VARIBLE AFGIFTER PÅ VEJE

- erfaringer fra USA
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Sammenfatning

Introduktion

Denne udredning belyser de amerikanske erfaringer med variable vejbenyttelsesafgifter, det vil sige afgifter som varierer i takt med trafikbelastningen. Udredningen tager udgangspunkt i seks cases, hvoraf de tre første er eksempler på implementeringsprojekter, mens de tre sidste  er feasibilitystudier. De seks cases er:

· Katy Freeway i Houston, hvor køretøjer med to passagerer kan købe sig adgang til en ekspresbane. I myldretiderne var ekspresbanen tidligere forbeholdt køretøjer med mindst tre passagerer.

· Interstate 15 i San Diego, hvor man kan købe sig adgang til to ekspresbaner, der tidligere var forbeholdt køretøjer med mindst to passagerer. Vejbenyttelsesafgiften er dynamisk variabel, det vil sige at den varierer i takt med den aktuelle trafikbelastning i vejbanerne.

· State Route 91 i Orange County, Californien, hvor man kan købe sig adgang til to privatejede ekspresbaner, der er anlagt mellem de eksisterende gratis vejbaner. Vejbenyttelsesafgiften varierer efter tidspunkt og ugedag og afspejler den forventede tidsbesparelse ved benyttelse af ekspresbanerne.

· Feasibilitystudier af variable vejbenyttelsesafgifter på Bay Bridge i San Francisco, i Los Angeles-området og Sonoma County. Ingen af disse steder har endnu besluttet at indføre variable vejbenyttelsesafgifter.

· Feasibilitystudier af variable vejbenyttelsesafgifter i Minneapolis/St. Paul området, hvor man har analyseret forskellige typer af variable vejbenyttelsesafgifter. I efteråret 1997 var man tæt på implementering, men projektet blev trukket tilbage i sidste øjeblik. 
· Feasibilitystudier i New York City regionen, hvor flere myndigheder driver regionens broer og tunneler. Flere af disse myndigheder har uafhængigt af hinanden analyseret konsekvenserne af at erstatte eksisterende faste broafgifter med variable afgifter.
Interessen for vejbenyttelsesafgifter

Interessen for variable vejbenyttelsesafgifter går tilbage til 1970’erne, hvor der var planer om at etablere demonstrationsprojekter i flere byer. Disse projekter blev aldrig realiseret, idet trængselsproblemerne stadig var begrænsede og man savnede avancerede opkrævnings-teknologier. I takt med den trafikale og teknologiske udvikling har variable vejbenyttelsesafgifter dog oplevet en renæssance i USA. 

I 1991 vedtog kongressen The Intermodal Surface & Transportation Efficiency Act (ISTEA), som blandt andet indeholdte det såkaldte Congestion Pricing Pilot Program. Sigtet med dette program var at afprøve variable vejbenyttelsesafgifter i praksis. Programmet har således støttet en række feasibilitystudier og implementeringsprojekter fra New York i øst til San Francisco i vest.  I foråret 1998 vedtog kongressen afløseren til ISTEA, og Congestion Pricing Pilot Programmet blev videreført under et nyt navn, nemlig Value Pricing Pilot Programmet.

Vejbenyttelsesafgifter i praksis

I USA er interessen for variable vejbenyttelsesafgifter primært motiveret af et ønske om at reducere trængselsproblemer. Der tales om to principielt forskellige typer af afgifter, hvor den afgørende forskel er, om afgiften er en betaling for at færdes hvor der er trængsel eller den er en betaling for at undgå trængsel. I den første variant, som amerikanerne betegner congestion pricing, er der ingen gratis alternativer. Alle trafikanter, som ønsker at færdes i en given korridor, pålægges en afgift.  I den anden variant, som amerikanerne betegner value pricing, kan trafikanterne benytte gratis vejbaner, hvor der er betydelige trængselsproblemer, eller betale en variabel vejbenyttelsesafgift for at benytte særlige ekspresbaner, hvor der ikke er trængsel. De igangværende implementeringsprojekter er alle af sidstnævnte type.

I den amerikanske debat om variable vejbenyttelsesafgifter har der primært været interesse for afgifter på enkelte strækninger, mens der har været begrænset interesse for mere fuldstændige  afgiftssystemer som bompengeringe eller distancebaserede afgifter.  En særlig variant har påkaldt sig stor interesse i USA, nemlig de såkaldte High Occupancy Toll (HOT) vejbaner. Disse vejbaner var som regel tidligere forbeholdt køretøjer med flere passagerer, men ideen er nu at afprøve variable vejbenyttelsesafgifter ved også at åbne disse vejbaner for betalende køretøjer med en enkelt passager. 

Perspektiver og problemer

Det er hovedsageligt de trafikale konsekvenser, som har motiveret interessen for variable vejbenyttelsesafgifter i USA, herunder muligheden for at tilbyde trafikanterne betydelige tidsbesparelser. På State Route 91 i Orange County var den gennemsnitlige forsinkelse før åbningen af ekspresbanerne 30-40 minutter. I dag kan trafikanterne betale for helt at undgå forsinkelser ved at bruge ekspresbanerne. Samtidig er forsinkelserne for trafikanter i de gratis vejbaner reduceret med 20-30 minutter. Der en klar tendens til, at interessen for at bruge ekspresbanerne stiger i takt med tidsbesparelsen. Dog har projekterne i San Diego og Orange County vist, at trafikanterne overvurderer den tidsbesparelse de opnår ved at betale for at benytte ekspresbanerne. 

Miljømæssige problemstillinger har ikke spillet en afgørende rolle i den amerikanske debat om variable vejbenyttelsesafgifter. Miljøet indgår i debatten, men er ofte kun et mindre element i konsekvensvurderingen. Anvendelsen af et eventuelt provenu har derimod spillet en stor rolle og der er udbredt enighed om at det skal øremærkes. Imidlertid er der langt fra enighed om, hvad provenuet skal gå til.

De fordelingsmæssige implikationer har været inddraget i alle projekter, men har som regel vist sig at være ubetydelige. I de tre implementeringsprojekter er variable vejbenyttelsesafgifter et tilbud til trafikanter, som ønsker at købe sig til en tidsbesparelse. Projekterne er blevet kritiseret for primært at henvende sig til velhavende trafikanter. De hidtidige erfaringer viser imidlertid, at mange af trafikanterne i ekspresbanerne er velhavende, men det gælder også de øvrige trafikanter i de respektive korridorer. Med andre ord er de variable vejbenyttelsesafgifter blevet introduceret i velhavende områder og der er derfor ikke erfaringer med variable vejbenyttelsesafgifter i mindre velstillede områder.

Teknologi
Inden for de senere år er Automatic Vehicle Identification (AVI) teknologien blevet taget i brug på betalingsveje, broer og tunneler i hele USA. Det er også denne teknologi, der anvendes til opkrævning af variable vejbenyttelsesafgifter. Global Positioning System (GPS) teknologien har været inddraget i enkelte analyser, men er ikke blevet anbefalet i de hidtidige implementeringsprojekter.

I Houston skal trafikanterne i ekspresbanen anskaffe en elektronisk brik, som hedder  "EZ Tag" og som i forvejen anvendes på flere betalingsveje i regionen. I Orange County og San Diego betegnes den elektronisk brik "FasTrak" og den anvendes allerede på betalingsveje i hele Californien. Forudsætningen for at kunne benytte ekspresbanerne er, at en sådan elektronisk brik anskaffes, så betalingen kan foregå automatisk ved kørsel gennem betalingsporten. Betalingsporten er blot en portal over vejen, som automatisk identificerer den enkelte brik når køretøjet passerer. Der har dog været enkelte episoder, hvor trafikanter er stoppet op og har forsøgt at betale manuelt. Dette udgør et alvorligt sikkerhedsmæssigt problem, da de øvrige trafikanter passerer under portalen med en hastighed på 80-100 kilometer i timen. 

Politiske og institutionelle barrierer

Variable vejbenyttelsesafgifter er kontroversielle i USA, og det vil ofte være vanskeligt at introducere sådanne afgifter i praksis. Erfaringerne fra USA viser, at der er seks faktorer, som især er afgørende for om en eventuel implementering vil lykkes. De seks faktorer er, at der opbygges en bred koalition af interessenter, at projektet har politisk opbakning, at der tages hensyn til de fordelingspolitiske konsekvenser, at offentligheden involveres, at markedsføringen er på plads og der er en sammenhængende teknologisk planlægning. 

Tilhængerne af variable vejbenyttelsesafgifter findes i begge ender af det politiske spektrum. Tilhængerne på den politiske højrefløj lægger vægt på, at der er tale om en markedsbaseret løsning, som de foretrækker fremfor forskellige krav og påbud. Blandt disse tilhængere er erhvervsorganisationer som Bay Area Council i San Francisco, som var den organisation, der først var fremme med ideen om variable broafgifter på Bay Bridge. Tilhængerne på den politiske venstrefløj lægger derimod vægt på mulighederne for at løse trængsels- og miljømæssige problemer, herunder specielt muligheden for at undgå påtænkte udbygninger af vejnettet. 

Modstanden på den politiske højrefløj skyldes primært modstand mod yderligere skatteudskrivning og omkostninger for bilisterne. Blandt modstanderne i denne gruppe finder man bilorganisationer, som American Automobile Association (AAA) og forskellige vognmandsorganisationer. Modstanden på den politiske venstrefløj fokuserer både på fordelings- og miljømæssige aspekter. Det frygtes, at variable vejbenyttelsesafgifter kan skabe et klassedelt vejsystem, hvor velhavende trafikanter køber sig adgang til førsteklassesveje, mens de øvrige trafikanter henvises til veje af en inferiør standard. Samtidig vender kritikerne sig mod muligheden for at betale sig fra forurening. Man tvivler ligeledes på, at variable vejbenyttelsesafgifter vil have gunstige miljømæssige virkninger.

Interessante erfaringer

Der er ingen tvivl om, at diskussionen om variable vejbenyttelsesafgifter i USA adskiller sig markant fra den danske diskussion. Amerikanerne har andre typer af trafikale problemer og de har et andet syn på løsningerne. Eksempelvis er interessen for variable vejbenyttelsesafgifter i USA i høj grad motiveret af trængselsmæssige problemer, hvorimod de miljømæssige problemer spiller en større rolle i Danmark. Den danske diskussion om bompengeringe eksisterer stort set ikke i USA, hvor bycentrene er svage og det ofte ikke er der man har de største trafikale problemer. Omvendt er der stor interesse for variable vejbenyttelsesafgifter i korridorer, hvor trafikken bryder sammen i myldretiderne. 

Både i Danmark og i USA har man begrænset viden om, hvordan trafikanterne vil reagere på variable vejbenyttelsesafgifter. De igangværende implementeringsprojekter i USA vil give en række erfaringer, men man skal være varsom med direkte at overføre dem til danske forhold. Der er gennemført en række stated preference analyser i USA og disse analyser viser, at konsekvenserne af variable vejbenyttelsesafgifter i høj grad afhænger af situationen, herunder afgiftsstruktur, udbud af alternativer etc. 

I USA har man erfaret, at det er problematisk at indføre variable vejbenyttelsesafgifter, hvis ikke der er opbakning blandt befolkningen. Generelt har man derfor forsøgt at involvere offentligheden – både for at orientere om sigtet med variable vejbenyttelsesafgifter, og for at høre borgernes mening. Hos befolkningen er det en udbredt opfattelse, at variable vejbenyttelsesafgifter ikke vil have nogen effekt, da afgifterne ikke vil ændre de fleste trafikanters adfærd. Imidlertid vil ændringer i trafikadfærden hos selv en mindre andel af trafikanterne reducere de trafikale problemer ganske betydeligt. 

Indtil videre opkræves der kun variable vejbenyttelsesafgifter på ekspresvejbaner, som trafikanterne selv kan vælge om de ønsker at betale for at benytte. Netop valgfriheden betragtes af flere som årsagen til, at det har været muligt at gennemføre projekterne. Imidlertid håber man på, at den gradvise strategi, hvor variable vejbenyttelsesafgifter i første omgang udelukkende er et tilbud på en enkelt vejstrækning, på længere sigt vil betyde at denne type afgifter bliver mere udbredte.

Sidst, men ikke mindst, har amerikanerne erfaret, at det er vanskeligt at få folk til at acceptere løsningen på et problem, som de endnu ikke har følt på egen krop. Det er lykkedes at indføre variable vejbenyttelsesafgifter i korridorer med ganske betydelige trængselsproblemer. Derimod har det ikke været muligt på tidspunkter og steder, hvor trængselsproblemerne har været begrænsede.

Selvom der er en række interessante elementer i de amerikanske erfaringer, kan det være vanskeligt at overføre dem til danske forhold. En eventuel implementering i Danmark vil stå over for mange af de samme politiske og institutionelle barrierer som i USA. Eksempelvis vil det formentlig være vanskeligt for forskellige tilhængere af variable vejbenyttelsesafgifter at blive enige om en afgiftsstruktur, som kan tilfredsstille alle parter. Det gælder især hvad angår anvendelsen af provenuet. Hvad angår implementering af opkrævningsteknologier, har BroBizz givet en række værdifulde erfaringer, som kan lette den teknologiske introduktion af variable vejbenyttelsesafgifter - naturligvis primært hvis det er et AVI system, der skal implementeres.

Den amerikanske version af variable vejbenyttelsesafgifter, ekspresbanekonceptet, vil givetvis vil møde stor modstand i Danmark. I Danmark leverer den offentlige sektor en lang række serviceydelser og kun på enkelte områder er det muligt at springe en eventuel kø over mod betaling. Det er således vanskeligt at forestille sig, at man i Danmark vil acceptere ekspresbaner, der give nogle trafikanter mulighed for at rejse på førsteklasse, mens de øvrige trafikanter er henvist til tredjeklasse. I Danmark vil vi nok foretrække, at vi alle betaler for at rejse på andenklasse.  
Summary

Introduction

This report discusses the American experience with variable road user fees, which are fees that vary according to the volume of traffic. The starting point for the report is six cases, of which the first three are examples of implementation projects, while the last three are feasibility studies. The six cases are:

· Katy Freeway in Houston, where vehicles with two passengers can buy access to an express lane. In the past access to the express lane was restricted to vehicles with three or more passengers during rush hours.

· Interstate 15 in San Diego, where one can buy access to two express lanes, which previously were limited to vehicles with at least two passengers. The road user fee varies dynamically, which means that it varies according to the current volume of traffic in the lanes.

· State Route 91 in Orange County, California, where one can buy access to two privately owned express lanes that have been constructed in the median of the existing free lanes. The road user charge varies according to time, day of week and reflects the expected time saving from using the lanes. 

· Feasibility studies of variable road user fees on Bay Bridge in San Francisco, in the Los Angeles Area and Sonoma County. Neither of these places have yet decided to introduce variable road user fees.

· Feasibility studies of variable road user fees in the Minneapolis/St. Paul Area, where different types of road user fees have been analyzed. In the fall of 1997 it came close to implementation, but the project was withdrawn in the last minute.

· Feasibility studies in the New York City Region, where several authorities have the responsibility for the regional bridges and tunnels. Several of these authorities have independently of each other analyzed the consequences of replacing existing flat fees with variable road user fees.

The interest in variable road user fees  

The interest in variable road user fees dates back to the 1970’s, where initiatives were taken to establish demonstration projects in several cities. These projects were never implemented, since congestion was still limited and no advanced toll collection technologies existed. With the developments in traffic and technology, variable road user fees have experienced a renaissance in the US.

In 1991 Congress enacted The Intermodal Surface and Transportation Efficiency Act (ISTEA), which among other included the socalled Congestion Pricing Pilot Program. The purpose of this program was to test variable road user fees. The program therefore supported a number of feasibility studies and implementation projects from New York in the east to San Francisco in the west. In the spring of 1998 Congress enacted the successor to ISTEA and the Congestion Pricing Pilot Program continued under a new name, namely the Value Pricing Pilot Program.

Road user fees in the real world

In the US the interest in variable road user fees is primarily driven by the wish for congestion relief. Two types of road user fees are being discussed. The principal difference is whether the fee is a payment for travelling where there is congestion or a payment for avoiding congestion. In the first variant, which is labeled congestion pricing, there are no free alternatives. All motorists, who travel in a given corridor, have to pay a fee. In the second variant, which is labeled value pricing, the motorists can choose to use free lanes with severe congestion problems or pay a fee to travel in special express lanes.

The American debate on variable road user fees has primarily focused on fees on specific routes, while the interest in more complete fee systems, such as cordon tolls or distance based fees, has been limited. A special variant has received a lot of attention in the US, namely the so-called High Occupancy Toll (HOT) lane. The access to such lanes was previously limited to vehicles with several passengers. However, the idea is to test variable road user fees by opening these lanes to vehicle with a single passenger who pays a road user fee.

Perspectives and problems
The interest in variable road user fees has primarily been driven by traffic related problems, especially the opportunity to offer motorists substantial timesavings. On State Route 91 in Orange County the average delay before opening the express lanes was 30-40 minutes. Today motorist can pay a fee to use the express lanes and travel without any delays. At the same time the delay in the free lanes has been reduced by 20-30 minutes. So far the implementation projects clearly show, that the interest in the express lanes increases with the expected timesaving. However, the projects in San Diego and Orange County have demonstrated that the motorists overestimate the timesavings associated with using the express lanes.

Environmental problems have not played a major role in the American discussion on road user fees. The environment has been part of the debate, but is often a minor part of the impact analysis. However, the use of potential revenues has played a major role and it is widely agreed that the revenue has to be earmarked. There is no consensus on what the revenues should be used for.

The distributional consequences have been considered in all projects and have generally been considered negligible. In the three implementation projects variable road user fees are offered to motorist in exchange for timesavings. The projects have been criticized for been tailored towards wealthy motorists. So far the experience with the express lanes indicates, that many users are wealthy, but so are the other motorists in the corridors where the fees have been introduced. In other words, the road user fees have been introduced in wealthy areas and there is therefore no experience with the distributional consequences in less wealthy areas.

Technology
Within the last few years the Automatic Vehicle Identification (AVI) technology has been introduced on toll roads, bridges and tunnels across the US. The same technology is envisioned for collecting variable road user fees. The Global Positioning System (GPS) technology has been included in a few analyses, but has not yet been recommended in any implementation projects.

In Houston motorists are required to have an "EZ Tag" transponder in order to use the express lane. The same transponder is already used on several toll roads in the region. In Orange County and San Diego the transponder is called "FasTrak" and is already used on toll roads throughout California. In order to use the express lane a transponder has to be installed in the vehicle allowing for automatic payment at the tollbooth. The tollbooth is  just a gantry above the road, with equipment that automatically identifies the transponder when the vehicle passes by. There have been a few episodes, where motorists have stopped and tried to pay the fee manually. This is a serious hazard since the other motorists travel through the gantry at a speed of 80-100 kilometers an hour.

Political and institutional barriers

Variable road user fees are quite controversial in the US and previous experience indicates that it is no easy task to implement such fees. The US experience shows that there are six factors, which are especially important for successful implementation. Those six factors are, that a broad coalition of interested parties is built, that the project gets political support, that distributional consequences are addressed, that the public is involved, that there is a clear marketing strategy and that there is a coherent plan for technological implementation.

The proponents of variable road user fees are to be found in both ends of the political spectrum. The proponents on the political right wing emphasize that the fees are market-based solutions, which they favor rather than various command and control measures. Among the proponents are business groups such as the Bay Area Council in San Francisco, which was the first organization to introduce the idea of variable bridge tolls on the Bay Bridge. The proponents on the political left wing stress the opportunities for addressing congestion and environmental problems, especially the opportunities for avoiding further expansions of the road network. 

The opposition on the political right wing is primarily directed towards imposing additional taxes and costs on motorists. Among the opponents in this group are motorist organizations such as the American Automobile Association (AAA) and various trucker organizations. The opposition on the political left wing emphasizes both distributional and environmental concerns. These opponents fear, that variable road user fees might create a class-divided road system, where wealthy motorists can buy access to first-class roads, while everybody else is force to drive on roads of a lesser quality. The opponents also dislike making it legitimate to pollute by paying a fee. Finally, the opponents doubt that variable road user fees will have a positive environmental impact.  

Interesting experiences

There is no doubt, that there are pronounced difference between the American and the Danish discussion on variable road user fees. The Americans have other types of traffic problems and they view the solutions differently. For instance, in the US the interest in variable road user fees is very much motivated by the potential for congestion relief, whereas environmental concerns play a larger role in Denmark. The Danish discussion of cordon tolls is virtually non-existent in the US, where the city centers are weak and traffic related problems are moderate. Instead there is a large interest in variable road user fees in corridors, where traffic breaks down during rush hours.

In Denmark as well as in the US, there is limited knowledge about how motorists will respond to variable road user fees. The current implementation projects in the US will provide some experience, but they can not directly be transferred to the Danish context. In the US a number of stated preference analyses have been carried out and they have shown, that the impacts of variable road user fees depend on specific circumstances, such as the fee structure and the availability of alternatives. 

The US experience shows that it is problematic to introduce variable road user fees if the public does not support the idea. In most projects public involvement has played a central role – both to inform about the purpose of road user fees and to learn about the public opinion. Among the public, a popular conception is that variable road user fees will not have an impact, since the fees will not change the behavior of most motorists. However, changing the behavior of just a small share of motorists will reduce traffic problems substantially.  

Currently the only variable road user fees in the US are levied on express lanes, where the motorists have a choice whether they want to pay the fee. Many American policy makers agree that the choice is crucial, without it there might not have been any projects. However, the hope is that an incremental strategy, where road user fees initially just are a choice, might make road user fees more prevalent in the long run.

Last, but not least, the Americans have learned that it is difficult to get people to accept the solution to a problem, they have not yet experienced themselves. Variable road user fees have been successfully implemented in corridors with quite severe congestion problems. However, it has proved impossible to introduce such fees at times and places where congestion is currently limited.

Even though there are many interesting elements in the US experience, it might be difficult to apply them in the Danish context. Any implementation in Denmark will face many of the same political and institutional barriers as in the US. It might for instance be difficult for different proponents of variable road user fees to agree on a fee structure. It will be especially difficult with respect to the use of revenues. With regards to the payment system, "BroBizz" has provided valuable experience with implementing a payment system, and those experiences might make the technical introduction of variable road user fees easier – off course primarily if the payment system is an AVI system.

The American version of variable road user fees, the express lanes, will probably meet a lot of resistance in Denmark. In Denmark the public sector provides a number of services and only in certain specific areas can queues be bypassed by payment. It is hard to imagine that the people of Denmark will accept express lanes, which allow some motorist to travel first-class, while other motorists have to travel on third-class. In Denmark we will probably prefer, that everybody travels on second-class. 

1. Introduktion

1.1 Baggrund

I 1997 udgav Transportrådet rapporten "Betalingssystemer på veje – trafik og teknologi", som belyste en række aspekter af variable vejbenyttelsesafgifter, herunder erfaringerne fra Norge, Sverige og Holland. Denne udredning tager tråden op fra ovennævnte rapport og ser på den amerikanske diskussion om variable vejbenyttelsesafgifter. 

Udredningen er udarbejdet i forbindelse med et fellowship sponsoreret af Wuppertal Instituttet i Tyskland, The German Marshall Fund og Center for Clean Air Policy i Washington. Transportrådet har bidraget med økonomisk støtte til udarbejdelse af denne udredning. Kernen i fellowshippet var en måneds studietur i USA, hvor offentlige myndigheder, forskningsinstitutioner og interesseorganisationer blev interviewet om erfaringer med variable vejbenyttelsesafgifter. 
Alle interviews blev gennemført i april måned 1998 og i appendiks B findes en liste over samtlige interviewpersoner. Hovedparten af interviewpersonerne er aktivt involveret i den amerikanske debat om variable vejbenyttelsesafgifter. Det gælder både embedsmænd i det politiske system, lektorer og professorer i den akademiske verden, og repræsentanter for interesseorganisationer. Fælles for alle disse personer er, at de har interesse i variable vejbenyttelsesafgifter – og langt de fleste er enten neutrale eller tilhængere af denne type afgifter.  Da tilhængerne har deltaget meget aktivt i debatten, har det være betydeligt lettere at finde frem til dem end til modstanderne. 

1.2 Afgrænsning

Det overordnede sigte med udredningen er at belyse, hvilken rolle variable vejbenyttelsesafgifter spiller i den transportpolitiske debat i USA. Vejbenyttelsesafgifter er ikke ukendte i USA, hvor såvel anlæg som vedligehold af visse vejstrækninger finansieres gennem vejbenyttelsesafgifter. Disse afgifter varierer dog ikke i takt med trafikbelastningen. I denne udredning ses alene på diskussionen om vejbenyttelsesafgifter, der varierer i takt med trængsels- og miljøproblemer.

I dag har man kun indført variable vejbenyttelsesafgifter enkelte steder i USA, mens man har forsøgt at gøre det langt flere steder. Udredningen belyser, hvilke omstændigheder der har gjort det muligt at introducere disse afgifter, og den ser samtidig på, hvorfor det ikke har været muligt andre steder. Der ses dels på situationer, hvor variable vejbenyttelsesafgifter har været overvejet som erstatning for eksisterende faste vejbenyttelsesafgifter, og dels på situationer, hvor variable vejbenyttelsesafgifter er blevet overvejet eller indført på strækninger, hvor der ikke tidligere har været nogen form for vejbenyttelsesafgifter. Et udbredt eksempel på sidstnævnte er de såkaldte High-Occupancy-Toll (HOT) vejbaner, som er vejbaner, der enten er forbeholdt køretøjer med flere passagerer eller køretøjer med en enkelt passager, som betaler en vejbenyttelsesafgift. 

1.3 Seks udvalgte cases 

Udredningen tager udgangspunkt i erfaringerne fra seks cases, hvoraf de tre første er eksempler på implementeringsprojekter, mens de tre sidste er eksempler på feasibilitystudier, som ikke har resulteret i introduktion af variable vejbenyttelsesafgifter. Nedenfor er de seks cases kort skitseret. I de efterfølgende kapitler anvendes disse cases til at illustrere forskellige aspekter af den amerikanske diskussion om variable vejbenyttelsesafgifter.

A) Katy Freeway i Houston har siden 1984 haft en vejbane, der har været forbeholdt køretøjer med to eller flere passagerer. I 1988 blev det besluttet, at alene køretøjer med tre eller flere passagerer skulle have gratis adgang til vejbanen i myldretiderne. Passagerkravet blev ændret fordi der ikke var tilstrækkelig kapacitet til alle køretøjer med to eller flere passagerer. Efter kravet om tre eller flere passagerer blev indført, blev vejbanen ikke udnyttet fuldt ud. Senere fik man den ide, at den resterede kapacitet i myldretiderne kunne sælges til køretøjer med to passagerer. Siden 26. januar 1998 har adgangen til vejbanerne været gratis for køretøjer med tre eller flere passagerer, mens køretøjer med to passagerer har kunnet få adgang i myldretiderne mod betaling af en afgift på $2 per tur.

B) Interstate 15 i San Diego har i mange år haft to vejbaner, der har været forbeholdt køretøjer med to eller flere passagerer. Vejbanerne er aldrig blevet fuldt udnyttet og som følge heraf opstod ideen om at sælge den resterende kapacitet. I 1996 fik køretøjer, der betalte en fast månedlig vejbenyttelsesafgift på $50 ubegrænset adgang til vejbanerne. Den månedlige afgift er blevet forhøjet et par gange, indtil man per 1. april 1998 gik over til dynamisk variable vejbenyttelsesafgifter. I dag betales en vejbenyttelsesafgift per tur og afgiften afhænger af det samlede antal køretøjer i vejbanerne – desto flere køretøjer, desto højere er afgiften.

C) State Route 91 i Orange County, Californien har to ekspresvejbaner, som er finansieret med privat kapital og hvor der opkræves variable vejbenyttelsesafgifter. Vejbanerne er anlagt mellem de eksisterende vejbaner, og åbnede for trafik i december 1995. Siden åbningen er vejbenyttelsesafgifterne blevet ændret flere gange, men afgifterne har altid været variable. Afgifterne bestemmes ud fra flere hensyn. De afspejler for det første den tidsbesparelse, som trafikanterne kan forvente hvis de benytter ekspresbanerne  fremfor de gratis vejbaner. Afgifterne er således højest i myldretiderne. Da vejbanerne drives af en privat virksomhed spiller hensynet til omsætningen også en stor rolle for afgiftsstrukturen.

D) Forskellige feasibilitystudier i Californien. Først og fremmest et feasibilitystudie af variable broafgifter på Bay Bridge i San Francisco. På Bay Bridge har trafikanterne i en årrække betalt en vejbenyttelsesafgift på $1. Feasibilitystudiet så på mulighederne for at erstatte denne afgift med en variabel vejbenyttelsesafgift. Forskellige politiske omstændigheder gjorde at dette aldrig blev realiseret og i dag er vejbenyttelsesafgiften hævet til $2 på alle tidspunkter af døgnet. I Los Angeles nedsatte man den såkaldte REACH  (Reduce Emissions and Congestion on Highways) arbejdsgruppe som skulle se på potentialet for variable vejbenyttelsesafgifter i Los Angeles området. Arbejdsgruppen anbefalede, at der så hurtigt som muligt blev gennemført et antal demonstrationsprojekter af HOT vejbaner. I Sonoma County nord for San Francisco er man i øjeblikket i gang med at undersøge mulighederne for at introducere en HOT vejbane.

E) I Minneapolis/St. Paul, Minnesota har man studeret variable vejbenyttelsesafgifter i flere omgange. Indledningsvist analyserede man forskellige typer af variable vejbenyttelsesafgifter, herunder både variable afgifter på enkelte vejstrækninger og et afgiftssystem for samtlige motorveje i alle byområder. Desuden så man på et distancebaseret variabelt vejafgiftssystem, som skulle dække hele staten Minnesota. Dette omfattende studie blev præsenteret i foråret 1997 og samme sommer gik man i gang med et feasibilitystudie af at åbne en eksisterende HOV
 vejbane på I-394 op for betalende køretøjer med en enkelt passager. Oprindelig var det planlagt at projektet på I-394 skulle gå i gang i december 1997, men i oktober samme år bekendtgjorde transportkommissæren, at projektet var trukket tilbage på grund af manglende offentlig opbakning. 

F) I New York City Regionen har der været gennemført flere feasibilitystudier af variable vejbenyttelsesafgifter på broerne og tunnelerne i området. I øjeblikket er New York State Thruway Authority ved at studere variable vejbenyttelsesafgifter på Tappan Zee Bridge nord for New York City. I 1995 analyserede The Port Authority of New York and New Jersey variable vejbenyttelsesafgifter på flere broer og tunneler. Engang i  fremtiden ventes det, at The Metropolitan Transportation Authority vil studere variable vejbenyttelsesafgifter på sine ni broer og tunneler. I New York City Regionen er der i alt fire myndigheder, som hver driver nogle af regionens mange broer og tunneler.

Udover de skitserede cases vil enkelte andre eksempler blive inddraget, herunder et planlagt forsøg med variable vejbenyttelsesafgifter på to broer i Lee County, Florida og diskussioner fra Boulder, Colorado.

1.4 Problemstillinger

Når man ser på de amerikanske erfaringer med variable vejbenyttelsesafgifter er der en række interessante problemstillinger. 

I kapitel 2 ses på, hvordan interessen for variable vejbenyttelsesafgifter har udviklet sig over tid i USA, herunder især hvad den aktuelle status er. Kapitlet tager udgangspunkt i diskussionen om variable vejbenyttelsesafgifter i 1970’erne og identificerer en række grunde til, at der ikke skete mere på daværende tidspunkt. Dernæst ses på interessen for variable vejbenyttelsesafgifter i 1990’erne og hvad der har motiveret denne interesse. 

I kapitel 3 ses på, hvordan variable vejbenyttelsesafgifter implementeres i praksis. Indledningsvist diskuteres de principielle forskelle mellem vejbenyttelsesafgifter, hvor trafikanterne har gratis alternativer, og afgifter i situationer uden gratis alternativer. Dernæst ses på, hvilke typer af vejbenyttelsesafgifter, der især er interesse for i USA.

I kapitel fire ses på konsekvenserne af at indføre variable vejbenyttelsesafgifter. Først og fremmest, hvilke trafikale virkninger der er, men også implikationer for miljø, arealanvendelse og fordelingspolitik inddrages.

Kapitel fem ser på den teknologiske side af dagens debat om variable vejbenyttelsesafgifter, herunder hvilken teknologi, der anvendes i de igangværende projekter. Dette kapitel belyser også en række relevante brugerhensyn, så som sikkerhed, gennemskuelighed og anonymitet. 

Kapitel seks ser på politiske og institutionelle forhold, som gør det vanskeligt at implementere variable vejbenyttelsesafgifter. Der ses blandt andet på, hvilke grupper i samfundet, der støtter ideen om variable vejbenyttelsesafgifter og fra hvilke grupper modstanden kommer. 

I kapitel syv diskuteres det, i hvilken udstrækning man i Danmark kan lære af de amerikanske erfaringer. I den forbindelse ses dels på såkaldte "tekniske" erfaringer, hvilket blandt andet omfatter viden om, hvordan trafikanterne reagerer overfor variable vejbenyttelsesafgifter. Og dels på erfaringer med håndtering af implementeringsprocessen. Kapitlet afsluttes med en subjektiv vurdering af mulighederne for at overføre visse af de amerikanske erfaringer til Danmark.

2. Interessen for vejbenyttelsesafgifter

2.1 Begreber

Ligesom i Danmark, savner man i USA en kort og præcis betegnelse for variable vejbenyttelsesafgifter. I dag anvendes en række forskellige begreber, der stort set dækker det samme. Det klassiske begreb er: "congestion pricing", men der tales også om "road pricing" "value pricing", "variable pricing" og "congestion relief tolling", for blot at nævne de hyppigst anvendte betegnelser. Fælles for dem alle er, at de refererer til vejbenyttelsesafgifter som varierer i takt med den trafikale belastning. Vejbenyttelsesafgifter, som er ens døgnet rundt, betegnes "tolls".

2.2 Historie
I USA går interessen for variable vejbenyttelsesafgifter tilbage til begyndelsen af 1970’erne. I 1975 introducerede Singapore en vignetordning
, som resulterede i en drastisk reduktion af trafikken i bykernen. Vignetordningen i Singapore var med til at vække interessen for variable vejbenyttelsesafgifter i USA. I perioden mellem 1973 og 1978 samarbejdede Urban Mass Transportation Administration
 (UMTA) med adskillige amerikanske byer for at afprøve ideen om variable vejbenyttelsesafgifter.

UMTA arbejdede aktivt for at etablere et antal demonstrationsprojekter. UMTA tilbød således både finansiel og teknisk assistance til at foretage præliminære vurderinger af virkningerne af variable vejbenyttelsesafgifter. Såfremt et byområde var klar til faktisk implementering, tilbød UMTA også at finansiere design, implementering og evaluering. En håndfuld byer deltog i præliminære undersøgelser, herunder Boston i Massachussetts, San Francisco og Berkeley i Californien, Honolulu på Hawaii og Ann Arbor i Michigan. Ingen af disse præliminære undersøgelser resulterede dog i implementering.

I 1970’erne var der fokus på de central bydele, hvor man foreslog at introducere vignetter med gyldighed for en enkelt dag, en uge eller en måned. Disse vignetter skulle give adgang til bestemte zoner. Provenuet fra salg af vignetterne skulle gå til forbedringer af kollektiv transport.

Ingen implementering
Når forslagene ikke kom videre skyldes det flere forhold. Først og fremmest var der tale om projekter, som kun tilbød de rejsende begrænsede tidsbesparelser. Projekterne dækkede mindre geografiske områder, som kun udgjorde en ubetydelig del af den samlede rejse for den typiske rejsende.  Samtidig var trængselsproblemerne i 1970’erne stadig af begrænset omfang. Interessen for variable vejbenyttelsesafgifter var således mere motiveret af en forventning om alvorlige trængselsproblemer i fremtiden, end af egentlige problemer i samtiden.

En anden årsag til at projekterne ikke kom videre var mangel på erfaringer med anvendelse af teknologi til opkrævning af afgifterne. En vignetordning, som i Singapore, blev betragtet som administrativt tung og vanskelig at håndhæve. Mere avancerede teknologier, som Automatic Vehicle Identifikation (AVI), var kun i et tidligt udviklingsstadie.

En tredje faktor, der også bidrog til vanskelighederne ved at realisere projekterne, var manglende hensyntagen til konsekvenserne for erhvervslivet samt de fordelingspolitiske aspekter. Variable vejbenyttelsesafgifter kritiseres ofte for at have negative konsekvenser for erhvervslivet og en fordelingspolitisk slagside. I forsøg på at implementere sådanne afgifter er det afgørende at disse problemstillinger tages op, og at det dokumenteres i hvilken udstrækning der er tale om reelle problemer. I forlængelse heraf kan mulige kompensationsstrategier udarbejdes.

En fjerde og afgørende faktor var det forhold, at projekterne kun i begrænset omfang forsøgte at inddrage offentligheden. Det betød, at der ikke var den nødvendige opbakning fra befolkning og politikere.

Sidst i 1970’erne opgav UMTA at få byområder til at indføre variable vejbenyttelsesafgifter. I stedet valgte UMTA at støtte forsøg med parkeringsafgifter.

Kun akademisk interesse
Efter en række forgæves forsøg på at indføre variable vejbenyttelsesafgifter i 1970’erne gik der mere end et årti før ideen igen blev genoptaget. I den mellemliggende periode var ideen genstand for begrænset akademisk interesse. Flere akademikere understregede, at ideen var god i teorien, men i praksis havde den så mange modstandere, at den givetvis aldrig ville blive realiseret. 

Boks 2.1 Vickrey Nobelprisen

I 1996 fik Dr. William Vickrey fra Columbia, vejbenyttelsesafgifter og University i New York Nobelprisen i økonomi for sit arbejde omkring asymmetrisk information. Vickrey havde i årtier været fortaler for ideen om variable vejbenyttelsesafgifter og havde deltaget aktivt i debatten. Eksempelvis optrådte han i 1976 som ekspertvidne for interesseorganisationen Environmental Defense Fund, da denne søgte at overtale en af bro- og tunnelmyndighederne i New York til at indføre variable vejbenyttelsesafgifter. Environmental Defense Fund sagsøgte the Port Authority of New York and New Jersey og opnåede, at denne blev pålagt at analysere variable vejbenyttelsesafgifter.



Et andet problem var, at der ikke var en veldefineret gruppe af fortalere, som var villige til at gå i brechen for ideen. Som Martin Wachs
 skriver: "In addition to professors of transportation economics and planning – who hardly constitute a potent political force – I can think of few interest groups that would willingly and vigorously fight for the concept in what will surely become a pitched battle, if even the idea is seriously proposed".

2.3 Øget interesse i 1990’erne

Her i 1990’erne er der igen interesse for variable vejbenyttelsesafgifter i USA. Interessen findes på både lokalt og nationalt niveau og det er der en række forklaringer på.

Først og fremmest er trængselsproblemerne langt mere påtrængende end de var i 1970’erne. Vejudbygningerne kan således ikke følge trop med væksten i antallet af transportkilometer. I perioden 1985 til 1995 er antallet af nye vejkilometer vokset et par procent, mens antallet af transportkilometer er vokset med næsten fyrre procent. Samtidig har ingen af de eksisterende teknikker til at styre trafikefterspørgslen endnu vist, at de kan løse de trafikale problemer. Det indebærer, at viljen til at overveje hidtil uafprøvede teknikker, som eksempelvis variable vejbenyttelsesafgifter, er større. 

En anden faktor, der har motiveret interessen for variable vejbenyttelsesafgifter, er mangel på kapital til finansiering af vejudbygninger. I sammenligning med 1970’erne er omkostningerne i forbindelse med vejudbygninger øget betydeligt. Det skyldes især, at vejudbygninger i dag oftere kræver ekspropriation af store arealer, hvilket er forbundet med betydelige omkostninger. Vejbenyttelsesafgifter kan yde et væsentligt tilskud til afholdelse af disse omkostninger.

Interessen for variable vejbenyttelsesafgifter er også blevet motiveret af troen på markedsmekanismen. Nogle tilhængere af variable vejbenyttelsesafgifter understreger, at markedsmekanismen regulerer udbud og efterspørgsel på en lang række andre områder og at dette også burde kunne lade sig gøre hvad angår kapacitet på vejnettet. Det fremhæves blandt andet, at markedsmekanismen regulerer udbuddet og efterspørgslen efter ferierejser, telefonopkald etc. Prisen på disse ydelser er høj når efterspørgslen er høj og vice versa.

I modsætning til 1970’erne er der i dag udviklet avancerede teknologier til opkrævning af vejbenyttelsesafgifter. Inden for de senere år er AVI teknologien blevet taget i brug på en række betalingsveje, broer og tunneler i USA. Fra flere sider er det blevet pointeret, at med denne nye teknologi er det forholdsvist enkelt at opkræve forskellige afgifter på forskellige tidspunkter af døgnet.  

I disse år afprøves variable vejbenyttelsesafgifter i praksis enkelte steder i USA. Disse projekter tjener som inspirationskilde for andre regioner i USA. Særligt de privatejede ekspresbaner på State Route 91 i Californien har vist, at det er muligt at indføre variable vejbenyttelsesafgifter i praksis.

ISTEA og Congestion Pilot Programmet

I 1991 vedtog kongressen The Intermodal Surface & Transportation Efficiency Act (ISTEA), som var den lov, der i de efterfølgende seks år kom til at danne rammen om investeringer og initiativer i transportsektoren i USA. ISTEA var en banebrydende lov, da det var første gang, at andre transportformer end privatbilen for alvor blev prioriteret. Dette var ikke nogen tilfældighed, da loven var blevet til i et tæt samarbejde med en række miljøorganisationer.

En af komponenterne i  ISTEA var Congestion Pricing Pilot Programmet, som skulle afprøve om variable vejbenyttelsesafgifter kunne påvirke transportadfærden. I programmet var der afsat $25 millioner hvert år i en periode på seks år. Det vil sige i alt $150 millioner. I sammenligning med de samlede bevillinger til transportsektoren var der ikke tale om noget stort program. Congestion Pricing Programmet udgjorde således mindre end en promille af de samlede ressourcer, som man fra nationalt niveau anvendte i transportsektoren. Derudover anvendtes enkeltstaterne betydelige ressourcer. 

I Congestion Pricing Programmet var der i alt elleve projekter, hvoraf fire var egentlige  implementeringsprojekter. De fire implementeringsprojekter var henholdsvis Interstate 15 i San Diego, Katy Freeway i Houston, ekspresvejbanerne på State Route 91 og to broer i Lee County, Florida. Derudover var der i programmet syv feasibilitystudier, nemlig Bay Bridge i San Francisco, Los Angeles Regionen, Sonama County i Californien, Tappan Zee Bridge i New York, Minneapolis/St. Paul i Minnesota, Boulder i Colorado og Portland i Oregon.

Sigtet med programmet var at indhente erfaringer og viden om variable vejbenyttelsesafgifter i praksis. Desuden ønskede man at øge diskussionen om variable vejbenyttelsesafgifter. Hvert halve år blev der afholdt en workshop, som havde et stadig stigende antal deltagere. Den sidste workshop, som blev afholdt i efteråret 1997, havde således mere end 150 deltagere.

Congestion Pricing Programmet blev administreret af Federal Highway Administration (FHWA), som nåede at uddele i alt $31 millioner. De resterende midler blev af budgetmæssige årsager trukket tilbage af kongressen. Når kun godt tyve procent af midlerne blev anvendt skyldes det også, at der var mangel på kvalificerede ansøgninger. Hovedparten af ansøgningerne skitserede alene studier, mens kun et fåtal af ansøgningerne havde en plan for implementering af variable vejbenyttelsesafgifter. Eftersom sigtet med programmet var at indhøste erfaringer i praksis, blev der som hovedregel kun uddelt penge til projekter, der indeholdt en implementeringsplan.

Implementeringsprojekterne har givet praktiske erfaringer med alle aspekter af variable vejbenyttelsesafgifter, lige fra hvordan trafikanter reagerer på tidsdifferentierede afgifter til erfaring med anvendelse af teknologi. Der er dog udelukkende tale om projekter i korridorer, der har betydelige trængselsproblemer. Samtidig er der tale om små projekter, så man skal være varsom, med at overføre erfaringerne til andre sammenhænge. 

Nationale forskningsråd 
I 1992 anmodede Federal Highway Administration (FHWA) og Federal Transit Administration (FTA) det nationale forskningsråd
 om at studere variable vejbenyttelsesafgifter. I den forbindelse blev der nedsat en komite med ekspertise inden for økonomi, statskundskab, transportplanlægning, geografi etc. I 1994 blev resultatet af komiteens arbejde udgivet af det nationale forskningsråd som special rapport 242: "Curbing Gridlock: Peak-Period Fees to Relieve Traffic Congestion".

Komiteens rapport indeholder en række interessante konklusioner og anbefalinger. Komiteen anbefalede blandt andet, at kongressen forlængede pilot programmet når ISTEA skulle genforhandles i 1997. Derudover sigtede komiteens øvrige anbefalinger mod at gøre det lettere at gennemføre pilotprojekter. Komiteen anbefalede således, at der blev eksperimenteret med variable vejbenyttelsesafgifter på vejbaner, som hidtil havde været forbeholdt køretøjer med flere passagerer. Komiteen anbefalede også, at hovedparten af omkostningerne ved pilotprojekter skulle afholdes af den nationale regering.

Blandt komiteens mest interessante konklusioner var, at variable vejbenyttelsesafgifter ville være en nettogevinst for samfundet og at ingen indkomstgruppe vil blive stillet dårligere, hvis provenuet blev anvendt på rette vis. 

2.4 Fremtid
ISTEA programmet skulle oprindeligt være afsluttet med udgangen af 1997. Imidlertid blev afløseren til ISTEA først underskrevet i juni 1998. Afløseren er the Transportation Equity Act for the 21st Century (TEA-21), som viderefører en række af programmerne fra ISTEA. Blandt andet videreføres Congestion Pricing Programmet under et nyt navn, nemlig Value Pricing Programmet. 

Value Pricing Programmet

Det nye Value Pricing Program stiller midler til rådighed for op til 15 nye variable vejbenyttelsesafgiftsprojekter. I det nye program er der en særlig provision for de såkaldte High Occupancy Tolls (HOT) vejbaner. HOT vejbaner er vejbaner, der er forbeholdt køretøjer med flere passagerer eller køretøjer med en enkelt passager, såfremt der er tale om et forsøg med variable vejbenyttelsesafgifter.  I det nye program lægges der meget vægt på at analysere konsekvenserne for lavindkomstgrupper, herunder tiltag der kan imødegå eventuelle negative konsekvenser.

Flere variable vejbenyttelsesafgifter?
Der er megen interesse for variable vejbenyttelsesafgifter i USA, men det er ikke ensbetydende med at ideen vil blive implementeret i praksis. Variable vejbenyttelsesafgifter er kontroversielle og politiske overvejelser vil som regel være udslagsgivende for hvad der sker. På trods af udfordringerne overvejes variable vejbenyttelsesafgifter mange steder i dag. Det gælder især HOT vejbanerne. I øjeblikket studeres HOT vejbaner mere end 20 forskellige steder i USA og i så geografisk forskellige områder som Virginia, Colorado, Californien og Arizona.

Der vil givetvis også være stor interesse for variable vejbenyttelsesafgifter i fremtiden. Mange byområder venter en betydelig vækst i trafikken og en sådan trafikvækst kan øge interessen for variable vejbenyttelsesafgifter – både som et instrument til at styre trafikefterspørgslen og som finansieringsmekanisme. De eksisterende implementeringsprojekter har vist, at det er muligt at indføre variable vejbenyttelsesafgifter i praksis. Dette kan tjene som en inspirationskilde for andre byområder i USA.

3. Vejbenyttelsesafgifter i praksis

3.1 Hvad er sigtet?

Det er givet at interessen for variable vejbenyttelsesafgifter motiveres af en lang række hensyn. Fælles for de igangværende pilotprojekter er, at interessen i høj grad har været motiveret af et ønske om at forbedre udnyttelsen af vejbaner, der ikke er blevet udnyttet optimalt. Hensynet til miljø og arealanvendelse spiller også en rolle, men det er som regel ikke disse hensyn, som driver interessen. Debatten om variable vejbenyttelsesafgifter fokuserer især på mulighederne for at løse problemer i bestemte korridorer, hvorimod der er begrænset interesse for mere generelle afgiftssystemer. Der tales således meget lidt om at anvende variable vejbenyttelsesafgifter som et instrument til internalisering af eksternaliteter. 

3.2 Uklarhed om begreber
Som nævnt i afsnit 2.1 anvender man i USA en række forskellige betegnelser for variable vejbenyttelsesafgifter. I praksis skelnes der ikke mellem disse begreber. Fra akademisk side er det dog blevet pointeret, at der er principielle forskelle mellem begreberne. Der er således en principiel forskel mellem begreber som congestion pricing og value pricing. 

Congestion pricing refererer til variable vejbenyttelsesafgifter, som opkræves hvor der er trængselsproblemer. I definitionen af begrebet lægges der vægt på, at afgiften opkræves i et forsøg på at regulere trængselsproblemet, og at afgiften er en betaling for den tidsforsinkelse den enkelte trafikant påfører andre trafikanter. Ved congestion pricing er det afgørende, at trafikanten ikke har gratis alternativer til den vejstrækning, bro eller tunnel, hvor den variable vejbenyttelsesafgift opkræves. 

Value pricing refererer derimod til variable vejbenyttelsesafgifter, som opkræves på vejstrækninger, hvor der ikke er trængselsproblemer. Ideen med afgiften er, at trafikanten kan købe sig til en tidsbesparelse. Det følger af definitionen på value pricing, at denne type variable vejbenyttelsesafgifter kun kan indføres, hvor der er umiddelbare gratis alternativer. Ved value pricing er det afgørende at trafikanten kan vælge at betale afgiften og dermed opnå en tidsbesparelse. Eftersom trafikanterne har et valg følger, at de alene vil vælge at betale vejbenyttelsesafgiften hvis tidsbesparelsen er tilstrækkelig stor. Value pricing virker således kun, hvor der er betydelige trængselsproblemer på den eller de gratis alternative vejbaner/ruter.

Som det fremgår er den centrale forskel mellem de to begreber, om trafikanten betaler for at færdes hvor der er trængsel eller for at undgå trængsel. Principielt kan man således tale om:

· Variable vejbenyttelsesafgifter i situationer UDEN gratis alternativer (congestion pricing).

· Variable vejbenyttelsesafgifter i situationer MED gratis alternativer (value pricing).

De tre igangværende pilotprojekter er alle af sidstnævnte type, mens flere af feasibility-studierne er af førstnævnte type.

3.3 Afgiftsstruktur

Korridor eller bestemt infrastruktur

I alle de igangværende implementeringsprojekter opkræves den variable vejbenyttelsesafgift alene på en enkelt vejstrækning. Der opkræves en afgift på den 20 kilometer lange HOV vejbane på Interstate 15 i San Diego, den 13 kilometer lange HOV vejbane på Katy Freeway og de 16 kilometer lange Express Lanes på State Route 91. De fleste feasibilitystudier har også koncentreret sig om variable vejbenyttelsesafgifter på en enkelt vejstrækning. I San Francisco så man på en variabel afgift på Bay Bridge og i New York har forskellige myndigheder analyseret variable afgifter på deres broer og tunneler. 

Når man i USA har stor interesse for variable vejbenyttelsesafgifter på enkelte vejstrækninger hænger det sammen med karakteren af trængselsproblemerne. Vejnettet betragtes som et samlet system, men er der problemer i enkelte led af systemet, kan det have konsekvenser for funktionsevnen af det samlede system. Variable vejbenyttelsesafgifter kan være en løsning på sådanne problemer.

Bompengering

Der er stort set ingen interesse for bompengeringe i USA. Først og fremmest er trængselsproblemerne ikke nødvendigvis knyttet til bykernerne, men derimod til indfaldsveje, ringveje og andre overordnede veje. Dertil kommer, at bykernerne i forvejen har en svag tiltrækningskraft og man ønsker ikke at true dem yderligere ved at lægge en bompengering rundt om dem. Blandt de amerikanske byområder er der et fåtal der har en stærk og vital bykerne, herunder blandt andet New York og San Francisco. I New York er der en række broer og tunneler, som forbinder halvøen Manhattan med henholdsvis Long Island og New Jersey. På hovedparten af disse broer og tunneler opkræves der i dag faste bro- og tunnelafgifter, og de kan derfor tilsammen opfattes som en slags bompengering.

Distancebaseret afgift

I akademiske sammenhænge har der været nogen interesse for distancebaserede vejbenyttelsesafgifter og denne type afgifter er blevet analyseret i enkelte feasibilitystudier. I Minnesota indgik distancebaserede vejbenyttelsesafgifter i feasibilitystudiet af forskellige variable vejbenyttelsesafgifter. Studiet konkluderede, at på indeværende tidspunkt ville det være uforholdsmæssigt dyrt at introducere denne type afgifter, da det ville kræve installering af avanceret teknologisk udstyr i samtlige køretøjer. Ydermere blev det pointeret, at grænseproblemerne ville være betydelige såfremt der ikke var tilsvarende afgifter i andre stater. I studiet blev det anbefalet, at der blev taget initiativ til at diskutere denne type afgifter på nationalt plan.

3.4 "Hotte" vejbaner

En meget stor del af den aktuelle debat om variable vejbenyttelsesafgifter i USA fokuserer på HOT vejbanerne. Alle implementeringsprojekterne i Congestion Pricing Pilot Programmet er således HOT vejbaner.

Katy Free Way i Houston
Katy Freeway havde oprindelig en HOV vejbane, som var forbeholdt køretøjer med to eller flere passagerer, dog undtaget myldretiden, hvor den var forbeholdt køretøjer med tre eller flere passagerer. Det strenge krav om tre eller flere passagerer i myldretiden gjorde, at vejbanen ikke blev fuldt udnyttet. Løsningen var dog ikke at lempe på passagerkravet, for hvis kravet alene var to passagerer, ville der ikke være tilstrækkelig kapacitet. I stedet har man valgt en tredje løsning, hvor køretøjer med to passagerer, som er villige til at betale en vejbenyttelsesafgift, kan benytte vejbanen i myldretiderne. 

Interstate 15 i San Diego
På Interstate 15 i San Diego har man haft to vejbaner, som har været forbeholdt køretøjer med to eller flere passagerer. Disse vejbaner blev dog ikke fuldt udnyttet og man har derfor valgt at åbne vejbanerne for alle bilister, som betaler en vejbenyttelsesafgift. Oprindelig betalte bilisterne en fast månedlig afgift for at få adgang til vejbanerne, men fra 1. april 1998 er den faste afgift blevet afløst af en dynamisk variabel afgift. Det vil sige en afgift, som varierer i takt med den aktuelle trafikstrøm. 

Før implementeringen af den dynamisk variable afgift tilkendegav brugerne, at de ikke ønskede dynamiske afgifter, da sådanne afgifter gav for stor usikkerhed om, hvilken afgift der skulle betales. Man har imødekommet denne kritik ved at udgive en afgiftstabel, der angiver de maksimale afgifter. Afgifterne er sat på et niveau, så der ikke under normale omstændigheder vil være så meget trafik, at niveauerne overskrides. I myldretiderne er den maksimale afgift $4, mens den maksimale afgift er $1.50 på andre tidspunkter. Som regel vil trafikstrømmen dog være på et lavere niveau, så afgiften også er lavere. I de første måneder med den dynamiske afgift har den i morgenmyldretiden typisk ligget på $3.50.

De dynamisk variable afgifter i San Diego er også blevet kritiseret fordi afgiften alene bestemmes ud fra trafikken i de to ekspresbaner og dermed uden hensyntagen til trafikken i de øvrige vejbaner. Det indebærer, at trafikanterne risikerer at betale en høj afgift i en situation, hvor der er megen trafik i de to ekspresbaner, mens trafikken i de øvrige vejbaner er begrænset. Trafikanterne betaler således en høj pris for en minimal tidsbesparelse. 

State Route 91 

Ekspresbanerne på State Route 91 er et tredje eksempel på HOT vejbaner.  Ekspresbanerne er anlagt og drives af en privat virksomhed, som er finansielt afhængig af provenuet fra variable vejbenyttelsesafgifter. Oprindelig havde køretøjer med tre eller flere passagerer fri adgang til vejbanerne. Dette var et krav i koncessionsaftalen, men alt afhængigt af virksomhedens finansielle situation tillod aftalen, at virksomheden på et senere tidspunkt kunne opkræve betaling fra køretøjer med tre eller flere passagerer. I dag kan disse køretøjer benytte vejbanerne til halv takst.

Boks 3.1  Eksisterende HOT vejbaner

Sted
Katy, Houston
I15, San Diego
SR91

Projektnavn
Quickride
Fastrak
91 Express Lanes

Projektperiode
Jan. 1998 -  Jan. 1999
Dec. 1996 – Dec. 1999
Dec. 1995  -  Dec. 2030

Afgifter:

SOV

HOV 2

HOV 3+


Ingen adgang

$2 (Kun i myldretiden)

Gratis


Dynamisk variable

Gratis

Gratis
Variabel afgift

Variabel afgift

Halv pris 

Vejbanens længde
20 kilometer
13 kilometer
16 kilometer

Adgang


Kun for trafikanter med elektronisk brik. 
Kun for trafikanter med elektronisk brik. 
Kun for trafikanter med elektronisk brik

Dagligt provenu


Omkring $300-$400
Omkring $3000 
Er en forretnings- hemmelighed.

4. Perspektiver og problemer

4.1 Trafikale konsekvenser

Interessen for variable vejbenyttelsesafgifter i USA er primært motiveret af ønsket om at sikre en mere optimal udnyttelse af kapaciteten på vejnettet. I konsekvensvurderingen af variable vejbenyttelsesafgifter spiller de trafikale konsekvenser derfor også en stor rolle, herunder i særdeleshed tidsbesparelserne for trafikanterne. 

Gratis alternativer

I situationer, hvor der findes gratis parallelle ruter til den afgiftbelagte rute vil variable vejbenyttelsesafgifter have konsekvenser for to typer af trafikanter, dels de trafikanter som køber sig adgang til betalingsvejbanerne og dels de trafikanter som fortsat benytter den gratis parallelle rute. Alle de eksisterende forsøg med variable vejbenyttelsesafgifter er indført i korridorer, hvor trafikanterne har gratis alternativer.

State Route 91

Halvandet år efter åbningen af ekspresvejbanerne på State Route 91 servicerede de på hverdage 13% af den samlede trafik på State Route 91. Samtidig er den samlede trafik i korridoren steget - den var 14% højere det første år efter åbningen af ekspresvejbanerne. Halvdelen af denne trafik er trafikanter, som tidligere undgik trængselsproblemerne på State Route 91 ved at køre en omvej. Efter åbningen af ekspresvejbanerne er disse trafikanter begyndt at benytte State Route 91. Godt en tredjedel af væksten kan tilskrives generel trafikvækst, der ikke hænger sammen med åbningen af ekspresbanerne. Alene 2% af trafikvæksten kan tilskrives åbningen af ekspresbanerne.

Med åbningen af ekspresbanerne har både brugerne af disse vejbaner og trafikanterne i de øvrige vejbaner fået en mærkbar tidsgevinst. Før åbningen af ekspresbanerne var den gennemsnitlige forsinkelse i aftenmyldretiden på 30-40 minutter. Et halvt år efter åbningen var forsinkelsen reduceret til 7,5 minut for trafikanter i de gratis vejbaner, mens der ikke var nogen forsinkelse for trafikanterne i ekspresbanerne. På grund af væksten i trafikken over tid er tidsgevinsten dog blevet udhulet siden åbningen. I juni 1997 var den gennemsnitlige forsinkelse således øget fra 7,5 til 12 minutter i de gratis vejbaner. 

Oprindelig var det gratis for køretøjer med mindst tre passagerer at benytte ekspresbanerne. Kort efter åbningen af ekspresbanerne steg antallet af sådanne køretøjer med 40% i korridoren. Før åbningen af ekspresbanerne var der imidlertid meget få køretøjer med mindst tre passagerer i korridoren, så den absolutte vækst er begrænset. Væksten i antallet af køretøjer med tre eller flere passagerer har heller ikke formået at modsvare væksten i antallet af køretøjer med en enkelt passager. Væksten i antallet af køretøjer med en enkelt passager har været så kraftig, at det gennemsnitlige antal passagerer per køretøj er faldet efter åbningen af ekspresbanerne. 

Katy Freeway i Houston

Køretøjer med to passagerer kan købe sig adgang til HOV vejbanen på Katy Freeway i Houston. Beregninger viser, at vejbanen uden problemer kan imødekomme 600 sådanne køretøjer. Pilotprojektet startede i januar 1998 og i april 1998 var der 500 bilister som havde anskaffet sig en elektronisk brik. I myldretiderne er der dog i gennemsnit kun 60-70 køretøjer med to passagerer som benyttede HOV vejbanen. Der er således en del trafikanter, der har anskaffet en elektronisk brik, men som ikke benytter den dagligt.

I en lang årrække har det alene været køretøjer med tre eller flere passagerer som havde adgang til HOV vejbanen. Trafikanterne har indrettet sig herefter og kører sammen i grupper af mindst tre. At køretøjer med to passagerer nu kan købe sig adgang til vejbanen betyder  ikke, at de eksisterende grupper opløses. Man anskaffer sig dog en elektronisk brik, som eksempelvis anvendes i tilfælde af sygdom hos en gruppens medlemmer. 

Interstate 15 i San Diego
Variable vejbenyttelsesafgifter er først blevet opkrævet på Interstate 15 i San Diego fra 1. april 1998. Det betyder, at man på indeværende tidspunkt kun har data fra en begrænset tidsperiode. De variable vejbenyttelsesafgifter har afløst en fast månedlig afgift, som gav adgang til ubegrænset brug af vejbanerne. På en gennemsnitsdag var det kun 60% af de trafikanter der havde betalt den faste afgift, som benyttede vejbanerne. Den relativt lave udnyttelsesgrad betød at trafikanterne i gennemsnit betalte $3 per tur. Med overgangen til de dynamisk variable vejbenyttelsesafgifter ligger prisen per tur nu mellem $0.5 og $4.0. Bortset fra brugere, der hver dag anvender vejbanerne i den absolutte myldretid, er ændringen af afgiftssystemet en økonomisk fordel for brugerne. 

Det nye afgiftssystem har også åbnet ekspresbanerne for et ubegrænset antal brugere. Tidligere var der kun 900 elektroniske brikker i omløb og en del trafikanter stod således på venteliste for at få en elektronisk brik. Man turde ikke sende flere elektroniske brikker i omløb, da man var bange for at presset på vejbanerne ville blive for stort. Med den nye afgiftsstruktur reguleres presset på vejbanerne gennem afgiftens størrelse. Hvis kapacitetspresset er stort stiger afgiften, hvilket vil afholde nogle trafikanter fra at benytte vejbanerne. I det nye system er der allerede mere end 4000 trafikanter, som har anskaffet sig en elektronisk brik.

Forventet vs. faktisk tidsbesparelse

Erfaringerne fra både State Route 91 og Interstate 15 viser, at trafikanterne forventer at deres tidsbesparelse er større end den faktisk er. En forklaring kan være at de sammenligner situationen før åbningen af ekspresbanerne med situation efter. Når de angiver deres forventede tidsbesparelse svarer de derfor i forhold til den trafikale situation før åbningen. På trods af tendensen til at overvurdere tidsbesparelsen, er der en klar tendens til, at efterspørgslen efter ekspresbanerne stiger i takt med den faktiske tidsbesparelse. Jo større tidsbesparelse, desto flere trafikanter benytter ekspresbanerne.

Ingen gratis alternativer
I de situationer, hvor der er ikke er gratis parallelle ruter kan de trafikale reaktioner på variable vejbenyttelsesafgifter være en overflytning til andre transportmidler, andre rejsetidspunkter eller andre ruter. Man har endnu ingen erfaringer med variable vejbenyttelsesafgifter i sådanne situationer. I Florida har man planer om at erstatte eksisterende faste afgifter på Cape Coral Bridge og Midpoint Bridge i Lee County med variable afgifter. Sigtet er at fastholde et uændret afgiftniveau i myldretiderne, men at halvere afgifterne umiddelbart før og efter myldretiderne. Projektet vil vise i hvilken udstrækning trafikanterne har mulighed for at ændre deres rejsetidspunkt.

Boks 4.1:  Nye udfordringer for trafikmodellering

Interessen for variable vejbenyttelsesafgifter har øget efterspørgslen efter trafikmodeller, der kan beskrive de trafikale konsekvenser af afgifter som varierer over tid. Dette er en udfordring for de eksisterende trafikmodeller, der primært er udviklet til at analysere konsekvenserne af ændringer i transportinfrastrukturen. I årtier er den klassiske 4-trins model (Trip Generation, Trip Distribution, Mode Choice & Assignment) blevet anvendt til at estimere konsekvenserne af forskellige trafikpolitiske tiltag. Da denne modeltype ikke er udviklet til at analysere konsekvenser af prissætning i transportsektoren, evner den ikke fuldt ud at belyse konsekvenserne af at indføre variable vejbenyttelsesafgifter.

Først og fremmest  skelner den klassiske modeltype ikke mellem trafikstrømme på forskelle tidspunkter af døgnet. Det er naturligvis et stort problem, hvis man ønsker at analysere de trafikale konsekvenser af tidsdifferentierede afgifter. Et andet problem er, at modeltypen baserer sig på aggregeret efterspørgsel fremfor individuelle husholdningsdata. Den kan derfor ikke anvendes til at analysere de fordelingspolitiske konsekvenser af variable vejbenyttelsesafgifter.  

I de senere år er der blevet gjort en række forsøg på at modellere de trafikale konsekvenser af variable vejbenyttelsesafgifter. En del steder har man anvendt en regional trafikmodel, som er blevet modificeret så den kan tage højde for variable vejbenyttelsesafgifter. Andre steder har man anvendt den såkaldte STEP model, som er en mikrosimuleringsmodel, der baserer sig på en stikprøve af individuelle husholdningsdata. Modellen estimerer rejser for hvert individ i husholdningen og husholdningerne vægtes i forhold til deres andel af befolkningen. STEP modellen, der typisk anvendes sammen med eksisterende regionale modeller, blev blandt andet anvendt til modellering af de trafikale konsekvenser af at indføre variable afgifter på Bay Bridge mellem San Francisco og Oakland.



Gennem stated preference analyser har man søgt at finde ud af, hvordan trafikanter kan tænkes at reagere på variable vejbenyttelsesafgifter. I San Francisco har man gennemført en stated preference analyse, for at vurdere de trafikale konsekvenser af variable broafgifter på Bay Bridge. Analysen viste, at blandt de trafikanter som ville undlade at benytte broen i myldretiderne, ville 43% benytte kollektive transportmidler i stedet. 35% ville flytte deres rejse til et andet tidspunkt, 14% ville finde andre at køre sammen med, mens de resterende trafikanter ville køre en omvej og benytte en anden bro i stedet.

New York State Thruway Authority er i øjeblikket ved at analysere de trafikale konsekvenser af at indføre variable broafgifter på Tappan Zee Bridge nord for New York City. De foreløbige resultater fra en stated preference analyse indikerer, at trafikanterne først og fremmest vil reagere ved at rejse på et andet tidspunkt og dernæst ved at benytte et andet transportmiddel. Endelig vil nogle trafikanter vælge at køre en helt anden rute. I Tappan Zee korridoren er der begrænsede alternativer til broen, hvilket også afspejles i stated preference analysen. Trafikanterne kan stort set ikke gøre andet end at flytte deres rejse til et andet tidspunkt og selv det kan være svært. På de fleste amerikanske arbejdsplader har man ikke indført flekstid og det gør det vanskeligt at flytte sin rejse mellem bolig og arbejdssted til andre tidspunkter.

4.2 Miljø og arealanvendelse
Hensynet til miljø og arealanvendelse spiller en vigtig rolle i debatten om variable vejbenyttelsesafgifter, men er dog sjældent et centralt element i konsekvensvurderingen. De miljømæssige konsekvenser afhænger af, hvilken type af variable vejbenyttelsesafgifter der er tale om. Der kan således være stor forskel på at introducere distancebaserede afgifter og afgifter som blot opkræves enkelte steder. Helt overordnet taler man i USA om tre typer af miljømæssige konsekvenser: 1) Ændringer i antal transportkilometer og de deraf afledte miljømæssige konsekvenser, 2) Ændringer i arealanvendelse og 3) Vejudbygninger.

Antal transportkilometer

En distancebaseret vejbenyttelsesafgift vil reducere antallet af transportkilometer i stort set alle tilfælde. Det gælder som regel også en punktbaseret variabel afgift, der indføres hvor der ikke tidligere har været en afgift eller som er en provenu-positiv erstatning af en tidligere fast afgift. Hvis der derimod er tale om en provenu-neutral eller provenu-negativ variabel vejbenyttelsesafgift er det ikke givet, at den vil reducere antallet af transportkilometer.

En provenu-neutral variabel vejbenyttelsesafgift vil gøre det dyrere at rejse i myldretiderne og som følge heraf vil nogle trafikanter vælge at flytte deres rejse til uden for myldretiderne. Mindre trafik i myldretiderne vil imidlertid få trafikanter, der ikke tidligere rejste i myldretiderne, til at rejse på dette tidspunkt. Omvendt vil øget trafik uden for myldretiderne få nogle få rejsende til at undlade at rejse. I de fleste tilfælde vil nettoeffekten være ingen eller en mindre stigning i det samlede antal transportkilometer.

The Port Authority of New York and New Jersey har i en stated preference analyse studeret konsekvenserne af at erstatte eksisterende faste afgifter med variable afgifter på tre broer og tunneler. Analysen viste, at en provenu-neutral overgang til variable afgifter, ville have en meget begrænset effekt på den samlede trafikvolumen på de tre broer og tunneler.

Arealanvendelse
Hvorvidt en variabel vejbenyttelsesafgift vil påvirke arealanvendelse afhænger helt af, hvilken type afgift, der er tale om. En afgift som alene opkræves for kørsel i eller indtil den central bykerne vil have to modsatrettede effekter. Den vil dels påføre trafikanterne en finansiel omkostning, men samtidig vil den reducere de tidsmæssige omkostninger forbundet med rejsen. Ofte vil det være provenu-anvendelsen som er afgørende for nettoeffekten. En distancebaseret vejbenyttelsesafgift vil derimod favorisere centrale bydele på bekostning af mindre tæt bebyggede områder. De centrale bydele har en større koncentration af beboere, butikker og erhvervsliv og i gennemsnit er rejser derfor kortere her end i forstæderne.

Vejudbygning
Variable vejbenyttelsesafgifter kan reducere antallet af transportkilometer som helhed og især i myldretiderne, hvor kapacitetspresset er størst. Isoleret set reducerer disse afgifter derfor behovet for vejudbygninger. Imidlertid er det ikke behovet, som styrer omfanget af vejudbygning, men i lige så høj grad en kombination af politiske og institutionelle interesser. Selvom variable vejafgifter kan reducere behovet for nye veje er det netop afgifterne der kan muliggøre vejinvesteringer, som ellers ikke kunne gennemføres. 

State Route 91 er et godt eksempel på, hvordan variable vejbenyttelsesafgifter har muliggjort en vejinvestering, som muligvis ikke ellers ville være blevet gennemført. Afgifterne blev indført for at finansiere anlægget af ekspresbanerne. Et muligt alternativ kunne have været at opkræve variable vejbenyttelsesafgifter på alle vejbaner for at reducere den samlede personbiltrafik.  Hvis dette var sket, er det ikke givet, at der havde været samme behov at anlægge ekspresbanerne.

I Minneapolis har man diskuteret forskellige muligheder for at indføre variable vejbenyttelsesafgifter. En af drivkræfterne har været et ønske om at finde nye finansieringskilder til finansiering af vejudbygninger i fremtiden.

Projekterne er for små
I hovedparten af projekterne i Congestion Pricing Pilot Programmet har miljømæssige målsætninger ikke været afgørende. Disse projekter er alle relativt små og eventuelle miljømæssige gevinster er derfor begrænsede. 

De variable vejbenyttelsesafgifter på Interstate 15 i San Diego er resultatet af diskussioner der går tilbage til 1991, hvor man diskuterede forskellige muligheder for at nå regionale målsætninger for luftkvalitet. I dag er forbedring af luftkvaliteten ikke en eksplicit målsætning bag projektet, idet man erkender at variable vejbenyttelsesafgifter på en enkelt vejstrækning kun har begrænset betydning for luftkvaliteten i regionen. 

I Los Angeles området har den såkaldte REACH (Reduce Emissions and Congestion on Highways) Task Force set på en række muligheder for at reducere transportrelaterede miljøproblemer. Arbejdsgruppen anbefalede blandt andet at man øjeblikkeligt gik i gang med at gennemføre feasibilitystudier for HOT vejbaner flere forskellige steder i regionen.

4.3 Anvendelse af provenu

Hvordan provenuet fra variable vejbenyttelsesafgifter anvendes er af stor betydning – det er alle enige om. Provenuet kan være afgørende for de trafikale, miljø og fordelingsmæssige konsekvenser af et projekt. Uenighederne opstår når det skal afgøres, hvordan provenuet skal anvendes. I en del tilfælde vil variable vejbenyttelsesafgifter ikke givet noget provenu. Det gælder særligt i situationer, hvor de erstatter eksisterende faste afgifter. I visse situationer kan der ligefrem være tale om et negativt nettoprovenu. Det gælder eksempelvis i Lee County, Florida, hvor man planlægger at indføre 50% rabat på broafgifterne uden for myldretiderne.

Øremærkning forudsættes

I USA er der stort set ikke nogen diskussion af, hvorvidt det er hensigtsmæssigt at øremærke provenuet eller ej. Det forudsættes derimod at provenuet skal øremærkes til et eller flere formål. På dette punkt adskiller diskussionen sig fra den danske diskussion, hvor det ikke på forhånd er givet, at provenuet skal øremærkes. Derimod lægger man i Danmark langt større vægt på nyttebetragtningen, der tilsiger at offentlige midler anvendes, hvor de gør mest gavn. I Danmark understreger vi ofte, at en øremærkning giver en uhensigtsmæssig binding på provenuet, idet det ikke er givet, at det anvendes hvor udbyttet er størst.

Øremærkning af provenuet til bestemte formål er ikke usædvanlig i USA. Flere steder er en vis procentdel af omsætningsafgiften (momsen) øremærket til transportsektoren. Eksempelvis har man siden 1978 haft en omsætningsafgift i Houston, som går til finansiering af regionens kollektive transportsystem. 

State Route 91 
Ekspresbanerne på State Route 91 er finansieret af privat kapital, hvilket indebærer at provenuet alene går til at forrente den private investering. Staten Californien har indgået en franchiseaftale med California Private Transportation Company og aftalen løber i 35 år. Eftersom der er tale om en privat virksomhed, er dens regnskaber ikke offentligt tilgængelige. Det forlyder imidlertid, at afkastet i de første år ikke har været i stand til at forrente investeringen. Hvorvidt dette vil gøre sig gældende på længere sigt er uvist.

I franchiseaftalen indgik man en aftale om afgiftsbetalingen for køretøjer med tre eller flere passagerer. Aftalen specificerede, at de første to år efter åbningen skulle HOV 3+ kunne benytte ekspresbanerne uden betaling. Hvis virksomheden i de første to år fik et højt dækningsbidrag krævede aftalen at den fortsat gav fri adgang til HOV 3+ køretøjer. 

Katy Freeway i Houston
I Houston er provenuet så begrænset, at det end ikke kan dække omkostningerne ved projektet. Der har derfor ikke været nogen egentlig diskussion af, hvordan et eventuelt overskud fra projektet skal anvendes. Det er dog en implicit antagelse, at hvis der med tiden kommer et overskud, skal det anvendes til transportinvesteringer i korridoren.

Interstate 15 i San Diego
I San Diego er der et mindre provenu, som anvendes til at finansiere en ny ekspres busrute, "The Inland Breeze". Før åbningen af busruten søgte man at skabe opmærksomhed om projektet ved aktivt at involvere offentligheden. Man udskrev således en konkurrence om at navngive ruten. For yderligere at understrege, hvordan pengene er blevet anvendt, har man givet bussen  et unikt design, som adskiller den fra de øvrige busser i regionen.

Hvad synes borgerne?
I forbindelse med flere feasibilitystudier har man spurgt befolkningen om, hvad den mener provenuet fra variable vejbenyttelsesafgifter skal anvendes til. 

I San Diego blev der gennemført fire fokusgruppe-studier da projektet havde været undervejs i et halvt år. Holdningerne hos deltagerne i fokusgrupperne afspejlede klart deltagernes egeninteresse. Trafikanter, der betalte for at bruge HOV vejbanerne, mente at provenuet skulle gå til at anlægge nye veje eller udvide ekspresbanerne. HOV trafikanter, som havde gratis adgang til ekspresbanerne, mente derimod at provenuet skulle gå til at opfordre til samkørsel, udbygge den offentlige transport etc. Endelig mente trafikanter, der benytter de almindelige vejbaner, at provenuet skulle anvendes til vejvedligeholdelse og anlæg af flere vejbaner. 

I Minneapolis blev der nedsat en såkaldt Citizens Jury, som skulle diskutere variable vejbenyttelsesafgifter, se også boks 6.2. Hovedparten af de borgere som deltog mente, at variable vejbenyttelsesafgifter ville være en uforholdsmæssig dyr måde at tilvejebringe et provenu på. I Minneapolis interviewede man også en række opinionsledere, som havde meget forskellige holdninger til, hvordan provenuet skulle anvendes. 

Eftersom ekspresbanerne på State Route 91 er privatejede tilfalder provenuet den private virksomhed. Oprindelig var befolkningen ret kritisk overfor denne ordning. Imidlertid er accepten øget med tiden og mere end halvdelen af pendlerne i regionen tilkendegiver nu, at de accepterer ordningen.

4.4 Fordelingsmæssige konsekvenser

I den amerikanske debat om vejbenyttelsesafgifter spiller fordelingspolitiske hensyn en stor rolle. Som nævnt er analyser af de fordelingspolitiske konsekvenser et væsentligt element i det nye Value Pricing Program. Aktuelt diskuteres to forskellige typer af fordelingspolitiske problemstillinger. Den første relaterer sig til variable vejbenyttelses-afgifter i situationer, hvor der ikke er gratis alternativer, mens den anden relaterer sig til situationer, hvor der er gratis alternativer.

Ingen alternativer
Når der er tale om congestion pricing, har trafikanterne ikke mulighed for at benytte gratis alternativer. Hvis de ønsker at rejse i en given korridor på et givet tidspunkt pålægges de en variabel vejbenyttelsesafgift. Det kan eksempelvis være i en situation som Bay Bridge i San Francisco, hvor man ikke ønskede, at lavindkomstfamilier kom til at bære byrden af en højere afgift i myldretiderne. I Bay Bridge studiet blev det derfor understreget, at en meget lille andel af de nuværende brugere af Bay Bridge tilhører lavindkomstgruppen. Dermed kan det forventes, at kun meget få lavindkomstfamilier vil komme til at bære byrden af en højere afgift i myldretiderne.

Andre steder, hvor man har diskuteret variable vejbenyttelsesafgifter er et tilsvarende argument blevet fremsat. Det gælder eksempelvis Tappan Zee Bridge nord for New York, som forbinder et velhavende forstadsområde med et erhvervsområde. 

Gratis alternativer
Når der er tale om value pricing betaler trafikanterne for opnå en tidsbesparelse, men der er også gratis alternativer. I denne situation går den fordelingspolitiske diskussion på hvorvidt de variable vejbenyttelsesafgifter giver velhavende trafikanter mulighed for at købe sig til en hurtigere rejse, som mindrebemidlede trafikanter ikke har råd til (se også boks 3.2, hvor et kort udklip fra debatten er gengivet). Alle de tre igangværende pilotprojekter er af denne type og i alle tilfælde har der været en del diskussion om, hvorvidt projekterne har en fordelingspolitisk slagside.

Såvel Katy Freeway i Houston som Interstate 15 i San Diego forbinder velhavende forstæder med centrale bydele. I begge tilfælde tilhører en meget stor del af pendlerne middel- eller overklassen, og der er ingen væsentlig forskel på de bilister der vælger at betale vejbenyttelsesafgifter for at køre i ekspresbanerne og de øvrige bilister i korridorerne. 

Boks 4.2:  Life in the Fast Lane
Uddrag fra en artikel i The New York Times Sunday Magazine, 27 juli 1997: 

"The values of the socially stratified highway will more closely resemble values in other spheres of American life. The limo in the slow lane will continue to attract attention – but mainly because it is a limo in a cheap lane. It is the heap going 65 (Mph) during rush hour that will have everyone wondering, Who is that guy? And why is his time so valuable that he can afford to travel so fast? At 6 in the evening."



Da ekspresbanerne på State Route 91 åbnede var der en forventning om, at de primært ville blive benyttet af velhavende bilister. Den private virksomhed ynder dog at påpege, at vejbanerne benyttes af et bredt udsnit af befolkningen og at de er særligt populære blandt selvstændige erhvervsdrivende (håndværkere etc.). Beviset er ifølge virksomheden, at man dagligt ser mange ældre biler og varebiler i ekspresbanerne.

California Polytechnic State University har foretaget en analyse af sammenhængen mellem indkomst og brugen af State Route 91’s ekspresvejbaner. Denne analyse viser, at trafikanter som hyppigt benytter ekspresbanerne, har en højere gennemsnitsindkomst end de trafikanter som kun sjældent benytter ekspresbanerne. Imidlertid er der mange velhavende trafikanter som aldrig eller kun meget sjældent benytter ekspresbanerne. Indkomsteffekten er begrænset og man kan derfor ikke konkludere, at ekspresbanerne primært benyttes af velhavende trafikanter.

Life-Line i San Francisco
Hvis der indføres variable vejbenyttelsesafgifter i en korridor, hvor der ikke er gratis alternativer, kan man søge at imødegå eventuelle negative fordelingspolitiske konsekvenser. I San Francisco omfattede Bay Bridge projektet et såkaldt Life-Line Program, som skulle holde lavindkomstfamilier skadesløse ved introduktion af variable vejbenyttelsesafgifter. Ideen blev hentet fra elektricitetssektoren, hvor elektricitets-forbruget hos lavindkomtfamilier støttes.

Projektlederne i San Francisco forventede at Life-Line Programmet ville gøre projektet acceptabelt ud fra et fordelingspolitisk hensyn. I forbindelse med fokusgruppestudierne viste det sig imidlertid, at middelklassen følte at det var uretfærdigt at subsidiere lavindkomst-familier, når middelklassen fortsat skulle betale den fulde pris.

5. Teknologi

5.1 Nye teknologier
Den teknologiske udvikling har været en af drivkræfterne bag den øgede interesse for variable vejbenyttelsesafgifter. Inden for de senere år er elektroniske afgiftssystemer blevet installeret på betalingsveje, broer og tunneler over hele USA. Med udbredelsen af disse systemer er det blevet forholdsvist enkelt at opkræve variable vejbenyttelsesafgifter. 

Automatic Vehicle Identification
De eksisterende elektroniske afgiftssystemer er alle baseret på Automatic Vehicle Identification (AVI) teknologien. Den samme teknologi anvendes i alle de igangværende forsøg med variable vejbenyttelsesafgifter. I feasibilitystudierne er det også denne teknologi som anbefales. Enkelte steder har man også overvejet systemer baseret på Global Positioning System (GPS) teknologien. Det gælder eksempelvis Boulder, Colorado. Der er dog ingen aktuelle planer om at anvende GPS teknologien til opkrævning af variable vejbenyttelses-afgifter i USA.

Andre teknologier
I Minnesota har man analyseret perspektiverne ved at indføre en distancebaseret vejbenyttelsesafgift. GPS-teknologien blev ikke analyseret, da man primært var interesseret i, hvor langt der blev kørt og ikke hvor der blev kørt. I studiet blev det fremhævet, at en distancebaseret afgift i modsætning til en benzinafgift kan tage hensyn til, hvor langt der køres. Det kan benzinafgiften ikke, da der er stor forskel på, hvor langt forskellige køretøjer kan køre på literen. En distancebaseret afgift kræver, at der  installeres elektroniske kilometertællere i alle køretøjer, idet det er for let at manipulere de eksisterende kilometertællere. I studiet blev det dog også foreslået, at man fremfor at installere elektroniske kilometertællere i alle køretøjer kunne lade benzinafgiften variere efter hvor langt forskellige køretøjer kan køre per liter. Køretøjer som kører langt per liter skulle således betale en højere afgift per liter benzin.

State Route 91
Ekspresbanerne på State Route 91 har siden åbningen i 1995 været udstyret med avanceret AVI teknologi. Bilister som ønsker at benytte vejbanerne skal anskaffe en "FasTrak" elektronisk brik. Den elektroniske brik, der monteres på indersiden af forruden, indeholder information som  identificerer enheden og kan kommunikere med det elektroniske udstyr i betalingsporten. Betalingsporten er placeret cirka halvvejs mellem endepunkterne på de 16 kilometer lange ekspresbaner. I betalingporten er der en særlig vejbane, som alene betjener køretøjer med to eller flere passagerer. I denne vejbane opkræves der kun den halve takst (tidligere slet ingen afgift). Hvis køretøjer med færre end to passagerer benytter denne vejbane risikerer de bødestraf.

Der er ingen mulighed for kontant betaling på ekspresbanerne. Hvis man ikke har en FastTrak elektronisk brik og en der til hørende konto får man tilsendt en regning plus bøde. Det er dog muligt at leje en elektronisk brik i op til ti dage. Man betaler et depositum på $40 og et engangsbeløb på $10, som giver ret til to enkeltture i ekspresbanerne. Depositumet refunderes når brikken returneres. 

Boks 5.1 Specifikationer for FasTrak brikken

                Hastighed:                 Max 100 Miles Per Hour

                Nøjagtighed:              Mere end 99.9%

                Frekvens:                   902-925 Mhz

                Levetid for batteri:     8 år

                Temperatur:               Fungerer mellem -13° og 185° F



Interstate 15 i San Diego

På Interstate 15 i San Diego startede man med et simpelt vignetsystem, hvor trafikanter der ønskede at benytte ekspresbanerne skulle placere en vignet i bilens forrude. Vignetindehavere havde ubegrænset adgang vejbanerne. I sommeren 1997 blev vignetten afløst af den elektroniske brik FasTrak, som i forvejen anvendtes på betalingsveje andre steder i Californien. Brikken, der skulle placeres i bilens forrude, gav ligesom vignetten adgang til ubegrænset brug af vejbanerne, forudsat at trafikanten hver måned indbetalte den månedlige afgift.

For at kontrollere gyldigheden af de elektroniske brikker anlagde man en betalingsstation med to vejbaner. Den ene vejbane har udstyr, der kan kommunikere med de elektroniske brikker. Hvis køretøjer uden elektronisk brik benytter denne vejbane tages der et billede af nummerpladen og indehaveren får tilsendt en bøde. Den anden vejbane må alene benyttes af køretøjer med mindst to passagerer, som kan benytte vejbanerne uden betaling. Politiet overvåger om passagerkravet overholdes og overtrædelser medfører en bøde på knap DKK 2.000.

Per 1. april 1998 er den faste månedlige afgift blevet afløst af en afgift per tur. Afgiften varierer i takt med antallet af passagerer i vejbanen. Før bilisterne beslutter om de ønsker at benytte ekspresbanerne, ser de adskillige elektroniske skilte, som orienterer om den aktuelle afgift. Selvom afgiften ændrer sig inden trafikanterne når betalingsstationen, kommer de kun til at betale den afgift de oprindeligt så. Systemet er specificeret således, at trafikanterne altid kun kommer til at betale den laveste afgift som de kunne tænkes at have set. 

Katy Freeway i Houston

I Houston er det kun køretøjer med to passagerer som kan købe sig adgang til vejbanen. Disse køretøjer skal have en gyldig elektronisk brik placeret i bilens forrude. Brikken (EZ Tag) er af samme type som de brikker, der anvendes på de betalingsveje, der drives af Harris County Toll Road Authority. Uanset hvem der har udstedt EZ Tag brikken, kan HOV vejbanen benyttes – blot der er to passagerer i bilen. Den elektroniske brik kan erhverves mod et depositum på $15. Desuden skal man have oprettet en konto med en primo saldo på mindst $40. Man kan kun åbne en konto med et kreditkort og hver gang saldoen på kontoen når ned på $10 trækkes der automatisk $30 fra ens kreditkort. Det månedlige servicegebyr er $2.50 og det opkræves uanset om den elektroniske brik er blevet brugt eller ej.

Da der er tale om et demonstrationsprojekt har man ikke investeret i udstyr der kan tage billeder af nummerpladen på køretøjer uden eller med en ugyldig elektronisk brik. I stedet har man udstyret politiet med "pistoler", som kan aflæse hvorvidt de elektroniske brikker er gyldige. Trafikanterne får desuden tilsendt en etiket hver måned, som de skal klistre på brikken. Etiketten skifter farve fra måned til måned og skal muliggøre et visuelt check af, hvorvidt brikken fortsat er gyldig.

Det er relativt kompliceret for politiet at checke, hvorvidt de elektroniske brikker er gyldige. Først skal politiet checke antal personer i bilen. Køretøjer med tre eller flere passagerer kan benytte HOV banen uden betaling og skal derfor ikke have en elektronisk brik. Køretøjer med to passagerer skal have en gyldig elektronisk brik. Når politiet ser en bil med to passagerer checker de brikkens gyldighed ved at se på etiketten og ved hjælp af pistolen. Sidstnævnte kan være kompliceret, da bilerne kører forbi i høj fart.

Boks 5.1:  New York Regionens E-ZPass System

New York Regionen har inden for de senere år indført elektronisk betaling på broerne og tunnelerne. Betalingssystemet, E-ZPass, er i dag verdens største elektroniske betalingssystem. I første omgang blev systemet alene installeret på de faciliteter, som ejes og drives af New York State Thruway Authority. Siden fulgte The Metropolitan Transportation Authority og The Port Authority of New York & New Jersey. Bilister, der anskaffer sig en elektronisk brik, kan således benytte denne til betaling af alle bro- og tunnelafgifter i New York City Regionen.

E-ZPass systemet er blevet til, takket være et omfattende koordineringsarbejde mellem de tre myndigheder. Koordineringsarbejdet startede allerede sidst i 1980’erne, og i fremtiden udvides  samarbejdet til at omfatte endnu flere myndigheder. Inden for få år ventes det således, at E-ZPass vil kunne anvendes på betalingsveje, broer og tunneler i hele det nordøstlige USA.

E-ZPass systemet er utroligt populært i New York og markedet er vokset langt hurtigere end forventet. I dag betales mere end halvdelen af bro- og tunnelafgifterne på The Metropolitan Transportation Authority’s broer og tunneler ved hjælp af E-ZPass. På langt sigt ventes det at markedsandelen når op på 70%.

Foreløbig er hastighedsgrænsen for brugere af E-ZPass sat til 5 Mph. Den lave hastighedsgrænse skyldes ikke, at det giver tekniske problemer at håndtere højere hastigheder. Hastighedsgrænsen er derimod begrundet i den aktuelle indretning af betalingsstationen, hvor der stadig er en del personale, der betjener de manuelle betalingsbåse, og som skal kunne færdes på tværs af vejbanerne.

5.2 Brugerhensyn
Generelt har brugerne af elektroniske betalingssystemer været meget tilfredse. Det gælder særligt brugere, som tidligere har været vant til skulle stoppe for at betale, og for hvem den tidsmæssige gevinst er mærkbar.

Sikkerhed

Ekspresbanerne på State Route 91, Interstate 15 og Katy Freeway kan kun benyttes af trafikanter, der har en elektronisk brik. Der har der været enkelte episoder, hvor trafikanter uden en elektronisk brik har benyttet vejbanerne, og er stoppet op for at betale manuelt ved betalingsporten. Den sikkerhedsmæssige risiko herved er meget stor, da gennemsnitshastigheden i ekspresbanerne er 80-100 kilometer i timen – også ved passage af betalingsporten, som blot er en portal over vejbanerne. Man søger derfor gennem tydelig skiltning så vidt som muligt at undgå, at trafikanter stopper op. 

Gennem skiltningen orienteres også om den aktuelle afgift. Baseret på denne information vurderer trafikanten, om det kan betale sig at benytte ekspresbanerne. Ofte vil det være nødvendigt at skulle skifte vejbane for at komme over i ekspresbanerne, og trafikanten skal gøre dette forholdsvist hurtigt. For trafikanter, der ikke jævnligt benytter ekspresbanerne kan det være vanskeligt at nå dette. Hvis de alligevel forsøger kan det derfor udgøre et sikkerhedsmæssigt problem.

Gennemskuelighed

I Houston har der været flere brugere, som har været forvirrede omkring, hvordan de skal håndtere den elektroniske brik. For at sikre korrekt betaling skal brikken være monteret i forruden når en bil med to passagerer ønsker at benytte vejbanen i myldretiderne. Såfremt man lader den elektroniske brik sidde i forruden når der er tre passagerer i bilen (og man har ret til gratis passage) opkræves der alligevel en afgift. Systemet har ingen mulighed for at kontrollere antallet af passagerer i bilen. Det er derfor trafikanternes eget ansvar at sørge for, at de har monteret brikken når det er påkrævet, og afmonteret den når det ikke er påkrævet. 

Et andet problem er, at den elektroniske brik sagtens kan aflæses selvom den ikke er monteret i bilens forrude. Som regel er det ikke tilstrækkeligt at lægge den i bilens handskerum. Det er derimod nødvendigt at lægge den i et særligt etui, som er forsynet med et skjold, der forhindrer aflæsning af brikken.

Betalingsform
Alle de igangværende forsøg muliggør udelukkende elektronisk betaling via en bilhed. Alle trafikanter, som ønsker at benytte vejbanerne skal derfor anskaffe sig en elektronisk brik og åbne en der til hørende konto. Enkelte steder er det kun muligt at åbne kontoen med et kreditkort, mens man andre steder kan betale med såvel check som kontanter. Generelt har der været færrest problemer med trafikanter som betaler via kredit kort, da betalingen foregår automatisk. Når saldoen på kontoen når et givet minimumsniveau hæves der automatisk et vist beløb på kreditkortet som indsættes på kontoen. Når betalingsformen er checks eller kontanter, kræver det derimod, at trafikanter selv sørger for at indsætte penge på kontoen. Sker det ikke, og trafikanten alligevel fortsætter med at benytte vejbanerne, udstedes der en bøde. 

Overvågning og anonymitet
Overvågningsaspektet har ikke spillet nogen central rolle i den amerikanske debat om variable vejbenyttelsesafgifter. Amerikanerne er i forvejen vant til, at de overvåges når de færdes offentligt, eksempelvis i parker, supermarkeder og elevatorer. Også på vejene er der mange steder opstillet kameraer som anvendes til trafikstyring. Da frygten for overvågning er begrænset, har trafikanterne ikke forbehold over for skriftligt at blive orienteret om deres brug af ekspresbanerne. De fleste steder modtager de derfor hver måned en udskrift, som specificerer på hvilket tidspunkt de har kørt på betalingsvejen.

5.3 Andre muligheder

I situationer, hvor en variabel vejbenyttelsesafgift er et alternativ til en gratis vejstrækning, skal trafikanten overveje, hvorvidt tidsbesparelsen står mål med afgiften. Trafikanter, som jævnligt færdes i korridoren vil have en forventning til tidsbesparelsen, omend de som tidligere diskuteret, har en tendens til at overvurdere den. Trafikantens beslutningsgrundlag kan forbedres ved, gennem elektronisk skiltning at orientere både om den aktuelle vejbenyttelsesafgift og den forventede tidsbesparelse. Faren ved denne type skiltning er dog, at trafikanterne på kort tid skal forholde sig til endnu flere informationer, hvilket kan have implikationer for trafiksikkerheden. 

6. Politiske og institutionelle barrierer

6.1 Seks afgørende faktorer 
Der er en række forhold som påvirker mulighederne for at indføre variable vejbenyttelsesafgifter. En central bestanddel af Congestion Pricing Pilot Programmet var at øge forståelsen for de institutionelle og politiske barrierer, der er forbundet med at implementere variable vejbenyttelsesafgifter. FHWA har lagt stor vægt på at øge denne forståelse og har derfor støttet et forskningsprogram på University of Minnesota.

Som en del af forskningsprogrammet identificerede man seks faktorer, som er afgørende ved implementering af variable vejbenyttelsesafgifter. Faktorerne blev identificeret ud fra erfaringerne fra studier af variable vejbenyttelsesafgifter i hele USA samt gennem fokusgruppestudier. De seks afgørende faktorer er: en bred koalition af interessenter, politisk opbakning, fordelingspolitisk hensyntagen, involvering af offentligheden, markedsføring og teknologisk planlægning. 

1) En bred koalition af interessenter
Det er afgørende, at der opbygges en bred koalition af interessenter, hvor så mange samfundsgrupper som muligt er repræsenteret. Denne koalition skal være stærk nok til at kæmpe for projektet i dets forskellige faser. Som det fremgår af afsnit 6.2 har variable vejbenyttelsesafgifter tilhængere i begge ender af det politiske spektrum. Udfordringen for disse tilhængere er at finde frem til en afgiftsstruktur, som kan realisere målsætningerne hos de forskellige grupper. 

2) Politisk opbakning
Dernæst er det nødvendigt med opbakning fra folkevalgte repræsentanter. Her er det vigtigt, at opbakningen ikke alene fokuserer på de variable vejbenyttelsesafgifters evne til at skabe et provenu. De hidtidige erfaringer viser, at den politiske opbakning er størst i områder, hvor der er betydelige trængselsproblemer. 

3) Fordelingspolitiske hensyn
En tredje faktor er hensynet til eventuelle fordelingspolitiske konsekvenser – af såvel indkomstmæssig som geografisk karakter. I de fleste tilfælde vil de fordelingspolitiske konsekvenser være begrænsede og de kan imødekommes gennem udbygning af alternativer eller særlige støtteprogrammer.

4) Offentlig involvering
En fjerde faktor er at sikre, at borgerne forstår og er engagerede i hele processen. Det har vist sig at de fleste mener, at variable vejbenyttelsesafgifter ikke vil ændre deres egen adfærd, og at de derfor ikke venter, at sådanne afgifter vil have nogen trafikal effekt. Imidlertid kan selv begrænsede reaktioner have stor betydning for det samlede trafikale system. 

5) Markedsføring
En femte faktor er markedsføring og involvering af medierne. Det er uhensigtsmæssigt at præsentere offentligheden for abstrakte akademiske begreber som variable vejbenyttelsesafgifter. Det gælder derimod om at illustrere, at denne type afgifter kan give gevinster både for den enkelte borger og for samfundet som helhed. 

6) Teknologisk planlægning

Den sjette og sidste faktor er, at sikre en sammenhængende plan for introduktion af opkrævningsteknologien. Elektroniske opkrævningsteknologier er ukendte for en stor del af befolkningen og det er nødvendigt at sikre at udestående spørgsmål og usikkerheder besvares forud for implementeringen. Det er afgørende at teknologien er pålidelig, da opstartsvanskeligheder kan få hele projektet til at vakle.

6.2 Støtte og modstand

Sålænge der ikke er konkrete implementeringsplaner, er der er begrænset interesse i variable vejbenyttelsesafgifter, men så snart konkrete planer præsenteres, organiserer tilhængere og modstandere sig. Boks 6.1 illustrerer hvilken sammenhæng der er mellem holdningerne til variable vejbenyttelsesafgifter og politisk ståsted. Som det fremgår af figuren er sammenhængen ikke entydig.


Boks 6.1  Tilhængere og modstandere af variable vejbenyttelsesafgifter

                                                                           Tilhængere

                                                                    Transport-økonomer

                         Visse miljøorganisationer                                   Virksomhedsorganistioner

   Politiske                                                                                                                           Politiske

   Venstrefløj                                                                                                                       Højrefløj

                         Visse miljøorganisationer                                   Automobil foreninger

                                                                                                    Vognmænd

Modstandere



Tilhængere
Tilhængere af variable vejbenyttelsesafgifter findes i begge ender af det politiske spektrum. Tilhængerne på den politiske højrefløj lægger vægt på, at der er tale om en markedsbaseret løsning, hvor prismekanismen anvendes til at løse problemer i transportsektoren. Denne løsning foretrækkes fremfor krav og påbud. Flere steder i USA har organisationer, som repræsenterer det private erhvervslivet støttet ideen om variable vejbenyttelsesafgifter. I San Francisco var det organisationen Bay Area Council, som er en sammenslutning af private virksomheder, der først lancerede ideen om variable vejbenyttelsesafgifter. Virksomhederne valgte at foreslå denne markedsløsning som et alternativ til de forskellige påbud de ellers ville blive underlagt. Det kunne eksempelvis være påbud, der ville tvinge dem til at sørge for at medarbejderne kørte sammen. 

Tilhængerne på den politiske venstrefløj lægger vægt på mulighederne for at løse trængsels- og miljømæssige problemer. Miljøorganisationerne lægger især vægt på at disse afgifter kan være med til at reducere behovet for udvidelser af vejkapaciteten. Flere af disse miljøorganisationer er også villige til at acceptere HOT konceptet, selvom det er tvivlsomt hvorvidt der er tale om miljømæssige gevinster. For dem er der tale om en langsigtet satsning, hvor HOT vejbanerne muligvis er det første skridt mod prissætning af infrastrukturen som helhed.

Endelig har ideen om variable vejbenyttelsesafgifter stor opbakning blandt transportøkonomer. Blandt denne gruppe er der ikke alene opbakning til variable brugsafgifter på vejene, men også for brug af de offentlige transportmidler. Sidstnævnte forudsætter dog at vejnettet er pris sat korrekt.

Modstandere
Modstandere af variable vejbenyttelsesafgifter findes også i begge ender af det politiske spektrum. På den politiske venstrefløj er der en gruppe af modstandere, som er bekymrede for de fordelingspolitiske aspekter. I USA er man vant til at have en privat sektor, der konkurrerer med den offentlige sektor. Det gælder eksempelvis på undervisnings- og hospitalsområdet, hvor man har et klassedelt system, der gør det muligt for velhavende at købe sig adgang til gode private skoler og hospitaler, mens mindrebemidlede er henvist til de ydelser de kan få fra det offentlige system. Modstanderne af variable vejbenyttelsesafgifter påpeger, at disse afgifter kan være med til at skabe en opdeling i privat og offentlig sektor på vejområdet og de ønsker ikke, at klassedelingen skal fortsætte her. De frygter således et klassedelt vejsystem, hvor de der har penge køber sig adgang til førsteklassesveje, mens de øvrige trafikanter er henvist til veje af en inferiør standard.

På den politiske venstrefløj er der også en gruppe af modstandere, som fokuserer på de miljømæssige aspekter. Denne gruppe er kritisk overfor muligheden for, at man kan betale sig fra at forurene. Det understreges, at provenuet fra variable vejbenyttelsesafgifter ofte vil gå til at finansiere nye vejudbygninger, og at nettoresultatet derfor ikke er en reduktion i det samlede antal transportkilometer. Denne gruppe mener, at de trafikale problemer i stedet bør løses ved forbedring af alternativerne til privatbilen.

På den politiske højrefløj skyldes modstanden primært modstand mod yderligere skatteudskrivning. Denne gruppe skelner ikke mellem forskellige typer af skatter og afgifter og betragter derfor variable vejbenyttelsesafgifter som en ny skat. Det er i denne gruppe man finder bilorganisationer, som American Automobile Association (AAA) og forskellige vognmandsorganisationer. 

6.3 Involvering af offentligheden

Som tidligere nævnt var en af anbefalingerne fra forskerne ved University of Minnesota, at man bør sikre at befolkningen forstår og er engageret i en eventuel implementering af variable vejbenyttelsesafgifter. I samarbejde med Federal Highway Administration og Minnesota Department of Transportation har University of Minnesota lavet en kort videofilm, der kan bruges som oplæg til diskussioner af variable vejbenyttelsesafgifter blandt lægfolk. I videoen drages der konstant paralleller til lignende problemer fra hverdagen. Eksempelvis understreges det, at selv ændringer i trafikadfærden hos en mindre del af trafikanterne, kan have stor betydning for det samlede transportsystem. Virkningerne sammenlignes med en håndvask, der vil løbe over, hvis strålen fra vandhanen er for kraftig. Men hvis der blot skrues lidt ned for vandtrykket, vil man som regel kunne undgå at vasken løber over.

I Minnesota har man gjort meget for at involvere offentligheden i debatten. Den såkaldte Citizens Jury, se boks 6.2, har fået megen opmærksom såvel lokalt som nationalt, selvom den kun var et enkelt element i en bredere indsats for at involvere offentligheden. Senere blev der således gennemført fokusgruppestudier og surveys, samt interviews med en række  opinionsledere. Citizens Jury projektet blev gennemført forholdsvist tidligt i det samlede projektforløb og det var derfor muligt at inddrage erfaringerne herfra i den efterfølgende indsats for at involvere offentligheden. 

Boks 6.2  Citizens jury i Minneapolis

I 1995 nedsatte man i Minneapolis/St. Paul et nævneting der skulle se nærmere på variable  vejbenyttelsesafgifter. Mere specifikt skulle de 24 nævninge afgøre om variable vejbenyttelsesafgifter ville være et effektivt instrument til at løse trængselsproblemer og indbringe et provenu til finansiering af investeringer i transportsektoren.

Nævningetinget mødtes i en hel uge, hvoraf den første dag gik med en generel orientering om transportsektoren og dens finansieringsproblemer. Den anden og tredje dag blev der indkaldt en række eksperter, som orienterede om problemer i transportsektoren. Ugens to sidste dage brugte nævningene på at diskutere fordele og ulemper ved variable vejbenyttelsesafgifter. 

Efter diskussionerne mente flertallet af nævningene, at der på daværende tidspunkt ikke var trængselsproblemer, men at der givetvis ville blive det i fremtiden. Nævningene gav således deres opbakning til at fortsætte studierne af variable afgifter. Flertallet mente dog ikke, at variable vejbenyttelsesafgifter ville være et effektivt instrument til at ændre folks adfærd. 



I sommeren 1997 gik Minnesota Department of Transportation i gang med planlægningen af et demonstrationsprojekt på Interstate 394, hvor køretøjer med en enkelt passager skulle have mulighed for at købe sig adgang til en eksisterende HOV vejbane. Da den offentlige høringsproces gik i gang, fik man over 700 kommentarer, hvilket langt overstiger antallet af kommentarer til andre typer af projekter. Omkring 90% af kommentarerne var negative, heraf var en tredjedel primært kritiske over for at åbne HOV vejbanen op for alle typer af trafikanter.

6.4 Institutioner og interesser

Visse steder kompliceres diskussionen om variable vejbenyttelsesafgifter af, at der er flere myndigheder og organisationer, som er involveret i beslutningsprocessen.

I New York City er der fire forskellige myndigheder, som hver for sig driver en gruppe af broer og tunneller. Der er faste vejbenyttelsesafgifter på dem alle, bortset fra dem som drives af New York City. De tre øvrige myndigheder er The Port Authority of New York and New Jersey, The Metropolitan Transportation Authority og New York State Thruway Authority. Disse myndigheder har hidtil fastlagt afgiftsstrukturen på broerne og tunnelerne uafhængigt af hinanden. Derimod har de koordineret opkrævningsteknologierne, således at de alle anvender E-ZPass systemet.

De fire myndigheder i New York City har endnu ikke fundet sammen for at diskutere variable vejbenyttelsesafgifter. Derimod har de som enkeltorganisationer i større eller mindre udstrækning analyseret implikationerne af at indføre variable vejbenyttelsesafgifter på deres egne broer og tunneler. Broerne og tunnelerne i New York er ofte alternativer til hinanden og det kan derfor være problematisk at analysere dem isoleret set, da ændringer i afgiftsstrukturen på enkelte broer/tunneler vil have implikationer for de øvrige. Imidlertid har det endnu ikke været muligt for myndighederne at koordinere en større samlet analyse af de regionale konsekvenser af variable vejbenyttelsesafgifter.

I New York har de hidtidige analyser kun resulteret i begrænset diskussion, hvilket de pågældende myndighederne i vid udstrækning også har ønsket. I mediedækningen er der en tendens til, at analyser af variable vejbenyttelsesafgifter sidestilles med en anbefaling af sådanne afgifter. Eftersom som ingen af myndighederne på nuværende tidspunkt ønsker at stå frem og anbefale sådanne afgifter, er der en del forbehold over for at gennemføre større analyser. Situationen kompliceres også af guvenør-valget til november, som lægger en kraftig dæmper på udmeldningerne fra politisk styrede myndigheder.   

I Houston er der også en række institutioner, som tilsammen skal træffe transportpolitiske beslutninger. Imidlertid er der et tæt og velfungerende samarbejde mellem disse institutioner og indsatsen på forskellige områder koordineres. Det skyldes blandt andet, at den tidligere borgmester har været ansat hos eller siddet i bestyrelsen for flere af disse institutioner. Der er således et velfungerende netværk – både formelt og uformelt – og der er stor udveksling af medarbejdere mellem de forskellige institutioner. For få år siden åbnede man således det såkaldte TranStar Center, som er et af USA’s mest avancerede trafikstyrings- og katastrofekontrol centre. I centeret sidder der medarbejdere fra alle relevante institutioner i Houston-området.

7. Interessante erfaringer
Der er ingen tvivl om, at diskussionen om variable vejbenyttelsesafgifter i USA adskiller sig markant fra den danske diskussion. Amerikanerne har andre typer af trafikale problemer og de har også et andet syn på løsningerne. Imidlertid er der en række af de amerikanske erfaringer, som kan være af interesse i dansk sammenhæng. Det gælder både erfaringer af "teknisk" og "procesmæssig" karakter. I afsnit 7.1 diskuteres forskelle og ligheder mellem den amerikanske og den danske diskussion af variable vejbenyttelsesafgifter. Afsnit 7.2 og 7.3 ser på forskellige typer af erfaringer, som muligvis kan anvendes i en dansk sammenhæng, mens afsnit 7.4 giver en kritisk subjektiv vurdering af mulighederne for at overføre visse af de amerikanske erfaringer til danske sammenhænge.

7.1 Den samme diskussion?
Der er en række væsentlige forskelle på den danske og den amerikanske debat om variable vejbenyttelsesafgifter.

Fokus på trængselsproblemer
Interessen for variable vejbenyttelsesafgifter i Danmark er i høj grad motiveret af miljømæssige hensyn. Afgifterne betragtes som et instrument til at internalisere forskellige typer af  eksternaliteter, herunder især negative miljømæssige eksternaliteter. Det gælder ikke i samme grad i USA, hvor man mere ensidigt fokuserer på trængselsproblemer. De variable vejbenyttelsesafgifter betragtes som et instrument til at optimere udnyttelsen af vejkapaciteten. Afgifterne indføres ikke for at korrigere for eksternaliteter, men for at  afspejle udbud og efterspørgsel. Som på alle andre markeder stiger prisen i takt med efterspørgslen. Når der er indført variable vejbenyttelsesafgifter på en privatejet vejstrækning som State Route 91, er det ikke for at internalisere eksternaliteter, men fordi denne afgiftsstruktur giver et større provenu. 

Ingen bompengeringe

I Danmark har der været meget debat om bompengeringe, hovedsageligt i Københavnsområdet. Det er blevet understreget, at der er såvel fordele som ulemper forbundet med mindre trafik i den indre by. I USA har der stort set ikke været nogen debat om bompengeringe, idet bykernerne er så svage, at en afgift for at køre derind betragtes som det sidste dødsstød. Derimod er der meget stor interesse for variable vejbenyttelsesafgifter i enkelte korridorer. I mange regioner er trafikpresset så stort, at trafikken på enkelte vejstrækninger bryder sammen i myldretiderne. Variable vejbenyttelsesafgifter ses som en mulig løsning på dette problem. 

Teknologi

I Danmark er der stor interesse for avancerede road pricing systemer og denne interesse afspejles i den teknologiske diskussion. Forudsætningen for et avanceret road pricing system er, at der anvendes et teknologisk system, der kan fastslå positionen af det enkelte køretøj. Det kan eksempelvis være et system baseret på GPS teknologien. I USA er GPS teknologien stort set ikke blevet inddraget i diskussionen om variable vejbenyttelsesafgifter. Da man i USA primært er interesseret i variable vejbenyttelsesafgifter på enkelte strækninger, har der derimod været stor interesse for AVI teknologien.

7.2 Tekniske erfaringer

Prisreaktioner

Et af de helt store huller i vores viden omkring variable vejbenyttelsesafgifter er viden om, hvordan trafikanterne vil reagere på sådanne afgifter. Denne viden er en forudsætning for, at man kan danne sig et skøn over de forventede trafikale konsekvenser. Konsekvenserne afhænger givetvis af, hvor og hvornår variable vejbenyttelsesafgifter introduceres, idet der kan være stor forskel på afgiftsstruktur, udbud af alternativer etc. Selvom det er vanskeligt at drage paralleller, vil erfaringer med variable vejbenyttelsesafgifter i praksis øges vores viden om, hvordan trafikanter reagerer på sådanne afgifter.

Da de praktiske erfaringer med variable vejbenyttelsesafgifter er begrænsede, anvendes stated preference analyser til at give et bud på de forventede trafikale konsekvenser. De gennemførte stated preference analyser viser, at der er stor forskel på, hvordan trafikanterne reagerer på variable vejbenyttelsesafgifter i forskellige situationer. I situationer, hvor der er gode alternativer, vil mange trafikanter skifte til et andet transportmiddel. Derimod vil trafikanterne søge at flytte deres rejse til et andet tidspunkt, i situationer hvor der ikke er gode alternativer.

Flere steder har der både været gennemført fokusgruppestudier og stated preference analyser. Her har det vist sig, at deltagere i fokusgrupper har været mindre skeptiske over for variable vejbenyttelsesafgifter end i stated preference analyserne. Forskellen kan blandt andet forklares ved, at i en stated preference analyse har folk kort tid til at forholde sig til en ny ide, hvorimod de i fokusgruppen får tid til at tænke over ideen og diskutere den med andre. 

Offentlig involvering
I den amerikanske debat om variable vejbenyttelsesafgifter er betydningen af at involvere offentligheden blevet understreget igen og igen. Et udbredt synspunkt er, at variable vejbenyttelsesafgifter ikke kan introduceres, hvis der ikke er opbakning hos befolkningen. Baggrunden for involvering af offentligheden har både været at orientere om sigtet med variable vejbenyttelsesafgifter, og efterfølgende at høre borgernes mening om denne type afgifter. 

Markedsføring
I de amerikanske implementeringsprojekter er der blevet gjort et stort arbejde for at sælge ideen om variable vejbenyttelsesafgifter til bilisterne. Alle de eksisterende projekter har karakter af et tilbud til trafikanterne, idet de kun skal betale den variable vejbenyttelsesafgift hvis de ønsker at benytte ekspresbanerne. Projekterne markedsføres således som et tilbud til trafikanterne og i markedsføringen understreger man den umiddelbare tidsgevinst for trafikanterne. I markedsførings øjemed tales der ikke om eventuelle samfundsmæssige gevinster, men derimod alene om gevinsterne for den enkelte trafikant.  

Begrebet variable vejbenyttelsesafgifter anvendes ikke i markedsføringen. Derimod anvendes en række mere fængende betegnelser. I Houston har man valgt at kalde projektet QuickRide. I San Diego betegnes det FasTrak og det sælges under sloganet "Put Time on Your Side". Ekspresbanerne på State Route 91 betegnes blot 91 Express Lanes og de markedsføres som "The lane change that could change your life".

7.3 Proces erfaringer

Inkrementiel tilgang

I den danske debat om variable vejbenyttelsesafgifter har der været talt meget om avancerede road pricing løsninger, hvor afgiften kan variere efter, hvor, hvornår og hvor langt der køres. I USA har diskussionen af sådanne komplette løsninger været begrænset, mens der har været stor interesse for variable vejbenyttelsesafgifter på enkelte strækninger. Mange fortalere for variable vejbenyttelsesafgifter i USA har understreget, at den inkrementielle tilgang, kan være nøglen til en større udbredelse af variable vejbenyttelsesafgifter på lang sigt. Kan man få befolkningen og politikerne til at acceptere variable vejbenyttelsesafgifter på en enkelt strækning, er det langt mere sandsynligt at de i fremtiden vil kunne se fordelene af mere fuldstændige afgiftssystemer.

Valgfrihed 

I den amerikanske diskussion om variable vejbenyttelsesafgifter understreges det af akademikere, embedsmænd og repræsentanter for interesseorganisationer, at valgfrihed er afgørende. Forudsætningen for at variable vejbenyttelsesafgifter kan indføres er, at trafikanterne selv kan vælge om de vil betale dem eller ej. Hvis det ikke var tilfældet, ville der formentlig være så stor modstand mod projekterne at de aldrig ville kunne gennemføres. Derimod håber man på, at den gradvise strategi, hvor variable vejbenyttelsesafgifter i første omgang alene er et tilbud, på længere sigt vil gøre befolkningen mere åben over for variable vejbenyttelsesafgifter i situationer uden gratis alternativer.

Der skal først være et problem

Det er vanskeligt at få folk til at acceptere løsningen på et problem de endnu ikke har følt på egen krop. Dette er en væsentlig erfaring fra den amerikanske diskussion om variable vejbenyttelsesafgifter. De igangværende demonstrationsprojekter er alle indført i korridorer, hvor der er betydelige trængselsproblemer. Derimod har det ikke været muligt at indføre variable vejbenyttelsesafgifter i situationer, hvor problemerne er af begrænset omfang. I 1970’erne forsøgte man flere steder at få demonstrationsprojekter op at stå, men alle disse forsøg kuldsejle. I Minneapolis, hvor de trængselsmæssige problemer er begrænsede i forhold til andre amerikanske byer, har det således heller ikke været muligt at sikre tilstrækkelig opbakning til at gennemføre et demonstrationsprojekt.

7.4 Kan erfaringerne overføres? – En subjektiv vurdering

Der er en række interessante elementer i de amerikanske erfaringer, men det er langt fra givet, at den amerikanske fremgangsmåde kan overføres til danske sammenhænge. Hvis variable vejbenyttelsesafgifter skal implementeres i Danmark, er der en række politiske og institutionelle barrierer, som først skal overvindes. Det er også langt fra givet, at man i Danmark vil vælge at indføre den type variable vejbenyttelsesafgifter, som man har indført i USA. Det er umiddelbart vanskeligt at forestille sig, at der vil være politisk og folkelig opbakning til introduktion af ekspresvejbaner i Danmark. 

Politiske og institutionelle barrierer

I afsnit 6.1 blev seks faktorer, som er forudsætninger for implementering af variable vejbenyttelsesafgifter, identificeret. De seks forudsætninger var: en bred koalition af interessenter, politisk opbakning, fordelingspolitisk hensyntagen, involvering af offentligheden, markedsføring og teknologisk planlægning. Visse af disse forudsætninger vil måske nok kunne opfyldes i Danmark, mens andre givetvis vil volde problemer.

I Danmark kan man finde tilhængere af variable vejbenyttelsesafgifter i begge ender af det politiske spektrum, men som i USA vil det være en stor udfordring at udforme et afgiftssystem, som kan tilfredsstille alle parter. Det gælder ikke mindst, spørgsmålet om, hvordan provenuet skal anvendes. Ligesom i USA vil mange danske politikere primært være interesserede i provenuet fra variable vejbenyttelsesafgifter. Ydermere kan provenuet i mange situationer blive genstand for politiske stridigheder. Eksempelvis vil der formodentlig opstå store politiske diskussioner om, hvorvidt en andel af provenuet fra en bompengering i København, skal tilfalde de forskellige omegnskommuner. 

Fordelingspolitik spiller en langt større rolle i Danmark end i USA og det er derfor mindst lige så vigtigt, at der tages hensyn til de fordelingspolitiske konsekvenser. I sammenligning med amerikanerne kan vi trække på en lang række erfaringer med fordelingspolitiske tiltag. I Danmark kan vi derimod lære af de amerikanske erfaringer med at inddrage offentligheden i diskussionen af trafikpolitiske beslutninger. Hvad angår markedsføring, skal man nok være varsom med at anvende en aggressiv markedsføringsstrategi i Danmark. Derimod er det vigtigt med stor åbenhed omkring eventuelle projekter. 

Med introduktionen af BroBizz på Storebælt, har vi høstet en del erfaringer med implementering af AVI opkrævningsteknologien. Med disse erfaringer i baggagen har vi et langt bedre udgangspunkt for at skabe en sammenhængende teknologisk plan for introduktion af variable vejbenyttelsesafgifter. Det gælder selvfølgelig primært, hvis man vælger at opkræve variable vejbenyttelsesafgifter ved hjælp af AVI teknologien.  Vælges en anden opkrævningsteknologi, vil visse af problemerne være af en anden karakter. 

Mål og midler
Der er stor forskel på de trafikpolitiske målsætninger i Danmark og USA og dermed også på de relevante løsninger. I USA, hvor hensynet til forbedring af fremkommeligheden spiller en central rolle, er variable vejbenyttelsesafgifter på ekspresbaner en mere oplagt løsning end i Danmark, hvor fokus er et andet. I Danmark er der stor interesse for et avanceret road pricing system, som kan anvendes til at sikre at trafikanterne betaler for de miljø- og trængselsmæssige problemer som de påfører andre. 

Groft sagt kan man sige at, ekspresbanekonceptet fokuserer på at løse enkeltindividers problemer, hvorimod den bredere diskussion af variable vejbenyttelsesafgifter i Danmark fokuserer på at løse samfundsmæssige problemer. Ekspresbanerne er primært en gevinst for de trafikanter som benytter vejbanerne, hvorimod de overordnede samfundsmæssige gevinster er begrænsede. Der kan dog være afledte gevinster i form af et reduceret trafikpres i de øvrige vejbaner. I Danmark vil ekspresbaner givetvis kun kunne retfærdiggøres, hvis de giver en mærkbar aflastning for hr Hansen og fru Jensen i de almindelige vejbaner. 

Har du penge kan du få
I Danmark har vi en lang tradition for, at den offentlige sektor udbyder en række serviceydelser, som flertallet af befolkningen vælger at tage i mod. Det er stadig kun et mindretal, som betaler for at benytte privathospitaler og for at sende deres børn i privatskoler. Velfærdsstaten er baseret på at det offentlige leverer en række ydelser, som er ens for alle. I  sammenligning med USA har vi derfor vanskeligt ved at acceptere, at man kan købe sig til en hurtigere og bedre service – dette gælder også på transportområdet. 

Det er eksempelvis vanskeligt at forestille sig, at danskerne vil acceptere en ekspresbane på Lyngbymotorvejen, hvor man i myldretiderne kan købe sig til en hurtig køretur til og fra Københavns centrum. Situationen svarer delvis til sygehusområdet, hvor borgerne i dag har valget mellem at stå i kø på en venteliste eller selv betale for behandling på et privathospital. Spørgsmålet er, om vi ønsker flere sektorer, hvor man mod betaling kan springe køen over.  

Privatisering
Da vi i Danmark opfatter miljø- og trængselsmæssige problemer som samfundsmæssige problemer, er det vanskeligt at forestille sig, at man som i Californien vil lade et privat selskab anlægge og drive en ekspresvejbane. I givet fald vil det kræve omfattende offentlig regulering. På State Route 91 har California Private Transportation Company meget store frihedsgrader når det kommer til driften af ekspresvejbanen. Virksomheden kan således frit bestemme, hvilke vejbenyttelsesafgifter det ønsker at opkræve. Et sådant scenarie vil være utænkeligt i Danmark, hvor den eneste betalingsvej til dags dato er den faste forbindelse over Storebælt. Storebæltsforbindelse blev anlagt af et offentligt ejet selskab og der har været betydelig involvering fra politisk side – ikke mindst hvad angår  takststrukturen.

Konklusion
Det er fascinerede, at det har været muligt at indføre variable vejbenyttelsesafgifter i USA, men man har valgt en anden type afgifter end de afgifter, som vi interesserer os for i Danmark. Hvis der indføres variable vejbenyttelsesafgifter i Danmark, vil det givetvis være afgifter som opkræves fra alle trafikanter i en given korridor eller et givet byområde. Det er vanskeligt at forestille sig, at danskerne vil acceptere ekspresbaner som tillader at nogle trafikanter køber sig til en rejse på førsteklasse, mens de øvrige trafikanter er henvist til tredjeklasse. I Danmark vil vi nok foretrække, at vi alle betaler for at rejse på andenklasse.  

Appendiks A: Forkortelser

AAA

American Automobile Association

AVI

Automatic Vehicle Identification

FHWA

Federal Highway Administration

FTA

Federal Transit Administration

GPS

Global Positioning System

HOT

High Occupancy Tolls

HOV 

High Occupancy Vehicles

HOV 2+
High Occupancy Vehicle with two or more passengers

HOV 3+
High Occupancy Vehicle with three or more passengers

ISTEA

Intermodal Surface Transportation Efficiency Act

MPH

Miles Per Hour


SOV

Single Occupant Vehicle

TEA-21
Transportation Equity Act for the 21st Century

UMTA

Urban Mass Transit Administration

VMT

Vehicle Miles Traveled

Appendiks B: 
Interviewpersoner

New York

Jefferey Zupan, Regional Plan Association

Joshua Klapper & Donald Spero, MTA Bridges & Tunnels

Jon Orcutt & William Yates, Tri-State-Transportation Campaign

Lou Venech & William Baxter, Port Authority of New York & New Jersey

Willard Ristau, New York State Thruway Authority

Washington D.C.

John T. Berg, Tom P. Keane & Thereasa M. Smith, Federal Highway Administration

Kirin Bhatt, K.T. Analytics.

Kenneth Orski, Urban Mobility Corporation

Matthew Ramie, Natural Resources Defense Council

Don Chen & Jill Kruse, Surface Transportation Policy Project

Michael Replogle, Environmental Defense Fund

Marianne Ginsburg, German Marshall Fund

Whitney Birch, Center for Clean Air Policy

Houston

Loyd Smith, Chris Barnes, Don Garrison, Hameed Merchant, Samantha Yruegas, Traci Romero, Julie Gilbert, Mike Raney & Tom Lambert, Metroplitan Transit Authority 

Bill Stockton, Texas Transportation Institute

Alan Clark, Houston-Galveston Area Council

Ed Leal, Houston TranStar

James Heacock, Texas Department of Transportation

Wesley Freise & Mike Strech, Harris County Toll Road Authority

San Francisco

Russell Hancock, Bay Area Council

Karen Frick & Doug Kimsey, Metropolitan Transportation Commission

Michael Cameron, Environmental Defense Fund

Martin Wachs & Elizabeth Deakin, University of California at Berkeley

San Diego

Sarah Lawrence & Kim Kawada, San Diego Association of Governments.

Los Angeles

Kenneth Small, University of California at Irvine

David Elbaum, Orange County Transportation Authority

Robert W. Poole, Reason Foundation

G.J. Fielding, University of California at Irvine

Joseph Brahm, California Private Transportation Company

Edward C. Sullivan & Kimberley A. Mastako, California Polytechnic State University

Joe El Harake, California Department of Transportation

Minneapolis/St. Paul

Dennis L. Foderberg & Eil Kwon, University of Minnesota, Center for Transportation Studies 

Adeel Z. Lari & Ken Buckeye, Minnesota Department of Transportation

Lee Munich & Marit Enerson, University of Minnesota, State and Local Policy Program

Carl Orhn, Metropolitan Council

William Grant, Isak Walton League

John DeWitt, Transit for Liveable Communities
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� High Occupancy Vehicle (HOV). En HOV vejbane er en vejbane, der er forbeholdt køretøjer med flere passagere. HOV 2+ vejbaner er forbeholdt køretøjer med mindst to passagerer, mens HOV 3+ vejbaner er forbeholdt køretøjer med mindst tre passagerer.


� Singapore’s vignetordning gik under betegnelsen "Area Licensing Scheme" og eksisterer stadig den dag i dag. 


� Urban Mass Transportation Administration var forgængeren til Federal Transit Administration (FTA).


� Se Access: Research at the University of California Tranportation Center, Spring 1994, No. 4., "Will Congestion Pricing Ever Be Adopted?", p. 15-19. Martin Wachs er i dag leder af Berkeley Universitetets "Transportation Center". Han var formand for den komite, som blev nedsat af det nationale forskningsråd for at se nærmere på variable vejbenyttlesesafgifter, se afsnit 2.3.


� National Reserach Council, som har adskillige organer under sig. I denne sammenhæng var det Transportation Research Board (TRB) og the Commission on Behavioral and Social Sciences and Education, som var involveret.


� Single Occupant Vehicle, det vil sige køretøjer med en enkelt passager.
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