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Kebenhavn den 26. januar 2020

Til Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet

Heoringssvar vedrerende Forslag til Lov om klima

Som organisationer pa transportomradet vil vi primert beskaeftige os med dette omrade. Udgangspunktet
vil vaere “Retfaerdig retning for Danmark”. Aftale mellem Socialdemokratiet, Radikale Venstre, SF og
Enhedslisten: Vi skal ga forrest i kampen mod klimakrisen. Danmark skal markant heeve ambitionerne
for klima, miljo og natur og pdtage sig det internationale lederskab for den gronne omstilling.
Folketinget kan blive det gronneste parlament i verden, der ikke kun gor noget, men som gor det, der skal
til for at leve op til Paris-aftalen’.

Pé transportomréadet har Transportminister Benny Engelbrecht (S) denne ambition: ”Det markante grenne
mandat har jeg taget med mig ind 1 Transportministeriet, hvor jeg har gjort det til min klare ambition at
skabe et gront ministerium”.

Kilde: https://www.trm.dk/transportministeren/taler-og-artikler/2019/jeg-arbejder-med-et-groent-mandat-i-

ryggen/

Ny Transportminister: "Min hovedmission er at gare transportministeriet til et gront ministerium”

https://www.licitationen.dk/article/view/671192/ny_minister min_hovedmission _er_at gore transportmi
nisteriet til et gront ministerium

Vi vil nu kigge pé@ om disse aftaler og visioner har sat sig spor 1 Forslag til Lov om klima.
Et af de guidende principper i klimaindsatsen skal ifalge lovforslaget vare:

Paragraf'1, 2

Indfrielsen af Danmarks klimamal skal ske sa omkostningseffektivt som muligt, under hensyntagen til
bade den langsigtede gronne omstilling, beeredygtig erhvervsudvikling og dansk konkurrencekraft, sunde
offentlige finanser og beskceftigelse. Dansk erhvervsliv skal udvikles og ikke afvikles.

Videre hedder det 1 2.6.2 — side 20:

Som led i Finanslovsaftalen for 2020 er der besluttet at tilfore ekstra midler til Klimarddet og dermed
oge Klimaradets klimafaglige kompetencer og kapacitet til at vurdere samfundsokonomiske konsekvenser


https://www.trm.dk/transportministeren/taler-og-artikler/2019/jeg-arbejder-med-et-groent-mandat-i-ryggen/
https://www.trm.dk/transportministeren/taler-og-artikler/2019/jeg-arbejder-med-et-groent-mandat-i-ryggen/
https://www.licitationen.dk/article/view/671192/ny_minister_min_hovedmission_er_at_gore_transportministeriet_til_et_gront_ministerium
https://www.licitationen.dk/article/view/671192/ny_minister_min_hovedmission_er_at_gore_transportministeriet_til_et_gront_ministerium

af klimapolitiske forslag. Det er endvidere besluttet, at Klimarddet kan bestille analyser i Energistyrelsen
inden for rammerne af den afsatte bevilling.

Og igen side 22

Udgifterne til udvidelse og styrkelse af Klimaradet indgar i Aftale om finansloven for 2020. Heraf
fremgdr det, at der afscettes midler til at styrke Klimarddets sekretariats kompetencer inden for
samfundsokonomiske vurderinger samt analyse og dermed oge Klimaradets klimafaglige kompetencer og
kapacitet til at vurdere samfundsokonomiske konsekvenser af klimapolitiske forslag.

Med hensyn til omkostningseffektivitet og samfundsekonomiske konsekvenser er der i lovforslaget ingen
redegorelse for hvad det betyder 1 denne sammenhang. Det er ellers ledestjerner, som er sterkt
omdiskuterede og problematiske.

Der er naturligvis megen fornuft i at bruge ressourcer/penge "fornuftigt", men vi er alligevel sterkt
bekymrede, idet omkostningseffektivitet pa transportomradet primaert refererer til beregninger fra Det
okonomiske Rad, professor Mogens Fosgerau og Klimarddet, hvor det er fiktive omkostninger 1 form af
velferdstab, der teller mest. Hvis man pa grund af fordyrelse af bilkersel mé kere 1 en mindre bil eller
kere mindre - eller 1 vaerste fald — leve uden bil, definerer en del skonomer det som et velfaerdstab.
Argumentet bruges til at afvise hojere afgifter pé biler og benzin/diesel. Omkostningen er altsd ikke
kontante kroner, men en nyudviklet teori om "velfaerdstab" ved mindre bilkersel og kersel i mindre biler.

Vi tager udgangspunkt 1 rapporten "@konomi og Miljg 2018. Reduktion af CO2 fra personbiler og
Regulering af landbrugets udledning. Klimapolitik frem mod 2030” fra De @konomiske Rad.
https://dors.dk/vismandsrapporter/oekonomi-miljoe-2018

Det er vores vurdering, at De Okonomiske Rad freder og favoriserer biltrafikken pa et helt igennem
tendentiost modelberegningsgrundlag. Uden foling med virkeligheden pa tratikomrédet og uden omtanke
for areal- og miljebelastningen og de ca. 40 % af de danske familier som ikke har bil.

De @konomiske Rad er ude pa et regneark-maessigt teoretisk overdrev, nar de beregner hvad det vil
’koste” at reducere CO2-belastningen fra personbiler. Det meste er et postuleret velfeerdstab ved mindre
bilkersel. Reduktion af nogle af de eksterne effekter sdsom ulykker, stgj, treengsel vurderes derimod meget
lavt og ikke ner alle effekter er med. .

Biltrafikken, der stir for hovedparten af udledningen fra den ikke-kvotebelagte sektor fredes fuldsteendigt.

Rapporten blev modtaget med jubel fra Bilbranchen og FDM. Ikke s& markeligt. Der ma ikke pilles ved
karselsmangden eller andet. Dette til trods for at biltrafikkens udnyttelsesgrad er meget ringe og
miljebelastningen stor. I myldretiden er der 1 gennemsnit nu kun 1,05 person pr. bil. Omkring 62 % af alle
korte personkm. i biler er i ovrigt fritids- indkebs- og @rindekersel. Afgiften pa benzin er kun ca 130 ore
hejere pr. liter end i 1989. Ifolge Norges Finansdepartement er benzin i Danmark billigst — set i relation til
indtegter - blandt 14 undersogte EU-lande

Baggrunden for ikke at foresla tiltag mod biltrafikken er, at man siger, at det er for dyrt. Sa skulle man tro
at der var en klar oversigt over hvad det var for udgifter.

Her kan man se konturerne af disse sdkaldte "udgifter”. Man har lavet en ny regnemodel der bl.a. beregner
et velferdstab, hvis folk skulle &@ndre adfaerd, nar det bliver dyrere at bruge bil:



Velfardstab skyldes
adfaerdsandringer
og afgiftsbetaling

Tab for bilejere,
hvis personbiler
skal reducere
udledningen

Det er relativt dyrt
at reducere
CO;-udledning

fra personbiler

En forhejelse af breendstofafgiften medferer et tab af velfserd for
familierne. Det skyldes, al de reagerer pa den forhojede afgift ved at
kere noget mindre, end de ellers ville foretraekke. Dette kaldes af
eokonomer et tab af forbrugeroverskud, og skyldes, at familierne zn-
drer adfaerd. Forbrugeroverskuddet bliver ligeledes mindre, hvis af-
giftsstigningen far familieme til at vaelge en anden biltype og feerre
biler, end de ville i udgangspunktet. Endelig reducerer selve afgifts-
betalingen forbrugeroverskuddet.

Omkostningeme ved at mindske udledningen af CO: fra personbiler
er beregnel ud fra en ny model for antallet af biler, bilkersel og
braendstofforbrug. Modellen er baserel pa omfattende oplysninger om
bilejerskab og kersel for danske familier. Modellen er anvendt til at
beregne de marginale omkostninger ved at mindske udledningen af
CO:2 i 2030 ved en stigning i afgifterne pa benzin og diesel. Familier-

ne kan tilpasse sig en stigning | afgifterne ved at kere mindre, skifte til
en mere brandstofeffektiv bil eller til en elbil. Endelig kan familierne
vaelge at skille sig af med deres bil(er). Disse valg er forbundet med
et velfaerdstab for bilejerne, som udger den vaesentligste del af den
samfundsekonomiske omkostning ved at mindske udledningen af
drivhusgasser for personbiler, jf. kapitel Il.

OPSAMLING

Dette afsnit prazsenterer nye beregninger for de marginale redukti-
onsomkostninger for CO; fra private personbiler | 2030. Beregninger-
ne bygger pa en ny model for danske familiers bilvalg og kersel, som
benyttes til at analysere en stigning | breendstofafgiften | 2030. Analy-
sen viser, at det er relativt dyrt at reducere COz-udledningen fra per-
sonbiler. Den marginale omkostning ved en reduktion | CO»-
udledningen pa op til 1,8 mio. ton ligger saledes mellem 2.000 og
5.000 kr. pr. ton. Hovedparten af denne omkostning udgeres af vel-
faerdstabet | familierne, som bliver ringere stillet af den zendring |
kersel og bilvalg, som afgiftsstigningen medferer.

Kilde; https://dors.dk/vismandsrapporter/oekonomi-miljoe-2018/kapitel-ii-reduktion-co2-personbiler



Her ses kurven over det, der primzert er postuleret velfeerdstab ved hejere afgifter pa
brandstoffer:

Figur 1: Marginal reduktionsomkostingskurye for GOs fra persanbiler
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Anm: Afgflsstigningen i kr. pr. | er i fororugerpriser [inkl moms). Figuren viser recuktionsomkostrenger for
private personbiker i ikke-kvotesektoran.

Kide: Egne beregringer

Kilde:
https://www.dors.dk/files/media/rapporter/2018/M18/kap 2/m18 kap ii dokumentationsnotat til bilmodel.pdf

Velferdstab udger altsé i regnemodellen den ”vasentligste del af den samfundsekonomiske
omkostning ved at mindske udledningen af drivhusgasser for personbiler”

Hvis en @ndring af afgiften pa benzin eller diesel betyder en @&ndring af transportadferden i form af
mindre korsel udleses der - ifelge denne nye beregningsmodel . straks en velferdstab.

Teorien om forbrugernes pastiede velfeerdstab og prissztningen ved at kere mindre i bil og i min-
dre biler er ikke rimelig og er klar modstrid med onsket om at reducere belastningen af klima, miljo
og natur.

Til belysning af emnet kan man f.eks. stille folgende sporgsmal:

Hvorfor er det et samfundsmessigt velferdstab dersom folk cykler eller gir til nerliggende supermarked
1 stedet for at kere 1 bil til fjerntliggende stormarked ?

Hvorfor er det et velfardstab for samfundet, hvis man kerer med cykel/tog/bus eller sammen med kolle-
ger til arbejde i stedet for at kere alene i egen bil ?.

Hvorfor er det et samfundsekonomisk velfardstab at cykle en tur med sine bern i stedet for at putte dem
ind pé bagsadet af bilen og kere en lang tur til et loppemarked eller andet steds hen?.



Hvorfor er det et velferdstab at man ikke korer 1 bil og henter og bringer sine bern og andre familiemed-
lemmer og venner, i stedet for at disse selv nar frem med cykler og kollektive transportmidler?.

Hvorfor er det velferdstab at man f.eks. lader en fastboende kigge til sommerhuset i stedet for selv at kere
med bil - f.eks. fra Kebenhavn til Vestkysten - blot for at se om huset stadig er intakt ?.

Hvorfor er det et samfundsekonomisk velfardstab, hvis man undlader at kere en tur fra f.eks. Nordjylland
eller Fyn for at kebe billigt ind syd for graensen ?.

Hvorfor er det en samfundsekonomisk velfzerdstab, at man tager toget fra Arhus til et mode i Kobenhavn i
stedet for at kere 1 egen bil ?.

Hvordan ville velferdsgevinsten vere, hvis man brugte det ekstra afgiftsprovenu fra hgjere benzinafgifter,
til f.eks. at nedsaette prisen for brug af kollektiv transport og til at forbedre forholdene for cyklister ?.

Vi ma stille sig fuldkommen afvisende overfor den foretagne modelberegning af et postuleret
samfundsekonomisk velfeerdstab. Man kan ikke fastlaegge sin klima- og miljepolitik p4 den slags
verdensfjerne beregninger.

I bilag 2 kan ses - nermest surrealistiske eksempler pa beregningerne - og kildehenvisning.

Fastlaeggelse af et niveau for bilbeskatning og afgifter pa benzin og dieselolie ma besluttes ud fra en
mélszetning om at fi reduceret klimabelastningen og samtidig sikre reduktion af miljebelastningen,
arealbelastningen, ulykkesbelastningen samt sikre, at der ogsi er et ordentligt serviceniveau for
folk, der ikke har bil.

Som eksempel kan navnes, at der den 29. januar 2009 blev indgéet en bred trafikaftale ”Aftale om gron
trafikpolitik”. Bag aftalen stod Venstre og De Konservative, Socialdemokraterne, Dansk Folkeparti,
Socialistisk Folkeparti, Det Radikale Venstre og Liberal Alliance.

For at begraense belastningerne fra trafikken indeholdt aftalen bl.a. disse hovedpunkter:

1)Den kollektive transport skal lofte det meste af fremtidens veekst i trafikken. Jernbanen skal veere
pdalidelig, sikker og topmoderne.

2)Transportens CO:-udledning skal ned.

3) Staj og luftforurening i byerne skal ned.

4) Cyklismen skal fremmes - valg af cyklen som transportmiddel er at foretrcekke, hvor det er en realistisk
mulighed

5) Danmark skal veere et gront teknologilaboratorium for transport

6) Infrastrukturanleg md ikke odeleegge uerstattelig natur.

Desverre blev det ikke en succeshistorie, idet Venstre, De Konservative, Dansk Folkeparti og Liberal
Alliance fuldkommen underleb ”Aftale om gron trafikpolitik”. 1 Lars Lokke Rasmussens regeringer.

Se uddybning heraf i denne artikel:



En klimalov mé indeholde konkrete reduktionsmél og et lobende klimabudget - ogsa pa trafikomridet - og
sikre, at der ikke pd grund af seregne ekonomiske beregninger sker en fortsat favorisering af biltrafikken
med oget stojbelastning, natur- og miljeedelaeggelser, arealforbrug til veje og parkeringsarealer til folge.

Det skal ogsa sikres at de nasten 40 % af de danske husstande, der ikke har bil skal skaffes langt bedre
transportbetingelser end i dag.

Global udfordring ifelge lovforslaget og ensidig satsning pa elbiler

Her vises to udsagn fra lovforslaget.

“Klimaudfordringerne er en global problemstilling. Derfor skal Danmark veere et foregangsland i den
internationale klimaindsats, som kan inspirere og pavirke resten af verden. Danmark har derudover bade et
historisk og moralsk ansvar for at gd forrest”.

’

“Global afrapportering for de internationale effekter af den danske klimaindsats.’

I denne forbindelse er det nedvendigt at anskue det ensidige fokus pé el-biler. Konsekvenserne af en sddan
satsning er meget store energiforbrug og kraftig forurening i de lande der producerer biler og batterier.

Umwelt- und Prognoseinstituttet i Heidelberg har séledes beregnet, at alene produktion fra vugge til ny
mellemstor bil, der vejer omkring 1100 kilo, har kravet ca. 5.000 liter olie nar den stér hos forhandleren.

Sterre biler kraever naturligvis sterre ressourceforbrug.
Kilde: http://www.eu-transport.org/Upi25.pdf

Dertil komme den sterkt energikreevende produktion af batterier.

Eksempel pa brug af samfundsekonomiske regnemetoder til at stoppe klima- og miljetiltag
Nedszettelse af tophastigheden pa motorveje fra 130 til 110 km/t.

Dette forslag blev fremsat 1 forbindelse med arbejdet med en klimaplan 1 august 2013. Behandlingen af
forslaget er et eksempel pa hvordan snavre samfundsekonomiske beregningsmetoder bremser tiltag, der

bade kan reducere CO2-udledning, stgj, luftforurening og trafikulykker.

Her klip fra rapporten: Virkemiddelkatalog. Potentialer og omkostninger for klimatiltag. August 2013:

Nedsaettelse af tophastigheden pa motorveje fra 130 km/t til 110 km/t

Beskrivelse

Tiltaget bestdr i at nedszette tophastigheden pa motorveje
fra 130 kmy/t til 110 km/t. Hej hastighed er generelt forbun-
det med et hejere C0z-udslip pr. kert kilometer, hvorfor en
nedszetielse af hastigheden pd motorvejsnettet til 110 km/t
vil give en COz-reduktion.

Forudsetninger
Hovedparten af keretejerne pé det danske vejnet er mest
energieffektive ved hastigheder pd 80-90 km/t. En nedszet-
telze af hastigheden pd motorvejsnettet til 110 km/t vil give
en COz-reduktion.

Der er regnet med, at hastigheden i praksis reduceres med
10 krn/t fra gennemsnitligt 122 km/t il 112 kmyt.

Tiltagets statsfinansielle konsekvenser er forbundet med
opseetning af 110 kmyt hastighedstavier pd nuveerende 130
km,/t net. Der er forudsat i sterrelsesorden 5 mio. kr. til skil-

teudskiftning i perioden 2013 til 2020. Derudover kommer
statslige omkostninger til tabt provenu fra breendstofafgif-
ter pd orntrent 75 mio. k. Arligt.

Som sideeffelter vil der vaere reducerede offentlige udgifter
somm felge af fz2rre og mindre alvorlige faerdselsuheld, hvil-
ket giver en samfundsekonomisk besparelse. Nedsasttelse
af den lovlige hastighedsgraense vil give eget transporttid
og dermed en lavere mobilitet, hvilket indregnes som en
samfundsekonomisk omkostning.

Beregningsresultater

Reduktion af den lovlige hastighedsgraense pd 130 kmy/t
nettet medferer en samfundsekonomisk omkostning
grundet aget transporttid [ skyggeprisen er tillige indreg-
net besparelser fra reduktioner i trafikuheld Dette giver
forskellen i beregningen mellem skyggepris inkl. og ekskL
sideeffekter.


http://www.eu-transport.org/Upi25.pdf

Forslaget blev skudt ned under henvisning til at ”skyggeprisen” ville veere 13.460 kr. til 16.582 kr. pr.
sparet ton CO, -&kv. Denne “’skyggepris” var primart begrundet 1 eget transporttid. Ganske kort tid pr.
trafikant blev omregnet til store beleb, som et postuleret samfundsekonomisk tab.

Kilde:https://ens.dk/sites/ens.dk/files/Analyser/virkemiddelkatalog_- potentialer og_omkostninger for klimatiltag.pdf side 35.

12019 har flere kommuner forsegt at fa nedsat hastighedsgraenserne pa flere motorvejsstreekninger, hvor
stgjbelastningen for beboerne er overvaeldende. Kommunerne har faet nej under henvisning til at, at
bilister skulle bruge lidt ekstra tid. Beboernes velbefindende og nattesgvn ma vige til fordel for ekstra
hurtig kersel. Her de opdaterede “priser” for bla. forsinkelsestid. Det er fuldkommen uden mening at
priss&tte sddanne smé effekter og sa tilmed med sa store belab.

Tabel 6.1 De anvendte tidsvasrdier for persontrafik 2019

Kr. per persontime | Bolig- Erhverv | Andet | Vaegtet snit
arbejde

Bilister

Koretid g3 384 93 121

Forsinkelsestid 140 576 140 182

Ved prasentationen af dette virkemiddelkatalog ved et pressemede, tog Katherine Richardson ordet med
en ironisk/lakonisk kommentar til den heje prissatning af lidt lavere hastighed. Hun sagde, at det var da
underligt, idet hun ikke havde bemarket at Danmark var blevet s& meget rigere da hastighedsgrensen pa
motorveje blev sat op 1 2004.

Alle tiltag 1 virkemiddelkataloget blev stort set skudt ned med samme begrundelse. Den i stort omfang
fiktive “skyggepris” var for hgj. Derfor blev der praktisk taget ikke gennemfort miljoorienterede politiske
initiativer pé transportomradet.

Der er al mulig grund til at omtaenke brug af samfundsekomiske beregninger til at forhindre miljovenlige
initiativer pa transportomradet. Den nuvarende regering har da ogsa tilkendegivet, at man vil nytenke
beregningsmetoderne.

Som inspiration kan man bruge en ny omfattende analyse udarbejdet af trafikekonom Johan Nielsen, der har artiers
erfaring p& omradet. Rapporten om, at Klimavenlig transportplanlcegning krceever nye regnemetoder

hedder Vurdering af trafikinvesteringer og ligger her: https://rgo.dk/klimavenlig-transportplanlaegning-
kraever-nye-regnemetoder/

Eldrup-udvalget

Vores bekymring for indsatsen pa transportomradet styrkes ved at kigge pa de organer, som radgiver pa
transportomréadet. Det drejer sig om Eldrup-udvalget og Klimaradet.

Som led i et klima- og luftudspil nedsatte Lars Lokke Rasmussens regering den 26. februar 2019 en
kommission for gron omstilling af personbiler. For da havde regeringen i tre ér i treek nedsat
registreringsafgiften pr. bil kraftigt.

Som navnet viser har kommissionen (ofte omtalt som Eldrup-udvalget) et begranset sigte, idet det kun
drejer sig om far indfert el-biler og sikre at samfundet ikke mister bilrelaterede afgifter. Det naevnte
afgiftsbeleb er det beleb som nu kommer ind efter at afgifterne er seenket kraftigt.


https://rgo.dk/klimavenlig-transportplanlaegning-kraever-nye-regnemetoder/
https://rgo.dk/klimavenlig-transportplanlaegning-kraever-nye-regnemetoder/
https://ens.dk/sites/ens.dk/files/Analyser/virkemiddelkatalog_-_potentialer_og_omkostninger_for_klimatiltag.pdf

Hvis ikke de var sanket var indtegten hejere men salget noget lavere. Der er intet bredere perspektiv i
retning af mindre arealforbrug, energiforbrug, stej og sikring af en anstandig serviceniveau for de ca 40
% af befolkningen, som hverken har fossil- eller elbil.

“"Kommissionen skal levere en konkret strategi for, hvordan regeringens malscetning om, at alle nye biler
fra 2030 er lavemissionsbiler og fra 2035 nulemissionsbiler, bedst muligt kan realiseres. Det er en
ambitios mdlscetning, som krcever, at der ligger et grundigt forarbejde til grund for den samfundsmcessige
indsats, der skal til for at fremme udrulningen af de gronne biler.

Ud over mulighederne for at fremme gronne biler far kommissionen ogsa til opgave at opstille konkrete
forslag til finansiering, sd de indteegter, der forsvinder i takt med den gronne omstilling af
personbiler, kan tilvejebringes pa anden vis. Statens samlede indtcegter fra bilrelaterede afgifter belob sig
til cirka 50 mia. kr. i 2017 og udgor derfor en veesentlig del af statens indtcegter”.

https://www.fm.dk/nyheder/pressemeddelelser/2019/02/regeringen-nedsactter-kommission-for-groen-omstilling-af-personbiler

Her link til kommissorium for denne kommission:
https://www.fm.dk/~/media/files/nyheder/pressemeddelelser/2019/02/kommissorium.ashx?la=da

Det snevre sigte fremgar ogsé tydeligt af artikel 1 Ingenier den 6. december 2019.
https://ing.dk/artikel/fossilbilerne-storste-klimaproblem-230733 S¢ mere 1 bllag 1

I artiklen er medlem af Eldrup-udvalget, DTU-Professor Otto Anker Nielsen citeret: "Og sa er offentlig
transport ogsd en faktor, men det beskceftiger vi os ikke mere med — hovedsageligt fordi det er meget
vanskeligt at lokke bilisterne ud af deres biler”

Et andet medlem professor Mogens Fosgerau “understreger med henvisning til de haje afgifter, at
Danmark allerede "har taget rimeligt hdardt fat”. Han henviser til, at de okonomiske vismeend har
konkluderet, at transporten for samfundsakonomien er det absolut dyreste sted at gribe ind for at scenke
CO2-udlippet nu, mens elbilerne er for dyre”

Artiklen fortsetter “netop den type argumenter gor Henrik Gudmundsson (Concito) harm”. "Den
teenkning hover til i en kortsigtet, samfundsekonomisk tradition. Vores planet er ved at drukne, og den
okonomi, vores udslip adelcegger i fremtiden, kan veere meget meget storre”

Det er teorien om det sékaldte ’velferdstab”, som Fosgerau, vismandene og Niels Buus Kristensen fra
Klimaridet er optaget af. Enhver fordyrelse af kab og brug af biler indeberer et velfaerdstab, som for
enhver pris skal forhindres.

Se artikel pa Altinget.dk om dette argument: https://www.altinget.dk/energi/artikel/miljocorganisation-bilisters-magelighed-er-
ikke-det-samme-som-velfaerd

Klimaradet. Kun fokus péa elbiler

Hos Klimaradet er det stort set alene Niels Buus Kristensen, der tegnet transportprofilen. Han er som
navnt fuldkommen pé linie med Mogens Fosgerau og vismandene. Det mé ikke koste mere at vare bilist.

Registreringsafgiften pr bil er nedsat med ca 53 % siden 2006.
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Figur 3.2. Gennemsnitlig registreringsafgift og antal nyregistrerede personbiler, 2001-2017

1.000 kr. pr. bil {2018-niveau) 1.000 biler
240 - - 240
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180 L 180
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120 L 120
100 4 - 100
80 s L 80
80 L 60
40 1 L 40
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0 0
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— 305, registreringsafgift pr. bil s Anital nymegistreninger (h. akse)

Anm.: Der foreligger ikke data for registrenngaalgiftan knytat tl myregistrerade personbiler | hiele den betragtade periode | Det Digi-

tale Matomegister. Derfor ar anvendt sken for den gennemanitige registreringaafgift, hver det er forudzat, al provenuandelen fra ny-
registrerede personbiler wdgar B2.5 pol. af det samiece registrenngsafgiftsprovenuy. Den gennemanitlige registrenngsatget pr. bil er

opgjort | 201E-niveau med afseet i udviklingen | BMP | labende priser.

Kiide: Danmarks Statistik og Gkonomisk Redegaralse, maj 2018,

Kilde: Skattegkonomisk Redegerelse 2018 — side 57. . https://www.skm.dk/media/1730618/Skatteoekonomisk-redegoerelse-
2018.pdf og https://www.skm.dk/media/1732746/Kapitel-3.xlsx - figur 3.2

Faldende indtzegter til samfundskassen fra biltrafikken i form af pct. af BNP

Dette til trods for en stor stigning i bilparken pa 600.000 stk. fra 2001 til 2017 og stor stigning i antallet af
keorte kilometer. Det betyder at det er blevet meget billigere bade at kabe og kere 1 bil.



Udviklingen | indtgterne fra bilafgifterne

| 2017 udgjorde det samlede provenu fra bilafgifterne ca. 50 mia. kr, svarende fil ca. 2.3 pct. af BNP. Set over de
seneste godt og vel 15 r har indfzgterme fra bilafgifterne overordnet udvist en faldende fendens, dog med en
vis stabilisering siden 2009, i fgur 3.1

Figur 3.1. Udviklingen i indtagter fra bilafgifterne, 2001-2017

Pct. af BNP Pct af BNP
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mAnvendelse  mEjerskab  mAnskafielse

Anm.; *Anskaftelse” dekier over provanuet ira registreringsalpifien, “Ejenskab” dakker over provenueme Tra gjer- of veeglalgifien,
wdligningsalgiften samt ansvarsiorsiringsatgifien, mens “Anvendelse” omiatier provenueme fra rendstofalyifteme (ekskl. provenu
fra den del af NO.=- og CO=-algiftems, som er palagt motorbrasndabof) o velbenytielsesatgiftan,

Kide: Danmarks Statistik.

Kilde: Skatteskonomisk Redegarelse 2018 — side 57. . https://www.skm.dk/media/1730618/Skatteoekonomisk-redegoerelse-2018.pdf
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Figur 1.7 Udvikling i bilparken
og personbiltstheden | Danmark,
1880-2018

Kilde: Statsvejnettet 2019



Typiske udsagn om trafik fra Klimarddet ved/Niels Buus Kristensen fremgar af denne artikel i

Ingenieren:https://ing.dk/artikel/klimaraadet-derfor-ok-at-danskerne-faar-flere-biler-214786

Af Christoffer EImann Ranhauge 1. okt 2018

Klimarddet: Derfor er det OK, at danskerne fir flere biler

Klimarddet ser det ikke som et selvsteendigt mal at reducere antallet af biler herhjemme, eller hvor
mange kilometer de korer. Det er helt enkelt for dyrt, argumenterer rddets transportekspert.

[ sidste uge udgav Klimaradet en analyse, der beskriver, hvordan der kan scettes skub i elbilernes indtog
pd de danske veje. 500.000 elbiler i 2030 lyder malet, hvilket vil svare til 17 procent af den samlede
bilpark.

Analysen tager udgangspunkt i en prognose fra Landstrafikmodellen, der konkluderer, at den samlede
bilpark vil vokse fra 2,6 millioner biler i dag til 2,9 millioner biler i Danmark i 2030.

Ifolge rddets analyse vil antallet af fossilbiler derfor falde med 200.000 i runde tal, hvis der skal gores
plads til 500.000 nye elbiler i bilparken i 2030. Men samtidig med at Klimarddet sigter mod flere
elbiler pad vejene, vil den danske bilpark samlet set blive ved med at vokse.

Ingenioren har kontaktet Niels Buus Kristensen fra Klimaradet for at hore, hvordan en voksende
bilpark hceenger sammen med rddets indsats om at rddgive i retning af et lavemissionsamfund i 2050.
Han mener ikke, at det er hensigtsmeessigt at scette loft over antallet af biler pa vejene.

»Vi tager hand om problemstillingen med samfundsokonomiske briller. Som vi skrev i Klimaradets
hovedrapport fra 2017, er det ikke en god idé at mindske meengden af biler og korsel generelt.

Det kan give god mening at begreense bilkorslen i byerne, hvor treengslen og miljobelastningen er
storst, men generel reduktion af korslen og antallet af biler er en samfundsoekonomisk ret dyr made at
begreense CO2-udslippet, « siger han.

Er det klimamcessigt en god losning at forage bilparken?

»Vi har ikke et mdl om at reducere bilparken. Vi forholder os til en fremskrivning for, hvordan antallet
af biler vil udvikle sig, og sd kigger vi pd, hvordan bestanden af elbiler eller andre nuludslipsbiler
gradvist kan udgore hele den fremtidige bilpark. Vi har undersogt forskellige omstillingsvirkemidler, og
som sagt kommer en generel nedbringelse af biltrafikken og bilparken ind som en samfundsokonomisk
ret dyr losning.«

Men vil det ikke ogsd hjcelpe mere i miljomcessig forstand?

»Jo, men alt forbrug og produktion er jo klimabelastende. Transportomrddet og bilerne er en af de
store udfordringer, men vi prover at lose udfordringerne pd den made, som er samfundsokonomisk mest
hensigtsmcessigt.«

»Sa er det da klart, at hvis det mod forventning viser sig, at vi ikke kan omstille bilerne til vedvarende
energi, sd kunne vi blive nodt til at reducere trafikken pa en eller anden mdde for at nd vores
malscetning. Men hele tankegangen er jo, at den eneste mdde, vi kan lose problemet pd, er ved at overgd
til vedvarende energi. Der er ingen, der forestiller sig, at vi kan nedbringe trafikken og effektivisere de
eksisterende biler til at nd det langsigtede klimamadl. Det vil krceve urealistisk store reduktioner af

biltrafikken.«

Men er det en god idé rent miljomeessigt at foroge bilparken?



»Det forholder jeg mig ikke til. Vi tager udgangspunkt i de malscetninger, og dem rdadgiver vi om,
hvordan man kan opnd. Selvfolgelig er det negativt, at der kommer et storre CO2-udslip fra bilerne pa
samme mdde som uheld, stoj og treengsel. Men pa plussiden kommer der sa ogsa en reekke
samfundsmecessige gevinster ved de flere biler. Det er denne afvejning, som ligger bag de
samfundsokonomiske beregninger, og der er derfor, vi er naet frem til, at det er et dyrt tiltag generelt at
nedbringe trafikken og bilparken.«

Vi er, som det fremgir af heringssvaret, grundleeggende uenig i de holdninger og prioriteringer,som
ligger til grund for den ensidige prioritering af biltrafikken, som er indbygget i de
samfundsekonomiske beregninger herunder teorierne om velfeerdstab ved mindre biltrafik.

Afgifter pa benzin og dieselolie og bilbeskatningen, samt investeringer i infrastruktur, ma besluttes
ud fra en mélsaetning om at fa reduceret klimabelastningen og samtidig sikre reduktion af milje- og
arealbelastningen og trafikulykkestallene samt sikre, at der ogsa er et ordentligt serviceniveau for
folk, der ikke har bil.

Med venlig hilsen

Kjeld A. Larsen
Rédet for Baredygtig Trafik

Ivan Lund Pedersen
NOAH-Trafik



Bilag 1

https://ing.dk/artikel/fossilbilerne-storste-klimaproblem-230733

Trumfer manglende elbiler: Fossilbilerne er det storste klimaproblem

Bilparken fortscetter med at vokse, og vi korer stadigt flere fossile kilometer. Nu siger eksperter med én
stemme, at det skal veere dyrere at kore bil.

Af Magnus Bredsdorff' 5. dec 2019

Det skal desvceerre veere dyrere at kore bil.«

Ordene vandt ikke ophavsmanden, Ingeniorforeningens transporttalsmand Svend Tofting, mange fans, da
han lod dem udgore overskriften pd sit seneste blogindleg pd ing.dk. For bilismen er blevet en integreret
del af vores hverdag, vores infrastruktur og vores okonomi.

Efterhanden som vores velstand er steget, og bilproducenternes fremskridt har gjort bilerne billigere, har
vi fdet rad til flere biler, i mange tilfecelde to pr. husstand. Til gengceld korer vi stadigt feerre passagerer pr.
bil, som altovervejende hovedregel helt alene i myldretiden.

»En snigende adfeerdscendring, « kalder Svend Tofting det.

Den bliver hjulpet pa vej af, at nar forst vi har investeret i de fire — eller otte — hjul under carportens tag,
sd er prisen for at starte forbreendingsmotorerne ikke scerlig hoj.

Sa er vi tilbage ved hans overskrift. Hvis ikke det bliver dyrere at dreje teendingsnoglen, kan vi ikke
begreense transportens CO2-udslip.

»Det hjeelper ikke at tale om elbiler. Vi er nodt til at tage fat om de biler, vi har i dag,« siger Svend
Tofting og er dermed helt pa linje med Rddet for Gron Omstilling:

»Det afgarende er ikke, hvor mange elbiler vi far, men at fa antallet af fossilbiler ned. Vi har snakket os
ind i, at elbilen er problemet, men det egentlige problem er fossilbilen,« siger transportmedarbejder
Jeppe Juul, der tillige er preesident for paraplyorganisationen Transport & Environment.

Kun fokus pa elbiler

Forelobig har regeringen og dens stottepartier imidlertid kun fokuseret pa elbiler. Det skete ved at slojfe
en planlagt afgiftsstigning. Fossilbilerne har indtil videre faet frihjul.

Mens vi pa de fleste omrader har scenket vores CO2-udslip, er vejtransportens steget fem ar i treek.
Allerede sidste dr udgjorde udslippet fra vejene en tredjedel af den samlede danske udledning af
drivhusgasser. Andelen vokser ar for dar, og Energistyrelsens fremskrivning viser, at hvis ikke vi gor mere
end i dag, vil 92 pct. af transportens energiforbrug selv i 2030 veere fossilt.

»Det bliver utrolig sveert at na mdlet om at scenke CO2-udslippet med 70 pct. i 2030, hvis vi ikke far
hdndteret transportsektoren pa en effektiv mdde,« siger Jeppe Juul.

At fd bugt med biltrafikken har vist sig at veere en ekstremt vanskelig opgave, ikke blot i Danmark. Alle
onsker hurtig og fleksibel transport.

Ndr miljobeveegelsen og de fleste transportforskere fldr sig forst og fremmest i hdret, sa skyldes det, at vi
herhjemme kunne have veeret et forbillede for andre lande. Bilejerskabet har historisk veeret lavere pga.
afgifterne, der tidligere var blandt de hojeste i verden.

Hurtigt den forkerte vej
Imidlertid er det gaet ekstra hurtigt den forkerte vej i Danmark.

»Selv de tiltag, vi kunne have taget, og som vi ved virker, har vi ikke gjort,« vrisser Henrik Gudmundsson,
transportmedarbejder i den gronne teenketank Concito.

Han leegger ikke skjul pd, at han er vred, hovedsageligt fordi skiftende regeringer »ikke har turdet genere
en masse mennesker,« som han siger.



Transportforsker Harry Lahrmann fra Aalborg Universitet havde for nylig en kandidatstuderende, som
satte sig for at analysere samtlige danske regeringers handlingsplaner for biltransport siden 1987.

»Der har veeret mange gode intentioner, men der sker ikke noget,« sukker han og fyrer en stribe tiltag af,
som vi kunne tage her og nu.

For det forste kan registreringsafgiften heeves, for det andet kan vi heeve breendstofafgiften, ogsad uden at
greensehandlen gar amok, for det tredje kan vi indfase forbud mod fossilbiler i store byer, for det fjerde
kan vi indfore flere P-restriktioner.

DTU-professor Otto Anker Nielsen supplerer med samkorsel og bedre planlcegning, sa arbejdspladser og
boliger placeres i ncerheden af hinanden. Og sd er offentlig transport ogsd en faktor, men det beskceftiger
vi os ikke mere med — hovedsageligt fordi det er meget vanskeligt at lokke bilisterne ud af deres biler.

Otto Anker Nielsen sidder i den kommission, som for regeringen skal komme med et bud pa en gron
omleegning af bilskatterne, sammen med bl.a. professor Mogens Fosgerau, Kobenhavns Universitet.

Sidstncevnte understreger med henvisning til de haje afgifter, at Danmark allerede »har taget rimeligt
hardt fat«.

Han henviser til, at de okonomiske vismeend har konkluderet, at transporten for samfundsokonomien er
det absolut dyreste sted at gribe ind for at senke CO2-udslippet nu, mens elbilerne er for dyre.

Netop den type argumenter gor Henrik Gudmundsson harm.

»Den teenkning horer til i en kortsigtet, samfundsekonomisk tradition. Vores planet er ved at drukne, og
den okonomi, vores udslip odeleegger i fremtiden, kan veere meget, meget storre,« siger han.

Bilag 2.

Nedenfor er gengivet klip fra de modelberegninger, som ligger til grund for afvisning af tiltag pa



bilomradet:

Alle 56 sider i rapporten ”Dokumentation af bilmodel” kan studeres her:

https://www.dors.dk/files/media/rapporter/2018/M18/kap_2/m18 kap ii_dokumentationsnotat til bilmo
del.pdf

Det diskrele valg af bi

Betragt en familie J, der ejer bil n. Nar familien beslutter, om de vil eje en bil, har de
mulighed for at velge mellem NOI = 20 forskallige raprassentative bilvarianter® Familian
kan enten veelge ikke at eje nogen bil, at eje én bil, eller den kan vaelge af eje to biler.
n indikerer bilvalg séledes, at n = 0 indikerer ingen bil, n= 1,..., 20 indikerer én bil, og
n = 20 indikerer valg med 1o biler. Nar der er 1o biler, anvendes notationen (ny, nia) til at
angive parret af biler - dvs. ny, n € {1,..., 20}. Reekkefoljende af biler er uden betyd-
ning, salades at (ny, na) = (12, ). | alt bliver dar saledes 20 x (20+ 1) x § = 210 mulige
unilke par, som familien kan cverveje, i de tilfezlde de onsker at eje to biler. Samlet sef
har familien AV = 231 muligheder at valge mallem: ikke eje bil (1) sje én bil (20), ag
eje 2 biler (210).

Familiens nyttefunkiion opstilas som u;, hvor nz {0, 1,2, ., el }. Det antages, at der
i nytten dels er ting, som er en observerbar funktion af dala og parametre, kaldat v,
og dels ting som ikke observeres eller liggar uden for modellen, opfanget | fejlleddet <.
Konkret antages, at

Up=Vin+ 2 i~ 1D Ekstremvaerdi typa |

Anlagelsen om fejleddets fordeling betyder, at nar v, beregnes for alle familier, 52 kan
sandsynligheden for et diskret valg d < {0, 1, ..., N"‘*g} DEregnes som

exp(Vig)
Prid) = — : 1)
Ln:ﬂ; EHFl{V|-ﬂ}

{, samt familiane g udvalget af bilers karaktaristika fil idspunkt t, der er afgeranda for famiiens valg af
bilajarckab og koreel. Afanit 4 baskriver | flare dataljer, bvordan tidsvariationan anvendes ti at identifizare
medellan.

“Medellzn er afgraznset Hl 20 forskelloe bilvaranter for at modellen bersgningsmezssigt kan gennemfares.
3 nasrmere beskrivelse af hvordan de 20 repraesentative bivarianier er dannel | alsnit 3.2,




Vi = v % (py — lorbrug pa il ) + nytle fra bil,, i2)

hvar J; er indkomsten for familien, og hvor skalaren  er familiens marginalnytte af enrigt
forbrug. som beregnes som skalarprodukiet

2, !
o= zf-:fl

2Z; angiver her en sejlevektor af demogratiske variable, som ogsa indaholder et konstant-
led, og vektoren 4 er parameire, der skal estimeres.” Pa den made kommer nytien af
evrigt forbrug til at athaange af familiens karakteristika. Eksempelvis ar pange mere dy-
rebare for fattinge end for rige. Nyttefunktionen i (2) er det, man kalder en ~kvasi-lineaar-
ryttefunktion. | en mera general model, kunne man forestlle sig, at nytten af avrigt for-
brug kom fra en konkav funktion, hvarved der ville vaere aftagende marginalnytte af evrigt
farbrug og saerligt he| mytte, hvis famillen har maget fa ressourcer tilbage til evrigt forbrug
eller naermer sig sin kreditbegraensning. Modellen fanger til en vis grad dette ved, at -
afheenger af familiens indkomst. Koefficlenten pa f.eks. indkomstleddet er iszar identifice-
ret af forskellen pé bilejerskab mellem rig og fattig, men ogsé af | hvor hej grad rige har
sandret deres kersel som svar pa skiftende braandstofpriser i forhold til fattige.

| det folgende gennemgas nytten af bil og foarbruget pa bil separat efter, om der er 0, 1
eller 2 biler involverat.

Hvis familien vaalger ikke at eje nogen bil, n = 0, 4 er der ingen udgifter til iorbrug pa bil,
og leddet ~nytten fra bil- for detle valg sesties til za. sdledes at den samlede nyite bliver

Vig = il + Ziex

Dermed er nytten af ikke at eje bil atheengig af demografi. For eksempelviz er den for-
mentlig hajere i byer end pa landet, fordi der er bedre aliernative transportmuligheder,
Koefficienterne i e er identificeret ud fra, hvilke familiar der veslger ikke at have bil.

Hvis familien vaelger et diskret valg, der kun indebaerer 1 bil, dvs nc {1,2, N} s4
er forbruget pa bil givet ved

forbrug pa bil, = o' + g™ xin + Th,

Bhwar

. F':" er den "lejepris®, det vil koste at have bil 7 i en periode pa 3 ar. Lejeprisen
athaznger af bilens oprindelige pris samt afskrivningsraten

e 7 2r den grenne ejerafaift, der skal betales for at eje bilen i 3 &r. Denne varierer pa
twaers af biler®

784 snarl man har & eslimal %, kan man beregne den predikierede individ-specifikke nytle for bver obser-
vation, 5 =¥ = EL I3, fvor K = dim(z) er antalel al demograliske variable.

For &t udjaevne afskrivringen p& biler er modellen opsat, s& familierne betragter en periode p& 3 ar. Fa-
milllerne vil siledes forholde sig til cet samlede tab af vaerdi henover 3 &r of sammenholde detle med de
samiede wdgifier til ejeratgifier og karsel pa 3 ar

For hiler registrerat for 1. juli 1997 hatales der veagtafyifi | stedet for den granne ejeraigift.

g

« piM er prisen for at kere en kilometer i bil n'0
« ¥, ar dat forvanteds antal kerte kilomater i bil n henovar 3 ar.

Mytten fra bilejerskab ved valg, der indebasrer 1 bil, dvs. nc {1,..,N®| sasttes fil et
andengradspolynomium i aniallet af karte kilometer, xi;, hvor koefficienterne tillades at
variere med demografi og med bilan:

nytie af hlim = [T1n + doinXin + .'i‘gxf,,.

Intuitionen bag disse parameire ar som falger:



tpkm = ln-;| varierer pa vaers af biler gennem brendstofeffektivileten, &.. 0g om det er en diesal- eller
berzinkil samt pa tvaers af tarnilier 2l efter, hwornar de er gaet pa bilmarkedet.

""Man kan ikke have et konstantled for alle afterrativer | en dizkret valgmodel. Der indgar el konstantled
1| nytten at ikkz al have hil, 04 der kan derfor ikke ogsa veere af for nytten at alle biler (som et f=lles
karstantied).

s 1 = QL3 hvor g, er en vektor af karakteristika ved bil n, f.eks. veegt og heste-
kraaftar, men som (kKke indaholder et konstantled.!! Hvis eksempelvis koefliclenten
i Ar pa vaegten af bilen er positiv, 384 betyder det, at familierne f&r positiv nytte af
at have en sterre bil staande | garagen, ogsa selvom de ikke korer | den. Bamaark

at iy er en skalar, mens 3; er den underligoende vektor af parametre, der skal
estimeras.

» [zin = ZnFz1 + qnF24. Denne koefficient pavirker marginalnytten af at kare en kilo-
meter i en bil. Hvis koeflicienten pa arbejdsafstand | 9z . eksempelis ar positiv,
betyder det, at agenterne vil kere la=ngere, hwvis arbejdsafstanden er sterre (fordi
de far sterre nytte af at gere det). Hvis koefficienten pa vaegt i 3: 4 er positiv, vil
agenterne kera l=ngere i en sterre bil (fordi nytten af dette er stamre end af at ka-
re en kilometer | en mindre bil). Koefficienten er bade identificeret af det diskrele

valg, men isaer ogsa af, hvordan gennemsnitskerslen samvarierer med bilens og
familians karakieristika.

s 4t Styrer andengradsleddel og forventes st vaere neqaliv saledes, at dar er afta-
gende marginalnytte af at kare en kilometer.
Samlet set bliver nytten ved at kebe én bil, n = {1, ..., N®'}:
Vin =iy — Fﬁ' = p';'“_r,-,, — T} 4 Fin+ BainXin + _.'-I_gx_ﬁ. (3)
Hvis familien vaelger at kobe to biler, dvs. n < {PF" + 1, ...,N"'a'?}, vil der veare to biler at
fa nytte af at eje og kere i. Vi skriver disse som ny, nz, hvor begge indekserer en af de

mulige N o 20 biler, dvs. n;, n= < { 1,..., N9}, Forbruget pa bil er summen af forbruget
pa de 1o biler:

forbrug pé bil - Fﬂj! + Pﬁi + p'l.‘]':"xmf + pﬁ;‘xﬂh + Tng + T
MNytten fra bilejerskab ser en smule anderedes ud, nar familien vaelger at kebe to biler i

stedat for én, idet der tilllades en »portefolje-affekt- af de to biler. Dette giver anledning
til felgende nytte:



hvor

Vin = lyi — PR — PRt — BhT Xin, — BRE Xiny — 7o, — Tna) (4)

+to+ (1 — 1)1, + Gina)
+[1—us) (_.’J’gm,xﬂ, + 15, iy * Baing Xin. + ijﬁe)

+Qn, — Qo) 'B(Xin, — Xin, Js

s g, 114,11 €F kKoaffickenter, der ned|usterer summen af nytterna fra de 1o biler. Hvis

g = O batyder det, at der skal en storre forskel mellem nytten ved en bil og (nyt-
levaerdien af) udgifterne, for det giver mening at keba parret (n, i), 0gsa selvom
bilen a; som enlig bil gav mening at kebe. For ¢ 5 er denne forskel falles for alle bi-
ler, uanset kersel og karakteristika. Koeflicienterne oy, vz € [0; 7] har samme eifakt,
men de skalerer den samlede nytte fra bilparret (r14, 1) ned (selvom udgifterne blot
er summen). P4 den made giver det en forskellig effek! pa forskellige biler. Intuitivt
set, pavirker alle tre parametre g, 11, ¢z | hej grad samme adizerd. De styrer hvor
attraktive tobilsalternativer er i forhold til 1-bils alternativer.'® De er dog forskellige i
og med, at «'z kommer til at pavirke kerslen ogsa. Dette ses tydeligere nedenfor, nar
den optimale kersel udledes. Hvis en tobilstamilie kerer lige langt | hver enkelt bil,
som en et-bilsfamilie ville have kart | den — efter der er konirolleret for ocbserverbare
karakierislika — =4 siger det darmed. at det ikke skal vasre ¢z, dar skal bruges til
at styre nytten af 1 ift. 2 biler, men snarera 11, ¢ ;. Koefficienterne er overordnet set
identificerede i data af, at selvom mange veelger at kobe en bestemt bil, & er der
langt fazme, der vasiger at kebe to af netop den bil.

§ styrer portefoljeefiekten af bilkombinationen (7, nz), nar der kores x;,, kmin; og
Xin, KM | Nz, 0g dim{d) = dim(q) (antal bilkarakleristika). Som det ses, nar den opti-
male kersel udledes, er effekten af & blot, at den ~flytter- kersel fra den ene bil over i
den anden bil proportionelt med forskellena | karakieristika ved bilen. Hvis f.eks. ko-
efficienten i §, der svarer til bilens vaegl, er positiv, betyder det, at familien far starre
nytte, hvis den kerer mere | den storsta bil.'? Bamaerk dog, at der pga. andengrads-
leddet (styret af den faelles koefficient =) vil vaere aflagende marginalnytte af karsel
| begge biler, 54 ikke al karsel lyttes til 8n af de to biler. Koafficienterne er identifi-
cerede i data af, at nar en familie har en kombination af to forskellige biler, s& er der
gystematik i, hwilkan de kerer mest i. For eksempal bliver der kert langt mera i den
yngste og den tungeste bil i tobilsfamilier.
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