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1. Sammenfatning

Karselsafgifter er ikke noget mal i sig selv, men kan veae et velegnet midddl til at realisere
forskellige politiske malsaetninger. Debatten om kerselsafgifter bliver imidlertid ofte en
debat for og i mod denne type afgifter, hvor man kun gaddent "medes’. Et af problemerne
er at selvom mange aktarer taler om kerselsafgifter, har de forskellige typer af systemer i
tankerne. Nogle akterer forudsadter eksempelvis at kerselsafgifter indferes som led i en
afgiftsomlaggning hvor andre typer af bilafgifter nedsadtes mens andre aktarer |asgger vaagt
pd, at det samlet set skal blive dyrere at kere i bil. | debatten klarlasgges disse forskellige
praamisser kun gaddent.

| denne rapport prassenteres fire forskellige eksempler pa kerselsafgiftssystemer. De fire
eksempler tager udgangspunkt i forskellige politiske malsagninger, og illustrerer saledes
bredden i viften af muligheder hvad angér kerselsafgifter. Forhdbentlig kan sadanne e-
sempler vagre med til at nuancere debatten sdledes at den i hgjere grad bliver en debat om, i
hvilke sammenhange karselsafgifter kan vaae et interessant redskab. Sigtet med rapporten
er a illustrere spaandvidden i mulige kersel safgiftssystemer, og ikke at pege pa ét af disse
eksempler som det bedste. Temaet for de fire eksempler er henholdsvis:

Afgiftsomlasgning: Bilbeskatning omlagyges til beskatning af forbrug fremfor beskat-
ning & at ge eller erhverve et karetgj. Der indfares et landsdagkkende karsel saf giftssy-
stem hvor karselsafgifterne afl @ser registreringsafgiften og den grenne gerafgift.

Miljaregulering: Her er sigtet at regulere miljgproblemerne bade pa landsplan og lo-
kalt. Der opkreeves en afgift per kilometer pa landsplan som afspejler den globa-
le/nationale miljgbelastning ved karslen, og lokale tillasgsafgifter som afspejler lokale
miljgproblemer sasom stg og luftforurening.

Traengselsregulering: Her sigter kerselsafgifter mod at regulere traangsel sproblemer
og man kan derfor ngjes med afgiftsbetaling for kersel i hovedstadsomradet i myldreti-
derne.

Finansiering: Her opkraeves kerselsafgifter for at finansiere ny trafikinfrastruktur. |
dette eksempel er der tale om en starre pakke af investeringer i hovedstadsomradet.

De fire eksempler er et bud pa hvordan kerselsafgiftsordninger kan indrettes, sd de retter
sig mod de givne mal. Der er tale om principielle betragtninger som omfatter blandt andet
geografisk dakning og takststruktur. Det er naturligvis muligt at opstille en lang raskke an-
dre eksempler hvor formdlet eller geografien er en anden, og hvor kerselsafgiftssystemerne
er organiseret pa en anden made. De fire eksempler vil ogsa kunne kombineres pa forskel-
lig vis sdledes at man far andre typer kerselsafgiftssystemer. Men med de fire eksempler
praesenteres nogle konkrete forslag der tilsammen illustrerer spandvidden i mulige kar-
selsafgiftssystemer.

For hvert af de fire eksempler sgges det vurderet hvilke typer af blandt andet trafikale og
fordelingspolitiske konsekvenser, karselsafgiften ma forventes at fa. Der er store usikker-
heder knyttet til at vurdere konsekvenserne af at indfare karselsafgifter. Der er ikke foreta-
get konsekvensberegninger, men alene set pa hvilken vgi man ma forvente at effekterne
gar. Vurderingen af effekternes retning tager udgangspunkt i eksisterende studier af konse-
kvenserne af kerselsafgifter og andre lignede trafikpolitiske tiltag (eksempelvis forhgjelse
af benzinafgiften).



Internationalt er der kun begraenset erfaring med at opkraeve kerselsafgifter som i denne
sammenhaang defineres som afgifter der opkraaves pr. kert kilometer, og som kan afhaange
af hvor, hvorndr og i hvilket keretgj der kegres. Derimod er der en raskke erfaringer med at
opkraeve vejafgifter som er det begreb der her anvendes til at beskrive afgifter, der opkrae-
ves for at benytte vejnettet. Inspiration til opstilling af de fire eksempler, saaligt hvad an-
gar de organisatoriske rammer, er hentet fra eksisterende vejafgiftssystemer. | rapporten
prassenteres fem eksisterende vejafgiftssystemer, nemlig betalingsanlaaggene pa Storebadt
og Yresund, bompengeringen i Oslo, lastbilafgifterne i Schweiz og bro- og tunnelafgifter i
New York City.

Bade beskrivelsen af de eksisterende vejafgiftssystemer og eksemplerne pa kerselsafgifts-
systemer tager udgangspunkt i tre forskellige dimensioner. Den farste dimension udstikker
de overordnede rammer for kerselsafgiften, det vil sige formalet med systemet, dets geo-
grafiske dakningsomréde og takststrukturen. Den anden dimension beskriver de organisa
toriske rammer for kersel safgiftssystemet, det vil sige hvem der har kompetence til at ind-
fare kerselsafgiften, hvem der har det overordnede ansvar for afgiften, placeringen af det
daglige driftsmaessige ansvar og provenuanvendelsen. Den sidste dimension fastleggger de
tekniske rammer og indeholder elementer som den teknologiske lgsning og eventuelle
overgangsordninger. De tre dimensioner fremgar af diagrammet.

Dimensioner til beskrivelse af kar sel safgiftssystemer

Overordnede rammer: - Malszning
- Geografisk dakningsomrade
- Takststruktur

Organisatoriske rammer: - Hvem kan indfere?
- Overordnet ansvar
- Driftsmaessige ansvar

- Provenuanvendel se

Tekniske rammer. - Teknologi
- Overgangsordninger

Defire eksempler

De fire eksempler er illustreret i skemaet pa nasste side. Malsagningen for de enkelte kar-
selsafgiftssystemer har i hg) grad vaaet styrende for hvordan eksemplerne er struktureret —
bade hvad angar de overordnede, de organisatoriske og de tekniske rammer.

Eksempel A: Afgiftsomleegning

| det farste eksempel omlaggges bilbeskatningen til beskatning af forbrug fremfor beska-
ning af at ge eller erhverve et karetg). Det kan eksempelvis vaae begrundet i et gnske om
at give flere danskere mulighed for at kabe bil, eller at gere det dyrere at kare, for pa den
méde at reducere det samlede kerselsomfang. | eksemplet opkraeves kerselsafgifter pa
landsplan og kerselsafgifterne afl gser registreringsafgiften og den grenne ejerafgift. Benzi-
nafgifterne indgar ikke i afgiftsomlaggningen. | dette eksempel er det alene danske keretg-



jer som kommer til at betale kerselsafgifter, da udenlandske keretgjer heller ikke betaler
registrerings- og gron gerafgift i dag. | eksemplet er vare- og lastbiler ikke inddraget. For
vare- og lastbiler er sterstedelen af afgifterne i den eksisterende afgiftsstruktur braand-
stofafgifter. Der er ikke megen grund til at omlasgge afgifter der alerede er direkte afhaen-
gige af karselsomfanget.

| eksemplet takes karselsafgiften at vaare et fast belagb pr. kilometer, men med en diffe-
rentiering efter karetgjstype. Denne differentiering er nedvendig for at fastholde det inci-
tament der er til at erhverve miljgvenlige biler i den eksisterende afgiftsstruktur. Man kan
overvee at gore kerselsafgiften progressiv. Det kan eksempelvis geres ved at der er et kar-
selsmasssigt bundfradrag sdledes at der ikke betales nogen afgift for de farste 10.000 kilo-
meter, men til gengadd en hgjere afgift for kersel over 20.000 km.

| afgiftsomlaggnings-eksemplet er det Folketinget som bedlutter at indfere kerselsafgifter,
og det overordnede ansvar ligger i ministerielt regi, eksempelvis i Skatteministeriet. Ord-
ningen tamkes at vaae provenu-neutral og takstniveau etc. fastssdtes med udgangspunkt
heri. Det driftsmaessige ansvar for kerselsafgiftsordningen er placeret hos de eksisterende
myndigheder, hvor det er Told & Skat som star for afregningen af afgiftsbetalingen, mens
Statens Bilinspektion stér for kontrollen af det tekniske udstyr. Afgiften opkreeves ved
hjedp af aflaesning af bilens kilometertad|er.

| forbindelse med en eventuel omlagygning af bilafgifterne vil det vaae ngdvendigt med en
overgangsordning. Registreringsafgiften kan ikke nedssdtes betydeligt fra den ene dag til
den anden da det vil betyde, at bilen der er kabt inden ordningen introduceres bliver min-
dre vaard. Der er flere muligheder for at undga dette problem, eksempelvis ved at nedszdte
registreringsafgiften gradvist i takt med en gradvis introduktion af kerselsafgifter. En ar
den mulighed er at kerselsafgiften alene gadder for nyindregistrerede keretgjier som sa til
gengadd ikke betaler registreringsafgift.

Hvis kerselsafgifter indfares som led i en afgiftsomlaggning, m& man forvente at den dan-
ske bilpark vil blive starre, men at der kares faare og kortere ture i den enkelte bil. Da af-
giftsomlagyningen vil gere det dyrere at bruge bilen, vil omlasgningen isaa ramme de der
karer meget. De fordelingsmaessige virkninger, bade mellem indkomstgrupper og mellem
by og land, er ikke entydige. Inden for den enkelte gruppe vil der sdledes bade vaae vinde-
re og tabere. De direkte effekter for erhvervstrafikken vil vaae begraamsede i dette eksem-
pel da hverken vare- éler lastbiler er omfattet af ordningen.

Eksempel B: Miljgregulering

Dette eksempel sigter mod at regulere miljgproblemer af bade national og lokal karakter. |
eksemplet er karselsafgiftssystemet ogsa landsdaskkende, men med regionale og lokale
tillegstakster. Der betales en afgift pr. kert kilometer pa landsplan hvor afgiftsniveauet
fastlaggges, sa det afspejler den globae/nationale miljabelastning ved bilkarslen (eksem-
pelvis CO,). Dertil kommer eventuelt regionale/lokale tillagysafgifter, som afspejler regio-
nale/lokale miljgproblemer sdsom stgj og luftforurening. | eksemplet differentieres takster-
ne bade efter karetgjstype og hvor der keres. Taksterne er sdledes lavere for miljgvenlige
keretgjer, og det er billigere at kare i omrader eller pa veje hvor generne af kegrslen er min-
dre. Eksempelvis vil det vage relativt dyrt at kere i byerne mens det vil vaae billigere at
kare pa landet. For denne type kaerselsafgifter kunne det overvejes at indfere en saalig af-
gift for at starte keretgjet sdledes at det eksempelvis er dyrere at kare den farste kilometer.



| eksemplet er det Folketinget, der har kompetence til at beslutte at indfere den nationale
karselsafgift, mens det er de lokale myndigheder som beslutter hvorvidt der skal opkrae-
ves serlige lokale tilleegstakster. Denne type karselsafgifter vil give et betydeligt prove-
nu hvor provenuet fra den landsdekkende afgift tilfalder statskassen, mens den lokale
tillegsafgift tilfalder de lokale myndigheder.

Miljgafgiften opkraeves ved hjadp af satellit-positionerings-teknologien, og der installeres
GPS-udstyr i samtlige danske keretgjer (inklusive vare- og lastbiler). Udenlandske kereta-
jer skal ogsa betale denne karselsafgift, men det vil ikke vagre hensigtsmasssigt at karetgjer,
der kun gaddent kerer i Danmark, skal have udstyr installeret. En pragmatisk |@sning kan
vage at turister etc. keber en vignet, der giver adgang til at kere i Danmark i en afgraanset
periode.

En kerselsafgift der er differentieret efter hvor der kares og i hvilket keretgj, vil bade aa
dre rutevalget og bilparkens sammensagning. Pa sigt vil en sddan afgift bidrage til at gare
den danske bilpark mere miljevenlig, og den vil reducere trafikken i de omréder hvor den
generer mest. Omvendt kan miljgafgiften betyde, at trafikbelastningen eges i andre omr &
der. Fordelingsmaessigt vil en miljadifferentieret kerselsafgift ramme dem, der har de
mindst miljevenlige karetgjer, hardest. Det vil typisk vaae gere af store og benzinslugende
biler, men det kan ogsa veae gjerne af gamle biler. For erhvervstrafikken vil miljgdifferen
tierede karselsafgifter issa ramme de transportintensive virksomheder.

Eksempel C: Treaengselsregulering

Sigtet med karselsafgifterne i dette eksempel er at regulere treengselsproblemer, og man
ber derfor kun opkraeve karselsafgifter hvor der er treengselsproblemer. | en dansk sam-
menhang vil det primart sige kersel i hovedstadsomradet i myldretiderne. Traeng-
selsproblemet er imidlertid stigende, og fremkommelighedsproblemer er allerede et pro-
blem i flere starre byer.

Det er de lokale myndigheder som selv beslutter hvorvidt der skal indfares kgrselsafgif-
ter. Der skal dog vaere national rammelovgivning som fastlegger de overordnede ram-
mer for en eventuel karselsafgiftsordning. | hovedstadsomradet kan det veere Hovedsta-
dens Udviklingsrad (HUR) som har kompetence til at beslutte at indfgre kerselsafgifter.
Det overordnede ansvar for ordningen ligger ogsa hos HUR som inden for rammerne af
den nationale lovgivning fastleegger takststruktur m.v. | eksemplet tilfalder provenuet
HUR som eksempelvis kan anvende midlerne til at gennemfare projekter, der er del af en
sammenhangende trafikplan for hovedstadsomradet.

Myldretidsafgiften kan opkraeves ved hjadp af satellit-positionerings-teknologien hvor der
betales for karsel i bestemte omréder i bestemte tidsrum. Karetgjer som dagligt kerer i lo-
vedstadsomradet skal forsynes med udstyr, der kan registrere hvor og hvornér der keres.
Karetgjer, som kun sjaddent karer i omradet, kan kebe en vignet som giver adgang til at
kere i omradet i det pagad dende tidsrum. Som overgangsordning kan en vignetordning og-
sa vage en udmagket |gsning. Den mere avancerede positionerings-teknologi kan i en s
dan overgangsordning introduceres ad frivillighedens ve. Det kan eksempelvis gares ved
at det for et flertal er gkonomisk attraktivt at betale en kilometerafgift for kersel i myldre-
tiderne, fremfor at erhverve en vignet.

En myldretidsafgift vil reducere trafikken i myldretiderne, primaat ved at en del af trafik-
ken flyttes til umiddelbart far og efter myldretiden. Myldretidsafgiften vil issa ramme de



der er tvunget til at kare i myldretiderne, enten fordi de ikke har relevante aternativer i
form af andre transportformer eller fordi de har begramset fleksibilitet hvad angdr mulig-
heder for at tilrettelasgge arbejdstider m.v. En stor del af erhvervstrafikken seger allerede at
kare uden for myldretiderne, og kerselsafgifter der alene opkraeves i dette tidsrum vil der-
for have mindre betydning for erhvervstrafikken.

Eksempel D: Finansiering

Det fjerde og sidste eksempel er karselsafgifter der opkraeves for at finansiere ny tra-
fikinfrastruktur. Eksemplet svarer i hgj grad til systemet i Oslo hvor man har etableret en
bompengering rundt om byen, for at fa finansieret investeringspakken Oslo Pakke 1. |
dette eksempel indgar en starre investeringspakke i hovedstadsregionen, og der opkraeves
derfor afgifter for al karsel i regionen. Med en sadan afgiftsstruktur sikrer man at alle de
der karer i regionen bidrager til de nye investeringer. Det kan veere de lokale myndighe-
der der har kompetence til at indfare denne type kerselsafgifter, for at fa gennemfart in-
vesteringer i lokalomradet. Ansvaret for karselsafgiftsordningen skal ligeledes placeres
hos de lokale myndigheder. Der kan etableres en serlig projektorganisation som har an-
svaret bade for anlaeg, laneadministration og opkraevning af karselsafgifter.

N&r der er tale om en sterre investeringspakke i en region, kan det overvejes at anvende
GPS-teknologien saledes at der betales pr. kart kilometer. Det vil vage relevant at overveje
forskellige mulige overgangsordninger. Det kan eksempelvis vaare en gradvis udvidelse af
de omrader hvor der opkraeves karselsafgifter i takt med udbygningen af infrastrukturen.

Umiddelbart er det ikke muligt at sige hvorvidt forbedringen af den trafikale infrastruktur
vil have starre betydning end kerselsafgiften. | eksemplet falges nytte og betaling i nogen
grad ad sdledes at de der benytter den ny trafikinfrastruktur, ogsa er dem der kommer til at
betale for den. Dette eksempel vil formentlig vaae en fordel for erhvervstrafikken da ny in-
frastruktur stilles til radighed mod betaling.



Eksempler pa kerselsafgiftssystemer

A: B: C: D:
Afgiftsomlagning Miljegregulering | Traengselsregulering Finansiering
Overordnederammer:
Malsagning Omlagyge afgifterne | Reducere problemer | Reduceretrangsels- | Finansiere nyeinve-

frakeab og gjerskab | med luftforurening, | problemer. steringer i trafikin-
til brugsafgifter. stgj etc. frastruktur.
Geografisk daskning | Hele Danmark Hele Danmark Hovedstadsonradet | Hovedstadsonmradet
Takststruktur Kilometertakst, der | National afgift og | Afgift for kersel i Kilometerafgift
er differentieret efter | lokaletillesgsafgif- | hovedstadsomradet i
karetgjstype. ter, der er differen- | myldretiderne.
tieret efter karetgjs-
type.
Organisatoriskerammer:
Hvem kan indfgre? | Folketinget Folketinget og kom- | HUR HUR
muner.
Overordnet ansvar | Folketinget Ministerier ogkom- |HUR HUR
Skatteministeriet muner.
Driftsmeessigt Told & Skat, Projektsel skab Driftsorganisationi | Projektselskab
ansvar Statens HUR
Bilinspektion
Provenu-anvendelse | Nedsadtelse af regi- | Investeringer der Det beslutteslokalt | Udbygning af infra-
streringsafgift, gren | understatter mil- hvordan midler an- | struktur.
gjerafgift etc. jemalsagtning. vendes.
Tekniskerammer:
Teknologi Kilometertadler GPSenhedideten- | GPSenhedideten- |GPSenhedi det en-

kelte keretgj.

kelte karetgj og vig-
netter.

kelte karetg og vig-
netter.

Overgangsordninger

Her er flere mulig-
heder. Ex. kunny-
indregistrerede ka-
retgjer betaler kar-
sel safgift.

Introduceresi en-
kelte lokal omréder.

| en overgangsperi-
ode kan vignetter
benyttes.

Opkreavning af kar-
selsafgifter i takt
med udbygning af
infrastrukturen.




Konklusioner

Som det fremgér af de fire eksempler er der meget stor forskel pa hvad man kan opna med
forskellige kerselsafgiftssystemer. Pa baggrund af diskussionen af disse eksempler, kan
man blandt andet konkludere at:

Der er behov for at nuancere debatten om kerselsafgifter fra at vaae en debat for og
imod disse afgifter til at blive en debat om, i hvilke sasmmenhaage kerselsafgifter kan
vage et interessant redskab.

| Trafikministeriets udvalgsarbejde om karselsafgifter l&egger man op til at se pa en
landsdeekkende ordning, der indfares som led i en afgiftsomlaegning. Karselsafgifter
kan imidlertid anvendes pa mange forskellige mader og til mange forskellige formal.
Det er derfor ikke hensigtsmaessigt at en principbeslutning om at introducere kersels-
afgifter i Danmark alene baseres pa analyser af et landsdaekkende system der omlaeg-
ger afgifterne. Transportradet anbefaler derfor at andre systemer, for eksempel b-
kale og regionale systemer, indgar i udvalgsarbejdet.

| praksis kan man forestille sig at interessen vil samles om kersel safgifter, der pa én og
samme tid kan redisere flere forskellige typer af malsaninger. Som led i en af-
giftsomlaggning kan man eksempelvis sgge at inddrage miljghensyn og traangsel spro-
blematikken.

Sigtet med en eventuel karselsafgift ber vaare styrende for indretningen af ordningen.
Hvad angdr takststruktur, kan man eksempelvis konkludere at hvis karselsafgifter ind-
fares:

- For at beskatte forbrug fremfor ejerskab, kan en sadan afgiftsomlasgning realiseres
med en fast afgift per kilometer.

- For at regulere miljgproblemer er det nedvendigt at differentiere taksterne efter
hvor der kares. Det kan eksempelvis gares med lokale tillasgstakster.

- For a afhjadpe traangselsproblemer kan man ngjes med at opkraeve afgifter for
karsel i de sterre byer i myldretiderne.

- For a finansiere ny trafikal infrastruktur er det hensigtsmaessigt at det bliver bru-
gerne af den ny infrastruktur, som kommer til at betale.

Det er ikke muligt at sige noget generelt om konsekvenserne af at indfere kerselsaf-
gifter da det helt afhaanger af, hvilken type afgifter der er tale om.

- Hvad angér de trafikale konsekvenser vil visse karselsafgifter primaat aandre bil-
parkens sammensagning, mens andre vil flytte trafikken i tid og sted.

- Fordelingspolitisk er det dem som karer meget, der vil blive ramt hardest af de fle-
ste typer af karselsafgifter. Visse karselsafgifter vil dog ogsa ramme gjerne af ster-
re og addre biler.

- Erhvervstrafikken vil ikke blive pavirket neevneveadigt af visse typer kerselsaf-
gifter mens andre typer afgifter vil ramme de transportintensive virksomheder
hardt.



Der er behov for gget viden om konsekvenserne af at indfere karselsafgifter, herun-
der en bedre belysning af hvilke konsekvenser karselsafgifter vil have for erhvervs-
liv, detailhandel etc.

Ve afgifter i prakss

Erfaringerne med at organisere og udforme eksisterende vejafgiftssystemer kan vaae en
god inspirationskilde til den danske debat om kerselsafgifter. Nedenfor skitseres fem for-
skellige vejafgiftssystemer, nemlig betalingsanlasggene pa Storebadt og @resund, bompen-
geringen i Odlo, kilometerafgiften for lastbiler i Schweiz og bompengene pa broer og tun-
neler i New York City.

Sigtet med de fleste eksisterende veafgiftssystemer er finansiering a infrastruktur-
investeringer. Det gadder sdledes vejafgifterne pa Storebadt, @resund og i Odo. | New
York var sigtet ogsa oprindeligt at finansiere anlasg af broer og tunneller, men da disse
anlagg nu er tilbagebetalt, anvendes provenuet i dag til at stette den kollektive transport. |
Schweiz er sigtet med lasthilafgiften at undga en eksplosiv vaekst i lasthiltrafikken efter
ophaevelse af vaagtgraasen pa 28 tons.

Der er stor forskel pa det geografiske daskningsomréde for de skitserede vejafgifter. Pa
@resund og Storebadt er der tale om et enkelt betalingsanlaay mens der i New Y ork City er
betalingsanlasy pa en raskke broer og tunneller, der farer ind til byen. | Oslo er betalings-
stationerne anlagt, s de danner en lukket ring rundt om byen, og i Schweiz opkrasves der
en afgift pr. kert kilometer for alle lastbiler over 3,5 tons.

| alle de skitserede vejafgiftssystemer er taksten differentieret efter karetgjstype, men der
er stor forskel pa hvordan denne differentiering foregar. Det mest simple system er i Oslo
hvor keretgjer over 3,5 tons betaler dobbelt sd meget som keretgjer, der ligger under denne
vamtgramse. Pa Storebadt og @resund har man "arvet” takststrukturen fra feargerne og tak-
sterne afhaanger derfor af keretgjets laangde. | New York er det antallet af aksler pa kare-
tgjet som bestemmer takstniveauet. | Schweiz er taksterne differentieret med udgangspunkt
I hvilken forureningsklasse keretgjet tilharer. Alle steder, bortset fra i Schweiz, kan trafi-
kanter, som hyppigt benytter vejanlaagget, fa forskellige former for kvantumsrabatter.

De fleste af de eksisterende vejafgifter er besluttet pa nationat plan. Som regel er det de
folkevalgte politikere som har bedluttet at indfere vejafgifter, men i Schweiz, hvor man har
en lang tradition for folkeafstemninger, var det formelt borgerne som ved en flertalsaf-
stemning vedtog at indfare vejafgifter. | Oslo var det Oslo og Akershus kommuner som tog
initiativet til at indfare bompenge — dog med udgangspunkt i national lovgivning som
fastlaggger rammerne for bompengefinansiering af vejinvesteringer.

Som regel falges ansvar og kompetence ad sdledes at de myndigheder som far ansvaret for
vejafgiften, ogsa er de myndigheder som har kompetencen over systemet. Det vil sige bade
kompetence til a indfare og afskaffe vejafgifter, men ogsa kompetence til at fastlesgge
takststrukturer etc. | Odo er ansvaret for bompengeordningen principielt placeret hos Oslo
og Akershus kommune, der har uddelegeret en del af dette ansvar til driftsselskabet A/S
Fjellinjen. | praksis har de statslige myndigheder dog stor indflydelse pa de overordnede
rammer for ordningen.

Der er stor forskel pa hvordan man har organiseret driften af vejafgiftssystemerne. Visse
steder drives systemerne af eksisterende offentlige myndigheder mens man andre steder
har valgt at lade et ssaligt projektselskab drive betalingsanlaggget. | New York og i
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Schweiz er det de eksisterende myndigheder som stér for at opkraeve vejafgifterne, hen-
holdsvis bro- og tunneldivisonen i Metropolitan Transportation Authority (MTA) i New
York og de schweiziske told- og skattemyndigheder. Pa Storebadt, @resund og i Oslo har
man derimod etableret et saaligt projektsel skab som forestar driften af systemet.

Veafgifter bliver som regel indfert for at finansiere bestemte investeringer. Det gadder ek-
sempelvis Storebadt, @resund og i Odo. Nar anlagyget farst er tilbagebetalt, opstar
spargsmalet om hvorvidt betalingen skal ophare eller om et fremtidigt provenu skal anven-
des til andre formd. | Oslo er bompengeordningen tidsbegramset og skal derfor i princip-
pet ophare i 2007. | New York, hvor den sidste bro stod faadig i 1964, er anlaggsinveste-
ringerne stort set tilbagebetalt. Her har man alligevel fortsat opkraevningen af broafgifter
og i dag gér to tredjedel af provenuet til at stette den kollektive transport. | Schweiz an-
vendes to tredjedel af provenuet til at finansiere investeringer i bane mens den resterende
tredjedel fordeles mellem kantonerne.

Elektronisk opkraevning af vejafgifter bliver mere og mere udbredt og de fleste steder base-
res den elektroniske opkraevning pa en elektronisk brik (den danske variant er BroBizz)
som fortadler udstyret i betalingsportalen, hvem der passerer. Det er denne type udstyr som
anvendes pa bade Storebadt, @resund, i Oslo og i New York. | Schweiz opkraeves en afgift
pr. kert kilometer, og her er det aflaesninger af fartskriveren som er udgangspunktet for op-
kraavningen af vejafgiften. | Schweiz benytter man desuden GPS-teknologien til at verifi-
cere det kerte antal kilometer ifglge fartskriveren.

Interessante erfaringer

De fem eksempler illustrerer at der er stor forskel pa vejafgiftssystemer i praksis, bade
hvad angar strukturen af systemet, den valgte organisering etc. Der er atsa utroligt mange
valgmuligheder ved udformningen af veafgiftssystemer. Erfaringerne fra ind- og udland
peger blandt andet pa at:

Nér farst et vejafgiftssystem er etableret, er det vanskeligt at aandre pa de overordnede
rammer. Det vil varre saardeles vanskeligt at aandre pa sigtet med ordningen og det geo-
grafiske dakningsomrade. Taksterne kan gradvist justeres, men intet sted har man aat
dret pa de overordnede principper i takststrukturen. Derfor er det vigtigt at man pafor-
hand ngje har gennemtaankt og analyseret takststrukturen i et vejafgiftssystem.

Den myndighed som har det overordnede ansvar for en vejafgiftsordning, ska ogsa
vage den myndighed som har kompetence til at bedutte at indfare vejafgifter og fad-
laegge takststrukturer etc. En klar ansvarsfordeling er nedvendig pa ale niveauer — det
gadder bade hvad angar de overordnede rammer for systemet, og hvad angar konkrete
driftsmaessige opgaver.

Teknisk set har problemerne med de eksisterende vejafgiftssystemer vaaet begramsede.
Den starste udfordring er ikke selve introduktionen af den elektroniske opkraa/nings-
teknologi, men derimod at f& de administrative og organisatoriske rammer pa plads.

Ved introduktion af vejafgifter kan det vaae hensigtsmaessigt med en overgangsordning
hvor systemet gradvist introduceres til trafikanterne. Det er en ordentligt mundfuld at
starte op i fuld skala med et stort antal brugere som ikke pa forhand har kendskab til
det tekniske system.
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2. Summary

Road pricing can be a suitable means for achieving various political goals, but should
never be an end in itself. The road pricing debate is often a debate about the pros and cons
of road pricing, where people tend to forget that road pricing is just a means. One problems
is, that even though al stakeholders talk about road pricing, they envision different types
of systems. Some stakeholders assume that road pricing is introduced as part of a tax re-
form, where other vehicle taxes are reduced, while other stakeholders stress the importance
of an increase in the cost of driving. In the debate these different starting point are seldom
explained.

This report presents four different examples of road pricing systems. The starting point
for the four examples are different political goals and they thus illustrate the broadness
when it comes to road pricing. Hopefully these examples can contribute to varying the
debate, so there is more discussion about when and where road pricing is of interest. The
purpose of this report is to illustrate the span of options and not to select one example as
the best. In the four examples road pricing is introduced in order to:

Restructure the tax system: Vehicles taxation is restructured, so driving is taxed in-
stead of vehicle ownership or acquisition. It is a national road pricing system, where
the road-pricing fee replaces the car registration tax and the green ownership fee.

Environmental regulation: The goal is the regulate environmental problems. A fixed
fee per kilometre is levied nationally and this fee reflects the global/national envi-
ronmental damage caused by driving. In addition there is a local fee, which reflects
local problems such as noise and air pollution.

Congestion management: Road pricing fees are levied in orders to manage conges-
tion problems and it will therefore be sufficient with fees for driving in the city dur-
ing rush hours.

Financing: In this example road pricing fees are collected in order to finance new in-
vestments in infrastructure. It could be a large investment package in the Copenhagen
area.

In the report these four examples will be used to illustrate how road-pricing systems that
target different problems can be structured. A number of issues such as geographical
coverage, fee system and organisational set-up will be discussed. Naturally, it is possible
to present a number of other examples, where the target differs and the road pricing sys-
tem has a different structure. However, the four examples provide concrete and tangible
evidence of how different road pricing systems can be.

For all four examples the possible effects on traffic, income distribution etc. are dis-
cussed. All evaluations of the consequences of road pricing are associated with substan-
tial uncertainty. As part of this project, no model calculations etc. have been completed.
The discussion of effects is based on a literature study of the consequences of road pric-
ing and other similar policy initiatives (such as higher fuel charges). No effort is made to
estimate the size of effects, but the types and direction of effects is assessed.

The four examples are to some extent based on international experiences with toll collec-
tion systems. There is substantial international experience with toll collection, primarily
systems that are established in order to finance infrastructure investments. This report
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discusses five existing toll collection systems, namely electronic toll collection at the
Great Belt and @resund, the cordon toll in Oslo, the Swiss heavy vehicle fee and the
bridge- and tunnel tolls in New York City.

The description of both the existing toll collection systems and the road pricing examples
are structured around three dimensions. The first dimensions outlines the overall struc-
ture of the fee, that is the purpose of the fee, its geographical coverage and the fee
structure. The second dimension describes the organisational set-up, that is who can ce-
cide to introduce a road pricing system, who has the overall responsibility, who handles
day to day operational issues and how are the revenues used. The last dimension con-
cerns the technical solution and provisional measures.

Dimensions of a road pricing system

Overall set-up: - Purpose
- Geographical coverage
- Fee structure
Organisational set-up: - Who can introduce?

- Strategic responsibility
- Operations
- Use of revenue

Technical set-up: - Technology
- Provisional measures

The four examples

The reason for implementing a road pricing system as been the driving force for struc-
turing the system — both when it comes to overall, organisational and technical set-up.

Example A: Tax reform

In this example the vehicle taxation is restructured so vehicle use is taxed instead of own-
ership or acquisition. The purpose of such atax reform could be to make if affordable for
more Danes to buy a car and make driving more expensive and thus reduce traffic vol-
umes. This road pricing system is national and the road-pricing fee replaces the car regis-
tration fee and the green ownership fee. Fuel taxes are not part of the tax reform. In the ex-
ample only Danish vehicles pay the road pricing fee, since foreign vehicle pay neither reg-
istration nor green ownership taxes. The mgjority of the existing fees on commercia vehi-
cles are fuel taxes. Not much would be gained by restructuring taxes that already depend
directly on the amount driven.

In the example the road-pricing fee is fixed per kilometre, but differentiated according to
vehicle type. This differentiation is necessary in order to maintain the incentive there is to
acquire environmentally friendly cars in the existing tax system. The green ownership fee
is directly proportional to the fuel economy of the vehicle, while the registration tax is a
progressive value tax, where expensive cars pay a relatively higher tax. As arule, the more
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expensive cars use more fuel, since they typically have a larger engine and more equip-
ment. One could consider making the road-pricing fee progressive. This could for instance
be done by having an allowance, where no fee is charged for the first 10.000 kilometres.
On the other hand all driving in excess of 20.000 kilometres annually is taxed at a higher
rate.

In the tax reform example, parliament decides whether road pricing should be introduced
and the strategic responsibilities lies with the Ministry of Taxation. The idea is that the tax
reform has no net effect on revenues, so fee structure etc. is determined on that basis. The
responsibility for daily operations is placed with existing authorities. Taxes & Tolls han-
dles payments, while the National Vehicle Inspection checks the technical equipment. The
feeislevied based on regular readings of the mileage recorder.

The existing vehicle tax system can not be replaced by a new system overnight. If the ve-
hicle registration tax were suddenly reduced considerably, the value of a vehicle would fall
correspondingly. This would not be fair to those who bought their vehicle prior to the n-
troduction of the new tax system. This problem can be avoided in several ways, for i+
stance by gradually reducing the vehicle registration tax as the road pricing fee is gradualy
introduced. Another possibility is that newly registered vehicles are exempt from the reg-
istration tax, but pay the road-pricing fee instead.

If road-pricing is introduced as part of atax reform, the effects will among other be an in-
crease in car ownership, but a reduction in the number and length of trips carried out by
each vehicle. Since the tax reform will make it more expensive to use the car, the tax re-
form will afflict those who frequently use their car. The distribution consequences, both
among income groups and geographically, are not unambiguous. Within each group there
are both winners and losers. The direct impacts on commercial traffic will be limited, since
commercial vehicle taxes are not part of the tax reform.

Example B: Environmental regulation

In this example road pricing fees are levied in order to regulate local and nationa envi-
ronmental problems. The envisioned fee structure is two-tiered, with both a national and a
loca component. The national fee is a fixed fee per kilometre, which reflects global and
national environmental problems (such as CO,). The local fee is an add-on fee, which is
only levied where there are local environmental problems such as noise and air pollution.
In the example the fees are differentiated according to vehicle type and area. Therefore the
fees are lower for environmentally friendly vehicles and it is less expensive to drive in a-
eas, where the environmental impacts are smaller. Thisimpliesit is relatively expensive to
drive in cities, and cheaper to drive in rural areas. If a road-pricing fee is introduced in or-
der to target environmental problems, one should also consider including a specia fee for
starting the vehicle, for instance by having a higher fee for the first kilometre.

In the example Parliament decides whether a national road-pricing fee should be intro-
duced, while local municipalities decide whether local add-on fees are introduced. The
revenue from this type of road pricing system could be substantial. The revenue from the
national fee should go to the Treasury, while local authorities are allowed to keep the reve-
nue from the local fee.

An environmental road-pricing fee could be collected via GPS-equipment in all Danish \e-
hicles (including commercia vehicles). Foreign vehicles are also included in this example,
but it will not be expedient that vehicles that do not drive in Denmark on aregular basis are
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required to install this equipment. A pragmatic solution could be that tourists etc. buy a
sticker, which allows them to drive in Denmark for a certain number of days.

A road pricing fee, which is differentiated according to vehicle type and geographical area,
will both have an impact on route choice and the composition of the car park. A long-term
impact will be a more environmentally friendly car park and a reduction in traffic volumes
in the most environmentally sensitive areas. On the other hand traffic could rise in other
areas. From a distribution point of view, this type of road pricing fee will have a more s-
vere impact on the owners of large gas guzzling vehicles, but also the owners of old vehi-
cles. For business traffic these fees will have the heaviest impact on the transport intensive
companies.

Example C: Congestion management

In this example the purpose of road pricing fees is congestion management. A congestion
fee should only be levied where and when there are congestion problems, which in Danish
context means in the Copenhagen Area during rush hours. As congestion is on the rise,
other cities might also consider congestion pricing in the future.

It should be up to each city to decide whether a congestion fee should be introduced. How-
ever, there ought to be a national legidative framework, which establishes the overall set-
up for the road pricing system. In the Copenhagen Area it could be the Greater Copenha-
gen Authority (HUR), which can decide whether road pricing should be introduced. HUR
would then have the strategic responsibility for the road pricing system and decide upon
fee structure etc. HUR would also have disposal of the revenue and be able to use it to im-
plement projects that are part of a coherent traffic plan for the Copenhagen Area.

The congestion fee could be collected via satellite positioning technology where the fee
depends on when and where driving takes place. Vehicles that drive in the city on a daily
basis have to have equipment that can register when and where the vehicle drives. Veh-
cles, that only rarely drive in the city, cannot be required to have this equipment, so these
vehicles should be able to purchase a sticker that allows driving in the city for a limited
time period. During a transition phase a sticker-system could also be a good solution. The
more advanced positioning-equipment could be introduced voluntarily by making it a fi-
nancial advantage for a majority of drivers to pay a variable congestion fee instead of
buying a sticker.

Congestion pricing will reduce traffic during rush hours, primarily by shifting part of the
traffic to the shoulder periods before and after rush hours. A congestion fee will afflict
those whose who are forced to drive during rush hours, either because they have no rele-
vant transport alternatives or because they have limited flexibility when it comes to deter-
mining working hours etc. Commercia traffic is more evenly distributed throughout the
day, so the effects of a congestion fee will be limited.

Example D: Financing

The fourth and last example is a road-pricing fee, that is collected in order to finance new
transport infrastructure This example is very similar to the system in Oslo, where a cordon
toll has been established in order to finance the investment package Oslo Package 1. In this
example the purpose to finance a large investment package in the Copenhagen area and to
finance these investment via tolls in the region. In the example local authorities can decide
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to finance investments via local tolls. The responsibility for such a toll system could also
be placed with the local authorities that might decide to establish a project company with

responsibility for building and operating the toll system.

Since this example deals with a large investment package and not just a single infrastruc-
ture project, it is relevant to collect a fee for travelling in the entire region and not just for
using a new piece of infrastructure. If this type of fee is introduced, various transition
mechanisms should be considered. One possibility could be to gradually expand the area,
where the fee is collected. In the example the burden is connected to the benefits, since the
users of the new investments also are those who will pay. This example will probably be
an advantage for the commercial traffic, since an improved infrastructure will be provided

at acost.

Examples of road pricing systems

A: B: C: D:
Tax reform Environmental Congestion Financing
regulation management

Overall set-up:

Purpose Taxation of vehicle | Regulate environ- Reduce congestion. | Finance new infra-
use instead of acqui- | mental problems structureinvest-
sition and owner- such as air pollution ments.
ship. and noise.

Geographical National National Copenhagen Copenhagen

coverage

Feestructure Fixed kilometre fee, | Both national and Feeson driving to Fee per kilonetre

differentiated accor-
ding to vehicletype.

local fee. Differenti-
ated according to
vehicletype.

/from and in the Co-
penhagen Areadur-
ing rush hours.

Organisational set-up:

Who can introduce? | Parliament Parliament and nmu- | Greater Copenhagen | Greater Copenhagen
nicipalities Authority Authority
Strategic respons- | Parliament Ministriesand mu- | Greater Copenhagen | Greater Copenhagen

bility Ministry of Taation | Nicipalities Authority Authority
Operational respon- | Toll and Tax Project company Operational unit Project company
R Nafond Veticl - penhcen Auroty.

Use of revenue Reduction of vehicle | Investments that Locally decided how | Infrastructurein-

registration and
green ownership fee.

support environ-
mental purposes.

funds are used.

vestments.

Technical set-up:

Technology Mileage recorder GPSunitineachve- [ GPSunitineachve- | GPSunitineachve-
hicle hicle and stickers hicle and stickers

Provisional Ex. only newly reg- | Introducesinafew |Duringatransition |Introduced as new

measur es istered cars pay a areasfirst. period asticker sy- | infrastructureis

road pricing fee.

stem is used.

completed.
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Conclusions

As the four examples illustrate, road-pricing system that pursues different goals will not
have the same effects. The discussion of the four examples provides a basis for concluding
that:

The debate about road pricing needs to be more balanced. It is important to discuss
why, where and when road pricing could be an interesting tool. Currently the Danish
debate about road pricing centres around issues such as privacy, the burden of taxation
and cheating.

The Danish Ministry of Transport is initiating a large research programme on road
pricing. The terms of reference for this programme is, that road pricing is introduced
nationally as part of a tax reform. However, as discussed above, road pricing can be
used in many different ways to pursue different goals. Therefore it is not desirable that
a principle decision whether to introduce road pricing in Denmark is based solely on
analyses of a national system where vehicle taxes are restructured. The Danish Trans-
port Council recommends that other systems, for instance local and regional systems
are analysed as part of the research programme.

In reality there will probably be more interest in road pricing, which simultaneously
can pursue various types of goals. As part of a tax reform one could include environ-
mental concerns and congestion management.

The purpose of a given road-pricing fee should determine, how the fee is structured.
Concerning the fee structure, one could for instance conclude that, if road pricing is in-
troduced in order:

- To tax driving instead of vehicle ownership, a flat kilometre charge will be suffi-
cient.

- To regulate environmental problems, it will be necessary to differentiate the taxes
according to where driving takes place. This could for instance be done by charging
higher feesin especially environmentally sensitive areas.

- To manage congestion problems, it will be sufficient to charge a fee for driving in
the city during rush hours.

- To finance investments in transport infrastructure, it is desirable, that the users pay
the new infrastructure.

It is difficult to give a general description of the consequences of introducing a road
pricing system, since the consequences are directly dependent on the type of system.

- When it comes to traffic effects, some road pricing fees will primarily change the
composition of the car park, while others will move traffic both spatially and in
time.

- From a distribution perspective most road pricing fees will have the most severe
impact on those who travel most. Some road pricing fees will have a negative im-
pact on the owners of larger and older vehicles.

- Some road pricing fees will not have a noticeable impact on commercia traffic,
while other fees will have a severe impact on transport intensive companies.
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More knowledge about the consequences of introducing road pricing is needed; especialy
a better description of what the consequences for businesses, retailtrade etc. will be.

Tolls in reality

The experiences with designing and organising existing toll systems can provide inspira-
tion to the Danish discussions on road pricing. Below five different types of toll systems
are discussed, namely the payment systems at Great Belt and @resund, the cordon toll in
Odlo and the heavy vehicle fee in Switzerland and the tolls on bridges and tunnels in New
York City.

The purpose of most existing toll systems is to finance investments in transport infrastruc-
ture. This is the case for the tolls at Great Belt, @resund and in Oslo. The tolls in New
York City were originally introduced in order to finance the construction of bridges and
tunnels, but as these facilities now have been paid back, the revenue is used to subsidise
public transport. In Switzerland the purpose of the heavy vehicle fee is to avoid an explo-
sive growth in heavy truck traffic after the 28 ton ban has been lifted.

The geographical coverage of the five toll systems varies considerably. At @resund and
Great Belt there is just one toll plaza, while New York City has toll plazas at a number of
bridges and tunnels. In Odlo the toll plazas are situated so they form aring around the city
and in Switzerland a fee is collected per kilometre for al vehicles with a weight of more
than 3.5 tonnes.

In al five-toll systems, the fee varies according to vehicle type, but there are substantial

differences in how the distinction between various vehicle types is made. Odo has the
simplest system, where vehicles above 3.5 tonnes pay twice as much as vehicles with a
weight below this limit. At Great Belt and @resund one has “inherited” the fee structure
from the ferries and the toll therefore depends on the length of the vehicle. In New York
City the number of axles on the vehicle determines the toll. In Switzerland the fee is differ-

entiated according to which emissions category the vehicle belongs to. Everywhere, except
for in Switzerland, frequent road users can get various types of quantum rebates.

The decision to introduce most existing toll systems was taken nationaly. In most cases
the decision to introduce tolls was made by politicians, but in Switzerland, where thereis a
long tradition for referendums, the mgjority of citizens approved the heavy vehicle fee a a
referendum. In Odlo the initiative to introduce the cordon toll came from Oslo and Aker-
shus municipalities. However, the starting point was nationa legislation, which determines
the conditions for toll financing road investments.

Usually responsibility and competence goes together, so the authorities that are responsible
for atoll system, also have decisive powers. That is both the power to introduce tolls, but
also the power of the determine fee structure etc. In Odlo the responsibility lies with Oslo
and Akershus municipalities, that has delegated much of the responsibility to the Opera-
tions Company A/S Fjellinjen. However in reality, national authorities have had a large in-
fluence on the design of the cordon toll system.

There is no template for organising daily operations of a toll collection system. Public
authorities operate some systems, while specialy established project companies operate
other systems. A public authority handles daily operations in New York (the bridge and
tunnel division within the metropolitan transportation authority) and in Switzerland (the
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toll and tax authority). At Great Belt, @resund and in Oslo a special project company has
been established.

Tolls are usualy introduced in order to finance investments in transport infrastructure. This
is the case at Great Belt, @resund and in Oslo. When first the investment is repaid, the
question of whether the systems should be continued arises. In Oslo the cordon toll system
is supposed to exist until 2007. In New York, where the last bridge opened in 1964, the
majority of construction costs have been repaid. Here one has continued levying tolls and
today two-thirds of the revenue is used to subsidise public transport. In Switzerland two-
thirds of the revenue is used to finance investments in rail, while one third is distributed
among the cantons.

The use of eectronic toll collection systems is widespread and most places the system is
based on a transponder, that identifies the vehicle when passing the toll plaza. This is the
type of equipment used at both Great Belt, @resund and in New York. In Switzerland, a fee
per kilometre is charged and here readings of the tachograph are the basis for collecting the
fee. In Switzerland GPS technology is used to verify the information provided by the
tachograph.

Interesting experiences

The five examples illustrate that there are large differences between real world toll systems
— both when it comes to the structure of the system, the organisational set-up etc. This im-
plies there are many choices when it comes to designing atoll collection system. The expe-
riences among other indicate that:

Once a toll collection system has been established, it is difficult to change the overall
set-up. It is extremely difficult to change the purpose of the toll system and the geo-
graphical coverage. The toll levels can be gradually adjusted, but it is rather difficult to
change the overall structure of the system. Therefore it is important that the toll struc-
tureis carefully considered and analysed prior to introduction.

The authority that is responsible for atoll collection system, should aso be the author-
ity that is able to decide to introduce tolls and determine fee structure etc. A transparent
division of responsibility is necessary at all levels — both when it comes to the overall
set-up and specific operational tasks.

The technical challenges associated with the existing toll collection systems have been

limited. The largest challenge is not introducing the electronic toll collection equip-
ment, but ensuring that administrative and organisational matters are resolved.

When introducing electronic toll collection a transitional period can be a good idea. It
is very challenging to introduce a new system to a large number of motorists, who
have no prior knowledge of the system.

-20-



3. Interessen for karselsafgifter

3.1 Baggrund

Kerselsafgifter defineres her som vejbenyttel sesafgifter, der opkraeves pr. kart kilometer og
som kan afhaange af hvor, hvornar og i hvilket karetgj der kares. Denne definition svarer til
hvordan man i en raskke sasmmenhaange tidligere har defineret roadpricing eller den danske
variant af begrebet, variable karselsafgifter. Begrebet vejbenyttelsesafgift eller veafgift
anvendes derimod som samlebetegnelse for alle typer af afgifter der opkraeves for at be-
nytte vejnettet, herunder blandt andet vignet og bompengeordninger. | denne udredning fo-
kuseres der alene pa karselsafgifter pa dansk jord, og som udgangspunkt er samtlige kare-
tgjer omfattet af en eventuel kerselsafgiftsordning.

Der er tidligere foretaget en raekke analyser af forskellige typer af vejbenyttelsesafgifter,
herunder iser flere modelberegninger af de trafikale konsekvenser af bompengeordninger
og lignende i hovedstadsomradet. Transportradet har ogsa tidligere bidraget til debatten
om vejbenyttelsesafgifter, blandt andet med rapporten “Betalingssystemer pa veje — tra-
fik og teknologi, der blev publiceret i september 1997. Rapporten belyste blandt andet
de praktiske og teknologiske muligheder for at indfgre henholdsvis en vignetordning, en
betalingsring og et roadpricing system. Siden denne rapport blev publiceret, har den dan-
ske debat om vejafgifter hovedsageligt handlet om roadpricing/karselsafgifter.

For at forbedre vidensgrundlaget om kerselsafgifter har Trafikministeriet og Transpor-
tradet finansieret et trearigt forskningsprogram om trafikinformatik (FORTRIN) ved
Center for Trafik- og Transportforskning pda DTU. Programmet, der blev afsluttet i maj
2001, fokuserede pa de tekniske lgsningsmuligheder og de trafikale konsekvenser af et
karselsafgiftssystem. Resultaterne fra forskningsprogrammet er blevet afrapporteret i en
hovedrapport samt fire underrapporter, der omhandler en beskrivelse af et karselsafgifts-
system, takststruktur, konsekvensvurderinger og brugeraccept. Endvidere har man i sam-
arbejde med Trafikforskningsgruppen ved Aalborg Universitet udviklet en demonstrati-
onsmodel for et karselsafgiftssystem.

| efteraret 1996 igangsatte Trafikministeriet og Kgbenhavns kommune et udvalgsarbejde,
der skulle undersege forskellige aspekter af roadpricing idéen. Dette udvalgsarbejde blev
afrapporteret med rapporten ”Roadpricing eller variable karselsafgifter — med hoved-
stadsomradet som case” i marts 2000. | rapporten blev der foretaget konsekvensbereg-
ninger for to typer af vejbenyttelsesafgifter, dels en kilometerafgift og dels et zonesy-
stem, med betaling for passage af zonegranser. Beregningerne viste at begge typer vej-
benyttelsesafgifter vil have betydelige trafikale virkninger, med reduktioner af biltrafik-
ken i Kgbenhavns kommune pa over 10%.

Kgbenhavns kommune deltager sammen med syv andre europaiske storbyer i EU-
projektet Progress (Pricing Road Use for Greater Responsibility, Efficiency and Sustai-
nability in Cities). | det kabenhavnske delprojekt AKTA (Afgifter i Kebenhavns Trafik),
afpreves borgernes reaktion pa vejbenyttelsesafgifter i et demonstrationsforsgg. Fra
sommeren/efteraret 2001 og 9-10 maneder frem vil ca. 500 kgbenhavnske bilister fa n-
stalleret udstyr til beregning af karselsafgifter i deres bil. Trafikanterne vil modtage en
sum penge og fa lov til at beholde den del, der ikke betales i vejbenyttelsesafgift.

Teknologiradet gennemfarte i samarbejde med Transportradet en konsensuskonference
om karselsafgifter den 30. marts - 2. april 2001 pa Christiansborg. Formalet med konfe-
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rencen var at skabe klarhed pa omradet, og hare et borgerpanels overvejelser og hold-
ninger til brugen af karselsafgifter. Borgerpanelet konkluderede blandt andet at det ikke
er muligt at anbefale at indfagre kerselsafgifter i Danmark, da man ikke har tilstreekkelig
viden om denne type afgifter. Borgerpanelet efterlyste endvidere en debat om malsatnin-
ger og relevante alternativer.

Fra politisk hold er der ogsa stor interesse for kerselsafgifter. I regeringens opleg til en
strategi for baeredygtig udvikling hedder det regeringen vil undersgge om beskatningen
af personbiler kan omlaegges i mere gren retning — fra registreringsafgift til karselsafgif-
ter, sa det kan gares billigere at anskaffe biler, men dyrere at bruge dem dér hvor belast-
ningen af miljget er starst. Det skal ske uden at det samlet &ndrer omkostningerne ved at
have bil, og under hensyn til de sarlige forhold for landdistrikterne. Regeringen vil i lo-
bet af de naste tre ar fremlaegge et beslutningsgrundlag for at indfare kerselsafgifter, der
iseer sigter pa at nedbringe biltrafikken i landets stgrre byer, og som teknisk udformes pa
en made sa bilisternes faerden ikke registreres”. De politiske udmeldinger er udmgntet
ved at der pa Finansloven for 2001 er afsat syv mio. kr. hvert ar i de naste tre ar til at
tilvejebringe et forbedret beslutningsgrundlag omkring kerselsafgifter.

Kommissoriet for udvalgsarbejdet om karselsafgifter blev offentliggjort af Trafikministe-
riet i april 2000, og i udvalget deltager repreesentanter fra Trafikministeriet, Vejdirekto-
ratet, Skatteministeriet, Finansministeriet, @konomiministeriet, Miljg- og Energiministe-
riet, Justitsministeriet, Arbejdsministeriet, Erhvervsministeriet, Amtsradsforeningen,
Kommunernes Landsforening, Kgbenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune og
HUR. Til udvalget er knyttet et sekretariat under ledelse af Trafikministeriet med delta-
gelse af Vejdirektoratet, Danmarks Transportforskning, Skatteministeriet, Finansministe-
riet, @konomiministeriet og Miljg- og Energiministeriet. Udvalget skal se pa en bred
vifte af serdeles komplicerede spgrgsmal. De spander lige fra fastleeggelse af hovedfor-
mal med et karselsafgiftssystem til forskellige tekniske lgsninger. Udvalget skal ogsa un-
dersgge hvordan et system kan udformes og analysere de trafikale, miljgmassige og for-
delingspolitiske konsekvenser af en afgiftsomlagning. Endelig skal udvalget ogsa se pa
hvordan et karselsafgiftssystem kan organiseres. En grundleeggende premis for udvalgs-
arbejdet er at der er tale om et landsdaekkende karselsafgiftssystem, hvor det ikke samlet
set bliver dyrere at have bil.

3.2 EU og karselsafgifter

Fra EU kommissionens side er der ogsa stor interesse for karselsafgifter. Allerede med
hvidbogen i 1992 satte EU diskussionen om fair prissatning pa dagsordenen. 1 1995 ud-
sendte kommissionen grgnbogen ”Mod fair og effektiv prissetning pa transportomradet -
Politiske muligheder for at internalisere de eksterne omkostninger ved transport inden for
Den Europaiske Union”. Budskabet i grenbogen var at det er ngdvendigt med en bred
0g gennemgribende debat om, hvordan princippet om fair og effektiv prissetning kan
gennemfgres pa transportomradet. | 1998 tog hvidbogen Fair betaling for brug af infra-
struktur: En model for trinvis indferelse af feelles afgiftsbestemmelser for transportinfra-
strukturen i EU” traden op. I hvidbogen anbefaler EU-komissionen en samordning af af-
giftssystemerne for infrastruktur i EU-landene. Pa vejomradet foretreekker kommissionen
elektronisk bestemte kilometerafgifter, der afspejler bade infrastruktur og eksterne om-
kostninger.
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| gjeblikket er en ny hvidbog om transport pa trapperne. | denne hvidbog er prisseatnin-
gen pa transportomradet ogsa i fokus, sarligt for lastbiltrafikken. Af et memorandum til
kommissionen om de politiske retningslinjer i hvidbogen, fremgar det saledes at hvidbo-
gen vil udvikle retningslinjer for hvordan afgifterne for at benytte infrastrukturen kan
samordnes. Her er ideen at princippet bgr veere det samme for alle transportformer,
nemlig at prisen afspejler tidspunkt pa dagen, afstand, stgrrelse og vaegt af keretgjet, og
andre faktorer der har betydning for treengsel, slidtage af infrastrukturen og miljget.

EU Kommissionen har finansieret/finansierer en raekke forsknings-, udviklings- og ce-
monstrationsprojekter om kegrselsafgifter. Blandt afsluttede projekter er eksempelvis
PATS projektet (Pricing acceptability in the transport sectors), der ser pa hvordan a-
cepten af road pricing systemer kan gges. Blandt igangveerende projekter er DESIRE
(Designs for Interurban Road pricing schemes in Europe), der skal udvikle retningslinier
for udformningen af elektroniske road pricing systemer for godstransport.

3.3 Karselsafgifter i udlandet

Internationalt har man mange erfaringer med opkraevning af vejbenyttel sesafgifter ved pas-
sage af betalingsportaler. Sadanne systemer er udbredte i eksempelvis Norge, Frankrig og
USA. Efter dbningen af de faste forbindelser over Storebadt og @resund, har vi faet de far-
ste betalingsstationer i Danmark. Mange steder er vejbenyttelsesafgifterne afhaengige af
hvor langt der keres, og typisk betales der for streskningen mellem to betalingsstationer.
Der findes derfor en lang raskke eksempler pa betalingssystemer hvor der betaes en ki-
lometerafgift for kersel inden for et lukket system. Derimod er der meget begraasede erfa-
ringer med egentlige kersel safgiftssystemer hvor der betales en afgift pr. kert kilometer for
karsel pa hele vejnettet. Der er sdledes ogsa meget begramsede erfaringer med at opkraeve
karselsafgifter ved hjadp af satellit-positionerings-teknologien.

Den 1. januar 2001 introducerede man en kilometerafgift for godstransport i Schweiz hvor
det alene er det karte antal kilometer, som danner grundlag for afgiften. Afgiften er sdledes
den samme uanset hvor i Schweiz der keres. Afgiften opkrasves pa baggrund af det antal
kilometer som fartskriveren angiver der er kert mens GPS-teknologien anvendes til at veri-
ficere det angivne antal kilometer. Den schweiziske kilometerafgift beskrives mere indgi
ende i kapitel 6.

| Tyskland planlaggger man at indfere en kilometerafgift for erhvervskeretgier som skal
opkraeves fra 1. januar 2003. Afgiften vil kun blive paagt kersel pad motorvejene. Man har
haft et stort udbud hvor konsortier blev bedt om at byde ind med en pakkel @sning, der bade
indeholdt driften af ordningen, levering af det tekniske system etc. Udbuddet er nu afslut-
tet, og man er i gang med at evaluere de indgivne tilbud. Der verserer en del rygter om,
hvem der har indgivet tilbud, og hvad indholdet i de forskellige tilbud er. Det tyske trafik-
ministerium oplyser at de har faet et sted mellem tre og fem tilbud, og at GPS er én of flere
mulige tekniske |@sninger.

| @strig har man intentioner om at indfare en kilometerafgift for tunge erhvervskeretgjer
pa de hgjklassede veje i & 2002. Man forestiller sig et system med betalingsportaler som
pa Storebadt eller de franske motorveje. Motorvejssystemet er lukket, og det er derfor ikke
nedvendigt direkte at kontrollere antallet af karte kilometer. Derimod kan afgiften baseres
pa af standen mellem to betalingsportaler.
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4. Fire eksempler paker selsafgiftssystemer
4.1 Eksempler pa kar sel safgiftssystemer

For at gere debatten om karselsafgifter mere nuanceret og konkret er der i det fglgende
beskrevet en reekke eksempler pa karselsafgiftssystemer. Intentionen er at vise at karsels-
afgifter kan veere meget forskellige, afheéengig af hvad sigtet med ordningerne er. | &-
semplerne er der foretaget en raekke valg saledes at det enkelte eksempel giver et bud pa
hvordan et kerselsafgiftssystem kunne se ud, bade hvad angar takststruktur, organisering,
teknologi etc. Det er naturligvis muligt at opstille en reekke andre eksempler pa karsels-
afgiftssystemer, men de skitserede eksempler er valgt for at illustrere bredden i viften af
muligheder. | de fire eksempler er sigtet henholdsvis:

Afgiftsomleaegning: | det farste eksempel er sigtet at omleegge bilbeskatning saledes at
man beskatter brug af bilen fremfor at eje eller erhverve et karetgj. Det er et lands-
daekkende karselsafgiftssystem hvor karselsafgifterne aflgser eksisterende bilafgifter.

Miljgregulering: 1 det andet eksempel er sigtet at regulere miljgproblemerne bade pa
landsplan og lokalt. Der betales derfor dels en afgift pr. kilometer pa landsplan hvor
afgiftsniveauet fastleegges, sa det afspejler den globale/nationale miljgbelastning ved
bilkarsel, og dels regionale/lokale tillegsafgifter som afspejler regionale/lokale mil-
jeproblemer, sasom stgj og luftforurening.

Traengselsregulering: | det tredje eksempel er sigtet med karselsafgiftssystemet at
regulere treengselsproblemerne, og man kan derfor ngjes med afgiftsbetaling for kar-
sel i byen i myldretiderne. | eksemplet indfares karselsafgifter alene i byer med bety-
delige treengselsproblemer, og det er de lokale myndigheder som selv beslutter hvor-
vidt et sadant system skal indfares.

Finansiering: Det fjerde og sidste eksempel er kerselsafgifter der opkreeves for at fi-
nansiere ny trafikinfrastruktur. | dette eksempel opkreeves afgifterne alene i hoved-
stadsomradet hvor der gennemfares en starre pakke af infrastrukturinvesteringer. Ek-
semplet svarer i nogen grad til systemet i Oslo hvor man har etableret en bompenge-
ring rundt om byen, for at fa finansieret investeringspakken Oslo Pakke 1.

Som led i praesentationen af de fire eksempler diskuteres hvilke typer af trafikale, forde-
lingspolitiske etc. konsekvenser de fire meget forskellige systemer ma forventes at fa.
Der er store usikkerheder knyttet til at vurdere konsekvenserne af at indfere kerselsaf-
gifter, og i denne sammenhang er der ikke foretaget egentlige konsekvensberegninger.
Med udgangspunkt i eksisterende studier af konsekvenserne af kerselsafgifter og andre
lignende trafikpolitiske tiltag (eksempelvis forhgjelse af benzinafgiften) er det dog sggt at
vurdere, hvilke typer af effekter en eventuel introduktion af de skitserede karselsafgifts-
systemer ma forventes at fa. Effekternes starrelse er ikke sggt vurderet.

Nar man skal beskrive et karsel safgiftssystem kan der tages udgangspunkt i tre forskellige
dimensioner. Den farste dimension udstikker de overordnede rammer for kerselsafgiften,
og her er de vasentligste elementer sigtet med systemet, dets geografiske dagkningsomrade
og takststrukturen. Dernaest er der den dimension som beskriver de organisatoriske rammer
for kerselsafgiftssystemet, det vil sige hvem der har kompetence til at indfere kerselsaf-
giften, hvem der har det overordnede ansvar for afgiften, placeringen af det daglige drifts-
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maessige ansvar og provenuanvendelsen. Den sidste dimensioner er af teknisk karakter og
vedrarer den teknologiske |@sning og eventuelle overgangsordninger.

Skema 4.1 Beskrivel se af kar sel safgiftssystemer

Overordnede rammer: - Malszning
- Geografisk dakningsomréde
- Takststruktur

Organisatoriske rammer: - Hvem kan indfere?

- Overordnet ansvar
- Driftsmaessige ansvar
- Provenuanvendelse

Tekniske rammer. - Teknologi
- Overgangsordninger

4.2 Eksempel A: Afgiftsomlaggning
4.2.1 Overordnede rammer

Malsztning

| dette eksempel omlegges bilafgifterne fra afgifter for at erhverve og eje et karetgj til
afgifter for at bruge et karetgj. En afgiftsomlaegning er naturligvis ikke et mal i sig selv,
men beskriver pa en og samme tid flere forskellige typer mal. En afgiftsomlegning kan
saledes veere motiveret af en reekke forskellige hensyn. For det farste kan der vaere et gn-
ske om at gare det billigere at kebe og eje en bil. For det andet kan omlaegningen veere
motiveret af et gnske om at gere det dyrere at kere, for dermed at fa reduceret kersel-
somfanget. Endelig kan en afgiftsomlaegning veere motiveret af et eventuelt EU krav om
nedseettelse af den danske registreringsafgift.

Som led i en afgiftsomlaegning kan man eksempelvis forestille sig at en karselsafgift er-
statter registreringsafgiften og den grgnne ejerafgift (veegtafgift). Benzin- og dieselafgif-
ten indgar derimod ikke i afgiftsomlaegningen. De eneste forbrugsafhengige afgifter er i
dag benzinafgiften og dieselafgiften, og disse afgifter har desuden den fordel at de giver
et direkte incitament til energigkonomisk kgrsel. For personbilerne udger benzinafgiften
ikke engang en tredjedel af afgiftstrykket mens dieselafgiften udger knap to tredjedel af
afgiftstrykket for vare- og lastbiler. Da en sa stor del af afgiftstrykket pa vare- og lasthi-
ler allerede er variabelt, inddrages vare- og lastbiler ikke i dette afgiftsomlaegningsek-
sempel. Det betyder at afgiftsomleegningen alene geelder for de ca. 1,8 mio. danske per-
sonbiler.

Geografisk dakningsomrade
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Karselsafgifter skal opkreves pa landsplan da bade registreringsafgiften og den grenne
ejerafgift ogsa opkraeves pa landsplan. | dag betaler udenlandske karetgjer hverken regi-
strerings- eller gren ejerafgift i Danmark, og som led i en afgiftsomlegning kan uwl-
gangspunktet veere at de udenlandske karetajer heller ikke skal betale karselsafgifter.

Takststruktur

Det er som udgangspunkt tilstraskkeligt at introducere en kerselsafgift som er et fast belgb
pr. kert kilometer. Dog ber afgiften differentieres efter karetgjstype. Denne differentiering
vil fastholde det incitament, der i dag er til at erhverve miljavenlige biler i den eksisterende
afgiftsstruktur. Den granne gjerafgift afhaanger direkte af karetgjets braandstofforbrug mens
registreringsafgiften er en progressiv vaardiskat som tager udgangspunkt i keretgjets detail-
pris, sdledes at dyrere keretgjer betaler en relativt hgjere afgift. Som hovedregel er milj -
belastningen starre for de dyre biler da disse biler har starre motor og mere udstyr. For at
bevare incitamentet til at erhverve miljovenlige karetgjer, er det nadvendigt at kerselsaf-
giften gradueres efter keretgjets miljagbelastning. | den forbindelse kan det overvejes at
skagpe incitamentet til at kebe miljovenlige keretgjer yderligere idet der ikke er nogen
entydig sammenhaang mellem registreringsafgift og eksempelvis energieffektivitet. Sids-
naevnte problemstilling diskuteres i rapporten fra arbejdsgruppen vedrerende mulig om-
laegning og forenkling af registreringsafgiften.

Der er en raskke muligheder for at differentiere en karselsafgift efter karetgjstype. En nu-
lighed er at takststrukturen afspejler keretgjets braandstofforbrug pa samme made som den
granne gjerafgift gear det | dag. Karetgjerne er opdelt i i alt 25 forskellige klasser som an-
vendes som grundlag for beregning af den grenne gerafgift. Det vil dog vaae med til at
komplicere takststrukturen hvis der skal opereres med 25 forskellige klasser. Et alternativ
kan vage at tage udgangspunkt i energimaarkningsordningen som gadder for salget af nye
personbiler. Dette energimagke er opdelt i syv kategorier, alt afhaangigt af bilens braad-
stofforbrug.

En tredje mulighed kan vaze at tage udgangspunkt i Euro O til Euro 3 klasserne. Euro klas-
serne er en EU klassifikation som for personbiler baseres pa udsippet af kulilte, NOx,
uforbraendte kulbrinter og uforbraandte partikler. Uddlippet fastlasgges ved at lade bilen
gennemkere en sakaldt standardiseret pravecyklus. Alle nye biler der indregistreres i Dan-
mark, skal i dag opfylde Euro 3. Kravet om at leve op til Euro 1 normerne tradte i kraft pr.
1. oktober 1990, og Euro 2 normen tradte i kraft den 1. januar 1997. Euro 3 tradte i kraft
pr. 1. januar 2001. Cirka en tredjedel af personbilparken blev indregistreret farste gang
mens Euro O var gaddende, cirka en tredje del efter Euro 1 var tradt i kraft og knap en
tredjedel efter Euro 2 var tradt i kraft. Man kan dog ikke direkte anvende tidspunktet for
bilens ferste registrering som grundlag for placering i de forskellige Euro-klasser da visse
karetgjer sagtens kan have levet op til skarpere emissionskrav end dem, der var gaddende
pa indregistreringstid spunktet.

Ved introduktion af denne type karselsafgifter kunne man overveje at gare takststrukturen
progressiv. Dette kan eksempelvis gares ved at der er et karselsmasssigt bundfradrag, sdle-
des at der ikke betales nogen karselsafgift for de farste 10.000 kilometer. Mere avancerede
systemer kan eksempelvis opkraave forskellige satser for kersel i forskellige intervaller. En
sadan progression vil have en rakke incitamentsvirkninger. Eksempelvis kan man fore-
stillesig at et karselsmaessigt bundfradrag pr. keretgj vil gge incitamentet til at anskaffe bil
nummer 2. Fordelingsmaessigt vil en ordning med et karselsmaessigt bundfradrag betyde at
de der kegrer meget bliver ramt relativt hardt. Denne effekt bliver sagligt udtalt hvis &-
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giftsomlaggningen skal vaae provenu-neutral. 1 og med at der ikke opkraeves nogen afgift
for a kersel under bundgramsen, vil der skulle opkraaves en hgjere afgiftssats for den ker-
sel som ligger over bundgraansen.

Der opkraeves registreringsafgift af alle nyregistrerede keretgjer hvor grundlaget er kare-
tgjets pris inklusive moms. For personbiler er registreringsafgiften 105% af den del af den
afgiftspligtige vaardi, der er under 55.000 kr. og 180% af alt over 55.000 kr. 1 2000 var den
gennemsnitlige vaadi af personbiler 84.000 kr. og i gennemsnit blev der betalt 112.000 kr.
i registreringsafgift. Det arlige provenu fra registreringsafgiften for personbiler var 13,5
mia. i 2000. Biler der er indregistreret far 1. juli 1997 skal betale vagtafgift og som navnet
antyder, afhaanger afgiften af keretgjets vaagt. Eksempelvis er den halvarlige veagtafgift ca
1.000 kr. for keretgier der vejer 601 - 800 kg og godt 2.000 kr. for keretgjer der vejer
1.301 - 1.500 kg. Det arlige provenu fra vasgtafgiften for personbiler var 4,1 mia. kr. i
2000. Personbiler, der er indregistreret efter 1. juli 1997, skal betale gran egjerafgift. Den
granne gjerafgift beregnes pa grundlag af, hvor mange km pa literen bilen kerer. En bil
som karer ca. 15 kmv/literen skal betale godt 1.200 kr. pr. halvar. Kgrer bilen 10 km/literen
skal der betales ca. 3.000 kr. pr. halvar, og kerer bilen eksempelvis kun syv kmv/literen skal
der betales ca. 5.000 kr. pr. halvar. Det arlige provenu fra den granne gjerafgift for person-
biler var 1,2 mia. kr. i 2000.

For personbiler var det samlede provenu fra registreringsafgiften, vaggtafgiften og den
grenne gjerafgift pa 18,8 mia. kr. i 2000. | 2000 var transportarbejdet med personbil pa
36,5 mia. karetgjskilometer. Hvis en karselsafgift skal erstatte de faste afgifter, vil en afgift
pa omkring 50 are pr. kilometer give det samme provenu, under den noget urealistiske for-
udsztning at kerselsomfanget ikke aandres ved en sadan afgiftsomlaggning. Endvidere er
skannet her baseret pa afgiftsprovenuet fra 2000. Der kan vaae betydelige variationer i
provenuet fra de faste afgifter fra &r til &r, primaat fordi der er et betydelig udsving i nybil-
salget.

4.2.2 Organisatoriske rammer
Indfert af
Det er Folketinget som kan tradfe beslutning om at indfare denne type kersel safgifter.

Overordnet ansvar

| dette eksempel er det Folketinget som har kompetence til at indfare kerselsafgifter, og
derfor ber det overordnede ansvar for ordningen ogsa ligge her. Det indebagrer at ansvaret
for kerselsafgiftsordningen kommer til at ligge i ministerielt regi, og i dette eksempel vil
skatteministeriet vaare et oplagt bud da ansvaret for hovedparten af de eksisterende afgifter
pa keretgjsomradet ligger hos dette ministerium. Inspiration til organisering af denne type
karselsafgifter kan blandt andet hentes i Schweiz, hvor man 1. januar 2001 introducerede
en kilometerafhaangig veafgift for lastbiler. 1 planlaggningsfasen havde det schweiziske
trafikministerium ansvaret for at udforme og strukturere systemet, men i driftsfasen er an-
svaret overgaet til finans- og skatteministeriet.

- 28 -



Driftsorganisation

Administrationen af afgiftsbetalingen kan i nogen udstrakning felge samme model som
betalingen af de evrige afgifter pa keretgjsomradet. K gretgjer registreres pa et af landets 66
motorkontorer, og afgiftsbetalingen afregnes med de statslige told- og skattemyndigheder.
For at sikre systemets funktionalitet, indkaldes til lovpligtige periodiske syn hos Statens
Bilinspektion. Politiet yder de statslige told- og skattemyndigheder bistand til gennemfga-
relsen af kontrollen gennem stikpravekontroller. Endelig installeres og repareres det tekni-
ske udstyr pa autoriserede vaaksteder.

Provenuanvendelse

Afgiftsomlaggningen forudsadtes at vagre provenu-neutral sdledes at provenuet fra kersels-
afgiften gar til at nedsadte registreringsafgiften og den grenne gjerafgift. En afgiftsomlaeg-
ning vil betyde at flere danskere kaber bil, men at de karer mindre i den. Det kan vaae
svaat at forudsige provenuet fra en kerselsafgift. Derfor kan det blive vanskeligt at ramme
provenu-neutralitet i praksis. For at undga eventuelle problemer hvis provenuet fra kersels-
afgiften enten bliver markant hgjere eller lavere end provenuet fra de eksisterende afgifter,
er det vigtigt at takststrukturen kan j usteres.

4.2.3 Tekniske rammer
Teknologi

Da der skal betales karselsafgift pa hele det danske vejnet, vil det veere hensigtsmassigt
med en teknologisk lgsning som alene er baseret pa udstyr i keretgjerne. En mulighed er
at anvende kilometertelleren som sa afleeses med jeevne mellemrum. Her er det naturlig-
vis afgerende at kilometertelleren preecist angiver det karte antal kilometer, og at den er
sikret bade mod helt banalt og mere avanceret snyderi. Som led i EU-typegodkendelsen
af keretgjet, stilles der ikke krav til kilometertadlerens pracision. Der er faktisk ikke noget
krav om at keretgjet skal have en kilometertadler. | praksis er kilometertadlerne dog rela-
tivt pracise. For at undga snyderi i sterre omfang, vil det vaae nadvendigt at plombere ki-
lometertad|eren — bade den traditionelle og den nye digitale. Der findes ingen opgerelser
over hvor stor en andel af den danske bilpark der er udstyret med digitale kilometertad|ere,
men skgnsmaessigt kan man andla at det nu drejer sig om cirka halvdelen af bilparken.

En mere avanceret |gsning kunne vaare at anvende satellit-positionerings-teknol ogien.

Overgangsordninger

Hvis registreringsafgiften nedsadtes fra den ene dag til den anden i forbindelse med indfe-
relse af en karselsafgift, vil det betyde at bilens vaadi falder, for de der har kabt bil inden
ordningen introduceres. For at sikre en fornuftig overgang kan registreringsafgiften derfor
nedsadtes gradvist, eksempelvis med 10% arligt i takt med en gradvis introduktion af en
korselsaf gift.

En anden mulighed er at karselsafgiften alene gelder for nyindregistrerede karetgjer hvis
ejere sa til gengald ikke betaler registreringsafgift. Veelges denne overgangsordning, vil
kilometerafgiften farst geelde for alle karetgjer nar hele bilparken er udskiftet. Forudsat et
forholdsvist konstant niveau for nyregistreringer, vil der ga en arrakke far den samlede
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personbilbestand er udskiftet. Som illustration kan naavnes at 37% af personbilparken i dag
er 10 &r eller addre. Da man indfgrte den grenne ejerafgift, valgte man ogsa at den kun
gradvis skulle erstatte veegtafgiften. For de gamle biler betales derfor fortsat veegtafgift
mens der for de nye biler betales gren ejerafgift. Denne overgangsordning har fungeret
relativt problemfrit, ogsa selvom den grenne ejerafgift i visse tilfelde er dobbelt sa hgj
som vegtafgiften var. Det er dog ikke givet at en sddan overgangsordning vil virke helt
sa uproblematisk ved nedsattelse af registreringsafgiften, da denne afgift er betydeligt
hgjere.

| dag er der en tendens til at de som karer meget (eksempelvis de som har firmabil) ogsa
er dem, der hurtigere keber ny bil. Hvis den skitserede overgangsordning valges kan
man forvente at nogle af de der karer meget vil udskyde kebet af ny bil da de dermed
kan udskyde det tidspunkt, hvor de skal til at betale karselsafgift. Man kan derfor fa den
effekt at det i en lang overgangsperiode is&r vil vaere de keretgjer som har et begraenset
karselsomfang, der kommer til at betale kerselsafgift.

4.2.4 Konsekvenser
Trafikale effekter

Hvis registreringsafgiften og den granne e erafgift afskaffes vil flere danskere vedge at ke
be en hil, og flere vil vadge at kagbe bil nummer to. Omvendt vil en kerselsafgift give bili-
sterne et incitament til at kere faare og kortere ture. Hvad nettoeffekten pa det samlede
transportarbejde bliver, er uvist. Ingen eksisterende trafikmodel kan anvendes til at no-
dellere de trafikale effekter af kerselsafgifter som led i en afgiftsomlaggning. Der er dog
tidligere lavet enkelte beregninger, der tager udgangspunkt i en ssmpel elasticitetsmodd.

| 1995 fremlagde Danmarks Automobilforhandler Forening (DAF), Automobil-
Importarernes Sammendutning (AlS) og Forenede Danske Motorejere (FDM) et fordag til
en bilafgiftsreform hvor veesentlige elementer var nedsedtelse af registreringsafgiften til
50%, og en forhgjelse af benzinafgiften. Transportrédet analyserede konsekvenserne af
fordaget, og fik opstillet en elasticitetsmodel hos COWI hvor samspillet mellem en ragkke
elasticiteter blev anvendt til at vurdere effekten af afgiftsomlaggningen. | FORTRIN pro-
grammet har man med udgangspunkt i denne model sagt at vurdere de trafikale konse-
kvenser af en provenu-neutral afgiftsomlasgning hvor kerselsafgifter erstatter registrerings-
afgiften og den grenne gerafgift. Disse beregninger viser at trafikarbejdet med bil vil blive
reduceret med 13%. Beregningerne skal dog tages med en rakke forbehold. For det fearste
er benzinpriselasticiteten i modellen —0,4, hvilket er betydeligt hgjere end benzinprisel asti-
citeten i traditionelle trafikmodeller. For det andet er elasticiteterne skennet med udgangs-
punkt i den aktuelle afgiftsstruktur. Felsomheden over for forskellige typer priser og &-
gifter vil givetvis andre sig ved en markant aandring af afgiftsstrukturen.

En helt anden problemstilling er hvordan incitamentsstrukturen er hos trafikanter, der ikke
selv betaler karselsafgiften. Det kan eksempelvis vage bilister, der far stillet firmabil til r&
dighed. | 2000 var godt 130.000 personbiler get af erhvervene, eller cirka 8% af samtlige
personbiler. Da firmabiler typisk kerer mere end privatbiler, udger kerden i firmabiler en
sterre andel af det samlede transportarbejde.

Det er vanskeligt at sige hvad en afgiftsomlaggning vil betyde for graden af samkersel. Pa
den ene side betyder omlaggningen at der vil komme flere biler, hvilket taler for et fald i
belasgningsgraderne. Pa den anden side bliver det dyrere at kere den enkelte tur, hvilket
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kunne betyde at nogle trafikanter ville sgge at reducere omkostningerne gennem gget sam-
karsel.

Den skitserede afgiftsomlaggning vil ikke aene aandre bilparkens sterrelse, men formentlig
0gsa dens sammensagning. Man ma forvente at der kommer flere nye biler og at de addre
biler skrottes pa et tidligere tidspunkt. Set fra et trafiksikkerhedsmaessigt perspektiv, vil det
vage en fordel at fa en nyere bilpark da nye biler generelt er mere sikre end addre. Om-
vendt vil en yngre bilpark betyde at autovaaksteder m.v. far faare opgaver, idet det bliver
mere attraktivt at kebe en ny bil. Samtidig vil en @get bilimport have betydning for beta-
lingsbalancen.

Fordelingsmeessige effekter

En kerselsafgift, der indfares som led i en afgiftsomlaggning, vil have en raskke modsatret-
tede konsekvenser. Pa den ene side vil det blive billigere at erhverve og gje en bil mens det
pa den anden side bliver dyrere at kere i den. Helt overordnet ma man derfor forvente at en
kerselsafgift issa vil ramme de der har bil og kerer meget i den mens der vil vaae penge at
spare for de der kun har et begramset kersel somfang.

Ser man pa fordelingen mellem indkomstgrupper, vil en afgiftsomlaggning have en raskke
modsatrettede virkninger. Der er en klar tendens til at transportarbejdet stiger i takt med
indkomstniveauet. | 1999 var det gennemsnitlige transportarbede under 30 km pr. dag, for
personer hvor familiens bruttoindkomst 1& under 200.000 kr. For personer hvor familiens
bruttoindkomst var pa 500.000, var det gennemsnitlige transportarbejde pa godt 60 km pr.
dag. Umiddelbart vil en kerselsafgift derfor ramme de velhavende hardest da det er dem,
der kerer mest. Samtidig ma man forvente at falsomheden over for en kerselsafgift aftager
i takt med indkomstniveauet saledes at desto hgjere indkomst man har, desto mere tilbgje-
lig vil man vaae til at fortsadte med at kare selvom man skal til at betale kerselsafgift. Og-
sa afskaffelsen af registreringsafgiften vil have fordelingsmasssige konsekvenser. Registre-
ringsafgiften er en af de fa progressive afgifter hvor afgiftens andel af den disponible ind-
komst generelt set stiger i takt med indkomstniveauet. Hvis denne afgift afskaffes, vil det
derfor vaagre en fordel, for dem der tjener mest.

En afgiftsomlaggning vil ogsa have fordelingsmaessige konsekvenser mellem by og land.
Transportrédet har tidligere analyseret hvorvidt forskellige trafikpolitiske tiltag rammer be-
folkningen pa landet hardere end befolkningen i byerne. Denne analyse viste blandt andet
at hgjere benzinpriser rammer befolkningen i landdistrikterne lidt hardere end resten af be-
folkningen. Visse grupper pa landet rammes dog hardere af hgjere benzinpriser end de
tilsvarende grupper i resten af landet. Serligt udsatte grupper er enlige og enlige med
bern. Effekterne af en fast afgift pr. kilometer kan i nogen grad sammenlignes med effek-
terne af hgjere benzinpriser. Isoleret set vil en karselsafgift derfor ramme befolkningen i
landdistrikterne hardere end befolkningen i byerne da folk pa landet i gennemsnit trans-
porterer sig mere end folk i byerne. | landdistrikterne var transportarbejdet i gennemsnit
42,2 km om dagen per person i 1999, mens til det kun var 28,0 km pr. person i hovedsta-
den og 30,6 km per person i byer med over 100.000 indbyggere.

Folk pa landet transporterer sig ikke kun lengere, de har ogsa flere biler. Transport-
vaneundersggelser viser saledes at i storbyomraderne er det knap halvdelen af husstande-
ne der har radighed over en bil, i provinsbyerne er det to tredjedel mens det er over 85%
pa landet. | den eksisterende afgiftsstruktur betaler landbefolkningen derfor forholdsmaes-
sigt en starre andel af registrerings- og den grgnne ejerafgift. En afgiftsomlaegning, hvor
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disse afgifter reduceres eller afskaffes, vil derfor i hgj grad komme landbefolkningen til
gode. Som navnt ovenfor er enlige og enlige med bgrn pa landet szrligt udsatte ved en
forhgjelse af benzinafgiften. Nar denne gruppe er serligt udsat, skyldes det blandt andet
at bilradigheden blandt enlige pa landet er hgjere end blandt enlige i byerne. En -
giftsomlaegning, der gar det billigere at have bil, kan imidlertid vise sig at vare en fordel
for enlige som har et begreenset karselsomfang.

Erhvervsmaessige effekter

| dette eksempel har kerselsafgifter kun begramset direkte betydning for erhvervstrafikken
da hverken vare- eller lasthiler inddrages i afgiftsomlaggningen. Der er kun ringe viden om
hvilken betydning en afgiftsomlaggning vil f&, blandet andet for detailhandel, hvis flere far
bil, men de vil til gengadd kere mindre i dem. Formentlig vil det blive mindre attraktivt at
kare langt efter de gode tilbud, og omvendt mere attraktivt at kabe ind i lokalomradet. Af-
giftsomlasgningen kan ogsa vaare med til at forskyde gjendomspriserne saledes at grundpri-
serne stiger yderligere i de mest attraktive omrader og falder i yderomrader.

Accept

Mange borgere, politikere og interesseorganisationer kan tilslutte sig ideen om at gere det
billigere at erhverve og ge en bil og omvendt dyrere at kare i den. Som led i FORTRIN
programmet blev afholdt en raskke fokusgruppemaeder med respondenter fra seks forskelli-
ge byer/omréder i Danmark. Blandt respondenterne var der omkring en fjerdedel som
foretragkker det nuvaarende afgiftssystem mens halvdelen foretrakker at bilafgifterne er ba-
seret pa forbrug. P& Teknologiradets konsensuskonference pointerede Borgerpanelet at
kerselsafgifter skal ses i sammenhaang med de evrige afgifter, men det tog ikke stilling til
hvorvidt en eventuel afgiftsomlagning skal vaare udgiftsneutral for bilisterne. Blandt inte-
resseorganisationerne har eksempelvis FDM og DAF Klart tilkendegivet at en af forudsedt-
ningerne for at acceptere kerselsafgifter, er at de indfares parallelt med en nedssdtelse af
de gvrige hilafgifter. Miljginteresser forudsadter omvendt at det samlet set skal blive dyre-
re at kerei bil.

4.2.5 Eksemplet samlet set

Afgiftsomlegningseksemplet vil gare det billigere at have bil, men dyrere at bruge den.
Flere danskere vil derfor kebe bil, men de vil til gengeld kere kortere og ferre ture.
Den ny afgiftsstruktur vil veere en fordel for de har bil eller gnsker at kabe bil, men som
kun kerer i begrenset omfang. Omvendt vil de der karer meget komme til at beere en
starre andel af afgiftsbyrden. Erhvervstrafikken vil kun i begraenset omfang blive bergrt
af en afgiftsomlaegning da den skitserede omlaegning kun gelder personbiler.

4.3 Eksempel B: Miljgregulering
4.3.1 Overordnede rammer
Malsagning

| dette eksempel er sigtet med kerselsafgifter at regulere problemer af miljgmaessig karak-
ter - regionalt savel som nationalt. Der er tale om en bred definition af miljeproblemer der
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blandt andet omfatter luftforurening, stgj og tryghed ved at faades i trafikken bade i by og
pa land. | eksemplet er traangsel sproblemer ikke medtaget da de ikke er direkte miljgpro-
blemer og samtidig retter eksemplet i afsnit 4.4 sig specifikt mod traangsel.

Geografisk daskning

Kgrselsafgifter opkraeves pa landsplan, men i visse regioner opkraeves der hgjere afgifter
end i andre. Der opkraeves ogsa kerselsafgift fra udenlandske keretgier nar de kerer i
Danmark.

Takststr uktur

For kerselsafgifter der retter sig mod miljgproblemer bar taksterne afspejle de gener, der er
forbundet med karden. Generne afhaanger primaat af hvor der keres og i hvilket karetg. |
eksemplet opkraeves der en grundafgift pa landsplan, der retter sig mod globale/nationale
miljgproblemer, hvilket primaat vil sige CO,.1 tillagy til den nationale grundafgift opkrae-
ves der saaligt forhgjede takster i omréder hvor der er betydelige miljgproblemer. Tillasgs-
afgifterne kan eksempelvis rette sig mod stgjgener og luftforurening.

Udgangspunktet for fastlaeggelse af takstniveauet for denne type kerselsafgifter, kan vaae
et skan over de eksterne omkostninger forbundet med kerslen. | FORTRIN programmet
har man skennet over de eksterne omkostninger ved luftforurening og stgj. Her udger om-
kostningerne ved luftforurening i snit 0,08 kr./km og stgj 0,04 kr./km. Sidstnaevnte er kun
for kersel i byomréder. De eksterne omkostninger ved CO,-udledning er ikke opgjort, da
der er meget store usikkerheder forbundet med at opgere disse. Selvom der ikke er skennet
over ale omkostningselementer fremgar det dog, at takster baseret pa de eksterne omkost-
ninger formentlig vil vaae noget lavere end de ca. 50 are per kilometer som blev diskuteret
i eksemplet med afgiftsomlaggning. Karselsafgifter der retter ssig mod miljgproblemer skal
differentieres efter bade karetgjstype og hvor der keres. Afgiften kan sdledes vaae vassent-
ligt hgjere for kersel i miljef@lsomme omrader i keretgjer med en hgj miljgbelastning.
Omvendt vil afgiften vaae meget lav for kersel i mindre felsomme omréder og for meget
miljgvenlige karetgjer.

Der er en raskke muligheder for at differentiere kerselsafgifter efter karetgjets miljgbel ast-
ning, jf. diskussionen i forbindelse med afgiftsomlaggningseksemplet. Nedenfor diskuteres
derfor alene differentiering efter hvor der kares. | princippet kan kerselsafgifterne skrues
sammen sdledes at man sgger at lede trafikken uden om de omrader, hvor den generer
mest. | den forbindelse kan flere forskellige typer af hensyn inddrages. Man kan eksempel-
vis sgge at lede trafikken uden om boligomréder og omréder, hvor der er mange lette trafi-
kanter. De lokale tillasgsafgifter kan ogsa anvendes til marettet at lede trafikken uden om
skoler og institutioner. Helt generelt vil takstniveauet for denne type karselsafgifter veae
hgjere for kersdl i by end pa land, blandt andet fordi flere pavirkes af miljggenerne i byer-
ne.

! Benzinafgiften er i princippet et bedre instrument til at regulere CO,-udledning da denne
afgift ogsd afhaanger af karselsmenster. Imidlertid er der af hensyn til graansehandel spro-
blematikken en raskke begramsninger pa anvendelsen af dette afgiftsvaaktg.
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| et kerselsafgiftssystem som sigter mod at regulere miljgproblemer, bar man overveje at
lave en saalig afgift for at starte keretgjet (en koldstartsafgift) da miljgbel astningen ved at
starte en kold bil er relativt hgj. | praksis kunne en sdan startafgift eksempelvis vaare op-
kraarning af en hgjere afgiftssats for den ferste kilometer af en given tur. En sidegevinst
ved en sadan startafgift er at den kan veae med til at lasgge en daamper pa de korte ture i
lokalomradet, det vil sige turen ned til bageren om morgenen eller turen til skole eller
daginstitution for at aflevere bern. Denne trafik giver en raskke gener, blandt andet i form
af eget utryghed ved at faardes i lokalomradet. Da der er tale om korte ture, er det imidler-
tid trafik som ikke umiddelbart rammes saaligt hardt af en karselsafgift, der alene baseres
paantallet af kerte kilometer.

Alle gere af karetgjer bar betale karselsafgifter i den udstraskning de bidrager til miljgpro-
blemerne. | modsadning til afgiftsomlaggningseksemplet er vare- og lastbiler derfor inddra-
get i dette eksempel. For erhvervskeretgjer er det afgerende at taksterne differentieres efter
keretgjstype sdledes at incitamentet til at benytte miljevenlige karetgier er sterst muligt.
Udover Euro klassifikationerne, kan man eksempelvis forestille sig et samspil med City
Gods Certificeringsordningen i Kgbenhavn hvor vare- og lasthiler over 2% tons kun ma
standse i Middelalderbyen, hvis de har et certifikat. | forsagsordningen, som traeder i kraft
den 1. oktober 2001, er der tre typer certifikater hvor det billigste kraever at karetgjet er la-
stet mindst 60%, mens der ikke stilles rogen krav ved kab af det dyreste.

4.3.2 Organisatoriske rammer
Indfert af

| dette eksempel er det Folketinget som har kompetence til at indfere en landsdaskkende
karselsafgiftsordning. Derimod er det de lokale myndigheder som har kompetence til at
beslutte om der skal indfares forhgjede afgifter i bestemte omréder.

Overordnet ansvar

Ansvar og kompetence skal falges ad. Det vil sige at Folketinget har ansvaret for den
landsdaskkende karsel safgiftsordning mens ansvaret for de forhgjede afgifter skal ligge lo-
kalt. Dader er tale om en deling af ansvaret, er det afgarende at rammebetingel serne er helt
klare sdledes at der ikke opstar tvivl og uenighed om, hvilken part der har ansvaret for
hvad.

Driftsorganisation

| dette eksempel vil de driftsmaessige opgaver med fordel kunne Iases af et projektsel skab
som bade |gser de driftsmeessige opgaver der er forbundet med opkraevning af den lands-
dakkende afgift, og de saalige lokale tillaagsafgifter. Gennem etablering af et sddant sel-
skab kan man undga at der skal etableres flere administrative enheder som det eksempelvis
ville vage tilfaddet hvis de statsige myndigheder stod for opkraevning af den nationae af-
gift, og de lokale myndigheder for opkraavning af de lokale tillasgsafgifter.

Provenuanvendel se
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Det er principielt set uhensigtsmaessigt at gremaake provenuet fra en kerselsafgift til be-
stemte formdl. | praksis vil det imidlertid ofte vagre forudsagtningen for at en sadan type af-
gift kan blive en redlitet. | dette eksempel opkraeves der bade karselsafgifter pa nationalt
plan og lokalt. Den del af afgiftsprovenuet som stammer fra de lokale tillssgsafgifter kan
tilfade de lokae myndigheder. Det ma sa vage op til de lokae myndigheder at afgere
hvorvidt provenuet eksempelvis skal anvendes til at udbygge den kollektive trafik, oy-
keltrafik eller til andre miljgfremmende foranstaltninger.

4.3.3 Tekniskerammer
Teknologi

| dette eksempel vil det vaare hensigtsmaeessigt at kerselsafgifterne opkraeves ved hjadp af
satellit-positionerings-teknologien. Da udenlandske karetgjer ogsa skal betale karsel safgift,
er det nedvendigt med en saalig lasning for disse karetgjer. Her vil det nok ikke vage rea-
listisk at de alle udstyres med en GPS-enhed. Karetgjer der hyppigt kerer i Danmark skal
dog have muligheden for at fa en enhed installeret. For de gvrige karetgjer er en mulighed,
at de skal kabe en vignet som giver adgang til at kere pa det danske vejnet i en begraanset
periode. Det vil vaae en simpel |asning som sikrer at udenlandske karetgjer ikke fritages
fra afgiftsbetaling. En mere administrativ tung ordning vil vaae at kilometertadleren for
udenlandske karetgjer aflaeses ved ind- og udkersel fra landet. Hermed kan man opkraeve
en fast afgift pr. kilometer, hvilket er et skridt neamere den miljedifferentierede karsel saf-
gift.

Overgangsordninger

Som en mulig overgangsordning kan kerselsafgifterne i udgangssituationen alene opkrae-
vesi et enkelt omrade. N& man er blevet fortrolig med driften af systemet, kan det udvides
til at vaae landsdagkkende.

4.3.4 Konsekvenser
Trafikale effekter

Miljadifferentierede karselsafgifter vil gge incitamentet til at benytte miljavenlige kereta-
jer og reducere kerden i miljefelsomme omrader. Man kan ogsa forvente at sddanne -
gifter vil reducere det samlede transportarbejde idet nogle ture vil falde bort, flere vil ke-
nytte kollektive transportmidler og flere vil begynde at kare sammen. Der er ikke foretaget
modelberegninger af, hvilke forskydninger der vil vaae i karden med forskellige typer ke
retgjer. Derimod er der lavet enkelte beregninger af takster, der er differentierede efter vej-
0g zonetype.

Som led i FORTRIN-programmet blev de trafikale konsekvenser af kerselsafgifter i fo-
vedstadsomradet beregnet ved hjadp af OTM 4.0 @restadstrafikmodellen). Med en ki-
lometertakst der varierer fra 0,20 kr. pa de overordnede veje pa landet til 1,45 kr. pa de lo-
kale veje i tad by, viser modelberegningerne at trafikarbgidet vil falde med 10%. Der er
imidlertid stor forskel pa hvor store reduktionerne er pa forskellige vejtyper. Pa de primaae
veje hvor taksten er lavest reduceres trafikintensiteten med 6%, men reduktionen pa de dy-
re lokale veje er pa 20%. Der er ogsa stor forskel pa reduktionen i trafikintensiteten i for-
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skellige omréder. | indre by reduceres trafikarbejdet med 11%, og i de @vrige byomrader
bliver trafikarbejdet reduceret med 10%. Pa landet reduceres trafikarbejdet kun med 5%.

| OTM-modellen er belaggningsgraderne af bilerne eksogent givet, og man kan derfor ikke
anvende modellen til at sige noget om hvorvidt kerselsafgifter vil gge graden af samkersel.
| PETRA-modellen er den gennemsnitlige belasgningsgrad 1,28 uden kerselsafgifter. Ved
indfarelse af kerselsafgifter (samme takster som i FORTRIN) viser karsler med denne no-
del a belaegningsgraden vil stige til 1,34.

De skitserede modelberegninger er pragget af meget store usikkerheder. For det farste for-
udsaetes det at trafikanterne vil reagere pa kerselsafgifter pA samme made som de reagerer
pa en forhgjelse af benzinprisen. Et andet problem er at eksemplet aene dakker hoved-
stadsomradet, hvilket ger det svaat at sige noget om de trafikale konsekvenser pa lands-
plan.

Fordelingsmeessige effekter

En miljadifferentieret kerselsafgift vil gare det dyrere at kare i de biler som belaster miljo-
et mest. Set fra et fordelingsmaessigt perspektiv er det interessant hvorvidt gerne af disse
biler skal findes i bestemte indkomstgrupper. Indikatorer for karetgjets miljgbelastning er
eksempelvis dets alder og sterrelse. Umiddelbart kan man forvente at nye biler belaster
miljget mindre end addre da de blandt andet kerer langere pa literen. Omvendt har nye bi-
ler typisk starre motor og mere udstyr end addre biler, hvilket opvejer en del af energief-
fektiviteten. Ejerne af de addre biler tilharer typisk de laveste indkomstgrupper. Energief-
fektiviteten vil generelt ogsa veae mindre for de starre biler hvis gere typisk findes blandt
de hgjeste indkomstgrupper. Samlet set tegner der sig derfor ikke et entydigt billede af
hvorvidt en miljedifferentieret karselsafgift vil have en fordelingspolitisk slagside.

Set fra et fordelingsmaessigt perspektiv er det ogsa interessant hvorvidt miljgdifferentierede
karselsafgifter vil ramme hérdere pa landet end i byerne. Som diskuteret i forbindelse med
afgiftsomlaggningseksemplet kerer folk pa landet mere end folk i byerne, og de rammes
derfor at andet lige hardere af en flad kerselsafgift. Imidlertid vil taksterne for en miljedif-
ferentieret karselsafgift typisk vagre lavere pa landet. Det kan derfor ikke umiddelbart afga-
res hvorvidt miljedifferentierede karselsafgifter vil ramme hardere pa landet end i byerne.
Det afhaanger helt af den konkrete takststruktur.

Erhvervsmaessige effekter

| dette eksempel @ages det samlede afgiftspres pa erhvervet, og de miljedifferentierede keor-
selsafgifter vil pavirke konkurrenceforholdet mellem virksomhederne. Alt andet lige vil
sadanne karselsafgifter ramme de virksomheder som har tunge keretgjer, eksempelvis i
bygge- og anlaggsbranchen, hardere. Ogsa de virksomheder som har et stort karselsbehov
vil blive stillet ringere. Samlet set er det sdledes de transportintensive virksomheder, der vil
blive ramt hardest af en miljadifferentieret karsel safgift.

Accept
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| EU projektet PRIMA (Pricing Measures Acceptance) har man gennem interviews med
bade borgere og stakeholders provet at belyse hvilke faktorer der er afgerende for hen-
holdsvis accept og manglende accept af kerselsafgifter. Afgarende er eksempelvis at inte-
ressenterne opfatter problemerne som betydelige, og at der er alternative transportformer til
radighed. Det kan derfor veae en god ide at anvende provenuet fra en kerselsafgift til at
forbedre den kollektive trafik.

4.3.5 Eksemplet samlet set

| dette eksempel gives et bud pa hvordan en kerselsafgiftsordning, der retter sig mod mil-
japroblemer, kan skrues sammen. | eksemplet er afgifterne differentieret efter keretgjstype
og hvor der keres. Denne differentiering vil pa sigt andre bilparkens sammensagning i me-
re miljavenlig retning, og samtidig vil trafikken blive reduceret der hvor den generer mest.
Hvis man introducerer denne type kerselsafgifter, er det issa gerne af addre og store biler,
der vil blive ramt hardt. Denne type kerselsafgifter vil isaar ramme den transportintensive
del af erhvervslivet.

4.4 Eksempel C: Traengselsregulering

4.4.1 Overordnede rammer

Malsagning

| dette eksempel opkraeves karselsafgifter for at regulere traangsel sproblemer. Traengsel er
et relativt diffust begreb. | det igangvaarende projekt “Traengsel”, som er finansieret af Tra-
fikministeriet og Transportradet, har man lagt sig fast pa denne definition af begrebet:
“Traangsel er udtryk for de gener som trafikanterne paferer hinanden i form af nedsat be-
vamelsesfrihed, nér de faardes i trafiksystemet”. En kvantitativ opgarelse af traangselsom-

fanget kan tage udgangspunkt i maling af parametre som hastighed, rejsetider, afstand
mellem keretgjer og intensitet (antal karetgjer i en given periode).

Debatten om traangsel sproblemet fylder meget internationalt set, men er ogsa kommet pa
den trafikpolitiske dagsorden herhjemme, saaligt i hovedstadsomrédet. | Kgbenhavns
Kommune er biltrafikken vokset med 10% i de seneste 10 ar. Pa de overordnede trafikveje
er stigningen pa 25%. Konsekvensen af den ggede trafik er at gennemsnitshastigheden i
samme periode er faldet med 15% og nu er 29 km/t i myldretiden. | Kgbenhavns Kommu-
neplan 2001 skriver man at “Der bar sa snart som muligt tilvejebringes et effektivt og flek-
sibelt redskab til regulering af biltrafikkens udvikling. Der er derfor igangsat udarbejdelse
af fordag til udformning af et konkret kerselsafgiftssystem for hovedstadsomradet, og der
er igangsat udviklings- og forsggsprojekter vedragrende praktisk gennemfarelse af roadpri-
cing.”

Tramngselsproblemet er ogsa stigende i andre sterre danske byer. | Arhus er trafikken i
midtbyen steget med 6% siden 1990, mens trafikken pa de starre indfaldsveje er steget
med 30%. | Arhus kommunes vejplan 2001 sammenfattes konsekvenserne heraf sledes:
“Den beskrevne trafikudvikling pavirker behovet for udbygning og regulering af vejnettet.
Delsi byudviklingsomréderne og pa indfaldsvejene hvor trafikken stiger meget, men ogsa i
de centrale byomréder hvor stigningen er mindre, men hvor kapaciteten visse steder pa det
eksisterende vejnet til gengadd er ted pa at vagre udnyttet”. | Odense er traangsel sproblemet
0gsa stigende, og i fordag til trafikplan for 1999 beskrives problemet sdledes: “Biltrafik-
ken pa Ring 1 er meget intens. Det betyder at trafikken nogle steder og pa visse tidspunkter
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afvikles sa langsomt, at der sker en forringelse af Ring 1's rolle som P-sggerute og som
adgangsve til bymidten. Fremkommeligheden mindskes. Der bliver kedannelser, og ale
grupper af trafikanter irriteres’.

Geografisk daskning

| dette eksempel diskuteres karselsafgifter der alene indferes i hovedstadsomradet. Der er
dog tale om samme type overvejelser hvis der skal indfares kerselsafgifter i andre starre
danske byer.

Takststr uktur

Da sigtet med disse afgifter er at regulere traangsel sproblemer, skal der alene opkraeves
kerselsafgifter nar der er tramngsel. Det vil sige primaat i byen i myldretiderne. Ser man pa
trafikintensiteten over kommunegramsen i Kgbenhavns kommune, topper den om morge-
nen mellem kl. 7 og 9 hvor ca. 32.000 karetgjer i timen karer ind mod byen (sammenlignet
med godt 21.000 i gennemsnit pr. time mellem kl. 6 og 18). Trafikken ud af byen topper
mellem kl. 15 og 17 med ca. 31.000 karetgjer i timen (sammenlignet med knap 21.000 i
gennemsnit pr. time mellem kl. 6 og 18).

Internationale studier viser at traangselsomkostninger ikke er uvassentlige. Som led i FOR-
TRIN programmet har man blandt andet provet at skenne over traangsel somkostningerne
ved karsel og har fundet ud af at for en personbil er den ved i bykersel i myldretiden 1,09
kr./km. Udenfor myldretiden er omkostningen 0,40 kr./km. P& landet er der stort set ikke
noget traagsel sproblem.

4.4.2 Organisatoriske rammer
Indfert af

| dette eksempel praesenteres en organisatorisk lgsning hvor det er Hovedstadens Udvik-
lingsrad (HUR) som tager initiativet til at indfere kerselsafgifter i hovedstadsomradet. Nar
HUR er valgt skyldes det at ansvaret for en sammenhaangende trafikplan i hovedstadsom:
radet er placeret hos HUR, og i forbindelse med introduktion af kerselsafgifter er det afge-
rende at der tages hensyn til trafikafviklingen i hele regionen. Hvis Kgbenhavns kommune
eksempelvis bedluttede at indfere karselsafgifter, ville nabokommuner der stod udenfor en
s&dan ordning, formentlig fa en del af den trafik der sagte at kere uden om Kabenhavn. Pa
samme made ville det skabe problemer hvis en af de avrige kommuner i omradet valgte at
ga enegang pa dette omrade. | dag er der ikke noget lovgivningsmaessigt grundlag som ¢-
ver lokale eler regionale myndigheder kompetence til at bedutte at indfere karselsafgifter
lokalt. Desuden mangler der nationa rammelovgivning som fastlaagger de overordnede
rammer for sddanne kerselsafgiftsordninger. | Norge har man lovgivningsmasssigt fastsat
at bompengeordninger kun kan etableres, hvis initiativet kommer fra lokalt hold. Kaben-
havns kommune har rettet henvendelse til regeringen om indferelse af lovgivning, der til-
lader lokale/regionale myndigheder at indfare karselsafgifter.
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Overordnet ansvar

| og med at det er lokale myndigheder som har kompetence til at beslutte hvorvidt en sadan
karselsafgiftsordning skal indfares, er det naturligt at ansvaret ogsa placeres her. | dette ek-
sempel er det derfor HUR som har det overordnede ansvar for ordningen, herunder blandt
andet ansvar for at fastlaggge hvor der skal opkraeves karselsafgifter, og hvad takstniveauet
skal veze.

Driftsorganisation

Det driftsmaessige ansvar placeres hos HUR. Inspiration til organiseringen af driften af en
lokal kerselsafgiftsordning kan eventuelt hentes fra P-ordningerne. | Kgbenhavn drives P-
ordningen af Parkering Kgbenhavn, der er en kontraktstyret enhed under Bygge- og Tek-
nikforvaltningen. | HUR regi vil man kunne etablere en salig afdeling som stér for at ad-
ministrere en karsel safgiftsordning.

Provenuanvendel se

| dette eksempdl tilfalder provenuet HUR, som eksempelvis kan anvende midlerne til at
udbygge vejnettet eller forbedre aternativerne til at kere i bil i myldretiden. | avrigt er en
sidegevinst i dette eksempel at HUR far tilfert midler. Det er en stor udfordring at have an-
svaret for at fremme en samlet, overordnet trafikplanlasgning i hovedstadsregionen, nar der
kun er en begramset gkonomisk ramme for dette arbejde.

4.4.3 Tekniske rammer
Teknologi

Myldretidsafgiften kan opkraeves ved hjadp af satellit-positionerings-teknologien hvor der
betales for karsel i bestemte omréder i bestemte tidsrum. Kgretgjer som dagligt kerer i fo-
vedstadsomradet skal forsynes med udstyr, der kan registrere hvor og hvornar der keres.
Det er imidlertid ikke hensigtsmaessigt at keretgjer, som kun sjaddent karer i omradet, skal
have udstyr installeret. For disse keretgjer kraaves det i stedet at de har en vignet, som giver
adgang til at kere i omrédet i det pageeldende tidsrum.

Overgangsordninger

Som overgangsordning kan en vignetordning veae en udmaaket lgsning. Den mere avan
cerede positioneringsteknologi kan i en sddan overgangsordning introduceres ad frivillig-
hedens vej. Det kan eksempelvis gares ved at det for et flertal er gkonomisk attraktivt at
betale en kilometerafgift for kersel i myldretiderne, fremfor at erhverve en vignet.
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4.4.4 Konsekvenser
Trafikale effekter

Karselsafgifter der er differentieret i tid, vil forskyde trafikken i tid. Der vil vaae mindre
trafik i myldretiderne og mere umiddelbart fer og efter myldretiderne. Det samlede tra-
fikomfang vil nok ogsa falde en smule.

Det er ikke muligt at modellere de trafikale konsekvenser af tidsdifferentierede kersel saf-
gifter i de danske trafikmodeller. Erfaringer fra andre lande, eksempelvis fra Trondheim
hvor taksten for passage af bompengeringen er differentieret i tid, viser at tidsdifferentie-
ring har en effekt. | Trondheim opkraaves der kun afgift for at kere ind mod byen pa hver-
dage frakl. 6 til 17. | dette tidsrum er antallet af ture over ringen faldet med 10%. Uden for
denne periode er antallet af ture imidlertid steget med 8-9%.

Der er gennem tiden foretaget flere beregninger af de trafikale konsekvenser af en flad
takststruktur for hovedstadsomradet. Eksempelvis har Trafikministeriet anvendt version
2.1 af OTM til at beregne de trafikale konsekvenser af en takststruktur hvor der opkraeves
en afgift pa 1,50 kr./km i city, 0,75 kr./km i brokvarterne, 0,50 kr./km i forstasderne og
0,35 kr./km i omegnen. Disse beregninger viser at trafikarbejdet med bil reduceres med
godt 5% i hovedstadsomradet. Reduktionen er starst i Kagbenhavns kommune (13%) og pa
Frederiksberg (10%) mens den er begramset i Frederiksborg Amt (2%)og Roskilde Amt
(1%)

| Transportradets rapport om scenarier for hovedstaden analyseres de trafikale konsekven-
ser af at udbygge vejnettet i ringforbindelserne hvor den kollektive trafik er svag, og sam-
tidig introducere karselsafgifter pa indfaldsvejene til Kgbenhavn. | dette scenario reduceres
biltrafikken i hovedstadsomradet med mere end 10%, men reduktionen sker primaat i Ka-
benhavns og Frederiksberg kommuner (20%). Den absolut sterste reduktion er i indre by
hvor trafikken halveres. De skitserede beregninger er foretaget med udgangspunkt i Ho-
vedstadsmodellen.

Fordelingsmeaessige effekter

Det er kun begramnset viden om hvad de fordelingsmaessige konsekvenser af kerselsafgifter
I myldretiderne vil vazre. Forudsadningen for at tilvejebringe denne viden er at man ved,
hvilke trafikanter der kerer i myldretiderne, og hvordan disse trafikanter vil reagere pa en
myldretidsafgift. Undersggelser fra USA viser a myldretidsafgifter kun i begraanset om-
fang pavirker lavindkomstgrupper da disse grupper i forvejen har en begramset rejseakti-
vitet i myldretiderne. Hvorvidt de amerikanske resultater kan overferes til danske forhold
er dog uvist.

Hvis folk har gode aternativer, rammes de ikke sa hardt. Det vil sige folk der er bosat neer
S-togsstationer, bybusser etc. vil have bedre mulighed for at finde aternativer til at kare i
myldretiderne. De som har fleksible job vil ogsa blive ramt mindre hardt af en sdan afgift
end de der ikke har mulighed for at aandre pa arbejdstid etc. For 79% af de fuldtidsbeskadf-
tigede ligger arbgjdstiden fast, men der er variationer mellem forskellige befolkningsgrup-
per. Bade faglaate og ufaglaate arbejdere har sdledes mindre fleksibilitet idet arbejdstiden
er fast for henholdsvis 87% og 89%. Blandt de overordnede funktionaarer er det kun 61%
som har faste medetidspurkter.
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Erhvervsmaessige effekter

Formentlig vil erhvervstrafikken kun blive pavirket af myldretidsafgifter i begramset om-
fang. Set i forhold til personbiler sager lastbiler i langt hgjere grad at kere uden for myld-
retiderne. Som diskuteret ovenfor, topper personbiltrafikken i morgen- og eftermiddag-
smyldretiden. For lastbiltrafikken er der derimod ikke tale om markante udsving i trafikken
i lgbet af dagen. Ser man eksempelvis pa trafikken pa Ring 3 og pa Kage Bugt motorvejen
er antallet af lastbiler pr. time relativt konstant i |abet af dagen.

Man kan forestille sig at indkgbsrejser forskydes i tid saledes at flere vil foretage indkeb
uden for myldretiderne. | Trondheim har man en bompengering med tidsdifferentierede
takster. Her har konsekvensen blandt andet vaeret at folk har e&endret pa, hvornar de kaber
ind.

Da man indfgrte parkeringsafgifter i Kgbenhavn, gav det et dramatisk fald i pendlerpar-
keringen, men til gengald steg kundeparkeringen. Parkeringsafgifterne gav altsa flere
kunder pa trods af at der skulle betales afgift. Man kan forestille sig at kerselsafgifter
kan have samme effekt. Det vil sige man tager bilen de dage hvor det er ngdvendigt. Pa
andre dage karer man uden for myldretiden eller valger et andet alternativ, eksempelvis
at tage bussen eller cyklen.

Accept

Umiddelbart har mange svert ved at forsta hvorfor der skal betales for at benytte veje
hvor der er betydelige treengselsproblemer. Fra betalingsmotorveje etc. har folk faet den
opfattelse at vejafgifter er noget der betales for at fa et bedre service-niveau, og derfor
opfatter de det ikke som rimeligt at der skal betales for at kgre pa veje, hvor der er
treengsel. Da sigtet med karselsafgifterne er at afhjeelpe treengselsproblemet, vil erfaring
med denne type afgifter forhdbentlig kunne demonstrere, at afgifterne er med til at af-
hjeelpe problemet, saledes at der ikke er tale om betaling for at kare hvor der er treengsel,
men betaling for at kere, hvor der ville have veeret trengsel, hvis det ikke havde veeret
nogen karselsafgift.

4.4.5 Eksemplet samlet set

Dette eksempel giver et bud pa hvordan kerselsafgifter kan anvendes til at regulere traang-
selsproblemer lokalt. Som det fremgar vil det vage tilstraskkeligt at opkreeve afgifter for
karsel i byen i myldretiderne. En sadan afgiftsstruktur vil blandt andet vaae med til at
flytte trafikken i tid og vil isser ramme dem, der ikke har dternativer i form af andre trans-
portformer, eller eksempelvis har mulighed for at arbgjde pa andre tidspunkter. Denne type
karselsafgifter vil have begramnset betydning for erhvervstrafikken da den i forvejen sager
at kare uden for myldretiderne.

4.5 Eksempel D: Finansiering

4.5.1 Overordnede rammer
Malsaening
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| dette eksempel indfares der karselsafgifter i hovedstadsomradet for at finansiere en starre
pakke af infrastrukturinvesteringer: Det kunne vaare investeringer i bade veje og kollektiv
trafik. Eksemplet har en rakke paralleller til bomringen i Oslo som blev etableret for at fi-
nansiere investeringspakken Oslo Pakke 1, eller til de planlagte karselsafgifter i Stockholm
som skulle have finansieret den sakaldte Dennispaket.

Geografisk dakning

Da der er tale om en starre pakke investeringer i hele hovedstadsregionen, vil det veare ra-
turligt at der opkraeves afgifter for a kersel i dette omrade.

Takststruktur

Det vil vaae hensigtsmasssigt at der opkraeves afgifter for d kersel i hovedstadsomradet.
Alternativet havde vaget at der eksempelvis blev opkreevet afgifter for passage af en beta-
lingsring. Ved at opkraeve takster for al kersel i omrédet vil der formentlig kunne tilveje-
bringes et starre provenu, og samtidig vil det vagre alle trafikanter i omrédet der betaler, og
ikke blot de der er nadt til at passere en betalingsring. Endelig undgér man ogsa de forvri-
dende effekter som er forbundet med etablering af en betalingsring, herunder eksempelvis
omvejskarsel, for at undga passage af ringen.

For denne type karselsafgifter er det afgerende at provenuet fra karselsafgiftsordningen er
tilstrackkeligt stort til at kunne finansiere infrastrukturinvesteringerne. Transportradet har i
rapporten - Fire scenarier for trafik i hovedstaden - set pa et scenarie hvor der blev investe-
ret i alt 30 mia. kr. i den trafikale infrastruktur i hovedstadsomradet | scenariet blev det
opkreevet karselsafgifter pa 1,50 kr./km i indre by, 0,75 kr./km i de gvrige centralkommu-
ner, 0,50 kr./km indenfor Ring 4 og 0,35 kr./km i Kgbenhavns Amt. | dette scenarie ville
den forventede tilbagebetalingstid vaare ca. 25 &r. | et andet scenarie hvor der blev investe-
ret knap 20 mia. kr. og takststrukturen var den samme, ville den forventede tilbagebeta-
lingstid vagre ca. 15 ar.

4.5.2 Organisatoriske rammer
Indfert af

Lokale myndigheder skal have kompetence til at indfgre denne type karselsafgifter. | dette
eksempel har vi valgt at det er i HUR regi, besutningen om at indfare karselsafgifter tages.
Det kreaver dog at der er national lovgivning som giver lokale og regionale myndigheder
kompetence til at indfere kerselsafgifter for at fa finansieret udbygninger af infrastruktu-
ren. | den forbindelse skal der ogsd vaae national rammelovgivning som fastlaagger de
overordnede rammer for sadanne kersel safgiftsordninger.

Overordnet ansvar

Ansvaret for betalingsanlagyget skal placeres hos de lokale myndigheder. | dette eksempel
er det hos HUR.

Driftsorganisation
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Der kan etableres en saalig projektorganisation som har ansvaret bade for anleeg, lanead-
ministration og opkraevning af kerselsafgifter.

Provenuanvendel se

| eksemplet gar provenuet fra karselsafgiften direkte til at finansiere forskellige investerin-
ger. Dadet er HUR som har det overordnede ansvar for kerselsafgiften, ma det forventes at
vage investeringer, der er led i en samlet trafikplan. Endvidere er det, som diskuteret i af-
snit 4.4.2, en sidegevinst at karselsafgiften giver HUR en starre gkonomisk ramme.

4.5.3 Tekniske rammer
Teknologi

V g benyttel sesafgifter, der opkraaves for at finansiere infrastrukturinvesteringer, kan bade
opkreaves ved hjadp af vignetter, ved betalingsstationer og ved hjadp af satellit-
positionerings-teknologien. Da der i eksemplet er tale om en starre pakke af investeringer,
vil det vage hensigtsmasssigt at der betales en karselsafgift for a kersel i hovedstadsomra
det. Satellit-positionerings-teknologien kan med fordel anvendes til at opkraeve en sadan
afgift. Denne teknologiske lagsning vil vaae god for de trafikanter som dagligt eller jeevnligt
kerer i hovedstadsomradet. Derimod ber trafikanter som kun af og til kerer i omradet ikke
tvinges til at have det teknologiske udstyr. | stedet kan disse trafikanter erhverve en vignet
som giver adgang til at kerei omradet i en afgramset periode.

Overgangsordninger

Hvis der blot havde vaaet tale om et enkelt infrastrukturanlaag, kunne man nok satse pa at
starte uden egentlige overgangsordninger. Her er der derimod tale om en sterre pakke in-
frastrukturinvesteringer, og det er derfor relevant at overveje forskellige mulige over-
gangsordninger. Det kan blandt andet gares ved gradvist at udvide de omrader hvor der
opkraeves karselsafgifter, i takt med at investeringerne i investeringspakken gennemfares.
Dette kan illustreres med et eksempel. Hvis en investeringspakke f.eks. bade indeholder en
havnetunnel og en udvidelse af Ring 4 og man farst etablerer havnetunnelen, kan man be-
gynde at opkraeve kerselsafgifter i indre by nér havnetunnelen indvies. Nar udvidelsen af
Ring 4 er gennemfert, kan man begynde at opkraeve kerselsafgifter i hele regionen.

4.5.4 Konsekvenser
Trafikale effekter

N&r kerselsafgifter introduceres parallelt med dbningen af ny infrastruktur, er der to mod-
satrettede effekter. Dels vil den ny infrastruktur tiltragkke trafik, men samtidig lasgger -
gifterne en deamper pa trafikvaksten. De trafikale virkninger af kerselsafgifter kombineret
med en investeringspakke vil afhaange helt af hvilke elementer der indgdr i investerings-
pakken, og hvor hgjt takstniveauet er. Efter dbningen af bompengeringen i Odo faldt bil-
trafikken i omradet med ca. 5%, men en del af dette fald skyldes at der samtidig var lav-
konjunktur i omrédet. | Transportradets rapport om scenarier for trafik i hovedstaden skit-
seres et scenario, hvor der gennemferes anlagysinvesteringer for godt 25 mia. kr., hvoraf
naesten 19 mia. er forbedringer af den kollektive transport. | scenariet opkraeves der kar-
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selsafgifter for kersel pa indfaldsvejene ind mod byen. | dette scenario reduceres biltrafik-
ken med 12%.

Fordelingsmeessige effekter

Set i forhold til de @vrige typer karselsafgifter er de fordelingsmaessige implikationer be-
graansede. Der bliver i hgj grad tale om brugerbetaling for ny infrastruktur da de trafikanter
som kerer i hovedstadsomradet kommer til at betale for forbedringerne af infrastrukturen.
Da der i dette eksempel ogsd er tale om investeringer i kollektiv transport, kommer bili-
sterne dog ogsartil at betale for forbedringer af denne. Fordelingsmaessige problemstillinger
bliver isaa relevante hvis aternativet til brugerbetaling havde vaaet finansiering over de
offentlige budgetter.

Erhvervsmaessige effekter

Man kan forvente at denne type kerselsafgifter vil have en raskke |okaliseringsmaessige ef-
fekter. Hvilke effekter afhamnger helt af taksterne. Generelt kan man dog forvente at sddan-
ne afgifter vil give de transporttunge virksomheder et incitament til at flytte ud af byen,
medens den ggede tilgaangelighed kan gare byen mere attraktiv for bolig- og serviceer-
hverv. Da man indferte bompenge i Odo faldt omsadningen i butikkerne, men det er ikke
givet at dette fald skyldtes bompengeringen, da der samtidig var lavkonjunktur. Fa ar sere-
re steg omsagningen i butikkerne igen.

Accept

Det er vigtigt for accepten af denne type karselsafgifter at borgerne kan se en umiddelbar
sammenhamng mellem betaling og nytte. Det kan eksempelvis gares ved at koble introduk-
tionen af kerselsafgifter med dbningen af hele eller en del af de ny infrastrukturanlagg.
Mange hilister vil ogsa have lettere ved at acceptere at kerselsafgiften gar til at finansiere
vejinvesteringer, som de selv kan fa fordel af, fremfor investeringer i kollektiv trafik, som
de kun indirekte for gleede af. | PRIMA projektet fandt man ud af at der generelt er stor
opbakning til kerselsafgifter som finansieringskilde til investeringer i transportsektoren.

4.5.5 Eksemplet samlet set

Der er mange erfaringer med at finansiere ny infrastruktur ved hjadp af vebenyttel sesaf-
gifter, primaat ved opkraavning af bompenge etc., for benyttelse af det ny anlagy. Med dette
eksempel praesenteres en ny variant hvor der er tale om en sterre pakke af investeringer og
hvor der opkraeves en afgift for a kersel i det omrade hvor investeringerne gennemfares.

4.6 Andre eksempler

| dette kapitel er fire meget rendyrkede eksempler pa karselsafgiftssystemer blevet pre-
senteret. Det er naturligvis muligt at opstille en lang raekke andre eksempler, hvor de
skitserede dimensioner kombineres pa forskellig vis.

I de fire eksempler er sigtet med karselsafgifter enten en afgiftsomlaegning, miljaregule-
ring, treengselsregulering eller finansiering. | praksis kan man forestille sig at interessen



vil samles om karselsafgifter, der pa én og samme tid kan realisere flere forskellige typer
mal. Som led i en afgiftsomleegning kan man eksempelvis sgge at inddrage miljghensyn
og traengselsproblematikken. En anden kombinationsmulighed er at karselsafgifter som
opkraeves for at finansiere en omfartsvej uden om byen, ogsa er struktureret sa de er med
til at afhjelpe treengselsproblemer. | hovedstadsomradet kan man forestille sig at der op-
kreeves korselsafgifter for at kere i byen hvor provenuet anvendes til at finansiere en
havnetunnel.

Det er er ogsa muligt at opstille en lang raekke andre eksempler pa karselsafgiftssystemer
som sigter mod at realisere de fire skitserede malsatninger. Man kan blandt andet fore-
stille sig en raekke forskellige typer kerselsafgifter der sigter mod at regulere traeng-
selsproblemer. En mulighed kan vere en kgrselsafgift som alene opkraves fra karetgjer,
hvor der kun er en enkelt passager. En sadan karselsafgift vil bade gge incitamentet til
samkarsel og reducere det antal karetgjer som skal have installeret opkraevningsudstyr.
En anden mulighed kan vare en kombination af karsels- og opholdsafgifter hvor der be-
tales afgift for det tidsrum keretgjet befinder sig i et givet omrade.

| London er traengselsproblemet sardeles patreengende, og gennemsnitshastigheden i in-
dre by ligger saledes under 20 kilometer i timen i morgenmyldretiden. For at ggre noget
ved dette problem, overvejer man derfor at indfgre en traengselsafgift. Hvis borgmeste-
ren veelger at gennemfgre det sakaldte Central London Congestion Charging Scheme”,
vil der blive opkreaevet en afgift pa £5 for at kare i det centrale London mandag-fredag i
tidsrummet 7 am til 7 pm. | gjeblikket er forslaget til offentlig haring, og hvis forslaget
fortsat nyder den forngdne politiske opbakning, introduceres afgiften den 1. januar 2003.

I de udvalgte eksempler tilfalder provenuet enten staten eller kommunerne. | praksis kan
man ogsa forestille sig karselsafgifter som opkraeves lokalt hvor en vis andel af provenu-
et gar til staten. 1 Norge har man netop vedtaget en lov om ’Vegprising” som giver
kommuner mulighed for at indfgre karselsafgifter lokalt. Loven leegger op til at 50% af
indteegterne gar til staten mens kommunen selv far lov at beholde resten. Herhjemme
anvendes samme model for P-afgifterne hvor provenuet fordeles mellem staten og den
kommune, der udfgrer parkeringskontrollen. Her er det den enkelte kommune som laver
en aftale med Trafikministeren om, hvor stor en andel af provenuet kommunen skal give
til staten. De fleste kommuner afgiver 50% af provenuet til staten mens Kgbenhavns og
Frederiksberg kommuner har indgaet en aftale, hvor de afgiver 40% af provenuet. Det
pahvile kommunerne selv at afholde driftsomkostninger til P-ordningerne.
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5. Tveergdende sammenligninger af karselsafgifter

| det foregdende kapitel blev en raekke aspekter vedrgrende struktur og organisering af
karselsafgiftssystemer diskuteret med udgangspunkt i fire eksempler. | dette kapitel
sammenlignes de fire eksempler, og struktur og organisering diskuteres mere generelt.
Derefter sammenlignes konsekvenserne af at indfgre de fire forskellige typer kaorselsaf-
giftssystemer, og det diskuteres mere generelt, hvilken viden man i danske og internatio-
nale studier har opnaet om konsekvenserne af at indfare kerselsafgifter.

5.1 Overordnede rammer
| skema 5.1 sammenholdes de overordnede rammer for de fire eksempler.

Skema 5.1 Overordnede rammer

A: B: C: D:
Afgiftsomlagning Miljaregulering Treengselsregulering Finansiering
Malsagtning Omlagyge afgifterne | Reducere problemer | Reducere traangsels- Finansiere nyein-
frakeab og gjerskab | med luftforurening, | problemer. vesteringer i tra-
til brugsafgifter. stgj etc. fikinfrastruktur.
Geografisk dakning | Hele Danmark Hele Danmark Hovedstadsomrédet Hovedstads-
omrédet
Takststruktur Kilometertakst der er | National afgift og | Afgift for karsel i Kilometerafgift
differentieret efter lokaletillasgsafgif- | hovedstadsomradet i
karetgjstype. ter, der er differen- | myldretiderne.
tieret efter koretgjs-
type.
Malsagning

| kapitel 4 blev karselsafgifter diskuteret i forbindelse med afgiftsomlasgninger, regulering
af miljg- og treangselsproblemer og finansiering af infrastrukturinvesteringer. Det er dog
ogsa muligt at forestille sig en lang rakke andre typer kerselsafgiftssystemer, der sigter
mod at realisere andre typer malsagninger. | teoretiske diskussioner af kerselsafgifter foku-
seres der pa internaisering af eksternaliteter. Sigtet er her at trafikanterne ogsad kommer til
at betale de afledte omkostninger (traangsel, stgj, trafikulykker etc.) ved kerden.

En helt anden type mal kan vage at regulere de problemer som den lokale trafik giver an-
ledning til. Det kan vaae turen ned til bageren om morgenen, eller turen til skole eller
dagingtitution for at aflevere barn. Denne trafik giver en rakke gener, eksempelvis med
traangsel og utryghed, ved at faades i lokalomradet. Umiddelbart er disse problemer van-
skelige at regulere ved hjadp af en karselsafgift. En stor del af den lokale trafik er korte tu-
re, sa en karselsafgift der indeholder en saalig startafgift vil dog kunne fa en vis effekt.

Man kan ogsa forestille sig kerselsafgifter som led i en starre skatte- og afgiftsomlasgning
hvor sigtet eksempelvis er at reducere beskatningen af 1anninger, mod til gengadd at indfe-
re flere granne afgifter. Ifglge optimal beskatningsteori ber skatter opkraeves hvor de er
mindst forvridende. Teoretikere indenfor dette felt taler om at kerselsafgifter kan give en
sakaldt double dividend hvor afgiften giver to typer af velfaardsmaessige gevingter.
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De tager bade hand om de eksterne omkostninger ved vejtransporten og giver samtidig et
provenu, der muligger en nedsadtelse af forvridende skatter pa eksempelvis arbejdskraft.

Geografisk dakning

Sigtet med en kerselsafgiftsordning er i hgj grad bestemmende for hvilket geografisk om-
rade ordningen skal dakke. Eksempel A og B er landsdaskkende mens eksempel C og D
alene daskker hovedstadsomradet.

Takststr uktur

Formalet med en kerselsafgiftsordning ber vaae styrende for hvordan taksterne i ordningen
skrues sammen. Principielt kan taksterne i et avanceret kerselsafgiftssystem raffineres i det
uendelige, men samtidig kan det vaare hensigtsmaessigt at takststrukturen er enkel og gen-
nemskuelig. Hvis sigtet med en kerselsafgiftsordning eksempelvis er at internalisere
eksternaliteterne ved karsen, er relevante parametre hvor, hvorndr og i hvilket keretgj der
kares. En takststruktur der skal differentieres med udgangspunkt i alle disse parametre kan
blive relativt kompleks. Hvis sigtet med en karselsafgiftsordning er et andet, er det dog k-
ke givet at det er ngdvendigt at differentiere efter en lang raskke parametre.

| eksemplerne i kapitel 4 blev taksterne alene differentieret efter en enkelt eller et par pa-
rametre. Hvis sigtet eksempelvis er at regulere miljgproblemer sdsom luftforurening, stgj
og trafikulykker, ma afgiften afspejle at der er stor forskel pa omfanget af disse problemer,
alt afhaangig af hvor og i hvilken type karetg] der kares. En karselsafgift som retter sig
mod miljgproblemer (eksempel B) ber derfor differentieres efter keretgjstype og/eller vej-
og omradetype. Hvis sigtet er at regulere traangselsproblemer (eksempel C), vil det vaae
oplagt at taksterne differentieres geografisk og i tid sdledes at det er dyrere at kare i myld-
retiderne hvor traangselsproblemet er starst. | eksempel A er taksterne aene differentieret
efter karetgjstype.

5.2 Organisatoriske rammer

| skema 5.2 sammenlignes de organisatoriske rammer for de fire eksempler. | ale eksem-
pler falges ansvar og kompetence ad sdledes at ansvaret ligger hos dem, der har kompeten-
cetil at bedutte at indfere en karsel safgiftsordning.

Hvem kan indfere

| eksempel A og B er det Folketinget, der har kompetence til at bedlutte at indfere karsels-
afgifter mens det i eksempel C og D er lokale myndigheder. | Danmark eksisterer der i dag
ikke lovhjemmel til at indfere kerselsafgifter, hverken pa nationalt eller lokalt plan. Det er
op til Folketinget at vedtage den ngdvendige lovhjemmel — bade til at indfare landsdack-
kende karselsafgifter, og til at lokale myndigheder kan fa mulighed for at beslutte hvorvidt
der skal indferes lokale kerselsafgifter. | England vedtog regeringen i 1998 at man i Lon-
don kan opkraeve kerselsafgifter, for at begramse trafikken. Londons myndigheder kan i
givet fald beholde et eventuelt provenu i de farste 10 ar. | Norge har regeringen fremsat et
lovfordag, som skal give lokale myndigheder mulighed for at indfare kerselsafgifter for at
forbedre miljget og reducere traangslen. | Norge skal provenuet fordeles mellem de centrale
og de lokale myndigheder.
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SKema 5.2 Organisatoriske rammer

A: B: C: D:
Afgiftsomlagning Miljegregulering | Traengselsregulering | Finansiering
Hvem kan indfare? | Folketinget Folketinget HUR HUR
Overordnet ansvar | Folketinget Folketinget HUR HUR
Skatteministeriet
Driftsorganisation | Told & Skat Projektsel skab Driftsorganisation i Projektsdskab
Statens Bilinspektion HUR
Provenuanvendelse | Nedsatelse af regi- | Investeringer der Det besluttes lokalt Udbygning af
streringsafgift, grean | understetter mil- hvordan midler anven- | infrastruktur
gerafgift etc. jemalsagtning des

Overordnet ansvar

Det overordnede ansvar for en kerselsafgiftsordning omfatter stillingtagen til problemstil-
linger af mere principiel og politisk karakter. Det kan eksempelvis vaae fastlaggelse og
opdatering af takststruktur, herunder bade hvor der skal opkreeves karselsafgifter og hvad
takstniveauet skal vage. Det kan ogsa vaare bed utninger vedrarende anvendelsen af prove-
nuet. Pa det tekniske omrade omfatter det organisatoriske ansvar systemdesign og stilling-
tagen til hvordan keretgjer, der ikke har det tekniske udstyr, skal handteres.

Det er dtafgarende at ansvar og kompetence felges ad. Det vil sige, at de myndigheder
som har kompetence til at bedlutte at indfere en kerselsafgiftsordning ogsa efterfalgende
skal have ansvaret for ordningen. Hvis ansvaret for en kerselsafgiftsordning er placeret lo-
kalt, vil det dog vaae nadvendigt at der er national rammelovgivning som fastlasgger de
overordnede principper for udformningen af ordningen. Den nationale lovgivning skal
blandt andet sikre at man anvender samme type teknologi i forskellige byer/omréder. | &-
sempel A og B er det Folketinget der har kompetence til at beslutte og indfere kersel saf-
gifter, og ansvaret for ordningerne ligger henholdsvis i ministerielt regi og hos et saaligt
offentligt get selskab. | eksempel C og D er det lokale myndigheder som har kompetence
til at beslutte at indfare kerselsafgifter, og her ligger ansvaret for ordningen ogsa lokalt.

Drift af systemet

Driften af et kerselsafgiftssystem omfatter en rakke forskelligartede opgaver, lige fra sik-
ring af systemets funktionalitet til afregning af betalinger og kundeservicefunktioner. Disse
opgaver kan organisatorisk set placeres en rakke forskellige steder, alt afhaangigt af hvil-
ken type kerselsafgifter, der er tale om. Et vigtigt hensyn ved valg af organisatorisk |@sning
er at sikre at de driftsmaessige omkostninger ved at drive kerselsafgiftsordningen holdes pa
et minimum. | eksempel A og C ligger det driftsmaessige ansvar hos eksisterende organisa-
tioner mens det i eksempel B og D er skilt ud i et saarligt projektsel skab.

Da der ikke er erfaringer med drift af systemer baseret pa satellit-positionerings-
teknologien, er det vanskeligt at sige hvad det vil koste at drive et kerselsafgiftssystem ba-
seret pa denne teknologi. Der er imidlertid en rakke erfaringer med at opkraeve karsel saf-
gifter ved betalingsstationer, og her udger driftsomkostningerne typisk omkring 10% af
provenuet. For starre systemer, hvor der enten er mange brugere eller taksterne er hgje,
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udger driftsomkostningerne en mindre andel af provenuet. Pa Storebadtsforbindelsen wl-
ger driftsomkostningerne under 2% af provenuet mens de pa @resundsforbindelsen udger
5% af provenuet.

| forbindelse med FORTRIN programmet har Aalborg Universitet udviklet en demonstra-
tiorsmodel for udstyr til at opkreeve kerselsafgifter ved hjadp af satellit-positionerings-
teknologi. Den nordjyske virksomhed M-tec har med udgangspunkt heri udviklet en pro-
totype som skal anvendes i forbindelse med det kagbenhavnske demonstrationsforseg AK -
TA. Da udviklingsomkostninger udger en uforholdsmeessig hgj andel af de samlede om-
kostninger for prototyper, er det ikke muligt pa denne baggrund at vurdere hvad stykprisen
for udstyr, der skal installeres en stor del af den danske bilpark, vil vazre.

| Schweiz er de fleste lastbiler forsynet med en bilenhed, der registrerer antallet af karte
kilometer bade ved hjadp af fartskriveren, GPS og en bevaagel sessensor. Denne enhed ko-
ster godt 6.000 kr. | Schweiz har godt 50.000 lastbiler en bilenhed, og det var for mange til
manuel produktion, men for fa til at etablere en produktiondlinje. Ved egentlig massepro-
duktion vil produktionsomkostningerne blive reduceret. Stykprisen for en lignende bilen-
hed til danske personbiler vil derfor formentlig vaare betydeligt lavere da langt flere kere-
tgjer vil have en sidan enhed.

For at ssdte omkostningerne ved at opkraave karselsafgifter i relief, ville det vaae interes-
sant at se pa omkostningerne ved at opkraeve de eksisterende bilafgifter. Der findes imid-
lertid ingen opgaerelser, eksempelvis af omkostningerne, ved at opkraeve registrerings- og
den granne gerafgift. En stor andel af disse omkostninger er formentlig personaleomkost-
ninger.

Provenuanvendel se

| forbindelse med anvendelsen af provenuet er der to hovedspargsmal. Dels hvorvidt pro-
venuet skal gremaakes til bestemte formal og dels hvem der ska rade over provenuet. Of-
fentlige midler bar principielt anvendes hvor de ger sterst nytte, og ud fra denne betrag-
ning er det ikke hensigtsmaessigt at @remaake provenuet fra en kerselsafgiftsordning. Der
kan imidlertid vaae andre hensyn som taler for en gremagkning. Eksempelvis kan are-
magkning af provenuet vage en forudsagning for accept hos bade borgere og politikere.
Provenuet bar som udgangspunkt tilfalde den myndighed der har ansvaret for kerselsaf-
giften, sdledes at regionale myndigheder far radighed over provenuet fra regionae kersels-
afgifter.

| eksempel A tilfalder provenuet staten, mens det i eksempel C og D tilfalder de lokale
myndigheder. | eksempel B tilfalder den del af provenuet som vedrerer den nationale takst
staten mens provenuet fra den lokale tillaggstakst tilfalder de lokale myndigheder.

Provenuets starrelse afhaanger af det geografiske dakningsomrade, takststruktur og -ni-
veal. Béde regionale og nationale kearselsafgiftssystemer vil give et betydeligt provenu.
Trafikministeriet har foretaget en raskke konsekvensberegninger af karsel safgiftssystemer,
og har i den forbindelse vurderet at et kilometerafgiftssystem der aene dakker hoved-
stadsomradet vil give et provenu i starrelsesordenen 2,9 mia. kr. | systemet varierer afgif-
terne mellem 1,50 kr./km i city og 0,35 kr./km i yderomréderne. | FORTRIN programmet
har man skennet over provenuet fra en landsdaskkende karselsafgift og er kommet frem til
20,2 mia. kr. i et centralt skan. Skennet er baseret pa et takstniveau pa 0,14 - 1,19 kr./km.
Til sammenligning kan naavnes at det samlede provenu fra vejtransporten i & 2000 skan-
nes at blive 34,2 mia. kr., fordelt pa et provenu pa 16,0 mia. kr. fra registreringsafgiften,
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6,6 mia. kr. fra vagyt- og udligningsafgiften, 1,5 mia. kr. fra ansvarsforsikringsafgiften og
10,2 mia. kr. fra benzinafgiften.

5.3 Tekniskerammer
| skema 5.3 skitseres de tekniske rammer for de fire eksempler.

Skema 5.3 Tekniske rammer
A: B: C: D:
Afgiftsomlagning Miljgregulering Treengselsregulering Finansiering
Teknologi Kilometertad|ler GPSenhedi deten- [ GPSenhedi det en- GPS enhed i det
kelte karetg. kelte karetgj, suppleret | enkelte karetgj
med vignetter. suppleret med
vignetter.
Overgangsordninger | Her er flere mulig- Introduceresi en- | en overgangsperiode | Opkraavning af
heder. Eksempelvis | kelte lokal omrader. | kan vignetter benyttes. | kerselsafgifter i
er det kun nyindregi- takt med udbyg-
strerede karetgjer ning af infra-
som betaler karsels- struktur.
afgift.

Teknologi

V g benyttel sesafgifter kan eksempelvis opkraeves via vignetter, betalingssystemer baseret
pa betalingsstationer eller ved hjadp af satellit-positionerings-teknologien. Som foresl et i
eksempel A, kan man ogsa opkraeve afgifter med udgangspunkt i afleesninger af kilome-
terteelleren.

Vignetsystemet er det mest enkle hvor det kraeves at man kaber en vignet og anbringer den
i forruden, for at kere i bestemte omréder eller pa bestemte veje. Vignetten kan vaae gyl-
dig eksempelvis én dag, én uge eller én maned. En vignetordning kan have en vis adfeads-
regulerende effekt, men hvis trafikanten bedutter at kabe vignetten er der ikke noget inci-
tament til at aandre adfaard for den enkelte tur. | eksempel C og D foredas vignetter for tra-
fikanter som kun af og til kerer i hovedstadsomradet. | eksempel B foredas vignetter for
udenlandske karetgjer.

Systemet med betalingsstationer er udbredt pa betalingsveje over hele verden, og her-
hjemme har vi nu dette system pa Storebadt og @resund. Der er tale om en teknologi der er
gennempregvet, men hvor de fysiske anlagg er saardeles pladskraevende. For at opkraeve ker-
selsafgifter uden at keretgjet skal standse, skal det enkelte keretgj udstyres med en elektro-
nisk brik, der kan fortadle udstyret i vejbanen, hvilket karetgj der passerer.

Endelig er der kerselsafgifter opkraevet ved hjadp af satellit-positionerings-teknologien.
Der er ikke erfaringer med at opkraeve kerselsafgifter ved hjadp af denne teknologi, men i
forskningsprogrammet FORTRIN har man beskrevet systemkonceptet for et dansk ker-
selsafgiftssystem baseret pa denne teknologi. Pa Aalborg Universitet har man udviklet en
prototype for en skaldt on-board-unit. Prototypen bestar af en bagbar pc med en GPS-
modtager. Pa pc’en ligger et digitat kort hvor takststrukturen er lagt ind. GPS-modtageren
beregner 1gbende bilens position, herunder hvor langt der kares. Pc’en beregner pa denne
baggrund prisen for den kerte straskning. Betalingen kan forega enten som kontantbetaling,
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ved hjadp af et vaardikort (eller taletidskort som det kendes fra telefoner) eller som kredit-
betaling hvor trafikanterne selv aflaeser maleren, eksempelvis hver 3. méned, og der w-
skrives en regning pa dette grundlag. | forbindelse med syn kontrolleres malerstatus. | ek-
sempel B foredas kerselsafgifter, der opkrasves ved hjadp af satellit-positionerings-
teknologien.

Den traangselsafgift man overveler at indfegre i London, vil i givet fald hverken blive qp-
kreevet ved hjadp af vignetter, betalingsstationer eller GPS. Derimod vil der blive opstillet
kameraer som vil registrere hvilke karetgjer der faades i omradet. Bilisterne indbetaler pa
forhand en afgift, og keretgjet registreres i en central database. Hvis der tages et billede af
et keretgj der ifglge databasen ikke har betalt for at kare i omradet, bliver der udskrevet en
bade til karetgjets gjer. Hvis en hilist glemmer at betale afgiften, har denne mulighed for
efterfglgende at foretage en indbetaling, men afgiften vil da vaae dobbelt sa hgj.

Overgangsordninger

| forbindelse med introduktionen af kerselsafgifter kan der vage to typer overgangspro-
blemer. For det farste er der den tekniske og administrative implementering af afgifterne.
For det andet kan introduktionen af kerselsafgifter pavirke efterspargslen pabiler.

| forbindelse med prassentationen af de fire eksempler pa kerselsafgifter, blev en rakke
overgangsordninger, der kan lette den tekniske og administrative implementering af ker-
selsafgifter, skitseret. Typisk er der tale om overgangsordninger hvor man i en periode an-
vender et smpelt vignetsystem til at opkraeve kerselsafgiften, eller hvor karselsafgiften
kun opkraeves i et mindre omrade. Eksempel A og B omfatter hele den danske bilpark, og
det kan derfor vaare ngdvendigt med en gradvis introduktion af kerselsafgifter, henholdsvis
ved at det kun er nye biler som betaler karselsafgiften, eller ved at den kun opkraevesi vis-
se omrader. Eksempel C dakker alene hovedstadsomradet, og det vil derfor veae lidt erk-
lere at indfere en kerselsafgift her. | dette eksempel kan det dog ogsa overvejes at lave en
overgangsordning, eksempelvis baseret pa en vignetordning. | eksempel D kan det omréde,
hvor kerselsafgiften opkraaves udvides i takt med, at de enkelte investeringer i investe-
ringspakken feerdiggeres.

Kgrselsafgifter vil alt andet lige reducere efterspargslen pa biler da det bliver dyrere at ko-
re i dem. Man ma dog regne med at trafikanterne har rationelle forventninger, og at bilef-
terspargslen derfor ikke ferst vil falde den dag kerselsafgiften indfares, men allerede i det
gieblik offentligheden fornemmer at der er stor sandsynlighed for, at en sadan afgift vil
blive indfart. Hvis der er tale om karselsafgifter der er differentieret efter karetgjstype, kan
man endvidere forvente at der vil ske forskydninger i efterspargslen pa forskellige typer af
biler. Eksempelvis kan efterspargsien efter nye og miljgvenlige biler stige mens den om-
vendt falder for de addre og mindre miljavenlige biler.

Hvis kerselsafgifter indfares som led i en afgiftsomlaggning, vil nedssdtelse af de eksiste-
rende faste afgifter have stor betydning for efterspargslen pa biler. Alt andet lige vil lavere
faste afgifter age bilparkens sterrelse. Transportrédet har tidligere praesenteret modelbe-
regninger der viste at en nedsadtelse af registreringsafgiften til 50%, samtidig med at ben-
zinafgiften blev forhgjet, ville gge bilparken med 16%. Samtidig kan man forvente at aar
dringer i afgiftsstrukturen vil reducere efterspargsen pa visse typer af biler og @ge den for
andre. | den forbindelse kan man ogsa forvente at der vil ske forskydninger i efterspargsien
pa nye kontra brugte biler. Egentlige analyser er ngdvendige for at fastleegge, hvilke for-
skydninger en afgiftsomlaggning vil give i bilparkens sammensagning. Arbedsgruppen

-52-



vedrgrende mulig omlaggning og forenkling af registreringsafgiften har i sin rapport analy-
seret forskydninger i bilparkens sammensagning ved en omlagning af registreringsafgif-

ten.

5.4 K onsekvenser

| skema 5.4 er konsekvenserne af at indfare de fire forskellige typer af kerselsafgiftssyste-

mer skitseret.

Skema 5.4 Konsekvenser

A:
Afgiftsomlaggning

B:
Miljeregul ering

C:
Traengselsregulering

D:
Finansiering

Trafikale effekter

Der vil komme flere
biler, men man vil
kare feare og kortere

Der vil blive kart
mindre samlet set,
men isea mindre der

Der vil vaae mindre
trafik i myldretiderne,
men mere umiddel-

Ny vejinfrastruktur
vil tiltragkke mere
trafik, men omvendt

ture. hvor trafikken gene- | bart far og efter vil karselsafgiften
rer mest. myldretiderne. lagge en daamper
patrafikken.
Fordelingsmeessige | Rammer deder kg- | Rammer deder har | Rammer de der er De der benytter den
effekter rer meget. karetgjer, som for- | tvunget til at karei ny infrastruktur
urener meget. myldretiden. kommer til at
betale.
Erhvervsmaessige Vare- og lastbiler er | Rammer isear de Erhvervstrafikken, M odsatrettede ef-
effekter ikke omfattet af af- | transportintensive seger i forvejen at k- | fekter, dany infra-
giftsomlaegningen. | virksomheder. re uden for myldreti- | struktur samtidig
derne. etableres.
Accept Stor tilslutning til Det gger accepten Trafikanter har svaat | Det gger accepten

nedsadtel se af eksi-
sterende bilafgifter .

hvis provenu anven-
des eksempelvistil

ved at forsté hvorfor
de skal betale for at

nér nyt anlaeg bnes
samtidig.

kare hvor der er
traangsel.

investeringer i kol-
lektiv transport.

| dette afsnit sammenlignes de fire eksempler og det diskuteres mere generelt, hvilken v-
den man i danske og internationale studier har opnaet med hensyn til konsekvenserne af at
indfare kerselsafgifter. Fedles for alle disse studier er at der er store usikkerheder forbun-
det med konsekvensvurderingerne, da man kun har begramsede empiriske erfaringer med
karselsafgifter. Der ses alene pa de trafikale, fordelingspolitiske og erhvervspolitiske kon-
sekvenser samt pa hvordan accepten af kerselsafgifter ma forventes at vagre. Eksempelvis
diskuteres gkonomiske effekter ikke da der er meget begramset viden pa dette omrade. Ved
AKF er man dog i gang med at modellere de regional gkonomiske effekter af kerselsafgif-
ter i en generel ligevasgtsmode.

Trafikale effekter

Kearselsafgifter vil pavirke trafikken — spgrgsmalet er hvordan og i hvilken udstragkning.
Det afhaanger helt af, hvilken type karselsafgifter der er tale om. | eksempel A vil kersels-
afgifterne pa den ene side age bilparkens starrelse, men pa den anden side vil den enkelte
bil kere faare og kortere ture. | eksempel B vil der generelt set blive kert mindre, ssaligt i
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de omréder eller pa de veje, hvor trafikken generer mest. | dette eksempel vil bilparkens
sammensagning ogsa blive andret i retning af flere miljevenlige karetgjer pa bekostning af
de mere forurenende karetgjer. | eksempel C vil der primaat ske en forskydning i trafikken
over tid sdledes at trafikken i myldretiderne reduceres, mens der kommer mere trafik
umiddelbart far og efter myldretiderne. | eksempel D kan man ikke umiddelbart afgere
hvorvidt de nye anlaggsinvesteringer vil have starre betydning end kerselsafgiften eller
omvendt.

N& man ska vurdere hvilke virkninger en karselsafgift vil have, kan man traekke pa erfa-
ringer med hvordan aandringer i andre typer af kerselsomkostninger, eksempelvis benzin-
prisen, pavirker trafikomfanget. Nar benzinpris-niveauet sammenholdes med vaksten i
trafikken fremgar det at i perioder hvor benzinprisen har vaaet hgj, har trafikvaeksten vaaet
begramnset, hvorimod trafikvaksten har vaaret betydeligt hgjere i perioder hvor benzinpri-
sen har vaget lavere. | internationale studier er benzinprisel asticiteten typisk estimeret fra —
0,5 til =0,3. Et centralt skan er en benzinpriselasticitet pa —0,4, hvilket indikerer at en for-
ogelse af benzinprisen med 10% vil reducere bilkegrslen med 4%.

Bade herhjemme og i udlandet har man sagt at modellere de trafikale konsekvenser af for-
skellige typer karselsafgifter. Som led i FORTRIN programmet har man modelleret de tra-
fikale konsekvenser i hovedstadsomradet af karselsafgifter i et sdkaldt malstyringsscenario.
| scenariet er taksterne differentieret efter hvorvidt kersen foregar i by eller pa land, vejty-
pe, karetgjstype og i eller uden for myldretiden. For personbiler er den hgjeste takst 1,45
kr./km for bykersel pa lokale veje i myldretiden. | dette scenario viser model beregninger-
ne, a trafikarbejdet i hovedstadsregionen reduceres med ca. 10%.

| London forventer man at tramgselsafgiften pa ca. 60 kr. for at kere i den indre by vil re-
ducere trafikarbejdet i omradet med 10-15% i morgenmyldretiden. Ogsa trafikken uden for
den indre by forventes at blive pavirket af trangselsafgiften. Man har sdledes regnet sig
frem til at trafikken i radiaerne ind mod byen vil blive reduceret med 5 — 10%. Trafikken,
der kerer patvea's af radiaerne, forventer man derimod vil blive gget med op til 5 %.

| Holland har man modelleret konsekvenserne af bade bompengeringe og kilometerbase-
rede systemer. Analyserne viser blandt andet at bompengeringe om de fire store byer Am-
sterdam, Rotterdam, Utrecht og Haag hvor der opkraeves en afgift pa ca. 17 kr. i morgen-
myldretiden, vil reducere trafikken med 10-15% i dette tidsrum. I Stockholm har man no-
delleret de trafikale konsekvenser af variable kerselsafgifter, der fastlasgges med udgangs-
punkt i de eksterne omkostninger ved bilkersel. | et scenario hvor den hgjeste kilometer-
takst er 8 SEK, viser beregningerne at trafikarbejdet i indre by vil falde med 22% og i hele
regionen med ca. 14%.

Som det fremgar ovenfor, forventer man i ale de skitserede studier at trafikarbejdet redu-
ceres med 10-15% ved introduktion af kerselsafgifter. Sterrelsesordenen er nogenlunde
den samme i disse studier, pa trods af at der er tale om meget forskellige ordninger og
takststrukturer. Fadles for de ovennaevnte studier er ogsa at der er store usikkerheder for-
bundet med at vurdere hvor fglsomme trafikanterne vil vaae over for en kerselsafgift. Da
der kun er fa erfaringer med trafikanternes reaktion pa kerselsafgifter i praksis ma denne
vurdering baseres pa skan, der eksempelvis tager udgangspunkt i benzinpriselasticiteten.
Det er dog givet at med tilstrakkeligt hgje takster vil man kunne reducere trafikken yderli-
gere. | Kgbenhavn hdber man pa gennem demonstrationsforsgget AKTA at tilvejebringe
viden om, hvordan kerselsafgifter kan taankes at aandre trafikanternes adfeard. De endelige
resultater fra dette forsag vil foreligge medio 2003.



Fordelingspolitiske effekter

Set fra det fordelingsmaessigt perspektiv er der to typer fordelingsmaessige konsekvenser
som er interessante, dels mellem indkomstgrupper og dels mellem forskellige geografiske
omrader. | eksempel A, hvor afgifterne omlaagges til en beskatning af forbrug, vil det vagre
de der karer meget som kommer til at bagre den sterste del af afgiftsbyrden. | eksempel B
rammes de der kerer meget naturligvis ogsa. Men saaligt hardt rammes de der kerer i de
mindst miljevenlige keretgjer, og de der karer meget i omrader hvor taksterne er hgje. |
eksempel C er det saaligt de der er tvunget til at kere i myldretiderne som vil blive ramt.
Det vil sige de der ikke har alternativer til bilen og som kun har begraanset fleksibilitet i de-
resjob. | eksempel D felges nytte og betaling tildels ad sdledes at de der benytter sig af den
nye infrastruktur, ogsa er dem der kommer til at betale.

| andre sammenhaange er der foretaget enkelte studier af de fordelingsmaessige konsekven-
ser af kerselsafgifter. Et studie fra London viste sdledes at der samlet set kan vage visse
grupper der vinder og andre der taber, men at der inden for hver indkomstgruppe vil vaae
béde vindere og tabere. Et europadsk studie viste at benzinafgifter ikke rammer de lavtlan-
nede lige sa hardt som andre indkomstgrupper, da benzinforbruget stiger mere end propor-
tionalt med indkomsten. Det er dog sddan at benzinforbruget varierer mere med ind-
komstniveauet end antallet af karte kilometer, blandt andet fordi de hgjtlgnnede ofte karer i
en starre bil, der har et sterre benzinforbrug.

| et europadsk studie har man overvejet hvorvidt kerselsafgifter vil ramme yderomréder
hérdere da disse omrader ligger laangere vak fra markedet. | studiet konkluderer man
imidlertid at hgjere kerselsafgifter ikke ngdvendigvis vil ramme yderomraderne hardest i-
gesom lavere transportomkostninger ikke nadvendigvis vil gavne yderomraderne mest.
L avere transportomkostninger kan styrke de centrale omrader da de derved far adgang til et
starre marked og derfor kan udnytte stordriftsfordelene yderligere.

Erhvervsmaessige effekter

Der er kun begramnset viden om, hvilken betydning kerselsafgifter vil have for erhvervsli-
vet — bade de direkte konsekvenser af hgjere transportomkostninger og de indirekte - ek-
sempelvis konsekvenser for detailhandlen ndr kundernes transportomkostninger forgges.
Helt generelt kan man dog sige at eksempel A vil have begraanset betydning for erhvervsli-
vet, da hverken vare- eller lastbiler er omfattet af afgiftsomlaggningen. Eksempel B vil
saaligt ramme de transportintensive virksomheder mens eksempel C vil have begramset
betydning for erhvervstrafikken, da den i forvejen sager at undga at kere i myldretiderne.
Eksempel D vil formentlig vaare til fordel for erhvervdivet da ny infrastruktur stilles til r&
dighed mod betaling.

Der findes enkelte studier af, hvilken betydning kerselsafgifter ma forventes at fa for -
hvervdivet. | et engelsk studie fandt man frem til at kerselsafgifter ikke i sig selv har stor
betydning for virksomhederne, men i visse situationer kan kerselsafgiften vaae draben, der
ger at virksomheden ikke laangere kan overleve. | et andet engelsk studie gennemfarte man
et survey med 88 produktionsvirksomheder. Her blev det analyseret, hvordan virksomhe-
derne ville reagere pa en 50% forggelse af transportomkostningerne. Kun godt halvdelen af
virksomhederne svarede at en sa markant omkostningsforggelse ville fa dem til at foretage
logistiske andringer. Naesten 40% svarede derimod at de ville vadte omkostningerne over
pa deres kunder.
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| surveyet af produktionsvirksomhederne blev det ogsa analyseret om en forggelse af
transportomkostningerne vil ramme transportintensive virksomheder hardere end andre.
For virksomheder, hvor transportomkostninger udgjorde mindre end 4% af omsagningen,
angav 17% at hgjere transportomkostninger ville have lille betydning. Omvendt angav en
ud af 12 at de ville vaae tvunget til at lukke virksomheder hvor transportomkostningerne
udgjorde mere end 10% af omsaetningen.

Transportradet har tidligere analyseret, hvilke forhold der har betydning for detailhandel
etc. Et af resultaterne fra projektet “Trafik og erhverv i danske bymidter” var at butikker-
nes attraktion og sammensagning har sterre betydning end de trafikale forhold. Projektet
viste ogsa at i de sterre danske provinsbyer kommer over halvdelen af kunderne i hil.
Y dermere kaber bilisterne i gennemsnit for starre belgb end de der kommer med bus, pa
cykel eller gar. Bilisterne stér saledes for omkring 70% af omsagningen i bymidterne.

Som led i debatten om en stor samlet investeringspakke (Dennispaket) i Stockholm, sd man
ogsa pa konsekvenserne for detailhandel etc. af en bompengering rundt om byen. | analy-
sen konkluderede man at for sterstedelen af forretningdivet ville bompengeringen veare en
fordel, da den forbedrede tilgaangelighed til byen ville opvegle bompengeafgiften. For for-
retninger som var placeret meget taet pa ringen, ville ringen dog komme til at virke som en
barriere.

I London regner man med at den planlagte traangsel safgift vil vaae til fordel for erhvervsli-
vet. Omkostningerne ved afgiften forventes sdledes at blive mere end opvejet af fordelene
ved et mere effektivt transportsystem. Hvis traengsel safgiften indferes, vil man etablere et
egentligt monitoreringsprogram som skal felge blandt andet trafikale og gkonomiske kon-
sekvenser. Hvad angdr erhvervdivet, vil man bade se pa effekterne pa virksomhedsniveau
og for gkonomien som helhed.

Accept

Pa EU plan er der gennemfert en rackke studier af, under hvilke forudsaaninger befolknin-
gen vil acceptere karselsafgifter. | disse studier er en af konklusionerne at det ikke er u+
derordnet hvilken type kerselsafgifter der er tale om, og hvordan et eventuelt system ind-
rettes og organiseres. | EU projektet PRIMA var hovedkonklusionen at det er altafgerende
hvordan provenuet fra en eventuel kerselsafgiftsordning anvendes. Her gnsker et flertal af
borgerne at pengene gar til den kollektive trarsport.

| de fire eksempler er der stor forskel pd, hvilke aspekter politikere og offentlighed vil
hadte sig ved. Princippet om afgiftsomlaggning, saaligt perspektiverne ved nedsadtelse af
registreringsafgiften og den grenne gjerafgift, har stort tilslutning. Der er ogsa stor tilslut-
ning til ideen om forureneren-betaler-princippet, men nar det i praksis betyder at folk skal
betale mere, daler denne tildutning. | dette eksempel er det derfor vigtigt at folk feler de
far noget igen, eksempelvis i form af bedre bymiljg og forbedringer af den kollektive
transport. Umiddelbart har folk svaat ved at forstd, hvorfor de skal betale for at kere hvor
der er traangsel sproblemer, men der er principielt ogsa tale om betaling for at kare hvor der
ville have vaaet trasngsel, hvis der ikke havde vaaet en karselsafgift. Bade herhjemme og i
udlandet har folk prevet at benytte betalingsveje, broer etc. (ala eksempel D), sa derfor er
dette princip velkendt. Hvorvidt de finder det acceptabelt at et givet stykke infrastruktur
skal brugerbetales, afhaanger helt af, hvilken infrastruktur der er tale om.

Teknologiradet afholdt i april 2001 en konsensuskonference om kerselsafgifter. Pa konfe-
rencen blev et borgerpanel bedt om at tage stilling til om vi skal have kerselsafgifter i
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Danmark og i givet fald hvordan et sddant system skal indrettes. | slutdokumentet fra kon-
ferencen konkluderede borgerpanelet at man pa det forhandenvaarende beslutningsgrundlag
ikke kan tage stilling til, hvorvidt der skal indferes karselsafgifter i Danmark. Panelet -
terlyste endvidere en debat om hvad sigtet med kerselsafgifter er og hvorvidt der findes
relevante alternativer.

Det igangvaarende demonstrationsforsag AKTA i Kabenhavn sigter ogsa mod at frembrin-
ge viden om, hvilke faktorer der pavirker offentlighedens accept af et eventuelt kerselsaf-
giftssystem. | et andet igangvarende EU projekt, DESIRE, ser man pa mulige udformnin-
ger af et fremtidigt europaask kerselsafgiftssystem for lastbiler. | projektet analyseres en
rackke aspekter, som er afgarende for succesen af denne type afgifter, herunder ogsa betin-
gelser for accept hos myndigheder og slutbrugere.
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6. Eksisterende ve afgiftssystemer

Erfaringerne med organisering og udformning af eksisterende veafgiftssystemer kan veae
en god inspirationskilde til den danske debat om kerselsafgifter. | dette kapitel skitseres
organisering og udformning af 5 forskellige systemer, nemlig betalingsanlasggene pa Sio-
rebadt og Dresund, bompengeringen i Oslo, kilometerafgiften for lastbiler i Schweiz og
bompengene pa broer og tunneler i New York City. Men med udgangspunkt i de valgte ek-
sempler kan man hente inspiration til alt lige fra organisering til teknologi og handtering af
opstart. Der findes naturligvis en lang raskke andre betalingssystemer rundt omkring i ver-
den, men her beskrives dene et par udvalgte eksempler. Imidlertid kan de fem eksempler
illustrere en rakke konkrete valg med hensyn til teknologi, organisationsform etc.

Diskussionen af de 5 udvalgte eksempler er knyttet op pa de samme dimensioner, som er
diskuteret i kapitel 4 og 5. Tilsammen giver disse dimensioner et overblik over organise-
ring og udformning af de skitserede vejafgiftssystemer.

6.1 Storebaltsforbindelsen

Malsztning

Pa Storebadt er betalingsanlaggget etableret med det ene formd at finansiere anlasgget af
den faste forbindelse.

Geografisk deekning

Den 14. juni 1998 dbnede den faste forbindelse over Storebadt og dermed sa det farste
danske vejafgiftssystem dagens lys. Systemet er baseret pa betalingsstationer med i alt 22
vejbaner, 12 i vestgdende retning og 10 i gstgdende.

Takststruktur

For en amindelig personbil er taksten 230 kr. per retning og 218 kr. hvis der betales via
BroBizz. BroBizz kunder har mulighed for at betale gennem et forudbetalt abonnement
eller kan gennem BroBizz DK at fa trukket belgbet automatisk pa et Dankort, kredit- eller
benzinkort. Takststrukturen tager udgangspunkt i taksterne fra feargetrafikken. Det er sdle-
des karetgjets laangde og hgjde der er afgerende.

Indfert af

Der blev indgaet en politisk aftale om at etablere fast forbindel se over Storebadt den 12.
juni 1986.

Overordnet ansvar

Det overordnede ansvar for Storebadtsforbindelsen ligger hos selskabets bestyrelse. Des-
uden er der en politisk felgegruppe, der reelt fastlaggger takster m.v.
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Drift af systemet

Sund & Badt Holding A/S varetager driften af betalingsanlaagyget. Selskabet er organiseret
med en mindre stab af egne medarbejdere pa ca. 60 medarbejdere, samt ca. 150 tilknyttede
medarbejdere fra eksterne virksomheder. Egenorganisationen varetager alle opgaver inden
for salg, kundeservice, information, regnskab, finans og administration, mens opgaver som
teknisk vedligehold, markedsfering, IT og drift af betalingsanlasg er outsourcet. Selskabet
varetager i denne sammenhaag selv de ledel sesmaessige opgaver i form af planleggning og
styring af leverandarer og radgivere.

Provenuanvendelse

Provenuet gar primaat til at tilbagebetale selskabets gadd. Den forventede tilbagebeta-
lingstid er ca. 30 &.

Teknologi

105.000 trafikanter har en BroBizz, som er monteret i karetgjet ved passage af beta-
lingsportalerne. | selve portalerne er der en raskke lysgardiner og ved passage brydes disse
lysstréler og dermed registreres karetgjets lamgde og hgjde. Pa baggrund af denne registre-
ring foretages en automatisk klassifikation af keretgjstypen. Til klassifikation anvendes
som et sekundaart system et VDC-baseret system. VDC-systemet, der er placeret over ke
rebanen, maler bade hgjde, langde og bredde. Den anbefalede hastighed i BroBizz-
banerne er 30 km/t. | dag gennemfares 40% af betalinger med BroBizz.

Overgangsordninger

Da den faste forbindelse dbnede var det i fuld skala. Sommermanederne er hgjsaeson for
trafikken pa broen og der var stor mediebevagenhed. | forbindelse med opstarten var der
kapacitetsproblemer pa visse tidspunkter, men efterhanden som bade kunder og forbindel-
sen blev fortrolige med det ny anlagy fik man lgst disse problemer.

6.2 @resundsfor bindelsen
Malsatning

Betalingsanlagyget pa @resund er etableret med det ene forma at finansiere den faste for-
bindelse.

Geografisk daekning

@resundsforbindelsen forbinder Danmark og Sverige og forbindelsen dbnede den 1. juli
2000. Betalingsanlaggget er placeret pa Lernacken i Sverige.
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Takststruktur

Det grundlasggende princip for taksterne pa @resundsforbindelsen er at desto mere man
bruger forbindelsen desto billigere bliver det. Forudsagningen for at opna kvantumsrabatter
er imidlertid at man benytter BroBizz. For personbiler koster en enkelt tur 230 kr. Den
tredje tur inden for en 6-maneders periode koster 125 kr. og keres der mere end 25 ture i
|gbet af en 6-maneders periode falden prisen pa disse ture til 85 kr. pr. tur. Nar perioden pa
de 6 maneder er dut, starter en ny 6-maneders periode, hvor de farste to ture igen koster
230 kr. pr. tur og herefter falder prisen i takt med antallet af ture. | farste halvar af 2001 har
BroBizz-brugerne i gennemsnit betalt 120 kr. for en enkeltrgse, hvilket nassten er det halve
af basisprisen pa 230 kr. | gennemsnittet indgar bade erhvervstrafik og privattrafikken.
Erhvervstrafikken indgar individuelle aftaler og rejser oftere end de private kunder. Gen-
nemsnitsprisen for erhvervskunderne ligger saledes under de 120 kr., mens de private Bro-
Bizz kunder i gennemsnit betaler mere end 120 kr.

En raskke hensyn indgar dog ved udformningen af taksterne. Konsortiet skal blandt andet
tage hensyn til jernbaneoperatarerne og til faargetrafikken fra Helsinger til Helsingborg.
Samtidig skal selskabet arbejde for at sikre udviklingen af @resundsregionen.

Indfart af

I marts 1991 indgik den danske og den svenske regering en aftale om en fast forbindelse
over @resund. Aftalen blev godkendt af Riksdagen i juni og af Folketinget i august sasmme
ar.

Overordnet ansvar

Det overordnede ansvar for forbindelsen er placeret hos @resundsbro konsortiet. Bag kon
sortiet star de to moderselskaber A/S @resund og Svensk-Danska Broforbindel sen, Svedab
AB, som har ansvaret for driften af landanlasggene i henholdsvis Danmark og Sverige. De
to selskaber ges begge 100% af henholdsvis den danske og den svenske stat.

Driftsorganisation

Stort set alle driftsopgaver varetages af A/S @resundskonsortiet. Enkelte mindre opgaver er
outsourcet, men det er et absolut fatal. | stedet har man etableret en driftsorganisation hvor
de enkelte medarbejdere er specialiserede pa hver deres omréde. Da man abnede forbindel-
sen for godt et & siden, havde man ikke denne specialisering, men havde i stedet satset pa
at den enkelte medarbejder skulle vagre i stand til at varetage flere forskellige typer opga-
ver, eksempelvis bade bemande betalingsbasene og pétage sig forskellige kundeserviceop-
gaver. Man fandt dog hurtigt ud af at det var mere hensigtsmaessigt at medarbejderne var
specialiserede i en enkelt opgave. Ved dbningen havde man ogsa valgt at lade eksternt per-
sonale varetage en raskke opgaver, men denne organisering viste sig at vaae problematisk.
Dels var det et problem at man ikke havde intern viden om betalingsanlaeggets tekniske
funktioner, dels var det eksterne personale ansat pa andre vilkar, og endelig havde det eks-
terne personale ikke samme falelse af at reprassentere selskabet. | abet af nogle maneder
blev stort set at personale ansat som internt. | dag har man saledes en grundbemanding ba-
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seret pa lavsason-trafikmaangder, og uden for lavsassonen hyrer man personale fra eksterne
firmaer.

Provenuanvendelse

Provenuet gar primaat til at tilbagebetale selskabets gadd. Den forventede tilbagebeta-
lingstid for A/S @resund er ca. 80 & og omfatter ogsa tilbagebetalingen af landanlaegget.
Ca. 5% af provenuet gar til driften.

Teknologi

Betalingsanlasgget pa Dresundsforbindelsen giver trafikanterne tre forskellige muligheder
for at betale; automatisk via BroBizz, manuelt med kreditkort eller betalingskort eller med
kontanter. | de vejbaner hvor der betales med kort eller kontanter, kan man handtere cirka
200 biler i timen, mens BroBizz banerne har kapacitet til cirka 800 biler i timen.

Da betalingsanlaggget pa @resundsforbindelsen blev etableret efter Storebadt, var det qo-
lagt at anvende samme teknologi selvom man principielt kunne have valgt teknologien helt
frit. Der er dog forskelle og det kraever at man etablerer en konto begge steder, selvom man
kan bruge sin BroBizz pa begge broer. PA @resund er BroBizz' en knyttet til det enkelte ke-
retg.

Overgangsordninger

De sterste udfordringer i forbindelse med opstarten var af organisatorisk karakter som dis-
kuteret ovenfor.

6.3 Bompengei Oslo
Malsztning

Sigtet med bompengeringen i Oslo er at finansiere den sakaldte Oslo Pakke 1 som bestar af
omkring 50 infrastrukturprojekter i Oslo og Akershus kommuner. Der er primaat tale om
udbygninger af hovedvejsnettet, men 20% af provenuet gar til kollektiv transport. Der er
tale om en tidsbegraanset ordning som efter planen skal afvikles i 2007. Der er imidlertid
en del diskussion om hvorvidt det vil vaare hensigtsmasssigt, at fortsadte ordningen heref-
ter. En eventuel fortsadtelse kan blandt andet vaae motiveret af et anske om at finde en fi-
nansieringskilde til en ragkke projekter fra Oslo Pakke 1, som er blevet dyrere end forven-
tet. Fra politisk hold kan det imidlertid vaare vanskeligt at fortsadte ordningen, der overfor
borgerne er praesenteret som en midlertidig ordning. Hvis ordningen fortsedtes vil det for-
mentlig vaare i en ny udgave hvor man eksempelvis vadger at andre pa betalingsstrukturen,
ved at fjerne de mest kontroversielle betalingsstationer i ringen, og indrette betaling i fo-
vedkorridorer hvor der er behov for udbygninger.
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Geografisk deekning

| Oslo dbnede man bompengeringen rundt om byen den 1. februar 1990. Alle trafikanter,
der gnsker at kare ind til Oslo centrum, skal betale en afgift ved en af de 20 betalingsstati-
oner som er placeret pa de vigtigste indfaldsveje, og som tilsammen danner en lukket ring.

Takststruktur

| Odo har man en simpel takststruktur og der betales alene for passage ind mod byen. For
ale karetgjer under 3,5 tons er taksten nu 13 No. kr. mens den er dobbelt sa hgj for tungere
keretgier. Det er muligt at fa rabat gennem abonnementsordninger eller ved kab af klippe-
kort. Et manedsabonnement koster 315 No. Kr. og et arsabonnement 3.200 No. Kr. Et
Klippekort med 25 klip koster 265 No. Kr.

Indfart af

Den norske vejlov giver Samferdsel sdepartementet adgang til at finansiere vejprojekter ved
hjadp af bompenge. Forudssgningen er dog at lokale myndigheder tager initiativet til en
sadan bompengeordning.

Overordnet ansvar

Formelt ligger det overordnede ansvar hos Oslo og Akershus kommuner, der tilsammen
ger driftsselskabet A/S Fjellinjen, med henholdsvis 60% og 40% af aktierne. Reelt har
staten dog stor indflydelse, bade fordi selskabet er underlagt statslig regulering, men ogsa
fordi staten i praksis har involveret sig i beslutninger hvor ansvaret principielt var placeret
hos selskabet. A/S Fjellinjen blev etableret alerede i 1986 for at optage lan til finansiering
af vgjanlagy og for at vadge den tekniske Iasning til betalingsanlaggget etc. Umiddelbart fer
Fellinjen valgte en amerikansk leverander, gik staten ind og kreevede at man i stedet
valgte en norsk leverander. Fjellinjen ville kun kgbe det norske system hvis staten pétog
sig det gkonomiske ansvar for systemet idet selskabet ikke ville patage sig de risici, der var
forbundet med at kabe et endnu ikke faardigudviklet system. Det ville staten ikke og valgte
| stedet at lukke Fjellinjen, og indgik selv aftaler om indkeb af det tekniske udstyr med den
norske leverander. Efter et par maneder genabnede man A/S Fjellinjen.

Drift af systemet

A/S Fjellinjen har ansvaret for driften af bompengeringen og laneadministration. En stor
del af driftsopgaverne er dog outsourcet til private virksomheder. Hvert femte ar er det s3-
ledes 75% af samtlige driftsopgaver som sendes i udbud. Eksempelvis har man indgaet
kontrakt med virksomheden Securitas om bemandingen af bompengestationerne. Nar en
stor del af opgaverne outsources, skyldes det blandt andet at man ikke gnsker at have man-
ge ansatte i en organisation hvor det pa forhand er givet, at den kun skal eksistere frem til
2007.
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Provenuanvendelse

I 2000 var provenuet 813 mio. norske kr., hvoraf cirka 10% blev anvendt til drift af sy-
stemet. Nettoprovenuet overfgres til Statens Vejvaesen som anvender midlerne til en raek-
ke infrastrukturprojekter. Alle betalingsstationer er placeret i Oslo kommune, men om-
kring 40% af de trafikanter der passerer stationerne er bosat i Akershus kommune. Der
er derfor indgaet et kompromis, hvor cirka 40% af provenuet anvendes til infrastruktu-
rinvesteringer i Akershus.

Teknologi

Ved 70% af alle passager af bomringen i Oslo foregér betalingen elektronisk. Trafikanter
som har tegnet abonnement far en elektronisk identifikationsbrik som automatisk aflaeses
ved passage gennem betalingsportalen. Hvis abonnementet er udigbet eller der ikke er fle-
re "klip” paklippekortet, tages et videobillede af karetgjet og der sendes en regning til ge-
ren. Ved passage foregdr der ikke nogen registrering af keretgjstype, s lastbiler kan snyde
ved at udstyre keretgjet med en brik til personbiler. Gennem stikprever checker man om
karetgjerne anvender den korrekte type brik.

Overgangsordninger

Da man dbnede bompengeringen var teknikken til elektronisk opkraevning endnu ikke pa
plads. Det farste halve ar skulle keretgjer der passerede bompengeringen, derfor have en
vignet i forruden. Gennem stikprover blev det kontrolleret hvorvidt keretgjerne havde den-
ne vignet. | denne periode var andelen af snyd helt oppe pa 20%.

6.4 Distance-afgift i Schweiz
Malsatning

Den 1. januar 2001 introducerede man en ny kerselsafgift for lastbiler. | Schweiz har en
kilometer-afhaangig afgift for lasthiler vaaet pa den politiske dagsorden med jearne mel-
lemrum i de seneste 20 ar. At afgiften netop nu er blevet en redlitet, skyldes blandt andet
EU’s krav om at vaggtgraansen for lasthbiler haaves fra 28 til 40 tons. | Schweiz har man ac-
cepteret dette krav, men for at undga en voldsom vakst i lastbiltrafikken, har man valgt at
indfare den kilometerafhaangige kersel safgift.

Geografisk dakning
Al kersel i Schweiz.

Takststr uktur

Tidligere betalte lasthiler arligt en fast afgift for at benytte motorvejene, uanset hvor ofte
og hvor langt de kerte. Den ny kerselsafgift er derimod afhaangig af hvor langt der kares,
hvor tungt keretgjet er og forureningsklassen. Afgiften varierer mellem 7 og 10 are pr. ton-
km. | praksis er det karetgjets maksimalt tilladte vasgt som danner grundlaget for afgiften.
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En lastbil som er indregistreret til maksimalt 18 tons og som tilharer forureningsklasse
EURO 0, skal sdledes betale 1,75 kr. pr. kert kilometer.

Indfert af
Formelt vedtaget med 57% flertal ved en folkeafstemning i 1998.

Overordnet ansvar

Det overordnede ansvar for lastbilafgiften ligger i dag hos told- og skattemyndighederne. |
selve planlaggningsfasen var Trafikministeriet dog stea’kt involveret.
Drift af systemet

Den ny afgift for lastbiler administreres af told- og skattemyndighederne. Der er etableret
en salig afdeling hos toldmyndighederne som |gser alle opgaver i forbindelse med ord-
ningen. | vid udstrakning er det det eksisterende personale som er sat til at |ase disse nye
opgaver. Der har vaget en rakke opstartsproblemer, blandt andet fordi personalet ikke er
uddannet til at handtere denne type opgaver (eksempelvis behandling af log-filer).

Provenuanvendelse

Provenuet fra kerselsafgiften forventes at blive pa 3,7 mia. kr. i 2001. To tredjedel af pro-
venuet skal anvendes til investeringer i bane og den resterende tredjedel fordeles mellem
kantonerne. Netop spgrgsmalet om fordeling mellem kantonerne har vagret ssardeles kom
pliceret, men man opnaede enighed om en fordelingsnggle baseret pa blandt andet indbyg-
gertal, antallet af kilometer vg og lokale karetgjsafgifter. Da der er tale om et nyt system
kendes de faktiske driftsomkostninger endnu ikke, men man forventer at de vil udgere star-
relsesordenen 4-6% af provenuet.

Teknologi

| den danske diskussion om kerselsafgifter tales der meget om de muligheder GPS-
teknologien giver. | Schweiz har man ogsa overvejet disse muligheder, men har alligevel
valgt at opkraeve en afgift med udgangspunkt i det antal kilometer som fartskriveren angi-
ver. Det skyldes ikke at fartskriveren er mere ngjagtig — snarere tvaatimod. Fartskriveren
er baseret pa km-tadleren som kan veae uprasis. Havde man baseret sit system pa GPS-
teknologien ville det betyde at kunne vaae uoverensstemmelse mellem det kerte antal ki-
lometer ifalge GPS-malingen og kilometertadleren. Set fra et juridisk standpunkt kunne det
give anledning til betydelige problemer. GPS-teknologien anvendes dog som kontrolsy-
stem til at imedega svindel m.v. Hvis der er tvivl om hvorvidt det kerte antal kilometer.
ifelge fartskriveren er korrekt, opkraeves afgiften med udgangspunkt i det karte antal kilo-
meter registreret af GPS-modtageren. Endelig har man et tredje kontrolsystem baseret pa
en bevagel sessensor der med udgangspunkt i keretgjets vibrationer kan udregne det kerte
antal kilometer.

De ovennaavnte funktioner er samlet i en sdkaldt OBU (On Board Unit). OBU’en har des-
uden en rakke andre elementer, eksempel DSRC (Dedicated ShortRange Communication)
udstyr, der registrerer passage af gramsestationerne og dermed hvorvidt keretgjet karer i
eller uden for Schweiz. OBU’ en koster godt 6.000 kr. og er cirka tre gange sa dyr som man
oprindeligt havde regnet med. Alle schweiziske lasthiler har pligt til at fa enheden installe-
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ret. Udenlandske karetgjer kan vadge at fa enheden installeret eller at benytte et 1D-kort
system hvor kilometertaelleren aflseses hver gange den schweiziske gramse krydses.

Overgangsordninger

L asthilafgiften blev opkreevet fra ale lastbiler pd samtlige veje i Schweiz fra 1. januar
2001. For at sikre at dle lastbiler havde udstyret i orden, var et krav at OBU’en var in-
stalleret pr. 30. november 2000. Med jeevne mellemrum skal geren af karetgjet indsende
en logfil til myndighederne. | begyndelsen har man valgt at behandle en stor andel af disse
filer manuelt, for pa den made at blive fortrolige med systemet. Pa sigt er det dog intentio-
nen at disse filer skal behandles automatisk.

6.5 Bro- og tunnelafgifter i New York
Malsatning

En rakke broer og tunneller i New York City er blevet finansieret ved hjadp af bro- og
tunnelafgifter. Den sidste bro stod faardig i 1964 og hovedparten af anlasgslanene er i dag

til bagebetalt.

Geografisk deekning

Der opkraeves bro- og tunnelafgifter fra trafikanter som benytter en raskke broer og tun-
neller i New York City. Metropolitan Transportration Authority (MTA) som er det drifts-
selskab der driver subwayen og byens bussystem, star for driften af syv broer og to tunne-
ler.

Takststruktur

Pa de sterre broer og i tunnellerne koster en enkelttur $3.50 hvis man betaler kontant, og
$3.0 hvis man betaler elektronisk med E-ZPass. Pa de mindre broer koster en enkelt-tur
$1.75 hvis man betaler kontant og $1.25 med E-ZPass.

Indfert af

| 1933 etablerede staten New York Triborough Bridge and Tunnel Authority som en of-
fentlig virksomhed der skulle sta for at anlamgge og drive Triborough broen mellem Man-
hattan, Queens og Bronx. Siden har denne virksomhed etableret yderligere seks broer og to
tunneler i byen.

Overordnet ansvar
Det overordnede ansvar ligge hos bestyrelsen for MTA.

Drift af systemet

Betalingsanlagggene drives af en saglig bro- og tunneldivision i MTA, der ogsa star for at
vedligeholde broerne og tunnellerne. Denne division har cirka 1500 ansatte. Bemandingen
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af betalingsanlagyget varetages af ansatte fra denne division. Derimod har man valgt at ul-
licitere alle kundeservicefuntioner til Lockheed Martin.

Provenuanvendelse

Den sidste bro - Verrazano-Narrows - stod faadig i 1964 og i 1968 besluttede staten New
York, at Triborough Bridge and Tunnel Authority skulle vaae en del af det kollektive tra-
fikselskab MTA. Efterhanden som anlaggslanene er tilbagebetalt, er en stadig sterre andel
af provenuet gaet til at stette den kollektive transport. Det arlige provenu fra bro- og tun-
nelafgifterne overstiger nu $800 mio. Cirka 1/3 af provenuet gér til at vedligeholde broerne
og tunnellerne og drive betalingsanlaggget. De resterende 2/3 gér til at stette den kollektive
trafik.

Teknologi

| en lang arrackke er karselsafgifterne blevet opkraevet manuelt, men i 1995 introducerede
MTA det elektroniske opkraevningssystem E-ZPass pa en enkelt bro, og siden er systemet
blevet introduceret pa samtlige broer og tunneller. E-ZPass systemet svarer til det danske
BroBizz hvor en elektronisk brik placeres i bilens forrude, og afgiften opkraeves autome-
tisk ved passage gennem betalingsporten. Godt 60% af trafikanterne betaler i dag ved
hjadp af E-ZPass mens resten betaler kontant.

Overgangsordninger

Introduktionen af det elektroniske betalingssystem forlgb uden sterre vanskeligheder. Man
har dog gjort sig en rakke erfaringer, eksempelvis hvad angar placering af kontant-baner i
forhold til E-ZPass baner. Her har man fundet ud af at det er hensigtsmaessigt at samle dis-
se typer baner i grupper, fremfor at blande dem.

6.6 Sammenligning
| skema 6.1 sammenholdes de fem vejafgiftssystemer.

Sigtet med de fleste eksisterende vejafgiftssystemer er finansiering af infrastrukturinveste-
ringer. Det gadder sdledes vejafgifterne pa Storebadt, @resund og i Oslo. | New York var
sigtet ogsa oprindeligt at finansiere anlasg af broer og tunneller, men da disse anlagg nu er
tilbagebetalt, anvendes provenuet i dag til at stette den kollektive transport. | Schweiz er
sigtet med lastbilafgiften at undga en eksplosiv vakst i lastbiltrafikken efter ophaevelse af
vasgtgraasen pa 28 tons.

Der er stor forskel pa det geografiske daskningsomrade for de skitserede vejafgifter. Pa
@resund og Storebadt er der tale om et enkelt betalingsanlasg, mens der i New Y ork City er
betalingsanlasy pa en raskke broer og tunneller, der farer ind til byen. | Oslo er betalings-
anlagggene anlagt, sa de danner en lukket ring rundt om byen, og i Schweiz opkrasves der
en afgift pr. kert kilometer for alle lastbiler over 3,5 tons.
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Sema 6.1 Vejafgifter i praksis

Storebadt @resund Oslo Schweiz New York
Malsagtning Finansiering af Finansieringaf | Finansieringaf | Undg& stor Oprindelig intro-
Storebadtsfor- @resundsfor- vejudbygninger. | vakst i lastbiltra- | duceret for at fi-
bindelsen bindelsen. fikken. nansiere anlagy.
Geografisk Storebedts- @resundsbroen | Bompengering | Al lastbilkersel i | Syv broer og to
dakning broen rundt om Oslo Schweiz tunneller i New
York City
Takststruktur 230 kr. for en 230 kr. for en 13 No. Kr.ved [Fast afgift per $3.50 ($3.00 for
personbil i hver | personbil i hver | passage af bom | kilometer, af- E-ZPass) i hver
retning. 218 kr. | retning. Kvan- pengeringenind | haangig af kere- | retning for per-
hvis BroBizz tumsrabatter ved | mod byen. tojstype. sonbiler pade
benyttes. brug af BroBizz. starre broer.
Indfert af Politisk aftale. Aftale mellem Oslo og Akers- | Vedtaget ved Staten New Y ork
den danske og hus kommuner | folkeafstenmning
den svenske re-
gering.
Overordnet Politisk nedsat Dendanskeog | Samferdselsde- | Finans- og Bestyrelsen for
ansvar fadgegruppe. den svenske stat, | partementet og | Skatteministeriet | MTA
0g en politisk Oslo og Akers-
falgegruppe. hus kommuner
Driftsmaessige A/S Storebadts- | @resunds- Driftsselskabet | Toldmyndig- Bro- og tunnel-
ansvar forbindel sen konsortiet A/S Hellinjen, hederne divisionen i
MTA
Provenu- Tilbagebetaling | Tilbagebetaling | Investeringer i | Finansiering af | Subsider til den
anvendelse af gadd. af gadd. Oslo Pakke 1. nyevejtunneler. | kollektive trafik.
Teknologi Betalingsstatio- | Betalingsstatio- | Betalingsstatio- | TRIPON-enhed, | Betalingsstatio-
ner og elektro- ner og elektro- ner og elektro- der registrerer ner og elektro-
nisk betaling via | nisk betalingvia | nisk betalingvia | antal karte km nisk betaling via
BroBizz BroBizz Q-Free. frabilenstacho- | E-ZPass
graf.
Overgangs- Direkteopstarti | Direkteopstart | Vignetter i et Direkte opstart 1. | Gradvist intro-
ordninger fuld skalada 1. juli 2000. halvt &r efter op- |[januar 2001. duceret pa et par
broen 8bnede 14. start. broer ad gangen.
juni 1998.

| alle de skitserede vejafgiftssystemer er taksten differentieret efter karetgjstype, men der
er stor forskel p& hvordan denne differentiering foregér. Det mest simple system findes i
Oslo hvor keretgjer over 3,5 tons betaler dobbelt s3 meget, som keretgjer der ligger under
denne vamgtgramse. P Storebadt og @resund har man "arvet” takststrukturen fra faargerne,
og taksterne afhaanger derfor af keretgjets langde. | New York er det antallet af aksler pa
karetgjet som bestemmer takstniveauet. | Schweiz er taksterne differentieret med udgangs-
punkt i hvilken forureningsklasse keretgjet tilhgrer. Her er taksterne inddelt i tre niveauer
hvor keretgjer som lever op til Euro 2 eller 3 normerne betaler den laveste takst. Karetgjer
som levere op til Euro 1 normen betaler en hgjere takst, og keretgjer som kun lever op til
Euro 0 normen, betaler den hgjeste takst. Alle steder, bortset frai Schweiz, kan trafikanter
som hyppigt benytter vejanlaagget, fa forskellige former for kvantumsrabatter.

De fleste af de eksisterende vejafgifter er besluttet pa nationat plan. Som regel er det de
folkevalgte politikere som har beduttet at indfere vejafgifter, men i Schweiz hvor man har
en lang tradition for folkeafstemninger, var det formelt borgerne som ved en flertalsaf-
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stemning vedtog at indfare vejafgifter. | Odo var det Oslo og Akershus kommuner som tog
initiativet til at indfgre bompenge — dog med udgangspunkt i national lovgivning som
fastlaggger rammerne for bompengefinansiering af vejinvesteringer.

Som regel falges ansvar og kompetence ad sdledes at de myndigheder som far ansvaret for
vejafgiften, ogsa er de myndigheder som har kompetencen over systemet. Det vil sige bade
kompetence til a indfare og afskaffe vejafgifter, men ogsa kompetence til at fastlesgge
takststrukturer etc. | Odo er ansvaret for bompengeordningen principielt placeret hos Oslo
og Akershus kommune, der har uddelegeret en del af dette ansvar til driftsselskabet A/S
Fjellinjen. | praksis har de statslige myndigheder dog stor indflydelse pa de overordnede
rammer for ordningen. Eksempelvis skal Statens Veveesen godkende alle fordag til
takstandringer. Det var ogsa de statslige myndigheder som valgte hvilken leverander, der
skulle levere opkraavningsudstyret. A/S Fjellinjen var tegt pa at indga en aftale med en ame-
rikansk leverandar, men de statslige myndigheder foretrak en norsk leverander. Uoverers-
stemmelsen resulterede i at A/S Fjellinjen blev nedlagt midlertidigt, og genoprettet da der
var indgaet en aftale med den norske leverander.

Der er stor forskel pa hvordan man har organiseret driften af vejafgiftssystemerne. Visse
steder drives systemerne af eksisterende offentlige myndigheder mens man andre steder
har valgt at lade et saaligt projektselskab drive betalingsanlaegget. | New York og i
Schweiz er det de eksisterende myndigheder som stér for at opkreeve vejafgifterne, hen-
holdsvis bro- og tunneldivisionen i Metropolitan Transportation Authority (MTA) i New
York, og de schweiziske told- og skattemyndigheder. Pa Storebadt, @resund og i Oslo har
man derimod etableret et saarligt projektsel skab som forestar driften af systemet.

Vejafgifter bliver som regel indfart for at skaffe penge til et eller flere formdl. Det betyder
at det som regel er givet at provenuet skal anvendes til at finansiere bestemte investeringer.
Det gadder eksempelvis Storebadt, @resund og i Oslo. Nar anlaggget ferst er tilbagebetalt,
opstar spergsmalet om hvorvidt betalingen ska ophere, eller om et fremtidigt provenu skal
anvendes til andre formdl. | Oslo er bompengeordningen tidsbegramset og skal derfor i
princippet ophare i 2007. | New Y ork, hvor den sidste bro stod faardig i 1964, er anlagysin-
vesteringerne stort set tilbagebetalt. Her har man alligevel fortsat opkraevningen af broaf-
gifter, og i dag gér to tredjedel af provenuet til at stette den kollektive transport. | Schweiz
anvendes to tredjedel af provenuet til at finansiere investeringer i bane mens den resterende
tredjedel fordeles mellem kantonerne.

Elektronisk opkraevning af vejafgifter bliver mere og mere udbredt, og de fleste steder be-
seres den elektroniske opkraevning pa en elektronisk brik som fortadler udstyret i beta-
lingsportalen, hvem der passerer. Det er denne type udstyr som anvendes bade pa Store-
badt, Dresund, i Oslo og i New York. | Schweiz opkraaves en afgift pr. kert kilometer, og
her er det aflassninger af fartskriveren som er udgangspunktet for opkraa/ningen af vejaf-
giften. | Schweiz er bilenheden endvidere udstyret med GPS-udstyr, der anvendes til at ve-
rificere det karte antal kilometer ifglge fartskriveren.

Der er stor forskel pa hvorvidt vejafgifter er blevet introduceret i fuld skala med det sam-
me, eller om der har vaaet forskellige typer af overgangsordninger. Da man dbnede beta-
lingsanlasggene pa Storebadt og @resund var der tale om direkte opstart i fuld skala. Last-
bilafgiften i Schweiz blev ogsa opkraevet for al lastbilkersel i landet fra den 1. januar 2001.
| Schweiz skal geren af keretgjet med jaavne mellemrum indsende en logfil med oplysnin-
ger fra bilenheden. | opstartsfasen har man valgt at behandle en stor andel af logfilerne
manuelt. | New York er vejafgifter blevet opkrasvet manuelt siden abningen af broerne og
tunnellerne, men da man gik fra manuel til elektronisk betaling, har man gjort det gradvist.
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De el ektroniske betalingsportaler er siledes blevet dbnet pa en enkelt eller to broer ad gan-
gen. Da man dbnede bompengeringen i Oslo var det elektroniske udstyr ikke pa plads, s i
en overgangsperiode pa et halvt & anvendte man vignetter i stedet.

6.7 Interessante erfaringer

De fem eksempler illustrerer at der er stor forskel pa vejafgiftssystemer i praksis, bade
hvad angar strukturen af systemet, den valgte organisering etc. Der er altsa utrolig mange
valgmuligheder ved udformningen af vejafgiftssystemer. Spergsmalet er om nogle valg er
mere hensigtsmaessige end andre.

N&r ferst et vejafgiftssystem er etableret, er det vanskeligt at aendre pa de overordnede
rammer. Det vil vagre saadeles vanskeligt at aandre pa sigtet med ordningen og det geogra-
fiske daskningsomrade. Taksterne kan derimod i nogen grad justeres. | ingen af de skitse-
rede eksempler har man andret fundamentalt pa takststrukturen, efter at vejafgifterne er
blevet indfert. Derimod foretages der af og til mindre justeringer af taksterne, justeringer
som ofte far stor politisk og offentlig bevagenhed. Det er vigtigt at man pa forhand ngje
har gennemtaankt og analyseret takststrukturen i et veafgiftssystem. | ale de skitserede
vejafgiftssystemer differentieres taksterne med udgangspunkt i keretgjstype. Det betyder at
trafikanterne er vant til denne form for differentiering, og den vil derfor umiddelbart veare
lettere at acceptere end takster der er differentieret efter hvor eller hvornar der keres.

Hvad angér de organisatoriske rammer for et vejafgiftssystem viser erfaringerne fra de ek-
sisterende systemer, blandt andet at det er vigtigt at ansvar og kompetence falges ad. Den
myndighed som har det overordnede ansvar for en vejafgiftsordning, skal ogsa vaare den
myndighed som har kompetence til at bedutte at indfere vejafgifter, og fastlasgge takst-
struktur etc. En klar ansvarsfordeling er ngdvendig pa alle niveauer — det gadder bade hvad
angdr de overordnede rammer for systemet, og hvad angdr konkrete driftsmaessige opgp-
Ver.

Teknisk set har problemerne med de eksisterende vejafgiftssystemer vaaet begramsede.
Introduktionen af elektroniske opkraavningsteknologier er saledes forlgbet uden starre pro-
blemer og trafikanterne har relativt hurtigt laat at benytte den ny teknologi. Alt afhaangigt
af systemets starrelse og omfang, kan det dog vaare hensigtsmaessigt med en overgangs-
ordning hvor systemet gradvist introduceres til trafikanterne. Det er en ordentligt mundfuld
at starte op i fuld skala, med et stort antal brugere som ikke pa forhand har kendskab til det
tekniske system.
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