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1. Indledning

Kgbenhavns Borgerreprasentation besluttede med budget 2024 at afsaette midler til at udfgre en
analyse, som:

Kortlaegger modeller for, hvordan fossil vejtrafik i Kebenhavn kan veaere udfaset i 2030.
Opger, hvad effekterne vil vaere af en fuld udfasning.
Beskriver, hvilke barrierer der er for en fuld udfasning.

Udfasning af den fossile vejtrafik skal bidrage til, at Kebenhavns Kommune kan na sine mal om reduktion
af COz-udledningen. Analysen skal derfor indga som en del af arbejdet med den kommende klimaplan.

Den fossile vejtrafik i Kebenhavns Kommune bestar bade af person- og erhvervskersel inkl.
godstransport. En vaesentlig del af det samlede trafikarbejde i Kebenhavns Kommune udfgres af
personer og virksomheder, som kommunen ikke umiddelbart kan regulere effektivt med virkemidler fra
den kommunale verktgjskasse som fx klimadifferentierede beboerlicenser og parkeringstakster. Meget
af trafikarbejdet foretages af personer, der ikke bor i Kgbenhavn, og der er mange private
parkeringspladser. En fuld udfasning kan derfor ikke nds med kommunale instrumenter, og det vil derfor
vaere ngdvendigt, at der vedtages en lovgivning, der ggr det muligt.

| analysen undersgger vi, hvordan forskellige varianter af en udfasning af den fossile vejtrafik kan se ud,
og vi vurderer konsekvenserne for trafikken, klimabelastningen fra trafikken, Kgbenhavn Kommunes
gkonomi, behovet for ladeinfrastruktur og samfundsgkonomien. Vi beskriver ogsa fordelingsmaessige
effekter og sundhedsrelaterede effekter fra @&ndret gang og cykling, e&ndret luftforurening og andret
stoj.

Analysen er generelt baseret pa tilgaengelig viden og data pr. 1. marts 2024.

Struktur i rapporten
Rapporten er struktureret som fglger:
| afsnit 2 sammenfatter vi rapportens hovedkonklusioner.

| afsnit 3 beskriver vi den fossilfri trafik i dag i Kgbenhavn og praesenterer en fremskrivning af
drivmiddelsammensatningen i vejtrafikken, hvis man ikke vedtager yderligere tiltag til at begraense den.

| afsnit 4 opstiller vi modeller for, hvordan Kgbenhavns Kommune kan udfase den fossile vejtrafik i
Kgbenhavns Kommune. Vi uddyber derudover de juridiske barrierer og konsekvenser.

| afsnit 5 beskriver vi de trafikale effekter af et forbud mod fossil vejtrafik.

| afsnit 6 beskriver vi centrale samfundsgkonomiske effekter, kommunalgkonomiske effekter, sociale
effekter, effekter pa klimaet og behov for ladeinfrastruktur ved et forbud mod fossil vejtrafik.

| afsnit 7 beskriver vi, hvor langt Kgbenhavns Kommune kan komme mod en fuld udfasning ved at
indfgre en bydaekkende nulemissionszone i stedet for et forbud.

Supplerende detaljer findes i bilag A, B og C. | bilag D findes en oversigt og begreber og definitioner,
som vi anvender Igbende i rapporten.

God laeselyst!



2. Sammenfatning

Fossilfri vejtrafik i dag og i fremtiden

| 2023 korte 9% af personbilerne i bade Kgbenhavn og i resten af hovedstadsomradet pa el. Vi
forventer, at hvis der ikke vedtages nye tiltag fra politisk hold, stiger andelen til 32% i 2030 og til 54% i
2035.

Der gar lengere tid, fgr dele af godstransporten omstilles til el. Mens varevogne, ligesom personbiler, er
godt i gang med omstillingen, er andelen af lastbiler pa el i dag fortsat taet pa 0%. Vi forventer, at
andelen vil vaere omkring 4% i 2030 og 20% i 2035.

Da Danmark har et mal om COz-neutralitet i 2050, forventer vi, at der i 2050 kun er fossilfri kgretgjer
pa vejene. Det gaelder bdde person- og godstransport.

Hvis indfasningen af elbiler skal ga hurtigere, kraever det nye politiske tiltag.

Modeller for udfasning af fossil vejtrafik

Udfasningen af fossil vejtrafik i Kgbenhavn i 2030 kan mest oplagt sikres gennem et egentligt forbud
mod kgrsel med fossile kgretgjer i 2030. Da man kun kan kgre ind i Frederiksberg Kommune via
Kgbenhavns Kommune, vil det veere ulogisk i forhold til borgernes transportmenstre, hvis der indfgres
omfattende regulering i Kebenhavn, som ikke gaelder pa Frederiksberg. Vi underseger derfor et forbud,
der gaelder bade Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune (herefter 'centralkommunerne”).
Desuden undtages Amagermotorvejen, sa Tarnby, Drager og trafik fra Sverige ikke de facto er omfattet.

Som det Igbende vil fremga, angiver vi resultaterne af et forbud i centralkommunerne isoleret set for
Kgbenhavns Kommune.

En mindre vidtgdende model er at indfgre en bydaekkende nulemissionszone i centralkommunerne og
supplere med andre virkemidler. Forskellen fra forbuddet er, at beboere i nulemissionszonen undtages,
og at lastbiler over 12 ton undtages. Derfor fgrer nulemissionszonen ikke til en fuld udfasning af fossil
vejtrafik, men knap halvdelen af den fossile personbiltrafik i Kebenhavn forsvinder.

Barrierer for modellerne

Der er ikke lovhjemmel til hverken et forbud eller en bydaekkende nulemissionszone. Begge modeller
forudseetter derfor en ny lovaendring, der udvider kommunernes befgjelser yderligere. Der vil desuden
veere risiko for, at EU-Kommissionen vil anse begge modeller for at medfgre en teknisk handelshindring,
der ikke kan tillades pa baggrund af en afvejning over for hensynet til miljget og folkesundheden, hvilket
ber afklares ved en tidlig og velbegrundet notificering til Kommissionen.

En begraensning af en ejers raden over dennes ejendom kan vare ekspropriation efter grundlovens §
73. Et forbud mod kersel med fossile keretgjer i 2030 vil uden vaesentlige undtagelser kunne indebaere
ekspropriation. Risikoen for, at forbuddet i konkrete situationer anses for ekspropriativt, vil kunne
afvaerges ved, at der i loven ogsa fastsaettes dispensationsmuligheder for disse tilfaelde. En bydaekkende
nulemissionszone vil naeppe indebare ekspropriation, navnlig da der efter denne model er lagt op til, at
der fastsaettes ganske vidtgdende undtagelser og muligheder for dispensation.

Ud over de juridiske barrierer kan der ogsa vaere gkonomiske og tekniske barrierer. Bl.a. skal
Kgbenhavns Kommune muligvis afsaette midler til et kontrolsystem, og kommunens parkeringsindtaegter
falder. Derudover vil forbuddet @ge behovet for ladeinfrastruktur meaerkbart.

| den resterende del af sammenfatningen fokuserer vi kun pa forbuddet, da det er den eneste model, der
sikrer en fuld udfasning af den fossile vejtrafik i 2030.

Trafikale effekter af et forbud

Et forbud mod fossil vejtrafik i centralkommunerne i 2030 er et vidtgdende tiltag, og der er sparsom
eksisterende viden om, hvad det vil betyde for trafikken. Da det samtidig vil vaere meget individuelt,
hvad der er mest attraktivt for den enkelte fossilbilejer at gere, er der et stort udfaldsrum for plausible
konsekvenser.



Forbuddet vil pavirke personbiltrafikken for bade:

Fossilbilejerne i centralkommunerne, som i praksis ikke laengere kan eje en fossilbil. Fossilbilejerne
ma enten skifte til elbil eller fravaelge bilejerskabet.

Fossilbilejerne uden for centralkommunerne, som ikke laangere vil kunne kgre til
centralkommunerne i deres fossilbil. Det gger deres incitament til at kebe elbil eller fravaelge
bilejerskabet helt, og derfor pavirker forbuddet ogsa trafikken uden for centralkommunerne.

Vi viser resultaterne af analysen nedenfor. Alle resultaterne er angivet som arlige effekter i 2030, og
effekterne aendrer sig efter 2030. Frem mod 2050, hvor alle kgretgjer alligevel er fossilfri i
basisscenariet, bliver effekterne gradvist mindre. Fra 2050 og frem har forbuddet ikke lengere en
effekt, da alle keretgjer forventes at vaere fossilfri i 2050.

Reduktion af personture i bil

Vi estimerer, at forbuddet vil reducere kgbenhavnernes personture i bil med mellem 1% og 10% i 2030.
Det skyldes, at nogle kgbenhavnere fraveelger bilejerskabet, nar man ikke leengere ma kgre i fossilbil.

Beboere i omegnskommunerne vil kgre mellem 4% og 16% feerre personture i bil i 2030. Det skyldes
dels, at nogle fraveelger bilejerskabet, dels at fossilbilejerne i omegnskommunerne ikke laengere kan
kgre i bil til centralkommunerne.

For alle beboere i hovedstadsomradet samlet set falder antallet af personture i bil med mellem 2% og
10% i 2030.

Overflytning til andre transportformer

De bilture, der forsvinder, vil enten blive droppet helt eller erstattet af andre transportformer. Korte
ture (ofte internt i centralkommunerne) erstattes primaert af cykelture, mens laengere ture (ofte ind og
ud af centralkommunerne) primeaert erstattes af ture med kollektiv transport.

Samlet set estimerer vi, at et forbud vil betyde, at der i hovedstadsomradet overflyttes 10-52 mio.
personture i 2030 fra bil til cykel. Heraf foretages 1-13 mio. af kgbenhavnere. Tilsvarende overflyttes
14-55 mio. personture i 2030 fra bil til kollektiv transport, hvoraf de 1-8 mio. foretages af
kebenhavnere.

Rejsetid

Da rejsetiden i mange tilfeelde er leengere med de alternative transportmidler, stiger rejsetiden for de
ture i hovedstadsomradet, der i dag foretages i bil, i gennemsnit med 0,3 til 1,4 minutter i 2030.
Gennemsnittet daekker over, at de bilister, der ikke skifter til andre transportmidler, far kortere rejsetid
pga. mindre traengsel, men at en del af dem, der skifter til cykel eller kollektiv transport, far la&engere
rejsetid, end de havde med bilen.

Rejsetidsaendringerne afhanger ogsa af, hvor turene foretages. Mange ture internt i
centralkommunerne bliver hurtigere, fordi de overflyttes til cykel, som ofte er lige sa hurtig eller
hurtigere end bilturen. Ture internt i centralkommunerne, der i dag foretages i bil, bliver i gennemsnit
0,2 til 0,6 minutter kortere i 2030.

Omvendt overflyttes mange ture til/fra centralkommunerne til kollektiv transport, som typisk tager
lengere tid end bilturen. Turene mellem centralkommunerne og omegnskommunerne bliver i
gennemsnit mellem 1,4 og 5,6 minutter lengere.

Et forbud mod fossil vejtrafik i centralkommunerne vil ogsa omfatte godstransporten, der vil skulle kgre
alle kilometer i centralkommunerne med eldrevne varevogne og lastbiler. Vognmandene har anderledes
muligheder for at imgdega forbuddet, end man har i privatbilismen. Alle de kilometer, som varevogne og
lastbiler kgrer i centralkommunerne, vil i stedet blive kert pa el. Det er usikkert, hvad betydningen af
forbuddet vil vaere for godstransporten i resten af hovedstadsomradet.

Effekter af et forbud pa Kebenhavns Kommunes gkonomi

Et forbud mod fossil vejtrafik vil pavirke Kebenhavns Kommunes gkonomi pd mange omrader, og det er
ikke muligt at kvantificere stgrrelsesordenen pa dem alle. Kommunens gkonomi pavirkes bl.a. via:



- Lavere parkeringsindtaegter, nar faerre ejer bil, og de tilbagevarende biler kgrer pa el. Effekten
pa servicemaltallet er 70-150 mio. kr. Forbuddet vil altsa give Kgbenhavns Kommune 70-150
mio. kr. mindre at bruge pa service i 2030.

- Det vil koste penge at etablere og drive et kontrolsystem. Det er uklart, hvordan udgifterne vil
fordele sig mellem staten og centralkommunerne.

- Midler til kampagner, planlagning, dispensationsadministration m.m.

- Kommunens omkostninger kan indirekte blive pavirket via prisstigninger pa de varer og
tjenester, som kommunen indkgber.

- Nogle personer og virksomheder kan se Kgbenhavn som et mere attraktivt sted at bo eller drive
virksomhed pga. det forbedrede bymiljg. Omvendt kan andre se Kgbenhavn som et mindre
attraktivt sted pga. indskrankningen af mobilitetsmuligheder. Det kan pavirke skattegrundlaget
for Kgbenhavns Kommune.

Fordelings- og sundhedsmaessige effekter af et forbud

Det kan ikke entydigt fastslas, om tiltaget rammer socialt skavt. P& den ene side er bilejerskabet
markant hgjere blandt familier med hgj indkomst Det traekker i retning af, at tiltag, der begraenser
biltrafikken, generelt vil ramme husstande med hgj indkomst hardest. Omvendt ma man formode, at
familier med lav indkomst vil vaere mere tilbgjelige til at fraveelge bilen som fglge af forbuddet end
familier med en hgj indkomst.

Et forbud mod fossil vejtrafik vil fremme folkesundheden. Det sker via tre effekter:

Pget cykling og gang. Husstande, der ikke laengere ejer en bil, vil cykle og ga mere. Vi estimerer,
at en gennemsnitlig kebenhavner cykler 10-100 km mere i 2030.

Mindre luftforurening. Vi estimerer, at et forbud vil seenke udledningen af PM2 s fra vejtransport i
Kgbenhavns Kommune med 13-23% i 2030, udledningen af NOx med 88-89%, og udledningen af
SOz med 37-43%. Faldene skyldes bade, at faerre kerer bil, og at alle tilbagevaerende kilometer i
Kgbenhavn keres i elbil.

Mindre vejstgj. Elbiler stgjer generelt mindre end fossilbiler ved lave hastigheder (i byzoner), hvor
motorlarm er den dominerende arsag til stgj. Stgj kan bl.a. medfere forhgjet blodtryk og
areforkalkning i hjertet. Stgj er arsag til ca. 19 for tidlige dgdsfald om aret i Kebenhavn.

Klimaeffekter af et forbud

Vi underseger bade klimaeffekterne i et geografisk perspektiv for Kebenhavns Kommune og hele
hovedstadsomradet samt i et forbrugsbaseret perspektiv for kebenhavnere. Nar vi beskriver "CO2"
nedenfor, mener vi konsekvent CO2-zekvivalenter, og opggrelsen dakker saledes alle relevante
drivhusgasser.

Kgbenhavns Kommune (geografisk opggrelse): Vi estimerer, at personbiler, varevogne og lastbiler i
basisscenariet vil udlede 300.000 ton CO2i2030. Indfgres forbuddet mod fossil vejtrafik, vil alle disse
ture blive foretaget med el som drivmiddel, og udledningen i Kgbenhavns Kommune i 2030 vil derfor
falde fra 300.000 ton CO:z til O ton COz, da eldrevne kgretgjer ikke udleder CO2z i den geografiske
opgerelse.

Hovedstadsomradet (geografisk opggrelse): Vi estimerer, at et forbud mod fossil vejtrafik i
centralkommunerne vil reducere COz-udledningen i hovedstadsomradet fra personbiler, varevogne og
lastbiler i 2030 fra 2,1 mio. ton til mellem 1,5 og 1,6 mio. ton. Det svarer til, at mellem 24% og 31% af
vejtransportens samlede udledning forsvinder.

K@benhavnere (forbrugsbaseret opggrelse): Vi estimerer, at et forbud reducerer kgbenhavnernes CO2-
udledning fra personbilkgrsel i 2030 fra 202.000 ton til mellem 58.000 og 64.000 ton. Det svarer til et
fald pa mellem 68% og 71%. Vi ger opmarksom pa, at den forbrugsbaserede opgerelse er behaftet med
metodiske problemer.



Behov for ladeinfrastruktur ved et forbud

Et forbud vil medfgre et gget behov for ladeinfrastruktur. Vi skgnner behovet for offentligt tilgaengelige
ladepunkter (ekskl. hurtig- og lynladepunkter) i Kgbenhavns Kommune til mellem 19.000 og 21.000 ved
et forbud. Der er vaesentlig usikkerhed ved vores skgn. Det skyldes primeert, at der er forudsat, at der
opstilles et ladepunkt for ca. hver fjerde bil, der benytter de offentligt tilgaengelige ladepunkter.

Hertil kommer behov for hurtig- og lynladere. De fungerer primaert som et supplement, der anvendes til
leengere ture, hvor bilens batterikapacitet saetter en begraensning, samt i de tilfalde, hvor bilisten ikke
har faet ladet tilstraekkeligt op pa forhand. Hvis 10-20% af kebenhavnernes ladebehov pa offentlig vej
daekkes af hurtig- og lynladere, vil der vaere behov for mellem 450 og 1.100 hurtig- eller lynladere i
Kgbenhavns Kommune i 2030.

Der vil desuden vare behov for ladeinfrastruktur til varevogne og lastbiler. Varevogne kan benytte den
samme ladeinfrastruktur som personbiler, mens lastbiler i 2030 i hgjere grad vil benytte ladestandere
baseret pa Megawatt Charging System, der kan levere meget hgje ladeeffekter. For varevogne kan der
vare behov for offentlige normale ladepunkter, i det omfang virksomhederne ikke har privat parkering
til radighed. COWI har skgnnet, at varevognenes behov for hurtig- og lynladere er 10-15% af
personbilernes behov.

Vejdirektoratet vurderer, at 85% af den samlede kgrsel med lastbiler pa landsbasis kan daekkes ved
(nat)opladning pa depoter. Der vil dog 0gsa vere behov for opladning pa destinationen og undervejs.
Der er stor usikkerhed om behovet, men COWI skgnner, at der vil veere behov for mellem 12 og 35
ladere med en effekt pa 1 MW i Kgbenhavns Kommune, hvis alle lastbiler elektrificeres. Det inkluderer
bade offentlige og private ladere.

Samfundsgkonomiske effekter af et forbud

Vi vurderer, at et forbud ikke er samfundspkonomisk rentabelt. Vores vurdering er baseret pa
effekterne for alle personer i hovedstadsomradet, og ikke pa hvordan kebenhavnerne specifikt pavirkes.
Vi ger opmaerksom pa, at vi ikke har foretaget en egentlig samfundsgkonomisk analyse, da der er en
raekke problemer ved at benytte den traditionelle samfundsgkonomiske metode til at vurdere et forbud.

Vores vurdering er sarligt baseret pa, at trafikanterne samlet set bliver stillet darligere med et forbud,
fordi rejsetiden ofte bliver laengere for trafikanter, der skifter fra bil til cykel eller kollektiv transport.

Derudover kan bade Kpbenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune og staten have betydelige
omkostninger forbundet med forbuddet. Der skal bl.a. etableres et kontrolsystem, og der vil formentlig
vare behov for kapacitetsudvidende tiltag i den kollektive transport. Vi undersgger dog ikke behovet for
kapacitetsudvidende tiltag i analysen.

Der er omvendt nogle samfundsgkonomiske gevinster forbundet med, at der kgres mindre i bil. Det
sa&enker udledningen af COz, PMz5, NOx og SOz, og der vil veere feaerre vejulykker og mindre stgj.
Derudover gavner det folkesundheden, nar borgerne gar og cykler mere i stedet for at kere i bil. Vi
vurderer dog ikke, at disse gevinster star mal med omkostningerne i et samfundsgkonomisk perspektiv.

Indfasning af effekter

Forbuddet vil have stgrst betydning for bade trafikken og de gvrige effekter i 2030. | arene efter 2030,
hvor elbilsandelen gradvist stiger (uden et forbud), bliver alle effekterne gradvist mindre. | 2050, hvor
alle biler alligevel kgrer pa el, har forbuddet ikke laengere en betydning.

| de resterende afsnit i rapporten udfolder og detaljerer vi de betragtninger, vi har opridset i
sammenfatningen. Vi diskuterer desuden betydningen af at vente til 2035 med at implementere
forbuddet.



3. Fossilfri vejtrafik i dag og i fremtiden

| dette afsnit beskriver vi sammensatningen af trafikken i dag, og hvordan vi forventer, at den udvikler
sig, hvis man ikke ivaerksaetter yderligere tiltag til at reducere den fossile vejtrafik. Vi beskriver
trafikudviklingen for bade persontransport (personbiler) og godstransport (varevogne og lastbiler).

Trafikale tiltag i Kebenhavn pavirker ogsa trafikken uden for Kebenhavn, og i analysen har vi derfor et
generelt fokus pa hele hovedstadsomradet. Vi beskriver saledes udviklingen for fglgende kommuner:

- Centralkommunerne (Kgebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune)
- Omegnskommunerne!
- Andre hovedstadskommuner2.

Figur 14 i bilag D viser det omrade, vi analyserer, og hvilke kommuner der hgrer til i de tre
undergrupper.

Da formalet med analysen er at undersgge en fuld udfasning af fossile kgretgjer i Kebenhavn, betragter
vi hybridbiler pa lige fod med benzin- og dieselbiler i gruppen ‘fossile koretgjer’.

3.1. Elkgretgjer pa vejene i dag

Elbiler har historisk udgjort en meget lille del af bilbestanden pa de danske veje. Omstillingen til elbiler er
dog accelereret i Ipbet af de seneste ar.

| 2023 udgjorde elbiler 7% af personbilbestanden i Danmark, jf. figur 1. | bade centralkommunerne,
omegnskommunerne og de andre hovedstadskommuner er omstillingen til elbiler leengere fremme. Her
var ca. 9% af personbilbestanden elbiler i 2023.

Figur 1. Andel af bilbestanden, der kerer pa el

Personbiler Varevogne
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Lo% 10%
8% 8%

6% 6%
4% 4%

2% 2%

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Hele landet Centralkommuner
e OMmegnskommuner e Andre hovedstadskommuner

Kilde: Beregning baseret pa data fra Danmarks Statistik.
Note: Ikke-eldrevne koretgjer udgeres af benzin-, diesel- og hybridbiler. En meget lille del af bestanden kgrer pa
andre drivmidler som fx brint og naturgas.

! Drager, Tarnby, Albertslund, Ballerup, Brgndby, Gentofte, Gladsaxe, Glostrup, Herlev, Hvidovre, Hgje-Taastrup,
Ishgj, Lyngby-Taarbak, Rgdovre, Vallensbaek.

2 Allergd, Egedal, Fredensborg, Frederikssund, Furese, Gribskov, Halsnas, Helsinger, Hillerad, Horsholm, Greve,
Kege, Lejre, Roskilde, Solrgd, Stevns.



Varevognene er ikke naet lige sa langt i omstillingen til el, som personbiler er, og der er noget stgrre
geografiske forskelle. | centralkommunerne kgrte knap 6% pa el i 2023, mens det tilsvarende var 4% i
omegnskommunerne og 2% i de andre hovedstadskommuner.

Andelen af lastbiler, som kgrer pa el, ligger fortsat taet pa 0%.3 Det skyldes serligt, at det store batteri
med begranset reekkevidde endnu ikke er kommercielt attraktivt for vognmaendene.

3.2. Udvikling for persontransporten

| analysen undersgger vi effekterne af, at den fossile vejtransport udfases, hvis Kebenhavns Kommune
vedtager tiltag, som fremmer en udfasning. | dette afsnit fremskriver vi, hvad der sker, hvis Kebenhavns
Kommune ikke vedtager nye tiltag. Denne fremskrivning er basisscenariet.

Vi baserer fremskrivningerne pa Klima-, Energi- og Forsyningsministeriets 'Klimastatus og -
fremskrivning 2024' (KF24). Der har historisk set vaeret stor usikkerhed ved fremskrivninger af
drivmiddelvalg, og der var bl.a. markante opjusteringer af omstillingshastigheden til eldrevne kegretgjer
fra KF23 til KF24.

Da KF24 kun fremskriver trafikken pa nationalt niveau, korrigerer vi fremskrivningen for den lokale
udvikling i hovedstadsomradet. Som det fremgar af figur 1, er kommunerne i hovedstadsomradet ca. ¥z
ar leengere fremme i omstillingen end Danmark som helhed. Det forudsatter vi forsimplende, at de vil
fortsaette med at vaere gennem hele analyseperioden.

KF24 fremskriver trafikken til 2035. Vi kender derfor ikke udviklingen efter 2035, men da Danmark har
et nationalt mal om COz-neutralitet i 2050, forventer vi, at der i 2050 kun er fossilfri kgretgjer pa
vejene. Indfasningsprofilen mellem 2035 og 2050 er usikker. Det kan bdde vare, at omstillingen efter
2035 gar meget hurtigt mod 100%, men omvendt er det ogsd muligt, at en del bilister venter helt til
2050 med at anskaffe en elbil.

I analysens basisscenarie kgrer 32% af personbilerne i 2030 pa el, jf. figur 2. Det tilsvarende tal for
2035 er 54%.

Figur 2. Fremskrivning af andelen af personbilbestanden, der kerer pa el, i hele
hovedstadsomradet (centralkommuner, omegnskommuner og andre hovedstadskommuner)
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Kilde: Fremskrivning fra KF24 for hele Danmark justeret med vores forventning til hovedstadsomradet p& baggrund
af Danmarks Statistik.
Note: Ikke-eldrevne kgretgjer udgeres af benzin-, diesel- og hybridbiler.

3 Jf. tal for 2023 fra Klima-, Energi- og Forsyningsministeriets 'Klimastatus og -fremskrivning 2024'. | Danmarks
Statistiks opgerelse er elandelen hgjere. Se ogsa fodnote 4.



Hvis Kgbenhavn ikke vedtager nye initiativer, er det derfor vores forventning, at andelen af elbiler vil
veere pa 32% i 2030, 54% i 2035 og Ipbende stiger til 100% frem mod 2050.

3.3. Udvikling for godstransporten

Vi baserer ogsa fremskrivningen for godstransporten pd KF24, som ogsa her er forbundet med
usikkerhed. For varevogne justerer vi for, at central- og omegnskommunerne er leengere med
omstillingen til el, end Danmark som helhed er, mens vi for lastbiler anvender fremskrivningen direkte
fra KF24. Ligesom for personbiler er analysen baseret pa, at alle varebiler er 100% fossilfri i 2050.

I 2030 forventes 4% af lastbilbestanden at vaere fossilfri, og andelen stiger til 20% i 2035, jf. figur 3.4
Varevognene omstilles hurtigst i centralkommunerne, hvor 27% kerer pa el i 2030, og 57% kerer pa el i
2035.

Figur 3. Fremskrivningen af andelen af godstransporten, der kerer pa el*
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50% | omegnskommunerne
| andre hovedstadskommuner
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Kilde: Fremskrivning fra KF24 for hele Danmark. Varevogne er justeret med vores forventning til hovedstadsomradet
pa baggrund af Danmarks Statistik.

Note: Ikke-eldrevne kgretgjer udggres af benzin-, diesel- og hybridbiler.

* En lille del af bestanden forventes at kgre pa brint. Det har vi her medregnet under 'el’, da brint ogsa er fossilfrit.

Da vi forventer, at bade person- og godstransport er fossilfri i 2050, vil nye initiativer kun pavirke
transportmiddelvalget frem til 2050.

| naeste kapitel introducerer vi modeller for, hvordan fossil vejtrafik inden da kan udfases i Kebenhavn.
De fremskrivninger, vi har praesenteret i dette afsnit, ligger til grund for opgerelsen af effekterne
gennem hele analysen.

4 Jf. KF24. Andre kilder kan give lidt andre indikationer. Hos Danmarks Statistik er 1% af lastbilerne pa landsplan pr.
maj 2024 eldrevne, og det gaelder 9% af de lastbiler, der er indregistreret i Kgbenhavns Kommune. Det indikerer, at
denne fremskrivning af lastbilerne undervurderer andelen, der vil kgre pa el i Kebenhavns Kommune i 2030. Meget af
lastbilkgrslen i Kebenhavns Kommune foretages dog af lastbiler, der er indregistreret andetsteds. Tallene fra
Danmarks Statistik afdakker derfor ikke, hvor meget af lastbiltrafikken i Kgbenhavns Kommune, der foretages af
ellastbiler, hvilket er det relevante i denne analyse.
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4. Modeller for udfasning af fossil vejtrafik

| dette kapitel beskriver vi to modeller for, hvordan fossil vejtrafik kan udfases.

| samarbejde med Kgbenhavns Kommune har vi defineret to hovedmodeller for udfasning af den fossile
vejtrafik i 2030:

Model 1. Forbud mod kgrsel med fossile kgretgjer i centralkommunerne.
Model 2. Bydaekkende nulemissionszone i centralkommunerne suppleret med andre virkemidler.

Vi uddyber modellerne i afsnit 4.1 og 4.2. Da begge modeller kraever a&ndret national lovgivning,
belyser vi ogsa de juridiske aspekter af at indfgre dem.

4.1. Model 1. Forbud mod kgrsel med fossile koretgjer i
Kebenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune

Udfasningen af fossil vejtrafik i Kgbenhavn i 2030 kan mest oplagt sikres gennem et egentligt forbud
mod kgrsel med fossile kgretgjer i 2030. Da man kun kan kgre ind i Frederiksberg Kommune via
Kgbenhavns Kommune, vil det veere ulogisk i forhold til borgernes transportmegnstre, hvis der er
indfgres omfattende regulering i Kebenhavn, som ikke gaelder pé Frederiksberg. | model 1 analyserer vi
derfor et forbud, der gaelder bade Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune.

Forbudsmodellen sikrer, at al fossil vejtrafik opherer fra 2030, da forbuddet bade gaelder borgerne i
centralkommunerne, rejser ind og ud af centralkommunerne samt gennemkgrende trafik. Dog undtages
de ca. 500 meter pa Amagermotorvejen, som krydser Kgbenhavns Kommune, sa Tarnby, Drager og
trafik fra Sverige ikke de facto er omfattet af forbuddet. Pa den made mindskes de geografiske
barrierer.

Forbuddet omfatter bade personbiler, varevogne, lastbiler, busser, knallerter og motorcykler. | analysen
fokuserer vi pd personbiler, varevogne og lastbiler.5

Man kan af sociale, politiske eller juridiske hensyn undtage visse grupper af kgretgjer (fx
handicapkeretgjer) fra forbuddet. Det behandler vi i afsnit 6.7.

Vi analyserer de trafikale og evrige effekter af et fuldt forbud i afsnit 5 og 6. Her undersgger vi 0gsa,
hvad effekterne vil vaere af at implementere forbuddet senere end i 2030.

En made at hdndhaeve forbuddet p& kunne vaere via digital nummerpladegenkendelse, som man kender
det fra miljgzoneordningen. Miljgzonesystemet inkluderer faste og mobile kameraer, der Ipbende tjekker
nummerplader, og der udskrives bader ved overtradelse. Kgbenhavns Kommune forventer, at der vil
komme pracise angivelser om handhavelse i en lovgivning om forbud (pa samme vis, som der i
lovforslaget om nulemissionszoner er angivet, at politiet far befgjelse til at handhaeve reguleringen).®

4.1.1. Barrierer ved model 1

Felgende vurderinger og konklusioner er naermere uddybet og begrundet i bilag A.

Det forngdne hjemmelsmaessige grundlag til etablering af nulemissionszoner efter model 1 findes ikke i
den eksisterende lovgivning eller af udkast til &ndringsforslag til miljgbeskyttelsesloven "Lov om
&ndring af lov om miljgbeskyttelse (Kommunal mulighed for etablering af nulemissionszoner i
afgraensede byomrader, indferelse af absolut kumulation for overtraedelser af miljgzonereguleringen

5 Vi fokuserer ikke pa busser, som under alle omstandigheder forventes at vaere 100% elektrificeret i 2030 (se
Movia: ESG-rapport 2023). Vi fokuserer heller ikke pa knallerter og motorcykler, der udger en meget lille del af det
samlede trafikarbejde.

6 Se Miljeministeriet: 'Horing af udkast til lov om andring af miljgbeskyttelsesloven (nulemissionszoner i afgraensede
byomrader)' fra 1. maj 2024.
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m.v.)" 7, som har veaeret i hgring. Model 1 forudseaetter derfor en ny lovaendring, der udvider
kommunernes befgjelser yderligere.

Da der i februar 2024 er indgdet en politisk aftale og pa den baggrund fremsat et &endringsforslag, der
hjemler en kommunes mulighed for etablering af én nulemissionszone i et afgraenset byomrade, er der
en formodning for, at et mere restriktivt tiltag som i model 1 pa nuvarende tidspunkt ikke uden videre
vil opna politisk opbakning.

Model 1 vil uden vaesentlige undtagelser til forbuddet kunne indebaere ekspropriation. Risikoen for, at
model 1 i konkrete situationer anses for ekspropriativt, vil kunne afvaerges ved, at der i loven fastsaettes
dispensationsmuligheder for disse tilfeelde.

Der vil veere risiko for, at EU-Kommissionen vil anse model 1 for at medfgre en teknisk handelshindring,
der ikke kan tillades pa baggrund af en afvejning over for hensynet til miljget og folkesundheden, hvilket
ber afklares ved en tidlig og velbegrundet notificering til Kommissionen.

Ud over de juridiske barrierer kan der ogsa vere pkonomiske og tekniske barrierer. Kpbenhavns
Kommune skal bl.a. afsaette midler til et kontrolsystem, og kommunens parkeringsindtaegter falder. Det
uddyber viiafsnit 6.1. Derudover vil forbuddet gge behovet for ladeinfrastruktur maerkbart, hvis det
stadig skal vaere en reel mulighed at kgre bil. Det kommer vi naermere ind pa i afsnit 6.4.

4.2. Model 2. Bydaekkende nulemissionszone i Kgbenhavns
Kommune og Frederiksberg Kommune kombineret med
andre virkemidler

Model 2 bestar i at lave en nulemissionszone, der omfatter centralkommunernes samlede areal, og
supplere med andre kommunale virkemidler. Model 2 bygger pa den lovgivning om nulemissionszoner,
der er pa vej, som dog kun tillader nulemissionszoner i et begranset omrade. Da model 2 derfor ogsa
kraever nationale lovaendringer, undersgger vi 0gsa de juridiske aspekter af model 2.

Der er flere typer af nulemissionszoner. Til dette analyseformal har vi taget udgangspunkt i den mest

restriktive type af dem, der indgar i den politiske aftale om nulemissionszoner. Vi definerer saledes en
nulemissionszone som et omrade, hvor privatkgrsel med fossile keretgjer er forbudt, medmindre man
bor i omradet.® Erhvervskegretgjer ma ikke kgre fossilt, men lastbiler over 12 ton er undtaget.®

Nulemissionszonen adskiller sig derfor fra et fuldt forbud (model 1) ved at tillade, at kebenhavnere,
frederiksbergere og store lastbiler ma kgre pa fossile drivmidler.

Implementering af nulemissionszonen vil derfor ikke medfgre en fuld udfasning af fossile kgretgjer i
Kgbenhavn. Nulemissionszonen kan derfor kombineres med andre virkemidler, der modvirker kersel
med fossile karetgjer i Kebenhavn. Udgangspunktet her er brug af de virkemidler, som Kgbenhavns
Kommune rader over. Det kan fx vaere reduktioner i antallet af parkeringspladser (til fossile keretgjer),
a@ndrede priser pa parkering, kerselsrestriktioner og andet.

Model 2 er medtaget for at belyse, hvordan man alternativt kan reducere den fossile vejtrafik i
centralkommunerne, hvis et forbud ikke viser sig at vaere muligt. Da hovedformalet med analysen er at
belyse effekterne af en fuld udfasning, ser vi i effektanalyserne i kapitel 5 og 6 derfor alene pa
effekterne af model 1. | afsnit 7 belyser vi, hvor langt man kan komme med en fuld udfasning ved model
2.

7 Se Miljeministeriet: 'Hering af udkast til lov om andring af miljgbeskyttelsesloven (nulemissionszoner i afgraensede
byomrader)' fra 1. maj 2024.

8 Se notat fra Miljpministeriet: Aftale om nulemissionszoner mellem Regeringen, SF, EL, RV og ALT.

? | lovforslaget om nulemissionszoner laegges der desuden op til at undtage visse grupper af kgretgjer, bl.a.
handicapkgretgjer. | bilag A fremgar alle grupperne. De undtagne grupper udger kun en meget lille del af
transportarbejdet.
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4.2.1. Barrierer ved model 2
Folgende vurderinger og konklusioner er neermere uddybet og begrundet i bilag A.

Det forngdne hjemmelsmaessige grundlag til etablering af nulemissionszoner efter model 2 findes ikke i
den eksisterende lovgivning eller af udkast til &ndringsforslag til miljgbeskyttelsesloven "Lov om
&ndring af lov om miljgbeskyttelse (Kommunal mulighed for etablering af nulemissionszoner i
afgreensede byomrader, indfgrelse af absolut kumulation for overtraedelser af miljgzonereguleringen
m.v.)" 1%, som har vaeret i hgring. Model 2 forudsatter derfor en ny lovaendring, der udvider
kommunernes befgjelser yderligere.

Da der i februar 2024 er indgdet en politisk aftale og pa den baggrund fremsat et &ndringsforslag, der
hjemler en kommunes mulighed for etablering af én nulemissionszone i et afgraenset byomrade, er der
en formodning for, at et mere restriktivt tiltag som i model 2 pa nuvarende tidspunkt ikke uden videre
vil opna politisk opbakning.

Model 2 vil neppe indebaere ekspropriation, navnlig da der efter denne model er lagt op til, at der
fastsaettes ganske vidtgdende undtagelser og muligheder for dispensation.

Der vil veere risiko for, at EU-Kommissionen vil anse model 2 for at medfgre en teknisk handelshindring,
der ikke kan tillades pa baggrund af en afvejning over for hensynet til miljget og folkesundheden, hvilket
ber afklares ved en tidlig og velbegrundet notificering til Kommissionen.

Ligesom model 1 vil model 2 ogsa medfgre gkonomiske og tekniske barrierer i form af
kommunalgkonomiske effekter og behov for ladeinfrastruktur.

10 Se Miljpministeriet: 'Horing af udkast til lov om andring af miljebeskyttelsesloven (nulemissionszoner i afgransede
byomrader)' fra 1. maj 2024.
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5. Trafikale effekter af et forbud mod fossil
vejtrafik (model 1)

| dette afsnit beskriver vi, hvordan model 1 pavirker trafikken i centralkommunerne og i hele
hovedstadsomradet. | bilag C fremgar de tilsvarende resultater for omegnskommunerne.

| afsnit 5.1 belyser vi effekterne for persontransporten, mens vi belyser effekterne for godstransporten i
afsnit 5.2. | afsnit 5.3 diskuterer vi betydningen af en senere implementering af forbuddet end i 2030.

Vi angiver resultaterne i afsnit 5.1 og 5.2 for 2030. Alle resultaterne er angivet som arlige effekter i
2030, og effekterne a&ndrer sig efter 2030.

Frem mod 2050, hvor alle kgretgjer alligevel er fossilfri i basisscenariet (se afsnit 2), bliver effekterne
gradvist mindre. Fra 2050 og frem har forbuddet ikke leengere en effekt, da alle kgretgjer forventes at
vaere fossilfri i 2050.11

5.1. Effekter pa personbiltransporten i 2030

Et forbud mod fossil vejtrafik i centralkommunerne i 2030 er i trafikal sammenhang et meget
vidtgdende tiltag, som kan fgre til store aendringer i trafikken. Forbuddet pavirker bade:

Beboere i centralkommunerne, som i praksis ikke leengere kan eje en fossilbil. Fossilbilejerne ma
enten skifte til elbil eller fraveelge bilejerskabet.

Beboere uden for centralkommunerne, som ikke langere vil kunne kgre til centralkommunerne i
deres fossilbil. Det gger deres incitament til at kebe elbil eller fravaelge bilejerskabet helt, og
derfor pavirker forbuddet ogsa trafikken uden for centralkommunernes granser.

Det vil vaere meget individuelt for den enkelte fossilbilejer, hvad der er mest attraktivt. Hvis man fx bor
langt fra en station og har en lang daglig pendlertur til Kgbenhavn, vil det vaere oplagt at skifte til elbil.
Kgrer man derimod sjeaeldent til Kebenhavn, eller har man en staerk praeference for fossilbiler, vil det
vaere mest oplagt at beholde fossilbilen. Men i sa fald skal man finde andre transportformer til sine ture
ind til centralkommunerne.

Da et forbud er et vidtgaende tiltag, er der sparsom eksisterende viden om, hvad det vil betyde for
trafikken. Da det samtidig vil veere meget individuelt, hvad der er mest attraktivt for den enkelte
fossilbilejer at gore, er der et stort udfaldsrum for plausible konsekvenser. Vi angiver derfor konsekvent
effekterne i et spaend fra 'lavt sken' til "hgjt sken'.

Det lave skon afspejler en situation, hvor forbuddet far relativt fa personer til at fravaelge bilejerskabet,
men hvor mange i stedet skifter fossilbilen ud med en elbil. Det hgje sken afspejler en situation, hvor
forbuddet far relativt mange personer til at fravaelge bilejerskabet, mens relativt fa skifter til elbil. | bilag
B beskriver vi den tekniske beregningsmetode til opggrelserne og uddyber forudsatningerne bag hhv.
det lave skgn og det hgje skon.

Vi anvender gennemgaende begrebet "eksisterende bilister” om de bilister, der i basisscenariet (uden
forbuddet) tager turen i bil. Nogle af dem vil skifte til andre transportformer, og andre vil droppe turen
helt, hvis forbuddet indfgres. Forbuddet kan ogsa medfgre, at nogle pendlere til centralkommunerne
stopper med at arbejde i centralkommunerne, og i stedet finder job i de kommuner, hvor fossile
keretgjer fortsat er tilladt.

5.1.1. Effekter pa personture og bilkilometer

| basisscenariet kgrer kgbenhavnerne 230 mio. personture i bil i 2030, jf. tabel 1. Vi estimerer, at
forbuddet vil reducere kebenhavnernes personture i bil til mellem 210 mio. og 230 mio. Det svarer til, at

11 praksis kan der vare en langerevarende effekt pd befolkningens transportmiddelvalg, hvis borgerne i Igbet af
2030-2049 vanner sig af med at bruge bil. Forbuddet pavirker dog ikke omkostningsparametrene fra 2050, sa der
er ikke et pkonomisk rationale for, at forbuddet pavirker trafikken fra 2050 og frem.
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mellem 1% og 10% af de eksisterende ture ikke laengere kgres. Det skyldes, at nogle kgbenhavnere
fraveelger bilejerskabet, nar man ikke leengere ma kore i fossilbil.

Tabel 1. Mio. personture i bil i hovedstadsomradet i 2030
(&ndring fra basis i parentes)

Basis  Forbud, lavt sken  Forbud, hgjt sken

230 230 210
Foretaget af kpbenhavnere ¢-1%) (-10%)
Foretaget af alle beboere i 1.300 1.260 1.170
hovedstadsomradet -2%) (-10%)

Kilde: Beregnet pa baggrund af modelkgrsel i COMPASS for 2025 og 2035 og egne beregninger.
Note: Tabellen inkluderer alle bilture, som starter og slutter i hovedstadsomradet. Tal er afrundede.

For alle beboere i hovedstadsomradet falder antallet af personture i bil med 2-10%. Det skyldes dels, at
nogle fravalger bilejerskabet, dels at fossilbilejerne uden for centralkommunerne ikke laengere kan kere
i bil til centralkommunerne.

De bilture, der forsvinder, vil enten blive droppet helt eller erstattet af andre transportformer. Vi har
regnet med, at bilture kan erstattes af cykling eller kollektiv transport, da vi vurderer, at det er de to
mest oplagte transportformer at erstatte en biltur med.

Da forbuddet medferer flere ture i den kollektive transport, kan kapaciteten i tog, bus og metro blive
presset pa nogle ruter. Vi undersgger ikke i denne analyse, hvilke kapacitetsforggende investeringer det
vil kraeve at absorbere de ekstra rejsende i den kollektive transport.

Figur 4 viser, hvor personturene i bil overflyttes til. | 2030 vil kgbenhavnerne cykle mellem 1 og 13 mio.
ekstra ture og tage mellem 1 og 8 millioner ekstra ture med kollektiv transport. Kun fa ture droppes
helt, da kebenhavnernes alternativer til bil ofte er relativt attraktive.

I resten af hovedstadsomradet vil beboerne have mulighed for at beholde deres fossilbil, da de stadig
kan benytte den til ture uden for centralkommunerne. De, der beholder fossilbilen, skal dog enten
droppe deres ture til centralkommunerne eller tage turene med cykel eller kollektiv transport i stedet.

I hele hovedstadsomradet overflyttes der sdledes 10-52 mio. ture til cykel og 14-55 mio. ture til
kollektiv transport. 4-17 mio. ture droppes helt.

I bilag C viser vi de tilsvarende resultater isoleret for beboere i omegnskommunerne. Vi estimerer, at 4-
16% af deres eksisterende bilture ikke laengere vil blive kort, hvilket er en sterre nedgang end for
kebenhavnerne. Det skyldes, at mange beboere i omegnskommuner beholder fossilbilen og derfor ma
erstatte turene til centralkommunerne med andre transportmidler.
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Figur 4. Mio. personture i hovedstadsomradet i 2030 blandt eksisterende bilister

Kebenhavnere Alle beboere i hovedstadsomradet
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Fossilbil mElbil mSkifter til cykel m Skifter til kollektiv transport = Fravalgte ture

Kilde: Beregnet pa baggrund af modelkgrsel i COMPASS for 2025 og 2035 og egne beregninger.
Note: Figuren inkluderer alle eksisterende bilture, som starter og slutter i hovedstadsomradet. De ture med cykel og
kollektiv transport, der indgar her, er kun dem, som i basisscenariet kores i bil.

Vi estimerer, at de fleste af de fravalgte bilture internt i centralkommunerne erstattes af cykelture, jf.
figur 5. Det skyldes seerligt, at turene er relativt korte, sd cyklen for mange er det mest attraktive
alternativ. Blandt de 190 mio. bilture i 2030 vil mellem 3 og 19 mio. skifte til cykel.

Det omvendte billede ses for ture ind og ud af centralkommunerne. Her bliver de fleste af de fravalgte
bilture erstattet med kollektive ture, da distancen pa disse ture er lengere. Blandt de 180 mio. bilture i
2030 vil mellem 12 og 39 mio. skifte til kollektiv transport, og mellem 5 og 16 mio. vil skifte til cykel.

| figur 13 i bilag C har vi lavet tilsvarende opggrelser for ture i omegnskommunerne.

Figur 5. Mio. personture i 2030 blandt eksisterende bilister, opdelt pa afgangssted og
destination

Internt i centralkommunerne Ind og ud af centralkommunerne
200 200
150 150
100 100
130 120
50 50
0 0
Basis Forbud, Forbud, Basis Forbud, Forbud,
lavt skon hejt sken lavt sken hgjt sken

Fossilbil mElbil mSkifter til cykel m Skifter til kollektiv transport ~ Fravalgte ture

Kilde: Beregnet pa baggrund af modelkgrsel i COMPASS for 2025 og 2035 og egne beregninger.

Note: Figuren inkluderer alle eksisterende bilture, som starter og slutter i hovedstadsomradet og er foretaget af
personer med bopal inden for hovedstadsomradet. De ture med cykel og kollektiv transport, der indgar her, er kun
dem, som i basisscenariet kgres i bil.
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Det lavere antal personture med bil betyder, at bilkilometerne i Kgbenhavns Kommune i 2030 vil falde
fra 1.270 mio. til mellem 910 og 1.160 mio., jf. figur 6. Det svarer til et fald pad mellem 8% og 28%. Alle
bilkilometerne kgrt i Kgbenhavns Kommune bliver desuden eldrevne. Det gor bl.a., at CO2-udledningen i
Kgbenhavns Kommune i 2030 reduceres, hvilket vi beskriver i kapitel 6.3.

For hele hovedstadsomradet under ét reduceres antallet af bilkilometer i 2030 fra 9.520 til mellem
8.500 0g 9.260, svarende til et fald pd mellem 3% og 11%. Derudover stiger elbilsandelen fra 32% til
mellem 48% og 62%. | hele hovedstadsomradet kan mange af turene stadig foretages med fossilbil. Det
ger, at effekten pa kerte kilometer og elbilsandelen for hovedstadsomradet som helhed er relativt
mindre end effekten i Kgbenhavns Kommune.

Figur 6. Mio. bilkilometer i 2030

| Kgbenhavns Kommune | hele hovedstadsomradet
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Fossilbil m Elbil

Kilde: Beregnet pa baggrund af modelkgrsel i COMPASS for 2025 og 2035 og egne beregninger.
Note: Figuren inkluderer alle ture, som starter og slutter i hovedstadsomradet og er foretaget af personer med bopal
i hovedstadsomradet.

5.1.2. Effekter pa rejsetid

Et forbud mod fossil vejtrafik i centralkommunerne vil pavirke rejsetiden for eksisterende bilister i
hovedstadsomradet gennem to effekter:12

Effekt 1: Der kommer feerre bilture, hvilket reducerer rejsetiden for de tilbagevarende bilister.

Effekt 2: En del af de eksisterende bilister skifter til cykel eller kollektiv transport, hvilket i nogle
tilfeelde @ger rejsetiden for dem.

Blandt alle de ture, der foretages i hovedstadsomradet, vaegter effekt 2 tungest, sa rejsetiden gges
samlet set. En gennemsnitlig tur for eksisterende bilister tager 14,9 minutter, men vil stige til mellem
15,2 minutter og 16,3 minutter, jf. figur 7.

Stigningen i rejsetid afhanger af, hvor rejsen foretages, og om transportmidlet aendres til cykel eller
kollektiv transport. Rejsetiden for ture internt i centralkommunerne er naesten ens for cykel og bil, mens
rejsetiden i gennemsnit bliver omtrent dobbelt s& hgj, hvis man skifter fra bil til kollektiv transport.
Derfor overflyttes der ogsa flere ture til cykel end til kollektiv transport.

Samme billede gegr sig gaeldende for ture mellem centralkommuner og omegnskommuner, hvor
rejsetiden stiger med ca. 80%, hvis transportformen andres til cykel, og 170%, hvis den &ndres til
kollektiv transport. For ture mellem centralkommunerne og andre hovedstadskommuner er

2 Dertil kommer effekten fra gget omvejskarsel. Fx kan en fossilbilejer i Gentofte, der skal til Hvidovre, i basis kere
via Kgbenhavn, men ma kere uden om Kgbenhavn, hvis der er et forbud. Vi har ikke taget hgjde for denne effekt, da
en meget lille del af trafikken er gennemkeorselstrafik i centralkommunerne (se afsnit 9.5).
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rejsetidsforggelsen lavest ved et skifte til kollektiv transport. For disse ture bliver rejsetiden tredoblet,
hvis der skiftes til cykel, mens den stiger med ca. 150%, hvis der skiftes til kollektiv transport. Selvom
disse rejsetidsstigninger er store, er det vaerd at huske, at sterstedelen af turene fortsat vil blive
foretaget i bil, hvor rejsetiden bliver lavere.

Der er derfor store lokale forskelle pd, hvad et forbud betyder for rejsetiden. Vi estimerer, at rejsetiden
pad en gennemsnitlig tur internt i centralkommunerne i 2030 falder fra 15 minutter til mellem 14,4 og
14,8 minutter. Arsagen er bl.a., at en del af trangslen i centralkommunerne forsvinder (effekt 1 er
stor). Det er sarligt drevet af beboere uden for centralkommunerne, som beholder fossilbilen og derfor
ikke bruger bil til deres ture ind mod centralkommunerne. Derudover udskiftes en stor del af de interne
bilture i centralkommunerne til cykel, hvilket ofte er hurtigere eller naesten lige sa hurtigt som bil, og det
kollektive transportudbud er et hurtigt alternativ pd mange ture (effekt 2 er lille).

For ture mellem centralkommuner og omegnskommuner og mellem centralkommuner og andre
hovedstadskommuner gges rejsetiden. Det skyldes, at rejsetiden med kollektiv transport og cykel er
relativt leengere for disse rejser, da de ikke har adgang til fx metro, samt at distancerne er laengere
(effekt 2 er stor).

Figur 7. Rejsetid (minutter) i 2030 blandt eksisterende bilister
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Kilde: Beregnet pa baggrund af modelkgrsel i COMPASS for 2025 og 2035 og egne beregninger.

Note: Figuren inkluderer alle ture, som starter og slutter i hovedstadsomradet og er foretaget af personer med bopeel
i hovedstadsomradet. Figuren angiver den samfundsgkonomiske rejsetid, dvs., at rejsetiden er vaegtet ift., hvor
generende den er for de rejsende (uddybes i afsnit 9.5). Rejsetiden er angivet som et gennemsnit over alle dggnets
timer og vaegtet mellem alle relationer i gruppen.

Beregningen tager ikke hgjde for, at stigningen i antal cyklister og kollektivt rejsende kan @ge rejsetiden pa hhv.
cykelstier og i den kollektive transport pga. traengsels- og kapacitetsudfordringer.

Forbuddet vil derfor samlet set vaere et tidsbesparende tiltag for personer, der kgrer meget internt i
centralkommunerne (ofte kebenhavnere). Deres tidsbesparelse er dog ikke lige sa stor som den
tidsforggelse, der er for personer, der k@rer mange andre ture. Den gennemsnitlige rejsetid vil derfor
stige for personture i hovedstadsomradet.

5.2. Effekter pa godstransporten i 2030

Et forbud mod fossil vejtrafik i centralkommunerne vil ogsd omfatte godstransporten, der vil skulle kere
alle kilometer i centralkommunerne med eldrevne varevogne og lastbiler. Vognmandene har anderledes
muligheder for at impdega forbuddet, end man har i privatbilismen. Da godstransporten er kommerciel,

er vognmandene typisk dygtige til at omkostningsoptimere. Forbuddet kan derfor fgre til en omlagning
af kgretgjernes turmenstre og logistikkaden.
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Vognmaend, som har bade fossildrevne og eldrevne kgretgjer i vognparken, kan fx rykke deres eldrevne
koretgjer til at foretage de ture, som er i bergring med centralkommunerne, mens de fossildrevne
keretgjer sa i hgjere grad vil kere andre steder i landet.

En anden mulighed er at benytte de fossile kgretgjer hen til Kebenhavns kommunegranse, hvorefter
man omlaster til elkgretgjer, der sa kerer resten af turen.

Derfor er det ikke sikkert, at forbuddet vil @ndre pa varevognes og lastbilers drivmidler pa nationalt
plan. Det er muligt, at markedet kan optimere sig ud af forbuddet uden at kabe flere eldrevne kgretgjer.

| centralkommunerne isoleret set vil et forbud have fglgende effekt:

De fossile kilometer i centralkommunerne rykkes til fossilfri drivmidler. | basisscenariet i 2030
kerer fossile varevogne 180 mio. km og fossile lastbiler 120 mio. km i Kebenhavns Kommune.!3
Det kan dog delvist vaere pa bekostning af, at der kgres flere fossile kilometer andre steder end i
centralkommunerne.

Godskegretgjerne vil, ligesom de tilbagevaerende personbiler, fa forbedret fremkommeligheden,
nar der frigives kapacitet pa vejene.

Omvendt vil vognmandene enten skulle investere i elkgretgjer i stedet for fossilkgretgjer, hvilket
er en omkostning for dem (ellers havde de gjort det i basisscenariet), eller de skal bruge
ressourcer pa at tilpasse logistikkaeden/ruteplaniagningen.

Nar vi i afsnit 6.3 beregner klimaeffekterne af forbuddet, har vi lagt til grund, at alle godstransportens
fossile kilometer i centralkommunerne erstattes med el. Da det er usikkert, hvad der sker med de fossile
kilometer uden for centralkommunerne, har vi forsimplende antaget, at de ikke endrer sig.

5.3. Effekt af senere implementering

Analysen af de trafikale effekter i dette kapitel er baseret pa en situation, hvor et forbud mod fossil
vejtrafik i centralkommunerne indfgres i 2030. Effekterne af forbuddet haenger sammen med, hvor stor
en andel af bilbestanden der kerer pa el i basisscenariet. Jo flere bilister der kerer i elbiler uagtet
forbuddet, jo mindre trafikale a&ndringer vil forbuddet fgre til. | takt med at elbilsandelen med arene
stiger i samfundet, bliver effekterne af forbuddet derfor mindre. Effekterne vil vaere sterst i 2030 og
bliver mindre hvert ar, indtil forbuddet i 2050 ikke laengere ggr en forskel.

| 2030 forventes det, at elbiler udger 32% af personbilbestanden i basisscenariet, jf. figur 8. Det er en
lavere andel end i 2035, hvor elbilsandelen forventes at vere steget til 54%. Effekterne af forbuddet
kan groft sagt skaleres med elbilsandelen. Sa hvor 68% af bilejerne (fossilbilejerne) i 2030 ma andre
bilejerskabsvalg og adfeerd, geelder det kun 46% i 2035. Det svarer til, at de trafikale effekter i 2035 vil
vaere 68%14 sa store som i 2030. Det betyder fx, at antallet af bilkilometer i Kebenhavns Kommune vil
falde med 8-28% i 2030 (jf. figur 6), men kun med 5-19% i 2035.

13 Baseret pa COMPASS og drivmiddelfordelinger fra afsnit 2. Kebenhavns Kommune vurderer, at antallet af
lastbilture i COMPASS er for hgjt. Dette rettes i naeste opdatering af basisforudsatningerne.

46%
4 v 68%.
o
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Figur 8. Andel af personbilbestanden, der kgrer pa el, og effektsterrelser fra 2030 til 2050
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Kilde: Fremskrivning fra KF24 for hele Danmark justeret med vores forventning til hovedstadsomradet pa baggrund
af Danmarks Statistik.
Note: Ikke-eldrevne kgretgjer udgares af benzin-, diesel- og hybridbiler.

6. Ovrige effekter af et forbud mod fossil
vejtrafik (model 1)

| dette kapitel beskriver vi fglgende gvrige effekter af at indfgre et forbud mod fossil vejtrafik (model 1):
Effekter pa Kgbenhavns Kommunes gkonomi (afsnit 6.1)
Sociale effekter (afsnit 6.2)
Klimaeffekter (afsnit 6.3)
Behov for ladeinfrastruktur (afsnit 6.4)
Samfundsgkonomiske effekter (afsnit 6.5).

Derudover beskriver vi i afsnit 6.6 kort effekterne af senere implementering, og i afsnit 6.7 uddyber vi
sarlige hensyn, der kan tages til visse grupper af borgere og services.

6.1. Effekter pa Kebenhavns Kommunes gkonomi

Et forbud mod fossil vejtrafik vil pavirke Kebenhavns Kommunes gkonomi pa mange omrader, og det
ikke muligt at kvantificere sterrelsesordenen pa dem alle. | afsnit 6.1.1 diskuterer vi omkostningerne til
et kontrolsystem og handhavelse af forbuddet, i og 6.1.2 opger vi betydningen for kommunens
parkeringsindtaegter.

Vi har ikke opgjort omkostninger til udskiftning af kommunens egne fossildrevne kegretgjer, da det
allerede er et kommunalt mal at opna en fuld udskiftning i 2031. Det samme galder omstilling af busser,
som ifglge kommunens mal skal kgre 100% pa el fra 2026.

Kgbenhavns kommunes gkonomi kan derudover blive pavirket via:

- Midler til kampagner, planleegning, dispensationsadministration m.m. De timer, som bruges i
forvaltningen, skal aflgnnes.

- Prisstigninger pa de varer og tjenester, som kommunen indkgber. Det skyldes fx, at
vognmandenes omkostninger til at transportere varer kan stige, og i sa fald vil de haeve
priserne. Denne effekt kan ikke kvantificeres her, men kan potentielt vaere vaesentlig.
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- Nogle personer og virksomheder kan se Kgbenhavn som et mere attraktivt sted at bo elle drive
virksomhed pga. det forbedrede bymiljg. Omvendt kan andre se Kgbenhavn som et mindre
attraktivt sted pga. indskrankningen af mobilitetsmuligheder. Det kan pavirke skattegrundlaget
for Kgbenhavns Kommune.

6.1.1. Omkostninger til kontrolsystem og handhavelse

Det vil koste penge at etablere og drive et kontrolsystem. Det er uklart, hvordan udgifterne vil fordele
sig mellem staten og centralkommunerne. | de eksisterende miljgzoner finansierer kommunerne
kommunikationsindsatsen, mens handhavelse finansieres af staten (digital kontrol med faste kameraer
og kgrende kontrolkamerabiler). Hvis det samme bliver tilfaeldet for forbuddet, vil kontrolsystemet til
forbuddet kun medfgre sma udgifter til Kebenhavns kommune. Vi ved dog ikke, om omkostningsbyrden
vil fordele sig pd samme made, s& der er en mulighed for, at forbuddet medferer mere betydelige
omkostninger til Kgbenhavns Kommune.

Sund & Bealt har opgjort, at etableringen af et system til en nulemissionszone i Middelalderbyen vil koste
Kgbenhavns Kommune 5,7 mio. kr. at etablere og 800.000 kr. om aret at drive.!> Budgetoverslaget er
baseret pa opstilling af 11 stationaere nummerpladekameraer suppleret med én mobil enhed.

Et system, der skal omfatte centralkommunerne fuldt ud, vil kraeve mere og derfor vaere betydelig mere
omkostningstungt. Vi har ikke et fagligt grundlag for at vurdere, hvor mange ekstra ressourcer det
kraever. Centralkommunernes areal er naesten 100 gange sa stort som Middelalderbyen, men det
betyder ikke, at det kraever 100 gange sa mange nummerpladekameraer og mobile enheder at
handhave forbuddet effektivt.

6.1.2. Effekter pa Kpbenhavns Kommunes parkeringsindtaegter

Parkering bidrager med indtaegter til Kebenhavns Kommune. | dette afsnit fokuserer vi pa forbuddets
effekt pa parkeringsindtagterne, da en indledende screening viser, at effekten pa
parkeringsindtagterne formentlig er den vaesentligste kommunalgkonomiske effekt, der kan
kvantificeres inden for rammerne af dette projekt.

Kgbenhavns Kommune modtager parkeringsindtaegter via tre kanaler: betalingsparkering (fx
timeparkering), beboerlicenser og parkeringsafgifter.1® Indtagterne fra disse udger kommunens
bruttoindtaegter fra parkering. En del af bruttoindtaegterne tilgar staten i form af et reduceret
bloktilskud, og en del tilgar Rigspolitiet.

Kgbenhavns Kommunes nettoindtaegter udgeres af bruttoindteegterne fratrukket udgifterne til staten og
Rigspolitiet. Bade brutto- og nettoindtaegterne har en effekt pd Kebenhavns Kommunes servicemaltal,
der afger, hvor store udgifter kommunen ma have til service inden for et regnskabsar.
Parkeringsindtaegter har saledes bade en finansiel effekt og en maltalseffekt p& kommunens gkonomi. |
det fplgende udfolder vi bade bruttoindtagterne, nettoindtaegterne og servicemaltallene i 2030.

Kgbenhavns Kommunes bruttoindtaegter fra parkering vil i basisscenariet udgere ca. 630 mio. kr. i
2030, jf. tabel 2. Det omfatter indtaegter fra betalingsparkering (fx timeparkering), beboerlicenser og
parkeringsafgifter. Vi estimerer, at et forbud mod fossil vejtrafik vil reducere bruttoindtaegterne til 460-
550 mio. kr. Det svarer til et fald i bruttoindtagterne pa 80-170 mio. kr. pr. ar.

15 Sund & Baelt (2022): Heringssvar fra Sund & Baelt vedr. nulemissionzoner.
6 Derudover modtager Kpbenhavns Kommune ogsa parkeringsindtaegter fra erhvervslicenser. Det indgar ikke her.
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Tabel 2. Kgbenhavns Kommunes bruttoindtaegter fra parkering i 2030 (mio. kr.)

Basis! Forbud, F_orbud,

lavt sken hgjt sken

Betalingsparkering 400 381 318
Beboerlicenser 78 30 24
Parkeringsafgifter 150 143 119
Bruttoindtaegter i alt (afrundet) 630 550 460

Kilde: * Oplyst af Kebenhavns Kommune, hvor vi har skaleret indtaegter fra beboerlicenser med den forventede
bestand af elbiler i 2030. Parkeringsindtaegterne opggres regnskabsteknisk som negative udgifter. Her har vi angivet
dem som indtagter.

Note: Indtaegter fra betalingsparkering og parkeringsafgifter er skaleret med faldet i trafikken til Kgbenhavns
Kommune i det lave og hgje sken pa baggrund af de trafikale effekter opgjort i afsnit 5. Indtaegter fra beboerlicenser
er beregnet ud fra antallet af elbiler i 2030 i basisscenariet og i det lave og hgje skgn, samt prisen pa beboerlicenser i
2024 for hhv. fossil- og elbiler.

Vi har opgjort effekterne ud fra, at priserne pa beboerlicenser for fossil- og elbiler ikke a&ndrer sig fra
prisniveauet i 2024. Vi har derudover forudsat, at faldet i indteegter fra betalingsparkering og
parkeringsafgifter svarer til faldet i trafikken til Kebenhavns Kommune, som vi i afsnit 5 har opgjort til
5% og 20% i hhv. det lave og hgje skon.

Det er kun en del af bruttoindtaegterne, der tilfalder Kgbenhavns Kommune. Al bruttoindtjening fra
betalingsparkering og beboerlicenser over 220 mio. kr. tilfalder staten i form af modregning af
bloktilskuddet. Derudover tilfalder lidt under halvdelen af indtaegterne fra parkeringsafgifter
Rigspolitiet.

Kgbenhavns Kommunes vil i basisscenariet have nettoindtaegter fra parkering pa 308 mio. kr., jf. tabel
3. Vi estimerer, at et forbud mod fossil vejtrafik vil medfere et fald i nettoindtaegterne pa 4-16 mio. kr.

Tabel 3. Kgbenhavns Kommunes nettoindtaegter fra parkering i 2030 (mio. kr.)

Basis Forbud, lavt sken Forbud, hgjt sken

Betalingsparkering og beboerlicenser 220 220 220
Parkeringsafgifter 88 84 72
Nettoindtaegter i alt 308 304 292

Kilde: Fradrag fra dagens situation oplyst af Kebenhavns Kommune. Parkeringsindtaegterne opggres
regnskabsteknisk som negative udgifter. Her har vi angivet dem som indtaegter.

Note: Tallene for parkeringsafqgifter er beregnet ud fra den nuvaerende model fra 2020, hvor Kgbenhavns Kommune
skal aflevere halvdelen af de indtaegter, der overstiger et arligt bundfradrag pa 25,5 mio. kr., til Rigspolitiet (oplyst af
Kebenhavns Kommune).

Bruttoindteegterne for betalingsparkering og beboerlicenser samt nettoindtaegterne fra
parkeringsafgifter anses som negative udgifter og pavirker derfor kommunens servicemaltal.
Servicemaltallet bestemmer, hvor store udgifter kommunen ma have til service inden for et
regnskabsar. Parkeringsindtaegterne er derfor med til at bestemme rédderummet, og faldende indtaegter
vil sdledes medfgre et lavere servicemaltal.
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| 2030 vil effekten fra parkeringsindtaegter pa servicemaltallet veere ca. 570 mio. kr. i basisscenariet, jf.
tabel 4. Det betyder, parkeringsindtaegter giver Kgbenhavns Kommune far 570 mio. kr. ekstra at bruge
pa service i 2030 i basisscenariet. Ved et forbud mod fossil vejtrafik estimerer vi, at dette belgb falder
til mellem 410 og 500 mio. kr. Effekten af forbuddet, dvs. de lavere parkeringsindtagter, giver altsa
Kgbenhavns Kommune 70-150 mio. kr. mindre at bruge pa service i 2030.

Tabel 4. Servicemaltalseffekt af parkeringsindtaegter i Kebenhavns Kommune i 2030 (mio.
kr.)

Basis Forbud, lavt sken Forbud, hgjt sken

Bruttoindtaegter fra betalingsparkering og

beboerlicenser 478 411 342
Nettoindtaegter fra parkeringsafgifter 88 84 72
Samlet effekt pd servicemaltal (afrundet) 570 500 410
Andring i servicemaltal (afrundet) -70 -150

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af parkeringsoplysninger fra Kebenhavns Kommune.
Note: Parkeringsindtaegterne opgeres regnskabsteknisk som negative udgifter. Her har vi angivet dem som
indtaegter.

Effektvurderingerne er baseret pa, at prisen pa beboerlicenser til hhv. elbiler og fossilbiler er uaendret.
Hvis man haver prisen pa beboerlicenser til elbiler, kan indtegtstabet mindskes.

Frem mod 2050 falder effekten af et forbud Ipbende til O kr. i bade bruttoindtaegter, nettoindtaegter og
servicemaltal, efterhanden som en stgrre andel af bilerne kerer pa el i basisscenariet.

6.2. Sociale effekter

Nedenfor belyser vi udvalgte sociale effekter af model 1 i 2030.

Mere konkret ser vi pa de fordelingsmaessige effekter, sundhedseffekter og effekten pa mobilitet opdelt
pa ken.

6.2.1. Fordelingsmaessige effekter

| dette afsnit underspger vi, om der er er forskel pa, hvordan personer med lav indkomst og personer
med hgj indkomst pavirkes af forbuddet.

Et forbud mod fossil vejtrafik vil, som beskrevet i afsnit 5, medfere, at nogle af kebenhavnerne
fraveelger bilejerskabet, mens andre vil udskifte deres fossilbil med en elbil.

Det kan ikke entydigt fastslas, om tiltaget rammer socialt skaevt.

Kebenhavnerne ejer 267 biler pr. 1.000 indbyggere, men bilejerskabet er markant hgjere blandt familier
med hgj indkomst, jf. figur 9. Det traekker i retning af, at tiltag, der begranser biltrafikken, generelt vil
ramme husstande med hgj indkomst hardest.
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Figur 9. Antal privatbiler pr. 1.000 indbyggere over 18 ar i Kebenhavns Kommune,
afhangig af indkomst pr. voksen i husstanden
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Kilde: Egne beregninger baseret pa data fra Danmarks Statistik.
Note: Indkomst er opgjort som gennemsnit pr. voksen i familien.

Pa den anden side m& man formode, at familier med lav indkomst vil vaere mere tilbgjelige til at fraveelge
bilen som fglge af forbuddet end familier med en hgj indkomst. Det uddyber vi nedenfor. Det traekker i
retning af, at tiltaget rammer socialt skaevt.

Over hele levetiden er elbiler typisk billigere end fossilbiler. Det skyldes, at de typisk har lavere
brugsomkostninger end fossilbiler, men selve bilen er dyrere end en fossilbil. Selvom elbilen kan vare
billigst pa lang sigt, kan finansieringskravene gere, at personer med lav indkomst ikke kan lane penge til
en elbil. P& den made er likviditetsbegransninger generelt en faktor, der gor det svaerere at komme ind
pa elbilsmarkedet.

Selve udskiftningen af bilen er ogsa mere problematisk, hvis man har en lav indkomst. Det
velfungerende brugtvognsmarked, der findes for fossilbiler i dag, er med til at sikre, at personer med lav
indkomst godt kan kegbe bil. Hvis brugtvognsmarkedet for elbiler bliver lige sa effektivt som for
fossilbiler, vil problemet med at udskifte den eksisterende fossilbil blive mindre. Selv i dette tilfaelde vil
der dog veere transaktionsomkostninger (dvs. at man skal bruge ressourcer pa at salge fossilbilen og
bruge ressourcer pa at kebe en elbil).

Hvis brugtvognsmarkedet for elbiler er mindre velfungerende, kan det veere, at man skal skifte sin gamle
fossilbil til en ny elbil. Hvis man fx ejer en a&ldre benzinbil, hvor billdanet er afbetalt, og vardien af bilen
er afskrevet, bruger man ca. 1.700 kr. om maneden pa bilejerskabet (hvis det er en gennemsnitlig bil
med et normalt kerselsomfang).!” Pengene bruges forst og fremmest pa benzin, men daekker ogsa bl.a.
reparation og vedligehold.

Skal man i stedet kgbe en ny elbil for fx 200.000 kr., bliver brugsomkostningerne lavere, men man skal
optage et billan, der skal afbetales. Bankerne tilbyder generelt lave renter pa 1an til elbiler, men den
manedlige omkostning bliver omkring 3.600 kr.8 Derfor skal man hver maned finde 1.900 kr. ekstra,
hvilket vil vaere sverere, jo lavere indkomst man har.

Derfor kan forbuddet potentielt betyde, at nogle fossilbilejere med relativt lave indkomster, der arbejder
i Kebenhavn, stopper med at arbejde i Kebenhavn. Det gaelder seerligt, hvis de bor langt fra en
togstation eller et busstoppested, sa kollektiv transport er et relativt uattraktivt alternativ for dem. Hvis
de har begransede muligheder for at finansiere enten en elbil eller for at flytte til Kgbenhavn, kan det

17 Baseret pd et kgrselsomfang pa 15.000 km pr. ar og gennemsnitlige kgrselsomkostninger fra
Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.0.

8 Kgrselsomkostninger fra Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.0. Laneomkostninger er baseret pa et 8-arigt
billan til en rente pd 5%. Nar billdnet efter 8 ar er afbetalt, er elbilen billigere pr. mdned end fossilbilen.
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vare en mere attraktiv mulighed at sgge nyt job uden for Kgbenhavn i stedet, sa de kan beholde
fossilbilen.

6.2.2. Sundhed

Et forbud mod fossil vejtrafik vil fremme folkesundheden via tre effekter:
- Qget cykling og gang
- Mindre luftforurening

- Mindre stgj.

@get cykling og gang

For det fgrste vil tiltaget medfgre gget cykling og gang. Husstande, der ikke leengere ejer en bil, vil cykle
0g ga'® mere. Derudover vil de husstande i kommunerne uden for Kebenhavn, der bliver ved med at eje
en fossilbil, i sterre omfang tage cyklen pa ture til Kebenhavn. Vi estimerer, at et forbud mod fossil
vejtrafik i centralkommunerne vil gge kgbenhavnernes antal cykelkilometer med mellem 10 og 100
kilometer om aret pr. person, jf. figur 9. Det store spand afspejler, at det er usikkert, hvor mange
kebenhavnske fossilbilejere, der vil skifte til elbil, og hvor mange der vil fravaelge bilejerskabet helt.

Der er solid dokumentation for, at de ekstra cykelkilometer vil reducere risikoen for en raekke
sygdomme, herunder diabetes, hjertesygdomme og kraeft.2° Det medferer bade gevinster for den
enkelte i form af forbedret sundhed og for samfundet i form af lavere behandlingsomkostninger. Dertil
kommer faerre omkostninger ved tabt produktion pa grund af sygdom.

Figur 10. Antal ekstra cykelkilometer pr. kebenhavner i 2030
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Kilde: Egne beregninger baseret pa analysen af de trafikale effekter i afsnit 5.
Note: Beregningerne forudsaetter, at personer, der skifter fra bil til cykel, vil have samme afstand pa cykelturen som
pa bilturen. | praksis kan afstanden variere mellem de to transportformer afhangig af, hvordan vejnettet er indrettet.

Mindre luftforurening

For det andet fremmer tiltaget folkesundheden, fordi luftforureningen reduceres, nar fossilbiler ikke
laengere ma kgre i Kgbenhavn. Elkgretgjer udleder lidt mindre PMz,5 end fossilbiler og langt mindre NOx
0g SOz end fossilbiler. Nar fossilbilejere skifter til elbil, spares der derfor meget udledning af NOx og
SOz, 0og nar nogen helt fravaelger bilejerskabet, spares der bade PMz,5, NOx og SO>.

9 Der er typisk leengere gature ved brug af kollektiv transport, end der er ved brug af bil.
20 Kilde: COWI (2020): Transportgkonomiske enhedspriser for cykling.
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Luftforureningen forer bl.a. til lungekraeft og hjertekarsygdomme, og i 2022 dede 415 kgbenhavnere
for tidligt pga. luftforurening, seerligt pga. PMz,5.21:22

Pa baggrund af de trafikale effekter estimerer vi, at et forbud vil seenke udledningen af PMz,5 i
Kgbenhavns Kommune med 4.800-8.500 kg i 2030, jf. tabel 5. Det svarer til mellem 13% og 23% af
vejtransportens samlede udledning. Da stgrstedelen af PMz s ikke kommer fra udstedningen, men fra
deaek, bremser og vejslid, er PMz,s-besparelsen ved at skifte fra fossilbil til elbil relativt lille. PMz,s-
besparelsen kan derfor primaert tilskrives, at nogle bilture udskiftes med cykelture eller med kollektiv
transport.

Tilsvarende vil udledningen af NOx falde med 88-89%, og udledningen af SOz vil falde med 37-43%.

Tabel 5. Udledning fra vejtransport i Kebenhavns Kommune i 2030, kg
(eendring fra basis i parentes)

Basis Forbud, lavt sken Forbud, hgjt skgn

. . -4.800 -8.500
Fine partikler (PMz,5) 37.000 -13%) (-23%)
L -250.000 -254.000
Kvealstofdioxider (NOx) 284.000 -88%) (-89%)
o -720 -840
Sulfurdioxider (S02) 2.000 37%) -43%)

Kilde: Baseret pa egne resultater fra den trafikale analyse (afsnit 5) og emissionsfaktorer for byomrader fra
Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.0. Emissionsfaktorerne inkluderer bade udstgdningsrelaterede og ikke-
udstgdningsrelaterede emissioner.

Noter: Vi har inkluderet luftforurening for personbiler, varebiler og lastbiler. Vi har forsimplende ikke medregnet gget
luftforurening fra skift til elcykler og kollektiv transport, hvilket fgrer til en lille overvurdering af gevinsterne.
Omvendt er gevinsterne opgjort ekskl. portzoneture (ture, der starter eller slutter uden for hovedstadsomradet) og
ture, der er foretaget af beboere uden for hovedstadsomradet, hvilket forer til en lille undervurdering af gevinsterne.

Luftforureningen fra vejtransporten er dog ikke lokal, men naermere regional, sa sundhedsgevinsterne
af mindre luftforurening fordeles over et stgrre geografisk omrade end Kgbenhavn. Resultaterne
afspejler derfor ikke koncentrationen af emissioner i Kgbenhavn, men alene udledningen af emissioner.
Vi har ikke kvantificeret sundhedseffekten af den mindskede luftforurening.

Ligesom de gvrige effekter falder effekten til O frem mod 2050.

Mindre stgj

For det tredje medfgrer mindre stgj fra vejtrafikken, at faerre personer rammes af sygdom som fx
forhgjet blodtryk og areforkalkning i hjertet, som kan medfgre bade indlaggelse og for tidlig ded.
Rambell har tidligere estimeret, at vejstgj er arsag til ca. 19 for tidlige dedsfald om aret i Kebenhavn.?23
De sundhedsmaessige konsekvenser af vejstgj rammer ofte borgerne skavt, da borgere med lav
sociogkonomisk status ofte oplever hgjere niveauer af stgj. Det er sandsynligt, at borgere med lav
sociopkonomisk status i hgjere grad bor i stgjbelastede boliger grundet boligmarkedet og
byplanlaegning. De billigste boliger ligger taettere pa store veje eller industriomrader og leengere vak fra
grenne omrader, som kan vaere med til at reducere stgjeksponeringen.24

21 Kilde: DCE - Nationalt Center for Miljg og Energi (2024): Kortlaegning af luftforurening og dens helbredseffekter i
Kgbenhavns Kommune.

22 Det er dog ikke alle dpdsfaldene, der skyldes udledninger fra transportsektoren.

23 Kilde: Kebenhavns Kommune (2019): Handlingsplan for vejstpj 2018-2023, bilag 2.

24 Kilde: Kebenhavns Kommune (2024): Handlingsplan for vejstgj 2024-2029.
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Elbiler stgjer generelt mindre end fossilbiler ved lave hastigheder (i byzoner), hvor motorlarm er den
dominerende arsagq til stgj. Ved hgjere hastigheder bestar stgjen primaert af deekkenes friktion med
vejen, sa ved hgjere hastigheder pavirkes stgjniveauet kun lidt ved udskiftning fra fossilbil til elbil.

Fravalg af bilkgrsel vil derfor mere entydigt betyde, at stgjniveauet mindskes uanset hastighed. Den
samlede vejstgj vil derfor falde bade som fglge af den stgrre andel elbiler og de faerre samlede korte
kilometer.

Det er kompliceret at opggre effekten af eendret stgj, fordi stgjgener ikke er lineare (dvs. at selvom
elbiler kun larmer fx 80% s& meget som fossilbiler, falder genen ikke 20%), og fordi de er meget lokale.
Generelt kraever det en stor nedgang i trafikmangden at sanke stgjniveauet hgrbart. Vi har ikke
vurderet, hvordan et forbud vil pavirke trafiksammensaetningen lokalt ved stgjudsatte boligomrader. Vi
har derfor ikke kvantificeret sundhedseffekten af, at der kommer mindre stgj.

6.2.3. Mobilitet opdelt pa kon

Restriktioner pa bilkgrsel vil alt andet lige have stgrre effekt pa maends transportmegnstre end kvinders,
da mand i gennemsnit kgrer ca. 31% mere i bil end kvinder, jf. tabel 6.

Det skyldes bade, at mand i gennemsnit transporterer sig leengere hver dag, og at en sterre andel af
maends transport foregar i bil.

Derudover har en stgrre andel af mand kgrekort.

Tabel 6. Mobilitet opdelt pa ken (hele Danmark)

Kvinder Mand Forskel

-
Personkm i bil 26 34 +31%
(km pr. person pr. dag)

i 1
Samlet rejselaengde 33 a1 +24%
(km pr. person pr. dag)
Andel i bil 80% 84% +4%-point
Kgrekortejerskab 86% 91% +5%-point

Kilde: TU arsrapport for Danmark 2022, side 22.
Note: ! Ekskl. erhvervstransport.

6.3. Klimaeffekter

| dette afsnit analyserer vi effekterne pa klimaet af model 1 i 2030. Vi analyserer effekterne i et
geografisk perspektiv for Kebenhavns Kommune og hele hovedstadsomradet samt i et forbrugsbaseret
perspektiv for kebenhavnere. Disse to opggrelsesmetoder flugter med de to opggrelsesmetoder i
Kgbenhavns Kommunes kommende Klimaplan 2035.

Den geografiske opggrelse inkluderer kun de drivhusgasser, der udledes i brugsfasen inden for
Kebenhavns Kommunes/hovedstadsomradets geografiske graenser. Den forbrugsbaserede opggrelse
inkluderer ud over emissionerne i brugsfasen ogsa de emissioner, der udledes i forbindelse med
udvinding, transport og fremstilling af transport- og drivmidlet (uanset hvor de udledes).

6.3.1. Geografisk opgarelse

Kg@benhavns Kommune

Vi estimerer, at personbiler, varevogne og lastbiler i basisscenariet vil udlede 300.000 ton CO2i 2030,
jf. tabel 7. Indfgres forbuddet mod fossil vejtrafik, vil alle disse ture blive foretaget med el som
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drivmiddel, og udledningen i Kgbenhavns Kommune i 2030 vil derfor falde fra 300.000 ton COz2 til O ton
CO2, da eldrevne keretgjer ikke udleder CO2 i den geografiske opgerelse.25 Det gaelder bade elbiler,
elcykler og kollektiv transport (da bdde DSB og Movia har malsatninger om fuld elektrificering inden
2030), sa derfor forsvinder hele COz-udledningen, uanset hvilket transportmiddel fossilbilen udskiftes
med.

Tabel 7. Geografisk CO2-udledning (1.000 ton) fra vejtransport i Kgbenhavns Kommune ved
forbud, 2030

Basis Forbud, lavt skgn Forbud, hgjt sken
Personbiler 140 (-100%? (-100%%
Varevogne 40 (.100%(; (-100%(;
Lastbiler 120 (_100%(; (-100%%
Samlet 300 (_100%2 (-100%(;

Kilde: Baseret pa egne resultater fra den trafikale analyse (afsnit 5) og emissionsfaktorer fra Kebenhavns Kommune
og Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.0.
Note: Tabellen viser COz-x&kvivalenter.

Hovedstadsomradet

Vi estimerer, at et forbud mod fossil vejtrafik i centralkommunerne vil reducere COz-udledningen i
hovedstadsomradet fra personbiler, varevogne og lastbiler i 2030 fra 2,1 mio. ton til mellem 1,5 0g 1,6
mio. ton, jf. tabel 8. Det svarer til, at mellem 24% og 31% af vejtransportens samlede udledning
forsvinder. Det stgrste fald sker i udledningen fra personbiler, da vi regner med, at a&ndringen i
bilejerskab pavirker udledningen for alle personbilture, herunder ogsa ture, der ikke er i bergring med
centralkommunerne, jf. afsnit 5.

25 Udledninger rapporteres ifm. fossil elproduktion, der sker i geografien.
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Tabel 8. Geografisk CO2-udledning (1.000 ton) fra vejtransport i hovedstadsomradet ved
forbud, 2030

Basis Forbud, lavt skgn Forbud, hgjt sken
Personbiler 1.070 (_4559%% (_3723%(3
Varevogne 300 (_1275%% (_1275%(;
Lastbiler 780 (_1675%(; (_16750/8
Samlet 2.140 (1-541%/0(; (1-56413;/0(;

Kilde: Baseret pa egne resultater fra den trafikale analyse (afsnit 5), emissionsfaktorer for personbiler fra
Kgbenhavns Kommune og emissionsfaktorer for varevogne og lastbiler fra Transportekonomiske Enhedspriser v. 2.0.
Note: Figuren viser COz-a&kvivalenter.

CO2-besparelsen skyldes til dels, at antallet af bilture er faldet, da nogle fossilbilejere valger at droppe
deres bilture til centralkommunerne, og andre velger at droppe bilejerskabet helt. Derudover skyldes
det, at en del af fossilbilejerne veelger at skifte deres bil ud med en elbil, som ikke udleder COz i den
geografiske opggrelse.

Vi har forsimplende antaget, at fossile kilometer i varevogne og lastbiler uden for centralkommunerne
fortsat vil vaere fossile (se afsnit 5.2). Derfor er den estimerede COz-besparelse fra varevogne og
lastbiler ens i det lave og hgje sken, da begge skon afspejler, at kun de fossile kilometer i
centralkommunerne forsvinder.

6.3.2. Forbrugsbaseret opgarelse

Vi beskriver her, hvordan udledningen fra kebenhavnernes persontransport a&ndrer sig i et
forbrugsbaseret perspektiv. Derfor indgar godstransport ikke i denne opggrelse.

| det forbrugsbaserede perspektiv indgar ogsa selve fremstillingen af bilen samt transport og udvinding
af drivmidlet. Den forbrugsbaserede opgerelse her tager ikke hgjde for rebound-effekter, dvs. at
forbrugeren, hvis vedkommende sparer penge pa at fravalge bil, kan bruge de penge pa
varer/tjenester, som ogsa udleder COz. De varer/tjenester, man alternativt havde kebt, udleder ogsa
CO2 (og potentielt mere end bilkgbet). Det forbrugsbaserede klimaaftryk kan derfor give et misvisende
billede af, hvordan kgbenhavnernes transport pavirker klimaet.

| et forbrugsbaseret perspektiv vil et forbud reducere kgbenhavnernes COz-udledninger i 2030 fra
202.000 ton til mellem 58.000 og 64.000 ton, jf. figur 11. Det svarer til et fald pa mellem 68% og 71%.
Udledningen fra brugsfasen falder markant ved et forbud, da den er taet pa nul for elbiler i den
forbrugsbaserede opgerelse. Omvendt stiger udledningen fra fremstilling og vedligehold, da den er
storre for elbiler end fossilbiler.
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Figur 11. Forbrugsbaseret CO;-udledning fra kgbenhavnernes transport med personbiler i
2030 (1.000 ton CO>)
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Kilde: Baseret pa egne resultater fra den trafikale analyse (afsnit 5) og emissionsfaktorer fra Kebenhavns Kommune
og Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.0.

Note: Figuren viser COz-a&kvivalenter. "Fremstilling og vedligehold" inkluderer emissioner, der er udledt i forbindelse
med produktion og vedligeholdelse af kgretgjet, herunder materialeudvinding, fremstilling og transport.
Beregningsteknisk er emissionerne fra fremstilling og vedligehold fordelt over bilernes levetid for at give et
retvisende langsigtet billede. "Brugsfase"” inkluderer emissioner, der udledes i brugsfasen af kgretgjet, herunder
udvinding og fremstilling af drivmidlet samt de direkte emissioner.

Som beskrevet i afsnit 5 vil et forbud mod fossil vejtrafik i centralkommunerne betyde, at nogle af de
eksisterende fossile personbilture foretages med kollektiv transport eller cykel i stedet. Det er uklart,
hvor mange af turene der kan handteres af hhv. den nuvaerende kapacitet i den kollektive transport og
kgbenhavnernes eksisterende cykler. Skift til cykel og kollektiv transport medfgrer kun CO2-udledning,
hvis der kebes flere cykler eller indsaettes ekstra kapacitet i den kollektive transport.

De angivne effektsken er vurderet ud fra, at der ikke indseettes ekstra kapacitet i den kollektive
transport, og at de ekstra cykelture kan keres med de cykler, kgbenhavnerne i forvejen har. Vi vurderer,
at den estimerede CO2-besparelse er 0-3% for hgj pga. denne antagelse. 0% afspejler en situation, hvor
antagelsen holder, og 3%2¢ afspejler en situation, hvor kapaciteten opjusteres proportionelt med antallet
af personture.

Vi har ikke taget hgjde for, at nogle fossilbilejere vil skille sig af med bilen, selvom bilens levetid endnu
ikke er udlgbet. Det kan fgre til for tidlig skrotning af biler og dermed for tidligt keb af nye elbiler, hvilket
@ger COz-udledningen i et forbrugsbaseret perspektiv. Da EU har et meget velfungerende
brugtvognsmarked, vil det oftest vaere relativt let at saelge bilen. Derfor vil de fleste biler formentlig ikke
blive skrottet, for levetiden er udlpbet, og skrotningseffekten fra et forbud vil kun have en lille effekt pa
COz-udledningen.

6.4. Behov for ladeinfrastruktur

Hvis centralkommunerne forbyder fossile kgretgjer i 2030, vil det medfgre en markant stigning i antallet
af elkgretgjer i kommunerne. Det gaelder bade borgere og virksomheder i centralkommunerne, men
0gsad i den tilkgrende trafik. Den store stigning i elkgretgjer pa vejene vil gge behovet for
ladeinfrastruktur. Vi har herunder skgnnet behovet for ladeinfrastruktur i 2030 pa baggrund af

26 Baseret pa, at emissionsfaktorerne for alternative transportformer (cykler og kollektiv transport) udger op til 3% af
emissionsfaktoren for fossilbiler (jf. emissionsfaktorer fra Kgbenhavns Kommune). Fossilbilture, der erstattes af
cykelture og kollektive ture, vil derfor maksimalt udlede 3% af udledningen i basisscenariet.
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eksisterende viden. Der er vaesentlig usikkerhed om estimaterne, bl.a. fordi der er begraenset viden om
ladeadfaerden hos bilisterne.

Vi skelner i dette afsnit mellem normalladere og hurtige ladere. Normalladere har typisk en effekt pa 11-
22 kW og er det typiske valg til opladning ved hjem eller arbejdsplads, da de er billigst for forbrugerne
og samtidig kan lade et batteri fuldt op i Iebet af en nat. Hurtige ladere daekker her over bade
hurtigladere med en effekt pd 50-150 kW og lynladere med effekt pd over 150 kW. De anvendes typisk
for at forlaenge raekkevidden, nar man kerer lange ture.

6.4.1. Normalladere til personbiler

Vi skenner behovet for offentligt tilgaengelige ladepunkter (ekskl. hurtig- og lynladepunkter) i
Kgbenhavns Kommune til mellem 19.000 og 21.000, hvis der kommer et forbud mod fossile biler, jf.
tabel 9. Det er ca. tre gange flere ladepunkter, end vi skgnner, der vil vaere behov for i 2030, hvis der
ikke indfgres et forbud.

Skgnnet er baseret pa, at kebenhavnerne vil lade op pa egen grund eller ved deres ejendom (fx
boligselskaber), hvis de har mulighed for det. De offentligt tilgaengelige ladestandere skal derfor deekke
ladebehovet for de kgbenhavnere, der ikke har disse muligheder. Skgnnet tager ikke hgjde for, at nogle
arbejdspladser kan opstille ladeinfrastruktur. | det omfang kebenhavnerne kan oplade bilen pa deres
arbejdsplads, vil behovet for offentligt tilgeengelige ladepunkter vaere mindre, end vi har angivet.

Der kan desuden opstd behov for opladning for pendlere og andre, der kgrer til Kebenhavns Kommune.
Vi forventer dog ikke, at det vil &ndre det samlede behov for offentligt tilgeengelige ladepunkter
vasentligt. Det skyldes, at de fleste uden for Kgbenhavn har mulighed for at oplade pa egen grund, og
at det typisk er billigst at oplade hjemme. Samtidig er det muligt for pendlerne at udnytte de samme
ladestandere om dagen, som kgbenhavnerne bruger om aftenen og natten.

Tabel 9. Sken over behov for ladepunkter ved normalladere til personbiler i Kgbenhavns
Kommune, 2030

Basis Forbud, lavt sken Forbud, hgjt skgn
Offentligt tilgeengelige 7.000 21.000 19.000
ladepunkter
Ladepunkter ved ejendom 5.000 15.000 14.000
(fx boligselskaber)
Ladepunkter pa egen grund 8.000 23.000 16.000

Kilde: Egne beregninger med udgangspunkt i Dansk e-Mobilitets ladepunktsberegner. Se forudsatninger nedenfor.
Note: Vi har ikke skelnet mellem personbiler, der anvendes af private og af erhvervslivet. | basis er det forudsat, at
32% af kebenhavnernes biler er elbiler, mens 100% er elbiler ved et forbud. Ved et forbud er der taget hgjde for, at
der sker en reduktion i bilejerskabet, og at det gennemsnitlige kerselsomfang for dem, der fraveaelger bilejerskabet, er
lavere end for dem, der beholder deres bil. Vi har forudsat, at eendringen i det gennemsnitlige karselsomfang ikke har
betydning ved opladning pa egen grund.

Vi har anvendt Dansk e-Mobilitets ladepunktsberegner til at opgere behovet for offentligt tilgaengelige
ladepunkter. Vi har tilpasset fordelingen af parkering pa offentlig vej, ved ejendom og pa egen grund ud
fra Kebenhavns Kommunes 'Handlingsplan for ladeinfrastruktur 2022-2025'.27

Ladepunktsberegneren anvender en gennemsnitlig udnyttelse af ladepunkterne pa 32
kWh/dag/ladepunkt pa baggrund af forbrugsdata fra en stor dansk ladeoperatgr. Der er sdledes ikke

27 Jf. handlingsplanen har vi forudsat, at 14% har mulighed for opladning p& egen grund, 36% har mulighed for
opladning ved ejendom og 50% skal benytte offentligt tilgaengelige ladestandere.
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taget hgjde for specifikke forhold i Kebenhavns Kommune som fx Kebenhavns Kommunes indfgrsel af 3-
timers tidsbegraensning i tidsrummet 8-19 pa parkeringspladser med ladestandere.

Der er vaesentlig usikkerhed ved vores skgn for antallet af offentligt tilgeengelige ladepunkter. Det
skyldes primeert, at der er forudsat, at der opstilles et ladepunkt for ca. hver fjerde bil, der benytter de
offentligt tilgaengelige ladepunkter. En bedre eller darligere udnyttelse af ladepunkterne vil &ndre
behovet. Fx deekker de 7.000 offentligt tilgeengelige ladepunkter i basisscenariet over, at vi forventer,
at ca. 28.000 biler vil benytte offentligt tilgeengelige ladestandere.

Til sammenligning er det forudsat, at der opstilles ét ladepunkt for hver bil, der lader pa egen grund.
Konkret daekker de 8.000 ladestandere pa egen grund i basisscenariet sdledes over, at vi forventer, at
8.000 biler vil lade pd egen grund.

6.4.2. Hurtige ladepunkter til personbiler

Efterspergslen efter hurtige ladepunkter, der kan levere over 50 kW (dvs. bade hurtigladere og
lynladere), afhaenger bl.a. af prisen og tidsforbruget ved at bruge dem i forhold til langsommere
ladepunkter. Prisen er typisk hgjere for hurtige ladepunkter, undtagen for forbrugere med
fastprisabonnementer. Bilistens tidsforbrug er typisk ogsa hejere sammenlignet med fx natopladning
teet pad hjemmet. Med bilistens tidsforbrug mener vi her den tid, bilisten bruger pa opladningen, og ikke
den tid, det tager at lade bilen op.

Hurtig ladning er derfor i dag primeert et supplement, der anvendes til laengere ture, hvor bilens
batterikapacitet saetter en begransning, samt i de tilfaelde, hvor bilisten ikke har faet ladet tilstraekkeligt
op pa forhand. Da ladestandere med hgj effekt er dyrere at satte op, er det fra operatgrernes
synsvinkel vigtigt at sikre sig en hgj udnyttelse. Ladestandere med hgj effekt placeres derfor oftest
steder, hvor efterspgrgslen er hgj, fx de steder pa vejnettet, hvor der er store trafikstromme.

Hurtig- og lynladere kan muligvis erstatte normalladere til en vis grad. Som beskrevet ovenfor daekker
hurtig- og lynladerne dog typisk daekker et andet behov end normalladere, sa det er ikke sikkert, at de i
hej grad vil erstatte normalladere.

Der er stor usikkerhed om behovet for hurtig- og lynladepunkter i Kgbenhavns Kommune. For at
illustrere behovet for hurtige ladepunkter har vi opgjort antallet af ladepunkter afhangig af, hvor stor
en andel af beboernes ladebehov, der deekkes af hurtige ladestandere. Hvis 10-20% af kebenhavnernes
ladebehov pa offentlig vej deekkes af hurtig- og lynladere, vil der vaere behov for mellem 450 og 1.100
hurtig- eller lynladere i Kgbenhavns Kommune i 2030, jf. tabel 10.

Tabel 10. lllustration af behov for hurtige ladepunkter til personbiler i Kgbenhavns
Kommune afhaengig af beboernes ladebehov, 2030

Andel af ladebehov? Basis Forbud, lavt sken Forbud, hgjt skgn
10% 200 550 450
15% 300 800 700
20% 400 1.100 1.000

Kilde: Egne beregninger med udgangspunkt i Dansk e-Mobilitets ladepunktsberegner. Se forudsatninger nedenfor.
Note: ! Andel af dagligt ladebehov pa offentlig vej, der daekkes af hurtig- og lynladepunkter.

En del af kgbenhavnernes behov for hurtige ladestandere vil skulle daekkes uden for Kebenhavns

Kommune. Det reducerer behovet for hurtige ladestandere. | modsat retning traekker, at bilister fra
andre kommuner ogsa vil benytte ladestanderne i Kgbenhavns Kommune.
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Opggrelsen af behovet for hurtige ladepunkter tager udgangspunkt i Dansk e-Mobilitets
ladepunktsberegner. Ladepunktsberegneren anvender en gennemsnitlig udnyttelse af de hurtige
ladepunkter pd 215 kWh pr. dag pa baggrund af forbrugsdata fra en stor dansk ladeoperateor.

6.4.3. Ladeinfrastruktur til varevogne

Ved en udfasning af fossil vejtrafik vil der ogsa vaere behov for ladeinfrastruktur til varevogne. Der er
stor usikkerhed om omfanget.

Varebilerne kan anvende de samme ladepunkter, som personbilerne anvender. De vil i vid udstraekning
kunne natoplades pa virksomhedens adresse. Nogle af de varevogne, der er hjemmehgrende i
Kgbenhavns Kommune, vil have brug for at anvende offentligt tilgeengelige opladere til natopladning.
Det kan fx vare butiksejere uden private parkeringspladser.

Hertil vil der veere behov for hurtig opladning. COWI skenner, at behovet for hurtig opladning (DC-
opladning) af varevogne over 2 ton svarer til 10-15% ekstra opladere i forhold til de DC-ladere, der giver
strgm til personbilerne.2® Pa baggrund af illustrationen i tabel 10 svarer det saledes til 20-120
yderligere hurtigladere ved et forbud.

6.4.4. Ladeinfrastruktur til lastbiler

Der er i dag en relativ lille det af den samlede lastbilfldde i Danmark, der er elektrificeret. Frem mod
2030 vil rekkevidden for ellastbiler gges og opladningsteknologien blive forbedret. Fra 2025 forventer
Vejdirektoratet, at der vil vaere ladestandere baseret pd Megawatt Charging System (MCS), der kan
levere ladeeffekter op til 3,75 MW.2°

Vognmaend vil i videst muligt omfang lade, nar lastbilen ikke kgrer, for at minimere omkostningerne. Det
kan vare om natten, nar lastbilen lasser af eller pa, eller nar kgre-hviletidsbestemmerne fastlagger, at
der skal veere pause (efter 4,5 time).

Vejdirektoratet har opgjort2®, at for den samlede kgrsel med lastbil i Danmark vil 85% ske pa depotet
(lokationer ejet af vognmanden), 8% pa destinationen (lokationer ikke ejet af vognmanden, fx af- og
palaesning) og 7% undervejs (rastepladser, transportcentre etc.). Opladningen undervejs vil primart ske
uden for Kgbenhavns Kommune. Fx vil Vejdirektoratet i 2030 have etableret opladning til lastbiler naer
graenseovergangene til Sverige samt i Kegeomradet.

Der er stor usikkerhed om behovet for offentlige megawatt-opladere til lastbiler i Kgbenhavn. COWI
opger det samlede behov for 1 MW ladere i Kgbenhavns Kommune til mellem 12 og 35 ladere, hvis alle
lastbiler er elektrificerede.28 Det inkluderer bade offentlige og private ladere.

6.5. Samfundsgkonomiske effekter

Efter aftale med Kgbenhavns Kommune laver vi ikke en egentlig samfundsgkonomisk analyse, da der er
en raekke problemer ved at benytte den traditionelle samfundsgkonomiske metode til at vurdere et
forbud. Bl.a. er flere centrale effekter for usikre til, at vi retvisende kan kvantificere dem.3°

Vi vurderer i stedet kvalitativt nettoeffekten af et forbud og gennemgar de relevante
samfundspkonomiske effekter. Sidst i afsnittet diskuterer vi effekter af et forbud, som ikke indgar i en
traditionel samfundsgkonomisk analyse.

Det er veerd at bemaerke, at man i samfundsgkonomisk analyse har en national afgraensning, dvs. at alle
pavirkede personer i Danmark indgar. Vores vurdering er derfor baseret pa effekterne for alle personer i
hovedstadsomradet, og ikke pa hvordan kebenhavnerne specifikt pavirkes.

28 COWI (2023): Kortlaegning af mulige placeringer af hurtig- og lynladere i Kgbenhavn.

29 Vejdirektoratet (2023): Udrulning af ladeinfrastruktur til tung vejtransport.

30 Derudover er en samfundspkonomisk analyse generelt et vaerktgj, som er beregnet til at prioritere mellem
forskellige tiltag. Det er ikke ngdvendigvis et vaerktej, der er velegnet til at vurdere, om et givent tiltag er velegnet til
at nd politiske mal. Dvs. at selvom et forbud mod fossil vejtrafik er samfundsgkonomisk urentabelt, er det ikke desto
mindre ngdvendigt, hvis Kgbenhavn skal nd et mal om fossilfrined i 2030.
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6.5.1. Overordnet vurdering

Vi vurderer, at hvis man kunne kvantificere alle de relevante effekter, ville konklusionen blive, at et
forbud er samfundsgkonomisk urentabelt.

Vores vurdering er sarligt baseret pa, at trafikanterne samlet set bliver stillet darligere med et forbud.
Vores erfaring er, at trafikanternes mobilitet typisk er en tungtvejende parameter i
samfundsgkonomiske analyser.

Det traekker ogsa i retning af samfundsgkonomisk urentabilitet, at det offentlige skal bruge ressourcer
pa at gennemfgre og handhave forbuddet. Omvendt traekker det i retning af samfundsgkonomisk
rentabilitet, at forbuddet medfgrer en mindre klimabelastning, bedre folkesundhed og faerre biluheld.

Vi uddyber effekterne i afsnit 6.5.2 til 6.5.4, og i afsnit 6.5.5 beskriver vi effekter, der ikke indgar i
vurderingen.

6.5.2. Trafikanter

Nar trafikanterne samlet set stilles darligere med et forbud, skyldes det flere ting. En effekt, som typisk
er tungtvejende i samfundsgkonomiske analyser, er, hvor meget tid trafikanter skal bruge pa turene. Vi
estimerer (pa baggrund af de trafikale effekter i afsnit 5), at de eksisterende bilisters ekstra rejsetid
medfgrer et samfundsgkonomisk tab pa mellem 1 og 5 mia. kr. i 2030.3! Derudover kan de eksisterende
cyklister fa ekstra rejsetid, nar treengslen pa cykelstierne vokser som fglge af, at nogle bilture udskiftes
til cykelture.

En anden negativ effekt, som potentielt kan vaere stor, er, at fossilbilejerne forhindres i at veelge det
transportmiddel, de helst ville bruge. Det er sveert at kvantificere, hvor stor en gene de oplever. Vi ved
dog, at alle fossilbilejere lider et nyttetab, fordi de - i fraveer af forbuddet - havde valgt at eje en
fossilbil.

Det kan ogsa kraeve flere ressourcer at transportere gods, hvis man ikke ma fragte varerne i fossile
koretgjer. Omvendt kan varevogne og lastbiler spare traengselstid, fordi fremkommeligheden pa vejene
forbedres.

6.5.3. Offentlige omkostninger

Bade centralkommunerne og staten kan have betydelige omkostninger forbundet med forbuddet. De
mest betydningsfulde samfundsgkonomiske omkostninger for det offentlige vi formentlig veere:

Etablering og drift af et kontrolsystem.

Kapacitetsudvidende tiltag i den kollektive transport. Det vil formentlig vaere ngdvendigt, sa de
trafikanter, der fraveaelger bilen, har et reelt alternativt.

Vi har ikke grundlag for at kvantificere disse effekter, men de pavirker samfundsgkonomien negativt.
Seerligt de kapacitetsudvidende tiltag i den kollektive transport kan vaere en betydelig omkostning.

Det er ikke alle offentlige omkostninger, der pavirker samfundsgkonomien negativt. Nar Kebenhavns
Kommune fx mister parkeringsindtaegter, modsvares det af en tilsvarende besparelse for de bilister, der
nu betaler mindre for parkering. Hvis en fossilbilejer fx skifter til elbil, mister Kgbenhavns Kommune
1.810 kr. i parkeringsindtaegter32, men bilejeren sparer 1.810 kr. i parkeringsudgifter. Derfor pavirker
parkeringsbetaling ikke vores samfundsgkonomiske vurdering.

31 Beregnet pa baggrund af rejsetidsaendringer i det lave og hgje sken (se afsnit 5.1.2) og vardisaetning af tid fra
Transportgkonomiske Enhedspriser v. 2.0.
32 Baseret pa en fossilbil med middel til god brandstofeffektivitet.

34



6.5.4. Klima, sundhed og uheld

Forbuddet vil betyde, at der bliver udledt omkring 500.000 til 660.000 fzerre ton COz i
hovedstadsomradet i 2030 (jf. afsnit 6.3.1). Det giver en samfundsgkonomisk gevinst pa 0,5 til 1,4 mia.
kr.i2030.33

Forbuddet vil ogsa gavne folkesundheden via mindre luftforurening, mindre stgj samt gget cykling og
gang (se afsnit 6.2.2). Gevinsten ved mindre luftforurening svarer til en samfundsgkonomisk vaerdi pa
ca. 0,1 mia. kr. i 2030. Stgjgevinsterne er usikre, men hvis man benytter standardmetoden til
samfundsgkonomiske beregninger til at opgere dem (baseret pa andringen i bilkilometer med hhv.
fossil- og elbil), svarer gevinsten ligeledes til ca. 0,1 mia. kr. i 2030. Gevinsten ved gget cykling og gang
kan ikke beregnes med den standardmetode, der foreligger.34

Derudover vil der ogsa veere en samfundsgkonomisk gevinst i form af, at faerre biler pa vejene betyder
feerre feerdselsuheld. Denne gevinst er pa mellem 0,1 mia. kr. (lavt sken) og 0,4 mia. kr. (hgjt sken) i
2030, men tager ikke hgjde for, at de ekstra cykelture ogsa indebaerer en risiko for uheld.

6.5.5. Afgraensning af den samfundsgkonomiske vurdering

Der er en rakke effekter af forbuddet, som ikke indgar i en traditionel samfundsgkonomisk analyse, og
som derfor ikke indgdr i vores vurdering af, at forbuddet er samfundsgkonomisk urentabelt. For det
forste forholder man sig i en samfundsgkonomisk analyse ikke til fordelingseffekter, men udelukkende til
den samlede verdiskabelse.

| samfundsgkonomiske analyser indgar der traditionelt kun mere malbare effekter. Derfor er der nogle
effekter, som ikke indgar i vores vurdering. Det gaelder bl.a. kvaliteten af byrummet. Nar der er feerre
biler, kan nogle borgere have en mere positiv oplevelse af at opholde sig i byen.

Af samme arsag kan nogle personer og virksomheder se Kgbenhavn som et mere attraktivt sted at bo
elle drive virksomhed pga. det forbedrede bymiljg. Omvendt kan andre se Kgbenhavn som et mindre
attraktivt sted pga. indskraenkningen af mobilitetsmuligheder. Det er dog ubetydeligt i en
samfundsgkonomisk forstand, da Kgbenhavn Kommunes gevinst ved fx at tiltraekke en ekstra
virksomhed modsvares af et tilsvarende tab for den kommune, virksomheden kommer fra.

6.6. Effekter af senere implementering

Som beskrevet i afsnit 5.3 bliver effekten af forbuddet mindre hvert ar, efterhanden som flere og flere
alligevel veelger elbil i basisscenariet. Forbuddet vil derfor pavirke faerre bilejere og dermed have en
mindre effekt pa trafikken.

Dette ger sig ogsa geaeldende for de effekter, vi praesenterer i dette kapitel, da de afhaenger af trafikken.
Fx er klimaeffekterne direkte bestemt af de trafikale effekter og vil derfor vaere mindre, jo senere
forbuddet indfgres. Effekterne vil vaere stgrst i 2030 og blive vaere mindre hvert ar, indtil forbuddet i
2050 ikke laengere ger en forskel, da alle biler forventes at kere pa el i 2050 (se afsnit 2).

Hvis forbuddet indfgres i 2035 i stedet for 2030, vil samfundet ga glip af klimagevinsterne i 2030-
2034, og effekten i 2035 vil vaere 68% sa stor som effekten i 2030 (se figur 8). COz-udledningen i
Kgbenhavns Kommune reduceres med ca. 300.000 ton i 2030 og med ca. 200.000 ton i 2035, jf. tabel
11.

33 Alt efter scenarie og om man veerdisaetter gevinsten ud fra den sdkaldt lave COz-pris pd 1.050 kr./ton i 2030 eller
den sakaldt hgje COz-pris pd 2.160 kr./ton i 2030. Den lave CO2-pris svarer til kvoteprisen pa CO2-udledning, mens
den hgje CO2-pris er baseret pa Klimaradets vurdering af, hvad der skal til for at nd den nationale 70%-malsaetning i
2030.

34 Det skyldes, at standardmetoden er beregnet til mere marginale effekter. Forbuddet er s& vidtgdende, at
a@ndringen i kerte cykelkilometer er sa stor, at standardmetoden ikke laengere er plausibel.
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Tabel 11. Fald i CO2-udledning (1.000 ton) som fglge af forbud

2030 2035 2050
Kgbenhavns Kommune (geografisk) 300 200 0
Hele hovedstadsomradet (geografisk) 500-660 340-440 0
Kgbenhavnere (forbrugsbaseret) 120-130 80-90 0

Kilde: Egne beregninger.
Noter: Figuren viser reduktionen i COz-a&kvivalenter. De er opgjort ekskl. generel trafikvaekst fra 2030 til 2035.
Spand angiver lavt sken til hgjt sken. Emissionsfaktorer er ca. 2% lavere i 2035 end i 2030.

Omvendt vil fx rejsetidsforggelserne veere mindre i 2035 end i 2030, fordi faerre ejer en fossilbil i
basisscenariet, sa faerre skifter fra bil til cykel eller kollektiv transport.

6.6.1. Indfasning og tilpasning

Generelt far borgere og virksomheder god mulighed for at tilpasse sig den nye situation, hvis forbuddet
vedtages, leenge for det traeder i kraft. Hvis forbuddet derimod vedtages, kort fgr det traeder i kraft, kan
det veere sveerere at tilpasse sig den nye situation, og det kan i sig selv vaere en stor gene.

Man kan fx opleve forbuddet som en stor gene, hvis man kgber en ny fossilbil i 2027, og det i 2028
vedtages, at man ikke leengere ma bruge den i centralkommunerne fra 2030, sa@ man ma skille sig af
med en relativt ny bil. En sen beslutning, der giver borgere og virksomheder kort tid til at omstille sig,
kan derfor gore, at trafikanterne ikke nar at omstille sig. Det kan medfgre et tab af mobilitet (og sterre
rejsetidsaendringer, end vi har beskrevet i afsnit 5.1.2). En sen beslutning vil ogsa gere det svarere at
na at udrulle tilstreekkelig ladeinfrastruktur.

Vi vurderer dog ikke, at en sen beslutning har en klimamaessig betydning, da man i sa fald kan salge
bilen pa det store og velfungerende brugtvognsmarked, der er i EU. Forbuddet vil altsa ikke i
naevnevardigt omfang medfere, at biler skrottes tidligere, end de ellers var blevet.

De primaere forskelle pa, at forbuddet forst traeder i kraft i 2035 i stedet for 2025, er derfor, at alle
effekter fra 2030 til 2034 udebliver, og at det kan give borgere og virksomheder lengere tid til at
tilpasse sig forbuddet.

6.7. Seerlige hensyn til grupper af borgere og services
Der kan vere visse grupper, som man af sociale, politiske eller juridiske hensyn undtager fra forbuddet.
| lovforslaget om nulemissionszoner3> er der fx lagt op til at undtage folgende typer af keretgjer:
Handicapkgretgjer
Udrykningskeretgjer
Diplomatkgretgjer
Udenlandske kgretgjer
Militeerkgretgjer
Veterankgretgjer.
Disse grupper udger alle en meget lille del af transportarbejdet i Kgbenhavn. Hvis en eller flere af dem

undtages fra forbuddet, forventer vi derfor ikke, at det pavirker analysens konklusioner i naevnevardig
grad.

35 Se Miljgministeriet: "Hering af udkast til lov om andring af miljgbeskyttelsesloven (nulemissionszoner i afgraensede
byomrader)' fra 1. maj 2024.
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7. Effekten af en bydaekkende
nulemissionszone kombineret med andre
virkemidler (model 2)

| dette afsnit belyser vi, hvor langt man kan komme med en fuld udfasning ved model 2. Model 2 bestar,
som beskrevet i afsnit 4.2 i, af en bydaekkende nulemissionszone i centralkommunerne kombineret med
andre virkemidler.

I nulemissionszonen vil privatkgrsel pa fossile drivmidler kun veere tilladt for beboerne i zonen.
Erhvervskersel pa fossile drivmidler vil kun veere tilladt for lastbiler over 12 ton.

For personbiltrafikken betyder det, at alle de fossile kilometer, der ikke kgres af beboerne i
nulemissionszonen, forsvinder. | 2030 svarer det til 46% af alle fossile personbilkilometer i Kgbenhavns
Kommune, jf. tabel 12.

For varevogne betyder det, at det alene er de varevogne, der ejes privat af beboere i
nulemissionszonen, der fortsat ma kere i Kebenhavn. Da stgrstedelen af varevogne er ejet af
virksomheder, regner vi med, at ca. 93% af de fossile varevognskilometer vil forsvinde.

Lastbiler er ogsa omfattet af nulemissionszonen, men er undtaget, hvis deres totalvaegtsgranse er over
12 ton. Da stgrstedelen af lastbilerne har en totalvagtsgraense over 12 ton, forsvinder kun ca. 11% af
de fossile lastbilkilometer.

| estimaterne har vi ikke taget hgjde for, at nogle transporter med erhvervskgretgjerne under 12 ton
kan skifte til transport med lastbiler over 12 ton.

Tabel 12. Effekten pa den fossile vejtrafik ved at indfgre en bydakkende nulemissionszone
i centralkommunerne i 2030

Fossile kgretgjskilometer i Kgbenhavns Kommune (mio.)

Mio. fossile Mio. fossile kilometer, der  Andel fossile kilometer, der
kilometer forsvinder ved forsvinder ved
ialt nulemissionszone nulemissionszone
Personbiler 960 440 46%
Varevogne 180 170 93%
Lastbiler 120 14 11%

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af COMPASS, Danmarks Statistik og EY/COWI's analyse Green Mile fra 2024.
COMPASS indeholder ikke data for, hvor stor en andel af turen der foregar hhv. inden for og uden for
centralkommunerne. Vi har brugt Google Maps til at estimere disse andele for hvert kommunepar.

Noter: | beregningen er en nulemissionszone defineret som en zone, hvor kgrsel med fossile personbiler er forbudt
for alle, der ikke har bopeel i nulemissionszonen. Erhvervstransport er forbudt for alle fossile kgretgjer under 12 ton.
Opgerelsen tager ikke hgjde for portzoneture, da COMPASS ikke har data for bilisternes bopal pa portzoneture. Hvis
portzoneturene i hgj grad foretages af beboere i centralkommunerne, vil andelen af fossile kilometer i personbil, der
forsvinder, veere lavere end 46%. Omvendt vil den vaere hgjere end 46%, hvis portzoneturene i hgj grad foretages af
personer, der ikke bor i centralkommunerne.

Vi har ikke forholdt os til, hvad de fossile ture erstattes af i model 2. De kan bade erstattes af ture med
elbil, cykel eller kollektiv transport, og nogle af turene kan droppes helt.

For at komme taettere pa en fuld udfasning af den fossile vejtrafik kan nulemissionszonen suppleres med
andre virkemidler i den kommunale verktgjskasse. Kommunen kan bl.a. tage fglgende skridt, som vil
traekke i retning af mindre fossil vejtrafik:
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Haeve prisen pa beboerlicenser. Hvis prisen pa alle beboerlicenser (uanset drivmiddel) haves til
24.000 kr. pr. ar, vurderer vi, at Kgbenhavn kan reducere antallet af fossile personbilkilometer
med yderligere 1-2% (se metodeboksen nedenfor). Samlet set reduceres den fossile
personbiltrafik altsd med 47-48%, hvis nulemissionszonen kombineres med markante
prisstigninger pa beboerlicenser. Der kan vare en storre effekt, hvis man kun haver prisen pa
beboerlicens til fossilbiler og ikke andrer prisen pa beboerlicens til elbiler. Vi har dog ikke et
grundlag for at opggre stgrrelsen pa effekten.

Haeve prisen pa timeparkering. Da fossil kersel fra beboere uden for nulemissionszonen
allerede fjernes med nulemissionszonen, kan det kun sa&nke den fossile kgrsel for
kebenhavnere og frederiksbergere. Effekten er svar at kvantificere, da prisen pa timeparkering
pavirker kegrselsmenstret for alle uanset bopael, men det relevante mal om mindre fossil trafik
kan kun nas via kebenhavnere og frederiksbergere.

Begraense antallet af parkeringspladser. Ligesom ved ovenstdende er effekten sveer at
kvantificere, fordi alle bilister uanset bopael pavirkes, men kun effekten fra kebenhavnere og
frederiksbergere er relevant. Derudover vil nulemissionszonen i sig selv friggre
parkeringskapacitet ved at seenke trafikmangden generelt, sa det er uklart, hvor meget
antallet af parkeringspladser skal saenkes, fgr det vil have indflydelse pa trafikmegnstret.

Effekt af at haeve prisen pa alle beboerlicenser til 24.000 kr. om aret

Vi vurderer, at Kgbenhavn vil reducere antallet af fossile personbilkilometer med 1-2% ud
over effekten fra nulemissionszonen, hvis prisen pa beboerlicenser haves til 24.000 kr. om
aret.

Estimatet er baseret pa, at totalomkostningen pa en bil er 40.000 kr. om aret ekskl.
Beboerlicens, en gennemsnitlig beboerlicens koster 2.250 kr., og at elasticiteten for
bilejerskab er -0,5. Med disse forudsatninger vil 19% af beboerlicenshaverne droppe
bilejerskabet.

Kgbenhavnerne star dog kun for ca. halvdelen af personbiltransporten i Kgbenhavn, og
blandt de kebenhavnske biler er det kun ca. en tredjedel, der har tilknyttet en beboerlicens.
Derudover vil det generelt veere beboerlicensejere med relativt lavt kerselsforbrug, der
dropper bilejerskabet, og de tilbagevaerende bilister vil foretage flere ture pga. den
forbedrede fremkommelighed.
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8. Bilag A. Uddybning af juridiske barrierer
0og konsekvenser

8.1. Lovhjemmel eller loveendring

Regeringen, SF, EL, RV og ALT har indgdet en politisk aftale om at "sikre lovhjemmel til at give alle
landets kommuner mulighed for hver at oprette én nulemissionszone ud fra fastsatte kriterier om,
hvordan tilladelse og etablering kan ske.". P& den baggrund har et udkast til @ndringsforslag til
miljgbeskyttelsesloven "Lov om a&ndring af lov om miljgbeskyttelse (Kommunal mulighed for etablering
af nulemissionszoner i afgraensede byomrader, indfgrelse af absolut kumulation for overtraedelser af
miljgzonereguleringen m.v.)" 36 vaeret sendt i hgring.

Som det er neermere uddybet og begrundet nedenfor, er det vores vurdering, at endringsforslaget ikke
vil give hjemmel til at etablere nulemissionszoner, der omfatter centralkommunernes samlede areal,
hvorfor sdvel model 1 som model 2 vil forudsaette en ny lovandring, der udvider kommunernes
befgjelser yderligere.

Zndringsforslaget indeholder med den foresldede & 15 f, en hjemmel for kommunerne til, efter hering
af miljgministeren og inddragelse af offentligheden, at traeffe afggrelse om etablering af én
nulemissionszone i et afgranset byomrade. Det fglger af de specielle bemarkninger til bestemmelsen,
at antallet af nulemissionszoner pr. kommune kan genovervejes, nar nulemissionszoneordningen
evalueres tre ar efter lovens ikrafttraeeden. Det folger ligeledes af bestemmelsen, at kommunerne efter
en ny hgring kan treeffe afggrelse om udvidelser af den geografiske afgraensning af en eksisterende
zone.

Det folger af de generelle bemeerkninger til @ndringsforslaget, at en nulemissionszone kun ber kunne
etableres inden for et afgraenset byomrade pa et sammenhangende areal. Det fremgar ligeledes, at det
forventes, at det vil indgad i definitionen af et afgranset byomrade, at der, i overensstemmelse med det
statistiske bybegreb, er tale om et mindre, sammenhangende byomrade, et antal veje, et kvarter eller
distrikt i en by med teet bebyggelse, hvor afstanden mellem husene ikke overstiger 200 meter,
medmindre afstanden skyldes offentlige anlag. | de generelle bemarkninger til &ndringsforslaget er det
saledes anfort, at det ikke vil vaere muligt at etablere en nulemissionszone, som fx daekker hele Aarhus
midtby eller Odense centrum, da det vil ga videre end definitionen af et afgraenset byomrade.

Det bemeerkes, at @&ndringsforslagets ordlyd ikke afskaerer kommunerne fra at fastlagge
nulemissionszoner, der ogsa galder for personer, der bor i omradet. Efter den nye lov & 15 h og
bemaerkningerne til dette andringsforslag ma det imidlertid anses for ganske sikkert, at der ved en
bekendtggrelse med hjemmel i loven vil blive fastsat en ufravigelig undtagelse for sadanne personer, der
bor i omradet, nar zonen far virkning. £ndringsforslaget vil sdledes ogsa pa dette punkt vaere
utilstraekkelig som hjemmelsgrundlag for model 1.

8.2. Mulige konflikter med anden lovgivning

Vi har ikke foretaget en systematisk gennemgang af al lovgivning, men vi kan som illustration pege pa
folgende eksempler pd mulige konflikter med anden lovgivning.

Efter servicelovens § 13 a, stk. 2, skal "befordring, for hvilken der ydes godtgarelse efter stk. 1, (...) ske
med det efter forholdene billigste forsvarlige befordringsmiddel." En tilsvarende bestemmelse findes i
sundhedslovens § 170, jf. & 30 i den tilhgrende bekendtggrelse3”. | forhold til sddanne bestemmelser vil
en nulemissionszone kunne indebare, at det billigst forsvarlige befordringsmiddel bliver dyrere, fordi de
fossilfri keretgjer kan veere dyrere i en overgangsfase. Det ses imidlertid ikke at vaere en egentlig
konflikt.

36 Se Miljgministeriet: "Hering af udkast til lov om andring af miljgbeskyttelsesloven (nulemissionszoner i afgraensede
byomrader)' fra 1. maj 2024.
37 Bekendtgorelse nr. 816 af 18/06/2018.
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Servicelovens § 97, stk. 7, om ledsagelse er et andet eksempel, hvorefter "udgifter til ledsagerens
befordring og andre aktiviteter med tilknytning til ledsageordningen kan daekkes med et belgb pd op til
948 kr. (2022-niveau) arligt". Hvis en nulemissionszone medferer betydeligt forggede
transportomkostninger, kan det udtrykkeligt hjemlede tilskudsbelgb vaere utilstraekkeligt til at opna den
gnskede effekt, nemlig at visse personer med nedsat funktionsevne kan komme pa udflugt med en
ledsager.

Sidstnaevnte eksempel er ogsa udtryk for det generelle forhold, at nulemissionszoner vil kunne medfgre
forggelse af omkostningerne ved mange opgaver m.v., der direkte og indirekte varetages af
kommunerne. Det er herunder muligt, at omkostningerne til en raeekke driftsoverenskomster og
takstbestemte ydelser inden for sundhed og omsorg vil stige, og at det vil veere ngdvendigt at revidere
budgetter og takster i den anledning. Tilsvarende gaelder omkostninger til eksterne leverandgrer,
herunder entreprengrer pa bygge- og driftssager.

| den forbindelse bemaerkes, at sddanne stigninger ud over deres pavirkning af likviditeten ogsa kan
padvirke kommunens budgetmasssige rammer, herunder mulighederne inden for anlags- og
servicerammen.

8.3. Ekspropriation

Som det er neermere uddybet og begrundet nedenfor, finder vi, at model 1 vil vaere i risiko for at blive
anset for ekspropriation, hvis der ikke fastsaettes muligheder for dispensation og undtagelser, der kan
afvaerge de mest indgribende konkrete indgreb mod de pagaeldende personer eller virksomheder.
Derimod synes model 2 ikke er frembyde vaesentlig risiko herfor.

En begransning af en ejers rdden over dennes ejendom kan vaere ekspropriation efter grundlovens §
73. Ved vurdering af, hvorvidt en radighedsrequlering af fossile kgretgjer som i model 1 og model 2
udger et ekspropriativt indgreb, indgar 1) om indgrebet har en konkret eller generel karakter, 2) hvilke
samfundsmaessige hensyn der varetages, 3) om der sker overfgrsel af ejendomsret og 4) indgrebets
intensitet.

Hvis indgrebet anses for ekspropriation, indebaerer det blandt andet, at der skal betales erstatning til de
bergrte.

8.3.1. Konkret eller generel

Det har betydning, om indgrebet har konkret eller generel karakter, idet et konkret indgreb kan anses
for ekspropriation. Ved vurderingen af, om et indgreb er af generel eller konkret karakter, kan der tages
hensyn til, om indgrebet angar mange eller fa.

I model 2 undtages privatkgrsel med fossile keretgjer for beboere i centralkommunerne og lastbiler over
12 ton fra nulemissionskravet.

Hverken model 1 eller model 2 indebaerer, at enkelte personer eller virksomheder rammes atypisk hardt,
hvilket vil kunne vaere tilfaeldet, safremt modellerne kun omfattede specifikke afgraensede zoner i
centralkommunerne. Model 1 og model 2 indebarer derimod, at centralkommunerne i sin helhed vil
vaere omfattet af nulemissionskravene. Det bemaerkes desuden, at kun 9% af personbilstanden, samt
teet pa 0% af lastbilstanden i 2023, var elbiler. | 2030 forventes 32% af personbilstanden samt 4% af
lastbilstanden at veere elbiler (se afsnit 2). Begge modeller vil derfor fortsat i 2030 pavirke mange.

Model 1 og model 2 ma saledes begge anses for at have generel karakter pa trods af de ovenfor anfarte
undtagne kgretgjer.

Da der er tale om et indgreb af generel karakter, taler dette imod, at model 1 og model 2 vil indebare
ekspropriation.
8.3.2. Samfundsmaessige hensyn

En ekspropriation skal bero pa samfundsmaessige hensyn. Nar der er tale om miljgmaessige hensyn, har
det betydning, hvorvidt der foreligger en neaerliggende fare. Safremt der ikke foreligger en narliggende
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fare, vil det efter en konkret vurdering almindeligvis udggre ekspropriation, mens hvis et indgreb sker for
at afvaerge en neaerliggende fare, vil der almindeligvis vaere tale om erstatningsfri requlering.38

Generelle forskrifter, der impdegar vaesentlige miljgrisici, er som udgangspunkt ikke ekspropriation.3°

Model 1 og model 2 bygger pa miljpmasssige og sundhedsmaessige hensyn, da formalet er at mindske
luftforureningen og derigennem forbedre sundheden for de mennesker, der bor og ferdes i
centralkommunerne.

Det er som udgangspunkt et relevant samfundsmaessigt hensyn. Det bemaerkes dog, at indgrebet gar ud
over de ikke ubetydelige generelle krav, der er fastsat pd dansk og internationalt plan, og at indgrebet i
det lys kan anses for vidtgdende, idet den yderligere forurenings- og CO2>-begransende effekt, der
opnas, nappe kan sidestilles med en narliggende fare.

For sdvel model 1 som model 2 taler dette kriterium derfor hverken for eller imod ekspropriation.

8.3.3. Overfgrsel af ejendomsret

En tvangsmaessig overfgrsel af ejendom til en myndighed er normalt ekspropriation. En
radighedsindskraenkning, som kun i mere indirekte betydning kan anses for en overforsel af
ejendomsret, kan efter omstaendighederne ogsa have karakter af ekspropriation.

Radighedsindskrankningen i model 1 og model 2 kan i denne relation karakteriseres som et indirekte
forbud mod aktiviteter, der involverer brug af fossilt drevne kgretgjer i centralkommunerne, og har
derfor ikke nogen tydelig karakter af ekspropriation. Hverken model 1 eller model 2 indeberer, at
keretpjer omfattet af nulemissionskravet skal afstas, og kun fa aktiviteter ses at blive helt udelukket,
idet langt hovedparten af aktiviteter vil kunne fortsaettes med kgretgjer, der opfylder kravene.

Disse forhold taler saledes imod, at model 1 og model 2 vil indebare ekspropriation.

8.3.4. Intensitet

Jo mere intenst et indgreb i ejerens ret er, desto mere peger det i retning af, at der
foreligger ekspropriation.

De persongrupper og virksomheder, som nulemissionskravene vil have den mest intense indvirkning pa,
er undtaget fra model 2. Her taenkes pa beboerkgrsel til og fra beboere i centralkommunerne samt
fossile lastbiler over 12 ton, der forventeligt ogsa efter 2030 vil vaere vigtige for at fremme storre
industriaktiviteter som for eksempel udbygning af Lynetteholmen og drift af Amager Ressource Center.

| model 1 undtages disse mest intense indgreb ikke.

Af den grund taler dette kriterium for, at model 1 indebaerer ekspropriation, og imod, at model 2
indebeerer ekspropriation.

8.3.5. Samlet vurdering

Model 1 og model 2 gnskes indfgrt i 2030. Der skal saledes i vurderingen af, hvorvidt model 1 og model
2 vil udggre ekspropriation, tages hensyn til den teknologiske udvikling og udvikling af biler og lastbiler,
som ma forventes i den mellemliggende periode, samt at de, der pavirkes, saledes vil fa et varsel pa ca.
3-4ar.

Pa baggrund heraf og ud fra en samlet vurdering af de fire kriterier overfor vurderer vi, at model 2
nappe vil indebare ekspropriation, hvorimod model 1, som den er beskrevet uden vasentlige
undtagelser, let i visse konkrete tilfelde vil kunne indebaere ekspropriation.

38 Hgjesteretsdom af 27. november 1996 i sag |l 296/1995 hvor Hgjesteret fastslog, at afslaget pa tilladelse til
fortsat rastofindvinding udgjorde en ekspropriation, da der ikke foreld en naerliggende fare for forurening af
vandforsyningen, hvorfor sagsggerne havde krav pa erstatning efter grundlovens & 73.

39 Hpjesteretsdom af 21. september 1998 i sag | 498/1996, hvor Hejesteret fandt, at vandigbslovens § 69, stk. 1,
ikke udgjorde ekspropriation, da den generelle forskrift om 2-meter br&ammer langs vandlgb imgdegik veesentlige
miljgrisici og kun medferte ringe indgreb i ejernes radighed.
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Vurderingen i forhold til model 2 er blandt andet baret af, at der efter denne model er lagt op til, at der
fastsaettes ganske vidtgdende undtagelser og muligheder for dispensation.

For model 1 vil risikoen for, at indgrebet i konkrete situationer anses for ekspropriativt, kunne afvaerges
ved, at der fastsaettes undtagelser og dispensationsmuligheder for disse tilfaelde.

8.4. EU-restriktioner

Som det narmere er uddybet og begrundet nedenfor, finder vi, at der vil veere risiko for, at EU-
Kommissionen vil anse model 1 og model 2 for at medfgre en teknisk handelshindring, der ikke kan
tillades pad baggrund af en afvejning over for hensynet til miljpet og folkesundheden, hvilket bgr afklares
ved en tidlig og velbegrundet notificering til Kommissionen.

En lovaendring af miljpbeskyttelsesloven efter sdvel model 1 og model 2 vil skulle notificeres til EU-
Kommissionen i henhold til direktiv 2015/1535 om informationsprocedure med hensyn til tekniske
forskrifter samt forskrifter for informationssamfundets tjenester (Herefter:
Informationsproceduredirektivet), med henblik pd, at Kommissionen kan kontrollere, om indgrebet vil
kunne hindre den frie bevaegelighed. Notificeringen kan ske pd et forberedende stadie, sa det tidligt
afklares, om Kommissionen finder, at reguleringen kan tillades. Det fglger saledes af artikel 92 i
Traktaten om Den Europaiske Unions Funktionsmade (herefter: TEUF), at det ikke er tilladt for en
medlemsstat at &endre sine transportregler pd en made, der favoriserer landets egne
transportvirksomheder frem for transportvirksomheder fra andre medlemsstater.

Model 1 og model 2 vurderes ikke umiddelbart at diskriminere udenlandske transportvirksomheder frem
for danske transportvirksomheder, hvorfor model 1 og model 2 ikke vil vaere omfattet af TEUF artikel
92.

Efter TEUF artikel 34 og 35 gaelder et mere vidtgdende forbud mod foranstaltninger med tilsvarende
virkning som kvantitative indfersels- og udferselsrestriktioner mellem medlemsstaterne.

Enhver af medlemsstaternes bestemmelser for handelen, som direkte eller indirekte, gjeblikkeligt eller
potentielt kan hindre samhandelen, betragtes efter disse bestemmelser som en foranstaltning med
tilsvarende virkning som kvantitative restriktioner.4°

Et forbud mod anvendelse af en vare i en medlemsstat har betydelig indflydelse pa forbrugernes
adfaerd, som for sit vedkommende pavirker varens adgang til markedet i denne medlemsstat.4!

Etablering af nulemissionszoner som i model 1 og model 2 vil kunne medfere en sadan indirekte,
ojeblikkelig eller potentiel hindring for varernes frie bevagelighed, da der sker anvendelsesbegransning
af fossilt drevne kgretgjer i centralkommunerne.

Efter TEUF artikel 36 har medlemsstaterne dog mulighed for af ikke-gkonomiske hensyn sasom offentlig
sadelighed, politik eller sikkerhed at indfgre de pagaeldende restriktioner. Disse undtagelser bgr
fortolkes snaevert og ma ikke fore til vilkarlig forskelsbehandling eller skjulte handelshindringer mellem
medlemsstaterne. De skal ligeledes tjene offentlighedens interesse direkte og sta i et rimeligt forhold til
det tilsigtede beskyttelsesniveau.

Det folger af praeambelbetragtning 4 til Informationsproceduredirektivet, at handelshindringer som
folge af tekniske forskrifter vedrgrende produkter kun er tilladte, hvis de er ngdvendige for at opfylde
bydende krav og tilstraeber et mal af generel interesse, for hvilket de udger en afggrende garanti.

40 Sag 8/74, Belgien mod Dassonville, premis 5. Sagen vedrerte belgiske regler om, at importgrer af skotsk whisky
skulle skaffe et certifikat, der dokumenterede, at whiskyen oprindeligt var fra Skotland, for at den kunne importeres.
Domstolen fastslog i premis 5, at enhver handelsmaessig regel fra medlemsstaterne, som kan hindre samhandelen
inden for Feellesskabet, skal betragtes som en foranstaltning med tilsvarende virkning som en kvantitativ restriktion.

41Sag C-110/05, Kommissionen mod Italien, praamis 56. Sagen vedrerte et italiensk forbud mod, at knallerter og visse
motorcykler traekker pdhaengsvogne. | pramis 56 fastslog Domstolen, at forbud mod anvendelse af en vare i en
medlemsstat har betydelig indflydelse pa forbrugernes adfard, som for sit vedkommende pavirker varens adgang til
markedet i denne medlemsstat.
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Model 1 og model 2 fglger et legitimt hensyn til miljget og folkesundheden og vil desuden ikke medfgre
en vilkarlig forskelsbehandling eller skjulte handelshindringer mellem medlemsstaterne.

Det er imidlertid mere tvivisomt, om en nulemissionszone efter model 1 og model 2 vil kunne anses for
ngdvendig for at opfylde et bydende krav og udgere en afggrende garanti for sikring af den almene
interesse i at tilgodese miljg og folkesundhed.

Det forhold, at EU ved forordning 2023/851 (2019/631) har fastsat ambitigse forskrifter med direkte
virkning i alle medlemslande om blandt andet forbud mod salg af fossiler personbiler fra 2035 og forbud
mod anvendelse af disse fra 2050, taler umiddelbart imod, at nulemissionszonerne i model 1 og model 2
kan anses for ngdvendige for at opfylde et bydende krav og vaere en afggrende garanti for opnaelse af
disse miljg- og folkesundhedsmaessige forbedringer.

Det bemaerkes herved, at forordningen ikke umiddelbart abner op for, at medlemsstaterne kan
fastseette mere vidtgdende restriktioner pa fossile kgretgjer. Det fglger sdledes af praeambelbetragtning
28 til forordning 2023/851 (2019/631), at "l betragtning af det @gede overordnede mal for reduktion af
drivhusgasemissioner og for at undga potentielle markedsforvridende virkninger bgr reduktionskravene
for alle fabrikanter pd EU-markedet harmoniseres, undtagen for dem, der er ansvarlige for mindre end

1 000 nye kgretgjer, der er registreret i et kalenderar. (...)"

Hertil kommer, at det i artikel 14 a i forordning 2023/851 (2019/631) er bestemt, at "Senest den
31. december 2025 og derefter hvert andet &r forelaegger Kommissionen en rapport for Europa-
Parlamentet og Radet om fremskridtene hen imod nulemissionsvejmobilitet. Rapporten skal navnlig
indeholde en overvagning og en vurdering af behovet for eventuelle yderligere foranstaltninger for at
lette en retfaerdig omstilling, herunder ved hjelp af finansielle midler."

Forordningen ma derfor umiddelbart - i hvert fald frem til den 31. december 2025 - anses for den EU-
retligt autoritative afvejning af hensynet til miljg, folkesundhed og nedbringelse af CO2-udledning over
for hensynet til at undga tekniske handelshindringer.

Det folger dog samtidig af praeambelbetragtning 31 til forordning 2023/851 (2019/631), at flere
medlemsstater, ligesom Danmark, har planer om at fastsaette en tidligere dato end 2035, hvorfor
"Kommissionen bgr identificere muligheder for at facilitere denne omstilling og overveje behovet for
yderligere foranstaltninger i overensstemmelse med sadanne planer (...).".

Det folger endvidere af den nogenlunde samtidigt vedtagne forordning 2023/2413 (2018/2001)
(kaldet "RED IlI"), at der er fastlagt et overordnet mal om reduktion af drivhusgasemissionerne pa 55%
senest i 2030, samt at medlemsstaterne derfor skal foretage en reekke konkrete indgreb, herunder
foretage indgreb over for braendstofleverandgrerne, der kan fgre til en reduktion af
drivhusgasintensiteten pa mindst 14,5% senest i 2030.

Da savel model 1 som model 2 vil indebaere mere vidtgdende restriktioner end den nyligt vedtagne
forordning 2023/851 (2019/631) finder vi, at begge modeller - og navnlig model 1, der indebeerer den
mest vidtgdende restriktion - umiddelbart vil fremsta som restriktioner, der ikke er tilladt efter TEUF
artikel 34 og 35, og som normalt heller ikke kan tillades efter TEUF artikel 36.

Det er dog muligt, at det med udgangspunkt i praeambelbetragtning 18 i samme forordning og de
vidtgdende ambitioner og krav i RED Ill-direktivet frem mod netop 2030 - samt det bredt anerkendte
presserende behov for yderligere klimainitiativer - ekstraordinaert vil veere muligt at opna en
godkendelse fra Kommissionen.

Notificeringen til Kommissionen ber ledsages af en grundig redeggrelse for, dels at adgangen til at
etablere nulemissionszoner efter model 1 og model 2 anses for vaesentlig for opfyldelse af Danmarks
samlede forpligtelse til reduktion af drivhusgasemissioner efter RED Il og @vrige EU-regulering, og dels
at muligheden for at etablere disse nulemissionszoner er afggrende for, at centralkommunerne kan
bidrage vasentligt hertil, idet centralkommunernes gvrige muligheder for at foretage vasentlige
klimatiltag er udtgmt. Som naevnt vil en godkendelse fra Kommissionen forudseette, at muligheden for at
etablere nulemissionszoner efter model 1 og model 2 er ngdvendige for at opfylde de bydende krav i
form af Danmarks forpligtelser efter RED Ill m.m. og samtidig vil udgere en vaesentligt bidrag - der kan
betegnes som en afgerende garanti - til opfyldelse af disse mal og krav.

Det bemeaerkes, at den netop gennemfgrte nulemissionszone i Stockholm er blevet notificeret. Efter det
for os oplyste har Kommissionen ikke reageret pd Stockholms notificering, som derfor kan anses for at
ligge inden for rammerne i TEUF artikel 34-36.
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Denne ordning omhandler imidlertid nulemissionszoner af ganske beskeden geografisk udstraekning
svarende til fa gader eller karréer og lignende, der nappe har den store betydning i EU-perspektiv.
Tilsvarende vil formentlig geelde det allerede foreliggende udkast til lovforslag om begraensede
nulemissionszoner i Danmark.

Det er vores vurdering, at model 1 og model 2, der omfatter to af Danmarks stgrste kommuner, har en
vasentlig anden karakter og bergrer s& mange personer, boliger og erhvervsvirksomheder, at indgrebet
meget mere oplagt kan anses for relevant i forhold til tekniske handelshindringer, der kan pavirke den
frie bevaegelighed af varer, tjenesteydelser og arbejdskraft i EU.

En godkendelse fra Kommissionen forudsaetter derfor, at Kommissionen godkender, at der i dette
tilfeelde foreligger de meget tungtvejende hensyn, der er naevnt ovenfor.

8.5. Handhavelse

Miljgbeskyttelseslovens § 87, stk. 3, giver politiet hjemmel til at "(...) hvis det skgnnes ngdvendigt, til
enhver tid mod behgrig legitimation uden retskendelse standse og unders@ge transportmidler (...) med
henblik pd at konstatere overholdelse af gaeldende lovgivning om miljgzoner, herunder krav om
partikeludledning og partikelfilter. Politiet kan indkalde kgretgjet til syn for ejerens eller den varige
brugers egen regning for at kontrollere, om kagretgjet opfylder bestemmelserne i geeldende lovgivning om
miljgzoner. Politiet yder i gvrigt bistand ved tilsyns- myndighedernes udgvelse af befgjelser efter stk.
1.0

Miljgbeskyttelseslovens & 87, stk. 3, ber andres, sdledes at politiet vil fa befgjelse til at handhaeve
nulemissionszonereguleringen. En sddan andring er fremsat ved sendringsforslaget.

Miljgbeskyttelseslovens §§ 110, stk. 1 og 110 c hjemler og requlerer bgdestraf for overtraedelser af de
oplistede bestemmelser i miljpbeskyttelsesloven. Bestemmelserne ber a&ndres, saledes at overtradelse
af model 1 og model 2 kan straffes med bgde,

Miljpbeskyttelseslovens §§ 111, giver politiet hjemmel til at tilbageholde transportmidler i sager om
overtraedelse af de oplistede bestemmelser. Bestemmelsen ber andres, saledes at overtradelse af
model 1 og model 2 kan straffes med bede,

Miljobeskyttelseslovens § 111 b giver politiet hjemmel til at tilbageholde transportmidler ved narmere
specificerede overtradelser. Miljgbeskyttelseslovens § 111 b bgr andres, saledes at politiet ligeledes
kan tilbageholde koretgjer, safremt regler om nulemissionszoner overtraedes. En sddan andring er
fremsat ved &ndringsforslaget.

Miljpbeskyttelseslovens & 15 e requlerer Sund og Balt Holding A/S' opgavevaretagelse vedrgrende
kontrol med miljgzonereglerne. Miljpbeskyttelseslovens & 15 e bgr andres, saledes at Sund og Baelt
Holding A/S ogsa kan varetage opgaver vedrgrende kontrol af kgretgjer i nulemissionszoner som i
model 1 og model 2.

8.6. Sandsynlighed

Da der i februar 2024 er indgdet en politisk aftale og pa den baggrund fremsat et endringsforslag, der
hjemler en kommunes mulighed for etablering af én nulemissionszone i et afgraenset byomrade, er der
en formodning for, at et mere restriktivt tiltag som i model 1 og 2 pad nuvarende tidspunkt ikke uden
videre vil opna politisk opbakning. En loveendring, der tillader model 1 og model 2, vil skulle meddeles til
Kommissionen, og der vil vaere en risiko for, at Kommissionen vil anse model 1 og model 2 for at ga for
vidt og derfor afvise tiltaget som en teknisk handelshindring, der ikke kan tillades efter EU-retten.

Safremt model 1 eller model 2 er ngdvendig for, at staten kan na en reduktion af drivhusgasser, som
bestemt i artikel 25 (1) i forordning 2023/2413 (2018/2001, er der en sandsynlighed for, at
Kommissionen vil tillade model 1 eller model 2, da de af den grund ikke ngdvendigvis gar for vidt trods
den EU-retlige afvejning af hensynet til miljg, folkesundhed og nedbringelse af COz-udledning over for
hensynet til at undga tekniske handelshindringer.
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9. Bilag B. Metode til at opgere de trafikale
effekter ved et forbud

Hvis centralkommunerne indfgrer et forbud mod fossil vejtrafik, vil det pavirke nogle personers bilvalg.
Der er fire grupper af bilister:

1. Beholder elbil: Beboere med en elbil vil fastholde elbilen.

2. Beholder fossilbil: Beboere med en fossilbil, som valger at beholde den. Ture til/fra
centralkommunerne foretages i stedet med cykel eller kollektiv transport.

Fossilbil = elbil: Beboere med en fossilbil, som vaelger at skifte til elbil.

4. Fossilbil = fraveelger bil: Beboere med en fossilbil, der fraveelger bilejerskab. Alle ture foretages i
stedet med cykel eller kollektiv transport.

Hvis man allerede ejer en elbil, giver forbuddet ikke anledning til at a&ndre bilvalg. Ejer man en fossilbil,
vaelger man enten at beholde den, skifte til elbil eller fravaelge bilejerskabet helt. Fossilbilejerne pavirkes
forskelligt, alt efter hvilket omrade de bor i.

For borgere i centralkommunerne er det ikke muligt at beholde fossilbilen.*? Kgbenhavnske fossilbilejere
skal altsd veelge mellem at skifte til elbil eller fravaelge bilejerskabet. Beboere i resten af
hovedstadsomrade star over for samme valg, men kan ogsa valge at beholde fossilbilen, hvis de fx kun
sjeeldent kgrer til centralkommunerne.

Hvorvidt ejere af fossile kgretgjer veelger at beholde deres fossile bil, skifte til en elbil eller fravaelge
bilejerskabet afhaenger af, hvor stor genen ved at skifte til elbil er. Denne 'gene’ udggres af de fordele
og ulemper, som fossilbilejerne har ved at veelge elbil i stedet. Eftersom de frit har valgt fossilbil, ser de
ulemperne som stgrre end fordelene.

Genen udggres af mange faktorer, bl.a. antallet af arlige ture til og fra centralkommunerne,
prisforholdet mellem fossile biler og elbiler, besvaer ved at skifte til elbil og udbuddet af alternative
rejseformer som fx kollektiv transport eller cykling.

9.1. Usikkerhedsspand og opstilling af scenarier

Da genen netop er sa individuel, at vi ikke kan modellere, hvor mange der valger hvad, har vi opstillet et
lavt og et hgjt sken, der udfolder et spaend for, hvad man kan forestille sig, at fossilbilejerne veaelger at
gore:

Lavt sken: Fossilbilejerne oplever en relativt lille gene ved at skifte til elbil. Derfor vaelger mange
at skifte til elbil og fa fravaelger bilejerskabet.

Hgjt sken: Fossilbilejerne oplever en relativ stor gene ved at skifte til elbil. Derfor er der relativt
fa, som vaelger at skifte til elbil, og relativt mange, der fravalger bilejerskabet.

Da fossilbilejerne star i vidt forskellige situationer, alt efter hvor de bor, har vi specificeret scenarierne
for beboere i hhv. centralkommuner, omegnskommuner og andre hovedstadskommuner, jf. tabel 13.

42 Vi ser bort fra, at kebenhavnere, som bor tat pa gransen til en omegnskommune, i praksis godt vil kunne beholde
fossilbilen og bruge nabokommunens parkeringspladser (og kun bruge bilen uden for centralkommunerne). Vi
vurderer ikke, at det vil vaere en realistisk lgsning for saerlig mange kgbenhavnere.
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Tabel 13. Scenarier for andelen af fossilbilejere, der fra 2030 velger at beholde fossilbilen,
skifte til elbil eller fraveelge bilejerskabet

Bopeel

Beboere i
centralkommuner

Beboere i
omegnskommuner

Beboere i andre
hovedstadskommuner

Gruppe

Beholder fossilbil
Fossilbil = elbil

Fossilbil = fraveelger bil
| alt

Beholder fossilbil
Fossilbil = elbil

Fossilbil = fraveelger bil
| alt

Behold fossilbil

Fossilbil = elbil

Fossilbil = fraveelger bil

lalt

Lavt sken

0%

95%

5%

100%

65%

33%

2%

100%

3%

26%

1%

100%

Hojt sken
0%
65%
35%
100%
85%
5%
10%
100%
93%
2%
5%

100%

Vi forventer, at 68% af personbilbestanden i hovedstadsomradet i 2030 er fossilbiler, jf. afsnit 2.
Tabellen ovenfor daekker derfor kun 68% af bilerne (de resterende 32% er eldrevne uanset forbuddet). |
det hgje skon betyder det fx, at det samlede bilejerskab falder med ca. 24% i centralkommunerne, ca. 7%

i omegnskommunerne og ca. 3% i andre hovedstadskommuner.

Efter 2030 vil effekten pa bilejerskabet blive gradvist mindre, i takt med at elbiler i basisfremskrivningen
overtager en stgrre del af markedet. | 2050, hvor der alligevel kun er elbiler, vil forbuddet i Kebenhavn

altsa ikke have en effekt.

9.2. De eksisterende bilejeres turvalg

Tabel 14 viser, hvordan de forskellige grupper af bilejere pavirkes afhaengig af, hvor deres ture
foretages. Hvis man fravaelger bilejerskabet helt, skal alle ture erstattes af ture med cykel/kollektiv

transport. Hvis man som beboer uden for centralkommunerne valger at beholde fossilbilen, skal man

ligeledes erstatte sine ture til/fra centralkommunerne med andre transportmidler. Ejer man en elbil,
efter forbuddet indfgres, vil man have bedre fremkommelighed, fordi de gvrige gruppers fravalg af
bilture mindsker traengslen pa vejene.
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Tabel 14. Effekter for de relevante grupper

Ture til og/eller fra

CRIERE centralkommunerne
Bedre fremkommelighed og
Behold elbil flere bilture pga. bedre

fremkommelighed

Skift til cykel/kollektiv
transport og &ndret antal
ture pga. e&ndret rejsetid

Behold fossilbil*

Bedre fremkommelighed og
flere bilture pga. bedre
fremkommelighed

Fossilbil = elbil

Skift til cykel/kollektiv
transport og &ndret antal
ture pga. e&ndret rejsetid

Fossilbil = fraveelger bil

*Ikke mulig for beboere i centralkommunerne.

Ture uden for
centralkommunerne

Bedre fremkommelighed og
flere bilture pga. bedre
fremkommelighed

Bedre fremkommelighed og
flere bilture pga. bedre
fremkommelighed

Bedre fremkommelighed og
flere bilture pga. bedre
fremkommelighed

Skift til cykel/kollektiv
transport og &ndret antal
ture pga. e&ndret rejsetid

| det lave sken pavirkes fremkommeligheden pa vejene mindre, fordi mange fossilbilejere skifter til elbil,
mens den pavirkes meget i det hgje skon, fordi mange fossilbilejere fravaelger bilejerskabet.

| begge scenarierne galder det dog, at beboere uden for centralkommunerne i hgj grad vil vaelge at
beholde fossilbilerne. Da deres ture til centralkommunerne erstattes af andre transportformer, vil en
stor del af den trafik, som gar til/fra centralkommunerne, altsa forsvinde fra vejene. Derfor er det i alle
resultaterne veerd at huske, at treengslen mindskes mest i centralkommunerne og mindre i de gvrige

kommuner.

Analysen er baseret pa udtraek fra Kebenhavns Kommunes trafikberegningsmodel COMPASS og egne
beregninger. COMPASS har trafikdata opdelt pa bopael for alle ture foretaget af beboere i

hovedstadsomradet, som starter og slutter i hovedstadsomradet.

COMPASS indeholder ikke bopalsinformation for ture, der er foretaget af beboere uden for
hovedstadsomradet eller starter/slutter uden for hovedstadsomradet. Det er derfor meget usikkert,
hvordan disse personer reagerer. | de trafikale opgerelser har vi derfor kun inkluderet ture, der er
foretaget af beboere i hovedstadsomradet, og som bade starter og slutter i hovedstadsomradet. De
inkluderede ture udger ca. 87% af personturene i bil i hovedstadsomradet.

9.3. Bilkilometer, der forsvinder fra vejene

Der er to faktorer, som ger, at der vil kgre faerre biler pa vejene, hvis fossilbiler forbydes:

Nogle fossilbilejere fravaelger bilejerskabet. De vil i stedet foretage turene med cykel eller kollektiv

transport.

Beboere uden for centralkommunerne, som fortsaetter med at eje fossilbil, kan ikke laangere bruge
den pa deres ture til centralkommunerne. Disse ture kan ligeledes erstattes med ture med cykel

eller kollektiv transport.

Her uddyber vi, hvor mange bilkilometer der forsvinder fra vejene som fglge af de to faktorer. Nar nogle
biler forsvinder fra vejene, forbedrer det fremkommeligheden for de tilbageverende bilister. De
tilbagevaerende bilister vil derfor kere mere. Det refererer vi til som "adfeerdseffekter’.

Vi gennemgar i dette afsnit, hvor mange bilkilometer der forsvinder, for adfeerdseffekterne indregnes.
Denne nedgang ligger til grund for modelkgrsler i COMPASS. | afsnit 9.4 beskriver vi adfeerdseffekterne.

47



9.3.1. Nogle fossilbilejere fraveelger bilejerskabet

En vigtig parameter for valget mellem at droppe bilen eller skifte til elbil er, hvor meget bilen bruges.
Hvis man bruger bilen relativt lidt, vil man vaere mere tilbgjelig til helt at droppe den.

Konkret forudsaetter vi, at de biler, der droppes, kgrer halvt sa meget som en gennemsnitlig bil. Nar vi fx
i det heje skon regner med, at bilejerskabet i centralkommunerne bliver 24% lavere, er det altsd 12% af
de bilkilometer, som beboere i centralkommunerne kgrer, der forsvinder, jf. tabel 15. Kilometerne kgres
i hgj grad i Kgbenhavn, men Kgbenhavns beboere bruger ogsa deres biler i andre kommuner.
Tilsvarende forsvinder 2% af de bilkilometer, som beboere i omegnskommuner kgrer, og selvom de kgrer
flest kilometer i omegnskommunerne, ligger en stor del af dem ogsa i Kebenhavn.

Tabel 15. Andel af kgrsel (bilkilometer), der forsvinder som fglge af lavere bilejerskab

Bopeel Lavt sken Hgjt skon
Beboere i centralkommuner 2% 12%
Beboere i omegnskommuner 1% 3%
Beboere i andre hovedstadskommuner 0.3% 2%

Kilde: Beregningsforudsatning pa baggrund af scenarierne i tabel 13.

9.3.2. Beboere uden for centralkommunerne, som fortsaetter med at eje fossilbil,
kan ikke leengere bruge den pa deres ture til centralkommunerne

Da mange beboere uden for centralkommunerne fortsat vil eje en fossilbil, men ikke leengere kan bruge
den til at kere til centralkommunerne, vil en stor del af turene til/fra centralkommunerne forsvinde, jf.
tabel 16. En mindre del af turene internt i centralkommunerne (som bliver kert personer med bopeel
andre steder) vil ligeledes forsvinde. Denne effekt pavirker ikke de ture, der kgres uden for
centralkommunerne, da de fortsat kan gennemferes i bade fossilbil og elbil.

Tabel 16. Andel af kgrsel (bilkilometer), der forsvinder som fglge af, at tilbagevaerende
fossilbilejere ikke ma kgre i centralkommunerne laengere

Turtype Lavt sken Hgjt skon

Ture internt i centralkommuner 1% 4%

Ture mellem centralkommuner og

10% 26%
omegnskommuner
Ture mellem centralkommuner og andre 11% 349
hovedstadskommuner
Ture i omegnskommuner/andre 0% 0%

hovedstadskommuner

Kilde: Beregnet pa baggrund af bopalsfordeling pr. turtype i COMPASS' basisfremskrivning pa baggrund af
scenarierne i tabel 13.

Denne effekt bidrager til, at fremkommeligheden i serligt centralkommunerne forbedres for de
tilbagevaerende bilister (og i mindre grad til, at fremkommeligheden forbedres andre steder).
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De beboere uden for centralkommunerne, der valger at skifte til elbil, gor det typisk, fordi de kgrer
mange ture til/fra centralkommunerne. Den kan fx vare pendlere. Vi har justeret e&endringerne i
bilejerskab for at tage hgjde for dette. Fx er det i det lave sken ca. 65% af beboerne i omegnskommuner,
der beholder fossilbilen og dermed ikke ma kere til centralkommunerne, men alligevel forsvinder kun
10% af turene. Det er netop, fordi vi justerer for, at de 65% tilbagevaerende bilejere er personer, der
relativt sjaeldent kgrer til centralkommunerne.

9.3.3. Modelkgrsler i COMPASS

Kgbenhavns Kommune har foretaget modelkgrsler i COMPASS for det lave og det hgje skgn baseret pa
de trafikale endringer i tabel 15 og tabel 16. COMPASS har beregnet, hvordan de trafikale e&ndringer
pavirker rejsetiden i bil mellem zonepar.

COMPASS danner dermed grundlag for de rejsetidsbesparelser, som de tilbagevarende bilister vil
opleve, nar nogle bilture fravealges.

9.4. Adfeerdseffekter og overflytning til andre transportmidler

De tilbagevarende bilister pa vejene vil kgre mere, nar rejsetiden er lavere. Vi har forudsat en
rejsetidselasticitet pa -0,2 for at opgere, hvor mange ekstra ture de foretager.*® Det vil sige, at hvis
rejsetiden i et zonepar falder med fx 10%, vil der blive foretaget 2% flere ture. Dermed kommer nogle
ture altsa "tilbage” pa vejene, efter de i fgrste iteration er blevet fravalgt.44

De forhenvaerende bilture kan erstattes af enten cykel eller kollektiv transport, eller turen kan helt
fraveelges. Valget afhanger bade af individuelle praeferencer og af den konkrete betjening pa turen (fx
vil lange ture ofte erstattes af kollektive ture). Vi har forudsat, at turene fordeler sig mellem cykel og
kollektiv transport i henhold til deres respektive markedsandele. Hvis fx 30% af turene mellem zone A og
zone B foretages med cykel og 70% med kollektiv, forudseetter vi, at de overflyttede bilture vil fordele
sig pa samme made.

Ud fra rejsetidseendringen ved at skifte til cykel/kollektiv opger vi, hvor mange af turene der helt
fravaelges. Ligesom for de tilbagevarende biltrafikanter opger vi det ud fra en elasticitet pa -0,2.

9.5. Tekniske detaljer

Vi beskriver her en raekker tekniske detaljer og metodiske forbehold:

COMPASS opger kun trafikken i 2025 og 2035. Vi har anvendt et simpelt gennemsnit mellem de to
for at opgere 2030 (bade hvad angar antal biler, antal kilometer og rejsetid).

| basisscenariet bruger vi den samme drivmiddelfordeling for keretgjsbestanden (afsnit 2) som for
korte kilometer (afsnit 5). Implicit forudsaetter vi altsa, at fossilkgretgjer i gennemsnit har samme
kgrselsomfang som elkgretgjer.

COMPASS indeholder ikke bopalsinformation for ture, der er foretaget af beboere uden for
hovedstadsomradet, og som starter/slutter uden for hovedstadsomradet. Det er derfor meget
usikkert, hvordan disse personer reagerer. | de trafikale opggrelser har vi derfor kun inkluderet
ture, der er foretaget af beboere i hovedstadsomradet, og som bade starter og slutter i
hovedstadsomradet.

43 Baseret pa Vejdirektoratet: 'Test af efterspgrgselsmodel for personture i LTM, ver. 2.3' (2021).
44 Det medfgrer ogsa, at rejsetidsbesparelserne bliver mindre, end de var i fgrste iteration. Det har vi korrigeret
rejsetidsaendringerne for.
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De fleste rejsetidskomponenter kommer fra COMPASS. Vi har i hele analysen vagtet dem
samfundsgkonomisk ud fra de officielle tidsomkostninger i Transportgkonomiske Enhedspriser (v.
2.0). COMPASS' rejsetid er ekskl. parkeringstid til bilister og ekskl. tilbringertid, frabringertid og
(skjult) ventetid for kollektiv transport. For at inddrage disse komponenter i analysen har vi
skeonnet storrelsesordenen pa dem. Analysens resultater er ikke felsomme over for disse skgn.

Kgbenhavns Kommune vurderer, at antallet af lastbilture i COMPASS er for hgjt. Dette rettesi
naeste opdatering af basisforudsatningerne.

Nogle ture, som hverken har start eller slut i centralkommunerne, kgres alligevel gennem
centralkommunerne. Det kan fx geaelde en tur fra Gentofte til Hvidovre. Hvis man beholder
fossilbilen, kreever det, at man karer en omvej, hvilket @ger rejsetiden. Vi estimerer, at under 0,1%
af alle de bilture, der er i bergring med centralkommunerne, er gennemkgrselsture. Effekten er
derfor sa lille, at vi ikke har taget hgjde for den.

Estimatet er baseret p3, at:

1. Alle ture mellem Gentofte og Tarnby/Drager gar via centralkommunerne.

2. En del af turene mellem Gentofte og Hvidovre/Rgdovre gar via centralkommunerne.

3. En del af turene mellem Tarnby/Drager og Lyngby-Taarbaek/Rudersdal/Hgrsholm/
Fredensborg/Helsinger gar via centralkommunerne.

4. Ingen ture mellem gvrige kommunepar gar via centralkommunerne.

5. Estimatet ikke inkluderer portzoneture. Det er formentlig et underkantssken, da ture til og fra
Sverige ikke indgar.

Viregner med, at der sidder 1,4 personer i hver bil (gennemsnit fra COMPASS). Det betyder, at for
hver gang en biltur rykkes til et andet transportmiddel, rykkes 1,4 personture fra bil til det andet
transportmiddel.
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10. Bilag C. Trafikale effekter for
omegnskommunerne af et forbud i
centralkommunerne

Figur 12. Mio. personture i 2030 blandt eksisterende bilister med bopeel i
omegnskommunerne

500
N l
300
200
320
100 190 230
0
Basis Forbud, Forbud,
lavt skgn hojt sken

Fossilbil mElbil mSkifter til cykel mSkifter til kollektiv transport ~ Fravalgte ture

Kilde: Beregnet pa baggrund af modelkgrsel i COMPASS for 2025 og 2035 og egne beregninger.

Note: Figuren inkluderer alle eksisterende bilture, som starter og slutter i hovedstadsomradet og er foretaget af
personer med bopal i omegnskommunerne. De ture med cykel og kollektiv transport, der indgar her, er kun dem,
som i basisscenariet kgres i bil.

Figur 13. Mio. personture i 2030 blandt eksisterende bilister, alt efter afgangssted og
destination: omegnskommuner

Internt i omegnskommunerne Ind og ud af omegnskommunerne
350 300
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Basis Forbud, Forbud, Basis Forbud, Forbud,
lavt sken hojt sken lavt skgn hejt sken

Fossilbil mElbil mSkifter til cykel m Skifter til kollektiv transport ~ Fravalgte ture

Kilde: Beregnet pa baggrund af modelkgrsel i COMPASS for 2025 og 2035 og egne beregninger.

Note: Figuren inkluderer alle eksisterende bilture, som starter og slutter i hovedstadsomradet og er foretaget af
personer med bopal inden for hovedstadsomradet. De ture med cykel og kollektiv transport, der indgar her, er kun
dem, som i basisscenariet kgres i bil.
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11. Bilag D. Begreber og definitioner

Vi definerer her en raekke begreber, som indgar Igbende i analysen. Begrebslisten kan bruges som

opslagsveerk.

Tabel 17. Centrale begreber

Tema Begreb
KF24
Datakilder
COMPASS
Portzoneture

Tekniske termer

Basisscenarie

Centralkommuner

Omegnskommuner

Geografi

(se 0gsa

figur 14) Andre
hovedstadskommuner
Hovedstadsomradet

Fossile drivmidler/kgretgjer

Drivmidler (bil) Fossilfri

drivmidler/kgretojer

Forklaring

Klima- Energi- og Forsyningsministeriets
'Klimastatus og -fremskrivning 2024'.

Kgbenhavns Kommunes
trafikberegningsmodel for trafikken i
hovedstadsomradet.

Ture i COMPASS, som kun delvist ligger i
hovedstadsomradet (fx en tur fra
Kgbenhavn til Slagelse/Aarhus/Tyskland).

Fremskrivning af effekter, hvis der ikke
vedtages nye tiltag ("frozen policy"-
scenarie).

- Kgbenhavn og Frederiksberg.

- Drager, Tarnby.

- Albertslund, Ballerup, Brgndby, Gentofte,
Gladsaxe, Glostrup, Herlev, Hvidovre,
Hoje-Taastrup, Ishgj, Lyngby-Taarbak,
Redovre, Vallensbaek.

- Allergd, Egedal, Fredensborg,
Frederikssund, Furesg, Gribskov,
Halsnaes, Helsinger, Hillerad, Hersholm,
Rudersdal.

- Greve, Kgge, Lejre, Roskilde, Solrad,
Stevns.

Det geografiske omrade, som COMPASS
daekker. Omradet daekker over
centralkommuner, omegnskommuner og
andre hovedstadskommuner.

Benzin-, diesel- og hybridbiler.

Elbiler og brintbiler. I mange tilfaelde
refererer vi af formidlingsmaessige hensyn
dog kun til 'elbiler’.
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Opggrelserne i denne rapport er baseret pa udtraek fra Kebenhavns Kommunes trafikberegningsmodel
COMPASS. COMPASS dakker et afgreenset omrade af Sjeelland, som vi har defineret som
hovedstadsomradet (jf. tabel 17). Det udgeres af Region Hovedstaden (ekskl. Bornholm) samt Greve,
Kege, Lejre, Roskilde, Solrgd og Stevns.

Omradet er illustreret i figur 14, der ogsa viser de tre kommunegrupper, vi har inddelt
hovedstadsomradet i, dvs. centralkommuner, omegnskommuner og andre hovedstadskommuner.

Figur 14. Kort over det omrade, som COMPASS daekker
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Centralkommuner B Omegnskommuner
B Andre hovedstadskommuner Uden for COMPASS
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