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1 Indledning og baggrund

I forsommeren 2023 blev der truffet en politisk beslutning om at gennemfgre 11
tiltag med fokus pa @get tilladt totalvaegt eller gget tilladt lsengde for lastbiler og
vogntog. Efter dialog med transportbranchen er der fremsat yderligere et forslag
om, at den maksimalt tilladte totalhgjde for lastbiler gges fra 4,10 til 4,20 eller
4,30 meter. Forslaget vil betyde, at erhvervet kan udnytte visse typer af trans-
porter mere effektivt. Det vil dog ikke vaere alle steder, hvor ekstra hgje lastbiler
kan kgre, da ikke alle broer og bygningsvaerker tillader passage af hgjere lastbi-
ler. Det kan derfor medfgre omvejskgrsel, og der kan vaere en forgget risiko for
pakgrsler af broer og bygningsveerker.

Der er derfor gennemfgrt en screening af effekterne af forslaget gaeldende for
bdde vejinfrastruktur, trafiksikkerhed, klima og miljg, samt for transportgrerne.
Dette er gennemfgrt for to forskellige scenarier, hvor den tilladte maksimale to-
talhgjde for lastbiler gges fra 4,10 meter til hhv. 4,20 og 4,30 meter p3 alle
danske veje. Der skal skiltes mod passage under lave broer, tunneler m.v.

Screeningen er gennemfgrt i perioden februar-april 2024 i et samarbejde mellem
COWI, Vejdirektoratet og Faerdselsstyrelsen.

I screeningen er der gennemfgrt en samfundsgkonomisk vurdering, hvor der er
opgjort effekter for vejslid, klimaeffekter, luftforurening og transportgromkost-
ninger. I den samfundsgkonomiske vurdering er der anvendt TERESA bereg-
ningsveerktgjet, Transportgkonomiske Enhedspriser og et A£10-beregningsvaerk-
tej.

For de to tiltag estimeres det, hvor meget trafikarbejde, der potentielt kunne
blive bergrt af forslaget, hvordan trafikken fordeler sig p& forskellige varetyper,
og hvordan den fordeler sig pa vejtyper (statsveje og kommuneveje). Omfanget
af effekter er fastlagt ud fra, om den forggede tilladte hgjde kan udnyttes af kg-
retgjerne. For kgretgjer, der f.eks. i dag fuldt ud udnytter den maksimale total-
vaegt, vil en forggelse af hgjden ikke give yderligere effekt.

Resultaterne er ikke en fuld samfundsgkonomisk opggrelse, men kan bruges til
at fa et overblik over stgrrelsesordenen for nogle af konsekvenserne, herunder
vejslid og CO2-reduktioner.
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2 Konsekvenser

2.1 Samfundsgkonomiske konsekvenser

Hovedresultaterne af screeningen fremgar af Tabel 2 og Tabel 3. Resultatet er
behaeftet med betydelig usikkerhed, idet det er sveert at fastsld, hvor meget til-
taget vil blive udnyttet uden naermere dialog med bl.a. branchen. Omkostninger
til skiltning og foranstaltninger ved broer m.v. er et skagn.

Balancen mellem de positive og de negative konsekvenser af tiltaget er dog teet
knyttet til antallet af kgrte kilometer. Sdledes vil et stgrre eller lavere antal be-
rorte kilometer ikke naevnevaerdigt pdvirke forholdet mellem positive og nega-
tive effekter, men alene stgrrelsesordenen af nettonutidsveaerdien og de underlig-
gende beregnede effekter som f.eks. vejslid og CO2-reduktioner.

Hgjdetiltaget vurderes overordnet at have en positiv samfundsgkonomisk effekt
pd lidt over 1 mia. kr. afhaengig af den nye tilladte hgjde og om der anvendes
den lave eller hgje CO2-pris i beregningerne, jf. Tabel 1.1

Tabel 1 Resultater fra den samfundsgkonomiske analyse af tiltaget med foraget
maksimal tilladt hgjde.

Forslag NNV (mio. kr.) NNV (mio. kr.)
lav CO2-pris hgj CO2-pris
Forgget maksimal
hojde til 4,2 meter 959 1.023
Forgget maksimal
1.023 1.097

hgjde til 4,3 meter

Effekterne opstar hovedsageligt pa grund af sendringer i transportgromkostnin-
ger(effektiviseringer), sendringer i vejslid og emissionsreduktionerne som fglge
af, at lastbilerne kan kgre faerre kilometer med samme maangde gods, jf. Tabel
2.

1 Nettonutidsveerdien (NNV) opggres for de to tiltag, hvor en nettonutidsvaerdi stgrre end
0 betyder, at forslaget vil give et positivt samfundsgkonomisk bidrag.
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Tabel 2 = Samfundsgkonomisk resultat, mio. kr.

NNV mio. DKK Forgget maksimal Forgget maksimal
hgjde til 4,2 meter hgjde til 4,3 meter
Ved lav CO2 pris Ved lav CO2 pris

Opseetning af skilte -45 -50

Skilte- og

vejvedligeholdelse 135 249

Rgduktmn i kgrselsomkost- 1.034 1.200

ninger, transportgrer:

CO2-effekter 72 (139) 83 (160)

Luftforurening 8 10

Afgiftskonsekvenser -78 (-82) -90 (-94)

Arbejdsudbudsgevinst 103 120

I alt nettonutidsveerdi

(NNV) 959 (1.023) 1.023 (1.097)

Anm.: Opgjort i 2024-markedspriser og 2024-niveau for en tyvedrig periode. COz-effekten er be-

regnet ved en lav CO2-pris, som er p& 1.050 kr. pr. ton i 2030, hvor alternativet er den
hgje pris p& 2.162 kr. pr. ton. Resultatet med den hgje CO2-pris er angivet i parentes.

Den positive samfundsgkonomiske effekt er saerligt drevet af relativt store re-
duktioner i transportgromkostninger. Det daekker over bl.a. sparede afgifter,
Isnomkostninger og breendstofudgifter. Det er baseret p& de Transportgkonomi-
ske Enhedspriser og antallet af sparede kilometer.

De feerre kgrte kilometer som fglge af tiltaget vurderes at medfgre en gennem-
snitlig arlig CO2-reduktion pa hhv. ca. 4.400 ton og 5.100 ton. Den arlige CO2-
reduktion vil aftage med tiden, da andelen af el-lastbiler pa vejene Igbende vil
stige jf. Klimafremskrivning 2023 fra Energistyrelsen (se ogsd afsnit 3). Ved en
hurtigere indfasning af el-lastbiler vil reduktionerne i CO2-udledning og trans-
portgromkostninger blive mindre end estimeret her. Det skyldes, at transportgr-
omkostningerne og COz2-udledningen bliver lavere pr. kgrte kilometer ved el-
lastbiler end ved diesel-lastbiler i de kommende ar.

Stgrstedelen af udgifterne som fglge af gget vejslid vil vaere forbundet til kom-
munale veje.2 De ggede omkostninger er dog relativt sma sammenlignet med
reduktionen i transportgromkostninger.

Effekten er dog ikke dobbelt s3 stor, ndr hgjden gges med 20 cm frem for 10
cm, som man maske kunne forvente. Det skyldes, at omvejskgrslen er relativt
stgrre, hvis den maksimale tilladte hgjde gges til 4,3 meter frem for til 4,2 me-
ter.

2 Fordelingen af kgrsel p& kommunale og statslige veje er baseret pd WIM-data.
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Tabel 3 — Hovedresultater

Forgget maksimal Forgget maksimal
hgjde til 4,2 meter hgjde til 4,3 meter

Reduktion i trafikarbejde, pct. 0,7 pct. 0,8 pct.

Gns. arlig CO2-reduktion, ton 4.400 5.100

Gns. arlige omkostninger vejslid

pa statsveje, mio. kr. 1,0 2,1

Gns. arlige omkostninger vejslid

p& kommunale vej, mio. kr. 5,9 12,3

Engangsmve_sterlng i skilte/por- 45,0 50,0

taler m.v., mio. kr.

Gns. arlige vedligeholdelse af

. . 2,5 3,1

skilte m.v., mio. kr.

Gns. arlige besparelser pé trans-

portgromkostninger, mio. kr. 73,0 85,0

Anm.: Opgjort i 2024-markedspriser for en tyvefirig periode.

2.2 Risiko for pakgrsel af broer m.v.

Der vurderes som udgangspunkt ikke at ske en markant forggelse af pakgrsler
af broer og tunneler, hvis der samtidig bliver tilstraekkeligt skiltet ved alle
broer/tunneler med en frihgjde under hhv. 4,2 og 4,3 meter. Det vurderes ngd-
vendigt, at der ved kritiske broer/tunneler opszettes en form for advarselssy-
stem, som det fx kendes fra Guldborgsundtunnelen.

Det er en forudsaetning for vurderingen, at tolerance-frihgjden p& 20 cm, der
anvendes i dag, fastholdes efter en gget tilladt hgjde pa koretgjerne. Den fast-
satte tolerance er en trafiksikkerhedsmaeessig foranstaltning og fglger de interna-
tionale bestemmelser i Wienerkonventionen for feerdselstavler og signaler m.v.3

Det bemaerkes dog, at antallet af transporter, der skal passere en bro/tun-
nel/portal med begraenset frihgjde vil gges. Det forventes derfor, at antallet af
mindre, ikke registrerede pakgrselsskader gges. I dag registreres disse skader
ikke som egentlige pakgrselsskader, om end de er forbundet med en udbed-
ringsudgift, og det er derfor heller ikke muligt at estimere, hvor meget denne
udbedringsudgift vil udggre. Dette vil medfgre at de samlede omkostninger ved
tiltaget er undervurdere, men det vurderes ikke at pavirke den samlede konklu-
sion.

3 Convention on Road Signs and Signals. Konventionen beskriver betydningen, udformnin-
gen og anvendelsen af tavler, signaler og anden afmaerkning, s& den passer til en interna-
tional standard. Formalet er at lette international trafik ved at standardisere faerdselstavler
og signaler m.v. mellem de forskellige lande. Danmark er med ratifikationen og tiltraedel-
sen kontraherende part, jf. bekendtggrelse om konventionen, og fglger derfor konventio-
nen i regi af UNECE (FN).
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Derudover vil antallet af tilfaelde, hvor chauffgrer ved menneskelige fejl overser
eller fejlfortolker skilte, potentielt ogsd gges. Det medfarer en vis risiko for brop-
3korsel eller opbremsninger pa fx motorvejen med afledt sikkerhedsmaessig ri-
siko for falgeulykker med andre trafikanter pa vejen. Det har ikke veeret muligt
at estimere omfanget heraf, hvilket ogsd vil medfgre at de samlede omkostnin-
ger ved tiltaget er undervurdere, men dette vil fortsat ikke pavirke den samlede
konklusion.

2.3 @vrige uheldsrisici

Det vurderes, at en forhgjelse af den tilladte hgjde fra 4,10 meter til 4,30 meter
kgretgjsteknisk ikke vil medfgre en markant gget risiko for de fleste typer af
transporter. Umiddelbart vil en forgget hgjde pd 0,2 meter forgge fladearealet
med ca. 7 % (13,6 meters saettevogn), men tyngdepunktet forhgjes dog ikke til-
svarende. Det vurderes derfor ikke, at denne hgjdesendring vil medfgre en bety-
delig risiko for flere uheld i forhold den nuvaerende tilladte hgjde. Det gaelder
ogsa for transport i lag (f.eks. ved dyretransporter) og transport af enkeltgods
selvom tyngdepunktet gges en smule.

Omvendt vil omvejskgrsel pga. lave broer m.v. medfgre en gget kgrsel pa
straekninger, der er mindre egnet til store lastbiler. Det kan vaere smallere veje,
hvor modkgrende biler kan ngdvendigggre kgrsel teet pd rabatten, hvilket kan
medfgre gget risiko for veelteulykker. Disse straekninger er oftest ogsa mindre
trafiksikre end det overordnede vejnet, hvilket sdledes kan pavirke trafiksikker-
heden negativt. Risikoen er ikke kvantificeret, hvilket vil medfgre at de samlede
omkostninger ved tiltaget er undervurdere, men det forventes ikke at pavirke
den overordnede konklusion.

2.4 @vrige forhold

Faerdselsstyrelsen oplyser, at der vil vaere udfordringer for synshallerne ved gget
hgjde af kgretgjerne. Hvis hgjden pa kgretgjerne gges yderligere, vil der opstd
yderligere problemer med at fa kgretgjerne ind i synshallerne og med tilstraek-
kelig loftshgjde i hallen, ndr kgretgjerne skal Igftes. Feerdselsstyrelsen vurderer,
at der er tale om et ganske vaesentligt problem - seerligt for de aldre synshal-
ler. Der findes ca. 85 synshaller, som h@ndterer tunge kgretgjer. En kgretgijs-
hgjde over 4,15 m vil veere en udfordring for mange af disse. Dette vil naturligt
0gsa gaelde for en reekke vaerksteder, som ligeledes vil blive udfordret pa dette
og som vil skulle tilpasse sig dette nye hgjdetiltag. Der foreligger ikke samlede
oplysninger om dimensioner for adgang til synshallerne eller disses loftshgjde,
hvorfor det preecise omfang og dermed gkonomiske konsekvenser af gget hgjde
er ukendte.

Desuden vil gget hgjde udfordre mange lsesseramper og porte ved godstermina-
ler, hvilket kan reducere erhvervets muligheder for at udnytte gget hgjde. Tank-
serviceanlaeg til lastbiler pa fx de statslige rastepladser er typisk dimensioneret
til maksimal 4,3 meter. Der er saledes en risiko for pakgrsel af anlaeg, alterna-
tivt skal de udskiftes.
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Der er ikke indregnet merpris for lastbiler med en stgrre hgjde end nuvaerende i
transportgromkostningerne. Merprisen forventes dog at vaere begraenset og
branchen vil sandsynligvis kun udskifte til et hgjere kgretgj, hvis det samlet kan
svare sig pa den pdgaeldende vognmand ift. kgrselsopgaver.

Omfanget af ovenstdende effekter er ikke kvantificeret eller kvalificeret yderli-
gere. I de gennemfgrte beregninger betyder det, at gevinsterne for den private
sektor antages at vaere overvurderet i et eller andet omfang. Det vurderes dog
ikke at pavirke den samlede konklusion.

Feerdselsstyrelsen vurderer desuden, at en gget hgjde for en given lastbil/vogn-
tog medfgrer tilsvarende stgrre luftmodstand. Dette gger braendstofforbruget og
dermed reducerer den COz-besparelse, som opnds ved at reducere antallet af
lastbiler. Hvis hgjden pa lastbilens fgrerhus, og de oftest monterede spoilere,
ikke daekker lastbilens stgrste hgjde, vil det kunne forgge braendstofforbruget
vaesentlig. Det er dog begranset, hvad der findes af tests og undersggelser om
braendstofforbruget i forbindelse med gget hgjde, hvorfor det ikke har vaeret
muligt at beregne. Dette vil overvurdere reduktionerne i CO2-udledninger og
transportgromkostninger, men det vurderes ikke at vil pavirke den overordnede
konklusion.
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3 Forudsaetninger for beregninger

Screeningen af hgjdetiltagene er vurderet over en tyvearig periode. Effekten er
begraenset til kun at omfatte danske kgretgjers kgrsel internt i Danmark. Kgrsler
til og fra andre lande, fx Sverige, hvor der ogsa tillades hgjere kgretgjer, er ikke
medtaget i analyserne, men vurderes overordnet at ville have en begranset be-
tydning for resultatet.

Der er generelt stor usikkerhed forbundet med dele af beregningerne, herunder
hvor meget tiltaget vil blive udnyttet og de antal kgrte kilometer med forskellige
typer lastbiler. Dette kan evt. kvalificeres yderligere.

Det vurderes, at de to forslag ikke medfgrer stgrre konkrete behov for tilpasnin-
ger af infrastrukturen, men at eventuelle udfordringer kan handteres med skilt-
ning, kontrolforanstaltninger og forvarsling ved lave broer, tunneler m.v.

Der er taget hgjde for den stigende andel af el-lastbiler, hvilket fglger den andel,
der er opgjort i baggrundsdata for Klimafremskrivning 2023, jf. Energistyrelsen.
Indfasningen af el-lastbiler har betydning for omfanget af reduktioner i CO2-
udledning og transportgromkostninger, sd ved en hurtigere indfasning vil effek-
terne blive mindre.

I beregningerne er det lagt til grund, at tiltaget har en indfasningsperiode for,
hvornar operatgrerne anvender den nye hgjde. Effekten er ca. 50 pct. i det far-
ste &r og den fulde effekt opnas efter ca. 10 &r.

Besparelse i antallet af korte kilometer

Nar det skal opggres, hvor mange kgrte kilometer hgjdetiltaget potentielt kan
spare, er der brug for at vide, hvor meget lastbilernes maksimale volumen af
last gges med. Den gennemsnitlige indvendige hgjde i lastrummet for de for-
skellige typer af saettevogne er 2,7 meter, sa den maksimale forggelse af gods-
volumen beregnes til ca. 4 pct. ved en ny maks. pd 4,2 meter og ca. 7 pct. ved
et nyt maksimum pa 4,3 meter.

Grundlaget for opggrelserne af sendret vejslid, kgrselsomkostninger og CO2-
reduktioner er fastlagt ud fra den potentielle reduktion i karte kilometer pa de
danske landeveje. De potentielt bergrte lastbilkilometer er beregnet med ud-
gangspunkt i andelen af trafikarbejdet, som kan udnytte den forggede hgjde.
For hver varekategori er det vurderet, hvor stor en andel af de kgrte km med
laes, der kan anvende en hgjdeforggelse. Det er kun lastbiler, der kgrer med fuld
last eller naesten fuld last, som vil fa gavn af hgjdeforggelsen. Imidlertid ma
vaegten af lasten dog ikke vaere taet pa den maksimale tilladte vaegt, for sa kan
den ekstra volumen i lasten alligevel ikke anvendes.

Vurderingen af potentialet er baseret pd nogle generelle overvejelser i forhold
til, hvor stor en andel af kgrslen, som er tomkgrsel, at lastbiler kgrer med for-
skellige varer og betydningen af de forskellige lastbiltyper, der kgrer med varen.
En vigtig faktor er seerligt varekategoriernes massefylde, dvs. om lastbilen i for-
vejen kan udnytte hele kapaciteten. Potentialet for transport af grus er f.eks.
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vurderet til 0 pct., da massefylden for grus er relativ hgj, s& den maksimalt til-
ladte vaegt udnyttes allerede. Potentialet for transport af breve- og pakkepost er
modsat vurderet til 50 pct. pga. den relative lave massefylde, hvilket betyder
volumen oftest er den primaere udfordring. En raekke transporttyper foregar i
lukkede trailere, hvor en gget hgjde f.eks. giver mulighed for at have flere paller
i hgjden. Det vil derfor veere flere transporter, der kan udnytte denne mulighed.
Omvendt vil nogle af disse trailere ogsa blive anvendt i international kgrsel hvor
de ikke ma vaere sd hgje, hvorfor de ikke ventes at blive udskiftet.

Den samlede potentielle effekt pa antallet af kgrte lastbilkilometer er estimeret
af en arbejdsgruppe i forbindelse med denne screening, hvor der ogsa er taget
afsaet i den tidligere vurdering fra 2019.4 Effekten vurderes at vaere ca. 15 pct.
pa tvaers alle varekategorier. Denne vurdering kan evt. kvalificeres yderligere, fx
via input fra branchen.

Trafikmaengder, der udggr grundlaget for beregningerne af effekterne, er base-
ret pa tal fra Danmarks Statistik> og Weigh In Motion (WIM) data. Desuden
medtages for hver varegruppe den relative andel af tomkgrsel, da man antager,
at koretgjet bevarer den ekstra hgjde, selv ndr det kgres uden last.

Omvejskarsel

Hvis lastbilers hgjde forgges, vil det betyde, at nogle lastbiler er ngdt til at kgre
en omvej for at undgd lave broer m.v. Nogle lastbiler kan dog ikke kgre en om-
vej, fx modulvogntog gennem Guldborgsundtunnelen, hvor lastbilers hgjde er
begraenset til 4,2 meter. Dette bgr der tages hgjde for, nar man skal beregne
den potentielle besparelse i kilometer.

I denne screening er den samlede omvejskarsel baseret pa en stikprgve af ud-
valgte ruter, hvor det er undersggt, hvor meget laengere ruterne bliver, hvis
lastbilens hgjde er 4,2 eller 4,3 meter. Eksemplerne omfatter dels ture pa tvaers
af landet, regionaleture mellem stgrre byer samt lokale ture fra et opland til en
stgrre by. Det er lagt til grund, at omfanget af omvejskgrslen fglger den potenti-
elle effekt af tiltaget pa kgrte km for lastbiler med transport af gods pa lastbiler
med abent lad. For gvrig trafik er det lagt til grund, at flere ture kraever omvejs-
kgrsel, da lastvognen er for hgj, selvom hgjden ikke er fuldt udnyttet.

Omvejskgrslen vurderes pa den baggrund at reducere besparelserne i antallet af
kgrte km med hhv. ca. 4 pct. og ca. 40 pct.

Vejslid

Til vurdering af de enkelte kgretgjers ggede slitage pa vejene er der i denne
screening beregnet de sdkaldte A£10-vaerdier pa baggrund af Vejdirektoratets

4 1 forbindelse med tidligere forggelse af tilladt hgjde fra 4,0 meter til 4,10 meter.
5 statistikbanken.dk/NVG41
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veerktgj til beregning for saertransporter.® I screeningen er der medtaget effek-
ten for de to midterste vaegtklasser ud af de i alt seks, idet det ma antages, at
det er her, tiltaget har en effekt. De to gverste vaegtklasser kan typisk ikke for-
gge vaegten pa grund af graensen for totalvaegt, og de to laveste vaegtkategorier
antages mest at veere tomkgrsel.

Andringen pa lastbilernes last antages at stige proportionalt med den procent-
vise forhgjelse af lastomradet pd lastbilen. Totalvaegten kan dog ikke overstige
den maksimal tilladte totalvaegt pa den givne stgrrelse af lastbilen eller vognto-
get. Omkostningen til udskiftning af slidlag pa vejene og betydning af A£10-zen-
dringer er baseret pa en tidligere analyse fra 2013, hvor omkostningen er bereg-
net til 103.800 kr. pr. kilometer for statsveje og 25.500 kr. pr. kilometer for
kommuneveje.”

Skiltning af broer

Afhaengig af frihgjden under en bro, tunnel m.v. skal der skiltes jf. geeldende re-
gulering. Reguleringen foreskriver, at den malte frihgjde skal fratraekkes en tole-
rance pa 20 cm og foretages en nedrunding til en decimal. Opsaetning af nye
skilte ifm. en forgget tilladt hgjde indeholder forskellige elementer.

Det forventes at opsaetning af skilte og portaler vil tage ca. 2 ar fra beslutning til
ikrafttraedelse.

Opggrelsen af omkostninger forbundet med skiltning er baseret pa et groft esti-
mat for, hvor mange broer, der skal skiltes ved pa baggrund af Danbro-databa-
sen. Det vurderes, at der er ca. 350 hhv. 500 broer, hvor der skal skiltes ved
hhv. 10 cm. og 20 cm. forggelse af hgjden. Derudover vurderes det, at der skal
opseettes yderligere forvarsling for anbefalet rute en lang raekke steder samt
portaler ved seerligt udsatte broer og tunneler. Det er indregnet, at der vil veere
vedligeholdelsesomkostninger i form af driftsomkostninger, der opstar i relation
til skader, udskiftning, beskeaering, renggring mv. Det vurderes, at opsatning af
skilte vil koste ca. 35-40 mio. kr. ekskl. moms (faktorpriser), og vedligeholdelse
vil 8rligt koste ca. 2 mio. kr. ekskl. moms.

6 E10-faktoren angiver en aekvivalensfaktor for et 10-tonsakseltryk. ££10-vaerdien afspej-
ler lastbilens nedbrydende effekt pa vejen og er afhaengig bl.a. af lastbilens vaegt og antal-
let af aksler.

7 Der er ikke lavet opdateringer af metodegrundlaget for at fastlaegge disse omkostninger
siden 2013. Det er en kompleks opggrelse, der ikke har vaeret muligt at udarbejde som led
i analysen.
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4 Fglsomhedsanalyse

Der er som tidligere naevnt en del usikkerheder forbundet med konsekvensbe-
regningen af hgjdetiltagene. Beregningen er kun en screening af effekterne og
ikke en fuld samfundsgkonomisk opggrelse af tiltagene. Der er en del effekter,
som ikke er kvantificeret og kan treekke det samfundsgkonomiske resultat i en
mere negativ retning. Derfor er det sveert at lave en break-even fglsomhedsana-
lyse, hvor man ser pa, hvad den samlede potentielle effekt pa antallet af kgrte
lastbilkilometer skal vaere for, at nettonutidsveerdien er nul.

Der er i stedet forsggt at se pa resultatet, hvis den samlede potentielle effekt pd
antallet af kgrte kilometer kun er 10 pct. i stedet for 15 pct, og hvor indfasnin-
gen af effekten er lidt langsommere, s& den starter pd 40 pct. i stedet for 50
pct. Det giver fortsat en positiv samfundsgkonomisk vaerdi ved de medregnede
effekter, jf. Tabel 4. Fglsomhedsberegningerne viser, at der selv med en for-
holdsvis lav andel af vognmaend (kgrte kilometer), vil der opnds en positiv sam-
fundsgkonomisk gevinst. Det gaelder bade ved en 10 og 20 cm. forggelse af hgj-
den. Resultatet er usikkert for sa vidt, at der er nogle (forventet mindre) effek-
ter som ikke er medregnet og vurderingen af, hvor mange vognmeaend, der i
praksis kan og vil udnytte tiltaget ligeledes er usikkert.

Tabel 4 Resultater fra fglsomhedsanalyse af tiltaget med forgget maksimal tilladt
hgjde inkl. resultater fra den samfundsgkonomiske analyse (basisbereg-
ning)

Forslag NNV (mio. kr.) NNV (mio. kr.)
Basisberegning Fglsomhedsberegning
- 15 pct. anvendelse - 10 pct. anvendelse

Forgget maksimal »

hojde til 4,2 meter 959 (1.023) 531 (570)
Forgget maksimal » ) ’
hgjde til 4,3 meter 1.023 (1.097) 83 (312)
Anm: Opgjort i 2024-markedspriser for en tyvearig periode. Gevinsten uden for parentes angiver effek-
ten med en lav CO2-pris og i parentes med en hgj CO2-pris. Udover lavere anvendelse er der ogsa an-
taget en langsommere indfasning i felsomhedsberegningen.



