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Abstrakt

Fra 1. januar 2025 blev der indfgrt kerselsafhaengige afgifter for lastbiler pa danske veje. Der diskuteres om noget
lignende skal indfgres for personbiler og andre lette kgretgjer. Som led i en beslutningsproces skal en reekke forskellige
konsekvenser afdeekkes, sa beslutningstagerne far de rigtige input til dels at fastlaegge, hvordan et karselsafgiftssystem
skal indrettes og dels s& konsekvenserne for bilisterne, miljg, klima, treengsel, samfundsgkonomi og statsfinanser mv.
bliver klarlagt. Artiklen gennemgar behovet for de forskellige analysevaerktgjer, der vil opsta, nar/hvis der kommer en
politisk beslutning om at undersage indretning og konsekvenser af karselsafgifter for personbiler. Der ses pa, hvordan
indretningen — designet — af karselsafgiftssystemet stiller nogle behov, og der ses pa, hvilke effekter det er ngdvendigt at
fa belyst.

Overordnet konkluderes, at de eksisterende modelvaerktgjer (inkl. allerede planlagte opdateringer) med nogen tilpasning
og nogle supplerende far- og efterberegninger kan belyse de fleste af de relevante spargsmal. Nogle vinkler som f.eks.
anvendelse af provenu, nogle fordelingseffekter og hvordan kgrselsafgifter og provenuanvendelse pavirker bilvalget vil
kraeve udvikling af supplerende analyseveerktgjer.

Indledning

Fra 1. januar 2025 blev der indfgrt kerselsafhaengige afgifter for lastbiler pa sterstedelen af statsvejnettet og dele af det
kommunale vejnet. Der diskuteres om noget lignende skal indfgres for personbiler og andre lette karetgjer. Som led i en
beslutningsproces skal en raekke forskellige konsekvenser afdaekkes, sa beslutningstagerne far de rigtige input til dels af
fastlaegge, hvordan et karselsafgiftssystem skal indrettes, og dels sa konsekvenserne for bilisterne, miljg, klima,
treengsel, samfundsgkonomi og statsfinanser mv. bliver klarlagt.

Der foreligger ikke nogen politisk beslutning om at igangsaette undersggelser, men den dag en politisk forespargsel
kommer, er det vigtigt at have de rette analyseveerktgjer pa plads. Artiklen har fokus pa udvalgte dele af dette og tager
afsaet i den rolle som Vejdirektoratet eventuelt kommer til at spille i et fremtidigt analysearbejde. Den fokuserer derfor pa
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forhold, der er relevante for, at Vejdirektoratet kan beregne trafikale effekter og de deraf afledte effekter for
samfundsgkonomi og eksternaliteter (luftforurening, stgj, CO,, uheld og andet). Andre forhold, der er relevante for en
samlet analyse af karselsafgifter som fx tekniske forhold eller organisering, berarer vi ikke i denne analyse.

Vi har delt de forskellige elementer i en analyse af kerselsafgifter ind i to dele:

1 Design. Det vil sige de elementer der definerer, hvordan afgiftssystemet er sammensat (hvilke karetgjer betaler,
hvilke veje er afgiftsbelagt, hvor hgje er priserne og hvordan er de differentieret mv.), og som skal veere fastlagt for
man kan beregne effekter. Det samlede design kalder vi ogsa for kerselsafgiftssystemet.

2 Effekter. Hvad er konsekvenserne af karselsafgifterne for trafik, skonomi, miljg mv.

| denne artikel beskriver vi de elementer, der indgar under de to hovedoverskrifter. Dertil integreres diskussionen af
modelleringen som veerktgj i gennemgangen af dels design og dels effekter.

Nar vi i dette notat omtaler karselsafgifter, kan det daeekke over en raekke forskellige former for karselsafgifter. Generelt
geelder, at den primaere betaling enten sker efter tidsforbrug, kerte km eller ved passage af bestemte steder, se tabel 1.
Sekundeert kan systemer differentieres efter tidspunkt, geografi og biltype (veegt, drivmiddel, emissioner).

Tabel 1 Typer af kgrselsafgiftssystemer

Primaer betaling Tidsforbrug Distance Passage

(fx pr. minut/dag)

Mulig differentiering Tidspunkt Tidspunkt Tidspunkt
Geografi Geografi (Geografi')
Biltype Biltype Biltype
Eksempler Ingen praktiske Karselsafgifter for ~ London (betalingszone, pr. dag)
eksempler lastbiler i Danmark
(km-baseret) Oslo, Stockholm (betalingsring)

Note: ' Etablering af flere betalingsringe ger det muligt at differentiere geografisk.

Design

Design omhandler den méade et karselsafgiftssystem tilretteleegges pé. Dvs. hvilken prisstruktur, hvilken differentiering
skal veere indlejret i produktet og hvordan skal provenuet anvendes. Vi ser derfor pa i hvilket omfang de eksisterende
veerktajer kan bidrage til at vurdere effekter af de forskellige afgiftsdesign.

Design omfatter elementer, der vil falde indenfor flere fagomrader. Fastszettelse af karselsafgifterne ligger hos
Skatteministeriet, mens analyser af de trafikale effekter ligger hos Transportministeriet og anvendelse af provenuet
varetages af bl.a. Finansministeriet. Der vil derfor veere dele af de elementer (f.eks. fastsaettelsen af vejafgiften og
anvendelse af provenu) som vil indga i en eventuel aftale om kerselsafgifter, som ikke direkte harer under
Vejdirektoratets omrade, men som kan spille ind pa de trafikale effekter. Det er derfor vigtigt at sddanne elementer og
deres pavirkning pa trafikken kan analyseres i de anvendte veerktgjer.

Det vigtigste element i designet er prisstrukturen. Priserne kan differentieres (som vist i Tabel 1) pa tid, sted og type.
Men et betalingssystem kan i sterre eller mindre grad afspejle denne form for differentiering. Der kan laves systemer,
hvor man betaler per passage af en ring (eller flere ringe), betaling for at kare i en zone, betaling for forbrugt tid eller kart
distance. Dette kan alt sammen differentieres pa forskellig geografi og keretgjstyper og tidspunkter.
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Hvorledes den Grgnne Mobilitets Model (GMM) i sin nuveerende version (3.0) eller i den nye version 4.0 kan belyse de
forskellige designmeessige effekter er vurderet i Tabel 2.

Tabel 2
Input

Betaling for forbrugt
tid

Betaling per distance
Betaling per passage

Betaling per zone

Tidspunkt

Andet, fx biltype

Kan GMM 3.0 belyse effekten

Nej (den tidsafhaengige variabel kan kun
differentieres pa turformal og keretgjstyper, men
ikke pa tidspunkt eller geografi)

Ja

Ja

Nej, pris kan tillaegges per tur, men kan ikke
knyttes til alle ture i en given tidsperiode (en dag)

Betaling hver gang, der kares i en zone kan
indarbejdes

Ja, priser kan varieres mellem 10 tidsband pr.
degn

Ja, ned til enkelte vejstraekninger

Ja, pa turformal, keretajstyper (personbil, varebil,
forskellige lastbiler).

Ikke pa drivmiddel

Oversigt over differentieringsmuligheder og temaer for prisstrukturen og handtering i GMM

Kan GMM 4.0 belyse effekten

Ikke direkte. (den tidsafthaengige variabel kan kun
differentieres pa turformal og keretgjstyper, men
ikke pa tidspunkt eller geografi)

Kan tilneermes ved at omregne fra betaling per tid
til betaling per distance ved at bruge hastigheder.
Dog kun muligt for pris for sma tidsforbrug
(minutter). Kreever en raekke iterationer for at
ramme den rigtige pris i treengselsperioden, da den
aendrer sig, nar der indfgres karselsafgifter.

Ja

Ja

Nej, pris kan tillaegges per tur, men kan ikke
knyttes til alle ture i en given tidsperiode (en dag)

Betaling hver gang, der kares i en zone kan
indarbejdes

Ja, priser kan varieres mellem 10 tidsband pr.
degn

Ja, ned til enkelte vejstraekninger

Ja, som GMM 3.0 samt pa drivmiddel. Dog
modelleres ikke konsekvenser for valg mellem
drivmiddel. Fritidsture differentieres pa SOV og
HOV.

Som det ses, er der enkelte begreensninger i GMM. F.eks. muligheden for at kunne vurdere effekterne af et afgiftssystem
baseret pa forbrugt tid. GMM vil kunne udbygges til at kunne handtere forskellige tidsafhaengige ka@rselsomkostninger for
forskellige drivmidler og for forskellige tidspunkter i labet af dagen. GMM kan ikke umiddelbart have forskellige

tidsafhaengige karselsomkostninger opdelt pa geografi.

Alternativt kan en pris for tidsforbrug tilnaermes ved at omregne fra betaling per tid til betaling per distance ved at bruge
hastigheder. Det kraever derudover en reekke iterationer for at ramme den rigtige pris i traengselsperioden, da den
aendrer sig, nar der indferes kerselsafgifter.

De fleste andre typer af betalingsformer kan godt belyses med GMM.

Karselsafgifterne giver et provenu. Dette kan anvendes pa forskellige mader, der ogsa kan have en betydning for
effekterne af karselsafgifterne. | Tabel 3 gives en overordnet vurdering af om GMM kan belyse de forskellige mader at
anvende provenuet pa, hvor anvendelsen bliver relateret til transportsektoren. Provenuanvendelsens pavirkning af
samfundsgkonomien er beskrevet under gkonomiske effekter.
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Tabel 3 Oversigt over temaer og umiddelbar tilgang i GMM i forhold til anvendelse af provenu.

Input I hvilken grad kan GMM 3.0 belyse | hvilken grad kan GMM 4.0 belyse effekten
effekten

AEndring i bilafgifter Nej bilejerskab lzegges eksogent ind Bilejerskab lzegges eksogent ind pr. zone og aendringer kan
(registrering, pr. zone) indlzegges ift. basis-situationen. Er ikke afpregvet, sa realismen
ejerafgifter) kendes ikke.

AEndring i Ja Ja
braendstofafgifter

Investering i Ja, kan laegges ind eksogent Ja, kan laegges ind eksogent
kollektiv transport /
lavere takster

Korselsfradrag Ja, mulighed eksisterer, men er ikke Nej, mulighed fra 3.01 fiernes, men det kan tilneermes via
. brugt og afprgvet i praksis. karselsomkostningerne for pendlere

(fradrag opnas for

ture over 12 km hver

vej mellem hjem og

arbejdsplads)

Kompensation for Nej Nej

szerlige grupper eller
overgangsordninger

Overordnet vil GMM kunne handtere (evt. delvist) de fleste af de mader provenuet kan anvendes pa. Dog er der ikke
mulighed for at se pa overgangsordninger eller kompensationer til seerlige grupper, da der modelleres pa ture og ikke pa
den transport som bestemte grupper udfgrer. Det er i modsaetning til den made som f.eks. Kebenhavns Kommunes
model COMPASS, der kobler individernes samlede transportadfserd sammen over en dag.

AEndrede bilafgifter vil pavirke bilejerskabet, der har betydning for kerselsomfanget. GMM 4.0 kan i princippet godt
handtere sendrede bilafgifter og derfor ogsa opgere effekten af lettelser af disse afgifter for bilejerskabet. Tilsvarende kan
GMM 4.0 potentielt ogsa fastlaegge, hvad bilejerskabet er som konsekvens af at reducere registreringsafgiften. Det er
dog ikke testet endnu i GMM 4.0, sa valideringen af en sadan effekt udestar.

Hvis konsekvenserne for bilejerskabet fastlaegges eksogent udenfor GMM i basissituationen fordeler GMM bilerne pa de
forskellige zoner. | GMM vil en aendring i bilejerskabet sendre pa sandsynligheden for at bil (som fgrer) vaelges som
transportmiddel og derved pavirke bl.a. kerselsomfanget.

Alternativt kan man lave en tilnsermelse opgarelse af effekten af en lettelse af registreringsafgiften pa kerselsomfanget
ved at indlaegge det som en tilneermet andring i kerselsomkostningerne. Det er ikke en preecis made at vurdere en
sadan anvendelse af provenuet, sa GMM vil ikke kunne give en god effektvurdering af det.

Da bilejerskabet (antal biler) ikke fastlaegges i modellen, er der ikke en direkte kobling til provenuet. Der vil med andre
ord veere behov for at iterere med en eventuel bilejerskabsmodel for at fa balance mellem provenu og tilbagefering via
registreringsafgift. Der er ligeledes ikke mulighed for at inddrage nytteveerdien af det aendrede bilejerskab (ift. biltyper) i
GMM.

Endelig vil GMM ikke vaere seerligt egnet til at fastlaegge det optimale niveau for taksterne i systemet, da det vil kreeve en
reekke iterationer af beregningerne og derfor vil veere meget tids- og ressourcekraevende.

Effekter

Effekterne afspejler emner indenfor en raekke af de spargsmal, som det kan forventes, at politikerne vil sege svar pa
inden en beslutning om kerselsafgifter tages. En del af effekterne skal besvares uanset design af systemet. Fokus er
derfor pa, i hvilket omfang output fra GMM bidrager til at belyse de enkelte effekter.
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Vi har opdelt effekterne i fire kategorier:

1. Trafikale effekter

2. @konomiske effekter

3. Fordelingseffekter

»>

Effekter pa lokalisering

Nedenfor gennemgar vi de vaesentligste dele af de tre forste effekter. Effekterne pa lokalisering er mere langsigtede og
adskiller sig derfor fra de effekter, der modelleres i trafikmodellerne. Samspillet med lokalisering kreever derfor
sammenhaeng med langsigtede modeller, der beskriver det sdkaldte land-use. For at kunne fange disse effekter vil det
kraeve udvikling af en ny model, der kan handtere denne del og derudover koble det sammen med trafikmodellerne. Vi
ser derfor ikke yderligere pa lokalisering.

Trafikale effekter

De trafikale effekter er det, der giver grundlaget for at vurdere mange andre effekter — herunder de gkonomiske og de
fordelingsmeessige effekter.

De trafikale effekter er med her som selvsteendige resultater i en opgarelse af konsekvenserne ved at indfgre
karselsafgifter. Derudover er de centrale som input til at opggre de andre effekter.

Overordnet set er GMM i stand til at belyse de trafikale effekter som vist i Tabel 4. Hertil kommer output for cykling og
gang. Derudover er der ogsa effekter pa bilejerskabet som allerede beskrevet ovenfor. Det beskrives derfor ikke
yderligere i naerveerende afsnit, selvom det ogsa er en vaesentlig trafikal effekt at kunne vurdere.

Tabel 4 Trafikale effekter
Effekt Kan opgeres ved Kan det opgeres med GMM?

Rejsetid Tidsforbrug Tidsforbrug pa forskellige formal og
transportmidler er standard output
Traengsel Tidsforbrug, hastighed Forsinkelsestid er standardoutput.

AEndringer i hastigheder for bilerne er ogsa et
standardoutput i GMM.

Kerselsomfang bil Person- og keretgjskilometer samt Er standardoutput fra GMM
personture

(opdelt pa belaegningsgrader for at sige
noget om samkgrsel)

Kgarte ture som passager (eget transportmiddel
i GMM) kan opgegres.

Ikke direkte muligt at fastleegge
beleegningsgrader, men indirekte ved at
sammenligne antal bilpassagerture med

bilture.
Kollektiv trafik Antal passagerer GMM kan opggre vognkm. for kollektive
(pastigere/passagerkilometer), karte km transportmidler, men vil veere konstant.

med materiel
! Passagerkm. kan treekkes ud

@konomiske effekter
De gkonomiske og samfundsgkonomiske effekter opgeres med afsaet i opgarelse af de trafikale effekter.
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For alle effekterne gaelder, at det kan veaere relevant at afrapportere dem samlet samt i yderligere detaljer. Det er f.eks.
relevant at kende det samlede offentlige nettoprovenu, der kan deekke over bl.a. indteegter fra karselsafgifter,
omkostninger til etablering, drift og vedligehold af kerselsafgiftssystemet, aendrede indteegter fra bilafgifter og tilbagelgb.

Andres afgifterne for kgb og brug af bilerne vil det have samfundsgkonomiske effekter, da det pavirker savel
bilejerskabet som anvendelsen (trafikken, bilejerskabet og valg af forskellige biltyper). For at gere det, er det ngdvendigt
at vide, hvor meget trafikarbejdet eendres, hvilket GMM bl.a. kan give information om.

Der kan laves en raekke andre og afledte vurderinger relateret til karselsafgifterne, som tager afseet i de gkonomiske
opggrelser. F.eks. hvordan statens provenu aendres, samspillet med arbejdsmarkedet, og sammenligning med andre
mader at opna reduktion i treengsel, miljg eller klima.

Veerktgjerne til at lave disse vurderinger findes derfor allerede og kraever ikke udvikling af nye metoder eller modeller.
Dog kan der vaere behov for at lave saerskilte analysemodeller for at fa et bedre bud pa konsekvenserne af alternative
mader af anvendelse af provenuet (f.eks. til reduktion af registreringsafgiften).

Et spgrgsmal som ofte vil vaere relevant at fa belyst er pavirkningen af det offentlige provenu. Provenuet kan fastlaegges
ud fra indteegten fra kerselsafgifterne, indtaegter fra andre afgifter, effekten pa kollektiv drift, som alle kan generes via
GMM. Derudover skal der indlaegges input om drift og etablering mv. og potentielle effekter, der opstar, hvis provenuets
anvendelse ogsa skal inddrages. Disse genereres ikke i GMM og skal derfor bestemmes eksogent.

Fordelingseffekter

De fordelingsmaessige effekter omfatter overordnet fordelingen af gevinster og omkostninger pa de private, erhvervslivet
og det offentlige — hvor sidstnaevnte inkluderer provenueffekterne som er naevnt ovenfor. Gevinsterne og
omkostningerne kan opgeres budgetgkonomisk i kr., samfundsmaessigt i kr., hvor bl.a. nytteeffekter af tid, eksternaliteter
og bilvalg medregnes og endelig ud fra enkeltelementer som f.eks. tid.

For de fordelingsmeaessige effekter er det vaesentligt at huske, at effekterne generelt er mindre, hvis man tager hgjde for
adfeerdsaendringer. Dette kan have en vaesentlig betydning for resultatet og er derfor vigtigt at forholde sig til.

Individer vs. grupper

| opgerelsen af fordelingseffekter er det vigtigt at overveje om man vil opgere det som et gennemsnit for en gruppe (fx
indkomstgrupper) eller pa individniveau. Der kan veere stor forskel pa konklusionerne, da gennemsnit over en gruppe
kan deekke over store forskelle. Bruges gennemsnit kan valg af homogene grupper reducere forskellene internt i
gruppen. Tabel 5 viser hvilke fordelingsmaessige analyser, som kunne veere relevante at udfgre. | afsnittet nedenfor
redeggres der for, hvilke af analyserne der sa er mulige at gennemfgre.
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Tabel 5 Fordelingseffekter
Effekt Kan opgeres ved Input fra GMM

Geografisk opdeling Opdelt pa fx kommuner eller regioner  Trafikarbejde opdelt pa origin, destination eller hvor
karslen foregar. Aggregering over modelzoner.

Antal biler per husstand
Private Afgiftsbetaling i Kr., tidsforbrug Trafikarbejde f.eks. pa turformal
AEndret tidsforbrug til kersel
Erhvervsliv Afgiftsbetaling i Kr., tidsforbrug Trafikarbejde f.eks. pa turformal
AEndret tidsforbrug til kersel
Private detaljeret: Afgiftsbetaling i Kr., tidsforbrug Trafikarbejde og tidsforbrug opgjort pa zoner

Bilejere vs. Ikke-bilejere
! ! Fordeling af antal biler, men det kan ikke differentieres

Indkomstgrupper pa indkomst, husstande eller indkomstgrupper
Husstand

Erhvervsliv detaljeret: Afgiftsbetaling i Kr., tidsforbrug Trafikarbejde og tidsforbrug

Brancher

Kan ikke differentieres pa brancher

For stort set alle effekterne gaelder, at det er muligt med GMM at lave en geografisk opdeling af effekterne. Den er
opgjort efter, hvor trafikken foregar og kan relateres til den enkelte tur inkl. f.eks. turformal, men kan ikke knyttes til den
konkrete trafikant. Da treengsel er geografisk centreret omkring storbyerne og dele af motorvejsnettet, er der stor
sandsynlighed for, at det bliver afspejlet i takststrukturen. Det vil medfare, at der vil vaere en geografisk fordeling af
effekterne, der kan veere relevant at fa belyst. Omvendt er det pt ikke muligt at lave andre fordelingsmaessige analyser
end den geografiske differentiering.

Udviklingsbehov

| dette afsnit opsummerer vi de problemstillinger, vi har identificeret, og efterfalgende foreslar vi forskellige
l@sningsmuligheder. Vi har her udvalgt de vaesentlige problemstillinger, der skal overvejes. Disse er ligeledes skitseret i
Tabel 6.

Tabel 6 Oversigt over problemstillinger
Problemstilling Lasning
Bilejerskab 1. Udvidet bilejerskabsmodel i GMM version 4
GMM version 3 og 4 kan ikke opgere
2ndringen i det samlede bilejerskab 2. Separat bilejerskabsmodel
Optimering 1. Lave en meta-model, der benytter et udvalgt antal kgrsler til at

fastleegge, hvordan effekterne aendrer sig ved aendringer i taksterne
GMM har lang beregningstid, hvilket gor
optimering med mange iterationer sveer at 2. Som ovenstaende med en machine-learningmodel
gennemfare i praksis

Fordelingseffekter 1. Simpel separat model

GMM kan ikke knytte afgiftsbetalinger eller 2. Del af sterre, men separat model
tidseendringer til de enkelte rejsende.
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Kapacitet i kollektiv transport 1. Vurdering fra case til case

Modellerne antager fri kapacitet i alle
kollektive transportsystemer. Effekt pa
transportmiddelvalg bliver derfor
overvurderet.

Detaljerne for de enkelte elementer gennemgas ikke i alle detaljer her.

Bilejerskab

Det er en central del af opggrelsen af effekterne af karselsafgifter at opgere aendringen i bilejerskab, fordi det pavirker:
> det samlede trafikarbejde og dermed traengslen pa vejnettet.

> det statslige provenu fra bilafgifter (bade afgifter pa ejerskab og karsel).

> de samfundsgkonomiske gevinster.

Onsker til en bilejerskabsmodel

En bilejerskabsmodel, der anvendes til at opggre effekterne af karselsafgifter skal kunne opgere aendringen i bilfldden
samt de nyttegevinster der opstar som falge af et eendret bilvalg. GMM 4.0 kan fordele det nye bilejerskab pa
modelzonerne.

Optimalt set, skal en bilvalgsmodel inkludere forskellige typer af biler, fx. opdelt pa starrelse, pris og drivmiddel
(drivmiddel er med i GMM 4.0). Modellen skal desuden bl.a. indeholde input om treengsel pa vejnettet, betalt afgift og
karte km. Den skal ogsa have en geografisk dimensionering, sa bilejerskabet kan udvikle sig forskelligt i forskellige dele
af landet. Endelig er det veerd at overveje, at bilejerskab i de starre byer haenger meget sammen med tilgeengeligheden
af parkeringspladser. Det kan eventuelt Igses separat for de store byer, hvor det er en relevant problemstilling.

Optimering af priser
Der kan veere et gnske om at optimere priserne, sa der sikres provenu- eller omkostningsneutralitet. Eller at priserne
afspejler de samfundsgkonomiske omkostninger.

GMM indeholder ikke mulighed for at optimere priserne. Samtidig vanskeliggeres det af, at GMM har lang beregningstid.
Derfor kan en Igsning veere at opbygge en meta-model, der simulerer effekterne i GMM, s& modellen ikke skal kgres for
hver iteration, men virkningerne pa et overordnet niveau fastleegges i meta-modellen for til sidst at blive benyttet i GMM
for at fa de konkrete trafikale effekter fastlagt.

Fordelingseffekter

Afhaengig af niveauet pa kerselsafgifterne og om der aendres i bilafgifterne, vil der vaere vaesentlige skonomiske og
velfeerdsmaessige konsekvenser for nogle borgere og virksomheder. Det kan vaere relevant at fa belyst naermere. For at
identificere de personer og erhverv, der pavirkes seerligt meget, er det ngdvendigt at opggre fordelingseffekterne relativt
detaljeres, fx pa husstandsniveau.

GMM har ikke information om hvor meget hver husstand karer i bil. Der kan med andre ord vaere behov for at udvikle
saerskilte simple eller mere detaljerede modeller. | en simpel model kan en syntetisk befolkning og erhvervsliv benyttes til
at fordele effekterne ud fra faste nagletal. | en mere detaljeret model kan man tage afszet i de @konomiske Rads tilgang
fra 2021, hvor der er regnet pa effekter af kgrselsafgifter inkl. fordelingseffekter.
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Kapacitet i kollektiv transport

Den ledige kapacitet i den kollektive trafik er begreenset i myldretiden. Da kerselsafgifter ofte vil vaere starst i
myldretiden, hvor der er treengsel pa vejnettet, vil den starste overflytning til den kollektive trafik ske i myldretiden.
Selvom det sandsynligvis kun vil vaere en mindre del af bilisterne, der vil skifte til den kollektive trafik, kan det veere en
stgrre pct.-vis @ndring i den kollektive trafik.

Udfordringen opstar ikke kun i relation til analyser af kgrselsafgifter, men er relevant i mange sammenhaenge, hvor
overflytning til kollektiv transport og veekst i trafikken generelt. Det kan derfor overvejes om problemstillingen skal Izses
mere generelt eller tilpasninger er ngdvendige blot for at kunne behandle karselsafgifter.

GMM opger ikke kapaciteten i den kollektive trafik. | et tidligere arbejde, har bl.a. Trafikstyrelsen konkluderet, at kapacitet
pa en landsdaekkende model ikke er relevant, da det ikke fanger de konkrete udfordringer p& mere lokalt niveau. Det er
derfor ngdvendigt med en case-by-case vurdering.
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