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Baggrundsnotat Gkonomi og Miljo 2021:
Beskatning af privatbilisme
Opgorelse af eksterne omkostninger
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Formalet med notatet er at praesentere, hvordan de eksterne omkostninger i forbindelse
med ulykker, treengsel, udledning af CO,, anden luftforurening, stej og slitage af
infrastruktur opgeres, og hvordan de forventes at udvikle sig frem mod 2030. Veerdierne
anvendes i De gkonomiske Rads formandskab (2021a) til dels at kvantificere starrelsen
af de forskellige eksterne effekter forbundet med karsel i personbil og dels til at fastsaette
den optimale afgift pa bilkarsel. Ud over effekter p4 mennesker og klima, er der ogsa
effekter pa miljo. Skader pa miljg og natur er ikke medtaget i denne opgerelse, hvilket
skyldes stor usikkerhed omkring den gkonomiske starrelsesorden, nar natur og miljo
pavirkes af luftforurening, stgj mv.

De marginale eksterne omkostninger er tidligere opgjort i De @konomiske Rads
formandskab (2013) og (2018). Opggrelserne adskiller sig fra hinanden og til De
Jkonomiske Rads formandskab (2021a) pa forskellige punkter, jf. tabel 1.

Tabel 1: Opggrelse af de eksterne omkostninger ved privatbilisme opgjort i De
@konomiske Rads formandskab (2021a) og tidligere rapporter.

De @konomiske Rads | De @konomiske Rads | De Jkonomiske
formandskab (2013) | formandskab (2018) | Rads formandskab
(2021a)
Ulykker Egen opgorelse Opdatering af De | Opdatering af De
Jkonomiske  Rads | Fkonomiske  Rads
formandskab (2013) | formandskab (2018)
Treengsel Fosgerau og Jensen | Fosgerau og Jensen | Egen opgerelse
(2011). (2011).




Udledning af
CO:

Marginal
reduktionsomkostning
ved at leve op til
forpligtelsen i ikke-
kvotesektoren pa 350
kr. pr. ton CO>

Marginal
reduktionsomkostning
ved at leve op til
forpligtelsen i ikke-
kvotesektoren pa 117
kr. pr. ton CO>

Skyggepris pa 1.200
kr. pr. ton COs, jf. De
Jkonomiske  Rads
formandskab
(2021b)

Anden DTU Transport (2010) | DTU og Cowi (2017) | DTU og Cowi (2021)

luftforurening

Stoj DTU Transport (2010) | DTU og Cowi (2017) | DTU og Cowi (2021)
og De Okonomiske | og De Okonomiske | og De Qkonomiske
Rads formandskab | Rads formandskab | Rads formandskab
(2011) (2011) (2011)

Slitage af | DTU Transport (2010) | DTU og Cowi (2017) | DTU og Cowi (2021)

infrastruktur

De marginale eksterne omkostninger anvendt i De @konomiske Ra&ds formandskab
(2021a) for 2030 er opsummeret i tabel 2.

Tabel 2: Marginale eksterne omkostninger i 2030

Luftforu-

Stoj rening Klima Ulykker Slitage Traengsel Samlet
Benzin Land 0,01 0,02 0,17 0,15 0,01 0,27 0,44
By 0,11 0,09 0,17 0,95 0,01 0,63 1,79
Diesel Land 0,01 0,08 0,16 0,15 0,01 0,27 0,52
By 0,11 0,22 0,16 0,95 0,01 0,63 1,92
El Land 0,01 0,01 0,00 0,16 0,01 0,27 0,46
By 0,04 0,01 0,00 0,96 0,01 0,63 1,65

Anm: Marginale eksterne omkostninger for 2030 er opgjort i 2019-priser. Traengselsafgifterne varierer pa
tveers af de geografiske zoner, og hvorvidt karslen foregar i eller uden for myldretid. | tabellen er der
angivet den gennemsnitlige, karselsomfangsveegtede afgift for kersel fra henholdsvis by- og
landzoner. Derudover varierer ulykkesomkostningerne med bilens veegt. | tabellen er der angivet et
fladt gennemsnit over alle biler.

Kilde: DTU og COWI (2021), De @konomiske Rads formandskab (2011) og (2021b) og egne beregninger.

| det folgende er opgorelsesmetoden og niveauer samt enhedspriser for

eksternaliteterne ulykker, luftforurening, COz, stgj, treengsel og slitage beskrevet.



1 Ulykker

Opgorelsen af de marginale eksterne ulykkesomkostninger er foretaget i De
@konomiske Rads formandskab (2013) og (2018) samt af DTU og COWI (2021) i de
transportekonomiske enhedspriser, jf. tabel 3.

Tabel 3: Marginale eksterne ulykkesomkostninger for 2030

Marginale eksterne De De De DTU og
ulykkesomkostning, gkonomiske gkonomiske | gkonomiske | COWI (2021)
kr. pr. km. i 2019- Réds Réads Réads for 2030
priser formandskab | formandskab | formandskab

(2021a) (2018) (2013)
Gennemsnits- 0,26 0,09 0,08 0,35
omkostninger
Land 0,15 0,01 0,23
By 0,95 0,31 0,52

Anm.: | forbindelse med udarbejdelse af De @konomiske Rads formandskab (2018) blev der foretaget et par
opdateringer af de marginale eksterne omkostninger fra opgarelsen i De @konomiske Rads formandskab
(2013). Dels blev der taget hgjde for et fald i risikoen for ulykker pr. kart km, der var sket siden 2013 og dels
blev der taget hgjde for en ny anbefalet veerdi af statistisk liv pd 32 mio. kr. De @konomiske Rads
formandskab (2016).

Hvis man ser pa de to tidligere opggarelser fra De @konomiske Rads formandskab (2013)
og (2018), er der stor forskel i de marginale eksterne ulykkesomkostninger i forhold til
bade DTU og COWI (2021) og De @konomiske Rads formandskab (2021a), jf. tabel 2.
En del af forskellen skyldes, at der i de tidligere beregninger i De @konomiske Rads
formandskab (2013) og (2018) og i tidligere opgarelse fra DTU og Cowi, har veeret
anvendt ulykkesdata baseret pa oplysninger om indrapporterede ulykker registreret af
politiet, hvilket er et underestimat. Det samlede antal personskader i forbindelse med
trafikuheld er dog ca. ti gange starre, hvilket der er taget hgjde for i udregningen af de
transportekonomiske enhedspriser, jf. DTU og COWI (2021). Der er ikke korrigeret i
antallet af draebte, men alvorligt tilskadekomne antages at vaere underrapporteret med
en faktor 2,23 og lettere tilskadekomne med en faktor 10,38, jf. DTU og COWI (2021). |
De @konomiske Rads formandskab (2021a) tages der ogsa hgjde for dette. Dette er
ogsé den primaere grund til at estimaterne anvendt i De @konomiske Rads formandskab
(2021a) er hgjere end estimaterne fra De @konomiske Rads formandskab (2013) og
(2018).

En forskel mellem DTU og Cowi (2021) og rapporter fra De @konomiske Rads
formandskab er, at der i rapporterne fra De Jkonomiske Rads formandskab korrigeres i
de marginale eksterne ulykkesomkostninger i forhold til bilernes veegt. Udenlandske
undersggelser har papeget, at den marginale eksterne omkostning ved ulykker kan veere
starre for store, tunge biler end den er for mindre, lette biler, jf. Anderson og Auffhammer
(2011) og Hultkrantz og Lindberg (2011). Denne skelnen betyder, at en stigning i veegten



pa 100 kg @ger den eksterne marginale ulykkesomkostning med 0,007 kr. per km.
Differentiering efter vaegt har en saerlig betydning i forhold til analyserne i de @konomiske
Rads formandskab (2021a), idet der kommer flere elbiler, som per definition er tungere
end konventionelle biler grundet et tungt batteri.

En anden forskel er, at der har vaeret anvendt forskellige vaerdier for "risiko for uheld”.
Bag DTU og COWI (2021) ligger ulykkesdata fra 2009, mens ulykkesdata fra De
@Jkonomiske Rads formandskab (2018) er fra 2016 og for De @konomiske Rads
formandskab (2021a) er fra 2019.

Energistyrelsen (2021) forventer, at trafikmaengden gges frem mod 2030. Flere biler pa
vejene vil — afhaengigt af fremtidige investeringer i infrastrukturen — formodentlig
reducere ulykkesrisikoen pr. kilometer, jf. Vejdirektoratet (2017). Derfor fremskrives de
marginale eksterne omkostninger for ulykker i De @konomiske Réads formandskab
(2021a) med forventninger om et fald i maengden af ulykker fra 2018 til 2030, dvs. en
negativ risikoelasticitet. Grundet den negative risikoelasticitet, falder de gennemsnitlige
marginale eksterne omkostninger ved ulykker fra 0,27 kr. pr. km i 2020 til 0,26 kr. pr. km
i 2030 — i 2019-priser.

Dette er en forskel i forhold til De @konomiske Rads formandskab (2018), hvor man
antog, at de marginale eksterne omkostninger i 2030 var de samme som i dag.
Baggrunden var, at de vigtigste effekter i form af traeengsel og ulykker udvikler sig i modsat
retning ved stigende trafikmaengde. Man antog derfor, at sendringerne i de marginale
eksterne omkostninger ved traengsel og ulykker udlignede hinanden. Dette antages ikke
i De @konomiske Rads formandskab (2021a), da der netop er fokus pa regulering af
traengslen.

De marginale eksterne effekter pa landet for ulykker beregnes i DTU og Cowi (2021) i
forhold til fordelingen af karte kilometer mellem land og by pa 59,5 pct. pa landet og 40,5
pct. i byen. Fordelingen af korte kilometer mellem land og by er i modelsystemet til
kapitlet pa 77,5 pct. pa landet og 32,5 pct. i byen. Det betyder, at DTU og Cowi (2021)
far en hgjere vaegtet marginalomkostning end der regnes med i modelsystemet til De
Jkonomiske Rads formandskab (2021a). Derfor justeres marginalomkostningerne
anvendt i De @konomiske Rads formandskab (2021a) med forholdet mellem den her
anvendte fordeling mellem land og by og fordelingen i DTU og Cowi (2021):

' Differentiering af ulykkesafgifter efter vaegt pa bilen blev beregnet i De @konomiske Rads formandskab (2013). Her fandt
man, at en stigning i vaegten pa 100 kg eger den marginale eksterne ulykkesomkostning med 0,004 kr. pr. km. Forskellen
til De @konomiske Rads formandskab (2018) skyldes en lavere vaerdi af statistiks liv veerdi anvendt i De @konomiske
Ré&ds formandskab (2013).



2 Anden luftforurening end CO2

Der skelnes mellem luftforurenende stoffer og drivhusgasser. Luftforurenende stoffer er
direkte giftige og skadelige, nar de for eksempel indandes af mennesker eller udledes
til naturen. Drivhusgasserne bidrager til den globale opvarmning, og udger et problem i
forhold til klimaet. | det falgende behandles de luftforurenende stoffer.

De eksterne omkostninger ved luftforurening bestar dels af de sundhedsskadelige
omkostninger for mennesker og dels af omkostninger pa miljg. Beregningspriserne
daekker udelukkende sundhedseffekter. Luftforurening relateret til bilkarsel, dsekker
emissioner fra partikler, nitrogenoxider (NOx), svovldioxid (SOz), kulilte (CO) og kulbrinter
(HC). Luftforureningen stammer primeert fra ufuldstaendig forbraending i motoren og
udledes via udstgdningen. Omkostningerne er generelt stgrre i byer end pa landet, da
flere mennesker er eksponeret for forureningen i byerne.

| De Gkonomiske Rads formandskab (2021a) anvendes de marginale eksterne
omkostninger fra DTU og Cowi (2021), jf. tabel 4.

Tabel 4. Marginale eksterne omkostninger for luftforurening i 2019 priser

Geografisk differentiering | Drivmiddel ﬁ)?‘ﬁg%reufgr:ﬁgsﬁpsg fi?r:]ZOSO
Benzin 0,09
By Diesel 0,22
El 0,01
Benzin 0,02
Land Diesel 0,08
El 0,01

Kilde: DTU og Cowi (2021).

Enhedsveerdierne for de marginale eksterne omkostninger er udtryk for gennemsnitlige
betragtninger og deekker over vaesentlige variationer som faglge af eksempelvis geografi,
tidspunkt pa dagen og koretogjets miljgstandard. Der skelnes i opgarelsen her
udelukkende mellem drivmidler og geografi (by og land). Derudover deekker
luftforurening kun over emissionerne NOy, SO, og partikler (PMzs). Der indgar ikke
omkostninger for HC og CO. Begge har veeret med i tidligere ars opgerelser fra DTU og
Cowi, men har udgjort en forsvindende lille andel. Emissionerne deekker generelt over
emission i forbindelse med udstedning, men for PM2 5 ogsa over emissioner i forbindelse
med vej, deek og bremser, jf. DTU og Cowi (2021). Der kan yderligere veere forskelle i
forhold til f.eks. karselsadfeerd og bilens alder, hvilket der ikke tages hgjde for i analysen.



3 COz-udledning

| De gkonomiske Rads formandskab (2021b) er de marginale reduktionsomkostninger
for udledning af CO2 i Danmark beregnet givet den fgrte klimapolitik. Denne er blevet
beregnet til 1.200 kr. pr. ton CO2 i 2030. Ved anvendelse af denne er fundet frem til, at
den gennemsnitlige marginale eksterne omkostning ved CO»-udledning for benzinbiler
er 0,17 kr. pr. km. i 2019-priser og for diesel pa 0,16 kr. pr. km.

For elbiler saettes udledningen i 2030 til O kr. pr. km, da det antages at alt el produceres
som gren el i 2030. COz udledningen ved produktion af batteri/karosseri medtages ikke,
da det produceres udenlands og i den kvoteregulerede sektor.

| De Dkonomiske Rads formandskab (2018) blev den marginale eksterne omkostning
ved udledning af CO. baseret pa reduktionsomkostningen ved at na det internationalt
aftalte mal for udledningen i ikke-kvotesektoren. Derfor blev der taget udgangspunkt i
den marginale reduktionsomkostning ved at leve op til det danske 2030-mal i ikke-
kvotesektoren, som blev opgjort til 117 kr. pr. ton CO.. Det svarer til, at den marginale
eksterne omkostning ved CO»-udledning for benzinbiler var 0,02 kr. pr. km. i 2019-priser.

4 Stoj

Trafik er en vaesentlig kilde til stgj. Stej fra kersel har en generel generende effekt.
Herudover menes stgj ogsa at kunne pavirke sundheden pa bade kort og lang sigt. De
kortsigtede effekter er f.eks. irritation, sevnforstyrrelser og koncentrationsbesveer, hvilket
farer til forringet livskvalitet og fysiologisk stress. Heraf opstar risikoen for langsigtede
helbredseffekter i form af f.eks. hjertekarsygdomme, jf. WHO (2018).

Geneomkostningerne kan beregnes ud fra estimerede betalingsviljer for at undga stej.
Da langt de fleste mennesker foretraekker stilhed og fraveer af trafikrelateret stgj, vil der
veere en tendens til, at priserne for boliger med trafikstgj, er lavere end for tilsvarende
boliger, hvor der ikke er trafikstej. Dermed kan forskelle i boligpriser, der kan henfgres
til trafikstgj, opfattes som et udtryk for betalingsvilligheden for at undga
geneomkostninger ved trafikstgj. Den dokumenterede skadesvirkning indtreeffer forst
ved stajniveauer hgjere end 50 decibel, som ogsa typisk vil vaere i et byomrade. Det er
derfor ikke for alle karte kilometer, der er en skadesvirkning af vejstajen, og dermed ikke
en marginalomkostning af den eksterne effekt.

Ud over, at der karer flere biler i byomraderne, bor der ogsa flere mennesker. Derfor er
omkostningerne ved staj 0ogsa starre for karsel i byer end pa landet, idet flere mennesker
er eksponeret for stajen i byerne end det er tilfeeldet pa landet.

Et bud pa de marginale eksterne omkostninger ved stgj kan findes i de
transportekonomiske enhedspriser, jf. DTU og Cowi (2021). Her ligger en opdeling pa
land og by, som afspejler, dels at der er forskelle pa by og land i forhold til hvor mange
individer, der pavirkes af staj, og dels at stgjniveauet er forskelligt.



Den samlede omkostning fra stgj er opgjort til 2,1 mia. kr. pr. ar (2010-priser), jf. De
@Jkonomiske Rads formandskab (2011). Det er imidlertid noget lavere end den opgerelse
pa 3,5 mia. kr. arligt (2010-priser), der ligger til grund for enhedspriserne jf. DTU og Cowi
(2021) og Transportministeriet (2010). Den lavere omkostning i De @konomiske Rads
formandskab (2011) skyldes en nedjustering af effekten af vejstaj pa areforkalkning i
hjertet, som er halveret i forhold til tidligere. Desuden har eendrede behandlingsmetoder
betydet, at flere personer behandles ambulant, og fserre personer dor af
hjertekarsygdomme nu i forhold til for 10 &r siden. Da antallet af for tidligt dede forarsager
storstedelen af omkostningerne i begge analyser af helbredseffekter, har disse
justeringer stor betydning for resultatet.

For at tage hgjde for de reducerede helbredsomkostninger justeres enhedspriserne for
de marginale eksterne stgjomkostninger med forholdet mellem opgerelsen fra De
Jkonomiske Rads formandskab (2011) og DTU og Cowi (2021). Herved fas de
marginale eksterne omkostninger ved stgj i byerne til 0,11 kr. pr. km for benzin- og
dieseldrevne personbiler og 0,04 kr. pr. km i 2030 for elbiler (2019-priser). Uden for
byomraderne er den marginale eksterne stgjomkostning under 0,01 kr. pr. km for alle
personbiltyper, da faerre mennesker er eksponeret for stajen her. Elbiler har saledes
lavere marginale eksterne stajomkostninger i byerne. Det skyldes, at det er ved lave
hastigheder samt under accelererende karsel (typisk for karsel i byomrader), at elbiler
stejer mindre end andre personbiler. Ved hgjere hastigheder er det deekstajen, der bliver
dominerende, og her er elbiler derfor ikke meget forskellige fra benzin- og dieselbiler.

Karselsomfanget frem mod 2030 forventes at stige med ca. 2 pct. pr. ar, jf. bla.
Energistyrelsen (2021). Sammenhaengen mellem trafikmeengden og stej er relativt
simpel. En fordobling af trafikmaengden svarer til en stigning i stajen pa 3 decibel
uafhaengigt af den initiale trafikmaengde, jf. Nilsson og Stenman (2007). Der skal séledes
en forholdsvis stor stigning i trafikmaengden til, for at fa stejen til at stige markant pa
starre veje, som i forvejen er trafikeret, mens det modsatte er tilfaeldet for sma ikke-
trafikerede veje. Men alt andet lige, vil en stigning i kerselsomfanget resultere i mere
stgj. Omvendt kan man ogsa forvente, at en stigning i kerselsomfanget vil fare til mere
treengsel og deraf lavere hastighed. En lavere hastighed resulterer i mindre stgj.
Ligeledes kan det ogsa forventes, at der i 2030 vil vaere sket yderligere stajreducerende
foranstaltninger — sa som stgjreducerende beleegning samt stgjvaern langs veje og i
boliger. Grundet disse modsatrettede effekter antages det, at de marginale eksterne
omkostninger ved stoj i 2030 er de samme som i dag. Det antages séledes at
aendringerne i de marginale eksterne omkostninger ved stgj forarsaget af stigningen i
trafik og teknologisk udvikling i form af stgjreducerende tiltag udligner hinanden.



5 Traengsel

En opgarelse af de marginale eksterne traengselsomkostninger maler grundlaeggende
veerdien af det ggede tidstab for andre bilister, nar én bilist karer en kilometer mere. Det
er altsa veaerdien af den eksterne effekt, bilisten pafgrer de andre bilister. Er der f.eks.
1.000 bilister pa en vej, vil de alle pafere hinanden den samme marginale
traengselsomkostning, mens den marginale traengselsomkostning for alle bilister vil vaere
lavere, hvis der kun var 50 bilister pa vejen. Treengselstiden for bade husholdningen
samt for de andre bilister pa ruten sendrer sig med karselsomfanget. Det vil sige, nér der
f.eks. kommer flere biler, bliver traengselstiden alt andet lige starre —bade for den enkelte
billist, mens ogsa for alle andre som karer pa den givne rute. Det vil sige, at de marginale
(eksterne) treengselsomkostninger er dynamiske af natur, hvorfor det vil veere
problematisk udelukkende at anvende enhedspriser i situationer, hvor man ved en
andring vil forvente, at karselsomfanget eendrer sig og deraf i traengselstider. Derudover
er karselsomfang og traengsel forskelligt mellem bade geografiske omrader og mellem
forskellige tidspunkter, dvs. der er mere traengsel nogle steder i byen end det typisk er
tilfaeldet pa landet, og der er mere treengsel i myldretiden end uden for myldretiden. | De
gkonomiske Rads formandskab (2018) anvendtes enhedspriser fra Fosgerau og Jensen
(2011).

| De gkonomiske Rads formandskab (2021a) beregnes nye traengselsomkostninger, der
differentieres mellem i og uden for myldretid og mellem 900 geografiske zoner i
Danmark, jf. Dokumentationsnotat pa De Okonomiske R&ds hjemmeside om
modelsystemet.

De eksterne omkostninger ved traengsel er hgjere i DTU og Cowi (2021) end i De
JOkonomiske Rads formandskab (2018), mens traengselsomkostningerne i De
Jkonomiske Rads formandskab (2021a) varierer ikke bare over land og by, men over
900 forskellige zoner samt mellem i og uden for myldretid,

6 Slitage

Der er eksterne omkostninger ved karsel pa vejene pa grund af slitage af
vejbeleegningen. | de marginale eksterne omkostninger opgjort af DTU og COWI (2021)
medregnes kun omkostninger, der haenger sammen med karslen (f.eks. reparation af
eksisterende veje), mens der ses bort fra omkostninger til vedligehold, der er vurderet at
veere uafhaengige af karsel (f.eks. snerydning og belysning). Ligeledes er udgifter til
anlaeg af ny infrastruktur heller ikke medregnet. De marginale eksterne omkostninger
ved slitage af infrastruktur vurderes at veere ens for alle personbiler uanset
breendstoftype og lokalitet og er 0,01 kr. pr. km.

| princippet varierer slitage af vejene med bilens vaegt, men det er hovedsagligt forskelle
mellem personbiler og lastbiler/busser, som forarsager dette. Derfor ses der i denne
sammenhaeng bort fra eventuelle forskelle i slitage mellem forskellige biler.
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