialet kan ikke vurderes, da der ikke foreligger en oversigt over de potentielle arealer. Igen skal
man holde sig for gje, at salgsprovenuet modsvares af lavere indtaegter i fremtiden.

Traengsel (lav effekt), Miljo (lav effekt) & Klima (lav effekt)
Tiltaget har ikke nogen direkte effekt pa traengsel, miljo og klima, da finansieringsformen ikke har en
direkte adfaerdsregulerende effekt.

Tiltaget er derfor kategoriseret som ”lav effekt” i forhold til bade traengsel, miljg og klima.

Samfundsgkonomi (neutralt)
Vi har kategoriseret tiltaget som ”neutralt”, da tiltaget ikke umiddelbart har nogle samfundsgkonomiske
effekter (afkast=0%):

e Salgsprovenuet modsvares af lavere indtaegter i fremtiden og har dermed ikke nogen forvrid-
ningsmaessige effekter.
o Projektet har ikke direkte trafikale effekter (hverken positive eller negative).
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5.4 Tiltag 3.4 Generel forhgjelse af P-betalingen

Side 85

Overflytning (+)

Nogle af de kunder, der i dag tager bilen, vil i stedet tage cyklen eller rejse kollektivt.

Finansieringspotentiale (lavt/middel)

Bruttoprovenuet fra parkeringsbilletterne i Kebenhavns Kommune er i dag 345 mio. kr. pr. ar. En gene-
rel forhgjelse af taksterne pa fx 20% vil derfor medfare en stigning i provenuet pa maksimalt 69 mio. kr.
Potentialet er derfor karakteriseret som ”lavt/middel”.

| praksis vil provenuet ved en takststigning pa 20% vaere lavere, da tiltaget medfgrer, at kapacitetsud-
nyttelsen falder.

Traengsel (hgj effekt), Miljo (haj effekt) og Klima (hgj effekt)
En forhgjelse af P-betalingen kan medfgre en reduktion af traengsel/milja/klima-belastningen via to
kanaler:

o Nogle af de kunder, der i dag tager bilen, vil i stedet tage cyklen eller rejse kollektivt.
o Sggetrafikken vil blive mindre i omrader med hgj kapacitetsudnyttelse (>90%).

Hojere P-betaling vil imidlertid ogsa kunne give kortere parkeringstider, hvilket kan give gget traengsel
og miljg/klima-pavirkning.

| lyset af de hgje belaegningsgrader og erfaringer om bilisternes adfaerd ved betalingsparkering (DTU’s
Transportvaneundersggelse, gengivet i rapporten fra arbejdsgruppe 2) vurderer vi umiddelbart, at over-
flytningen og begraensninger i sagetrafikken dominerer.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som "hgj effekt” i forhold til traengsel, miljg og klima.
En generel forhgjelse af P-betalingen er mindre malrettet en traengselsreduktion end fx tiltag 3.6.

Samfundsgkonomi (positivt)
De samfundsgkonomiske effekter af at forhgje P-betalingen afhaenger i hgj grad af den nuvaerende ud-
nyttelse af parkeringspladserne.

Da kapacitetsudnyttelsen mange steder i den indre by er over 90% — og en raekke steder endda over
100% midt pa dagen (jf. figur 4), forekommer det at vaere samfundsgkonomiske optimalt at gge prisen
her. En forhgjelse af P-betalingen vil sikre en mere ”passende” kapacitetsudnyttelse, hvor sggetrafikken
minimeres. Ved belagsprocenter under 90% anses det for uproblematisk at finde en parkeringsplads (jf.
rapporten fra arbejdsgruppe 2).

Tilsvarende viser figuren, at kapacitetsudnyttelsen i fx brokvartererne er tat pa 100% om aftenen, hvil-
ket indikerer, at det er samfundsgkonomisk optimalt at haeve prisen. Det kan dog nok med fordel ske via
prisen pa beboerlicenser (se tiltag 3.8).

Forudsat, at prisaendringerne tilpasses ovenstaende betragtninger, vurderer vi, at tiltaget er hensigts-
maessigt ud fra en samfundsgkonomisk betragtning. Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”positivt”.

Reference S F1nan51§ rings- Traengsel Milje Samfundsgkonomi
potentiale
+

122




Figur 4: Parkeringsbelaegning i Kebenhavn
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Kilde: Kebenhavns Kommune, gengivet i rapport fra arbejdsgruppe 2.
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5.5 Tiltag 3.5 Udvidelse af P-zonerne til inden for Ring 2-snittet

Reference Coiaribnli Fmanmg rings- Traengsel Milje Klima Samfundsgkonomi
potentiale
+

Side 85

Overflytning (+)

Se beskrivelse af effekt pa traengsel.

Finansieringspotentiale (kraever yderligere analyser)
Vi kan ikke umiddelbart vurdere potentialet, da der ikke foreligger en konkret beskrivelse af tiltaget
(udbredelse og takster).

Traengsel (hoj effekt), Miljo (hej effekt) og Klima (hej effekt)
Ved at udvide P-zonerne inden for Ring 2-snittet kan man reducere antallet af biler, der parkerer lige
uden for randzonen.

De bilister, der i dag parkerer lige uden for randzonen, vil vaelge en af falgende muligheder:

e Fortsaette med at parkere og betale parkeringsafgiften

e Skifte transportmiddel til cykel/kollektiv trafik

e Flytte parkeringen til de nye randzoner, der ligger laengere vaek fra centrum (og tage cy-
kel/kollektiv trafik derfra)

e Stoppe med rejse/skifte arbejdsplads.

En udvidelse af P-zonerne vil derfor reducere traengslen og medfare reducerede luftemissioner og CO,-
udledning.

Tiltaget er derfor kategoriseret som ”hgj effekt pr. krone” i forhold til bade traengsel, milje og klima.

Samfundsgkonomi (positivt)

En udvidelse af P-zonerne vil sandsynligvis vaere hensigtsmaessig ud fra et samfundsgkonomisk perspek-
tiv, da man kan komme taettere pa en pris, der afspejler vaerdien af en alternativ anvendelse af area-
lerne. Det forudsaetter naturligvis, at prisen fastsaettes korrekt.

Under denne forudsaetning har vi kategoriseret tiltaget som ”positivt”.
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5.6 Tiltag 3.6 £ndret takststruktur i spidstimerne med henblik pa reduktion af

traengslen
Reference A A Traengsel Miljo Samfundsgkonomi
potentiale
Side 85 +

Der findes ingen effektvurderinger eller analyser af tiltaget. Vores vurderinger er derfor alene baseret
pa en kvalitativ vurdering og er derfor behaftet med usikkerhed.

Overflytning (+)
Vi vurderer, at tiltaget vil medfgre en overflytning fra bil til kollektiv trafik i spidstimerne. Se beskrivel-
se af effekt pa traengsel.

Finansieringspotentiale (lavt)

Vi vurderer, at potentialet er ”lavt”, da bruttoprovenuet fra parkeringsbilletterne i Kebenhavns Kom-
mune i dag er 345 mio. kr. Og fordi tiltaget kun omhandler bilister, der forlader eller ankommer til en
parkeringsplads i traengselsperioderne.

Traengsel (hgj effekt)

Tiltaget er malrettet en reduktion af traengslen, da idéen er at indfare en pris (ikke tidsafhaengig) pa at
forlade eller ankomme til en parkeringsplads i traengselsperioderne. Og sanke timetaksten i traengsels-
perioden, sa incitamentet til at forlade parkeringspladsen i traengselsperioden minimeres.

Da tiltaget direkte giver et incitament til at flytte turene vaek fra traengselsperioden, vil tiltaget medfe-
re reduceret traengsel, uanset om tiltaget designes, sa det samlet giver et starre eller mindre provenu.

Hvis systemet alene omfatter kommunale parkeringspladser, vil effekten dog sandsynligvis vaere relativt
begraenset, da disse kun benyttes af fa pendlere.

Omkostningerne vurderes dog ogsa umiddelbart at vaere begraensede for de offentlige parkeringspladser,
da tiltaget sandsynligvis blot vil kraeve en omprogrammering af parkometrene.

Ud fra det har vi kategoriseret tiltaget som "hgj effekt” i forhold til traengsel.

Miljo (hoj effekt) & Klima (hej effekt)
Der foreligger ingen vurderinger af tiltagets effekt pa miljg og klima. Vi vurderer dog umiddelbart, at
tiltaget vil have en positiv effekt pa milja/klima-belastningen, som falge af at traengslen reduceres.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som "hgj effekt”.

Samfundsgkonomi (positivt)
Tiltaget rummer en del frihedsgrader vedr. betalingsstruktur og udbredelse.

Vi vurderer, at man inden for disse rammer kan lave en lgsning, der vil vaere samfundsgkonomisk renta-
bel, da systemet kan indrettes, sa det matcher de negative samfundsgkonomiske effekter af trasngsel,
og fordi omkostningerne for det offentlige vurderes at vaere begransede.

Vil har pa den baggrund kategoriset tiltaget som ”positivt”.
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5.7 Tiltag 3.7 Inddragelse af ikke-kommunale parkeringspladser

Reference Coiaribnli Fmanmg rings- Traengsel Milje Klima Samfundsgkonomi
potentiale
< I

Side 85

Tiltaget gar pa at inddrage de ikke-kommunale parkeringspladser, ikke hvad angar timebetaling men
alene start- og sluttaksten (se tiltag 3.6).

Overflytning (+)
Vi vurderer, at tiltaget vil medfgre en overflytning fra bil til kollektiv trafik i spidstimerne.

Finansieringspotentiale (lavt)
Vi vurderer umiddelbart, at potentialet er ”lavt”, fordi tiltaget kun omhandler bilister, der forlader el-
ler ankommer til en parkeringsplads i traengselsperioderne. Grundlaget for vurderingen er dog spinkel.

Trangsel (hgj effekt)
De private (ikke-kommunale) parkeringspladser anvendes i hgj grad af pendlere. Vi vurderer derfor, at
man kan opna en stor effekt pa trangslen ved at inddrage de private parkeringspladser.

Tiltaget vil pafgre de private ejere af parkeringspladserne en del omkostninger, men da effekten her
males i forhold til det offentliges omkostninger, har vi kategoriseret tiltaget som ”hgj effekt”.

Miljo (hoj effekt) & Klima (hgj effekt)

Der foreligger ingen vurderinger af tiltagets effekt pa miljo og klima. Vi vurderer dog umiddelbart, at
tiltaget vil have en positiv effekt pa milja/klima-belastningen, som falge af at biltrafikken/trasngslen
reduceres.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som "hgj effekt”.

Samfundsgkonomi (kraever yderligere analyser)

Vi kan ikke vurdere de samfundsgkonomiske effekter af tiltaget, da der ikke foreligger skan pa omkost-
ningerne for de private ved at indfgre systemet. Vi vurderer, at disse kan vare betydelige, da der man-
ge steder i dag ikke sker tidsregistrering ved ind- og udkersel.
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5.8 Tiltag 3.8 Forhgjelse af beboerlicensbetalingen

Reference S F1nan51§ rings- Traengsel Milje Samfundsgkonomi
potentiale
+

Side 85

Overflytning (+)

Se beskrivelse af effekt pa traengsel.

Finansieringspotentiale (lavt)

Finansieringspotentialet vil naturligvis afhaenge af, hvor meget prisen haves. Men da provenuet fra be-
boer- og erhvervslicenser i dag kun udggr 27 mio. kr., vurderer vi, at finansieringspotentialet er lavt for
alle realistiske forhgjelser af betalingen.

Traengsel (lav/hgj effekt)

Hojere priser pa beboerlicenser vil alt andet lige fore til et fald i bilejerskabet. Men vi vurderer, at ef-
fekten pa traengslen vil veere lille, da analyser fra Center for Parkering i Kebenhavn (gengivet i arbejds-
notatet fra arbejdsgruppe 2) indikerer, at mange af licenshaverne ikke bruger bilen til pendling.

Da vi vurderer, at effekten pa traengslen kan vaere meget lille - naermest 0 - kan man argumentere for
at kategorisere tiltaget som ”lav effekt”.

Omvendt kan tiltaget give en lille reduktion i traengsel, som sammen med den positive effekt for de
offentlige budget giver en vurdering som "hgj effekt”

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”lav-hgj effekt”

Miljo (hoj effekt) & Klima (hgj effekt)
Hojere priser pa beboerbetaling vil medfare et fald i bilejerskabet i Kasbenhavn. Man vil dermed opna en
overflytning fra bil til kollektiv trafik/cykel.

Derudover vil man opna et fald i segetrafikken, da belagningen i brokvartererne (jf. figur 4 under tiltag
3.4) mange steder er over 100% i aftentimerne.

Begge dele vil have positiv indvirkning pa luftforureningen og CO,-udledningen i Kebenhavn. Vi har der-
for kategoriseret tiltaget som hgj effekt”.

Samfundsgkonomi (positivt)

De samfundsgkonomiske effekter af at forhgje beboerlicensbetalingen afhaenger i hgj grad af den nuvae-
rende udnyttelse af parkeringspladserne. Som det fremgik af figur 4, er kapacitetsudnyttelsen i mange
af brokvartererne over 100% i aftentimerne. En forhgjelse af P-betalingen vil sikre en mere ”passende”
kapacitetsudnyttelse, hvor sggetrafikken minimeres. Ved belaegsprocenter under 90% anses det for
uproblematisk at finde en parkeringsplads (jf. rapporten fra arbejdsgruppe 2).

Da en forhgjelse af beboerlicensbetalingen samtidig vil sa&enke omkostningerne til nye p-pladser og redu-
cere sggetrafikken, vurderer vi, at en forhgjelse af beboerlicensen vil sikre, at prissatningen i hajere
grad afspejler de samfundsgkonomiske omkostninger.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”positivt”.
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5.9 Tiltag 3.9 Brugerbetaling pa (sterre) infrastrukturanlag

Reference Coiaribnli F1nan51§ rings- Traengsel Milje Samfundsgkonomi
potentiale
. I

Side 87

Overflytning (+)

Effekten vil afhange af den konkrete udformning af betalingen. Oftest vil bilisterne betale en forholds-
maessig hajere pris end kollektivt rejsende. Tiltaget vil derfor oftest medfare overflytning fra bil til kol-
lektiv trafik.

Finansieringspotentiale (kraever yderligere analyser)

Potentialet vil afhaenge af det enkelte projekt. Og vil i hgj grad afhaenge af, om der findes gratis paral-
lelle alternativer og af systemomkostningerne. Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”kraever yderli-
gere analyser”.

Traengsel (hgj effekt)
Brugerbetaling reducerer trafikomfanget pa den del af infrastrukturen, hvor der opkraeves brugerbeta-
ling. Det vil alt andet lige reducere traengslen pa straskningen.

Brugerbetalingen kan imidlertid ogsa medfere sivetrafik, saledes at brugerbetaling pa infrastrukturan-
laeg samlet kan fare til oget traengsel. Det vil primaert (kun) veere tilfaeldet, nar der findes gratis paral-
lelle alternativer.

Vi har kategoriseret tiltaget som “hgj effekt”, da vi vurderer, at den farste effekt oftest vil dominere.
Ogsa i lyset af at man i en raekke tilfaelde kan designe betalingen/anlaegget, sa sivetrafikken mindskes.

Miljo (kraever yderligere analyser) & Klima (kraever yderligere analyser)
Ud fra samme argumenter som for traengsel kan brugerbetaling fore til bade reducerede og ggede luft-
emissioner/klimapavirkning.

Tiltaget er derfor kategoriseret som ”kraever yderligere analyser”.

Samfundsgkonomi (negativt/positivt)
Det samfundsgkonomiske afkast ved at indfgre brugerbetaling kan vaere positivt

e hvis der er kapacitetsproblemer.
e ien ”second-best”-situation, hvor man alternativt ikke investerer i infrastrukturen.

Men det samfundsgkonomiske afkast vil vaere negativt, sa laenge trafikmasngderne uden betaling ikke
overstiger kapaciteten. Det skyldes, at faerre brugere vil fa glaede af infrastrukturen. Dertil kommer, at
administrationsomkostninger, der udger et samfundsgkonomisk tab, ofte er vaesentlige. Fx skanner Sund
& Beelt (2011), at omkostningerne vil udgere ca. 20% af provenuet ved brugerbetaling med en BroBizz-
lgsning pa en ny forbindelse ved Frederikssund og den eksisterende Kronprins Frederiks Bro. | Norge ud-
gor de gennemsnitlige systemomkostninger 12,5% af indtaegterne i de 50 bompengeselskaber.

Ud fra dette har vi kategoriseret tiltaget som ”negativt/positivt”.
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5.10 Tiltag 3.10 @gede takster i den kollektive trafik

Overflytning Finansierings- . . .
- potentiale Traengsel Miljo Klima Samfundsgkonomi

Side 87

Overflytning (-)
Den kollektive trafik stilles ringere i konkurrence med bilen.

Finansieringspotentiale (hgjt)
Potentialet afhaenger i hgj grad af den konkrete udformning af tiltaget.

Potentialet kan dog veere hgjt:

e De samlede billetindtaegter for interne ture i Movia H udger omtrent 3,6-3,7 mia. kr.
e  En generel takststigning pa fx 10% vil saledes indbringe ca. 200-300 mio. kr. pr. ar, nar man ta-
ger hgjde for, at nogle af passagererne vil falde fra (ud fra en priselasticitet pa -0,35).

Ud fra ovenstaende har vi kategoriseret tiltaget som hgjt.

Traengsel (kraever yderligere analyser)
Tiltaget kan pa den ene side reducere traengslen i den kollektive trafik, men kan pa den anden side
medfgre gget traengsel pa vejene, da egede takster vil overflytte kollektive trafikanter til bil (og cykel).

Da det er uklart, hvilken effekt der dominerer, har vi kategoriseret tiltaget som "kraever yderligere ana-
lyser”.

Miljo (negativ effekt) & Klima (negativ effekt)
@gede takster i den kollektive trafik vil alt andet lige gare kollektiv transport mindre attraktiv og med-
fore en overflytning fra kollektiv trafik til bil og cykel.

Vi vurderer, at den negative effekt pa milje og klima fra en delvis overflytning til bil mere end opvejer
den positive effekt fra en reduceret udledning fra den kollektive trafik.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”negativ effekt”.

Samfundsgkonomi (kraver yderligere analyser)
Der foreligger ikke nogen analyser af de samfundsgkonomiske konsekvenser. Og effekterne vil i hgj grad
afhaenge af den konkrete udformning af tiltaget.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som "kraever yderligere analyser”.
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5.11 Tiltag 3.11 OPP

Reference Coiaribnli F1nans1_e rings- Traengsel Milje Klima Samfundsgkonomi
potentiale

Side 88 o I D N —

Overflytning (o)
Tiltaget har ingen direkte trafikale effekter.

Finansieringspotentiale (lavt)

Potentialet vurderes som ”lavt”, da OPP ikke i sig selv skaber projektfinansiering, men blot a&ndrer be-

talingsstremmen over tid. ”Lanet” skal populaert sagt betales tilbage.

Traengsel (lav effekt), Miljo (lav effekt) & Klima (lav effekt)
Tiltaget har ingen direkte trafikale effekter og er derfor kategoriseret som ”lav effekt” i forhold til
traengsel, milje og klima.

Samfundsgkonomi (kraever yderligere analyser)
Den primaere fordel ved OPP er, at man kan opna en bedre totalgkonomi i projektet ved at sammen-
teenke anlaeg og drift.

Ulemperne er, at finansieringen er dyrere, da en privat operater vil kraeve et hgjere afkast. Og at de
administrative omkostninger kan vaere vaesentlige.

Tiltaget er kategoriseret som "kraever yderligere analyser”, da vi ikke generelt kan vurdere, hvilken
effekt der dominerer.

Igen skal man holde sig for gje, at det samfundsekonomiske afkast af OPP som finansiering kan vaere
positivt i en ”second-best”-situation, hvor man alternativt ikke investerer i infrastrukturen.
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5.12 Tiltag 3.12 Privat medfinansiering

Reference Geafil || FhEki s Traengsel Milje Klima Samfundsekonomi
potentiale

Side 88 I D N —

Overflytning (o)
Tiltaget har ingen direkte trafikale effekter.

Finansieringspotentiale (kraever yderligere analyser)
Potentialet kan ikke vurderes, da det afhaenger af den konkrete lovgivning.

Traengsel (lav effekt), Miljo (lav effekt) og Klima (lav effekt)
Tiltaget har ingen direkte trafikale effekter og er derfor kategoriseret som ”lav effekt” i forhold til
traengsel, miljo og klima.

Samfundsgkonomi (positivt)
Finansieringen vurderes at vaere mindre forvridende end traditionelle skatter. Vi har derfor kategorise-
ret tiltaget som ”positivt”.
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5.13 Tiltag 3.13 Afskaffelse af befordringsfradraget

Side 90

Der findes ikke en samlet analyse af de samfundsgkonomiske effekter af at afskaffe befordringsfradra-
get. | baggrundsrapporten fra arbejdsgruppe 2 er der imidlertid en grundig beskrivelse af effekterne.
Herunder en raekke effektvurderinger fra Skatteministeriet.

Det er disse beskrivelser og effektvurderinger, der danner grundlag for vores vurderinger af tiltaget.

Overflytning (/)
Tiltaget vil generelt fore til et fald i antal personkilometer i bil og kollektiv trafik. Vi kan ikke vurdere,
om der vil ske en overflytning mellem transportformerne.

Finansieringspotentiale (hgjt)
Befordringsfradraget betyder, at de beskaeftigede umiddelbart betaler 3,7 mia. kr. mindre i indkomst-
skat.

En afskaffelse af befordringsfradraget vil dog ikke give et provenu pa 3,7 mia. kr. pr. ar, idet skatte-
yderne vil fa faerre penge til forbrug, sa de forbruger mindre og dermed genererer faerre forbrugsafgif-
ter til statskassen. Skatteministeriet skenner, at de tabte forbrugsafgifter udger omtrent 0,9 mia. kr.
pr. ar.

Derudover vil en afskaffelse af befordringsfradraget pavirke arbejdsudbuddet negativt, hvilket reducerer
provenuet fra indkomstskatter. Endelig vil de beskaftigede reducere deres karselsomfang, hvilet redu-
cerer provenuet fra bil- og braendstofafgifter.

Samlet vurderer Skatteministeriet, at en afskaffelse af befordringsfradraget giver et merprovenu pa 0,7
mia. kr. Skennet er behaeftet med usikkerhed.

Pa basis af vurderingerne fra Skatteministeriet har vi kategoriseret tiltaget som ”hgjt potentiale”.

Traengsel (hgj effekt), Miljo (hgj effekt) & Klima (hgj effekt)
En afskaffelse af befordringsfradraget vil reducere kerselsomfanget, bl.a. fordi folk vaelger et job teet-
tere pa bopalen eller flytter taettere pa arbejdspladsen.

Det er sandsynligt, at reduktionen i antallet af transportkilometer medfgrer en reduceret traengsel, re-
duceret luftforurening og lavere CO,-udslip.

Da tiltaget giver et aget provenu for det offentlige, har vi kategoriseret tiltag til at give en "hgj effekt”
i forhold til traengsel, milje og klima.

Samfundsgkonomi (negativt)
Idéen bag befordringsfradraget er at kompensere for den negative effekt, som indkomstbeskatningen
har pa den geografiske mobilitet pa arbejdsmarkedet.

Den samfundsgkonomiske gevinst ved befordringsfradrag et opstar saledes, fordi den gkonomiske gevinst
ved at tage et arbejde langt fra bopaelen gges. Det farer til et bedre match pa arbejdsmarkedet og at
incitamentet til at tage et arbejde gges.

Reference S F1nan51§ rings- Traengsel Milje Samfundsgkonomi
potentiale
/ |
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Der foreligger ikke en komplet samfundsgkonomisk vurdering af at afskaffe befordringsfradraget. Men ud
fra de vurderinger fra Det @konomiske Rad som refereres i baggrundsrapporten fra Traengselskommissio-
nens arbejdsgruppe 2 og Skatteministeriets vurderinger af effekten pa arbejdsudbuddet, vurderer vi, at

det samfundsgkonomiske afkast af tiltaget er negativt.
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5.14 Tiltag 3.14 @get ejendomsbeskatning af private parkeringspladser

Reference Coiaribnli Finansig Al Traengsel Milje Klima Samfundsgkonomi
potentiale
/

Side 90

Der foreligger ingen analyser af effekterne af tiltaget. Og da det ikke klart, hvordan den bilisterne pa-
virkes af tiltaget, har vi kategoriseret det som “kraever yderligere analyser”.

5.15 Tiltag 3.15 Indkomstbeskatning af fri parkering pa arbejdspladsen

Reference O Fmans1g rings- Traengsel Miljo Klima Samfundsgkonomi
potentiale
-

Side 90

Fri parkering pa arbejdspladsen beskattes ikke pa linje med andre frynsegoder. | modsatning til mange
andre frynsegoder, afhaenger vaerdien af fri parkering i hgj grad af den geografiske lokalitet.

Der eksisterer ikke en samfundsgkonomisk analyse af tiltaget. Vores vurdering af dette tiltag tager der-
for udgangspunkt i en transportgkonomisk beregning fra NOAH (2012).

Overflytning (+)

Den kollektive trafik stilles bedre i konkurrence med bilen.

Finansieringspotentiale (hgjt)
NOAH (2012) skenner, at den samlede vaerdi af fri parkering udger 2,2 mia. kr. pr. ar. Hvis man forud-
saetter en skattesats pa 50%, kunne det indikere et indtaegtspotentiale pa godt 1 mia. kr.

Der er imidlertid flere forhold, der indikerer, at der er tale om et overkantsskan. For det farste vil be-
skatning af fri parkering betyde, at faerre vil tage bilen til/fra arbejde. For det andet kan vaerdien pr.
parkeringsplads vaere lavere end angivet i NOAH (2012).

Vi vurderer umiddelbart, at det potentielle provenu for Kebenhavn er i intervallet 0,5-1 mia. kr. af-
hangig af den konkrete udformning/udbredelse af tiltaget og vaerdisaetningen af fri parkering.

Traengsel (hgj effekt)
| indre by er der ca. 12.500 parkeringspladser i p-huse, p-kaeldre og private gardanlaeg.

NOAH (2012) skenner, at ca. 11.000 af disse parkeringspladser kan karakteriseres som parkeringspladser
for pendlere, hvilket vi umiddelbart finder, er et hgjt skan.

Med udgangspunkt i tal fra private parkeringshuse, vaerdisaetter NOAH (2012) parkeringspladserne i indre
by til 2.500 - 3.400 kr. om maneden, mens parkeringspladserne i det gvrige Kebenhavn vaerdisaettes til
1.250 - 1.800 kr. om maneden.

Tiltaget gger den direkte omkostning ved parkering, hvorved pendling bliver dyrere. Det vil reducere
antallet af pendlere og trafikmaengden i spidsbelastningsperioden i Kebenhavn. Dermed reducerer tilta-
get traengslen i hovedstadsomradet.

134




Tiltaget kan gere det mindre attraktivt at arbejde/drive virksomhed i Kebenhavn. Hvis nogle virksomhe-
der flytter ud fra indre Kebenhavn, og pendlerne flytter over pa andre, mindre befaerdede strakninger,
reduceres traengslen yderligere.

Tiltaget medferer ingen direkte omkostninger for det offentlige. Tvaertimod gger tiltaget skatteindtaeg-

terne. Vi vurderer, at provenuet overstiger de indirekte omkostninger, som tiltaget kan medfere for det

offentlige i form af reducerede indtaegter fra braendstofafgifter og egede driftsomkostninger til kollektiv
transport.

Derfor kategoriserer vi tiltaget til at give en "hgj effekt”.

Miljo (hoj effekt) & Klima (hgj effekt)

Tiltaget vil flytte bilister over i offentlige transportmidler og generelt ggre det mindre attraktivt at ar-
bejde i hovedstadsomradet. Sa laenge arbejdspladser i hovedstaden ikke erstattes med arbejdspladser
uden for Kabenhavn, der samlet set giver en laengere pendlerafstand, vil tiltaget pavirke miljg/klima
positivt. Vi vurderer umiddelbart, at tiltaget samlet ferer til en gevinst for miljg og klima.

Og da tiltaget er omkostningsfrit for det offentlige, har vi kategoriseret det som "hgj effekt”.

Samfundsgkonomi (kraever yderligere analyser)
Der foreligger ikke nogen samfundsgkonomiske vurderinger af tiltaget. Vi har derfor kategoriseret det
som “kraever yderligere analyser”.
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5.16  Tiltag 3.16 Betaling for bygnings- og ledningsarbejders optagelse af vej-
kapacitet

Overflytning Finansierings- . . .
- potentiale Traengsel Miljo Klima Samfundsgkonomi

Side 90

Vejarbejder, bygningsarbejder mv. beslaglaegger en del af vejarealet, hvilket specielt i den indre by kan
fare til oget traengsel.

| tiltaget laegges der op til at opkraeve betaling fra bygherren for at optage vejarealet.

Overflytning (-)
Tiltaget oger fremkommeligheden for bilerne og i mindre grad busserne. Vi vurderer derfor at tiltaget
vil resultere i en overflytning til bil fra kollektiv trafik (tog)/cykel.

Finansieringspotentiale (lavt/middel)
Der foreligger ikke opgerelser af potentialet.

Umiddelbart vurderer vi dog, at potentialet er mindre end 200 mio. kr. pr. ar. Derfor har vi kategorise-
ret potentialet som ”lavt/middel”.

Traengsel (hgj effekt)

Hvis man indferer en betaling for at optage vejareal, vil bygherren eller firmaerne, der udfgrer opga-
ven, fa incitament til at indskraenke brugen af vejareal og et gget incitament til at blive hurtigere faer-
dige.

Det vil mindske generne for vejtrafikken og dermed reducere traengslen. Tiltaget er derfor kategoriseret
som "hgj effekt”, da tiltaget samtidig generer indtaegter.

Tiltaget kan fore til en overflytning fra kollektiv trafik/cykel til bil, da forholdene for bilisterne forbed-
res.

Miljo (hoj effekt) & Klima (hgj effekt)

Vi vurderer umiddelbart, at tiltaget vil have en positiv effekt pa miljg og klima (CO2), da traengslen
reduceres. Vi vurderer, at dette mere end opvejer effekten af overflytning fra kollektiv trafik/cykel til
bil.

Samfundsgkonomi (positivt)
Da bygherren i dag ikke tager hgjde for de eksterne omkostninger ved at optage vejareal, vil en beta-
lingsmodel for dette vaere hensigtsmaessigt ud fra en samfundsgkonomisk betragtning.

Tiltaget er derfor kategoriseret som ”positivt”.
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5.17 Tiltag 3.17 &Andring og forogelse af registreringsafgiften

Reference S F1nan51§ rings- Traengsel Milje Samfundsgkonomi
potentiale
. |

Side 90

| idékataloget forslas tre mader, hvorpa registreringsafgiften pa privatbiler kan oges eller &ndres, jf.
Traengselskommissionen (2013):

e Registreringsafgiften for personbiler udger 105% af 79.000 kr. og 180% af resten, jf.
Retsinformation (2012). | idékataloget forslar man at saette graensen ned for det, hvorfra der
skal betales den hgje afgift. Derved bliver langt de fleste nye biler dyrere.

e 12007 blev der indfert et fradrag pa 4.000 kr. i registreringsafgiften for hver km/l en ny bil kan
kere laengere end 16 km/L. Siden da er bilernes benzingkonomi forbedret, og derfor foreslar
man at opjustere graensen for, hvor fradraget indtraeder.

o Det sidste aendringsforslag er at aendre pa listen for, hvilket biludstyr der giver fradragsberetti-
gelse. Flere ting pa udstyrslisten er efterhanden blevet standard i flere biler.

Samlet set giver de tre forslag en forhgjelse af registreringsafgiften for alle biler.
Der findes ikke analyser af tiltaget.

Copenhagen Economics (2010) har analyseret en grgn og provenuneutral omlaegning af bilbeskatningen.
Det indebaerer en reduktion i registreringsafgiften og en kilometerbaseret karselsafhaengig afgift, der
afspejler kgretgjets samfundsekonomiske omkostninger. COWI (2007) har ogsa analyseret en grgn om-
laegning af bilbeskatningen, der indebaerer, at registrerings- og ejerafgiften differentieres efter den
kerselsafhangige miljgpavirkning.

Overflytning (+)
En foregelse af registreringsafgiften vil alt andet lige fere til en overflytning fra bil til kollektiv tra-
fik/cykel.

Finansieringspotentiale (hgjt)

Traengselskommissionen, arbejdsgruppe 1 (2012) vurderer, at en justering af gransen for den hgje regi-
streringsafgift aendres fra 79.000 kr. til 63.000 kr. giver et statsligt provenu omkring 1,5 mia. kr. arligt.
Hvis bundgraensen for bilernes benzingkonomi andres fra 16 km/l til 18 km/l far staten et provenu pa
omkring 1,1 mia. kr. arligt.

Traengsel (hoj effekt)
Tiltaget indebaerer som naevnt, at alle nye biler bliver dyrere. Det vil alt andet lige reducere bilparken
og medfere en overflytning fra bil til kollektiv trafik og cykel.

Vi vurderer saledes, at tiltaget vil have en (marginal) positiv effekt pa traengslen.
Vi har derfor kategoriseret tiltaget som "hgj effekt”.

Miljo (kraever yderligere analyser) & Klima (kraever yderligere analyser)
Man kan ikke entydigt afggre, om tiltaget vil fremme keb af mere miljerigtige biler. Fx vil en bil, der i
dag kerer 17 km/l, blive omtrent 4.000 kr. dyrere, hvis ”16 km/l-graensen” haves, mens en tilsvarende
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bil, der fx kerer 14 km/l ikke rammes af en hgjere granse for reduktionen i karselsafgiften. Pa den an-
den side bliver de store biler dyrere.

Derudover vil tiltaget udskyde tidspunktet, hvor gamle biler udskiftes med nye. Dermed bliver de zeldste
biler i systemet i endnu langere tid, hvilket pavirker miljg/klima negativt.

Vi kan ikke umiddelbart vurdere, hvilken effekt der dominerer, da det vil afhange af den konkrete ud-
formning af tiltaget.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”kraever yderligere analyser”.

Samfundsgkonomi (negativt)
Der foreligger ingen direkte samfundsgkonomiske analyser af tiltaget, og afkastet vil afhaenge af den
konkrete udformning af tiltaget.

Vi vurderer dog generelt, at det samfundsekonomiske afkast af at haeve registreringsafgiften er nega-
tivt.

En hgjere registreringsafgift vil alt andet lige fore til, at der keres faerre kilometer i bil, og at bilerne
maske kan kgre (lidt) laengere pa literen. Da data fra Transportgkonomiske Enhedspriser indikerer, at de
gennemsnitlige marginale afgifter overstiger de eksterne omkostninger ved bilkarsel (miljgpavirkninger,
klima, st@j, uheld, traengsel og vejslid) far man umiddelbart et samfundsekonomisk tab ved at beskatte
bilisterne yderligere gennem en forhgjelse af registreringsafgiften.

Og da skatten sandsynligvis er mindst lige sa forvridende som generelle skatter, far man samlet set et
samfundsgkonomisk tab.

Konklusionen understattes af en analyse af Det @kononiske Rad (2013), der konkluderer fglgende om
afgiftsniveauet i transportsektoren: "De samlede afgifter vurderes at veaere for hgje i forhold til det, der
kan begrundes ud fra hensyn til miljo, traengsel og ulykker. Afgifterne bgr derfor generelt saettes ned til
fordel for beskatning af bredere skattebaser, som indkomstskat eller moms.”
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5.18 Tiltag 3.18 £ndring af kerselsgodtgerelse

Side 90

Den nuvarende udformning af karselsgodtgerelsen giver en kompensation til bilpendlere, der benytter
egen bil til erhvervsmaessig karsel. Godtgarelsen udger 3,80 kr./km de farste 20.000 km og herefter 2,10
kr./km.

| idékataloget forslar man et aendret beregningsgrundlag for at fremme udskiftningen til benzingkonomi-
ske biler. Man kommer ikke naermere den konkrete udformning, men bemaerker, at det konkrete tiltag
kraever naermere analyser. Ligeledes eksisterer der ingen samfundsgkonomiske analyser pa omradet.

Vores vurderinger af tiltaget er derfor baseret pa en kvalitativ vurdering af tiltaget.

Overflytning (o)
Se beskrivelse under trangsel.

Finansieringspotentiale (lavt)
Hvis der alene er tale om en omlaeg af afgifterne, er tiltaget provenuneutralt.

Traengsel (lav effekt)

Tiltaget har ikke umiddelbart nogen effekt pa traengslen, i det omfang tiltaget alene er en omlaegning
for at fremme brugen af mere miljevenlige keretgjer. Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”lav ef-
fekt”.

Miljo (hoj effekt) & Klima (hej effekt)
Tiltaget vil alt andet lige medfare et skift mod mere miljerigtige keoretgjer. Tiltaget vil derfor have en
direkte positiv effekt pa milje og klima.

Samfundsgkonomi (kraver yderligere analyser)
Da der ikke foreligger nogen analyser af tiltaget, har vi kategoriseret tiltaget som ”kraever yderligere
analyser”.

Reference Coiaribnli F1nan51_e rings- Traengsel Milje Klima Samfundsgkonomi
potentiale
o I
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5.19 Tiltag 3.19 Skattefritagelse for arbejdsgiverbetalte pendlercykler

Reference Coiaribnli F1nans1§r1ngs— Traengsel Milje Klima Samfundsekonomi
potentiale

Side 90 - I I

Tiltaget koster det offentlige penge og er derfor kategoriseret som ”negativ effekt” i forhold til finan-
sieringspotentialet.

Se yderligere beskrivelser under tiltag 1.4.

5.20 Tiltag 3.20 Indfersel af landsdaekkende roadpricing baseret pa GNSS-

teknologi
Reference Coiaribnli Finansjerings- Traengsel Milje Klima Samfundsekonomi
potentiale
Side 90 : ]

Der er tale om en vidtraekkende forslag, hvor effekter og ekonomi vil afhange af den konkrete udform-
ning af tiltaget. Da denne endnu ikke er pa plads, har vi kategoriseret tiltaget som "kraever yderligere
analyser”, bortset fra at tiltaget vil have en positiv effekt pa trasngslen.
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6 SEKTION 4: REDUKTION AF FORURENING FRA
TRANSPORTSEKTOREN

Nedenfor beskriver vi baggrunden for vurderingerne af tiltag til at reducere forurening fra transportsek-
toren.

6.1 Tiltag 4.1 Udvidelse af eksisterende miljezoner (person- og varebiler)

Overtlytning | samfundsokonomi_|

Side 99 I

Pa nuvaerende tidspunkt gaelder miljgzonen kun keretgjer over 3.500 kg. Effekterne af at udvide miljg-
zonen afhaenger af, om kravene bade omfatter person- og varebiler, og om bade benzin- og dieselbiler
bliver omfattet.

Vores vurdering tager udgangspunkt i en eksisterende samfundsgkonomisk analyse af at udvide miljezo-
nen til at omfatte person- og varebiler fra Miljeministeriet (2009). | analysen vurderes effekten af seks
forskellige scenarier.

Analysen omfatter bl.a. en godkendelsesordning i forbindelse med periodiske syn af de keretgjer, der
kerer i miljgzonen. Ordningen forventes at pavirke ca. 550.000 personbiler og ca. 82.000 varebiler, jf.
Miljeministeriet (2009).

Overflytning (+)
Ejerne af aeldre biler kan vaelge af skifte til kollektiv transport. Effekten er dog sandsynligvis meget
begraenset.

Traengsel (haj effekt pr. kr.)
Hvis man udvider de eksisterende miljezoner, vil det reducere traengslen. Jo strengere krav, desto ster-
re effekt.

Traengselskommissionen (2013) vurderer, at den samlede effekt pa traengsel er lav, og at tiltaget redu-
cerer trafikmangden med 2-3%. Miljgministeriet (2009) forventer, at en stor del af de keretgjer, der
ikke opfylder de nye krav, bliver erstattet af nyere biler eller far eftermonteret det ngdvendige udstyr.

Tiltaget er naesten omkostningsfrit for det offentlige (men ikke for ejerne af kegretgjerne). Malt i offent-
lige udgiftskroner giver tiltaget en nettogevinst pa mellem 5-30 mio. kr. (nutidsvaerdi afhaenger af, hvil-

ket scenarie for miljekravene, der opereres med).
Ud fra disse betragtninger kategoriserer vi tiltaget som ”hgj effekt pr. kr.” i forhold til traeengsel.

Miljo (hoj effekt pr. kr.) & Klima (hgj effekt pr. kr.)

Den eksisterende analyse viser, at en udvidelse af miljezonen giver en miljemaessig gevinst i form af
lavere emissioner inden for miljezonen. Uden for miljezonen kan der vaere negative klima- og miljeoef-
fekter, hvis de mest forurenende keretgjer begynder at kere en omvej.
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Samlet vurderer Miljgministeriet (2009), at alle de seks undersggte scenarier for udvidelse af miljgzonen
giver en positiv miljgpavirkning. Miljegevinsten opggres til mellem 109 og 380 mio. kr. (nutidsvaerdi),
hvilket sandsynligvis er et overkantsskgn, da den teknologiske udvikling for keretgjerne lgbende reduce-
rer gevinsterne ved at udvide miljgzoner.

Ud fra disse betragtninger har vi kategoriseret tiltaget som ”hgj effekt pr. kr.” i forhold til milja/klima,
idet tiltaget er omkostningsfrit for det offentlige, men har en positiv miljg- og klimapavirkning.

Samfundsgkonomi (afkast <0%/afkast 0-5%)
Alle seks scenarier for skaerpede miljokrav i den eksisterende analyse giver en negativ nettonutidsvaerdi,
idet de privatgkonomiske omkostninger overstiger vaerdien af miljegevinsterne.

Det mindst rentable scenarie er det med de skrappeste miljgmaessige emissionskrav. Det giver en sam-
fundsgkonomisk nettoomkostning pa 3,4 mia. kr. (nutidsvaerdi).

Det scenarie, der giver det mindste samfundsgkonomiske underskud, omfatter kun varebiler. Det sam-
fundsgkonomiske underskud udger 50 mio. kr. (nutidsvaerdi).

Pa basis af ovenstaende og viden om omkostningernes og gevinsternes tidsmaessige placering skgnner vi,
at det samfundsgkonomiske afkast af at gennemfgre tiltaget er ”afkast 0-5%/afkast 5-10%”. Det skal
ogsa ses i lyset af, at den teknologiske udvikling for keretgjerne lgbende reducerer gevinsterne ved at
udvide miljezoner.
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6.2 Tiltag 4.2 Fremme Euronorm 6

Overtyining § Trmngsel o Jima _J somundsokonomi
o I

Side 99

Tiltaget gar pa at indfgre et gkonomisk incitament for at fremme Euronorm 6 for person- og varebiler,
som indebaerer skrappere miljokrav end den nuvaerende Euronorm 5.

Den kommende norm involverer kun en skarpelse af karetgjernes NOx-udledning. Dermed pavirker den
nye norm isaer dieselbiler. Euronorm 6 bliver obligatorisk for personbiler i 2015 og for varebiler i 2016.

| 2006-2007 gav man et afslag i registreringsafgiften pa de keretgjer, der opfyldte Euronorm 5 for at
fremme salg af disse kagretgjer, pa bekostning af Euronorm 4-keretajer. Afslaget var i omegnen af
10.000 kr. Med baggrund i EU’s direktiver er en lignende ordning for at fremme Euronorm 6 den mest
realistiske. Afslagets starrelse ma kun svare til merprisen ved at opfylde de skrappere miljekrav i den
kommende Euronorm.

EU-kommissionen skgnner, at merprisen for Euronorm 6-dieselbiler er ca. 1.600 kr. ekskl.
moms/afgifter. Det svarer til en afgiftsforskel for personbiler pa 5.700 kr. eller 4.200 kr. for hhv. en
marginal registreringsafgift pa 180%/105%. For varebiler er der tale om en afgiftsforskel pa 3.100 kr.
eller 2.700 kr. for hhv. en marginal registreringsafgift pa 50%/30%.

Der eksisterer ikke samfundsekonomiske analyser af tiltaget.

Vores vurderinger er derfor baseret pa materialet fra Traengselskommissionen, arbejdsgruppe 5 (2012),
en analyse af miljgeffekterne fra DCE (2012) og data fra Transportekonomiske Enhedspriser.

Analysen fra DCE (2012), vurderer NOx-effekten ved at fremme Euronorm 6 kontra den forventede ud-
vikling i bilparken ved at tage udgangspunkt i det nuvaerende forureningsniveau pa 99 trafikerede gader
i Kgbenhavn.

Overflytning (0)
Tiltaget har ingen effekt pa overflytningen mellem biltrafik og kollektiv transport/cykel.

Traengsel (lav effekt pr. kr.)
Tiltaget vil pavirke fordelingen af, hvilke keretajer der erhverves i perioden 2013 til hhv. 2015 og 2016,
hvor alle nye keretgjer skal opfylde Euronorm 6.

Men vi vurderer ikke, at tiltaget vil aandre kerselsomfanget og sterrelsen af den samlede bilpark navne-

veerdigt.

Skulle det ske, vil effekten desuden vaere meget kortvarig, da det ikke varer laenge, inden det bliver
obligatorisk for alle karetgjer at opfylde de nye miljokrav. Derudover er det sandsynligt, at en stigning i
salget af nye keretgjer ogsa vil gge antallet af aldre keretgjer, der kasseres.

Da tiltaget hgjest kan forventes at pavirke maengden af kgretgjer marginalt og formentlig ingen effekt
har pa traengslen, kategoriserer vi tiltaget til at have en ”lav effekt pr. kr.”
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Miljo (middel effekt pr. kr./kraever yderligere analyser) & Klima (lav effekt pr. kr.)

DCE (2012) vurderer, at effekten af at fremme Euronorm 6 er, at NOx-udledningerne reduceres med
2,7% i 2015 og 3,7% i 2017. Tiltaget pavirker ikke udledningen af partikler eller CO,. Dermed har tiltaget
ingen effekt pa klimaet, og derfor kategoriseres tiltaget til at give en ”lav effekt pr. kr.” i forhold til
klima.

Pa baggrund af Transportgkonomiske Enhedspriser, har vi opgjort vaerdien af NOx-reduktion ved tiltaget
for hhv. benzin- og dieseldrevne person- og varebiler.

Hvor stor effekt, man opnar pr. kr., vil afhaenge af fordelingen pa person- og varebiler, samt andelen af
personer, der uden tiltaget ville vaelge biler, der lever op til Euronorm 6.

Disse tal foreligger ikke umiddelbart, men vi vurderer, at det er mest sandsynligt, at tiltaget kan kate-
goriseres som ”"middel effekt pr. kr.” Men da denne vurdering er meget usikker, har vi ogsa kategorise-
ret tiltaget som “kraever yderligere analyser”.

Samfundsgkonomi (afkast 0-5%/kraever yderligere analyser)
Der eksisterer som naevnt ingen samfundsgkonomiske analyser af tiltaget.

Men da tiltaget ingen effekt har pa traengsel og klima, og da det offentlige omkostninger sandsynligvis
overstiger vaerdien af den reducerede luftforurening, vurderer vi, at afkastet er 0-5%.

Vi har dog samtidig kategoriseret tiltaget som “kraever yderligere analyser”, da grundlaget et tyndt.
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6.3 Tiltag 4.3 SCR-krav til tunge keretgjer

Overtyining | Trmngsel o Jwma | somundsokonomi
o I

Side 99

For tunge karetgjer (over 3.500 kg) har Euro-norm IV vaeret gaeldende siden 1. oktober 2006, og Euro-
norm V siden 1. oktober 2009.

For at imadekomme disse emissionskrav er SCR (eller tilsvarende teknologier) effektivt set et krav, alle-
rede i forbindelse med Euro-norm 1V, jf. Titan Lastvogne A/S (2013) og Miljgministeriet (2006). Ud fra
denne betragtning opfylder ca. halvdelen af den nationale bestand af busser og lastbiler i 2012 over
3.500 kg allerede forpligtelserne pr. lovkrav (egne beregninger baseret pa Danmarks Statistik (2013)).
Reelt kan der vaere tale om en endnu hgjere andel af keretgjer, der opfylder kravet.

Ud fra samme betragtning om, at alle keretgjer fra 2006 og frem er forsynet med SCR-teknologi (eller
tilsvarende), har Miljeministeriet (2006) udarbejdet en samfundsgkonomisk vurdering af at eftermontere
SCR pa tunge keretgjer argang 1999-2006 i 2009. Det er denne analyse, der danner baggrund for vurde-
ringerne nedenfor.

Fordi den eksisterende analyse antager, at ”SCR-kravet” gennemfares allerede i 2009, overvurderer ana-
lysen effekterne af at gennemfere ”SCR-kravet” i fx 2013. Efterhanden som arene gar, skrottes bilerne,
og bade driftsomkostningerne og miljegevinsterne falder set ift. basisscenariet. Den nuvaerende bestand
af tungekeretgjer, der er yngre end 2009, udger omkring 30% af den samlede vognpark.

Overflytning (o)
Tiltaget har ingen effekt, da tiltaget omhandler tunge keretgjer.

Traengsel (lav effekt pr. kr.)
”SCR-krav” til tunge keretajer vil ikke pavirke traengslen, jf. Traengselskommissionen (2013). Tiltaget er
derfor kategoriseret som ”lav effekt pr. kr.”.

Miljo (hoj effekt pr. kr.) & Klima (lav effekt pr. kr.)

Miljgministeriet (2006) estimerer, at ”SCR-krav” for tunge keretgjer giver en miljoeffekt pa ca. 1,7 mia.
kr. (nutidsvaerdi, samlet vaerdi af NOx, PM, CO og HC). Da tiltaget stort set er omkostningsfrit for det
offentlige, er tiltaget kategoriseret som ”hgj effekt pr. kr.” i forhold til milje - ogsa selv om gevinsterne
ved at gennemfgre tiltaget i fx 2013 er markant mindre end skennet i Miljgministeriet (2006).

Tiltaget har ikke nogen effekt pa CO,-udledningen.

Samfundsgkonomi (afkast 0-5%/afkast 5-10%)

Den eksisterende analyse af SCR pa tunge keretgjer finder, at tiltaget samlet koster ca. 1,5 mia. kr.
(nutidsveerdi, vaerdi af investering og driftsomkostninger), hvilket skal sammenholdes med miljggevin-
sten pa ca. 1,7 mia. kr. (nutidsvaerdi, samlet vaerdi af NOx, PM, CO og HC). Da de eldste keretgjer er
udskiftet, er afkastet ved at indfere SCR-krav mindre i dag. Vi kan ikke afggre, hvor meget mindre, og
har derfor kategoriseret tiltaget som ”afkast 0-5%/afkast 5-10%”.
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6.4 Tiltag 4.4 Varelevering uden for myldretiden

Overtyining | Trmngsel o Jma ] samfundsokonomi
o I

Side 100

Varelevering uden for myldretiden og saerligt i degnets ydertimer (tidlig morgen, sen aften) er attraktivt
for distributerer, da de kan komme hurtigere frem og udnytte deres materiel i flere af dggnets timer.

Grunden til, at det ikke allerede forekommer i hajere grad i dag, er, at stejen ved varelevering generer
mere om aftenen/natten, og at modtageren skal have mulighed for at modtage varerne uden for ab-
ningstid.

Der findes i dag udstyr (lastbiler, lifte, pallelaftere, etc.), der er stejdeempet og muligger levering i
ydertimerne, som opfylder gaeldende stgjkrav. Omkostningerne til stejdaempet udstyr og manglende
viden om mulige lasninger er de hyppigste grunde til, at varelevering ikke allerede forekommer i yder-
timerne.

Vi har vurderet potentialet i at flytte varelevering til ydertimerne, hvis der etableres en pulje, hvor
virksomhederne far daekket ca. 50% af meromkostningerne til stejdaempet udstyr.

Der eksisterer i dag begraenset viden om det samlede potentiale. Alle vurderinger er derfor behaeftet
med betydelig usikkerhed. Vi har derfor generelt vurderet, at tiltaget kraever yderligere analyser.

Overflytning (o)
Tiltaget pavirker ikke direkte privates transportmiddelvalg.

Traengsel (middel effekt pr. kr./kraever yderligere analyser)
Tiltaget vil flytte lastbilture fra myldretiden til ydertimerne.

Ud fra en samlet vurdering af omkostningerne for det offentlige pr. lastbil (ved 50% medfinansiering),
vurderer vi, at tiltaget har en ”middel effekt pr. kr.”, nar man tager hgjde for at, der maksimalt kan
flyttes to distributionsture pr. dag (en til tidlig morgen og en til sen aften).

Miljo (middel effekt pr. kr./kraever yderligere analyser) & Klima (lav effekt pr. kr./kraever yderlige-
re analyser)

Tiltaget vil medfare en reduktion i luftforureningen, da lastbilerne undgar kekersel i myldretiden. Vi
vurderer, at det giver en "middel effekt pr. kr.”

Effekten pa klima er vurderet til lav effekt pr. krone. Effekten er kategoriset lavere end effekten pa
miljeet, da lastbiler i forhold til personbiler pavirker luftforureningen relativt mere end klimaet.

Samfundsgkonomi (afkast 0-5%/kraever yderligere analyser)
I den samfundsgkonomiske vurdering indgar ogsa gevinsten for distributererne af, at de kan bruge deres
materiel mere. Samlet vurderinger vi, at det samfundsgkonomiske afkast er ”afkast 0-5%”.
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6.5 Tiltag 4.5 Citylogistik

Overtyning | trngsel o Jima____J samfundsokonomi
o ]

Side 100

| dette tiltag laves en logistikstruktur, hvor forretninger og virksomheder i bykernen far leveret varer
konsolideret fra forskellige virksomheder. Konsolideringen foregar, ved at leverandererne afleverer va-
rer pa en ny citygodsterminal lige uden for bykernen. Her bliver godset konsolideret og omlastet til elbi-
ler, der kgrer varerne det sidste stykke ind til slutmodtageren.

Der eksisterer i dag ikke nogen citygodsterminaler af denne type i Danmark. | udlandet (bl.a. Holland) er
der flere i drift.

Pa samme made som andre logistiktiltag er dette tiltag karakteriseret ved, at vaerdien ift. reduktion af
traengsel, milje/klima og samfundsgkonomi er afhaengig af, hvor mange varemodtagere, der vil deltage.
Jo flere varemodtagere, der deltager, jo mere kan godset konsolideres. Konsolideringen af godset er

den primaere arsag til projektets positive effekter, jf. Allan Larsen og Anders Vedsted Narrelund (2012).

Der har, trods detaljerede forundersggelser, se bl.a. Britta Gammelgaard (2012) og DTU (2012), ikke
vaeret nogen private virksomheder, som har valgt at investere i et Citylogistik-koncept. Vi tager dette
som et udtryk for, at investeringen i et Citylogistik-koncept ikke kan give et tilstraekkeligt afkast til at
dackke omkostningerne, ndr den samlede forretningsmaessige risiko indregnes. Dette er da ogsa erfarin-
ger fra mange af de udenlandske forseg med Citylogistik, jf. Tariq van Rooijena (2010).

Vi har vurderet tiltaget ved en overflytning af ca. 10% af godsmaengderne til en citylogistikterminal,
hvilket vi umiddelbart finder, er en optimistisk forudsaetning. Vi har brugt de enhedsvaerdier for byer,
da tiltaget alene har relevans i byomrader. Vi vurderet tiltaget som et forsggsprojekt.

Pa laengere sigt vil tiltaget vaere bedre malt pa bade traengsel, miljg, klima og samfundsgkonomi, hvis
det lykkes at tiltraekke nok forretninger til, at stordriftsfordelene kan udnyttes.

Da der er stor usikkerhed pa overflytningspotentialet, har vi generelt vurderet, at tiltaget kraever yder-
ligere analyser.

Overflytning (o)
Tiltaget er malrettet godstransport og vil derfor ikke have en direkte effekt pa overflytning fra bil til
kollektiv transport/cykel.

Traengsel (middel effekt pr. kr./kraever yderligere analyser)
Ved en overflytning af ca. 10% af godsmangderne til en citylogistikterminal vil antallet af ture med
lastbil og varebil reduceres med ca. 36.000 arligt, jf. Allan Larsen og Anders Vedsted Ngrrelund (2012).

Vi vurderer, at den samlede reduktion i trangslen kan kategoriseres til ”lav effekt pr. kr.” ved at sam-
menligne reduktionen i antallet af ture med det offentliges omkostninger ved at starte et 3-arigt for-
segsprojekt.

Ved en overflytning pa ca. 20% af godsmaengderne vil tiltaget kunne kategoriseres som “middel effekt
pr. kr.”.
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Miljo (middel effekt pr. kr./kraever yderligere analyser) &

Klima (lav effekt pr. krone/kraever yderligere analyser)
Vi har kategoriseret tiltagets effekt pa miljeet som ”middel effekt pr. kr.” pa baggrund af det sparede
antal kerte kilometer og taget hgjde for, at en raekke af turene vil blive erstattet af elvarebiler, der
forurener mindre.

Ifalge Allan Larsen og Anders Vedsted Ngrrelund (2012) vil et citylogistikkoncept i Kebenhavn ved en
overflytning af ca. 10% af godsmaengderne til en citylogistikterminal medfgre en CO,-reduktion pa ca.
400 kg. pr. dag — hvoraf ca. 100 kg i bidrag fra indre by og ca. 300 kg i bidrag fra den resterende del af
Storkebenhavn. Ud fra dette vurderer vi, at tiltaget giver ”lav effekt pr. kr.” i forhold til klima.

Samfundsgkonomi (afkast <0%/kraever yderligere analyser)

Ud over gevinster for miljg og klima er der saerligt gevinster i forbindelse med mindre stej og faerre (al-
vorlige) trafikuheld. Reduktionen i antallet af ture medferer en tidsbesparelse, men samtidig vil konso-

lideringen af godset medfere et gget tidsforbrug.

Samlet set vurderer vi, at tiltaget giver et negativt samfundsgkonomisk afkast.
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6.6 Tiltag 4.6 Gron byggelogistik

Overfytning Samfundsakonomi
o I I

Side 100

Tiltaget gar ud pa at konsolidere transporter af byggematerialer og jord til bygge- og anlaegsopgaver i
byen. Det har saledes mange lighedspunkter med tiltag 4.5.

Der er ikke materiale nok tilgaengeligt til, at vi kan klassificere tiltaget. Fordi det har mange ligheder
med Citylogistik, har vi derfor valgt at kategorisere det pa samme made som tiltag 4.5.

Generelt kraever det flere analyser, far man kan give til tilbundsgaende vurdering af tiltaget.
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6.7 Tiltag 4.7 Udbredelse af elbiler, brint og gaskeretajer

Overflytning samfundsokonomi

side 101 > | | | | | |

Effekten af at @ge anvendelsen af elbiler, brint og gas er vurderet i Energistyrelsen (2012). Det er disse
vurderinger, der ligger til grund for vores vurderinger.

Da der er stor forskel pa resultaterne for 2010 og 2020, praesenteres begge resultater nedenfor.

Overflytning (o)
Tiltaget har ingen effekt pa overflytningen fra bil til kollektiv trafik/cykel.

Traengsel (lav effekt pr. kr.)
Tiltaget har ingen effekt pa traengslen. Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”lav effekt pr. kr.”

Milje (lav/hej effekt pr. kr.), Klima (lav/hgj effekt pr. kr.) &

Samfundsgkonomi (afkast 0-5%/afkast 5-10%)
Pa basis af vurderingerne i Energistyrelsen (2012) har vi kategoriseret henholdsvis plug-in-hybrid, natur-
gas, brint og elbiler (biogas betragtes under tiltag 4.8).

Som det fremgar af tabel 45, er der stor forskel pa kategoriseringen af disse. Derudover er der forskel
pa, om man ser pa skennene for 2010 eller 2020.

Hvis man ser bort fra brint i 2010 er emissionerne (miljg og klima) generelt lavere end for konventionel-
le braendstoffer. Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”lav/hgj effekt pr. kr.” i forhold til bade miljg
og klima.

Ud fra vurderingerne i tabel 45 har vi kategoriseret tiltaget som ”afkast 0-5%/afkast 5-10%” i forhold til
samfundsgkonomi. Det skal understreges, at disse vurderinger er behaftet med usikkerhed, da
Energistyrelsen (2012) ikke opger det samfundsekonomiske afkast i % - men alene de samfundsgkonomi-
ske omkostninger pr. km.

Derudover knytter der sig samme problematik til alternativ anvendelse af naturgas som for biogas, jf.
tiltag 4.8.

Tabel 45: Kategorisering af tiltag ud fra Energistyrelsen (2012)

Teknologi (A Jwio  fwima______Jsamfundsokonomi
Plug-in Hybrid 2010 [ Y ——
2020 ________

Naturgas 2010 ! 1 |
2020 1 !
Brint 2010 ! | |

2020 I I
Elbi 2010 [ [ ——
2020 1
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6.8 Tiltag 4.8 @get anvendelse af biogas

Overtyining | Trmngsel e Jwma I samundsokonomi
o ]

Side 101

Effekten af at @ge anvendelsen af biogas er vurderet i Energistyrelsen (2012) og er desuden behandlet i
Klimakommissionen (2010). Energistyrelsen (2012) opger omkostninger og gevinster for bade 2010 og
2020.

Det er disse vurderinger, der danner baggrund for nedenstaende vurderinger.
Vurderingerne afhanger af, hvad man alternativt vil anvende biogas til.

| Energistyrelsen (2012) tager man ikke stillig til, at biogas er en begraenset ressource, der kan anvendes
til andre formal end i transportsektoren. Mens Klimakommissionen (2010) papeger, at det vil vaere bedre
at bruge biogassen som naturgaserstatning end at anvende den i transportsektoren.

Nedenfor redeggr vi for vurderingerne fra Energistyrelsen (2012). Men ud fra argumentationen i
Klimakommissionen (2010) har vi ogsa kategoriseret tiltaget som ”lav effekt pr. kr.” i forhold til milje og
klima samt ”negativt afkast” i forhold til samfundsgkonomi.

Overflytning (o)
Tiltaget har ingen effekt pa overflytningen mellem bil og kollektiv trafik/cykel.

Traengsel (lav effekt pr. kr.)
Tiltaget har ingen effekt pa traengslen. Derfor er tiltaget kategoriseret som ”lav effekt pr. kr.”

Miljo (lav/hgj effekt pr. kr.), Klima (lav/hgj effekt pr. kr.) og

Samfundsgkonomi (afkast <0%/afkast 5-10%)
| Tabel 46 har vi kategoriseret tiltaget ud fra Energistyrelsen (2012). Som det fremgar, afhanger konklu-
sionen af om man betragter nggletallene for 2010 eller 2020. Vurderingerne fra Energistyrelsen (2012)
indikerer at effekten i forhold til milje og klima er "middel/hgj effekt pr. kr.”, men ud fra ovennavnte
betragtninger har vi kategoriseret tiltaget som ”lav-hgj effekt pr. kr.” i forhold til bade miljg og klima.

Tilsvarende viser data fra Energistyrelsen (2012), at afkastet afhanger af, om man betragter 2010 eller
2020. Tallene fra Energistyrelsen (2012) indikerer, at det samfundsekonomiske afkast er ”afkast 0-
5%/afkast 5-10%”, men ud fra ovennaevnte kategoriserer vi tiltaget som ”afkast <0%/afkast 5-10%”.

Igen skal det understreges, at disse vurderinger er behaftet med usikkerhed, da Energistyrelsen (2012)
ikke opgar det samfundsgkonomiske afkast i % - men alene de samfundsgkonomiske omkostninger pr.
km.

Tabel 46: Kategorisering af tiltag ud fra Energistyrelsen (2012)

mio___Jkima________J samfundsokonomi
2010 I

2020
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6.9 Tiltag 4.9 Hastighedsregulering

overttyining | Trangset I Jwima | samfuncsokonom
- I ]

Side 102

Idéen er at saenke hastighedsgraensen for udvalgte strakninger i det taette bymiljo for at skabe et mere
attraktivt bymiljo og reducere skadesvirkninger (milje/uheld) af trafikken.

Tiltaget skal ses i sammenhang med tiltag 4.10.

Der findes ikke nogen analyser af det konkrete projekt. Vores vurderinger er derfor alene baseret pa en
kvalitativ vurdering af viden fra andre transportprojekter — herunder viden om, hvad der vejer tungest i
samfundsgkonomiske vurderinger.

Overflytning (+)
Tiltaget stiller bilen darligere i konkurrence med toget.

Trangsel (negativ effekt)
Tiltaget vil saeenke mobiliteten/fremkommeligheden for bilerne i det taette bymiljg.

Vi vurderer, at det alt andet lige vil @ge traengslen, selv om tiltaget skaber bedre forhold for fodgaenge-
re og cyklister, og selv om det vil fa nogle bilister til at bruge den kollektive trafik.

Pa den baggrund har vi kategoriseret tiltaget som ”negativ effekt” i forhold til traengsel.

Miljo (hoj effekt pr. kr.) & Klima (hgj effekt pr. kr.)

Det offentliges omkostninger ved at gennemfgre tiltaget vil vaere meget begraensede. Og da begraens-
ningerne for biltrafikken vil fa nogle bilister til at vaelge alternative transportformer (cykel, gang eller
kollektiv trafik) eller helt stoppe med at rejse, vil man opna en reduktion af luftforureningen og CO,-
udledningen.

Vi har derfor kategoriseret tiltaget som ”hgj effekt pr. krone” i forhold til bade milje og klima.

Samfundsgkonomi (afkast <0%)
Vi vurderer, at den ggede rejsetid for bilisterne vil veje sa tungt i en samfundsgkonomisk analyse af
tiltaget, at det samlede samfundsgkonomiske afkast vil vaere negativt.
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6.10 Tiltag 4.10 Attraktive byrum gennem reduktion af parkeringspladser

Overflytning Samfundsokonomi
Side 102 - N S -

Overflytning (+)
Tiltaget stiller bilen darligere i konkurrence med toget.

Traengsel (hgj effekt pr. kr.), Miljo (hoj effekt pr. kr.) & Klima (hej effekt pr. kr.)

Tiltaget har umiddelbart en positiv effekt pa traengsel, miljg og klima, da reduktionen i antal parke-
ringspladser vil fa nogle bilister til at fravaelge bilen og i stedet tage cyklen, kollektiv transport eller
stoppe med at rejse. Og da omkostningerne for det offentlige ved at nedlaegge parkeringspladser er
meget sma, er tiltaget kategoriseret som ”hgj effekt pr. kr.”

Samfundsgkonomi (kraever yderligere analyser)
Samfundsgkonomien kan ikke vurderes, da der ikke umiddelbart foreligger viden om veaerdisaetningen af
attraktive byrum.
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8 Bilag 1: Bruttoliste fra idékatalog

Kollektiv trafik

1
1
1
1
1
1
1
1
1

A4 A4 A4 A4 A4 a4 a4 a4 a4 4a A A A A A A A A A A A A A A A A

.1 Metroafgrening til Ny Ellebjerg (hgje anlaegsomkostninger)

.2 Ny metro over havneafsnittet (hgje anlaagsomkostninger)

.3 Styrket busservice (lave anlaagsomkostninger)

.4 Cykelparkering ved Kgbenhavn H (lave/moderate anlaegsomkostninger)

.5 Nye S-buslinjer (lave anlaegsomkostninger)

.6 Metroafgrening Flintholm-Redovre (hgje anlaegsomkostninger)

.7 Sammenhangende letbanenet (hgje anlaegsomkostninger)

.8 Nye og styrkede trafikale knudepunkter (moderate/hgje anlaegsomkostninger)

.9 Kapacitetsmaessige forbedringer for S-tog (moderate anlaesgsomkostninger)

.10 Vendespor ved Enghave st. (moderate anlaegsomkostninger)

.11 Flere laengere S-tog (moderate anlaagsomkostninger)

.12 Nyt "rer" (gennem indre by) (hoje anlaagsomkostninger)

.13 Automatisering af S-tog (hgje anlaagsomkostninger)

.14 S-tog til Roskilde (hgje anlaagsomkostninger)

.15 S-tog til Helsinger (heje anlaagsomkostninger)

.16 S-tog langs Helsinggrmotorvejen (haje anlaegsomkostninger)

.17 Forlaengelse af S-banen til Fredensborg (haje anlaagsomkostninger)

.18 Forlaengelse af Farumbanen med tilslutning til Hilleradbanen (hgje anlaagsomkostninger)
.19 Nyt regionaltogskoncept (Ring Syd) (moderate anlaeagsomkostninger)

.20 Flere laengere regionaltog (moderate anlaegsomkostninger)

.21 Forbedret togbetjening i @resundsregionen (hgje anlaagsomkostninger)

.22 Hastighedsopgradering af Sydbanen og Ringsted-Odense (haje anlaagsomkostninger)
.23 Parkér & Rejs og Kys & Ker (lave/moderate anlaagsomkostninger)

.24 Kapacitet pa Kgbenhavn H (lave/hgje anlaagsomkostninger)

.25 Forbedret S- og R-busnet (lave anlaegsomkostninger)

.26 Pendlerbusser til starre arbejdspladser (lave anlaegsomkostninger)

.27 Forbedring af lokalbanerne (moderate anlaegsomkostninger)

.28 Organisering af den kollektive trafik (lave omkostninger)

.29 Koncepter for knudepunkter og park and ride-anleeg (lave omkostninger)

.30 Tvaergaende trafikinformation og billetter (lave anlaegsomkostninger)

.31 Cykler i kombination med kollektiv trafik (lave/moderate anlaagsomkostninger)

.32 Mere attraktive stationer og busstoppesteder (lave/moderate anlaagsomkostninger)
.33 Busfremkommelighedstiltag: Bus Rapid Transit +Way (lave/moderate anlaagsomkostninger)
.34 Takster og takststrukturer i den kollektive trafik (vi vurderer: lave omkostninger)

.35 @get fokus pa stationsnaerhedsprincippet (vi vurderer: lave omkostninger)

Vejtrafik

2.1 Forlaengelse af den statslige cykelpulje (lave/moderate omkostninger)

2.2 Etablering af strategisk cykelnet (lave/moderate omkostninger)

2.3 Bedre cykelinfrastruktur pa strakninger med mange cyklister (lave/moderate omkostninger)

2.4 Bedre cykelinfrastruktur til stationer (lave/moderate omkostninger)

2.5 Bedre og sikre cykelforhold ved skoler (lave/moderate omkostninger)
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2.6 Bedre cykelparkering i de taette byrum (lave/moderate omkostninger)

2.7 Bedre planlaegning af vejarbejder mv. (lave omkostninger)

2.8 Hurtigere respons ved handelser (lave omkostninger)

2.9 Bedre tilsyn med kantstensparkering (lave omkostninger)

2.10 Analyse af vejbestyrelsesforhold (lave omkostninger)

2.11 Kommunalt fokus pa fremkommelighed pa vejnettet, herunder Ring 2 (lave/moderate omkostninger)
2.12 Havnetunnel gst om Kebenhavn (hgje omkostninger)

2.13 Busfremkommelighedsnet (lave/moderate omkostninger)

2.14 Taxaer i busspor (lave omkostninger)

2.15 Karsel i nedspor pa Motorring 3 (lave/moderate omkostninger)

2.16 Udbygning af Ring 4 (moderate/hgje omkostninger)

2.17 Udbygning af de vestlige ringkorridorer (Ring 5, Ring 5%2, Ring 6) (haje omkostninger)
2.18 Forlaengelse og udvidelse af Hilleradmotorvejen (hgje anlaegsomkostninger)

2.19 Lesning ved Kege Bugt korridoren (hgje anlaegsomkostninger)

2.20 Ny fjordforbindelse ved Frederikssund (hgje anlaegsomkostninger)

2.21 Supercykelstitilkoblinger (vi vurderer: lave anlaegsomkostninger)

2.22 Park and bike-terminaler (vi vurderer: lave anlaagsomkostninger)

2.23 Udvidelse af Kege Bugt Motorvejen (hgje anlaegsomkostninger)

2.24 Udvidelse af Helsinggrmotorvejen (hgje anlaegsomkostninger)

2.25 Anlaeg af Frederikssundmotorvejen (hgje anlaegsomkostninger)

2.26 Kersel i ngdspor (lave/moderate omkostninger)

2.27 Fokus pa udbedring af mindre traengselspletter (lave/moderate omkostninger)

2.28 Samkerselsbaner (moderate omkostninger)

2.29 Vendbare vognbaner (moderate omkostninger)

2.30 Rampedosering (moderate omkostninger)

2.31 Motorvej til Naestved (hgje anlaagsomkostninger)

2.32 Motorvej til Kalundborg (haje anlaegsomkostninger)

2.33 Analyse af traengselsproblemer pa centrale forbindelsesveje mellem de starre sjallandske byer og motorvejsnettet (hgje an-
laegsomkostninger)

2.34 Optimering af signaler pa tvaers af vejbestyrelser i hovedstadsomradet (lave omkostninger)
2.35 Bilsystem i centrum af hovedstaden (lave/moderate omkostninger)

2.36 Tiltag rettet mod delebiler (lave/moderate omkostninger)

2.37 @get samkarsel gennem mobilapps (lave omkostninger)

2.38 Samkgrselsbaner og forbeholdte parkeringsbaner (lave omkostninger)

2.39 Samkersel i taxier (lave omkostninger)

2.40 Brug af delebiler til samkgrsel i mindre byer (lave omkostninger)

2.41 Nyt by- og pendlercykelsystem (lave omkostninger)

2.42 Fremme af cyklisme gennem kampagner mv. (lave omkostninger)

2.43 Cykelvenlige arbejdspladser gennem badefaciliteter og cykelsmed (lave omkostninger)
2.44 Mere viden om cykeltrafik (lave omkostninger)

2.45 Udvikling af et samlet informationssystem (mobilapp) pa tvaers af kollektiv transport, cykler, delebiler, samkarsel mv. (lave
omkostninger)

2.46 Analyse af potentialet for mobility management (lave/moderate omkostninger)

2.47 Indfarelse af landsdakkende roadpricing baseret pa GNSS-teknologi (behandles under 3.20. Vi vurderer: hgje omkostninger).

Finansiering

3.1 Bidrag fra private grundejere og udviklingsselskaber samt offentlige myndigheder

3.2 Offentlig medfinansiering fra eget grundskyld og skatter som felge af infrastrukturinvesteringer, der skaber jordvaerdistigninger
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3.3 Salg af offentlige aktiver som arealer og selskaber

3.4 Generel forhgjelse af P-betalingen

3.5 Udvidelse af P-zonerne til inden for Ring 2-snittet

3.6 Andret parkeringstakststruktur i spidstimerne mhp. reduktion af trangslen
3.7 Inddragelse af ikkekommunale parkeringspladser

3.8 Forhgjelse af beboerlicensbetalingen

3.9 Brugerbetaling pa (sterre) infrastrukturanlaeg

3.10 @gede takster i den kollektive trafik

3.11 OPP

3.12 Privat medfinansiering

3.13 Afskaffelse af befordringsfradraget

3.14 @get ejendomsbeskatning af private parkeringspladser

3.15 Indkomstbeskatning af fri parkering pa arbejdspladsen

3.16 Betaling for bygnings- og ledningsarbejders optagelse af vejkapacitet
3.17 Andring og foragelse af registreringsafgiften

3.18 Andring af kerselsgodtgerelse

3.19 Skattefritagelse for arbejdsgiverbetalte pendlercykler

3.20 Indfarsel af landsdaekkende roadpricing baseret pa GNSS-teknologi

Trafikkens miljeforbedringer

4.1 Udvidelse af eksisterende miljezoner (person- og varebiler)
4.2 Fremme Euronorm 6

4.3 SCR-krav til tunge keretajer

4.4 Varelevering uden for myldretiden

4.5 Citylogistik

4.6 Gron byggelogistik

4.7 Udbredelse af elbiler, brint og gaskeretajer

4.8 @get anvendelse af biogas

4.9 Hastighedsregulering

4.10 Attraktive byrum gennem reduktion af parkeringspladser
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