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Betalingsringens konsekvenser for samlet rejsetid

Jens Hauch og Andreas Orebo Hansen, Kraka

¢ Betalingsringen vil betyde at de personer, der skifter fra deres bil til anden transport, for-
venter at spilde 17 minutter ekstra pr. passage af ringen. Gruppen af personer, der sdledes
bidrager til at reducere traengslen, vil altsd opleve en kraftigt forgget transporttid.

e Personer, der forventer at kgre et uaendret antal gange i bil, ville skulle bruge 30 minutter
ekstra pr. passage af ringen med den hurtigste alternative transportform. Der er for denne
betydelige trafikantgruppe sdledes ikke et reelt anvendeligt alternativ til bil.

Indledning

Regeringen overvejer at opfgre en betalingsring
omkring Kgbenhavn. Der overvejes forskellige
teknologiske Igsninger, forskellige fysiske placerin-
ger og forskellige afgiftsniveauer. En sandsynlig
mulighed er, at ringen placeres ved Kgbenhavns
kommunegranse, og at betalingen bliver 25 kr. pr.
passage, dvs. 50 kr. tur-retur. En sadan lgsning er
sammen med andre linjefgringer blevet analyseret
af Tetraplan (2011)' og Vejdirektoratet (2012).2
Resultatet af disse analyser er, at der for en typisk
tur vil veere en tidsbesparelse pd ca. 3 minutter,
hvis ringen opfgres.

Et hovedformal med betalingsringen er, at reduce-
re traengselsproblemerne i Hovedstadsomradet for
derigennem at reducere antallet af timer, der
"spildes” i trafikken. Den trafikale gevinst opnas
ved, at nogle af de nuveerende bilister anvender
andre transportformer.

Vejdirektoratets analyser vurderer de zendringer i
rejsetid for personer, der vaelger at forblive i biler-
ne efter opfgrelse af ringen. En gruppe af personer
vil imidlertid skifte til andre transportformer, men
deres tidsforbrug er ikke afdaekket i Vejdirektora-
tets analyse.

Hovedformalet med dette papir er, at afdaekke om
denne og andre trafikantgrupper vil komme til at
anvende mere eller mindre transporttid, hvis de
skal anvende det hurtigste alternativ til bilkgrsel.

! Tetraplan (2011): Treengselsafgifter i Hovedstaden.
Trafikmodelberegninger.

2Vejdirektoratet (2012): Traengselsafgift i Hovedstaden.
Miljgundersggelse. Vurdering af de miljgmaessige konse-
kvenser.

Analysen

Analysen er baseret pd en spgrgeskemaundersg-
gelse udfgrt for Kraka. Undersggelsen har pa den
ene side til formal at afdaekke bilisternes praefe-
rencer for alternative typer af traengselsregulering
og har pa den anden side til formal at vurdere
betalingsringens konsekvenser for rejsetiden.

Dette notat vedrgrer alene konsekvenserne for
rejsetiden. Konkret er formalet at vurdere, hvor
meget tid personer, der i dag passerer Kgbenhavns
kommunegreense i bil ville skulle bruge, hvis de i
stedet anvendte den hurtigste kombination af al-
ternative transportformer (kollektiv transport, cy-
kel, gang).

Analysen er baseret pd surveydata indsamlet ulti-
mo januar 2012. Data er indsamlet for gruppen af
personer, der er over 18 &r gamle, bosiddende pa
Sjeelland og har bil i husholdningen. Denne af-
grensning er valgt for at give den bedst mulige
daekning af gruppen af personer, der jevnligt pas-
serer Kgbenhavns kommunegraense i bil.

Respondenterne er blevet spurgt til, hvor lang tid
de bruger pa en biltur i dag (i minutter), og hvor
lang tid, de forventer at skulle bruge pd den hur-
tigste kombination af alternative transportformer.
Herudover er respondenterne blevet spurgt til de-
res rejsehyppighed, og om betalingsringen vil fa
dem til at sendre deres rejsehyppighed og/eller
valg af transportmiddel.

Endelig er der indsamlet en raekke baggrundska-
rakteristika for respondenterne: Kgn, alder, bo-
peelskommune, indkomst og uddannelse.
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Tabel 1
Forventet forggelse i tidsforbrug ved anvendelse af hurtigste alternativt til bil, minutter pr.
passage af betalingsringen

Observa- Andel Forggelse i Konfidensinterval,

tioner

Pct.

Uaendret antal bilture 52

Faerre bilture, uaendret 17
alternativ transport

Faerre bilture, mere 31
alternativ transport

Kilde: Egne beregninger pa surveydata.

Data er indsamlet ved, at 1668 personer er blevet
kontaktet via e-mail. Blandt disse er der gennem-
fgrt 855 interviews. Der er anvendt stratificerings-
veegte for at sikre den bedst mulige repraesentati-
vitet, saledes at det betragtelige frafald kun giver
sig udslag i en stgrre usikkerhed og ikke i bias i
resultaterne.

Der er imidlertid usikkerheder forbundet med ana-
lysen, der betyder, at resultaterne skal fortolkes
med forsigtighed:

Det er muligt, at respondenterne har en upracis
opfattelse af, hvor lang tid de vil skulle anvende
med alternative transportmidler, eller hvor lang tid
de faktisk anvender pa transport. Dette ma forven-
tes at give anledning til usikkerhed i forhold til den
faktiske forskel i tidsforbrug.

Spgrgsmalene, der vedrgrer tidsforbrug er formu-
leret “open ended”, dvs. hvor respondenterne frit
angiver deres aktuelle og forventede tidsforbrug.
S&danne spgrgsmalsformuleringer giver i princip-
pet forggede muligheder for strategisk adfaerd.
Inspektion af data tyder imidlertid ikke p&, at nog-
le respondenter skulle have udvist strategisk ad-
feerd i besvarelserne.?

* personer, der stemmer pa "rgd blok” forventer dog en
mindre forggelse i tidsforbrug ved alternative transport-
former end personer, der stemmer pa ”bla” blok. Dette
kan daekke over reelle forskelle i f.eks. bopeel eller andre
karakteristika, men det kan principielt ogsa tyde pa en vis
strategi i besvarelserne, da personer fra rgd blok, alt
andet lige, kan veaere relativt mere positivt indstillet over
for betalingsringen end personer fra bla blok. Nar der
kontrolleres for baggrundskarakteristika, er forskellen
imidlertid insignifikant. En overrepraesentation af perso-
ner, der stemmer pa rgd blok, betyder dog, at en even-
tuel insignifikant strategisk adfaerd vil traekke i retning af,
at der estimeres en mindre tidsforggelse end den faktisk
forventede.

tidsforbrug 95 pct.
Minutter Minutter
30 24,2 36,5

41 32,9 48,6

17 12,6 21,9

Analysen fokuserer udelukkende pd tidsforbrug.
Beslutningen om valg af transportform afhaenger af
en raxekke andre faktorer, f.eks. komfort, regulari-
tet og fleksibilitet. Analysen kan sdledes ikke an-
vendes til at afdeekke respondenternes praeferen-
cer eller betalingsvillighed for alternative trans-
portformer generelt.

Resultater

Respondenterne er blevet spurgt til deres samlede
rejsetid dvs. det tidsforbrug, der er sammenligne-
ligt med deres samlede tidsforbrug i bil.

Samlet set forventer gruppen af bilister, at den
hurtigste alternative transportform vil tage 29 mi-
nutter laengere end i bil. Det er forventeligt, at
mange bilister vil skulle anvende mere tid i alter-
native transportformer, da netop dette kan have
veaeret afggrende for, at de i dag bruger bilen.

En person, der, hvis ringen opfgres, velger i et
vist omfang at skifte til en alternativ transport-
form, forventer at skulle bruge 17 minutter mere
pa en tur over ringen med det hurtigste alternativ
til bil, jf. tabel 1. Denne gruppe udggr 30 pct. af
antallet af respondenter.

Beregningerne fra Tetraplan tyder pa, at der kun
vil veere relativt fa bilture, der vil blive flyttet over
til alternative transportformer. Det fremgar af ta-
bel 1, at ca. halvdelen af bilisterne ikke vil a&ndre
pd antallet af bilture. Dette er dog ikke ngdvendig-
vis i modstrid med Tetraplans resultater, da den
halvdel, der reducerer antallet af bilture, ikke ngd-
vendigvis opgiver alle deres bilture.

Det bgr bemeerkes, at respondenterne er blevet
bedt om at angive deres nuvarende rejsetid, og
deres forventning til rejsetiden med alternative
transportformer i dag. Hvis betalingsringen leder til
tidsbesparelse, vil merforbruget med en alternativ
transportform veere tilsvarende stgrre. Hvis inve-
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steringer i kollektiv transport leder til en reduceret
rejsetid med kollektiv transport, vil det tilsvarende
reducere tidsforggelsen.

Gruppen af respondenter, der ikke forventer at
reducere antallet af bilture, udggr ca. 50 pct. af
det samlede antal bilister. I gennemsnit mener
respondenter i denne gruppe, at de ville skulle
bruge i gennemsnit 30 minutter ekstra, hvis de
skulle anvende den hurtigste kombination af andre
transportformer. Det er forventeligt, at den grup-
pe, der forbliver i bilerne, har hgjere alternativt
tidsforbrug, end den gruppe der vaeger at skifte.
Dette kan som naevnt vaere en forklaring pa at de
veelger at forblive i bilerne, pa trods af at ringen
leder til en tidsbesparelse, der sammenholdt med
betalingen vil stille de fleste bilister darligere, jf.
Hauch (2012).*

En tredje gruppe af respondenter angiver, at de vil
reducere antallet af bilture, men at det ikke vil
blive erstattet af alternative transportformer. Den-
ne gruppe udggr 17 pct., og forventer i gennem-
snit, at de ville skulle bruge 41 minutter ekstra,
hvis de skulle benytte den hurtigste alternative
transportform. Det er forventeligt, at deres poten-
tielle merforbrug i tid er hgjt, og at det netop er
dette, der far dem til helt at undlade at rejse frem-
for at benytte alternative transportformer.

Der er yderligere forskelle pd, om respondenterne
er bosiddende i Region Hovedstaden eller i Region
Sjeelland. Hvis personen er bosiddende i Region
Hovedstaden er tidsforggelsen med alternative
transportformer 24 minutter. Det skyldes forment-
lig, at en togrejse er relativt hurtigere, jo laengere
rejsen er. Tog er som udgangspunkt en hurtig
rejseform, nar man ferst er i toget, men medfgrer
0gsa et fast ekstra tidsforbrug til at komme til og
fra en station.

Der er derimod ikke en klar systematik i forvent-
ninger til ekstra tidsforbrug afhaengig af f.eks. kgn
alder, indkomst, uddannelse eller rejsefrekvens.

Afsluttende diskussion

Gruppen af personer, der veelger i et vist omfang
at skifte til andre transportformer, forventer at
skulle bruge 17 minutter ekstra, hvis de anvender
den hurtigste alternative transportform til ture der
passerer ringen. Ringen vil altsd lede til, at denne
gruppe kommer til at spilde mere tid pa transport,
ikke mindre.

* Hauch, J. (2012): Nye tal fra Vejdirektoratet bekraefter
Krakas skepsis over for betalingsringen. www.kraka.org

De personer der ikke reducerer antallet af bilture,
forventer at skulle bruge 30 minutter mere med
alternative transportformer, svarende til en ekstra
time tur-retur. Dette m3 betragtes som en vae-
sentlig tidsforggelse. Hvis turen opfattes som ngd-
vendig, f.eks. fordi der er tale om pendling til ar-
bejde, kan det saledes ikke undre, at de veelger at
forblive i bilerne. Det negative incitament, der
kommer fra fraveer af reelle alternativer til bil-
transport, er dog i dette tilfeelde langt stgrre end
det positive incitament, der ligger i en besparelse
pa bilturen p& seks minutter retur.

Regeringen angiver, at provenuet skal anvendes til
at forbedre den kollektive trafik. Det vurderes dog
at vaere urealistisk, at der kan gennemfgres inve-
steringer i kollektiv transport, der kan reducere
den gennemsnitlige rejsetid pa tvaers af ringen
med 17 minutter. Det er med andre ord meget
sandsynligt, at gruppen af nuvaerende bilister, der
vil skifte til alternative transportformer, vil opleve
en relativt kraftig forggelse i transporttid.

Andre papirer fra Kraka har opfordret til at vurdere
en GPS-lgsning som et muligt alternativ til en be-
talingsring. Ogsa en GPS-lgsning vil kunne medfg-
re, at nuvaerende bilister, der flytter til andre
transportformer, vil kunne opleve laengere rejseti-
der. I modsaetning til en betalingsring kan en GPS-
Igsning imidlertid sikre en praecis traengselsregule-
ring og dermed forventeligt stgrre trafikale gevin-
ster. Tidligere analyser udfgrt af COWI® tyder pa,
at en betalingsring vil give et samfundsgkonomisk
underskud. Et samfundsgkonomisk overskud ma
betragtes som et minimumskrav for at et offentligt
investeringsprojekt kan betragtes som samfunds-
gkonomisk sundt. Vores opfordring er derfor fort-
sat, at en GPS-lgsning underkastes en serigs vur-
dering - herunder en cost-benefitanalyse.

> COWI (for Kpbenhavns kommune, Teknik og Miljgfor-
valtningen) (2008): Traengselsafgifter - samfundsgkono-
misk analyse af en betalingsring.
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