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Miljastyrelsen vil, nar lejligheden gives, offentliggare rapporter og indlaeg
vedrgrende forsknings- og udviklingsprojekter inden for miljgsektoren,
finansieret af Miljgstyrelsens undersggelsesbevilling.

Det skal bemerkes, at en sadan offentliggarelse ikke ngdvendigvis
betyder, at det pagzldende indleg giver udtryk for Miljgstyrelsens
synspunkter.

Offentligggrelsen betyder imidlertid, at Miljgstyrelsen finder, at indholdet
udger et vaesentligt indleeg i debatten omkring den danske miljgpolitik.
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1 Karselsafgifter og stgjhensyn

Regeringen planlaegger at indfare et km-baseret karselsafgiftssystem, der skal
deaekke hele landet, med sigte pa at have et system for lastbiler fra 2011 og en
langsom indfasning af et system for personbiler tidligst fra 2015. Forslaget
bygger pa en totalomleegning af den samlede privatbilbeskatning indenfor
rammerne af skattestoppet. De forelgbige udmeldinger peger pa en
omlaegning, hvor registreringsafgiften for nye personbiler nedseettes med 50 %
og da ordningen skal vaere provenuneutral skal de resterende 50 % indkraeves
gennem kgrselsafgifter.

Hjgrnestenen i forslaget er, at bruge vejafgifterne til at begraense treengslen pa
vejnettet de steder, hvor der er en tilstraeekkeligt veludbygget kollektiv
trafikbetjening. En prisstruktur rettet mod at begraense treengsel vil, alt andet
lige, understatte et fald i trafikken i trengselsbelastede omrader samt
understgatte en spredning af trafikken (bade i tid og geografi). Set ud fra et
stgjhensyn, vil en spredning af trafikken i tid kunne gge stgjbelastningen.
Ligesom en spredning af trafikken i geografien (veak fra centrale veje ud mod
mindre veje) alt andet lige vil gge antallet af stajbelastede boliger. Og mindre
treengsel kan ogsa betyde at biltrafikkens hastighed vil stige, hvilket ogsa vil
gge stgjbelastningen.

Omvendt kan kgrselsafgifter bidrage positivt til en mindre stgjbelastning. Hvis
der eksempelvis opereres med en hgjere afgift for karsel om natten -
eksempelvis for den tunge trafik - kan trafikken begraenses i de perioder hvor
omgivelserne er mest sarbare. Og nar kerselsafgifterne medfarer et fald i
trafikbelastningen pa vejnettet, vil det ogsa en positiv effekt i forhold til
antallet af stgjbelastede boliger.

| dette notat belyses sammenhange mellem en mulig prisstruktur (fald i
trafikmeangden) og stgjhensynet. Hovedvegten er lagt pa scenarieberegninger
med en stgjmodel, hvor effekten i antallet af stgjbelastede boliger som falge af
forskellige prisstrukturerer (fald i trafikmangden) er belyst for et storre
geografisk omrade. Derudover gennemgas pa et mere principielt niveau,
hvordan forskellige trafikale effekter af karselsafgifter kan pavirke
stgjbelastningen.

Udredningen kan ses i sammenhang med et udredningsprojekt fra DMU, der
ser pa, hvordan en prisstruktur i en km-baseret vejbenyttelsesafgift kan
understgtte en reduktion af luftforureningens konsekvenser for
folkesundheden.






2 Trafikale effekter af karselsafgifter

Som grundlag for at vurdere hvilke effekter forskellige udformninger af
kerselsafgifter vil have pa trafikken, er der foretaget en kortlaegning af den
teoretiske sammenhang mellem km-baseret afgiftsstruktur og trafikmaengder,
baseret pa eksisterende nationale og internationale modelkgrsler. Denne
kortleegning er udarbejdet af DMU og indgar i afrapporteringen af
forprojektet: ’Reduktion af sundhedsskadelig luftforurening gennem
prisstrukturen for road pricing”. | det fglgende resumeres hovedresultaterne
fra DMU’s kortleegning.

De trafikale konsekvenser af karselsafgifter afhanger af, i hvilket geografisk
omrade afgiften opkraeves, hvor hgj afgiften er, for hvilke tidsperioder den
opkreves afgifter, samt hvordan trafikanternes adfaerd pavirkes af afgiften.

Da der endnu ikke eksisterer erfaringer i hverken ind- eller udland med km-
baseret karselsafgift er opgarelserne af trafikale effekter baseret pa
modelberegninger.

I litteraturgennemgangen er der fokuseret pa effekter af karselsafgifter i
forhold til:

o trafikarbejdet

e fordelingen pa karetgjstyper

o trafikkens dggnvariation

o trafikkens hastighed.

2.1 Trafikarbejde

Hvis karselsafgifterne alene farer til hgjere karselsomkostninger reduceres
trafikarbejdet, og starrelsen heraf afheenger af karselsafgiften. | de
gennemgaede studier reduceres trafikarbejdet med 7-13% med de forslaede
karselsafgifter.

Hvis karselsafgifterne kombineres med en saenkning af registreringsafgiften
kan der forventes en lavere nettoeffekt, da den lavere registreringsafgift kan fa
bilejerskabet til at stige. De eksisterende studier viser dog ogsa reduktioner pa
7-13% i trafikarbejdet med de forslaede kerselsafgifter. Det har dog betydning
hvordan afgiftomlagningen skrues sammen og et studie fra Miljgstyrelsen fra
2007 viser, at trafikarbejdet ogsa kan stige, hvis afgiftsomlaegningen resulterer
i lave karselsafgifter.

I bilag 1 er nggletal fra DMU'’s kortleegning af trafikale affekter af
karselsafgifter vist.

2.2 Karetgjstyper

Karselsafgifter har szrligt effekt pa personbiltrafikken, da privatpersoner er

mere fglsomme for endrede karselsomkostninger. Karselsafgifterne har
traditionelt mindre effekt pa vare- og lastbiltrafikken, da de ggede



karselsomkostninger typisk viderefgres til kunderne. De gennemgaede studier
viser ikke betydende effekter pa vare- og lastbiltrafikken.

2.3 Trafikkens dggnvariation

Der refereres til et enkelt studie hvor den trafikale effekt af treengselsafgifter,
som har til formal at reducere trafikken i myldretiderne er modelleret.
Beregningerne byger pa en opdeling af Storkgbenhavn i 4 zoner. Og er
beregnet med hhv. en hgj takst: Dyrest i central Kbh. med 5 kr./km og billigst
i yderkant med 1 kr/km og halv pris uden for myldretid. Og en lav takst:
Dyrest i central Kbh. med 2,5 kr./km og billigst i yderkant 0,5 kr. og gratis
uden for myldretid. De hgje takster reducerede antallet af ture med hhv. 12%
og 5,5% i morgen- og eftermiddagsmyldretiderne, og 7,8% over hele perioden.
Den lave takst farer til en lille stigning i morgenmyldretiden pa 0,3% og en
reduktion pa 4% i eftermiddagsmyldretiden.

2.4 Trafikkens hastighed

Der er ingen af de gennemgaede studier, som sarskilt har afrapporteret
effekter af kerselsafgifter pa biltrafikkens hastighed.

Det ma dog antages at der er en sammenhang mellem kapacitet og hastighed,
saledes at et fald i trafikmangden pa vejstraekninger, hvor belastningen er teet
pa kapacitetsgraensen, alt andet lige vil betyde en stigning i rejsehastigheden.



3 Opstilling af scenarier

Med afset i resultaterne fra ovennavnte kortleegning af sammenhangen
mellem afgiftstrukturer og trafikale effekter, er der opstillet et antal forskellige
afgiftspakker med varierende prisstruktur og indhold. For hver afgiftspakke er
de trafikale data rettet til i overensstemmelse med den forventede trafikale
effekt af pakken.

Der er for hver scenarie gennemfgrt en modelkgrsel, der beregner antallet af
stgjbelastede boliger i forskellige stgjkategorier. Resultaterne holdes op mod
en ’nul” situation.

Som modelomrade er benyttet Arhus Kommune. | Arhus Kommunes
modelvejnet findes varianter af de geografiske parametre, det kan veere
interessant at se pa: bystarrelser fra landsbyer med under 1.000 indbyggere til
teette byomrader, samt alle vejklasser. Arhus Kommune indgér i den seneste
nationale opggrelse af antal stgjbelastede boliger.

Som grundlag for scenarieberegningerne er modelomradet opdelt i 3
geografier:
e Det taette byomrader inden for Ringvejen.
e Forstederne uden for Ringvejen (inkl. selve Ringvejen).
e Landomrader og de mindre byer udenfor det ssmmenhangende
byomrade.
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Zoneinddeling
I inden for Ringvejen
[ Fra Ringvejen til bygraensen

Fra bygraensen til kommunegraensen

Der er i fgrste omgang opstillet scenarier, som kan belyse den stgjmeessige
effekt af en reduktion i trafikarbejdet for personbiler af enten en afgift som er
differentieret efter geografi eller en generel afgift uafheengig af geografi.

Derudover er der fokuseret pa den stgjmaessige effekt af en afgiftsstruktur eller
decideret forbud, som kan begraense den tunge trafik i byomrader om natten.

En flytning af trafik fra myldretiderne til perioder med lavere afgift, kan veere
negativt i en stgjmaessig sammenhang. Det kan betyde at trafik flyttes fra dag-
til natperioden hvor stgjgenen er stgrre. Dette forhold er ogsa segt belyst i et
scenarie.

Det skal bemarkes at der ikke er foretaget trafikmodelberegninger, af de
forskellige udformninger af karselsafgifter. De trafikale endringer, som ligger
til grund for stgjberegningerne er alene udtrykt i form af e&ndringer i
trafikarbejdet i de forskellige geografiske omrader. Der er séledes ikke regnet



med en overflytning af trafik fx. fra en dyrere zone til en billigere zone, ¢gj
heller med mere trafik som faglge af omvejskersel for at undga kersel i en
dyrere zone.

3.1 Differentieret afgift efter tetby/by/land

I disse scenarier indfgres en kgrselsafgift for personbiler, som er gradueret
efter geografi, sdledes at starre byomrader paleegges den hgjeste afgift,
byomrader i gvrigt en lavere afgift og landomrader inkl. landsbyer paleegges
den laveste afgift. Det antages at den samlede effekt er en reduktion pa ca. 7-
13 % i trafikarbejdet for personbiler, mens vare- og lastbiltrafikken er ugndret.
Effekten pa trafikarbejdet forventes som falge af takstdifferentieringen at veere
stgrst i de tette byomrader og lavest i landomrader. Der er opstillet to
scenarier, hvor der er antaget fglgende &ndringer i trafikarbejdet:

/ndring i trafikarbejde Lav reduktion  Hgj reduktion

Sc. 1D Sc 1E
Teet by -12% -20 %
By (forstad) -6 % -10 %
Land (inkl. landsbyer) -3% 5%
Samlet reduktion -1% -13%

For at belyse hvor meget den tunge trafik betyder for stgjbelastningen er
scenarierne ogsa regnet for en situation hvor trafikarbejdet er reduceret for
bade person-, vare- og lastbiler.

Disse scenarier benavnes 1A og 1C.

Scenarie 1D er desuden beregnet i to varianter. Dels hvor hastigheden er
ueendret og dels i en situation hvor hastigheden pa vejnettet i de teette
byomrader er gget med 5%, som falge af den forbedrede fremkommelighed
faldet i trafikmaengderne formentlig vil medfare.

Dette scenarie benavnes 3D

3.2 Forbud mod lastbiltrafik om natten

| dette scenarie indfares et forbud mod karsel med lastbil i byomrader om
natten (22-7). Det antages at lastbiltrafikken ikke reduceres men flyttes til
dagtimerne (7-19). Der fastholdes en vis mangde bustrafik i natperioden —
svarende til 5% af antallet af tunge karetgjer i kategorien toakslede lastbiler(
56 m-125m).

Dette scenarie benavnes 2A

3.3 Begraznsning af lastbiltrafik om natten
I dette scenarie indfares en afgift som er rettet mod lastbiltrafik i byomrader

om natten (22-7). Det antages at 50% af lastbiltrafikken kan flyttes til
dagtimerne (7-19). De resterende 50% vil forsat kere i natperioden. Der
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fastholdes en vis maengde bustrafik i natperioden — svarende til 5% af antallet
af tunge karetgjer i kategorien toakslede lastbiler( 5,6 m -12,5 m).

Dette scenarie benavnes 2B.

3.4 Hastighedsplanlegning

For at belyse hastighedens betydning for den samlede stgjbelastning i
byomrader er ovenstaende karselsafgift scenarier suppleret med et
hastighedsplanlaegnings scenarie, hvor der alene sattes fokus pa at pavirke
biltrafikkens hastighed. Dette er gjort ved at nedjustere hastigheden pa
falgende made:

| den teette by er der indregnet en hastighedsreduktion pa 10 % pa alle
streekninger af vejtype C og D. Derudover er der for alle streekninger i hele
modelomradet indregnet en hastighedsreduktion pa 20 % pa alle streekninger
af vejtype E."

Dette scenarie benavnes 5A.

3.5 Udjaevning af myldretid

| dette scenarie ses pa den stgjmaessige effekt af en udstraekning af
myldretiden, sa den gar ind over natperioden. En hgjere afgift i myldretiderne
vil sandsynligvis medfare at morgenmyldretiden vil starte tidligere og dermed
ga ind over den i stejmassig sammenhang mere sarbare natperiode. |
scenariet er det antaget at 10 % af personbiltrafikken vil flytte fra dagtimerne
(7-19) til natperioden (22-7). Lastbiltrafikkens fordeling pa degnperioder er
uaendret.

Dette scenarie benavnes 5C.

' Vejtyper i falge ”Stgjkortleegning og stgjhandlingsplaner”, Vejledning 4/2006,
Miljgstyrelsen:

C: Landevej 80-90 km/t

D: Overordnet bygade, 60-70 km/t

E: Fordelingsvej i boligomrade, 50 km/t



4 Stgjberegninger

4.1 Beregningsforudsatninger

Stajberegningerne af scenarierne er foretaget ved hjelp af
computerprogrammet MapNoise version 2.0, som kombinerer
beregningsmetoden Nord2000 for vejtrafikstaj med digitale kortdata, og falger
anvisningerne i Miljgstyrelsens vejledning 4/2006 *Stgjkortleegning og
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stgjhandlingsplaner™.

Det betyder at stgjen beskrives med indikatoren L der er en sammenvejning
af stgj i tidsperioderne, dag, aften og nat, hvor der inden sammenvejningen
tillegges en “genetilleeg” pa 5 dB til stejen i aftenperioden og 10 dB til stgjen i
natperioden.

Formalet er at tage hgjde for menneskers serlige stgjfglsomhed om aftenen og
natten. Stgj beskrevet som L vurderes at svare bedre til befolkningens
opfattelse af stgjgener end den tidligere anvendte malestarrelse. Der er
indikationer p4, at stgj i natperioden har sarlig stor betydning for de afledte
sundhedseffekter.

Bidraget fra vejstgjen om aftenen og natten vil uden denne vaegtning have
begraenset betydning for det gennemsnitlige niveau over dggnet. At leegge 5
dB til &kvivalentniveauet om aftenen betyder, at hver stgjbegivenhed om
aftenen teeller lige s meget som 3,16 stgjbegivenheder om dagen, mens
tilleegget pa 10 dB til &kvivalentniveauet om natten betyder, at hver
stgjbegivenhed om natten teller lige s& meget som 10 stgjbegivenheder om
dagen.

Stgjberegningerne er foretaget som facadestgjberegninger med efterfglgende
opgarelse af stgjbelastede boliger. Beregningshgjden er 1,5 m og der er afsat
beregningspunkter ved samtlige facadekanter for bygninger til boligformal.
Beregningspunkterne er afsat ved facaden med en maksimal indbyrdes afstand
pasm.

? Der er gjort flg. forudsetninger om forskellige parametre i opsztningen af

beregningerne med Nord2000:

« Der regnes i byomrader generelt med hérdt terraeen med en
terreenoverfladeimpedans pa 20.000 kPas/m2. (Type G).

« Terrenujevnhedsparameteren (Roughness class) er sat til 0 (Nil).

« Uden for byomrader regnes generelt med porrgst terreen med en
terreenoverfladeimpedans pa 200 kPas/m2. (Type D).

« Vejoverfladen regnes som reflekterende med en terreenoverfladeimpedans pa
20.000 kPas/m2. (Type G).

«  For bygninger regnes med en absorptionskoefficient pa 0,2.

« Facadestgjberegningen er udfart som en fritfeltberegning uden refleksion fra egen
facade. Refleksioner af farste orden er medregnet.

« Der er regnet med én vejrklasse (meteoklasse 13)
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For hvert scenarie er antallet af stgjbelastede boliger opgjort pa 1-dB
intervaller. Resultaterne kan yderligere differentieres efter geografi og
bystarrelse mv.

| basissituationen er der i modelomradet i alt ca. 160.000 boliger. Stgjmeessigt
fordeler de sig saledes:

Len Antal boliger Andel stgjbelastede
Over 58 dB: 56.621 35 %
Over 68 dB: 18.142 11 %

For hele kommunen er det saledes ca. hver 3. bolig, hvor stgjniveauet er over
den vejledende greenseverdi. Ca. hver 10. bolig er staerkt stgjbelastet med et
stgjniveau over 68 dB.

Der er betydelige forskelle i geografien. Inden for Ringvejen er hver 2. bolig
belastet med stgj over 58 dB og 21 % af boligerne er sterkt stgjbelastede med
et stgjniveau over 68 dB.

| gvrige byomrader og i landsbyerne er andelen af stgjbelastede boliger
vaesentligt lavere. Og der er kun fa sterkt stgjbelastede boliger.

Indre by Antal boliger Andel stgjbelastede
Lgen

Under 58 34.211

Over 58 dB 36.388 52%
Over 68 dB 14.804 21%
@vrig by

Lgen

Under 58 43.606

Over 58 dB 15.295 26%
Over 68 dB 2.543 4%
Land/Landsbyer

L gen

Under 58 25.681

Over 58 dB 4.938 16%
Over 68 dB 795 3%

I Figur 4.1 er boligerne fordelt pa halve decibel-intervaller fra 55 dB og
opefter. Graenserne ved 58 dB og 68 dB er markeret. Seerligt for de steerkt
stgjbelastede boliger vil selv sma dB &ndringer kunne give store udsving i
antal stgjbelastede boliger. Hvis stgjniveauet eksempelvis reduceres med 0,5
dB, hvilket kan opnas ved en reduktion pa 10 % i trafikken, vil det betyde at
knap 1.400 boliger rykker ned under greensen pa 68 dB. Og der med vil
andelen af boliger over 68 dB blive reduceret med ca. 7,5%.



i Stgjbelastede boliger i Basis
Antal boliger
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Figur 4.1 Antal boliger i Basissituationen over 55 dB fordelt pa 0,5 dB-intervaller.
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4.2 Resultater

I de fglgende tabeller og figurer er der for scenarierne preaesenteret nggletal i

form af antal boliger over 58 dB, som er den vejledende graenseveerdi for nye
boliger og antal boliger over 68 dB, som er den normalt anvendte graense for
steerkt stgjbelastede boliger.

Antal boliger AEndring i forhold til basis
Scenarie Over 58 dB Over 68dB Over 58 dB Over 68 dB
Basis Udgangspunkt 56.621 18.142 0.0% 0.0%
Samlet reduktion i trafikarbejdet for
alle karetgjer pa 7%: 570 2 70
1A Tat by: -12%, By i gvrigt: -6%, 55.070 16.935 2.7% 6.7%
Land og landsbyer: -3%
Samlet reduktion i trafikarbejde for
alle karetgjer pa 13%: o 1100
1C Tet by: -20%, By i gvrigt: -10%, 54.009 16.147 4.6% 11.0%
Land og landsbyer: -5%
Samlet reduktion i trafikarbejdet for
personbiler pa 7%: 510 o
1D Tt by: -12%, By | ovrigt: -6%, 55.438 17.327 2,1% 4,5%
Land og landsbyer: -3%
Samlet reduktion i trafikarbejde for
personbiler pa 13%: 220 2 a0
1E Tzt by: -20%, By i gvrigt: -10%, 54.773 16.722 3,3% 7,8%
Land og landsbyer: -5%
oA AI tung tr_aflk i natperioden overfgrt 54.062 16.457 _4.5% -9.3%
til dagperioden
. 2 Eros i I
g Reduktion pa 50% i tung trafik | 55.314 17.278 -2.3% 4.8%
natperiode - overfgrt til dagperiode
Som 1D + 5% stigning i N g0 N o
3D hastigheden i den tatte by 56.178 18.048 0.8% 0.5%
Hastighedsreduktion: 10% i teet by
5A  pavejtype 3 og 4, og 20% pa 53.869 16.099 -4.9% -11.3%
vejtype 5 alle steder
5C 10% af personbiltrafikken i
dagperioden er overflyttet til 59 932 20.799 5 8% 14.6%

natperioden
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Tabel 4.1 £ndringer i antal stgjbelastede boliger over 58 dB og 68 dB for de beregnede

scenarier

De enkelte scenarier giver anledning til reduktion i antal stgjbelastede boliger
over 58 dB pa mellem 1-5 %, hvor den starste effekt ses for scenarierne som
indebeerer en begraensning af tung trafik om natten eller opererer med en

senkelse af hastigheden.



I forhold til antallet af steerkt stgjbelastede boliger over 68 dB varierer effekten
fra O til 10 % afhaengig af scenarie.

15%

10% m 1A
m1C

5% m1D
ol e :
0% — m2A
m2B

5% — m3D

m5A
5C

-10%

-15%

Figur 4.2 Procentvis reduktion i antal stgjbelastede boliger over 58 dB for de
beregnede scenarier
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Figur 4.3 Procentvis reduktion i antal stgjbelastede boliger over 68 dB for de
beregnede scenarier

4.3 Konklusioner

Pa baggrund af scenarie beregningerne kan der konkluderes falgende:

4.3.1 Trafikarbejde

Scenarieberegningerne af e&ndringer i trafikarbejdet viser generelt en starre
effekt pa antallet af staerkt stgjbelastede boliger med mere end 68 dB end pa
antallet af stgjbelastede boliger med mere end 58 dB.

En gennemsnitlig reduktion i trafikarbejdet pa 7% for personbiler medfarer et

fald pa 2,1 % i antal stagjbelastede boliger med mere end 58 dB og 4,5 % i antal
stgjbelastede boliger med mere end 68 dB. Dette gelder for en situation, hvor
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der regnes med en differentieret takst saledes, at det er dyrest at kere i den
teette by og billigst i landomrader og landsbyer.

En gennemsnitlig reduktion i trafikarbejdet for personbiler pa 13% medfarer
et fald pa 3,3 % i antal stgjbelastede boliger med mere end 58 dB og 7,8 % i
antal stgjbelastede boliger med mere end 68 dB.

De samme scenarier er regnet for en situation, hvor reduktionen i
trafikarbejdet pa 7 % henholdsvis 13% geaelder for bade personbiler og lastbiler.
Her viser resultaterne at den procentvise reduktion i antallet af stgjbelastede
boliger bliver ca. 50% hgjere.

Scenariet (5C) hvor der ses pa den stgjmaessige effekt af en udstreekning af
myldretiden, sa den gar ind over natperioden, giver en markant stigning i antal
stgjbelastede boliger. Ved at flytte 10 % af personbiltrafikken fra dagtimerne
(7-19) til natperioden (22-7) sker der en stigning i antal boliger over 58 dB pa
knap 6 %. Tilsvarende gges antal steerkt stgjbelastede boliger med naesten 15
%. Dette skyldes den genevagtning som indgar i beregningen af
stgjindikatoren, L, hvor stgj i natperioden tilleegges 10 dB.

4.3.2 Tung trafik

Den tunge trafik har en afggrende betydning for den samlede stgjbelastning.
Det gaelder bade i forhold til trafikkens starrelse og iszr i forhold til trafikkens
fordeling over dagnet.

Huvis al lastbiltrafik kan flyttes fra natperioden til dagperioden vil den samlede
stgjbelastning i form af antal boliger over 58 dB blive reduceret med 5 %.
Antal boliger over 68 dB vil tilsvarende blive reduceret med godt 9 %.

Effekten bliver mindre, men dog stadig af en vis betydning, hvis halvdelen af
lastbiltrafikken tenkes flyttet fra natperioden til dagperioden. Her er de
tilsvarende reduktioner pa 2 % og 5 %.

Begraensning af lastbiltrafik og/eller flytning af trafikken fra nat til dag er et
steerkt virkemiddel i forhold til begreensning af stgjgenerne. Dette har dels
baggrund i selve stgjudsendelsen fra lastbiler og dels i den genevagtning som
indgar i beregningen af stgjindikatoren, L, hvor stgj i natperioden tillegges
10 dB.

den’

4.3.3 Hastighed

Hastigheden har en stor betydning for den samlede stgjbelastning. Den
stgjmaessige effekt af en reduktion i trafikarbejdet vil blive veesentligt
reduceret, hvis der samtidig sker en stigning pa 5 % i biltrafikkens hastighed.
Reduktionen i antal steerkt stgjbelastede boliger mere end halveres, hvis der
samtidig indregnes en hastighedsstigning i de teette byomrader.

Hastighedens betydning underbygges i scenariet hvor effekten af en
hastighedsreduktion er belyst. Her kan der ved en nedsattelse af
hastighederne pa de overordnede bygader i teetbyen og pa fordelingsveje
generelt opnas en reduktion i antallet af stejbelastede boliger i modelomradet
pa 5 %. Tilsvarende kan antal sterkt stgjbelastede boliger nedseettes med 11%.



Dette taler for, at der i forbindelse med indfgrelse af karselsafgifter kan veere
behov for at se systemet i sammenhang med den almindelige
trafikplanleegning, herunder hastighedsplanleegning i byerne.

4.3.4 Geografisk fordeling

Som grundlag for scenarieberegningerne er modelomradet som beskrevet
opdelt i 3 geografier:
e Det teette byomrader inden for Ringvejen
o Forstaederne uden for Ringvejen (inkl. selve Ringvejen)
e Landomrader og de mindre byer udenfor det sammenhangende
byomrade

| Basis situationen fordeler de stgjbelastede boliger sig pa geografi saledes:

Over 58 dB Over 68 dB

Teet by 36.388 14.804
By (forstad) 15.295 2.543
Land (inkl. landsbyer) 4.938 795
I alt 56.621 18.142

De relative @ndringer i scenarierne i forhold til basis er vist pa de fglgende
figurer.

For stgjbelastede boliger over 58 dB er de relative @ndringer for omraderne
uden for den taette by sammenlignelige scenarierne i mellem.

Den stgrste relative reduktion i antal stgjbelastede boliger ses udenfor
byomradet i scenarie 5A, hvor der er regnet med en betydelig
hastighedsreduktion.

For byomradet inden for Ringvejen er de relative endringer typisk lavere,
hvilket bl.a. kommer til udtryk i det scenarie, hvor der er indregnet en
hastighedsstigning i de teette byomrader (3D).

Tendensen er nogenlunde den samme men udsvingene er stgrre nar der ses
pa stgjbelastede boliger over 68 dB.
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Figur 4.4 Procentvis reduktion i antal stgjbelastede boliger over 58 dB fordelt pa
geografi for de beregnede scenarier
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Figur 4.5 Procentvis reduktion i antal stgjbelastede boliger over 68 dB fordelt pa
geografi for de beregnede scenarier



5 Betydning af nye kgretgjs- og
daektyper

Stagjen fra vejtrafik er ved hastigheder over 40— 50 km/t domineret af den stgj,
der opstar i kontakten mellem vejbanen og keretgjernes daek — den sékaldte
daek-vejbane stgj.

Et nyt EU-direktiv med betydning for deekstgj er pa vej. Det vil bl.a.
indeholde krav til den maksimale stgj fra deek monteret pa nye karetgjer. Der
arbejdes ogsa pa et direktiv med krav om maerkning af dak, bl.a. med
oplysninger om daekkenes stgjudsendelse. Markningsordningen, som den ser
ud nu, angiver et dB-tal for deekket.

Indfasning af nye deektyper, som giver mindre daek-vejbanestgj kan teenkes
understgattet af en afgiftstruktur som favoriserer stgjsvage dak i henhold til en
merkningsordning. | den forbindelse kunne markningsordningen evt.
oversettes til en A,B,C,D skala som kendes for meaerkning af bilers
energiforbrug.

Tilsvarende kan der gennem registreringsafgift og den grgnne ejerafgift ske en
favorisering af elbiler, hvor motorstgjen er vasentlig lavere end konventionelle
biler.

Det er en stigende fokus pa elbiler og hybridbiler (som bade har benzin- eller
dieselmotor og elmotor) som et fremtidigt centralt element i vejtrafikken.
Afgiftslempelser for elbiler forventes at gge antallet af elbiler pa vejene, maske
i seerlig grad i byomraderne. Aktionsradius setter dog en greense for hvor stort
et trafikarbejde elbilerne vil udfare.

| bytrafik kan elbiler give anledning til mindre stgj end traditionelle biler. Det
haenger sammen med, at motorstgjen for traditionelle biler er den
dominerende stajkilde ved lave hastigheder. Motorstgjen fra moderne
eldrevne personbiler er op mod 10 dB lavere end fra traditionelle biler, men
allerede ved hastigheder over ca. 30 km/t begynder stgjen fra deek og vejbane
at have betydning, og ved hastigheder over ca. 35 km/t er denne stgj
dominerende. Ved hastigheder over ca. 40 km/t vil el-biler i jeevn trafik derfor
alt andet lige give anledning til stort set samme stgj som andre biler.

I bytrafik vil der dog veere en stgjmaessige fordel ogsa ved lidt hgjere
hastigheder i forbindelse med vejkryds, hvor accelererende el-biler vil stgje
vaesentligt mindre end traditionelle biler.

Der skal en endog meget stor andel elbiler i vognparken for det vil have en
vaesentlig betydning for stgjbelastningen for omgivelserne. Det er de mest
stgjende karetgjer som har afggrende betydning for det samlede stgjniveau.
Det vil ikke give nogen starre effekt stgjmaessigt hvis en del af personbilerne i
et omrade erstattes med elbiler, hvis der fortsat er en betydende andel tunge
konventionelle kgretgjer i omradet.

21



22

For tunge karetgjer er motorstgjen dominerende ved hgjere hastigheder og
f.eks. accelererende busser kan vare markante stgjkilder i bymiljget. Hvis disse
keretgjer er el-drevne kan det umiddelbart have en merkbar positiv effekt pa
lydmiljget i byen. | den indre by i Kgbenhavn er der for nylig indfert en el bus
linie — "CityCirkel”, der er mindre stgjende end de traditionelle dieselbusser.
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