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1. Indledning

Trafikministeren og Kebenhavns overborgmester indgik 1 efteraret 1996
en aftale om at undersoge forskellige aspekter af roadpricing idéen neer-
mere med henblik pa at forbedre beslutningsgrundlaget for, om road-
pricing vil veere et egnet virkemiddel til styring af biltrafikken 1 hoved-
stadsomradet.

Med denne publikation afrapporteres det udvalgsarbejde, som blev
igangsat pa baggrund af aftalen. Rapporten har karakter af en teknisk
gennemgang af roadpricing idéen, og udger som sadan ikke et opleeg til
beslutning om indferelse af roadpricing i Danmark. I rapporten analy-
seres forskellige dimensioner af roadpricing, og de fordele og ulemper,
der kan vaere knyttet hertil. Ud fra en samlet betragtning er det forst og
fremmest relevant at se roadpricing 1 forbindelse med en omlegning af
bilbeskatningen, saledes at den samlede bilbeskatning ikke foreges.

Trafik og transport er en integreret del af et moderne samfund. Langt
den storste del af transporten varetages af biler, og dette skaber specielt
1 de storre byomrader med store befolkningskoncentrationer og mange
trafikale méal en teet biltrafik, som belaster byomradet bl.a. med stgj og
luftforurening, uheld og barriereeffekt. Nogle steder er biltrafikken sa
teet, at bilisterne spaerrer for hinanden: traengselsproblemerne vokser.

Den fortsatte stigning 1 biltrafikken 1 Danmark og de deraf afledte mil-
Jjomeessige problemer ikke mindst 1 de store byer, har fort til, at der 1
den offentlige debat fremfores et behov for nye virkemidler til regule-
ring af biltrafikken, forst og fremmest ekonomiske virkemidler.

F.eks. anfores det 1 “Regeringens handlingsplan for reduktion af trans-
portsektorens COz-udslip” fra 1996:

“Regeringen vil i samarbejde med de storste bykommuner vurdere den
samlede trafikudvikling i disse kommuner....I det omfang dialogen re-
sulterer i, at det er nodvendigt med nye virkemidler, f.eks. bompenge el-
ler andre betalingssystemer, er regeringen villig til at overveje at med-
virke til at skabe de nedvendige rammer”.

Et sadant nyt virkemiddel til deempning af biltrafik og dermed til re-
duktion af milje- og traengselsproblemer er roadpricing eller variable
korselsafgifter.

En anden grund til, at kerselsafgifter nu kommer kraftigere ind i den
trafikpolitiske debat, er, at de rent tekniske muligheder for at indfere



korselsafgifter med automatiske betalingssystemer, hvor keretojerne
ikke skal standse i forbindelse med betalingen, ser ud til at veere til ste-
de inden for en overskuelig tidshorisont.

Undersogelserne blev lagt 1 haenderne pa et embedsmandsudvalg, der
fik til opgave — pa baggrund af eksisterende viden — at beskrive forskel-
lige aspekter, muligheder, problemstillinger, fordele og ulemper ved at
anvende systemer med roadpricing eller variable korselsafgifter til re-
gulering/deempning af biltrafikken 1 hovedstadsomradet. I den forbin-
delse har udvalget ogsa set pa problemkomplekset vedrorende roadpri-
cing generelt, selv om fokus har veeret rettet mod en evt. anvendelse 1
hovedstadsomradet.

Udvalgsarbejdet har saledes vaeret koncentreret om variable korselsaf-
gifter og har ikke omhandlet andre virkemidler til regulering af bytra-
fik, selv om variable korselsafgifter selvfolgelig ma ses 1 sammenhaeng
med andre muligheder for at opna samme effekt. Ligeledes har overve-
jelserne primeert veeret koncentreret om hovedstadsomradet og ikke om
et landsdaekkende system.

Udvalget har haft felgende medlemmer:

Planlegningschef Hans-Carl Nielsen, Trafikministeriet (formand)
Afdelingsingenior Bjarne Eir, Kebenhavns Kommune
Vicekontorchef Erik Kjaergaard Andersen, Kebenhavns Kommune
Ingenior Bo Westhausen, Frederiksberg Kommune

Planchef Bent Aagaard Nielsen, Kebenhavns Amt

Kontorchef Pernille Pontoppidan, Kebenhavns Amt

Teknisk direktor Finn Hansen, Frederiksborg Amt

Sektionsleder Thomas Finke, Frederiksborg Amt

Amtsdirektor Erik Lohmann-Davidsen, Roskilde Amt
Afdelingsleder René Lonnee, Roskilde Amt

Fuldmeegtig Mona Vestergaard, Miljestyrelsen

Afdelingsingenior Finn Krenk, Vejdirektoratet

Civilingenier Jan Serensen, Vejdirektoratet

Programleder Jan Kildebogaard, Center for Trafik- og Transportforsk-
ning, DTU

Fuldmeegtig Morten Andersen, Trafikministeriet

Specialkonsulent Iben Schietz, Trafikministeriet



2. Sammenfatning med kon-
klusioner og anbefalinger

Hvad er roadpricing eller variable korselsafgifter?

Roadpricing eller variable korselsafgifter, hvor brug af vejnettet palaeg-
ges en afgift f.eks. afhengig af sted, tidspunkt og keretojstype, er ét ud
af flere mulige virkemidler til at regulere og/eller begraense biltrafik-
kens veekst.

Roadpricing er i dette udvalgsarbejde defineret som:

Opkreevning af korselsafgifter, der tilnecermet afspejler variationen i en
eller flere af de omkostninger, der pdferes samfundet gennem bl.a. foru-
rening, uheld og treengsel.

Udvalget har gennemgaet problemstillinger knyttet til omradet og
sammenfattet den eksisterende viden 1 denne rapport. Udvalgets anbe-
falinger er samlet 1 slutningen af sammenfatningen.

Hvorfor variable korselsafgifter?

Idéen bag variable korselsafgifter i denne udgave, som ogsa anbefales af
EU-kommissionen som “fair and efficient pricing”, er at lade bilisterne
betale for de omkostninger, som de paferer omgivelserne. Dette vil ifolge
den skonomiske teori skabe en mere korrekt prissaetning og dermed
grundlag for en samfundsmaessig mere rationel adfserd blandt trafikan-
terne, som vil give en raekke fordele, herunder mindre miljobelastning
samt bedre fremkommelighed pa vejnettet. Det sidstnaevnte vil ikke
mindst komme erhvervslivets transporter til gode.

Det store sporgsmal er imidlertid, hvor prisfelsomme trafikanterne vil
veere over for en korselsafgift eller med andre ord, om bilisterne vil veere
tilstreekkeligt prisfelsomme til, at der kan opnas en meerkbar deemp-
ning i trafikniveauerne ved et afgiftsniveau, som er politisk acceptabelt.
Prisfolsomheden vil bl.a. veere staerkt athaengig af kvaliteten af alterna-
tiverne til biltransport. Hvis der ikke opnas en meerkbar deempning, vil
korselsafgifterne blot blive opfattet som en ekstra skat pa biltrafik.

Variable korselsafgifter kan ses:
e som et nationalt virkemiddel 1 form af en omlaegning af bilbeskatnin-

gen nationalt, saledes at ejerskab bliver billigere, men brug af bil dy-
rere. Dette vil betyde, at flere vil fa mulighed for at eje bil, men at



folk (og specielt folk med begrsenset skonomisk raderum) formentlig
vil teenke sig om en ekstra gang, inden bilen bruges. Det vil ogsa be-
tyde, at bilkersel 1 byer bliver dyrere end bilkersel uden for byer, for-
di generne for omgivelserne ved bilkersel 1 byer er storre end de til-
svarende gener pa landet.

* som et lokalt virkemiddel i form af en ekstra afgift pa kersel i omra-
der med store trafikskabte miljobelastninger, specielt byomrader,
men eventuelt ogsa pa straekninger uden for egentlige byomrader
med seerlige ferie-/turisttrafikproblemer.

I dette udvalgsarbejde, hvor der er fokuseret pa hovedstadsomradet, er
der set pa variable korselsafgifter som et regionalt/lokalt styringsmid-
del.

Er teknikken klar?

De rent tekniske muligheder for at indfere variable korselsafgifter ser
ud til at veere til stede inden for en overskuelig tidshorisont.

Da man forestiller sig systemer, der omfatter overordentlig mange tra-
fikanter, kraeves der automatiske betalingssystemer, hvor keretgjerne
ikke skal standse 1 forbindelse med betaling og evt. kontrol. Dette kree-
ver en hgj hastighed ved elektronisk udveksling af data om koretgjerne
og stor computer-regnekraft, hvilket er opnaet inden for de seneste ar.
Desuden er der sket en veesentlig udvikling af sikkerhedssystemerne 1
forbindelse med vejafgiftssystemer, saledes at det nu er realistisk at tro
pa, at der 1 stor skala kan etableres tilstraeekkeligt palidelige systemer
til elektronisk opkrevning af variable korselsomkostninger, nar de sid-
ste teknologiske hindringer i gvrigt er overvundet. De her omtalte sy-
stemer baseres pa betaling ved fysiske betalingsstationer f.eks. 1 form af
portaler over kerebanerne.

Udviklingen af korselsafgiftssystemer baseret pa satellitpositionerings-
systemer har inden for de allerseneste ar abnet mulighed for at introdu-
cere variable korselsafgiftssystemer uden etablering af fysiske beta-
lingsstationer, der ud over at vaere relativt dyre 1 anleg og drift kan veae-
re et visuelt fremmedelement pa vejnettet og specielt 1 byerne. Det en-
kelte koretoj udstyres med en computer, der ved hjeelp af signaler fra
satellitter kan bestemme koretgjets placering pa vejnettet med stor ngj-
agtighed, og derved kan bilens computer, som 1 forvejen er forsynet med
et elektronisk vejnetskort med angivelse af geeldende takster, udregne,
hvad kilometertaksten er det pageeldende sted, og serge for, at det skyl-
dige belob enten traekkes direkte eller akkumuleres til senere betaling.

Trafikministeriet og Transportradet har 1 1998 igangsat et 3-arigt forsk-
ningsprojekt pa Danmarks Tekniske Universitet om netop et sadant sy-
stem, hvilket gor, at Danmark folger godt med pa det tekniske omrade.



Da der, uanset hvilket system der vaelges ved en eventuel fremtidig ind-
forelse, vil blive tale om store betalingsstromme, som kan friste til for-
sog pa svindel 1 den ene eller anden form, er det meget vigtigt at fokuse-
re pa sikkerhedssystemerne ved betalingsoverforslerne.

Lovgrundlag

Opkraevning af kerselsafgifter 1 Danmark vil kraeve, at der etableres et
lovgrundlag.

Alt efter 1 hvilken sammenhaeng man politisk ensker at indfore korsels-
afgifter, kan lovgivningen enten veere landsdaekkende og evt. omfatte
omlaegning af den eksisterende beskatning af ejerskab og brug af kere-
tajer, eller der kan blive tale om en rammelov, der giver kommuner lov
til at indfere en form for keorselsafgifter efter naermere definerede ret-
ningslinjer. I forste omgang kan man ogsa forestille sig en lovgivning,
der muligger forseg med variable korselsafgifter 1 geografisk afgraensede
omrader efter godkendelse af Trafikministeriet.

Befolkningens accept

I europaiske lande, hvor man beskaeftiger sig med idéen om korselsaf-
gifter, er der stor enighed om, at en hgj grad af opbakning og accept fra
befolkningens side er afgerende for en succesfuld introduktion af ker-
selsafgifter som trafikregulerende virkemiddel.

Et korselsafgiftssystem, der forméar at deempe trafikomfanget meerk-
bart, vil give byens beboere og byens brugere et bedre miljo og mindre
treengsel. For den enkelte kan fordele og ulemper ved systemet veere
forskellige, ligesom den enkelte kan opleve bade fordele og ulemper.

De, der har fordele af et korselsafgiftssystem, der formar at dempe
treengslen/trafikken, er primeert:

* bilister for hvem afgiftsbetalingen fuldt ud er den reducerede treng-
sel, de oplever, vaerd

¢ bilister, der skifter til kollektiv trafik, og for hvem den kollektive tra-
fik er blevet forbedret tilstreekkeligt til at gore det mere attraktivt at
bruge kollektiv trafik end at kere 1 bil

* buspassagerer, der ogsa for afgiften kerte med bus, under forudseet-
ning af at busserne ogséa far fordel af den bedre fremkommelighed, og
at kapaciteten af bussystemet udvides tilstraekkeligt til at tage hgjde
for en stigende eftersporgsel

* beboere og andre “bybrugere”, som far fordel af mindre forurening,
stej, treengsel, méske feerre uheld m.m.

* Dhilister, som er undtaget fra at betale eller far deres afgifter betalt af



arbejdsgiveren, men som har fordel af den bedre fremkommelighed.

erhvervslivets transporter 1 det omfang de far bedre fremkommelig-
hed

udrykningskeretojer og servicekeretojer, som har fordel af den bedre
fremkommelighed

detailhandel og andre trafikmal, som far fordel af greenseeffekter, der
f.eks. opstar fordi mal uden for afgiftsomradet vil blive mere attrak-
tive end mal indenfor

operateorerne inden for kollektiv transport, som far besparelser pga.
bedre fremkommelighed

den myndighed der modtager provenuet, og derved far mulighed for
f.eks. at omlaegge afgifts-/skattesystemet eller at gennemfore projek-
ter, der ellers ikke var midler til.

De, der har ulemper, vil primeert veere:

bilister for hvem afgiften er en betydningsfuld udgift, som opleves
storre end den forbedrede fremkommelighed, men som ikke har et
passende/attraktivt transportalternativ eller anden handlemulighed,
og som derfor vedbliver med at kore (og betaler)

tidligere bilister, der skifter til kollektiv trafik, og for hvem det til-
budte alternativ giver en lavere fremkommelighed (Ieengere rejsetid)
end tidligere

erhvervslivets transporter i det omfang deempning af trafikken ikke
medforer en tidsbesparelse, der kan kompensere for kerselsafgifterne

beboere og andre brugere af de dele af byomradet, som oplever sgede
gener fra eventuel omledt trafik

detailhandlere og andre erhvervsdrivende, som lider under greenseef-
fekter ved systemet (modsat ovenfor).

Systemet vurderes pa baggrund af udenlandske undersogelser at have
storst chance for at blive accepteret, hvis:
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en bred vifte af fordele kan identificeres og kommunikeres, og hvis
disse er accepteret af offentligheden som vaerende bade relevante og
opnaelige

systemet er rimeligt enkelt at kommunikere, forsta og bruge (det
skal f.eks. vaere muligt hurtigt at danne sig et indtryk af, hvad turen
vil koste, for man starter)

systemet skal ses at sigte mod at deempe de ture, som kan identifice-
res som vaerende hovedarsagen til treengslen/trafikproblemerne



* implementerings- og handheaevelsessiden skal veere overordentlig
grundigt overvejet og belyst, sa offentligheden kan overbevises om, at
muligheden for snyderi er minimal, og at opkreevningen sker retfaer-
digt og med mulighed for anonymitet samt med meget lille fejlmargin

¢ alternativerne til bilkersel skal veere attraktive og 1 hvert fald accep-
table. Det vil f.eks. veere uhensigtsmeessigt at iveerkseette et korsels-
afgiftssystem med det formal at dempe trafikken samtidig med, at
det kollektive net underkastes storre vedligeholdelses- eller anlaegs-
arbejder, der bevirker leengere perioder med forsinkelser og irregula-
ritet 1 betjeningen pa store dele af nettet

* andre foranstaltninger skal iveerkseettes for at neutralisere potentiel-
le “ligheds-problemer” (f.eks. undtagelser fra eller kompensation for
betaling).

Der foreligger ikke pa nuveerende tidspunkt grundige undersogelser af
den danske offentligheds holdning til, reaktion pa og ensker/krav til
korselsafgifter, og det bliver ogsa forst rigtig interessant og relevant,
nar man er si langt, at man kan prsesentere de interviewede for forskel-
lige ret konkrete systemer. I det fornaevnte danske forskningsprojekt
om korselsafgifter indgar interviewundersegelser af husstande 1 be-
graenset omfang.

Erhvervslivets forhold

Konsekvenserne for erhvervslivet pakalder sig seerlig opmeerksomhed.
Medens der i1 hvert fald principielt, om end naturligvis med varierende
grad af realisme for forskellige grupper, findes en reekke alternative
handlemuligheder for personturene, sa har i hvert fald vare- og lastbil-
trafikken feerre muligheder for at kompensere for en korselsafgift. En
afgift, som giver en maerkbar reduktion i traengsel og kedannelser, ma
dog forventes at give erhvervstrafikken store fordele. Det gaelder bade
varetransporter og persontransporter i forbindelse med arbejdet. Spe-
cielt de transporter, som har en hgj tidsveerdi, vil have gavn af tidsbe-
sparelserne og den ogede palidelighed i et velfungerende trafiksystem.
Hvorvidt disse gevinster opvejer udgifterne til en korselsafgift, kan ikke
afgores uden ngjere analyser, og forholdet vil naturligvis ogsa variere
for de forskellige typer af transport.

Et seerligt aspekt er de mulige pavirkninger af lokaliseringen, som et
korselsafgiftssystem kan give anledning til. Det geelder bade kunder,
som eendrer indkebssted og virksomheder, der flytter for at mindske
udgifterne for dem selv, deres kunder eller leverandorer. P4 nuvaerende
tidspunkt vides meget lidt om virkningerne pa lokaliseringsmenstret, og
man er derfor forelebig henvist til at reesonnere over de mulige sam-
menhaenge. F.eks. vil detailhandelen inde 1 afgiftsomradet forventeligt
se korselsafgifterne som en “afskreekkende” faktor for de udefra kom-
mende kunder og altsa som et forhold, der kan forringe handelens kon-
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kurrencesituation i forhold til detailhandelen uden for afgiftsomradet.
Ganske svarende til hvad der kendes fra debatterne om parkeringsafgif-
ter 1 den indre by. Imidlertid vil afgifterne ogsa virke i retning af redu-
cerede rejseleengder, hvorved beboere inden for afgiftsomradet vil vaere
mindre tilbgjelige til at kere (langt) ud af omradet for at handle. Det ma
ogsa huskes, at korselsafgifterne kan reducere traengslen, som allerede 1
dag kan opleves som en “afskreekkende” faktor. Den samlede effekt af
disse modsat rettede tendenser er 1 dag ukendt.

Det eneste sikre er vel, at et system, der indeholder greenser med hgje
passageafgifter, vil have en storre omlokaliseringseffekt end en afgift,
der er baseret pa den korte distance og med en differentieret afgift, der
er lav i de ydre dele af afgiftsomradet.

Der er ingen tvivl om, at det er meget vigtigt at undersege og dokumen-
tere virkningerne for erhvervslivets forskellige dele ngje, inden man kan
leegge sig fast pa en bestemt udformning af et afgiftssystem.

Hvordan ber afgiften fastsaettes?

Ideelt set bor afgiften, der opkreeves af den enkelte trafikant, afspejle
netop de gener, som den pageldende trafikant belaster samfundet med
det pageldende sted pa det pagaeldende tidspunkt. Det er imidlertid i
praksis umuligt at fastlaegge omkostningerne pi et sa detaljeret niveau,
s& der méa opereres med et mere overordnet niveau. Ellers vil det ogsa
blive umuligt for trafikanten at forudse, hvad en given rejse kommer til
at koste, og derved vil en del af den adfeerdsregulerende virkning ga
tabt.

Der er i disse ar bl.a. 1 EU-regi en del bestraebelser 1 gang med henblik
pa at sege at fastleegge objektive priser for de forskellige omkostnings-
elementer. Opgaven er vanskelig og kreever ofte data, som ikke er til-
gaengelige, og der foreligger endnu ikke endelige resultater heraf. Det
star dog klart, at der i en del tilfeelde f.eks. hvad angar treengsel vil bli-
ve tale om politiske valg med hensyn til, hvordan de forskellige omkost-
ningselementer bor behandles.

Ser man bort fra, om man har fundet den objektivt set “rigtige” pris, er
det pa den anden side ogsa klart, at det vil veere muligt at saette afgiften
saledes, at man kan opna den deempning af biltrafikken, man politisk
matte enske.

Det er imidlertid ligesa klart, at hvis den enskede deempning krever en
meget hgj afgift, vil det fa konsekvenser for byens funktioner og attrak-
tivitet, trafikafviklingen, den kollektive trafik, lokaliseringsmenstre,
fordelingsproblematik mv.
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Politisk afklaring af formalet er vigtigt

Det er meget vigtigt at gore sig klart og skabe politisk afklaring af, hvad
formalet med et korselsafgiftssystem skal veere, og at formalet er rime-
ligt entydigt. Det geelder uanset om der er tale om et nationalt eller et
lokalt system. Erfaringerne fra beslutningsprocessen i Stockholm viser,
at det blev skeebnesvangert for introduktionen af de ellers politisk ved-
tagne afgifter for vejbenyttelse 1 Stockholmsomradet, at de forskellige
parter 1 den politiske aftale havde meget forskellige motiver for at indga
aftalen om vejbenyttelsesafgifter.

Afhengigt af hvilket formal, man ensker, at et korselsafgiftssystem skal
opfylde, ber afgiftssystemet tilretteleegges forskelligt. Der kan groft sagt
1dentificeres 1 hvert fald tre hovedtyper:

¢ Et system, hvor formalet er at begraense traengsel, bor operere med
tidsdifferentierede takster, hoje takster 1 centrum og gode/rimelige
omkoerselsmuligheder.

e Hvis formalet er miljghensyn, bor der veere takster, som er afthaengi-
ge af koreleengden, lav takst for miljevenlige koretgjer og hoj takst 1
udsatte omrader.

e I et system, hvor det er finansiering, der er hovedformalet, skal der
tilretteleegges for flest muligt betalende og fa muligheder for at kore
afgiftsfrit.

Merprovenu eller ej og evt. anvendelse af merprovenu

Ligeledes vil det veere vigtigt at blive enige om, hvorvidt der ved hja=lp
af systemet skal skabes et merprovenu fra bilisterne, eller om afgifterne
skal tilbagefores og 1 givet fald hvordan. I tilfeeldet med et merprovenu
skal der opnas enighed om, hvordan provenuet skal anvendes.

Hvorfor kerselsafgifter i hovedstadsomradet?

En del af hovedstadsomradets vejnet har treengselsproblemer og vil —
med stigende biltrafik — fa det 1 endnu hgjere grad, lige som traengsels-
problemerne kan brede sig til andre dele af vejnettet. Den stigende bil-
trafik giver anledning til sgede miljegener i form af bl.a. luftforurening,
stej og barrierevirkning.

Baggrunden for specielt Kebenhavns Kommunes interesse for korsels-

afgifter er snsket om at kunne styre biltrafikkens niveau og holde tra-

fikken pa et acceptabelt niveau ud fra de lokale trafik- og miljoméalsaet-
ninger.

Korselsafgifter ses af de lokale myndigheder i centralkommunerne som

ét muligt virkemiddel blandt andre virkemidler til regulering af trafik-
ken, f.eks. parkeringstiltag, forbedrede forhold for kollektiv trafik og
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cykeltrafik, lokaliseringstiltag o. 1. De bor derfor ikke anskues isoleret,
men i givet fald indga 1 en samlet pakke eller strategi for lesning af tra-
fik- og trafikmiljeproblemer i hovedstadsomradet.

Indforelse af korselsafgifter med det formal at styre trafikkens omfang
bor helt overvejende ske 1 omrader, hvor der er mulighed for at etablere
rimelige alternative transporttilbud. Hovedstadsomradet er det sted 1
landet, hvor der findes den bedst udbyggede kollektive trafikbetjening.
Det er dog veesentligt at vaere opmaerksom p4, at selv 1 hovedstadsom-
radet er den service, der tilbydes fra den kollektive trafik, stadig meget
langt fra at kunne give et lige sa godt transporttilbud som biltrafikken i
mange rejserelationer.

To eksempler pa systemer

Til illustration af, hvordan et kerselsafgiftssystem kunne udformes 1
hovedstadsomradet, er der beskrevet to mulige systemer. Det skal un-
derstreges, at der kun er tale om to beregningseksempler blandt mange
muligheder.

Mange forhold skal fastleegges 1 et sddant system, og en raekke af disse
kraever en politisk afvejning af forskellige hensyn.

Ved tilrettelaeggelse af et korselsafgiftssystem ma der, nar hovedforma-
let er fastlagt, tages stilling til 1 hvert fald felgende forhold:

* hvem skal betale afgift?

* hvor meget skal de betale?

* hvilket omrade skal afgiftsbeleegges?

* pa hvilke tidspunkter skal afgiftssystemet veere 1 kraft?
* pa hvilket grundlag skal afgiften opkreves?

hertil kommer

* hvordan skal afgifterne opkraeves og betalingen handhaeves?

I beregningseksemplerne er der set pa de 5 forste punkter.

De her valgte takster og andre forudseetninger tjener alene til at an-
skueliggare systemets virkeméde og er ikke konkrete forslag, idet dette
vil kraeve en raekke omfattende analyser og ma fastlaegges ved involve-
ring af mange parter.

Det er valgt at illustrere bade et naesten “ideelt” korselsafgiftssystem,

hvor der betales pr. kort km (bensevnt KM-system), og et mere tillempet
system, hvor der betales ved passage af zonegraenser (bensevnt ZG-sy-

14



stem). Det er 1 de to eksempler tilstreebt, at en biltur fra en forstads-
kommune til centrum skal koste nogenlunde det samme. Begge syste-
mer har den yderste greense for det afgiftsbelagte omrade placeret 1 Ko-
benhavns Amt, men hele amtet er ikke omfattet. Beregningsforudsaet-
ningerne fremgar af folgende figurer:

T
A
WX
(/ W@&‘
A
AT
K/

)}gﬁ@
10 km.

=—— Motorvej
— Regionale veje
— Afgiftsgraense

Beregningsforudsaetninger:

Takst for passage af zonegraense:

3 kr. for personbiler og 12 kr. for vare- og lastbiler
Samme takst pa alle vejtyper

Alle kaoretojer betaler

Samme takst over hele dognet
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Figur 2.Fejl! Ukendt argument for parameter. Kilometerafgiftssy-
stem

1
|
e

N L

| 10 km. |

= Motorvej —— Regionale veje
Beregningsforudseetninger:

Km-takst i kr. for personbiler
(vare- og lasthiler betaler 4 gange personbiltakst):

0,35 DKrkm XX 0,75 DKrikm
[TTIT] 0.50 DKrkm ] 1,50 Dkr/km

Samme takst pa alle vejtyper
Alle karetojer betaler
Samme takst over hele dagnet

ZG-graensesystemet er let at overskue for trafikanterne, men giver
“greense”’-problemer 1 den forstand, at selv meget korte ture, der passe-
rer en zonegrense, skal betale, mens ture inden for en zone bliver af-
giftsfrie. Herved kan systemet synes “uretfeerdigt”, og der kan opsta
uhensigtsmaessige barrierer 1 lokalomrader. Sammenlignet med en tra-
ditionel bompengering, hvor (éngangs-)afgiften ma vaere meget hej for
at deempe trafikken, er problemet dog begraenset. KM-afgiftssystemet
virker mere retfeerdigt, idet der betales for alle ture, og det er ogsa ri-
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meligt let at overskue 1 denne udformning med ens km-betaling inden
for en zone.

Omkostningerne til systemerne er vanskelige at skenne over

Det er pa nuveerende tidspunkt meget vanskeligt at vurdere omkost-
ningerne til forrentning og afskrivning af etableringsomkostningerne
samt driftsomkostninger, da det ikke er fastlagt, hvilket opkreevnings-
og handheaevelsessystem man 1 givet fald vil benytte. Desuden er det sa-
tellitsignalbaserede system endnu sa langt fra feerdiggerelse, at det ikke
er muligt at udtale sig om etableringsomkostninger etc.

Hvis man forestillede sig, at ZG-systemet skulle etableres med portaler
over korebanerne, ville et meget groft sken for etableringsomkostnin-
gerne ligge et sted noget over 1 mia. kr. og de arlige driftsomkostninger
pa maske 300-400 mio. kr. Disse skon er baseret pa skon fra Greater
London i England.

Skonnede effekter i hovedstadsomradet

I neerveerende analyse er det forsegt at skenne over systemernes effekt
ved at benytte “Orestadstrafikmodellen”. Modellen er til stadighed un-
der udvikling/forbedring og er 1 evrigt ogsa videreudviklet, efter at de
her beskrevne beregninger er gennemfort. Den benyttede version af mo-
dellen har i forhold til kerselsafgiftssystemer en reekke svagheder, som
gor, at resultatet skal tages med stort forbehold. Det geelder 1 ovrigt og-
sa den anden trafikmodel for hovedstadsomradet “Hovedstadstrafik-
modellen”. Bl.a. er vare- og lastbildelen af modellen nu under videreud-
vikling.

Det har desuden for at kunne bruge modelsystemet veeret nedvendigt at
antage, at trafikanterne vil reagere pa samme méde over for den ekstra
omkostning til kerselsafgifter som over for stigninger i de almindelige
korselsomkostninger. Der kan bade argumenteres for, at reaktionen vil
blive storre, og at reaktionen vil blive mindre. Dette er ogsé et sporgs-
mal, der diskuteres internationalt, sa det er usikkert, om antagelsen
holder.

Det er derfor valgt kun at foretage én beregning af hvert af de to syste-
mer og ikke at foretage folsomhedsberegninger pa de forskellige para-
metre som f.eks. forskellige takstniveauer. Det vil forst veere hensigts-
meessigt med dels et bedre modelapparat og dels bedre viden og grund-
data.

Fra udenlandske interviewundersogelser om folks forventninger til
hvad deres reaktion pa kerselsafgifter vil veere, ved man, at de fleste
mener, at de vil betale og fortsat benytte bil undtagen ved meget haje
afgifter. Tidsforskydninger af rejsen, hvis takststrukturen giver fordele
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ved dette, og rutesendringer vil formentlig vise sig allerede ved ret lave
afgiftsniveauer. Ved stigende afgifter vil transportmiddelskift blive me-
re fremtraedende, idet skift af rejsemal (sendring af f.eks. indkebssted og
pa leengere sigt skift af bolig eller arbejdssted) og undladelse af rejser
dog vil blive betydende, hvis ikke de alternative rejsetilbud opfattes som
tilfredsstillende.

Undersogelserne antyder, at med mindre der tilvejebringes radikale
forbedringer af serviceniveauerne i den kollektive trafik, sa vil skift af
transportmiddel fra bil til tog eller bus vaere relativt sjeeldne, og at
park-and-ride alternativers popularitet vil afhenge afgerende af deres
bekvemmelighed.

Trafikmodelberegningerne, som i den anvendte version ikke kan tage
hejde for bortfald af ture, men som indeholder en langsigtet effekt, hvor
bl.a. visse sendringer 1 arbejdssted og indkebssted har fundet sted, an-
tyder, at trafikken kan pavirkes maerkbart gennem et kerselsafgiftssy-
stem. Der er set pa en 2010-situation.

Der er ifelge beregningerne kun mindre forskelle mellem de overordne-
de effekter for de to systemer.

Personbiltrafikken beskrevet ved antal kerte bilkm pr. hverdagsdegn
deempes med omkring 5 pct. 1 hovedstadsomridet under ét. Deempnin-
gen er storre uden for myldretiden end 1 myldretiden. Der erindres om,
at taksten er forudsat ens over hele degnet, og at tidsveerdien for ar-
bejdsrelaterede rejser (som der er flest af 1 myldretiderne) er storre end
for “andre rejser”. Deempningen i Centralkommunerne er af steorrelses-
orden godt 10 pct., mens deempningen i1 Frederiksborg og Roskilde Am-
ter beregnes til 1-3 pct., og deempningen 1 Kebenhavns Amt beregnes til
at ligge midt i mellem disse to niveauer.

Aflastningen af Havnesnit, Sesnit og kommunegraensen 1 Kebenhavns
Kommune beregnes til ca. 15 pct., og ogsa motorvejssystemet aflastes
(Motorringvejen ved Gladsaxe saledes ligeledes med ca. 15 pct.), idet det
ifelge beregningerne i1 hej grad er lange ture pa motorvejsnettet, der er-
stattes af ture til andre destinationer eller andet transportmiddel.

Det er af hensyn til overskueligheden valgt 1 beregningerne at fastholde
det kollektive trafikudbud fra situationen uden kerselsafgifter til situa-
tionen med korselsafgifter, men der regnes ikke med kapacitetsrestrik-
tioner i den kollektive trafik. Den kollektive trafik far ifelge beregnin-
gerne ca. 5 pct. flere ture og udforer ca. 3 pct. flere personkm pr. hver-
dagsdegn 1 hovedstadsomradet under ét, men dette er formentlig over-
vurderet, da modellen som naevnt bl.a. ikke kan regne med bortfald af
ture. Det er specielt ture med et “andet” forméal end arbejds- og uddan-
nelsesrelaterede ture, som ifelge beregningerne skifter til brug af kol-
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lektiv trafik, og da de ikke i sa hgj grad afvikles 1 myldretiderne, synes
en sadan overflytning ikke umiddelbart generelt at give anledning til
problemer i1 den kollektive trafik, men det skal 1 givet fald analyseres
ngjere.

Tidsbesparelser

De bilister (person-, vare- og lastbil), der har samme rejsemal i situatio-
nen med korselsafgiftssystemet som 1 situationen uden, vil 1 KM-syste-
met opleve en samlet tidsbesparelse pa ca. 6.000 timer pr. hverdags-
dogn pa grund af den bedre fremkommelighed pa vejnettet. I ZG-
systemet derimod vil bilister, der har samme rejsemal med eller uden et
korselsafgiftssystem opleve et tidstab pa ca. 1.000 timer pr. hverdags-
dogn, idet omvejskorsel for at undga betaling ved zonegraensepassage
mere end opvejer den bedre fremkommelighed. Der er tale om meget
begrensede effekter, da der 1 alt er tale om 1 storrelsesorden 3 mio. ture
pr. hverdagsdegn.

Miljekonsekvenser

Der er foretaget et meget groft skon over effekterne pa den samlede tra-
fikmiljesituation i1 hovedstadsomradet 1 2010 med og uden de to kersels-
afgiftseksempler.

Ud fra eendringerne i transportarbejdet med bil for hovedstadsomradet
under ét er der ved hj=lp af negletal geeldende for byomrader generelt
skennet over @ndringen i udslippet af CO2, CO, HC, NOx, SOz og partik-
ler.

Andringerne i miljebelastningerne vil derfor procentuelt folge sendrin-
gerne 1 trafikarbejdet med bil, altsa en formindskelse af emissioner pa i
storrelsesorden 3 pct. Med de sendringer 1 trafikbelastninger, som der
her er tale om, vil stgjpavirkningen kun sendres marginalt. Det har ikke
veeret muligt pa dette overordnede niveau at vurdere effekten pa trafik-
sikkerheden.

Provenu

Med den takststruktur, som det her er valgt at regne med, vil brutto-
indteegterne fra de her beskrevne beregningseksempler pa korselsaf-
giftssystemer ligge pa 1 storrelsesorden 9 mio. kr. pr. hverdagsdegn eller
pa ca. 3 mia. kr. pr. ar. Det skal bemarkes, at modellen regner 1 1992-
kroner. Det skal understreges, at beregningerne er usikre, men der er
ingen tvivl om, at der vil kunne skabes et betydeligt provenu 1 hoved-
stadsomradet.

De omtrentlige arlige meromkostninger til bolig-arbejdsstedsrejsen 1 bil
for en pendler, der skal mellem Glostrup og City (godt 10 km hver vej)
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220 dage om aret, bliver 1 storrelsesorden 3.000 kr. Mellem Holte og
Avedere Holme (godt 30 km hver vej) er meromkostningen i storrelses-
orden 5.000 kr. og mellem Hvidovre og Osterbro (godt 10 km hver vej)
ca. 3.500 kr. Hertil kommer meromkostninger for de gvrige bilture, per-
sonerne foretager i det afgiftsbelagte omrade.

Hvis en person kerer 10.000 km om aret inden for det afgiftsbelagte om-
rade vil han 1 KM-systemet komme til at betale 3.500 kr., hvis han ude-
lukkende korer 1 det billigste afgiftsomrade, og hvis han eksempelvis
korer lige meget 1 de fire forskellige afgiftsomrader, vil afgiften 1 alt bli-
ve pa knap 8.000 kr.

Fra bruttoindtegterne fra systemet skal treekkes omkostninger til for-
rentning og afskrivning af etableringsomkostningerne samt driftsom-
kostninger.

Hvem skal beslutte?

Et system med korselsafgifter, der indfores som led 1 en regional/lokal
styring af trafikken, ma under alle omsteendigheder forventes at blive
mest hensigtsmeessigt indrettet, hvis de lokale myndigheder, som berg-
res af systemet, star for eller inddrages 1 planleegningen heraf.

Selv om et eventuelt korselsafgiftssystem 1 hovedstadsomradet bliver en
del af et landsdesekkede system, ma det anses for meget vigtigt, at de lo-
kale berorte myndigheder inddrages direkte i tilretteleeggelsen af det
konkrete system for at opné et sa godt resultat som muligt.

Tidshorisonten for indferelse af korselsafgifter i hovedstadsom-
radet

Som det fremgar af ovenstaende og som det nsermere er beskrevet 1 af-
snit 7.8, er indferelsen af kerselsafgifter en kompliceret proces, hvor
mange problemer skal loses. Der er tale om at indfere helt nye spillereg-
ler i trafikpolitikken, hvis virkninger ikke kendes pa forhand og kun til
en vis grad kan forudberegnes. Der er tale om en reekke vanskelige poli-
tiske valg. Der skal tilvejebringes ny lovgivning. Der skal veelges mel-
lem forskellige tekniske muligheder — hver med sine konsekvenser — og
der skal eventuelt udvikles ny teknologi. Endelig skal der opbygges nye
organisationer omkring opgaven, herunder ikke mindst kontrolsyste-
merne, og — som forudssetning for det hele — ma der skaffes accept af
ideen 1 befolkningen.

En vurdering af de mange opgaver, som ydermere ikke er under en en-
kelt beslutningstagers kontrol, peger pa, at det let kan komme til at ta-
ge ca. 7 ar, for man kan indfere korselsafgifter 1 hovedstadsomradet,
selv ved valg af allerede eksisterende teknik. Ny teknologi baseret pa
satellit-positionering, forventes at blive udviklet ret hurtigt og kan
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eventuelt veere klar til brug i stor skala inden for de nsevnte 7 ar, og 1
hvert fald inden for 10 ar.

Udvalgets anbefalinger

Efter saledes at have gjort status over nuverende viden og aktiviteter
pa omradet anbefaler udvalget, at der igangsaettes yderligere underse-
gelser, herunder:

* undersogelser af befolkningens holdning til og prisfelsomhed over for
konkrete forslag til kerselsafgifter, og

* undersogelser af erhvervslivets holdning til og forventelige reaktion
pa kerselsafgifter samt

* undersogelser/vurderinger af konsekvenserne for de forskellige dele
af erhvervslivet ved indferelse af korselsafgifter

¢ undersogelse af mulighederne for at indplacere korselsafgiftssyste-
mer 1 skatte- og afgiftssystemet

* undersogelser af registreringsproblemer, herunder mulighed for ano-
nymitet sammenholdt med mulighed for dokumentation og proble-
mer 1 forbindelse med handheaevelse.

Desuden anbefaler udvalget igangsaetning af et eller flere pilot- og de-
monstrationsprojekter.

Bestraebelserne pa at oge vores viden er allerede pabegyndt. Trafikmi-
nisteriet og Transportradet har saledes i samarbejde med DTU igangsat
udviklingsprojektet FORTRIN, der skal udvikle en prototype af et ud-
styr til afgiftsberegning baseret pa satellitpositioneringsteknik. Endvi-
dere deltager Kobenhavns Kommune, DTU og Vejdirektoratet stottet af
Trafikministeriet i et europeseisk projekt, der har faet stotte fra EU til
afprevning 1 stor skala af forskellige former for karselsafgifter.

Der bor 1 givet fald afsaettes skonomiske midler til at gennemfore for-
skellige undersoegelser og forseg.
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3. Roadpricing generelt

3.1 Hvad gar det ud pa?

Roadpricing eller variable korselsafgifter er et begreb, som inden for de
seneste artier har vundet mere og mere interesse blandt beslutningsta-
gere, trafikplanleeggere og trafikekonomer 1 deres segen efter virkemid-
ler, som kan deemme op for det stigende trafikpres, som bl.a. mange sto-
re byomrader 1 Europa 1 dag oplever.

Samtidig fremfores det ofte, at en omlegning af bilbeskatningen fra bil-

hold til bilbrug vil veere samfundsekonomisk fordelagtig, idet afgifterne

pa denne made i hgjere grad vil vaere relateret til den samfundsmeessige
belastning.

Dette forventes at skabe grundlag for en samfundsmaessig mere rationel
adfeerd blandt trafikanterne, som vil give en reekke fordele, herunder
mindre miljebelastning og treengsel.

Ifolge okonomisk teori vil den samlede velfaerd 1 samfundet blive storst,
hvis producenter og forbrugere stilles overfor priser som — pa margina-
len — svarer til de reelle samfundsekonomiske omkostninger. Dette kan
opnas, hvis aktiviteter, som medforer ulemper for andre end beslut-
ningstageren, paleegges en afgift, som svarer til den ulempe, der forvol-
des.

Der kan argumenteres for, at bilkersel i teette byomrader er for billig, og
at der derfor bliver foretaget mere korsel, end det er samfundsekono-
misk fornuftigt. En afgift pa bilkersel, der vil deempe biltrafikken i teet-
te byomrader vil derfor samfundsekonomisk treekke 1 den rigtige ret-
ning. Nar generne ved korsel er storre 1 byomrader end pa landet, haen-
ger det bl.a. sammen med, at flere mennesker bliver udsat for generne,
at allerede ophobet forurening yderligere forveerrer miljogenerne fra
trafikken, og at det oftere er 1 de teette byomrader, at der opstar treeng-
sel.

Et “ideelt” roadpricing system muligger i teorien opkraevning af diffe-
rentierede afgifter pa alle veje og alle vejtyper. Selve roadpricing idéen
indeholder teoretisk set en mulighed for at lade bilisterne betale for
netop de omkostninger, som de paforer omgivelserne (sakaldte eksterne
omkostninger) 1 form af treengsel (og dermed tidstab), uheld, luftforure-
ning, stegj og lignende, ved at kore pa den pageeldende straekning pa det
pageeldende tidspunkt i det pagaldende koretoj. Herved vil transportad-
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feerden ifolge teorien 1 hgjere grad blive reguleret 1 retning af at reduce-
re trafikkens gener.

Det at inddrage de eksterne omkostninger i transportprisen ved at ju-
stere priserne med afgifter, kaldes at internalisere de eksterne omkost-
ninger. Det skal dog altid overvejes, om de eksterne omkostninger kun-
ne vaere reduceret pa en for samfundet billigere made end ved at indfere
afgifter, f.eks. ved emissionsnormer, tekniske standarder, investeringer
i sikkerhed mv.

“Ideél” roadpricing kan ifelge den skonomiske teori veere et rigtigt vir-
kemiddel at anvende til at opna det “rigtige” niveau for biltrafikken pa
forskellige steder til forskellige tidspunkter. Men det kraever for det for-
ste, at det er muligt at finde de “rigtige” omkostninger, som trafikanter-
ne paforer omgivelserne, og dette er i sig selv forbundet med store van-
skeligheder, og for det andet at forbrugerne/bilisterne vil opfore sig, som
den gkonomiske teori forudsiger.

Argumentationen bag roadpricing er saledes knyttet til skonomisk vel-
feerdsteori. Herudover kan opkraevning af en sendret/yderligere afgift for
bilkersel imidlertid ogsa begrundes af et politisk enske om at deempe
biltrafikken, selv om der ikke bliver tale om praecis den “retfaerdige” og
“rigtige” afgift.

Hvis man politisk mener, at der er for meget biltrafik i et omrade, en
region eller pa landsplan, og derfor ensker at deempe trafikken, er det
indirekte en vurdering af, at biltrafikken det pageseldende sted indebee-
rer for store omkostninger for det omkringliggende samfund.

Et helt andet udgangspunkt for opkraevning af afgifter for benyttelse af
vejnettet er et onske om at skaffe finansiering til forbedringer i trans-
portsystemet.

Roadpricing, som det vil blive behandlet i denne sammenhaeng, indebee-
rer en afgift pa vejbenyttelse/korsel, som 1 en vis grad er athengig af,
hvor og hvor langt (og méaske hvorndr) man kerer. Dette adskiller denne
afgift fra bl.a. benzinafgiften, som ikke er afhesengig af, hvor og hvornar
man kerer, og et system med en enkelt bompengering, hvor afgiften ik-
ke er athengig af, hvor langt man kerer.

Roadpricing er her defineret som:
Opkreevning af kerselsafgifter, der tilneermet afspejler variationen i en

eller flere af de omkostninger, der pdfores samfundet bl.a. gennem foru-
rening, uheld og treengsel.
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Korselsafgiftssystemer skal udover at kunne opkreeve afgifter med det
formal at regulere og fordele trafikken i overensstemmelse med sam-
fundsekonomiske eller trafikpolitiske mal (se nsermere i afsnit 3.2 og
3.3) opfylde en raekke andre krav, hvoraf de veesentligste er:

» Palidelighed og sikkerhed

Korselsafgiftssystemet skal fungere korrekt, dvs. at trafikanterne ik-
ke uberettiget opkraeves afgifter eller afkraeves gebyr eller retsforfol-
ges pa grund af fejl, som de ikke selv har forarsaget. Omvendt ma
der heller ikke veere for mange trafikanter, der slipper for at betale
pa grund af systemfejl, idet det vil svaekke tilliden til systemet. (Se
naermere 1 kapitel 6).

« Effektivitet bade trafikalt og skonomisk

Korselsafgiftssystemer vil oftest blive etableret pa steder, hvor der
jeevnligt er traengsel. Derfor skal systemet vaere sa effektivt, at det
ikke veesentligt forringer trafikafviklingen — og slet ikke trafiksik-
kerheden.

Bade trafikanter, myndigheder og operatorer er desuden interesseret
1, at betalingen gennemfores sa effektivt som muligt, da det forbedrer
trafikafviklingen og for nogle systemers vedkommende nedsatter in-
vesteringsbehovet.

¢ Anonymitet

Den enkelte trafikants personlige integritet kan blive kraenket, hvis
vedkommendes rejsemenster registreres og disse oplysninger lagres.
Dette vil typisk vaere tilfeeldet 1 mange af de eksisterende automati-
ske afgiftssystemer. Da automatiske systemer er en forudseetning for
et korselsafgiftssystem for at opna en effektiv betaling, ma der satses
pa automatiske systemer, der kan sikre anonymitet.

Et realistisk mal for kerselsafgiftssystemer er, at trafikanters faerden
ikke behaver at blive registreret af systemet, med mindre trafikanten
tilsidesaetter betalingspligten. I dette tilfeelde kan registrering tilla-
des, men med regler for, hvordan og hvor leenge data kan opbevares,
og hvem der har adgang til dem. Mere herom i kapitel 5 og 6.

* Gennemskuelighed

Et korselsafgiftssystem bor veere overskueligt og forstaeligt, og trafi-
kanterne bor pa forhand kunne fa information om, hvad en given tur
vil koste. Specielt for systemer, hvor afgifterne ikke er ens overalt,
gaxlder, at trafikanterne bor gives et overblik over, hvordan afgiften
afhenger af tidspunkt og rute, da det er en forudseetning for at pa-
virke deres trafikale adfserd i1 den onskede retning. Der kraeves derfor

25



gennemskuelige og forholdsvis simple afgiftsstrukturer, hvilket
traekker 1 modsat retning af et system, der opkraever de “ideelle” af-
gifter.

* Samordning af betalingssystemer

Det vil veere hensigtsmaessigt af hensyn til brugervenligheden at
samordne forskellige vejafgiftssystemer, men ogsa at samordne disse
med de ovrige afgifts- og billetsystemer i transportsektoren, sa trafi-
kanterne opfatter hele transportsystemet som en helhed. Samord-
ningen oger brugervenligheden og effektiviteten. Mere herom 1 kapi-
tel 5.

3.2 Trafikkens eksterne omkostninger

Hvis man onsker, at trafikkens eksterne omkostninger i form af forure-
ning, ulykker, stoj mv., som trafikken paferer andre, indregnes i prisen
pa transport, er spergsmalet sa, hvilke elementer der ber medtages, og
hvordan de prisseettes. Allerede i1 diskussionen af, hvilke elementer der
bor medtages, kan der 1 dag konstateres visse divergenser.

Der synes at vaere almindelig enighed om, at marginale omkostninger
vedreorende folgende elementer bor inddrages:

* uheld

* stg]

* luftforurening

* drivhuseffekt (som dog er en global effekt)

» drift og vedligeholdelse af vejene

* traengsel, specielt 1 forbindelse med byomrader

Der har fra forskellig side veeret naevnt andre elementer, som ideelt set
burde inddrages. Det drejer sig bl.a. om trafikkens barriereeffekt og
jord- og vandforurening, men de ovenfor naevnte er som sagt de vigtig-
ste.

Hvad er sa enhedsomkostningen for de eksterne omkostninger for de

forskellige elementer? Dette er vanskeligt at fastsaette for de fleste af
forholdene. Nedenfor neevnes nogle af problemstillingerne ved at fast-
leegge den del af en afgift, der skal deekke omkostningerne ved uheld,
sto) og treengsel for en konkret trafikants tur.

For trafikuheld er der f.eks. mange forskellige opfattelser 1 EU-landene
af, hvad der ber medregnes i de eksterne marginale samfundsomkost-

26



ninger, og hvad der ber regnes som interne omkostninger for trafikan-
terne. Der kan argumenteres for, at en vis del af omkostningerne alle-
rede er betalt af trafikanterne via forsikringssystemet. Selv hvis man
nar en vis enighed om, hvad der ber medregnes, skal det derefter be-
sluttes, om omkostningerne varierer sa meget fra vejtype til vejtype, at
der bor fastlegges forskellige uheldsomkostninger for forskellige vejty-
per. For uheldsomkostningerne kan det f.eks. ogsa diskuteres, om de
bor afhaenge af trafikbelastningen, hvilket vil gore fastleeggelsen endnu
vanskeligere.

For stgjgenerne galder, at de vil atheenge meget af den aktuelle straek-
ning, idet antal beboere, husenes type og afstand fra vejen er afgerende
for stgjens genevirkning. Tidspunktet pa degnet er ogsa afgerende, og
desuden bor der tages hensyn til, at forskellige koretojstyper ikke stojer
lige meget.

I det hidtidige arbejde med prisssetning af stej har man bl.a. forsegt sig
med en tilgangsvinkel, der udnytter viden om husprisernes athengig-
hed af stgjbelastningen til at fastsaette en pris, der herudfra siges at af-
spejle borgernes betalingsvillighed til at undga stej. Dette afspejler
imidlertid ikke den marginale eksterne stojomkostning ved en rejse,
som er det relevante, og som er meget vanskelig at beregne.

For treengselsomkostninger er der problemer forbundet med at finde en
brugbar metode og data til at opgere omkostningerne ved traengsel. Den
marginale eksterne traengselsomkostning er stigningen i tidsomkostnin-
ger for andre transportbrugere ved en enkelt trafikants beslutning om
at kere en km mere. De marginale traengselsomkostninger er saledes
athengig af den aktuelle trafikmeengde og maske ogsa af vejret, som
indvirker pa kapaciteten af vejnettet.

Bl.a. 1 erkendelse af, at der er mange og delte meninger pa dette omra-
de, og for at sammenfatte de mange forskellige resultater af EU-stotte-
de projekter, hvor bl.a. regulering af transporteftersporgslen gennem
prissaetning har indgéaet, er der 1 1998 igangsat et feellesprojekt i
EU-sammenhaeng (kaldet CAPRI, forkortelse for Conserted Action on
Transport Pricing Research Integration). CAPRI-samarbejdet skal for-
steerke samarbejdet og koordinationen mellem Kommissionen, med-
lemsstaterne og andre lande og forskningsinstitutioner, der beskaftiger
sig med samfundsekonomisk prisssetning inden for transportomradet.

Fra det hidtidige arbejde om fastleeggelse af de eksterne omkostninger
fra trafikken, som altsd viser meget forskellige resultater, kan det helt

overordnet konkluderes:

Trengselsomkostninger er en meget vigtig faktor 1 byomrader.
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Pa grund af treengselsomkostninger er der meget store forskelle pa de
eksterne omkostninger i og uden for myldretiden og i og uden for byom-
rader.

Et eksempel pa at beregne storrelsesordenen for treengselsomkostnin-
gerne 1 og uden for myldretiden 1 Bruxelles viste saledes, at traengsels-
omkostningerne 1 myldretiden var ca. 1.000 gange traengselsomkostnin-
gerne uden for myldretiden. I nogle studier regnes der slet ikke med
treengselsomkostninger uden for myldretiden i byomrader og slet ikke
med traengselsomkostninger 1 landomrader.

I et EU-studie (TRENEN) har man modelberegnet de marginale ekster-
ne omkostninger for en lille benzindrevet bil med én person — 1 og uden
for myldretiden — for 4 europeeiske byer: London, Amsterdam, Athen og
Bruxelles.

I myldretiden angives de samlede eksterne omkostninger i byomraderne
til at veere fra ca. dobbelt sa store op til ca. 40 gange sa store 1 forhold til
uden for myldretiden.

Et dansk forseg pa at seette storrelsesordener pa de forskellige eksterne
omkostninger i og uden for byomrader, uafhengigt af vejtyper, har re-
sulteret 1 nedenstaende omkostninger, idet COz dog er forudsat interna-
liseret 1 benzinprisen:
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Tabel 3.Fejl! Ukendt argument for parameter. Eksterne omkost-
ninger i kr. pr. km

BY I MYLDRE- Trengsel Vedlige- Uheld Luftfor- Stgj I alt
TID = holdelse urening
Personbiler ? 0,09 0,12 0,10 0,04 0,35+7
Varebiler ? 0,09 0,18 0,12 0,08 0,47+7
Lastbiler ? 0,42 0,69 0,53 0,36 2,00+7?
Busser ? 0,18 0,38 0,74 0,27 1,57+7
BY UDEN FOR Trengsel Vedlige- Uheld Luftforur Stgj I alt
MYLDRETID holdelse ening
Personbiler 0 0,09 0,12 0,10 0,04 0,35
Varebiler 0 0,09 0,18 0,12 0,08 0,47
Lastbiler 0 0,42 0,69 0,53 0,36 2,00
Busser 0 0,18 0,38 0,74 0,27 1,57
LAND Trengsel Vedlige- Uheld Luftforur Stgj I alt
holdelse ening
Personbiler 0 0,09 0,07 0,02 0,01 0,19
Varebiler 0 0,09 0,13 0,03 0,01 0,26
Lastbiler 0 0,42 0,50 0,17 0,06 1,15
Busser 0 0,18 0,24 0,23 0,05 0,70

1) Der er mange forskellige mader at regne treengselsomkostninger p4, og data er ikke
tilstraekkelige

Kilde: COWI

Uden for myldretiden er de eksterne omkostninger pr. kert km 1 byom-
rader ca. dobbelt sa store som de eksterne omkostninger 1 landomrader.

I myldretiden stiger de eksterne omkostninger i byomrader, mens de er
usendrede 1 landomrader.

I myldretiden i byomrader vejer treengselsomkostningerne tungt, idet
der dog ikke pa nuveerende tidspunkt er tilstraekkeligt datamateriale til
at udtale sig palideligt om, hvor stor en andel traengsel tegner sig for.

Efter treengsel er det for personbiler 1 byomrader uheld, vedligeholdelse
af infrastrukturen og luftforurening, der bidrager, men altsa med vae-
sentlig mindre betydning. Stej bidrager mindst.

I landomrader star drift og vedligeholdelse af infrastrukturen samt
uheld for 1 alt 1 sterrelsesorden 90 pct. af de marginale omkostninger for
person- og varebiler, mens luftforurening og stgj tegner sig for de reste-
rende 10 pct. For lastbiler star uheld og drift og vedligeholdelse for ca.
80 pct. og luftforurening for 15 pct.

Lastbiler har hgjere marginale eksterne omkostninger end person- og

varebiler, nemlig 1 sterrelsesorden 3-4 gange hojere i byomrader og end-
nu hgjere 1 landomrader.
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Sammenfattende kan det siges, at det ikke vil veere realistisk at paligne
den enkelt trafikant de korrekte marginale samfundsomkostninger, som
trafikanten giver anledning til. Det er derimod sandsynligt, at der via et
korselsafgiftssystem vil kunne opkraeves afgifter, der tilneermelsesvist
modsvarer de samfundsomkostninger, der kan estimeres ud fra analy-
ser af uheld, luftforurening, drivhuseffekt, stgj og evt. barriereeffekt.
Der er dog stadig behov for bedre estimater for de forskellige eksternali-
teter. For at kunne fastsaette de variable korselsafgifter vil det vaere
nodvendigt at kende 1 hvert fald folgende for hver enkelt trafikant: kere-
tojstype, sted, tidspunkt, antal kerte km og trafiktilstanden i1 form af
f.eks. traengselssituationen maske blot udtrykt som myldretid/ikke myl-
dretid.

3.3 Afgifter som styringsmiddel

Mulige pavirkninger

Det forventes, at man ved at leegge differentierede afgifter pa vejbrug
kan pavirke trafikanternes valg af:

* om rejsen skal foretages (rejsehyppighed)
* tidspunkt for rejsen

* transportmiddel for rejsen samt

* mal for rejsen

og herved styre trafikken, saledes at fremkommeligheden specielt 1
myldretiden bliver bedre og/eller at trafikkens fordeling pa mere miljo-
rigtige transportmidler eller mindre miljebelastende ruter kan frem-
mes, og/eller at biltrafikken eller veeksten 1 biltrafikken kan deempes.

Formalet med at opkraeve afgifter for korsel pa veje og gader
samt eksempler pa anvendelse

Rundt omkring i verden arbejdes der med flere forskellige formal med
opkraevning af afgifter for brug af veje:

* at rejse finansieringsmidler

* at reducere treengsel

* at reducere luftforurening og andre miljegener fra biltrafik
* at medvirke til fair prisssetning pa transportomradet

* kombinationer af de ovenstidende formal
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I den udstreekning afgifterne bevidst bruges til at reducere de korte ki-
lometer 1 bil, vil der ogsa veere tale om en vis forbedring af trafiksikker-
heden, men hvis mindsket treengsel eller oget udstraekning af myldreti-
den bevirker hgjere gennemsnitshastigheder, er det vanskeligt at udtale
sig om resultatet for trafiksikkerheden.

Formal bestemmer hovedprincipper

Afhengigt af, hvilket formal man ensker, at et korselsafgiftssystem skal
opfylde, ber afgiftssystemet tilretteleegges forskelligt. Der kan groft sagt
identificeres 1 hvert fald tre hovedtyper:

¢ Et system, hvor det er finansiering, der er hovedformalet. Systemet
bor tilrettelaegges for flest muligt betalende og fa muligheder for at
slippe uden om systemet.

* Et system, hvor formalet er at bekaempe treengsel. Systemet bor ope-
rere med tidsdifferentierede takster, hgje takster i centrum og go-
de/rimelige omkerselsmuligheder.

¢ Et system hvor formalet er foragede miljshensyn. Systemet ber ope-
rere med takster, som er afhaengige af koreleengden, lav takst for mil-
jovenlige koretojer og hgj takst 1 udsatte omrader.

Hvordan ber taksterne fastleegges?

Det star efterhanden klart, at en fordyrelse af bilbrug i byer kan veere et
vigtigt virkemiddel til at begraense byernes treengsels- og miljeproble-
mer, og det er ligesa klart, at der ma vere tale om en vaesentlig fordy-
relse, hvis det skal have den enskede effekt. Til eksempel har mindre
forhgjelser af benzinprisen, som er en mindre raffineret made at beskat-
te bilbrug pa, ikke hidtil haft synderlig stor virkning pa kerselsomfan-
get. Det er ogsa klart, at det vil veere muligt at saette en pris, der er sa
hgj, at man kan opné den deempning af biltrafikken, man méatte enske.
Men det er ligesa klart, at dette vil f4 konsekvenser for byens funktio-
ner og attraktivitet, trafikafviklingen, den kollektive trafik, lokalise-
ringsmenstre, fordelingsproblematik mv. Det er vigtigt at forsege at fin-
de kvalificerede bud pa, hvad disse konsekvenser vil veere, for man be-
slutter sig for at indfere et system med tilherende takstniveauer.

Styring efter samfundsekonomisk prissaetning

Samfundsgkonomisk prisssetning af transport indebserer, at prisen for
transport 1 hvert fald ber afspejle de marginale samfundsmaessige om-
kostninger, der er forbundet med den konkrete anvendelse af den pa-
gxldende infrastruktur.

De forskellige omkostningselementer ved vejtrafikken varierer forst og
fremmest med korselsomfanget.
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Da der er en teet sammenhseng mellem korselsomfang og benzinforbrug,
kan benzinafgiften til en vis grad betragtes som en afgift pa kerselsom-
fanget.

Udover den mere grundlaeggende variation 1 de eksterne omkostninger
efter korselsomfang og energiforbrug varierer de eksterne omkostninger
med en raekke andre faktorer, hvoraf de vigtigste er:

* tidspunkt
* geografi
* koretgjstype (motortype, emissioner m.m.)

Hvis en afgift skal kunne afspejle de faktiske eksterne omkostninger, er
det nedvendigt, at afgiften kan differentieres i de samme dimensioner
som de eksterne omkostninger.

Hvis denne variation ikke afspejles 1 afgiften, vil der veere nogle trafi-
kanter, der betaler mindre for at bruge vejen, end det faktisk koster, og
andre, der betaler mere, end det koster.

Vil styring efter samfundsgkonomisk prissetning virke efter
hensigten?

Det er helt afgerende for, om kerselsafgifter efter samfundsekonomiske
principper vil have den enskede virkning, at folk og specielt bilisterne
reagerer samfundsekonomisk rationelt. Det er derfor vigtigt, at vi er 1
stand til at forudsige, hvordan folk vil reagere pa egede priser pa vejbe-
nyttelse, og her er den foreliggende viden til trods for en del undersogel-
ser stadig meget mangelfuld og usikker.

Det er ikke uteenkeligt, at der — selvom de eksterne omkostninger inter-
naliseres, og bilkersel derved gores dyrere — stadig vil veere traengsels-
problemer. Dette kan f.eks. skyldes, at bilister, selv om det bliver vee-
sentligt dyrere, og selv om det betyder, at de ma velge at skeere ned pa
husstandens forbrug til andre ting, vil fortssette med at kore 1 bil. Dette
kan bl.a. veere et sporgsmal om de alternative transportmuligheders
kvalitet og forméaen, men ogsa om livsstil, holdning til kollektiv trafik
eller cykeltrafik som saddan og endelig bekvemmelighed. Det er en reali-
tet, at man ved langt de fleste lidt leengere rejser 1 hovedstadsomradet i
dag kommer hurtigere frem med bil end med kollektiv transport. Mange
bilister 1 hovedstadsomradet er ikke berort af treengsel, men der er ogsa
mange, som er. For mange af dem, som er berort, er treengsel ikke no-
get, der bekymrer dem synderligt. Det er bare en lille del af det, der fol-
ger med at bo 1 et spaendende storbyomrade med de valgmuligheder og
mulighed for en moderne livsstil, som dette giver. Sporgsmalet er si, om
det er muligt at tage hejde for sddanne forhold 1 den samfundsekonomi-
ske prissaetning.
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Der kan ogsa veere tale om, at de bilister, der opgiver at kore, bliver er-
stattet af andre, der nu ser en fordel 1 at udnytte den bedre fremkomme-
lighed.

Endelig kan der pa leengere sigt vise sig en tendens til, at byen spreder
sig til omrader, hvor vejbenyttelse er gratis eller billig, og dermed kan
treengslen spredes til omrader, hvor der ikke er problemer 1 dag.

Styring efter politisk fastsatte trafikale eller miljomaessige mal

Hvis der som udgangspunkt politisk fastlegges mal for transportens
omfang eller for reduktion af trafikkens gener, som det f.eks. er sket ved
fastleeggelse af CO2-malsaetningen pa transportomradet og ved fastlaeg-
gelse af Kebenhavns Kommunes delmal om, at trafikniveauet i kommu-
nen af hensyn til miljeet ikke skal stige, er der ikke umiddelbart behov
for at vurdere de eksterne omkostninger og justere priserne ud fra sam-
fundsekonomiske overvejelser. Behovet vil her primeert besta i at fa vi-
den om storrelsen af den effekt, som en priseendring kan forventes at
have pa eftersporgslen.

Hvis malet betragtes som givet, og hvis malet enskes naet ved at an-
vende afgifter, er der 1 princippet “kun” behov for at forhgje afgifterne,
indtil malet nas.

I denne situation kan man eventuelt anvende den viden om de eksterne
omkostninger, som forventes forbedret inden for de naeste ar, som ret-
ningslinjer ved fastlaeggelse af afgiftsniveauerne f.eks. geografisk, tids-
meessigt og keretgjsathengigt.

Det er ogsa vigtigt at gere sig klart, at nar afgifter paleegges for at opna
en adferdseffekt, vil det betyde, at hvis man far succes, og adfaerden
@ndres — hvis der faktisk i dette tilfeelde bliver kert mindre 1 bil — sa vil
man opleve, at provenuet reduceres. Det kan dog alligevel have en vee-
sentlig sterrelse.
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4. Internationale undersogel-
ser, planer og erfaringer

Dette kapitel resumerer kort, hvor langt man internationalt er kommet
med korselsafgifter eller overvejelser om korselsafgifter. Lovgivnings-
meessige aspekter er dog gennemgaet 1 kapitel 6.

4.1 Befolkningens holdninger

Alle hidtidige internationale erfaringerr indikerer, at der generelt er
steerk offentlig uvilje mod nye afgifter pa kersel 1 byer, herunder afgifter
pa kersel 1 myldretid, specielt fra de der rammes af afgifterne.

Samtidig er der ogsa en storre og storre opmserksomhed fra befolknin-
gens side pa de gener, som biltrafikken medferer for byerne, og der er
en tendens til, at meningsmalinger viser, at opkraevning af afgifter for
benyttelse af veje og gader 1 byer bliver mindre og mindre upopuleert.
Flere undersoegelser viser dog ogsa, at selv om ogsa bilister generelt gi-
ver udtryk for, at stigende biltrafik er et problem i byerne, sa er det 1 hoj
grad ogsa opfattelsen, at det er “de andre”, der bor opfere sig mere mil-
jovenligt og skeere ned pa bilbrugen. Disse tendenser bekraeftes ogsa af
en dansk interview-undersegelse gennemfort 1 1996, hvor et flertal bl.a.
tilkendegiver, at de er positive over for det lidt ukonkrete udsagn, at det
er 1 orden at lovgive til fordel for miljget, ogsa selv om det gar ud over
den enkelte bilist, samtidig med at et stort flertal er imod konkrete ind-
greb over for biltrafikken f.eks. 1 form af forhejede afgifter.

Opbakning og accept fra offentlighedens side ses nu som neglen til en
succesfuld introduktion af kerselsafgifter 1 byer. At vinde opbakning i
offentligheden til indfersel af variable korselsafgifter kraever et system,
som befolkningen og specielt bilisterne kan forsta gavner samfundet og
ogsa gerne dem selv.

De opnaede fordele for samfundet vil ofte veere usynlige for den enkelte
bilist, mens fordelene ved fortsat bilbrug er meget konkrete og naervee-
rende for den enkelte. Det er derfor vigtigt at gore fordelene ved afgifts-
systemet synlige ogsa for de grupper, som foler sig negativt berert af sy-
stemet.

De to umiddelbart negativt bererte grupper er bilister, som valger fort-

sat at kere 1 bil, og dermed kommer til at betale mere end tidligere, og
bilister, som skifter fra bil til et mindre attraktivt transportmiddel.
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Uden en eller anden form for kompensation har bilister generelt intet
umiddelbart incitament til at stotte indforelsen af et korselsafgiftssy-
stem.

De mest synlige positive effekter for bilisterne er mindre treengsel, og at
et eventuelt merprovenu kan anvendes til trafikale forbedringer bade 1
vejnettet og 1 alternativerne: den kollektive trafik og cykeltrafikken.
Ganske vist er det kun nogle af bilisterne, der konkret vil opleve disse
fordele, eller kun vil opleve dem p4 en lille del af deres tur. Det er derfor
vigtigt for en accept, at man far kommunikeret de samlede fordele for
samfundet, herunder bilisterne, ud til hele befolkningen.

Nedenfor er angivet en mere detaljeret beskrivelse af, hvem der vil fa
fordele og hvem vil have ulemper af et korselsafgiftssystem, der vil gore
bilkersel dyrere.

De fleste analyser heraf er enige om, at de, der vil nyde godt af et kor-
selsafgiftssystem i et byomrade vil veere:

* Dbilister for hvem afgiftsbetalingen fuldt ud er den reducerede treeng-
sel, de oplever, vaerd

* Dbilister, der skifter til kollektiv trafik, og for hvem den kollektive tra-
fik er blevet forbedret tilstreekkeligt til at gore det mere attraktivt at
bruge kollektiv trafik end at kaere 1 bil

* buspassagerer, der ogsa for afgiften kerte med bus, under forudsaet-
ning af at busserne ogsa far fordel af den bedre fremkommelighed, og
at kapaciteten af bussystemet udvides tilstraekkeligt til at tage hojde
for en stigende eftersporgsel

* Dbeboere og andre “bybrugere”, som far fordel af mindre forurening,
stej, treengsel, maske feerre uheld m.m.

* Dbilister, som er undtaget fra at betale eller far deres afgifter betalt af
arbejdsgiveren, men som har fordel af den bedre fremkommelighed.

* erhvervslivets transporter 1 det omfang de far bedre fremkommelig-
hed

* udrykningskeretgjer og servicekeoretgjer, som har fordel af den bedre
fremkommelighed

* detailhandel og andre trafikmal, som far fordel af greenseeffekter,
som f.eks. opstar fordi mal uden for afgiftsomradet vil blive mere at-
traktive end mal indenfor

* operatorerne inden for kollektiv transport, som far besparelser pga.
bedre fremkommelighed

* den myndighed der modtager provenuet, og derved far mulighed for
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f.eks. at omleegge afgifts-/skattesystemet eller at gennemfore projek-
ter, der ellers ikke var midler til

¢ Dbilister for hvem det lykkes at undgé at betale

* og ogsa, pragmatisk nok, de firmaer, der er involveret i etablering,
vedligeholdelse, drift og finansiering af systemet.

De, der har ulemper, vil primeert veere:

* bilister for hvem afgiften er en betydningsfuld udgift, som opleves
storre end den forbedrede fremkommelighed, men som ikke har et
passende/attraktivt transportalternativ eller anden handlemulighed,
og som derfor vedbliver med at kere (og betaler)

¢ tidligere bilister, der skifter til kollektiv trafik, og for hvem det til-
budte alternativ giver en lavere fremkommelighed (lsengere rejsetid)
end tidligere

* erhvervslivets transporter i det omfang dempning af trafikken ikke
medforer en tidsbesparelse, der kan kompensere for korselsafgifterne

* beboere og andre brugere af de dele af byomradet, som oplever ogede
gener fra eventuel omledt trafik

¢ detailhandlere og andre erhvervsdrivende, som lider under graenseef-
fekter ved systemet (modsat ovenfor).

Den samlede effekt pa nogle af de storste samfundsgrupper er saledes
afgorende afhengig af, hvordan provenuet bliver anvendt.

Forskellige udformninger af takstsystemer til opkreevning af afgifter for
benyttelse af vejene vil naturligt bevirke forskellige reaktioner. Der er
internationalt gennemfort en del studier af bilisters holdninger og for-
ventelige reaktioner til forskellige afgiftssystemer.

Kort resumeret viser disse, at den umiddelbare reaktion pa introdukti-
on af en afgift for kersel pa vej for de fleste vil veere at betale og fortseet-
te med at kore (undtagen hvis der er tale om meget haje afgifter). Tids-
forskydning af rejsen vil vaere en almindelig reaktion, hvis dette vil be-
virke en nedsaettelse eller bortfald af afgiften. Andring af rejserute vil
forekomme athengigt af den detaljerede udformning af afgiftssystemet.
En stigning 1 samkersel kan forventes, men kun hvis afgiftssystemet fa-
voriserer biler med flere passagerer maerkbart. Dette har imidlertid op-
kreevningsmaessige problemer.

Undersogelserne antyder, at med mindre der tilvejebringes radikale for-
bedringer af serviceniveauerne i den kollektive trafik, sa vil skift af
transportmiddel fra bil til tog eller bus sandsynligvis veere relativt
sjeeldne, og at park-and-ride alternativers popularitet vil afhsenge afge-
rende af deres bekvemmelighed. De internationale undersogelser viser,
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at skift fra bil til cykel eller gang kun er realistisk for en meget lille del
af rejserne, men det er muligt, at der 1 Danmark p.g.a. vores allerede
eksisterende cykeltradition vil veere basis for en lidt sterre andel af sa-
danne skift.

Tidsforskydninger og rutesendringer vil formentlig vise sig allerede ved
ret lave afgiftsniveauer. Ved stigende afgifter vil transportmiddelskift
blive mere fremtraedende, idet dog skift af rejsemal (sendring af f.eks.
indkebssted og pa lengere sigt skift af bolig eller arbejdssted) og undla-
delser af rejser vil blive betydende, hvis ikke de alternative rejsetilbud
opfattes som tilfredsstillende.

Et meget vigtigt spergsmal er saledes, om befolkningen (de motorkeren-
de) vil veere tilstreekkeligt prisfelsomme til, at der kan opnas en maerk-
bar reduktion 1 trafikniveauerne ved et afgiftsniveau, som er politisk
acceptabelt.

Bade 1 Holland og i England har man ved omfattende undersegelser for-
segt at klarleegge, hvad der skal til for at folk, og specielt bilisterne, som
jo udger en stor del af vaelgerkorpset, ikke vil vaere for negative over for
indferelse af korselsafgifter.

I begge lande er formalet med et evt. afgiftssystem at lette treengsels-
problemer pa vejnettet for at skabe en mere effektiv trafikafvikling (sa-
kaldt Congestion Pricing/Charging). Det er sdledes et lidt anderledes
sigte, end det der overvejes 1 hovedstadsomradet, hvor det mere er en
generel deempning af den fremtidige biltrafik, der sigtes mod. Alligevel
er de foretagne undersogelser interessante, da de viser noget om trafi-
kanternes holdninger.

Et helt klart resultat af engelske undersogelser er, at vejbenyttelses-
/korselsafgifter bliver meget mere acceptable, hvis de indkasserede mid-
ler oaremeaerkes til transport- og miljeformal med relation til det afgifts-
belagte omrade.

Den hollandske undersogelse blandt bilister viser, at sremeerkning af
provenuet til vejbyggeri og til nedsaettelse af faste bilejerskabsskatter
eller benzinafgift vil give storst accept hos denne gruppe.

Nye resultater bl.a. med keresimulator fra England indikerer, at bilister
generelt er imod, at afgifterne varierer fra dag til dag (altsa er uforudsi-
gelige, hvilket vil vaere tilfeeldet, hvis afgifterne ngje skal afspejle den
aktuelle traengselssituation). Dette opfattes som “adding insult to inju-
ry”. Et andet nok vigtigere resultat er, at den reducerende effekt pa bil-
rejserne er veesentligt mindre, end man skulle forvente efter konventio-
nelle antagelser om tidsveerdier og elasticiteter. Dette indikerer, at pro-
venuet vil blive storre og trafikreduktionen mindre, end det har veeret
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antaget 1 tidligere vurderinger. Sddanne forseog afdeekker i sagens natur
udelukkende en korttidseffekt.

De hidtidige erfaringer med undersegelser af befolkningers holdning og
accept af vejbenyttelsesafgifter/korselsafgifter med henblik pa at deem-
pe trafikken viser, at et afgiftssystem har storst chance for at blive ac-
cepteret hvis:

¢ en bred vifte af fordele kan identificeres og kommunikeres, og at dis-
se er accepteret af offentligheden som veerende bade relevante og op-
néelige

* brugen af provenuet er gennemskueligt og helt klart til fordel for bi-
listerne og/eller omradet, herunder andre trafikanter

¢ gystemet er rimeligt enkelt at kommunikere, forsta og bruge (det
skal f.eks. vaere muligt at vide, hvad turen vil koste, for man starter)

* gystemet skal ses at sigte mod at deempe de ture, som kan identifice-
res som veerende hovedarsagen til treengslen (hvis systemet er rettet
specielt mod treengselsproblemer)

* implementerings- og handheaevelses-siden skal veere overordentlig
grundigt overvejet og belyst

¢ andre foranstaltninger skal foretages for at neutralisere potentielle
“ligheds-problemer” (f.eks. undtagelser eller kompensation fra beta-
ling, forbedring af alternativer etc.).

Sidstnsevnte indebaerer bl.a., at alternativerne til bilkersel skal veere
acceptable for, at der kan forventes positiv opbakning. Dette bevirker,
at det ma anses som en god 1dé at serge for, at nedvendige udbygninger
og kvalitetsforbedringer 1 den kollektive transport og cykelinfrastruktu-
ren er pa plads, inden man saetter afgiftsbetalingen 1 kraft. Det vil f.eks.
veere uhensigtsmaessigt at iveerksaette et korselsafgiftssystem samtidig
med, at det kollektive net underkastes storre vedligeholdelses- eller an-
leegsarbejder, der bevirker leengere perioder med forsinkelser og irregu-
laritet 1 betjeningen pa store dele af nettet. Sa leenge det — som det er
tilfseldet 1 hovedstadsomradet 1 dag — i langt de fleste rejserelationer er
hurtigere at bruge bilen end den kollektive transport eller cyklen, vil
det af mange opleves som en velfeerdsnedgang at blive “tvunget” til at
lade bilen sta.

4.2 Andre undersogelser, planer og erfaringer

“Tillempet roadpricing” bruges nedenfor om kerselsafgifter, der afspej-
ler et eller flere af de omkostningselementer, der er naevnt i afsnit 3.2.
Der vil typisk vaere tale om systemer, hvor afgiften athaenger af, hvor el-
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ler hvornar turen foretages, turens laengde, koretgjstypen eller de aktu-
elle trafik- og miljeforhold.

Der er kun etableret ganske fa og ret simple systemer med tillempet
roadpricing, og disse systemer er meget langt fra “ideel” roadpricing
som defineret ovenfor. Der har normalt ikke veeret gennemfort sam-
fundsekonomiske analyser, der skulle sikre, at det valgte afgiftsniveau
giver deekning for fx treengselsomkostningerne. Afgiftsniveauet har of-
test veeret fastsat politisk eller ud fra selskabsgkonomiske overvejelser.

I flertallet af de afgiftssystemer, der eksisterer eller overvejes i dag, er
formalet opkreevning af provenu til dekning af investeringsomkostnin-
ger. Det kendes herhjemme fra Storebalt (og Oresund), fra betalings-
motorveje og broer og tunneler rundt om 1 verden og fra bompengerin-
gene 1 Norge. Her er der ikke tale om opkreevning af afgifter som led i en
styring af trafikken med overordnet mal at deempe trafikken, snarere
tveertimod. Taksterne 1 bompengeringen 1 Oslo er eksempelvis helt be-
vidst sat sa lavt, at de ikke pavirker trafikanternes adfeerd 1 naevne-
veerdig grad. Bompengeringen i Oslo skal ifelge den geeldende lovgiv-
ning afvikles 1 2007, nar de optagne lan til infrastruktur er tilbagebe-
talt. I Trondheim har bompengesystemet dog indbygget en smule regu-
lering, idet afgiften 1 myldretiden er sat lidt hejere end afgiften uden for
myldretiden, og der er planer om at udvide systemet med flere kontrol-
punkter inde i byen. I efteraret 1999 er der i Norge sendt et lovforslag i
horing, som abner op for anvendelse af korselsafgifter som virkemiddel
til regulering af trafikken i1 et neermere fastsat omrade. Naermere omta-
le findes 1 afsnit 6.2.

I USA findes et sarligt koncept, hvor man kan veelge at betale for en
forbedret fremkommelighed. I San Diego har privatbiler med 1 person
kunnet betale sig fra at benytte specielle vognbaner beregnet for biler
med flere personer, og denne afgift er fra i ar gjort atheengig af trafikbe-
lastningen. P4 tilsvarende vis er det i Oranje County, Californien, mu-
ligt at benytte privatfinansierede vognbaner bygget 1 midten af en eksi-
sterende motorvej, nar der betales en afgift, som afthesenger af trafikbe-
lastningen. De trafikanter, der veelger ikke at betale, kan bruge de al-
mindelige motorvejsspor, men ma holde 1 ko pa visse tidspunkter. Her
er deempning heller ikke et formal.

Singapore er det land 1 verden, hvor man laengst og mest mélrettet har
arbejdet med at regulere og deempe biltrafikken ved hjeelp af afgifter.
Her har man — selv om trafikekonomiske argumenter har vaeret frem-
fort 1 forbindelse med indferelse af afgifterne — ikke sa vidt det vides
gjort sig preecise overvejelser om, hvorvidt taksterne star i forhold til de
gener biltrafikken forvolder, men fastsat taksterne efter den trafikale
virkning, man enskede at fa frem. Singapore begyndte med en afgift for
at keore ind 1 Central Business District 1 morgenmyldretiden (manedlig
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papirtilladelse, kontrolleret manuelt) og har gennem 20 ar udvidet ord-
ningen, sa den nu daekker et storre omrade hele dagen med delvis elek-
tronisk opkreevede afgifter, der seendres over dagen. Den elektroniske
opkraevning foregar ved hjeelp af udstyr pa portaler over vejbanerne.

I bl.a. England og Holland arbejder man med tankerne om “treengsels-
afgifter” eller “treengselsskatter”, som har som formaél at lette treengsels-
problemer specielt i myldretiden ved at opkraeve afgifter (maske kun 1
myldretiden). Herved haber man forst og fremmest at kunne sprede
myldretidstrafikken noget mere, men ogsa at fa nogle bilister til at finde
alternativer til biltransporten.

I Cambridge (England) har man i et forsegsprojekt indfert en afgift, der
afhang af, hvor stor den aktuelle forsinkelse pa turen var. Sidstnaevnte
angrebsvinkel gav dog anledning til mere hasarderet karsel for ikke at
opholde sig leengere end hgjst nedvendigt 1 afgiftsomradet og anbefales
ikke til videre anvendelse.

I England har regeringen 1 sit “White Paper” fra juli 1998 tilkendegivet,
at den vil arbejde pa at tillade lokale myndigheder at benytte vejafgifter
til at bekeempe traengsel og skaffe midler til investeringer 1 bus- og tog-
transport. I forste omgang vil man lave forseg sammen med udvalgte
byer, der matte enske det. I hvert fald Bristol og Edinburgh har planer
om forseg.

I Holland har man siden 1987 haft planer om at indfere afgifter for be-
nyttelse af (motor)vejene i1 det sdkaldte Randstad-omriade mellem de fire
store byer Amsterdam, Haag, Rotterdam og Utrecht 1 morgenmyldre-
tiden pa hverdage uden for ferieperioder. I de senere ar har man testet
opkraevningsteknologi, og forberedt lovgivning, og planen var at indfore
systemet fra 2001. Men 1 foraret 1999 er det bl.a. pa grund af steerk of-
fentlig modvilje mod idéen besluttet 1 denne omgang at indskrenke
planerne til kun at omfatte én af de fire byer som et pilotforseg. For at
gore det attraktivt for byerne at vaere med, har den hollandske regering
stillet 1 udsigt, at de lokale myndigheder kan disponere over en del af
provenuet, mens resten som oprindeligt planlagt skal ga til at finansiere
lettelser 1 beskatning af arbejdsindkomst. Endnu har ingen af byerne
meldt sig som forsegsomrade, og det er ikke pa nuvaerende tidspunkt
klart, om der er politisk opbakning til idéen.

I Italien har flere byer bl.a. Rom, Bologna og Genova leenge haft en vis
form for adgangskontrol for biltrafik til bykernen, og disse byer har nu
planer om at sendre disse systemer til afgiftssystemer. Som neevnt 1 af-
snit 6.2 har Italien allerede en lovgivning, der tillader lokale myndighe-
der at indfere korselsafgifter.
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I Stockholm har man overvejet forskellige systemer gennem en del ar,
da man har brug for ekstra midler til vejinvesteringer og ensker at fre-
deliggore de indre dele af byen, men man har — efter opgivelsen af et el-
lers politisk vedtaget system — endnu ikke indfert kerselsafgifter. P.t.
undersoges mulighederne for et system med differentierede afgifter, der
til dels afspejler de omkostninger, der paferes omgivelserne, men der er
ikke aktuelle planer om at indfere et sadant system.

Forsog med tidsathengige afgiftssystemer har vaeret gennemfort 1
Trondheim og Stuttgart, og 1 Island er indfert en km-afgift for lastbiler,
der betales ved aflaesning af km-teelleren 4 gange om aret.

I Hong Kong gennemfores p.t. et studie af elektronisk roadpricing som
en del af en politisk strategi for at mindske treengslen 1 vejtrafikken.
Udover tekniske forseg med to forskellige opkraevningsteknologier kon-
centreres studiet om at undersege, hvordan et sddant system kan kobles
med andre initiativer (f.eks. bilafgifter og breendstofafgifter, parke-
ringspolitik og -priser, bedre kollektiv trafik, park & ride, samkorsel
mv.) for at vinde accept 1 befolkningen. Hong Kong méatte i midten af
1980’erne opgive at permanentgore et pilotforseg med roadpricing base-
ret pa elektroniske nummerplader bl.a. pa grund af manglende accept 1
befolkningen.

Tyskland har planer om at indfere et landsdaekkende roadpricing-sy-
stem fra 2003. Systemet skal alene gaelde lastbiltrafikken. Det er endnu
meget smat med oplysninger om krav til systemet, men der skal bade
kunne opkraeves betaling manuelt og elektronisk, og én entreprenor
skal sta for hele systemet. Hvorvidt der ogsa skal opkreeves afgifter
uden for motorvejsnettet vides ikke. Hvad Tyskland beslutter sig for, er
vigtigt af hensyn til det sdkaldte Eurovignet-samarbejde pa godstrans-
portomradet, idet man ikke samtidig kan opkreeve vejafgifter og brugs-
afgifter for anvendelse af en og samme streekning.

I Danmark har Trafikministeriet sammen med Transportradet og Dan-
marks Tekniske Universitet (DTU) sat et forskningsprogram om trafik-
informatik (FORTRIN) i gang pa DTU. Forméalet med programmet er at
analysere trafikinformatikkens muligheder for at bidrage til et mere ef-
fektivt, sikkert og miljerigtigt trafiksystem. Hovedveegten leegges pa
mulighederne for at regulere trafikken bedre ved hjeelp af et avanceret
korselsafgiftssystem baseret pa biltype, antal kerte kilometer, tidspunkt
og sted.

Programmet skal analysere de skonomiske, trafikale, tekniske og bru-
germeessige aspekter af et korselsafgiftsystem 1 Danmark. Det skal ud-
vikle og demonstrere en prototype af systemet og udarbejde grundlaget
for et evt. efterfolgende storskalaforseg. Programmet afsluttes med en
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konference, hvor resultaterne fremleegges og hvor systemet demonstre-
res.

Pa EU-plan arbejdes der pa flere fronter med problemstillingerne. Kom-
missionen har i sommeren 1998 udsendt en hvidbog om “Fair betaling
for anvendelse af infrastruktur”. Forslaget er rettet mod erhvervstrafik.
Det foreslas, at et grundlaeggende princip skal veere, at betalingen skal
afspejle de marginale samfundsmeessige omkostninger, herunder miljo-
pavirkninger og andre eksterne omkostninger, der er forbundet med
den konkrete anvendelse af den pagaseldende infrastruktur. Dog naevnes
det, at der kan blive tale om en hgjere betaling end blot marginalom-
kostningerne 1 tilfeelde, hvor det er hensigtsmaessigt af hensyn til finan-
sieringen af infrastrukturprojekter, som er samfundsgkonomiske ren-
table.

Ifelge Hvidbogen skal de foreslaede principper tjene to hovedformal: 1)
Begraensning af markedsforvridninger (dvs. konkurrencehseemmende
forhold pa grund af forskellige afgiftsforhold inden for transportsekto-
ren) og 2) Etablering af en betalingsmekanisme, der muligger privatfi-
nansiering af infrastruktur. Herudover indgar miljghensyn som en sup-
plerende begrundelse, idet prisseetning baseret pa marginale omkost-
ninger forudseettes at fremme udviklingen af et baeredygtigt transport-
system. Hensigten er ikke at oge de samlede infrastrukturafgifter.

Kommissionen laegger op til en faseopdelt tilgang til indferelse af et
samlet system, idet det anerkendes, at der endnu er mange udestien-
der, som m4a afklares bl.a. ved dialog mellem medlemsstaterne og Kom-
missionen. Et af udestdenderne er fastleeggelse af, hvilke eksterne om-
kostninger der bor medtages 1 takstfastsaettelsen og hvordan, jf. afsnit
3.2.

Kommissionens forslag vil, hvis det gennemfores — og specielt hvis det
senere gennemfores ogsa for ikke-erhvervstrafik — fa maerkbare virk-
ninger pa det nuvaerende danske skatte- og afgiftssystem pé transport-
omradet.

Kommissionen arbejder ogsa med elektronisk betalingsopkreevning 1
den forstand, at man ensker at sikre interoperabiliteten for elektroniske
betalingssystemer i Europa, saledes at koretgjer — og 1 forste omgang
lastbiler — ikke skal vaere forsynet med mange forskellige systemer for
at gennemfore en transport 1 Europa.

Endelig opfordrer Kommissionen via midlerne 1 det 5. rammeprogram
for forskning medlemslandene til at lave storskalaforseg med “Urban
roadpricing”, sa der kan skabes et erfaringsgrundlag til at bygge videre
pa. Kebenhavns Kommune og DTU deltager sammen med Trafikmini-
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steriet 1 et europeeisk projektforslag, der sager EU-stotte inden for dette
omrade.
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5. Teknologisk stade

De eksisterende systemer til opkraevning af vejbenyttelsesafgifter spaen-
der teknologisk set meget vidt. Det mest simple rent teknologisk er et
system, hvor trafikanten keber en meaerkat, der seettes 1 forruden og geel-
der som bevis for, at afgiften er betalt, eller et system, hvor afgiften op-
kraeves manuelt 1 én bestemt valuta 1 én vognbane.

I den anden ende af spektret findes fuldautomatiske systemer, hvor en
trafikant med en elektronisk enhed og et chip-baseret pengekort i bilen
kan betale uden at seenke farten og uden hensyn til, hvor pa kerebanen
bilen befinder sig.

En beskrivelse af betalingssystemerne pa de faste forbindelser over Sto-
rebeelt og Oresund findes i1 afsnit 6.6.

5.1 Automatiske betalingssystemer

De krav, der stilles til korselsafgifter, forudseetter, at systemet helt
overvejende er baseret pa automatisk betaling. Der kan veere tale om 2
typer af betalingssystemer: Betalingsstationer placeret langs vejen eller
satellitpositionsbaserede systemer.

For betalingsstationer placeret langs vejen kan den automatiske betaling
forega ved hjeelp af 2 forskellige betalingsformer: Elektronisk brik i bilen
eller chip-baserede pengekort:

o FElektronisk brik 1 bilen, som f.eks. Brobizz ved Storebeelt. Brikken in-
deholder en identifikation, og betalingsstationen ved vejsiden kan lee-
se denne. Identifikationen er knyttet til en konto, hvorfra afgiften
treekkes. Afgiften kan enten opkreeves, efter at turene er foretaget, ef-
terbetaling, eller pengene skal veaere overfort til kontoen, for turene
foretages, forudbetaling. Anonymitet kan kun opnés, hvis der benyt-
tes forudbetaling.

* Pengekort indeholdende en chip (a la Danment kortet), som placeres 1
et elektronisk udstyr i bilen. Denne enhed serger for kommunikation
mellem pengekortet og betalingsstationens udstyr langs vejen. Pen-
gekortet indeholder en vis vaerdi, og nar betalingsstationen passeres,
treekkes afgiften automatisk fra veerdien pa pengekortet.

For satellitpositions-baserede systemer placeres et udstyr 1 bilen, der ved
hjealp af et satellit-positionssystem (f.eks. GPS eller GNSS) lebende be-
regner, hvor bilen er, og samtidig kender afgiften pa givne tidspunkter
og steder. Med mellemrum afleses udstyret, og afgiften betales, eller
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udstyret tilsluttes en mobiltelefonenhed, der sorger for udveksling af in-
formationer om skyldige afgifter og takster. Udstyret 1 bilen kan ogsa
omfatte et pengekort, hvorfra afgiften treekkes. Med denne type udstyr
kan afgifterne varieres athaengigt af tidspunkt, sted, keretojsart og antal
korte km. Systemet er imidlertid ikke teknologisk modent endnu, men et
igangvaerende forseg 1 Hong Kong ser ud til at frembringe lovende resul-
tater. Ogsa 1 Danmark arbejdes der pa denne tilgangsvinkel i et forsk-
ningsprojekt, som er igangsat pa DTU (omtalt i afsnit 4.2).

5.2 vrige tekniske emner

Information til trafikanterne

Information er vigtig af hensyn til at fremme trafikanternes accept af sy-
stemet. Der bor gives en generel information om formalet med afgifter-
ne, hvad nytte de gor, og hvordan trafikanterne skal anvende systemet.
Herudover skal gives en ensartet og letforstaelig information via skilte,
signaler og afmeerkning i forbindelse med de eventuelle betalingssta-
tioner.

Koretgjsregistrering

Ved traditionelle betalingsstationer registreres keretojspassage og even-
tuelt koretojstype af udstyr placeret ved siden af eller over korebanen.
Moderne udstyr kan registrere koretgjerne under fri trafikafvikling i fle-
re spor. Til roadpricing baseret pa betalingsstationer vil det vaere en stor
fordel at anvende den type systemer, hvor bommene ved de enkelte
vognbaner ogsa er elimineret. For tiden overvejes fordele og ulemper ved
at lade bilen selv sende besked om biltypen 1 stedet for at benytte udstyr
langs vejen til registrering.

For satellitpositions-baserede systemer vil karetojets position lebende
blive registreret i den elektroniske enhed i koretojet, hvor ogsa biltypen
er lagret. Den elektroniske enhed vil ikke kunne flyttes mellem forskel-
lige koretgjer.

Afgiftsbetalingen

Afgiftsbelobet skal overfores fra trafikanten til korselsafgiftssystemets
operator, dvs. det selskab der er ansvarlig for systemets drift og ind-
kraevning af afgifter. I fremtiden ma det forudses, at en trafikant, der
har anskaffet udstyr til placering i1 koretojet eller har kebt pengekort hos
én kortudsteder, ogsa kan benytte dette udstyr til betaling af afgifter i
andre operaterers systemer. Dette kraever imidlertid, at der foretages en
efterfolgende afregning mellem de forskellige operaterer, en sakaldt
clearing.
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Clearing foregar i dag rutinemeessigt i bankverdenen, men det er tvivl-
somt, om man her er interesseret 1 at handtere vej- eller korselsafgifter.
I stedet kan operatererne enten indga indbyrdes aftaler om afregning,
eller der kan oprettes en falles clearing-central, der omfatter de relevan-
te operaterer. Pa kort sigt er antallet af transaktioner forholdsvis lille,
og det vurderes, at gensidige aftaler er den bedste losning. Med et frem-
tidigt stort antal operateorer i Europa ma det forudses, at der mé opret-
tes f.eks. en nordisk eller en EU-deekkende clearingscentral for operate-
rerne, eller bankerne kan overtage opgaven.

Handhavelse

Handheevelse af betalingspligten udger en vigtig del af et vej-/kersels-
afgiftssystem. Handhaevelsen i form af f.eks. bedeforleeg ma kun ramme
et forsvindende lille antal af de trafikanter, der enten har betalt eller ik-
ke skal betale. Samtidig er det et krav, at systemet til handhaevelse “fan-
ger” den hgjst mulige andel af de trafikanter, som skal betale, men som
ikke gor det.

Handheevelse af betalingspligten over for udenlandske koretgjer er stort
set umulig 1 dag. Der er p4 EU-plan overvejelser, om hvorvidt operate-
rerne vil kunne fa adgang til de nationale keretojsregistre, sa det bliver
muligt at retsforfolge udenlandske lovovertraedere 1 deres hjemland. Det
vil kraeve, at der skabes enighed om kravene til bevismaterialet.

De systemer, der tillader fri trafikafvikling i flere spor, har haft proble-
mer med en tilstraekkelig palidelig handheevelse. I traditionelle beta-
lingsstationer med bomme behandles hver bil for sig, og bommen abnes
kun, hvis bilen er registreret korrekt. Ved traditionelle betalingsstatio-
ner uden bomme behandles hver bil ogsa for sig, og det kan med meget
stor sikkerhed afgeres, hvilken bil der ikke er registreret korrekt og der-
for skal fotograferes med henblik pa efterfolgende opkraevning af afgift. I
betalingsstationer med fri trafikafvikling kan der opsta tvivl om, hvilken
bil der ikke er registreret korrekt, og derfor kan der sas tvivl om bille-
dets veerdi som bevismateriale. Der arbejdes pa at lese dette problem.

For de satellitpositions-baserede systemer er metoderne til handhaevelse
ikke specificeret generelt. Haindheevelsen 1 disse systemer ber 1 princip-
pet forega pa hele det vejnet, der er afgiftsbelagt, da afgiften palignes
lebende under hele korslen. Handheevelsen teenkes foretaget enten af
kontrol-biler, der under korslen elektronisk kan sende foresporgsler til
de biler den moder, om bilernes elektroniske afgiftssystem er i normal
funktion, eller ved anvendelse af tilsvarende stationsert udstyr langs ve-
jen.
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5.3 Samordnede betalingssystemer

Det er vigtigt at fastleegge standarder for vej- og korselsafgiftssystemer
for at opna tilstraekkelig fri konkurrence og uafthengighed af leverande-
rer, hvilket giver lavere totalomkostninger. Standarder er ekstra vigtige,
hvis man ser indforelse af vej- og karselsafgifter 1 et EU-perspektiv.

Arbejdet med standarder inden for vejafgiftssystemer foregar i organisa-
tionerne CEN og ISO, men det gar langsomt, og der er desuden saet tvivl
om, hvor fremtidssikrede de nuvaerende forelsbige standarder er. Ende-
lig er standarderne ikke altid s detaljerede, at de sikrer sdkaldt “inte-
roperabilitet” mellem forskellige systemer, selv om standarderne folges.

At vej- og kerselsafgiftssystemer er interoperable vil sige, at bade trafi-
kanter og operaterer overordnet oplever det, som om der er tale om ens
systemer. Det er et staerkt onske fra EU-Kommissionens side, at der ar-
bejdes hen mod interoperable vej- og kerselsafgiftssystemer 1 EU, hvilket
er formuleret som en kraftig henstilling til medlemslandene 1 direktiv
93/89/EQF, 1 Kommissionens hvidbog “Fair payment for infrastructure
use: A phased approach to a common transport infrastructure charging
framework in the EU” fra juli 1998 og 1 Kommissionens meddelelse “In-
teroperable systemer til elektronisk afgiftsopkreevning i Europa” fra de-
cember 1998.

De vaesentligste formal med interoperabilitet er at forege dels bruger-
venligheden, dels effektiviteten af trafikafviklingen ved betalingsstatio-
nerne og dermed hele driften af systemerne. Vej- og kerselsafgiftssyste-
mer kan sagtens indferes, uden at de er interoperable, men derved pafo-
res trafikanter og operaterer ogsa en reekke ulemper.

Det er ikke pa nuvaerende tidspunkt klart, om det er rentabelt at indfore
interoperabilitet 1 hele EU, eller om fordelene af interoperabilitet kun er
store nok til f.eks. at retfeerdiggore krav om interoperabilitet i1 regioner 1
EU. Fordelene ved interoperabilitet er storst for systemer, der har man-

ge feelles brugere. I Italien har vejafgiftssystemerne vaeret interoperable
1 mange ar, idet interoperabiliteten er indfert ved lov.

Interoperabilitet handler ikke kun om de tekniske aspekter, men 1 lige
s& hoj grad om samordning af lovgivning, aftaler og arbejdsprocedurer.

Ud over arbejdet for at opné interoperabilitet mellem de forskellige ve;j-
og kerselsafgiftssystemer, bor der pa langt sigt arbejdes pa at samordne
betalingssystemerne inden for de forskellige transportydelser. Det drejer
sig primaert om vejafgifter, parkering og kollektiv trafik, men faergebil-
letter mm. kan ogsd komme pa tale. I det nordiske samarbejde om beta-
lingssystemer inden for transport, MANS, vil disse perspektiver blive
analyseret 1 en senere fase.
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5.4 Organisatoriske forhold

Ansvarsfordelingen og graensefladerne mellem de involverede parter 1
for-bindelse med betalingssystemer skal veere klar. De vaesentligste par-
ter er trafikanterne, serviceudbyderne, vejmyndighederne, de organisa-
tioner, der udsteder betalingskort, samt eventuelle clearing-organisatio-
ner. En helt central opgave er at fastleegge rammer og retningslinjer for
organisationsstruktur, samt de aftaler der indgas mellem de involverede
parter.

I EU-projektet MOVE-it arbejdes der pa at opna enighed om rammerne,
mens der 1 det nordiske MANS-projekt 1 1998 er startet en arbejdsgrup-
pe, der pa basis af MOVE-it resultaterne skal opstille konkrete feelles-
nordiske retningslinjer for aftalerne. En central aftale er den, der skal
sikre interoperabilitet, dvs. en samordning af de forskellige betalingssy-
stemer. Den udarbejdes som et sdkaldt MoU, Memorandum of Un-
derstanding, som er en feelles aftale mellem alle de serviceudbydere, som
vil sikre interoperabilitet mellem deres systemer, og de myndigheder,
der er ansvarlige for vej- og korselsafgiftssystemerne.

I MOVE-it er der udarbejdet en vejledning og struktur for organisationer
1 forbindelse med betalingssystemer. Den model for en organisations-
struktur, der tages udgangspunkt i, er en generel model, der kan anven-
des pa mange typer af betalingssystemer, og strukturen skal derfor ju-
steres til at passe pa netop det system, der er relevant for eksempelvis
hovedstadsomradet.

I figur 5.1 vises en grafisk illustration af modellen, der giver et overblik
over, hvilke relationer der er mellem de forskellige aktorer 1 et beta-
lingssystem. Forklaring til figuren folger herunder.

Trafikant. En person, et firma eller en organisation, der keber sig ret til
at benytte dele af vejnettet, f.eks. en privatbilist eller et vognmandsfir-
ma.

Serviceudbyder. Serviceudbyderen er den organisation, der mod betaling
tilbyder trafikanterne at kunne benytte dele af vejnettet. Serviceudby-
deren kan f.eks. veere en vejmyndighed eller et privat firma, der har
koncession pa opkraevning af afgifterne. Serviceudbyderen kaldes ofte
for operateren.

I forbindelse med automatisk betaling eller manuel betaling med kort
kan folgende akterer desuden vaere involveret:

Kortudsteder. Udstederen af de betalingsmidler, der benyttes 1 betalings-
systemet, er ansvarlig for udstedelsen, sikkerheden og garantien af dis-
se. Kortudstederen kan vare en finansiel virksomhed, et trafikselskab,
eller et selskab, der handterer udstedelsen af betalingsmidler pa vegne
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af serviceudbyderen. Serviceudbyderen kan eventuelt selv have rollen
som kortudsteder.

Betalingsmodtager. Hvis man opererer med en saerskilt enhed 1 beta-
lingssystemet, der betegnes som betalingsmodtager, vil denne fungere
som en slags agent for udstederen, specielt 1 den situation, hvor service-
udbyderen ogsa er udsteder. Betalingsmodtageren vil have ansvaret for
salg af betalingsmidler til trafikanterne.

Figur 5.Fejl! Ukendt argument for parameter. Overordnet organi-
sationsstruktur for automatiske betalingssystemer

Kortudsteder
/ { }\ Betali
etaling

Betalin/

Betalingsmidler

K Tilgodehavender\
[ Betalingsmodtager } [ Clearingsoperator ]
A A

Betalingsmidler Tilgodehavender

Betaling Betaling
v v
- Data vedr. ’
Trafikanter betalingen Serviceudbyder
<4 Udbud af —

infrastrukturydelser

Clearingsoperater. Hvis der kun er én serviceudbyder, kan kortudstede-
ren(erne) afregne direkte med denne. Hvis der er flere serviceudbydere

(og evt. flere kortudstedere), kan afregning enten ske bilateralt mellem

pa den ene side kortudstederne og pa den anden side serviceudbyderne,
eller via en sakaldt clearingsoperator.

I Danmark er det PBS, der fungerer som clearingsoperator i forbindelse
med bl.a. Dankort- og kreditkort-transaktioner. Det er ikke givet, at
PBS vil sta for clearing i forbindelse med korselsafgifter. Hvis der on-
skes en feelles clearingcentral 1 stedet for bilaterale afregninger, kan det
blive nedvendigt at etablere en sadan central. Jo flere forskellige ser-
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viceudbydere der bliver, jo mere oplagt vil det vaere at afregne via en
clearingcentral.

Hvor mange af modellens akterer, som betalingssystemet skal indehol-
de, vil bl.a. atheenge af kortudstedernes og vejmyndighedernes mulighe-
der for selv at handtere de nedvendige funktioner. Alternativet for disse
to parter er at fordele s& mange opgaver som muligt til andre operatorer
og eventuelt kun bevare den overordnede kontrol med operaterernes
handtering af opgaverne.

P& Storebalt har vejmyndigheden, der 1 dette tilfeelde er Sund & Baelt
Holding A/S, overladt al drift af betalingsanleegget til et privat firma og
har pa den made sikret en entydig ansvarsplacering.

En funktion, der ikke direkte fremgar af modellen, er handtering af
ulovlige haendelser, hvor trafikanterne bevidst eller ubevidst passerer et
anleeg uden at betale. I en sadan situation er der brug for en enhed, der
kan sikre, at betalingspligten hos trafikanterne opretholdes. Normalt vil
det veere serviceudbyderen, der star for handhaevelsen heraf.

5.5 Udvikling mod ideel roadpricing?

Hvis man tager udgangspunkt i de tillempede roadpricing systemer, der
kendes 1 dag, jf. afsnit 4.2, er det svaert at fa gje pa en direkte udvik-
lingslinje, der forer hen mod mere ideelle roadpricing systemer.

P& nuveerende tidspunkt ses kun de satellitpositions-baserede korselsaf-
giftssystemer som en farbar vej 1 retning mod ideel roadpricing. Indtil
videre har udviklingen af disse systemer imidlertid veeret begraenset,
bl.a. fordi de toneangivende landes formal med indferelse af vejafgiftssy-
stemer primeert har vaeret finansiering af infrastruktur eller regulering
af treengselsproblemer, som imidlertid kun udger et enkelt af de trafik-
problemer, som soges reguleret ved hjelp af keorselsafgifter.

Som tidligere naevnt er man 1 Hong Kong 1 gang med et forseg med bl.a.

et satellitbaseret system, og 1 Danmark er der igangsat et forskningspro-
jekt, som ogsa hviler pa satellitpositioneringsteknik.
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6. Lovgrundlag mv.

I Danmark eksisterer der i dag ikke lovhjemmel til at indfere korselsaf-
gifter, hverken pa nationalt plan eller som led 1 en kommunal plan for
regulering af trafikken lokalt.

6.1 Eksisterende love 1 Danmark

Der er primeert fem love, der vil vaere relevante 1 forbindelse med indfo-
relse af korselsafgifter i Danmark. Det drejer sig om:

* Betalingskortloven
* Lov om private registre
¢ Lov om offentlige myndigheders registre

* Lov om sparevirksomheder og udstedere af forudbetalte betalings-
kort

* Lov om forbud mod TV-overvagning mv.

Betalingskortloven

1§81, stk. 1 beskrives, hvor loven gelder: “Loven geelder for betalingssy-
stemer med betalingskort samt betalingssystemer, der kan sidestilles
hermed, som udbydes eller benyttes her 1 landet.”

Betalingssystemer skal saledes forstas meget bredt og vil bl.a. omfatte
systemer, hvor forbrugeren kan foretage en betaling i1 forbindelse med
kob af en tjenesteydelse (brug af infrastrukturen) fra en udbyder (vej-

myndighed eller privat operator).

De forskellige typer af betalingskort der er omfattet af loven, er haeve-
kort samt konto-, kredit- og kebekort, der kan benyttes i1 betalingsgje-
med til erhvervelse af varer og tjenesteydelser, overforsel af betalinger,
haeve penge o.l.

Inden for den normale forretningstid er betalingsmodtager forpligtet til
at modtage kontanter 1 forbindelse med alle betalinger, hvortil der kun-
ne have vaeret anvendt betalingskort. Ministeren kan dog dispensere fra
denne bestemmelse. F.eks. kunne der ved indferelse af korselsafgifter
gives dispensation, saledes at det er tilstraekkeligt, at der opstilles au-
tomater til kontant betaling 1 naerheden af de lokaliteter, hvor kereto-
jerne opkraeves betaling elektronisk, eller det tillades, at betalingen kan
ske pa et tidligere eller senere tidspunkt end ved keretojets passage. Di-
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spensation fra reglen kan altsa gives, hvis der findes en lgsning, der ik-
ke er til for stor gene for de brugere, der ensker at betale kontant.

En sadan dispensation blev i 1992 givet til en virksomhed, der beskeefti-
ger sig med opstilling og drift af telefonautomater. Dispensationen blev
givet pa betingelse af, at selskabets telefoner kun blev opstillet pa ste-
der, hvor der 1 umiddelbar nserhed var mulighed for at foretage telefon-
opkald med kontanter.

Udbud af betalingskort kombineret med andre funktioner, rabatter og
ydelser, der ikke vedrerer betalingskortfunktionen, er ikke tilladt. Der
ma saledes ikke gives seerskilte fordele for indehavere af betalingskort 1
forhold til kontant betalende. Bestemmelsen har det formal, at forbru-
gere, der ikke ensker at bruge betalingskort, ikke ma tilskyndes hertil
gennem ydelse af rabatter og andre fordele, der er betinget af anvendel-
sen af kort. Rabatter og evrige fordele ma gerne tilbydes, hvis de ogsa
geelder for kontant betalende.

I april 1999 blev den seneste sendring til loven om betalingskort vedta-
get. Den vedroerer kortudsteders muligheder for opkraevning af gebyrer
hos betalingsmodtager for betalingstransaktioner i den ikke-fysiske
handel, eksempelvis fjernsalg via Internettet.

Denne nye lov definerer fysisk handel som afviklingen af en betalings-
transaktion, der:

* forudseetter fysisk tilstedevaerelse af kortindehaver og betalingsmod-
tager og

» gsker ved fysisk brug af et betalingskort, der ikke er forudbetalt, sam-
tidig med, at kortindehaver anvender underskrift, hemmelig kode el-
ler tilsvarende sikker identifikation.

Ved alle andre typer af betalingstransaktioner bliver det saledes muligt
for kortudsteder at paleegge betalingsmodtager driftsomkostningerne
ved at veere tilknyttet det pagaseldende betalingskortsystem. Disse en-
dringer kan have betydning for automatiske betalingstransaktioner 1
forbindelse med vejbenyttelses-/korselsafgifter, da eksempelvis betaling
med et forudbetalt betalingskort vil here ind under betegnelsen ikke-
fysisk handel.

Hvis kortudsteder opkreever et gebyr hos betalingsmodtager, vil dette 1
sidste ende blive betalt af forbrugeren. Betalingsmodtager kan enten
daekke denne omkostning via hejere priser pa deres varer eller ved op-
kreevning af et betalingskortgebyr, men der ma ikke anvendes urimelige
priser og avancer.

54



Hvis betalingsmodtager vaelger at opkraeve et gebyr, ma gebyrets stor-
relse ikke overstige det gebyr betalingsmodtager skal betale til kortud-
steder.

Hvis kortudsteder opkraever gebyr direkte hos kortindehaver, skal ge-
byret fastsettes uathengigt af betalingsmodtagerens forhold, da det ik-
ke skal veere muligt for kortudsteder at diskriminere betalingsmodta-
gerne gennem kortindehaver afhaengigt f.eks. af forretningernes storrel-
se. Kortudsteder skal ikke via gebyrfastsaettelse have mulighed for at
pavirke kortindehavers valg af forretning.

PBS har forelobigt fastsat et gebyr til internetforretningerne (betalings-
modtagere) pa 1,95 kr. pr. transaktion.

Formaélet med sendringen af loven er at sikre, at den elektroniske han-
dels udbredelse 1 Danmark ikke forhindres pga. kortudsteders mang-
lende mulighed for at fa deekket sine driftsomkostninger med risiko for,
at nye betalingssystemer ikke bliver udviklet og stillet til radighed 1
samme omfang som 1 udlandet.

Ifelge lovens §15, stk. 1 har indehaveren af et kort ved enhver beta-
lingstransaktion krav pa dokumentation herfor, f.eks. 1 form af en kvit-
tering. Bestemmelsen skal ses 1 sammenhaeng med en malssetning om
at sikre brugerne overskuelighed med mulighed for lsbende kontrol af
betalingstransaktioner og kontoudskrifter. I §15 stk. 2 gives der mulig-
hed for, at ministeren kan dispensere fra bestemmelserne i stk. 1.

I elektroniske korselsafgiftssystemer, hvor der skal vaere mulighed for
at kunne feerdes anonymt, vil der veere et problem 1 forhold til kravet
om dokumentation for betaling, idet dette vil kreeve en registrering af
f.eks. hvor, hvornar og hvor langt den pagaeldende bilist har kort.

Da Betalingskortloven blev udarbejdet, var den eksisterende register-
lovgivning ikke tilstreekkelig til at sikre de personoplysninger, der ind-
gar 1 betalingssystemer. Derfor blev der 1 Betalingskortloven indfert be-
stemmelser vedrerende behandling af personoplysninger. Bestemmel-
serne 1 denne lov har derfor til formal at skeerpe og supplere loven om
private registre pa de omrader, der omhandler registrering, anvendelse
og videregivelse af oplysninger om kortindehavere.

Betalingskortloven regulerer handteringen af registre med personop-
lysninger.

I nerverende afsnit skal derfor kun gives en opsummering af de be-

stemmelser 1 betalingskortloven, der ved konflikttilfeelde har forrang for
loven om private registre.
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§24, stk.1: Der mé kun registreres de oplysninger om kortindehavers
brug af kortet til betalingsfunktioner, der er nedvendige enten for at
gennemfore betalingstransaktioner eller for at hindre misbrug.

- stk.2: Oplysninger om kortindehavers brug af kortet til betalingskort-
funktioner mé kun anvendes og videregives, hvis det er nedvendigt for
gennemforelse af betalingstransaktioner, korrektioner og retshandhee-
velse — eller det pa anden made er hjemlet ved lov.

Oplysninger om misbrug ma kun videregives i det omfang, det er ned-
vendigt for at hindre misbrug.

- stk.3: Oplysninger om betalingsmodtagers omsatning, antal betalings-
transaktioner, belgbssterrelser og lignende forhold hos betalingsmodta-
ger ma kun registreres, anvendes og videregives, i det omfang det er
nedvendigt for gennemforelse af betalingstransaktionen, korrektioner
og retshandhaevelse. Oplysninger ma 1 ovrigt kun videregives i det om-
fang, det er bestemt 1 anden lovgivning.

§25, stk.1: Betalingskort méa ikke indeholde oplysninger om kortindeha-
vers CPR-nummer.

§26, stk.1: Ministeren fastseetter regler om, at oplysninger, der vedrorer
her 1 landet bosatte personers forhold, kun mé registreres eller databe-
handles her 1 landet.

Den enkelte kortudsteder skal anmeldes til Forbrugerombudsmanden,
og er der flere udstedere tilsluttet samme betalingssystem, kan om-
budsmanden tillade eller pabyde en feelles anmeldelse.

Betalingskortsystemet skal indrettes saledes, at brugerne er sikret
overskuelighed, frivillighed og beskyttelse mod misbrug. Hvis systemet
ikke 1 disse henseender er betryggende indrettet, skal Forbrugerom-
budsmanden ved forhandling eller ved udstedelse af pabud sege forhol-
dene sendret 1 overensstemmelse med loven.

Ved henvendelser fra brugerne vedrerende betalingskortet skal udste-
deren udlevere skriftligt oplysningsmateriale om bl.a. kortets anvendel-
sesmuligheder, og hvilke vilkar der er knyttet til indehavelse og anven-
delse af kortet, herunder hvor ofte kortindehaveren vil modtage doku-
mentation for transaktioner. Desuden skal der oplyses om brug, opbeva-
ring og videregivelse af personlige oplysninger og om keb af varer og
tjenesteydelser.
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Registerlovene

I forbindelse med etablering af et betalingssystem for karselsafgifter
kan der blive tale om at gere brug af elektronisk databehandling til sy-
stematisk registrering af personoplysninger 1 en form for register.

Registerlovgivningen bestar af to love — lov om offentlige myndigheders
registre og lov om private registre.

Som udgangspunkt skal registerlovene sikre privatlivets fred mod over-
greb ved registrering og anvendelse af personoplysninger.

Lov om offentlige myndigheders registre geelder for edb-registre, der fo-
res for den offentlige forvaltning, og som indeholder personoplysninger.
Lov om private registre gaelder registrering, der omfatter personoplys-
ninger, og hvor der gores brug af elektronisk databehandling, og syste-
matisk registrering, der omfatter oplysninger om personers, institutio-
ners, foreningers eller virksomheders private eller sgkonomiske forhold
eller 1 ovrigt oplysninger om personlige forhold, som med rimelighed
kan forlanges unddraget offentligheden.

Ved personoplysninger forstas oplysninger, som kan henfores til be-
stemte personer, selv om det forudsaetter kendskab til personnummer,
registreringsnummer eller lignende saerlige identifikationer.

Registerlovgivningen sondrer mellem oplysninger om enkeltpersoners
rent private forhold og andre oplysninger. Oplysninger om enkeltperso-
ners rent private forhold omfatter bl.a. oplysninger om race, religion og
hudfarve, seksuelle og strafbare forhold samt oplysninger om helbreds-
forhold, veesentlige sociale problemer og misbrug af nydelsesmidler. An-
dre oplysninger omfatter de mere almindelige oplysninger, f.eks. identi-
fikationsoplysninger og oplysninger om gkonomiske forhold og beta-
lingsforpligtelser. I den offentlige sektor omfatter de almindelige oplys-
ninger savel fortrolige som ikke-fortrolige oplysninger.

Lov om private registre finder anvendelse pa registre, der drives 1 for-
bindelse med betalingssystemer, med mindre andet er anfort 1 beta-
lingskortloven. For en nermere redegorelse for lovenes anvendelse pa
registre 1 forbindelse med betalingssystemer henvises til afsnit 6.4.

Justitsministeren fremsatte den 9. december 1999 lovforslag nr. L. 147 —
forslag til lov om behandling af personoplysninger. Lov om behandling
af personoplysninger skal erstatte de to nugaeldende registerlove. Lov-
forslaget er en implementering af Europaparlamentets og Radets Direk-
tiv 95/46/EF om beskyttelse af fysiske personer i forbindelse med be-
handling af personoplysninger og om fri udveksling af sddanne oplys-
ninger. I det nye lovforslag fokuseres der fortsat pa at sikre et hojt da-
tabeskyttelsesniveau i forhold til den enkelte bruger. Man kan ikke pa
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nuvaerende tidspunkt udtale sig om, hvilke konsekvenser den nye lov 1
givet fald vil fa for et konkret betalingssystem for keorselsafgifter.

Lov om sparevirksomheder og udstedere af forudbetalte beta-
lingskort

I forbindelse med den tekniske udformning af betalingssystemet kan
man teenke sig, at betalingen bl.a. kan forega ved, at brugerne anvender
et forudbetalt, genopladeligt betalingskort, der kan kebes hos kortudby-
deren.

I loven er defineret, hvad der forstas ved begrebet “udstedere af forud-
betalte betalingskort”, nemlig: “... foretagender, hvis virksomhed bestar
1 at modtage midler, der skal tilbagebetales, fra offentligheden eller en
videre kreds, og hvor tilbagebetalingen sker ved, at indehaveren af det
forudbetalte betalingskort kan anvende dette til betaling hos en bredere
kreds af leverandorer af varer eller tjenesteydelser”.

Pengekortene ma ved udstedelse ikke have en veerdi, der overstiger
1.000 kr., og ved genopladning af kortet ma den samlede vaerdi pa kor-
tet, inklusive restbelobet, ikke overstige 1.200 kr. Jo storre det samlede
palydende er pa de kort, der er i cirkulation, jo sterre krav stilles til
storrelsen af kortudstederens aktiekapital.

Denne lov blev revideret forste gang i 1996, og én af grundene til denne
revision var bl.a. forventningen om, at der vil ske en storre udbredelse
af betalingskort, der er betalt pa forhand. Bl.a. har forskellige trafiksel-
skaber pataenkt at indfere forskellige elektroniske genopladelige beta-
lingskort som erstatning for de eksisterende klippekort og periodekort.

Om de belegb, der er angivet i loven som varende gvre grenser for kor-
tets veerdi, er realistiske 1 forbindelse med betaling af vejbenyttelsesaf-
gifter, vil afhaenge af storrelsen af afgiftsomradet og af afgiftsstruktu-
ren. Hvis loven skal veere gaeldende for denne type betalingssystemer,
kan der muligvis veere behov for en forhejelse af de ovre greenser, sale-
des at brugerne ikke skal ulejliges med hyppige genopladninger.

Lov om forbud mod TV-overvagning mv.

I forbindelse med handhaevelse af betalingspligten 1 betalingssystemer
anvendes som oftest en fotografering af nummerplade og/eller foreren af
koretajet, hvis keretojet passerer et betalingspunkt uden at betale.

Registreringen foretages typisk med video-overvagning, og nar der 1 for-
bindelse med denne overvagning opbevares oplysninger, der kan henfo-
res til bestemte personer, kan der opsta et register omfattet af register-
lovgivningen.
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Registerlovgivningen regulerer dog kun, hvilke data der ma registreres,
og hvordan de ma lagres og anvendes, mens selve overvagningen regu-
leres af lov om forbud mod TV-overvagning mv.

Denne lov definerer TV-overvagning som vedvarende eller regelmeessig
gentagen personovervagning ved hjeelp af et fjernbetjent eller automa-
tisk virkende TV-kamera, fotografiapparat eller lignende apparat.

Ifelge lovens bestemmelser er det kun tilladt for private at foretage TV-
overvagning, hvis der er tale om overvagning af tankstationer, fabriks-
omrader, overdeekkede butikscentre og lignende omrader, hvor der dri-
ves erhvervsvirksomhed, safremt overvagningen foretages af den, der
har radighed over omradet.

Loven siger tillige, at TV-overvagning af steder eller lokaler, hvortil der
er almindelig adgang, eller af arbejdspladser, skal annonceres enten ved
skiltning eller pa anden made, sdledes at det er klart, at der finder en
overvagning sted.

6.2 Centrale lovgivningsmaessige problemstil-
linger og eksempler pa status 1 europeei-
ske lande

I forbindelse med et faelles europeeisk projekt (CAPRI) om prisseetning
inden for transportsektoren er der indsamlet oplysninger om stadet for
lovgivning inden for roadpricing omradet i forskellige europeeiske lande.
Disse oplysninger resumeres nedenfor sammen med en omtale af et hol-
landsk lovforslag om vejbenyttelsesafgifter, den engelske regerings nye-
ste planer pa omrader samt en svensk beteenkning om lovgivning vedr.
miljestyrende vejafgifter 1 byer.

Blandt europaiske byer er det kun de norske byer Oslo, Bergen og
Trondheim, der har et vejbenyttelsesafgiftssystem med en vis kontrolle-
rende effekt, selv om den er lille. Uden for byer er der 1 nogle lande
statsveje og privatfinansierede veje, hvor der bliver opkraevet afgift for
brug. Dette geelder f.eks. Frankrig, Italien, Ostrig og Greekenland. Sa-
dan afgiftsopkraevning foretages pa baggrund af en national lov. Nogle
europzeiske lande har planer om at indfere eller udvide roadpricing pa
statsveje — frem for alt for at finansiere ny infrastruktur.

Da der p.t. ikke findes vejbenyttelsesafgifter og specielt ikke vejbenyt-
telsesafgifter 1 byer 1 de fleste lande 1 EU, findes det lovgivningsmeessi-
ge grundlag heller ikke. Undtagelser er Italien, England, Greekenland
og Frankrig og uden for EU, Norge.
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I Italien findes en lov fra 1992, der tillader kommuner at kontrollere
adgangen til og cirkulationen i afgreensede omrader ved at opkreeve en
afgift. Denne lov introducerer faktisk muligheden for kommuner til at
indfere vejbenyttelsesafgiftssystemer 1 byomrader pa lokalt niveau.
Endnu er der dog ingen byer i Italien, der har indfert sadanne systemer,
men flere er pa vej.

I Norge vedtog man 1 1963 at indfere et kapitel 1 vejloven vedrerende
opkraevning og anvendelse af bompenge pa offentlige veje. Heri bemyn-
diges det norske trafikministerium, Samferdselsdepartementet, til op-
kreaevning af vejafgifter. Loven preaeciserer, at de trafikanter, der opkreae-
ves bompenge, skal have nytte af de projekter eller tiltag, som de op-
kreevede midler anvendes til.

Med udgangspunkt i vejloven fastsatte Samferdselsdepartementet i
1988 forskrifter for betaling af tilleegsafgift, 1 de situationer, hvor en
trafikant passerer en bomstation uden at betale. Det er foreren af kore-
tojet, der heefter for den ekstra afgift, men hvis foreren er en anden per-
son end den, der star opfort som den registrerede ejer af koretgjet, haef-
ter bade forer og ejer tilsammen for denne tillaegsafgift, der 1 ovrigt fast-
saettes af det norske vejdirektorat, Vegdirektoratet.

I 1993 overdrog Samferdselsdepartementet det formelle ansvar som af-
giftsmyndighed til Vegdirektoratet, der saledes fik bemyndigelse til at
udforme retningslinjer for takststrukturen i betalingssystemerne, her-
under rabatordninger og afgiftsfritagelse for seerlige trafikantgrupper.
Vegdirektoratet skal godkende eventuelle justeringer i afgiftsniveauer-
ne og kan under serlige forhold fastfryse taksterne, f.eks. hvis det
skeonnes, at skonomien i et projekt, der finansieres af afgifterne, er vee-
sentlig bedre end forventet.

Lovens bestemmelse vedreorende anvendelse af provenuet betyder, at
der leegges saerlig vaegt pa, at midlerne fra vejafgifterne anvendes til fi-
nansiering af nye veje, men ogsa til udbedringer og vedligeholdelse af de
eksisterende veje. Denne bestemmelse haenger givetvis sammen med, at
de trafikanter, der betaler bompenge, skal have “valuta for pengene” i
form af nye og bedre veje. Herudover kan anvendelsen udvides til at om-
fatte investeringer i faste anlaeg og installationer til kollektiv transport,
hvis formalet med disse investeringer er at aflaste det ovrige vejnet.
Bompengeringene skal ifelge lovgivningen afvikles, nar de projekter, de
skulle finansiere, er tilbagebetalt.

I den norske vejlov er der ikke hjemmel til at opkreeve bompenge som et
trafikregulerende middel, men i det omfang provenuet anvendes til at
finansiere en udbygning af vejnettet, kan der anvendes tidsdifferentie-
rede takster for at pavirke trafikniveauet, f.eks. 1 myldretiden. En diffe-
rentiering af taksterne kraever dog lokalpolitisk tilslutning i det berorte
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betalingsomréde. I Trondheim har man i dag differentierede takster,
men forskellen i takstniveauerne er moderat.

I et udspil fra den norske trafikminister i november 1998 tilkendegives
det, at hvis luftkvaliteten 1 byerne skal forbedres, vil det kreeve yderli-
gere tiltag 1 form af bl.a. eget anvendelse af differentierede takster, vej-
benyttelsesafgifter og en eget satsning pa den kollektive transport. I til-
knytning hertil har Samferdselsdepartementet forberedt et lovforslag,
der abner for anvendelse af korselsafgifter 1 et naermere fastsat omrade.
Forslaget er udsendt 1 hering i efteraret 1999. Ifolge lovforslaget skal
“vegprising”, som kerselsafgifter kaldes 1 Norge, kunne tages i brug for
at regulere trafik, hvor dette fremstar som et hensigtsmaessigt og effek-
tivt virkemiddel til at reducere kaomkostninger og forbedre lokale milja-
forhold. Det foreslas, at keorselsafgifter skal veere et lokalt virkemiddel
og som hovedregel baseres pa lokalt initiativ og lokalpolitisk tilslutning.
Der skal 1 hvert enkelt tilfeelde ved indforelse af kerselsafgifter indhen-
tes samtykke fra Stortinget. Samferdselsdepartementet foreslar, at net-
toindtaegterne fra korselsafgifter fordeles mellem de statslige og de be-
rorte kommunale og amtskommunale myndigheder efter en nsermere
vurdering og eremeaerkes til transportformal lokalt.

Samferdselsdepartementet understreger, at der ikke samtidig kan be-
nyttes kerselsafgifter og bompengefinansiering 1 samme omrade pa
samme tid. Det forudsasettes derfor, at bompengeringene rundt om de tre
store byer enten afvikles efter planen eller genforhandles, for kerselsaf-
gifter tages 1 anvendelse.

I England gav den daveerende regering 1 1995 sin principielle tilslutning
til, at lokale myndigheder kan indfere vejbenyttelsesafgiftssystemer i
byomrader, og at de lokale myndigheder kan beholde nogle af de opkrae-
vede midler til forbedring af det lokale transportsystem. Regeringen
satte dog samtidig en kraftig restriktion pa udnyttelsen af sin egen po-
sitive udmelding, idet en lokal myndighed, der onsker at indfore et sy-
stem, forst skal overbevise regeringen om, at alle administrative og tek-
niske problemer er lost. Herved er potentielle projekter skubbet et styk-
ke ud i fremtiden. Et lokalt vejbenyttelsesafgiftssystem vil stadig kraeve
en saerlig lovgivning.

I sommeren 1998 offentliggjorde regeringen 1 England et sakaldt White
Paper “A New Deal for Transport: Better for Everyone”. Heri forpligter
regeringen sig til at introducere lovgivning, der skal tillade lokale myn-
digheder at opkraeve afgifter af vejbrugere for at reducere treengsel. Af-
giftsopkraevningen skal vaere led 1 en pakke af virkemidler 1 en lokal
transportplan, som ogsa skal omfatte forbedring af den kollektive
transport. Dette indebeerer, at provenuet fra vejbenyttelsesafgifterne
skal eremeaerkes til lokale transportinvesteringer. Endvidere lover rege-
ringen at udsende en vejledning med forslag til, hvordan vejbenyttel-
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sesafgiftssystemer skal virke, og her vil bade elektroniske systemer, sy-
stemer med adgangstilladelser og systemer med opkresevningsbase blive
behandlet. I det nye White Paper foreslas ogsa mader at afgiftsbelaegge
parkering ved arbejdspladser, og der loves lovgivning, der skal gore det
muligt for lokale myndigheder at paleegge parkering ved arbejdspladser
en ny parkeringsafgift.

I fortsaettelse af det omtalte White Paper er der 1 december 1998 ud-
sendt et sakaldt “consultation paper”, hvori regeringens tanker om ind-
hold i1 en indledende lovgivning om afgifter pa vejbenyttelse og parke-
ring ved arbejdspladser er skitseret. Det understreges i indledningen, at
den engelske regering ikke vil tvinge denne type afgifter igennem, men
at det er tanken, at det skal vaere et tilbud til lokale myndigheder, der
mener, at det vil veere en hjalp som virkemiddel 1 deres omrade. Rege-
ringen beder lokale myndigheder — alene eller sammen — om at melde
sig til at deltage 1 pilotprojekter, siledes at nye tanker kan komme
frem, og der kan drages praktiske erfaringer, inden man tilvejebringer
egentlig lovgivning.

Dokumentet diskuterer problemstillingerne forbundet med afgiftsop-
kreevningen bredt og beder om synspunkter pa, hvem der beor konsulte-
res 1 forbindelse med udarbejdelse af en bekendtgorelse om et konkret
forseg, om forsegene skal veere tidsbegraensede, og om hvilken procedu-
re, der skal folges, hvis man undervejs vil eendre en bekendtgoerelse for
et forseg. Der sporges ogsa, om der bor fastssettes en maksimumstakst
pa nationalt niveau, om nogen og i givet fald hvem, der ber fritages for
afgift pa nationalt plan, om hvordan klagesystemet skal veere indrettet,
og om den bekendtgorelse, der tillader forseget, ogsa skal indeholde en
erkleering om, hvad nettoprovenuet skal bruges til, samt meget andet.

I Greekenland er der vedtaget en lov om konstruktion af en hovedve;)
rundt om Stor-Athen i form af en betalingsvej med bade automatisk og
manuel betaling udfert i et offentligt-privat samarbejde. Af lovgivningen
fremgar det, at det er et mal, at omkostningerne ved projektet deekkes
af brugerne, idet trafik, der far fordel af reducerede rejsetider og hgjere
serviceniveauer, skal betale en afgift. Der er tilsyneladende ikke omtale
af eksterne omkostninger.

Herudover har man planer om en integreret transportplan i Athen-om-
radet, som ogsa muligvis skal omfatte en form for vejbenyttelsesafgift,
men udkast til egentlig lovgivning pa omradet er endnu ikke udarbej-
det.

I Frankrig har man en lov fra 1988, der slar fast, at det kun er tilladt
lokale myndigheder at opkraeve afgifter for brug af veje med det formal
at deekke anleegs- og driftsomkostninger for infrastrukturen. Derfor kan
vejbenyttelsesafgifter ikke indferes pa et vejnet i et byomrade eller som
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en ring. I Frankrig er det lovgivningsmeessige synspunkt, at vejbenyt-
telsesafgifter ikke kan bruges i et byomrade til at styre efterspergselen,
men kun til at hjelpe med finansiering af udbygning af infrastrukturen
uden at udvide de offentlige budgetter.

I Holland indgik et lovforslag om vejbenyttelsesafgifter i den tidligere
regerings regeringsgrundlag. Hovedindholdet 1 lovforslaget var: Der er
tale om en hjemmel til at opkreeve en national skat for vejbenyttelse pa
overordnede veje 1 det sdkaldte Randstadt-omrade ved og omkring Hol-
lands starste byer. Skatten skal opkreves ved passage af betalingspor-
te. Systemet har til formal at tilvejebringe en regulerende effekt pa tra-
fikken 1 myldretiden. Samtidig ma trafikafviklingen ikke generes, og
der mé ikke opsta yderligere ko som folge af afgiftsopkraevningen. Der
ma ikke paleegges hastighedsbegraensende foranstaltninger, og der skal
tages hensyn til vejbrugernes privatliv. Forméalet med ordningen er ikke
at skaffe yderligere provenu til staten, og provenuet skal derfor tilbage-
fores 1 form af lettelser af andre skatter eller afgifter, men hvordan det-
te skal ske, er ikke naermere konkretiseret i lovforslaget. Lovforslaget
blev aldrig feerdigbehandlet.

I forbindelse med en ny regeringsaftale 1 foraret 1999 er det nu beslut-
tet 1 forste omgang at introducere vejbenyttelsesaftgifter som et pilot-
forseg 1 én af de fire store byer. Det er ogsa besluttet, at staten nu kun
skal have ansvar for opkraevning af vejafgifter pa statsvejene (motorve-
jene), mens de lokale myndigheder far ansvaret for opkreevning af afgif-
ter pa de ovrige veje. Staten betaler dog udgifterne til opsaetning af be-
talingsstationer pa de gvrige veje. Der er samtidig lagt op til, at de loka-
le myndigheder far afgiftsprovenuet fra de gvrige veje, mens provenuet
fra statsvejene forventes at tilfalde finansministeriet, der skal anvende
indteegterne til at finansiere lettelser i beskatning af arbejdsindkomst.
Det nedvendige lovgrundlag for at sikre pabegyndelsen af pilotforseget
paregnes vedtaget i lebet af 2000. Endnu har ingen af byerne meldt sig
som pilotby.

I Sverige er der 1 januar 1999 udkommet en beteenkning med forslag til
lovgivning vedrerende miljostyrende vejafgifter i byomrader, specielt til
bekaempelse af treengsel og de miljoproblemer der folger af dette. Det
anfores 1 beteenkningen, at decideret deempning af trafikken vil kraeve
sa hgje afgifter, at det vil vaere urealistisk. Forslaget til lovgivning in-
debeerer, at der vil blive tale om en statslig skat, og at det skal veere de
enkelte kommuner, der initierer indforelse af vejafgifter, hvis de matte
onske det. Beteenkningen foreslar, at lovgivningen skal besta dels af en
lov, der indeholder generelle bestemmelser om miljestyrende vejafgifter,
og dels af love, som indeholder lokale bestemmelser for vejafgiftsord-
ninger 1 de konkrete kommuner/omrader, som ensker en ordning. Riks-
dagen skal 1 hvert enkelt tilfselde godkende lovgivningen for de lokale
ordninger.
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Loven om de generelle bestemmelser foreslas at indeholde generelle be-
stemmelser om lovens sigte, under hvilke forudssetninger den kan til-
lempes, regler for hvordan de lokale bestemmelser udarbejdes og s&end-
res, hvem der er ansvarlig for at afgiften betales, og hvad der skal gel-
de, hvis afgiften ikke betales m.m. De lokale bestemmelser foreslas at
skulle regulere sporgsmal, som det ikke er muligt at regulere 1 en gene-
rel lov f.eks. afgraensning af det afgiftsbelagte omrade, afgifternes stor-
relse og dermed sammenhaengende sporgsmal, som kraever udredninger
og beregninger baseret pa lokale forhold. Desuden kan de lokale be-
stemmelser indeholde visse afvigelser fra den generelle lov.

Lovforslaget indebeerer, at % af den saledes opkraevede skat skal tilfalde
kommunen/kommunerne 1 det berorte omrade uden krav om gremaerket
anvendelse. Beteenkningen er p.t. udsendt i1 hering.

I alle andre EU-medlemslande ma den lovgivningsmeessige ramme for
opkraevning af vejbenyttelsesafgifter skabes pa nationalt eller regionalt
niveau varierende fra land til land, og det ligger derfor generelt ikke in-
den for en bys eget handlefelt. Heraf folger en interessekonflikt, idet be-
slutningstagerne pa nationalt eller regionalt niveau ogsa repraesenterer
de dele af befolkningen, som bor uden for den by, der gerne vil indfaore
vejbenyttelsesafgifter, og som vil veere dem, der “lider” mest under en-
hver form for “byafgift”. I opsummeringen fra EU’s CAPRIsamarbejde
tilkendegives, at man bl.a. derfor ma regne med en vanskelig og langva-
rende beslutningsproces 1 forbindelse med at skabe det lovgivningsmaes-
sige grundlag for opkraevning af vejbenyttelsesafgifter i1 byer.

Ifelge EU’s ministerrad skal beslutninger om indferelse af afgiftspolitik
1 bytransport traeffes pa lokalt niveau og af de forskellige medlemslan-
de. EU bidrager dog med rammedirektiver vedrerende eksempelvis spe-
cifikationer for minimumsafgifter pa breendstof, specifikationer af mak-
simumsatser for afgifter pa vejgodstransport, og direktiv om specifikati-
oner af “bompenge”-afgifter (toll fees). Endelig findes ogsa Euro-vignet
aftalen om et afgiftssystem for vejgodstransport, som er indgaet mellem
Danmark, Tyskland, Benelux-landene og Sverige.

Hvis det 1 Danmark besluttes, at lokale myndigheder skal have mulig-
hed for at indfere vejbenyttelsesafgifter, skal den tilherende lovhjemmel
mindst have folgende egenskaber:

» fleksibilitet med hensyn til i hvilke omrader der kan opkraeves afgif-
ter 1, tidspunkter, der kan opkraeves afgifter, og takster. Omstendig-
heder og problemer kan variere betydeligt fra sted til sted, og fleksi-
bilitet vil gore det mere attraktivt og (maske) nemmere at bruge af-
giftsopkreevning. Her skal bl.a. fra statslig side overvejes, 1 hvilket
omfang man vil tillade kommuner f.eks. at paleegge udefra kommen-
de en afgift, men lade sine egne vaelgere ga fri. Det ma ogsa overve-
jes, om nogle grupper generelt skal gives saerlige privilegier, eller om
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det ogsa skal veere op til den enkelte myndighed. Samtidig ma hensy-
nene til overskuelighed og handhaevelse inddrages.

* handhavelse skal kunne ske effektivt og palideligt, og de lokale myn-
digheder ma derfor have sikkerhed for, at der kan etableres et opti-
malt niveau for kontrol og handhavelse. De lokale myndigheder méa
ikke komme 1 en situation, hvor begraensninger 1 mulighederne for at
handhaeve systemet betyder, at bilisterne gennemsnitligt er bedre
tjent med at undlade at betale og sa blive “taget” en gang 1 mellem.
Dette medforer, at de lokale myndigheder formentlig ma have lov-
hjemmel til at udstede betydelige strafafgifter ved unddragelse af be-
taling.

* hensyn til samvirken med andre systemer skal veere behandlet, her-
under evt. krav om efterlevelse af standarder pa omradet.

* mulighed for lanoptagelse. Det vil sandsynligvis veere vigtigt for at
lette en indforelse af vejbenyttelsesafgifter, at de lokale myndigheder
far lov til at optage lan mod sikkerhed i de fremtidige vejafgifter.
Dette vil tillade dem, hvis de ensker det, at investere 1 gode alterna-
tiver til biltransport, inden vejbenyttelsesafgifterne indferes. Kombi-
neres dette med den fornaevnte fleksibilitet, kan det fore til, at afgif-
terne kun introduceres i omrader, hvor en hgj kvalitet for kollektiv
transport og cykeltransport er etableret.

¢ anvendelse af indteegterne skal vaere klart defineret. Det méa klart
fremga, hvilke myndigheder eller kombinationer af myndigheder der
har kompetence til at bestemme over indteegterne, og hvilke regler
der skal folges, evt. pa kort og pa lengere sigt.

Det lovgivningsmeessige grundlag for et integreret afgiftssystem inkl.
vejbenyttelsesafgifter inden for bytransport eksisterer saledes endnu
ikke 1 de fleste EU-lande. De manglende forhandsbetingelser er bl.a. et
resultat af, at der er en feelles forstaelse af, at det er et vanskeligt pro-
blemkompleks, og at det er meget vigtigt at fa en evt. lovgivning rigtigt
skruet sammen. Maske er en trinvis tilgang en mulighed, hvor man
forst lovgiver for pilotprojekter, og sa pa baggrund af erfaringerne fra
pilotprojekterne udformer den generelle lovgivning senere. Det er denne
fremgangsmade, man vil forsege sig med i England.

6.3 Registrering af folks feerden og dokumen-
tation af betaling

Som udgangspunkt ber man velge et betalingssystem, der giver mulig-
hed for en anonym feerden, nar der er tale om lovlig passage, dvs. pas-
sage hvor bilisten har betalt den korrekte afgift. Registrering af bili-
stens feerden bor forst blive aktuel 1 det gjeblik, hvor der sker en ulovlig
passage fra bilistens side.
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Selv om en registrering af bilen vil veere 1 strid med et enske om ano-
nymitet, anses det for rimeligt, at der foretages registrering, nar der er
tale om en ulovlig handling (sdsom at passere et betalingspunkt uden at
betale eller at kare uden at have penge pa “kerselsafgiftskontoen”). Ef-
ter en udbredt skepsis 1 befolkningen over for f.eks. automatisk regi-
strering af hastighedsovertradelser ved hj=lp af videooptagelse af
nummerpladen, menes der nu at veere et skred 1 opfattelsen, sdledes at
der kan forventes en vis grad af forstaelse for registrering af ulovlige
handlinger.

Den ulovlige handling kan veere tilsigtet eller utilsigtet (f.eks. hvis bili-
sten ikke har det nedvendige udstyr i bilen, eller der er en fejl 1 det tek-
niske udstyr 1 bilen eller langs vejen). Den tilsigtede unddragelse af af-
giftsbetaling bor opdages i flest mulige tilfeelde og folges op pa, bl.a. af
hensyn til den almene opfattelse af retfeerdigheden af systemet.

De bilister, der passerer en automatisk betalingsstation uden at have
det nedvendige udstyr 1 bilen, skal have mulighed for at betale efterfol-
gende. Der skal tages stilling til, om det skal veere forbundet med en
ekstra afgift at betale pa denne made, eller om der kun skal betales
normal afgift, forudsat at betalingen sker inden for en vis tidsfrist. I
Holland teenkes udsendt et indbetalingskort til dem, der ikke betaler
ved passagen, og der opkraeves kun den ordinsere afgift. Herved fjernes
dog noget af incitamentet for bilisterne til at anskaffe sig betalingsud-
styr, hvilket kan give steerkt oget administrativt arbejde 1 forbindelse
med den efterfelgende opkreevning. Hvis der er tale om fuldautomatiske
betalingsstationer (uden mulighed for manuel betaling), vil det naeppe
blive opfattet som retfeerdigt at paligne en ekstra afgift, da man darligt
kan kraeve, at ikke stedkendte er forberedt pa at skulle have det rette
betalingsudstyr i bilen.

I de tilfelde, hvor den manglende betaling ved passage skyldes fejl 1 ud-
styret 1 bilen eller langs vejen, er det mest et sporgsmal om at sikre sy-
stemets driftssikkerhed, og at bilisten geres opmerksom pa problemet
med at gennemfore betalingen. En del af den ubevidste snyd kunne
nemlig vaere 1 form af, at bilisten glemmer at sorge for, at der er penge
nok pa kortet til at gennemfore hele den planlagte tur. Derfor kunne
man indlaegge en advarselsfunktion i bilens kortafleeser. I Singapore
har man lavet det saledes, at kortaflaeseren giver nogle “advarselsbib”,
nar der kun er penge til 2 yderligere passager tilbage pa kortet. Bilisten
er saledes advaret pa forhand under korslen og er fri for at skulle holde
gje med saldoen pa et display. Man ber altsa i udformningen af beta-
lingssystemet sa vidt muligt hjeelpe bilisterne til at undgéa den ubevid-
ste snyd.

Dokumentation og anonymitet er to delvis modstridende ensker til kor-
selsafgiftssystemer, idet nogle trafikanter gerne vil kunne feerdes helt
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anonymt, og nogle vil gerne have adgang til dokumentation af, hvor og
hvornar de enkelte afgiftsbeleb er blevet palignet, sa trafikanten kan
kontrollere systemet. For nogle bilister vil ensket om anonymitet veje
tungere end hos andre, og der bor derfor veere mulighed for at vaelge
mellem flere betalingsformer, som svarer til de behov, der er mest frem-
traedende blandt trafikanterne.

Her kan man veelge forskellige muligheder for betaling, som er mere el-
ler mindre anonyme. Yderpunkterne er f.eks.

» efterbetaling via PBS, hvor trafikanten veelger at fa en helt udspeci-
ficeret dokumentation for, hvor vedkommende har kort, og hvad det
har kostet

* anonyme betalinger via et pengekort 1 bilen, hvor oplysninger om,
hvor bilen har kert, hverken registreres centralt eller 1 bilen. Denne
betalingsform medforer saledes, at bilisten ikke via systemet kan do-
kumentere sin karsel.

6.4 Handheevelse af betalingspligten

Fotografering af ulovlige passager: muligheder og problemer

Héandheevelse af betalingspligten er en vaesentlig del af betalingssyste-
met, og det er derfor vigtigt, at systemet fungerer sa palideligt og skan-
somt som muligt, saledes at bilisterne oplever feerrest mulige gener.

Hvis der sker en ulovlig passage af et koretoj, vil det resultere 1 en au-
tomatisk registrering og identifikation af keretgjet, via nummerpladen
og eventuelt foreren, vha. et fotografi. Det skal besluttes hvem og hvad
der skal fotograferes — og om det er foreren eller ejeren af bilen, der skal
holdes ansvarlig for forseelsen.

I et korselsafgiftssystem 1 et storbyomrade er det ikke realistisk at fore-
stille sig et system baseret pa stop ved bomme, og derfor forudssettes, at
der foretages en automatiske identifikation af ulovlige passager. Den
kan f.eks. forega pa folgende mader:

* Der tages et billede af bilens bageste nummerplade og regningen sen-
des efterfolgende til bilens ejer. Dette er praksis 1 bl.a. Singapores be-
talingssystem. Eventuelt kan fotografi af bilens nummerplade ved-
leegges som bevis. Her er fordelen, at identifikationen er sa simpel
som mulig, men samtidig kan der opsta det problem, at hvis der er
andre end bilens ejer, der er ansvarlig for forseelsen, kan ejeren ikke
bevise dette.

* Der tages et billede af den forreste nummerplade og foreren af bilen.
Her sendes regningen normalt til ejeren af bilen, og der er mulighed
for at vedlaegge billede af foreren og nummerpladen. Denne metode
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kan give anledning til en diskussion om, hvorvidt bilisten er blevet
kreenket 1 forbindelse med det billede, der tages af vedkommende.
Fordelen er, at hvis bilens ejer ikke har begéet forseelsen, kan ved-
kommende bevise dette vha. fotografiet. Regningen kan sa i stedet
sendes til foreren af bilen, hvis det er muligt at identificere vedkom-
mende.

Der kan veere tvivl om, hvorvidt det er en god ide at vedleegge billede af
nummerpladen og foreren, nar regningen for en forseelse udsendes.
Hvis det kun er bilen med nummerplade, der fotograferes, kan det sy-
nes mindre kompromitterende for foreren af bilen, end hvis et billede af
vedkommende sendes med. En lgsning kan veere, at billedet ikke sendes
med regningen, men at den person, regningen sendes til, til enhver tid
kan forlange at se billeddokumentation. Endelig kan det veere et bru-
gerkrav, at foreren ikke skal kunne ses pa billedet, svarende til reglerne
for videobilleder 1 de norske bompengesystemer.

Handtering og anvendelse af registeroplysninger

Registre indeholdende personoplysninger er omfattet af den gaeldende
registerlovgivning.

Lovgivningen vil ligeledes omfatte registre, hvor oplysninger ligger i
form af f.eks. fotografier, der henforer til bestemte personer, selv om det
forudsaetter kendskab til personnummer, registreringsnummer eller
lignende identifikationsnegler.

For bade offentlige og private registre gaelder nogle overordnede regler
vedreorende handtering og anvendelse af data, og der ma kun dispense-
res fra disse regler under visse betingelser, der er anfort 1 den geeldende
lovtekst. Betalingskortloven supplerer loven om private registre og gi-
ver pa nogle punkter en nsermere fastlaeggelse af bl.a. anvendelse af op-
lysninger fra registre.

Efter lov om offentlige myndigheders registre ma der kun registreres
oplysninger, der klart er af betydning for varetagelsen af myndighedens
opgaver. Oplysninger om enkeltpersoners rent private forhold ma ikke
registreres, medmindre dette er nedvendigt for varetagelse af registrets
opgaver. For registre indeholdende fortrolige oplysninger skal der fast-
seettes forskrifter om registrets opbygning og drift, mens registre, der
ikke indeholder oplysninger af fortrolig karakter, er undtaget fra for-
skriftskravet mod 1 stedet at foretage anmeldelse til Registertilsynet.

Efter lov om private registre kan andre oplysninger end oplysninger om
enkeltpersoners rent private forhold registreres 1 det omfang, registre-
ringen er et naturligt led 1 den normale drift af den pageeldende virk-
somhed, hvilket afgeres ud fra en konkret vurdering i hvert enkelt til-
feelde. Registrering af oplysninger om enkeltpersoners rent private for-
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hold kan derimod kun ske, hvis der er lovhjemmel hertil, eller hvis op-
lysningen er afgivet af den registrerede selv eller indhentet med hans
samtykke, og der foreligger omsteendigheder, hvor den pagaldende ma
vide, at oplysningen vil blive registreret. Det er endvidere en betingelse,
at det er nedvendigt for virksomheden at vere 1 besiddelse af oplysnin-
gen for at muliggere en berettiget varetagelse af virksomhedens eller
andres tarv. Elektronisk registrering af oplysninger om enkeltpersoners
rent private forhold ma som udgangspunkt kun ske efter forudgaende
anmeldelse til Registertilsynet.

I et betalingssystem vil der umiddelbart ikke vaere nogen grund til at
skulle registrere bilisternes rent private forhold, da disse ikke spiller
nogen rolle for afgiftsbetalingen. Derimod ma andre fortrolige oplysnin-
ger som f.eks. kontonummer gerne registreres, hvis det er afgorende for
gennemforelse af transaktionen.

Edb-registrerede oplysninger skal savel i den offentlige som 1 den priva-
te sektor slettes, nar de pa grund af alder eller af andre grunde har mi-
stet deres betydning for varetagelsen af registrets opgaver, ligesom der
skal foretages en forneden ajourfering af oplysningerne, hvis registret
anvendes lgbende.

Der skal endvidere foretages forneden kontrol til sikring af, at der ikke
registreres urigtige eller vildledende oplysninger. Oplysninger, der viser
sig urigtige eller vildledende, skal snarest muligt slettes eller berigtiges.

Endelig skal der treeffes de fornedne sikkerhedsforanstaltninger mod, at
oplysningerne misbruges eller kommer til uvedkommendes kendskab.

Af hensyn til bilisterne bor oplysninger i registret slettes i1 det gjeblik,
de bliver uaktuelle, f.eks. nar bilisten har ordnet sit mellemvserende
med betalingen. Dette vil ogsa gaelde for eventuelle fotografier af bilen
eller foreren.

Man kunne eventuelt beramme en tidsfrist, der angiver den maksimale
tid, der gar, fra en forseelse er registreret, til bilisten modtager et krav
om betaling. Jo leengere tid der gar, inden bilisten modtager dette krav,
jo svagere vil vedkommendes retsstilling veere mht. mulighed for at hu-
ske og bevise begivenhederne den pageldende dag.

I savel lov om offentlige myndigheders registre som i lov om private re-
gistre findes regler om ret til registerindsigt i edb-registre, hvorefter
den registeransvarlige myndighed/virksomhed skal give den registrere-
de meddelelse om, hvad der er registreret om den pageldende, safremt
der fremsaettes begering herom. Denne bestemmelse kan komme 1 an-
vendelse, hvis bilisten f.eks. modtager krav om betaling for en forseelse,
som vedkommende ikke mener at have begaet. Han vil s have adgang
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til oplysningen i registret med henblik pa en eventuel tilbagevisning af
kravet.

Videregivelse af registrerede oplysninger

Efter lov om offentlige myndigheders registre mé oplysninger om en-
keltpersoners rent private forhold som udgangspunkt ikke videregives
til private personer og virksomheder mv. Videregivelse kan dog ske ef-
ter lovens §16, stk. 2, hvis f.eks. den, oplysningen angar, har givet sam-
tykke hertil, eller hvis videregivelsen er nedvendig for udferelsen af en
persons eller virksomheds opgaver for det offentlige.

Andre registrerede oplysninger end oplysninger om rent private forhold
kan videregives 1 samme omfang som ovenfor navnt, samt hvis oplys-
ningerne 1 forvejen er offentligt tilgeengelige.

I den organisatoriske opbygning af et betalingssystem kan den offentli-
ge vejmyndighed typisk udpege et eller flere private firmaer til at vare-
tage forskellige opgaver 1 forbindelse med driften af betalingssystemet
(f. afsnit 5.4). I den forbindelse kan der forekomme udvekslinger af re-
gisteroplysninger fra den offentlige myndighed til de firmaer, der skal
lese opgaverne pa dennes vegne.

Oplysninger om enkeltpersoners rent private forhold kan videregives til
andre offentlige myndigheder efter lovens §21, stk. 2. Andre registrere-
de oplysninger kan herudover tillige videregives til en anden offentlig
myndighed, hvis oplysningerne i forvejen er offentligt tilgeengelige, eller
hvis det ma antages, at oplysningen vil veere af veesentlig betydning for
myndighedens virksomhed eller for en afgerelse myndigheden skal treef-
fe.

Hyvis politiet eksempelvis skal have adgang til registret, skal det be-
grundes, at registret har vaesentlig betydning for politiets arbejde — el-
ler har vaesentlig betydning for et retsforhold, eksempelvis i forbindelse
med et biltyveri. I Norge er der meget strenge restriktioner pa video-
kontrol af biler, der ikke har betalt bomafgift, og her ma politiet ikke
anvende billederne til efterforskning.

Efter lov om private registre ma andre registrerede oplysninger end op-
lysninger om rent private forhold kun videregives uden den registrere-
des samtykke 1 det omfang, videregivelse uden sadant samtykke er et
naturligt led 1 den normale drift af virksomheden, hvilket ligeledes be-
ror pa en konkret vurdering i hvert enkelt tilfeelde. Oplysninger om for-
hold, der ligger mere end 5 ar tilbage, ma dog ikke videregives uden
samtykke, medmindre det er abenbart, at det er af afgerende betydning
for bedemmelsen af det forbold, som seges belyst, at oplysningen videre-
gives, eller adgangen til videregivelse folger af anden lovgivning.
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Oplysninger om enkeltpersoners rent private forhold ma ikke videregi-
ves uden samtykke fra den registrerede, medmindre dette folger af an-
den lovgivning. Dog er det som tidligere neevnt ikke sandsynligt, at der 1
et betalingssystem er behov for at registrere denne typer oplysninger.

Samkering af registre

For samkoering af registre geelder ligeledes forskellige regler for hhv.
private og offentlige registre.

Samkering af forskellige virksomheders registre, hvor der gores brug af
elektronisk databehandling er ikke tilladt, med mindre samkoringen
sker af hensyn til registrets ajourforing om oplysninger om navne,
adresser og lignende. Dog kan Registertilsynet give tilladelse til samko-
ring, nar betingelserne for videregivelse af oplysninger er opfyldt, samt
nar hensynet til de interesser, samkoringen skal varetage, klart over-
stiger hensynet til de registrerede personer. Dog skal de registrerede
personer have besked om samkeringen. I praksis gives navnlig tilladelse
til samkoring af kundeoplysninger hos finansielle virksomheder.

Samkering af offentlige registre er underlagt en reekke betingelser 1 lov
om offentlige myndigheders registre, der skal veere opfyldt, for samke-
ring kan finde sted. Af Retsudvalgets beteenkning til lovforslag L 50 af
16. januar 1991 fremgar det bl.a., at registre, der indeholder andre for-
trolige oplysninger (herunder betalings- og identifikationsoplysninger)
end de rent private forhold, kun ber samkeres, hvis samkeringen er af
veesentlig betydning for myndighedens arbejde. Herudover kan samkeo-
ring af registre 1 kontrolgjemed kun ske, hvis myndigheden har lov-
hjemmel til denne samkering. De borgere, der berores af denne kontrol,
skal gares opmeerksom herp4a, inden de afgiver oplysninger til myndig-
heden. Samkering i kontrolgjemed bor endvidere kun anvendes til frem-

tidige forhold, dvs. kontrollen bor ikke anvendes med tilbagevirkende
kraft.

Identifikationsoplysninger er f.eks. personnummeret. Betalingsoplys-
ninger omfatter oplysninger, som er ngdvendige for at administrere det
pagaeldende betalingssystem. Det kan f.eks. vaere oplysninger om ind-
og udbetalinger, restancer, rykkerprocedure, betalingsform og konto-
nummer mv.

6.5 Retfeerdigt opkraevningssystem

Ved fastlaeggelsen af et betalingssystem skal der evt. tages seerlige hen-
syn til visse grupper 1 samfundet for at sikre en politisk hensigtsmeessig
fordeling af den skonomiske byrde ved afgiftsbetalingen. Disse hensyn
skal vejes op mod hensigten med betalingssystemet, som f.eks. kan vee-
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re, at prisen pa transport skal afspejle de omkostninger, der er forbun-
det hermed.

Retfaerdig prissetning af transport

Ud fra en skonomisk teoretisk betragtning er der ikke nogen grund til,
at seerlige typer af bilister skulle have en reduktion 1 eller fritagelse for
afgiftsbetaling, idet bilisterne 1 princippet skal betale alle de eksterne
omkostninger, der er 1 forbindelse med deres transport. Samme hold-
ning afspejles 1 EU-Kommissionens hvidbog fra juli 1998: Fair Payment
for Infrastructure Use. Saledes skal de transportformer, der giver an-
ledning til relativt store eksterne omkostninger, betale en hgjere afgift
end de ovrige.

De former for transport, hvor der vil veere en seerlig hgj afgift, vil typisk
veere lastvogne og isaer varevogne, der har heje omkostninger pr. tonkm.
Dette vil betyde sendrede omkostninger forst og fremmest 1 den del af
gkonomien, der anvender disse transportformer, nemlig erhvervslivet.
Hvis erhvervslivet 1 forbindelse med betalingssystemet oplever stigende
fragtomkostninger, vil det muligvis betyde, at de ekstra omkostninger
leegges oven i forbrugerpriserne. Hermed vil der veere et argument for
en reduktion eller fritagelse af afgift af hensyn til forbrugerne.

Ud fra princippet om fair prisssetning vil en sadan afgiftsreduktion dog
ikke veere retfeerdig, idet disse transportformer sa vil slippe for at betale
de eksterne omkostninger, specielt 1 byerne.

Desuden kan man pege pa muligheden for, at afgiftssystemets adfeerds-
regulerende effekter vil komme netop den erhvervsmaessige transport
til gode, 1 form af bedre fremkommelighed pa vejene, hvilket skulle sik-
re en hurtigere transport. Afgiften kan ligeledes have den positive ef-
fekt, at der sker en oget effektivitet 1 transport af gods og varer. Specielt
kan der blive tale om at udnytte det potentiale, der er for en bedre plan-
leegning af varekorsel 1 byerne, hvor omkostningerne ved vejtransport
er seerligt store.

Ved tilretteleeggelsen af betalingssystemet skal man saledes gore sig
klart, om betalingen skal veere retfeerdig 1 den forstand, at de forskellige
transportformer betaler efter de omkostninger deres kersel medferer, el-
ler, om der skal tages skonomiske hensyn til visse grupper eller sekto-
rer.

Reduktion eller fritagelse for afgift

I nogle tilfeelde vil der vaere serlige omstendigheder forbundet med

transport, hvilket betyder, at det af fordelingsmaessige eller praktiske
hensyn kan vaere acceptabelt med enten reduktion af afgiften eller hel
fritagelse. Eksempler pa forskellige former for vejtransport, hvor man
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kan overveje en reduktion er den kollektive trafik, handicapkeretgjer,
sygetransporter og udrykningskeretgjer mv.

Afgiftsreduktion kan vaere udformet pa forskellig made:

1. Ingen afgift: Det kan overvejes helt at friholde forskellige typer af
udrykningskeretgjer og den kollektive transport fra afgift.

2. Tildeling af et antal gratis rejser over et ncermere fastlagt tidsinter-
val (f.eks. en uge): Kan anvendes af eksempelvis invalidevogne og
sygetransporter.

3. Quvre greense for hvor stor den samlede afgiftsbetaling skal veere i et
neermere fastlagt tidsinterval: Hvis man ensker at tage hensyn til
den erhvervsmeaessige transport, kan denne model anvendes pa gods-
og varevogne og eventuelt ogsa pa taxier.

Hvis afgiften skal afspejle de eksterne omkostninger, der er forbundet
med transporten, kan rabatordningerne ikke siges at veere “retfaerdige”,
da afgiften sa netop geres forskellig fra omkostningerne.

Ser man derimod rabatordninger ud fra, hvad man kan kalde en “social
retfeerdighed”, vil rabatterne kunne komme seerligt svage grupper i
samfundet til gode, f.eks. handicappede, syge, sldre. I forbindelse med
buskersel vil rabatordningen desuden have et fordelingspolitisk sigte,
1det der statistisk set er flest personer fra lavindkomstgrupperne, der
benytter dette transportmiddel. Endvidere vil det evt. kunne betyde en
storre tilgang af passagerer til den kollektive transport.

Rabatordninger vil i praksis veere komplicerede at udforme. Det vil be-
tyde stigende omkostninger 1 forbindelse med driften af betalingssyste-
met, da der skal etableres registreringsprocedurer for saerskilte grup-
per. Herudover vil det kreve identifikation af de koretgjer, der er om-
fattet af rabatordningen, hvilket betyder, at man kan miste muligheden
for anonymitet.

Desuden kan der ligge en fare 1 rabatordningen, hvis det resulterer i en
uheldig konkurrencefordel til en bestemt transportform, f.eks. korsel
med taxier. Endelig skal man vaere opmaerksom pa, at rabatordninger
kan stride imod forméalet med betalingssystemet, hvis formalet er at fa
reduceret trafikken generelt.

Krav til rabatordninger ber veere:
1. Begreensning af antallet af grupper der er omfattet af ordningen; jo

flere grupper, der er med 1 ordningen — des vanskeligere bliver det
at argumentere for andres udelukkelse herfra.
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2. Ordningen ma kun i minimalt omfang reducere betalingssystemets
effektivitet; hvis den samlede afgiftsreduktion bliver for stor, skal de
gvrige trafikanter baere en storre del af byrden for at sikre systemets
effektivitet.

3. Fuld accept af de grupper der er indbefattet af rabatordningen, sand-
synligvis vil det for et meget stort flertal af de evrige bilister veere
acceptabelt, at beredskabsvogne ikke skal betale afgift, mens det
kan veaere svaerere at overbevise bilisterne om, at taxier skal slippe
billigere.

Nar man skal vurdere, 1 hvilket omfang og 1 hvilken sammenhang
der skal udformes rabatordninger, vil det kraeve en afvejning af for-
skellige hensyn — bade mht. en retfeerdig prisseetning og til en vur-
dering af, for hvilke transportformer det kan anses for “socialt ret-
feerdigt” at give rabatter.

I andre lande — heriblandt Norge — er der introduceret rabatordninger
af en vis storrelse, primaert for at tiltraekke s4 mange betalende som
muligt. Arsagen skal findes 1, at betalingssystemet ikke har til formal at
skabe en adfserdsregulerende effekt, men derimod har til formal at bi-
drage til finansiering af infrastruktur.

6.6 Betalingssystemerne pa Storebalt og
Oresund

Betalingsanlaegget ved Storebeelt ligger pa Sjellandssiden og har otte
baner 1 hver retning plus to reservebaner. Man kan betale med kontan-
ter, betalings- og kreditkort, med seerlige Storebeeltskort, og 1 banerne
for automatisk betaling klares betalingen med en elektronisk brik, kal-
det en “Brobizz”. Bade med “Brobizz “og Storebaeltskort betaler man
forud. I de vognbaner, hvor det er muligt at betale med kort, kan man
ved automaten fa en kvittering, hvis man ensker det. Dokumentationen
gives saledes ikke automatisk — kun pa forlangende.

Banerne til betalings- og kreditkort er kun til personbiler, og der er ikke
manuel betjening. Alle vognbaner er forsynet med bomme, og selv kore-
tgjerne 1 banerne med automatisk betaling skal seenke farten til 10-20
km/t, nar de passerer. Bommene har den funktion, at man fysisk kan
separere koretgjerne saledes, at der ikke kan herske tvivl om, hvorvidt
et koretg] har betalt korrekt. Herudover sikrer man handheevelsen af
betalingspligten over for udenlandske koretgjer, der p.t. ikke kan rets-
forfelges, hvis de passerer anleegget uden at betale. Alle vognbaner er
desuden forsynet med et lyssignal for godkendt passage.

Trafikanterne oplyses om betalingsanlaeggets udformning via skilte
med bade symboler og tekst, hvor de anvendte symboler ligger teet op ad
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de symboler, der soges opnéet enighed om pa nordisk og pa europeeisk
plan. Den oprindelige skiltning er forbedret, da bilisterne i starten hav-
de problemer med at finde ud af, hvilken vognbane de skulle holde sig
til.

Hvis foreren af et koretoj benytter motorvejsforbindelsen uden at betale,
skal der udover den normale afgift betales et administrationsgebyr in-
den et vist antal dage. Sker dette ikke, paleegges der en tillaegsafgift
oven 1 den oprindelige vejafgift, og der kan tilleegges renter af det skyl-
dige belab. Det er ejeren af koretgjet, der heefter for afgifterne, med
mindre det kan bevises, at foreren uberettiget var 1 besiddelse af koreto-
jet. Denne handhaevelsesprocedure er der givet hjemmel til i den 1 1997
vedtagne @ndring til anlsegsloven for Storebaelt.

Ifelge en sendring til anleegsloven for Storebeelt er det tilladt for selska-
bet, der opkraever betaling, at foretage TV-overvagning med registrering
af nummerpladerne pa de biler, der passerer betalingsanlegget. Dog er
det pabudt, at der ved skiltning eller pa anden tydelig made skal oply-
ses herom.

P& denne made kan selskabet bl.a. fastsla, hvorvidt indehaveren af be-
talingskortet er identisk med ejeren af det pagaldende koretgj, hvis der
skulle opsta problemer 1 forbindelse med betalingen. Selskabet har ifol-
ge loven ret til at modtage oplysninger fra Centralregistret for Motorke-
retgjer om den registrerede ejer af et koretg;.

Der tages billeder af alle koretgjer, der betaler med kort, bortset fra de
der betaler med Storebeeltskort. Dette sker for at have bevis, hvis der
ikke er deekning pa det anvendte kort eller det er stjalet. Det er seed-
vanligvis ikke muligt at se foreren af bilen eller passagererne pa disse
billeder.

Nar man betaler med Dankort, kreditkort og Storebeeltskort i banerne
med selvbetjening, benyttes den personlige pin-kode ikke. Koden skal
normalt sikre, at det er kortets rette ejer, der udforer betalingstransak-
tionen, og da koden ikke benyttes, er det formalet med billedregistre-
ring af keretgjerne at opretholde denne sikkerhed 1 betalingen.

Anvendelse af personlig pin-kode folger ikke af betalingskortloven, men
er derimod et krav fra PBS til sikring af betalingstransaktioner. PBS
gav 1 sin tid A/S Storebeeltsforbindelsen en midlertidig dispensation til
ikke at benytte pin-kode, og denne dispensation er i januar 1999 gjort
permanent.

Pa Oresundsforbindelsen vil betalingsanleegget, der ligger pa den sven-

ske side, have elleve baner 1 hver retning, hvoraf de ni er forsynet med
kortautomater og/eller manuel betaling, hvor man kan betale med di-
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verse kredit- og betalingskort eller kontant. De sidste to baner er reser-
veret til automatisk betaling, hvoraf den ene er til personbiler og kan
passeres med op til 70 km/t og den anden er forbeholdt lastbiler og bus-
ser, som kan passere med ca. 10 km/t.

Den automatiske betaling vil ske pa samme made som med “Brobizz” pa
Storebeelt. For erhvervskunder bliver det muligt at betale efterfolgende
mod faktura, mens privatkunder betaler forud eller ved direkte debite-
ring fra kundens kredit- eller betalingskort. Clearing af betalingskort-
transaktioner foregar via PBS og en svensk clearingsoperator. Der skal
ikke benyttes PIN-kode for beleb under 100$. Med hensyn til informati-
on til trafikanterne forventer man at benytte den samme type skiltning
som pa Storebaelt.

Alle vognbaner vil blive forsynet med bomme, saledes at bilister, der
forseger at passere en betalingsstation uden gyldigt betalingsmiddel, vil
blive stoppet, og fart over i en anden bane, hvor der vil blive mulighed
for at indga en aftale om betalingen.

I udbudsmaterialet for betalingsanleegget var der intet krav om intero-
perabilitet med betalingssystemet pa Storebelt, med den begrundelse,
at Oresundskonsortiet generelt anvender funktionsudbud, og at det
kunne opfattes som en konkurrenceforvridning, idet leveranderen til
Storebelt vil kunne haevdes at have en fordel. Resultatet af licitationen
indebeerer imidlertid, at der bliver interoperabilitet. Det vil veere en
fordel for trafikanterne, der sa kan benytte samme betalingsmidler pa
begge forbindelser.

En @ndring af anlaegsloven for den faste forbindelse over Oresund, som
blev vedtaget 1 november 1999, indebaerer, at Oresundskonsortiet i lig-
hed med A/S Storebelt kan foretage TV-overvagning pa Uresundsfor-
bindelsen samt registrere billeder fra denne overvagning.

Formalet med overvagningen er dels at skabe et overblik over trafiksi-
tuationen pa Gresundsforbindelsens motorvejsanlaeg og dels at overvage
betalingsanlaegget, bl.a. som et led 1 hdndhaevelse af betalingspligten
overfor bilister, der ikke betaler retmaessigt.

I lighed med reglerne pa Storebeelt ma optagelser om forhold, der vedre-
rer uretmaessig betaling, opbevares 1 90 dage. Laengere opbevaring kan
komme pa tale, hvis optagelserne skal anvendes i en retssag eller lig-
nende. Andre optagelse vil normalt blive slettet efter 1-2 degn, med-
mindre de senere skal anvendes som dokumentation for haendelser og
ulykker. Loven indeholder ligeledes en bestemmelse om, at Oresunds-
konsortiet kan fa oplysninger 1 Centralregistret for Motorkeretgjer om
den registrerede ejer (bruger) af koretgjer, sidan som det er tilfeldet for
A/S Storebeltsforbindelsen.
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Ovennaevnte lov gaelder dog kun TV-overvagning pa dansk territorium.
Betalingsanleegget er beliggende pa den svenske del af Oresundsforbin-
delsen, og registrering af billeder herfra vil derfor kraeve en tilladelse
fra de svenske myndigheder. Det forventes, at tilsvarende procedurer
vil blive tilladt pa den svenske side, sa det bliver muligt at udveksle re-
gistrerede billeder mellem Danmark og Sverige 1 forbindelse med rets-
forfalgelse af bilister, der ikke betaler retmeessigt.
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7. Eksempler pa et afgifts-
system 1 hovedstadsomra-
det

7.1 Baggrunden for en case 1 hovedstadsom-
radet

Udover de i1 indledningen neevnte generelle forhold vedrerende biltra-
fikkens belastning af de storre byomrader geelder folgende specielt for
hovedstadsomradet:

I hovedstadsomradet er det isser i de teette, centrale bydele, at traeng-
sels- og miljgproblemerne er mest udtalt. Der har flere gange veeret
fremsat forslag om indferelse af bompenge til regulering af biltrafikken
1 Kobenhavns Kommune. Disse forslag er dog blevet afvist af klare fler-
tal 1 Kabenhavns Borgerrepraesentation med argumenter, hvis hoved-
indhold har vaeret, at bompenge ganske vist kunne reducere biltrafik-
ken, men at de samtidig ville fremprovokere en udflytning af beboere og
virksomheder fra kommunen til omraderne uden for bompengeringen,
til skade for byens funktioner.

Ogsa de statslige udvalg om trafikinvesteringer, Tengvad-udvalget 1
1988 og Wiirtzen-udvalget 1 1991 overvejede bompenge som finansiering
af de store trafikinvesteringer, som disse udvalg arbejdede med. I begge
tilfselde blev bompenge forkastet.

Transportradet har beregnet de trafikale virkninger af en bompenge-
ring rundt om Kebenhavns Kommune (Rapport om kerselsafgifter, rap-
port 97-05, 1997). Med en forudsaetning om en ret hgj afgift (10-30 kr.)
giver Transportradets beregninger en betydelig trafikreduktion lige
omkring bompengeringen, men naturligt nok en mindre og mindre ef-
fekt, jo leengere vaek fra bompengeringen man befinder sig. Det betyder,
at trafikken 1 de centrale bydele (hvor der er sterst behov for en regule-
ring) reduceres meget mindre (mellem en tredjedel og halvdelen) end
ved selve bompengeringen.

Alle de amtslige enheder har udarbejdet malssetninger for trafikken i
deres omrade. Ikke unaturligt er tendensen, at man i de centrale bydele
leegger mest vaegt pa at begraense biltrafikken, medens man 1 de tyndt
bebyggede dele af regionen har rummelighed til en vis trafikforegelse.
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Kobenhavns Kommune har i sin Trafik- og Miljeplan, vedtaget i januar
1997, opstillet det mal, at det samlede biltrafikniveau i kommunen ikke
ma stige, og at egede trafikbehov ma tilgodeses ved aget kollektiv trafik
og oget cykeltrafik. Planen anviser en raekke gnskelige forbedringer for
den kollektive trafik og for cykeltrafikken, samt restriktioner pa biltra-
fikken, herunder isaer parkeringsrestriktioner. Hvis disse foranstalt-
ninger ikke er tilstreekkelige til at opfylde mélet om nulveekst 1 biltra-
fikken, peger planen pa indferelse af korselsafgifter (roadpricing). Det
foreslas i1 planen, at mulighederne for at indfere korselsafgifter under-
seges 1 samarbejde med staten og de evrige regionplanenheder 1 hoved-
stadsomradet.

Frederiksberg Kommune har 1 sin Trafik- og Miljeplan bl.a. opstillet det
delmal frem til ar 2015, at biltrafikkens omfang skal reduceres i forhold
til 1996-niveauet og at den kollektive trafik og cykel og gang skal frem-
mes.

I Kobenhavns Amts Regionplan 1997 hedder det under “hovedmal og
hovedprincipper for trafik”: “Den kollektive trafik skal prioriteres ud fra
hensynet til ressourceforbrug, milje og trafiksikkerhed. Der skal i sam-
menhaeng hermed ske en deempning af personbiltrafikken pa de steder,
hvor trafikafviklingen giver miljoproblemer eller vanskeligger den on-
skede prioritering af den kollektive trafik.”

Frederiksborg og Roskilde amter arbejder med mélssetninger om at for-
bedre den kollektive trafik og reducere trafikkens miljegener.

7.2 Formalet med at opkraeve korselsafgifter 1
Kobenhavnsomradet

Ovenfor er de politiske vedtagelser, der kunne lede til indferelse af kor-
selsafgifter 1 hovedstadsomradet, kort gennemgéet. I de tilfaelde, hvor
lokale myndigheder har udtalt sig om kerselsafgifter, har forméalet med
at indfere dette virkemiddel vaeret onsket om at begraense eller regulere
biltrafikken. Det samme geaelder de beslutningsforslag om bompenge,
som siden slutningen af 80’erne har veeret fremsat bade 1 Kebenhavns
Borgerrepraesentation og 1 Folketinget.

Der er saledes ikke tvivl om, at forméalet med korselsafgifter som et vir-
kemiddel i en lokal/regional trafikpolitik primeert er at kunne pavirke
biltrafikkens niveau og holde trafikken pa et acceptabelt niveau ud fra
de lokale trafik- og miljgmalssetninger.

Som tidligere naevnt er der ganske vist ogsa fra anden side peget pa det
onskelige 1, at afgifterne pa biler og bilkersel 1 hgjere grad laegges pa
brugen af bil frem for som nu overvejende at hvile pa anskaffelsen af bil.
Ud fra et sadant synspunkt kunne korselsafgifter vaere et anvendeligt
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instrument. Imidlertid drejer dette sig om en anden sag end den, som
man 1 det lokale arbejde med trafik- og miljeproblemerne i1 byerne er op-
taget af. Forstneevnte drejer sig om den mest hensigtsmaessige made at
indrette beskatningen af bilkersel pa, medens man i den lokale/regiona-
le trafikplanleegning er optaget af at fa mulighed for at regulere biltra-
fikken 1 konkrete sammenhaenge med henblik pa beskyttelse af byens
trafikale funktion, herunder byens tilgaengelighed, og miljemeessige
standard. Det er muligt, at de to hensyn i en vis udstraekning kan ga
hand i1 hand, og at det ogsa politisk er nodvendigt at se dem i en sam-
menhaeng. Men onsket om korselsafgifter som et styringsmiddel 1 et lo-
kalt/regionalt omrade opstar i virkeligheden uathaengigt af den eksiste-
rende skatte- og afgiftspolitik pa trafikomradet. Det er klart, at indret-
ningen af afgiftssystemet kan arbejde med eller imod hensigterne pa
trafik- og miljgomradet, og at det vil veere bedst, om afgifterne ikke di-
rekte modarbejder mélssetninger pa trafik- og miljgomradet, men
grundleggende er der stadig behov for at kunne regulere biltrafikkens
omfang og pavirkning pa en meget konkret made i det lokale/regionale
omrade.

Derfor bor kerselsafgifter 1 hovedstadsomradet ogsa ses som et lokalt/re-
gionalt styringsmiddel, der giver mulighed for at regulere biltrafikkens
omfang og miljgpavirkning ud fra konkrete lokale forhold.

Korselsafgifter, som er indfert for at regulere/begraense trafikken, vil gi-
ve et provenu, som er ganske stort. Anvendelse af provenuet udover til
afskrivning, forrentning og drift af opkraevningssystemet kreever seerli-
ge overvejelser.

Indforelse af korselsafgifter med det formal at regulere trafikkens om-
fang, bor helt overvejende ske i omrader, hvor der enten allerede findes
gode alternative transportmuligheder, eller hvor der er mulighed for at
etablere rimelige alternative tilbud. Ellers vil kerselsafgifterne blive op-
fattet som en begraensning af beboernes mobilitet og en ekstra skat pa
bilkersel. F.eks. kan det betyde, at de ydre dele af hovedstadsomradet,
hvor bebyggelsen er spredt og vanskelig at betjene med god kollektiv
trafik, ber holdes uden for et korselsafgiftssystem af denne art, med
mindre man generelt gnsker biltrafikken deempet.

7.3 Hvor stor en deempning, af hvilken trafik,
og 1 hvilket omrade?

Spergsmalet, om hvor meget trafikken i givet fald enskes deempet, kan
ikke besvares éntydigt ud fra f.eks. malbare faktorer og vedtagne mal-
saetninger. Der skal tages hensyn til mange forhold af meget forskellig
karakter, og hvad der er acceptabel trafik ma fastlaegges i1 en politisk
proces. Heri ma man samtidig afveje de enskede fordele med de uund-
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géelige og uonskede bivirkninger ved brugen af styringsmidlet korsels-
afgifter.

Den folgende gennemgang tilstreeber at give et indtryk af, hvad de hid-
til formulerede malsaetninger, iser pa miljgomradet, kan indikere af ac-
ceptabelt trafikniveau. Som det fremgar, stiller de enkelte miljomalsaet-
ninger meget forskellige krav til trafikniveauet.

Miljomeessige forhold

Ifolge den seneste opdatering af den landsdeekkende stgjkortleegning fra
1993 er der 1 hovedstadsomradet ca. 70.000 boliger, der er belastet med
mere end 65 dB(A). P.t. arbejdes der pa at skabe et nyt overblik over si-
tuationen bade 1 hovedstadsomradet og pa landsplan.

Desveerre er det sadan, at der kreeves en meget kraftig nedsaettelse af
trafikmaengden for at fremkalde en meerkbar reduktion af stejen. F.eks.
vil en halvering af trafikken pa et givet sted kun reducere stgjen pa ste-
det med omkring 3 dB(A). En flytning af trafik fra et sted med stejramte
boliger til et sted uden boliger vil naturligvis forbedre den samlede stoj-
situation. Dette kan formentlig i et vist omfang gores 1 dele af Keben-
havns Amt, medens det 1 centralkommunerne kun undtagelsesvis vil
veere muligt 1 praksis.

Centralkommunerne har foretaget beregninger over, hvor meget trafik-
ken bor reduceres for at opfylde de miljomaessige méal. Senest har Fre-
deriksberg Kommune i sin trafik- og miljghandlingsplan foretaget en sa-
dan beregning. Den viser, at dagens trafik pa et stort antal veje 1 kom-
munen skal reduceres med 83-93 pct. for at opfylde et krav om maksi-
malt 65 dB(A). Kebenhavns Kommune gennemforte en lignende bereg-
ning 1 1980’erne som forarbejde til sin trafik- og miljeplan. Man naede
frem til, at trafikken 1 kommunen generelt matte halveres for at opna
65 dB(A) alle steder, idet der bade blev taget hensyn til, at en reduceret
trafik gav mulighed for flytning af trafik til de mindst belastende ste-
der, og til at der med tiden ville ske en reduktion af de enkelte koreto-
jers stojudsendelse (1 ovrigt sat mere optimistisk end den senere udvik-
ling har berettiget til).

Konklusionen er, at hvis man skal opna max. 65 dB(A) alene ved reduk-
tion af trafikmaengden, sa skal trafikken reduceres til en brekdel af da-
gens trafik. Da dette ikke forekommer realisabelt, har alle de naevnte
analyser resulteret 1 en fokusering pa athjselpning af stgjproblemerne
gennem stgjisolering af de mest stgjramte boliger. En reduktion af tra-
fikken vil stadig hjaelpe, men der kan ikke ud fra stejkravene udledes en
brugbar sterrelsesorden for den gnskede reduktion.

Med hensyn til stgjen fra forskellige typer trafik, sa er det sadan, at den
tunge lastbiltrafik star for et meget stort bidrag af den samlede stgj.

82



Som tommelfingerregel bidrager den tunge trafik med 10 gange sa me-
get stgj som et tilsvarende antal personbiler. Groft sagt stammer halv-
delen af trafikstejen fra lastbiltrafikken. En reduktion af trafikken ud
fra et stojhensyn skulle altsa ogsa geelde lastbiltrafikken.

Luftforureningen er en anden faktor, som der efterhdnden findes bereg-
ningsmetoder og tildels ogsa greensevaerdier for. Frederiksberg Kom-
mune har i sin trafik- og miljghandlingsplan beregnet, hvor meget tra-
fikken pa de overordnede gader i kommunen skulle reduceres for at op-
fylde en greenseverdi for NO2 pa 135 ug/m? og en greenseveerdi for CO
pa 5,7 mg/m3. Resultatet heraf er, at af de 10 beregnede eksempler op-
fyldte de 9 graenseveerdien for CO. De 4 af de 10 eksempler opfyldte
greenseveaerdien for NOz, medens trafikken de sidste 6 skulle reduceres
med mellem 1 og 19 pct. for at opfylde greenseveerdien. De gaeldende
greensevaerdier for disse luftforureningsparametre er altsa langt mindre
begreensende end stojkravet pa 65 dB(A).

Det ma formodes, at situationen i Kebenhavns Kommune svarer til den,
der er beregnet for Frederiksberg. I Kebenhavns Amt spilder luftforure-
ningen ikke samme rolle som i centralkommunerne.

De forskellige trafikarter bidrager forskelligt til luftforureningen. NOx
og partikelforureningen stammer iseer fra dieselkeretojer, dvs. vare- og
lastbiler samt busser og taxi. Kulbrinterne stammer derimod isser fra
forbreendingen af benzin, dvs. fra personbilerne. En reduktion af trafik-
ken ud fra luftforureningshensyn ber altsa omfatte bade personbil- og
vare-lastbiltrafik.

Forureningen med COz har en global effekt, men skabes jo lokalt, her-
under ogsé 1 byerne. Det storste bidrag fra trafikken kommer ganske
vist fra langdistancetrafik, hvorfor denne er i fokus i bestreebelserne for
at nedsaette COz2-udslippet. Det har dog ogsa veeret underforstaet, at
trafikken i1 byerne bor bidrage til en reduktion af COsz-udslippet.

Ifelge Kyoto-aftalen har Danmark forpligtet sig til at arbejde for det mal
at nedsaette udslippet af klimagasser (hvoraf CO2 udger ca. 75 pct.) med
21 pct. 1 2008-2012 1 forhold til 1990.

Den teknologiske forbedring af motorernes breendstofekonomi kan redu-
cere COgz-udslippet veesentligt pa lidt leengere sigt. Endvidere vil en
raekke andre initiativer, herunder Pinsepakkens afgiftsstigninger og
omlaegning af vaegtafgiften til ejerafgift, bidrage til at reducere COz-ud-
slippet fra transportsektoren.

Sammenhaengen mellem trafikmeengden og antallet af uheld er meget

kompliceret. Statistisk vil man antage, at en mindre trafik ogsa forer til
feerre uheld. Imidlertid kan en reduktion af trafikken give storre gen-
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nemsnitlige hastigheder, som medforer flere uheld. Dette var f.eks. til-
feeldet 1 Kebenhavn under energikrisen 1979-1982, hvor biltrafikken
faldt med 10-15 pct., hastighederne steg med naesten 20 pct. og uhelds-
antallet forblev usendret trods en forudgdende nedadgaende tendens.
Ogsa de seneste erfaringer med hastighedskampagner viser, at det ikke
nedvendigvis er trafikkens storrelsen, men de vilkar den afvikles under,
der har betydning for uheldstallet. Ogsa fordelingen pa transportmidler
har stor betydning for uheldstallet.

Flere undersogelser viser, at transportformer som kraever en aktiv ind-
sats af den enkelte, som gang og cykling, har en stor effekt pa helbreds-
tilstanden. Som eksempel vil jeevnlig cykling 1 gennemsnit medfore op
til 4-5 ars laengere levetid og feerre sygdomme end ved konsekvent
bilbrug. Ud fra dette synspunkt er en reduktion af bilbenyttelsen til for-
del for isaer gang og cykling en fordel bade for den enkelte og for sam-
fundet. Der kan dog ikke pa dette grundlag uddrages nogen konkret
retningslinje for omfanget af en enskelig reduktion 1 biltrafikken.

Trafikale aspekter

Nar trafikken pa vejnettet nar over en vis meengde, vil der opsta kedan-
nelse og nedsat hastighed. Sddanne kedannelser er normalt lokale og
optraeder kun under visse spidsbelastninger. Det ville veere uskonomisk
at bygge vejsystemet til en kapacitet, hvor der aldrig opstod ke.

Imidlertid giver udbredt kedannelse en reduktion af nytten af vejsyste-
met, som det er nedvendigt at modvirke.

Preecis hvor stor en trafikmeengde, der er den optimale 1 forhold til ve-
jens teoretiske kapacitet, er vanskeligt at sige, og der kan 1 disse ar
iagttages det feenomen, at der pa mange vejstreekninger afvikles en del
mere trafik, end det er muligt ifelge teorierne!

Medens sammenhaengen mellem trafikmeengde, hastighed og kedannel-
se kan males og beregnes for en enkelt vejstreekning, er det vaesentlig
mere kompliceret at opstille sammenheengen for et helt vejnet. Man er
her henvist til observationer under forskellige vilkar og forseg med tra-
fikreguleringer.

Nogle karakteristiske forhold ved regionens vejnet ber bemeerkes:

Der er en stor kapacitet 1 de radiale veje, men en meget begrenset ka-
pacitet i ringforbindelserne. Det har naturligvis historiske arsager. Helt
op 1 1960’erne fungerede regionen overvejende som en by med ét domi-
nerende center, hvor sterstedelen af trafikken var rettet mod centrum.
Derfor udvikledes de radiale veje mest.
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Ser man pa omradet inden for motorringvejen, er der tale om 10-15 ra-
diale veje med tilsammen 30-45 korespor, afhengigt af, hvor langt inde
mod centrum man maler. Til sammenligning findes kun nogle fa ring-
forbindelser og nogle tillgb til ringforbindelser. Disse ringforbindelser
har ydermere generelt en lav kapacitet, de fleste er 2-sporede veje, ofte
ogsa butiksgader. I alt rummer ringforbindelserne ca. 20 korespor (beg-
ge retninger).

Andringen 1 den regionale struktur gennem de sidste artier fra en situ-
ation, hvor trafikken overvejende var rettet ind mod centrum, til at der
er mange forskellige trafikmal, har gjort ringforbindelserne lige sa vig-
tige som de radiale veje. Der er derfor primeert pa ringvejene, at den
manglende kapacitet nu viser sig. Alle ringvejene i centralkommunerne
har sdledes kadannelser i mange af dagens timer (mest udpraegede ek-
sempel er Jagtve] med konstant trafik fra kl 8 til kl 19). Men ogsa mo-
torringvejen og de ovrige ringveje 1 regionen har ofte betydelige kaodan-
nelser.

I hvert fald 1 de bymaessigt bebyggede omrader vil det vaere overordent-
lig vanskeligt at udvide ringvejenes kapacitet uden uacceptable indgreb
1 det lokale milje. Derfor kan situationen kun forbedres gennem en re-
duktion af biltrafikkens omfang. Denne reduktion skal formentlig veere
af storrelsen 20 pct. 1 myldretiden for at give tilstreekkelig aflastning af
nettet til at kedannelser kun optreeder fa steder og 1 korte tidsrum.

Samlet ma det siges, at det kun er muligt at fastseette storrelsen af den
onskveerdige reduktion af biltrafikken gennem en politisk proces, der
kan inddrage alle de mange relevante forhold og afveje disse overfor
hinanden.

7.4 Skitse til et korselsafgiftssystem, takster
m.m.

Til illustration af, hvordan et korselsafgiftssystem kunne udformes i
hovedstadsomradet, er der 1 det folgende beskrevet to mulige systemer
blandt mange muligheder.

Mange forhold skal fastleegges 1 et sadant system, og en raekke af disse
kraever en politisk afvejning af forskellige hensyn, hvilket udvalget ikke
har mandat til. Det folgende ma derfor alene ses som en illustration af
to blandt mange muligheder.

De valgte takster og andre forudseetninger tjener alene til at anskuelig-
gore systemets virkemade, og er ikke et konkret forslag, idet dette vil
kraeve en raekke omfattende analyser og ma fastleegges ved involvering
af mange parter.
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Det er valgt at illustrere bade et neesten “ideelt” korselsafgiftssystem og
et mere tillempet system. For at muliggere en sammenligning er det i
de to eksempler tilstreebt, at en biltur fra en forstadskommune til cen-
trum skal koste nogenlunde det samme i de to takstsystemer.

Overvejelser der er feelles for eksemplerne

Det er valgt at lade afgiftsomradet besta af den sammenhsngende by-
maeessige bebyggelse 1 centralkommunerne og Kebenhavns Amt, dvs. det
omrade, som betegnes som “handfladen” 1 den gamle fingerbystruktur,
samt de inderste dele af “fingrene”. Den ydre graense ligger lige inden
for ring 4 og folger 1 nord nogenlunde Mglleadalen. Det er vurderet, at
det er 1 dette omrade, at de storste trafik- og miljeproblemer findes,
samtidig med at befolkningsteetheden er tilstraekkelig til at kunne beere
en god kollektiv betjening som et alternativt trafiktilbud.

Alle vejtyper inden for omradet forudsaettes belagt med afgift. Hvis ikke
alle vejtyper er afgiftsbelagt, vil trafikken blive forskudt over mod de
ikke afgiftsbelagte veje. Det kan overvejes at differentiere afgiften, sa-
ledes at de overordnede veje er billigst, for at hindre ekstra belastning
af lokalvejnettet. Dette vil pa den anden side age treengslen pa det over-
ordnede vejnet og gore det vanskeligere for trafikanterne at forudse,
hvad en tur vil koste.

Alle koretojer, undtagen den kollektive trafik, forudsaettes at skulle be-
tale for at kore 1 afgiftsomradet. Det vil skulle overvejes, om der skal
vaere andre undtagelser, f.eks. kan man forestille sig, at udrykningsko-
retojer og maske handicapkeretgjer fritages for afgift, men jo flere und-
tagelser der gives mulighed for, jo flere muligheder for snyd laegges der
op til. Hvis man gnsker helt eller delvis at fritage visse trafikanter fra
afgiften, skal det derfor overvejes, om systemet skal kunne “kende” dis-
se trafikanter, eller om de skal fritages pa andre mader evt. ved at give
tilskud eller at uddele gratis betalingsmidler, sa disse trafikanter har
mulighed for et vist (gratis) antal ture eller korte kilometer. Af hensyn
til mulighederne for snyd, ber undtagelserne vaere sa fa som muligt.

Det har ogsa veaeret overvejet, om vare- og lastbiltrafik skulle fritages for
betaling eller méske tvaertimod betale mere end andre. En fritagelse
skulle begrundes i gnsket om at friholde den egentlige varetransport fra
en fordyrelse, ogsa ud fra det synspunkt, at denne trafik ikke har mu-
lighed for overflytning til kollektiv transport. Imod dette taler, at ogsa
varetransporten bidrager til trafikkeer og til forringelse af miljoet. Des-
uden ma det forventes, at netop den erhvervsmaessige transport har den
storste fordel af en aflastning af vejnettet og bedst kan omsaette de
mindskede forsinkelser til en skonomisk gevinst. Det er udvalgets op-
fattelse, at 1 hvert fald lastbilerne bidrager forholdsmeessigt mere end
personbilerne til miljgproblemerne i byen, og det er 1 beregningerne
valgt — arbitreert — at forudsaette en afgift for vare- og lastbiler, som er 4
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gange hgjere end afgiften for en personbil. Den endelige takstfastseettel-
se for de forskellige karetojstyper ma underkastes en ngjere analyse.

For at holde systemet sa enkelt som muligt — og fordi modellen ikke kan
flytte rejser i tid — er det valgt at regne med samme afgift over hele
dognet. Der kan argumenteres for, at afgiften ber variere efter trafikbe-
lastningen og derfor bor veere hejest 1 myldretiden, idet det er her, at
vejnettet er mest belastet. En hgjere afgift i myldretiden vil flytte noget
trafik til timerne uden for myldretiden, hvilket ud fra en trafikal be-
tragtning kan veere gnskeligt, men ud fra en bredere miljomaessig syns-
vinkel ikke nadvendigvis er at foretraekke. Sporgsmalet ma givetvis
vurderes ngjere, inden man laegger sig fast pa et bestemt afgiftssystem.

I flere af de eksisterende afgiftssystemer er der indfert meget store ra-

batordninger. Dette er som oftest begrundet i snsket om at fa flest mu-
Ligt til frivilligt at anskaffe det nedvendige elektroniske udstyr eller be-
talingsmiddel, saledes at antallet af faste abonnenter/automatisk beta-
lende bliver sd hejt som muligt.

I nerverende eksempler, hvor formalet entydigt er at begraense trafik-
ken, modvirkes formélet imidlertid direkte ved rabatter. Nar forst et
ars- eller manedskort er kebt, vil der ikke leengere veere noget incita-
ment til at reducere korslen. Tveertimod vil nytten af kortet veere storre,
jo mere man kerer pa det.

Der er 1 beregningerne forudsat, at de, der skal betale, betaler for alle
ture. Det er muligt, at man 1 praksis vil finde det nedvendigt at seette et
vist loft over, hvor meget en enkelt trafikant kan komme til at betale pa
et dogn, f.eks. sdledes at mere end 10 ture 1 afgiftsomradet pa en dag
bliver afgiftsfri for at imedekomme visse transportformal, der nadven-
digger mange, hyppige ture. Men dette er ikke inddraget i1 de folgende
regneeksempler.

Et kilometerafgifts-system

I dette eksempel er det forsegt at indrette afgifterne, sa de afspejler den
korte distance og graden af pavirkninger pa omgivelserne. Bilisterne
skal saledes betale en afgift pr. kilometer, og afgiften varierer fra en lav
afgift 1 yderomraderne til en hgj afgift i city. Herved tilstraebes den stor-
ste reduktion i de inderste taette bydele, hvor trafikkeer og miljeproble-
mer generelt er storst.

Omradet opdeles 1 4 ringformede omrader: city, brokvartererne, omra-
det ud til motorringvejen og omradet herfra ud til den ydre greense, som
ligger 1 Kabenhavns Amt, men ikke omfatter hele amtet. For disse om-
rader geelder afgifterne:
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Tabel 7.Fejl! Ukendt argument for parameter. Km-takster for de 4
omrader for personbiler (vare- og lastbiler betaler 4

gange personbiltakst)
city brokvarte- forstaederne omegnen
rerne
km-afgift 1,50 kr./km [0,75 kr./km [0,50 kr./km |0,35 kr./km

Som naevnt skelnes der ikke i1 beregningerne mellem vejtyper.

Det skal bemaerkes, at den dyreste kilometerafgift i dette eksempel sva-
rer til at ege benzinafgiften med omkring 20 kr./l for en gennemsnitsbil.

Det ma forudsaettes, at hver bil, der korer 1 omradet, er forsynet med et
elektronisk udstyr, der kan udregne den korte distance og afgiften her-
for. Dette kan teoretisk gores pa forskellige tekniske mader, men der er
endnu ikke feerdigudviklet apparatur til dette formal. Trafikministeriet
har sammen med Transportradet og DTU og AUC igangsat et forsk-
ningsprojekt, der bl.a. udvikler en prototype af en sadan enhed.

Systemet er altsa indtil videre en mulighed, som endnu vil kraeve en del
udviklingsarbejde, for det kan saettes i1 drift 1 stor skala.

Et zonegraensesystem

Til sammenligning med ovenstaende korselsafgiftssystem er der opstil-
let et system, som er mere forenklet, men som 1 princippet kan etableres
med allerede kendt teknik.

Udgangspunktet er en inddeling af afgiftsomradet i et antal zoner, som
man skal betale for at kore til og fra. Systemet kan derved sammenlig-
nes med det takstsystem som kendes fra den kollektive trafik, hvor man
jo pa samme made betaler efter, hvor mange zoner man skal passere.

I figur 7.1 er vist et eksempel pa et sddant zonesystem. Det er klart, at
jo mere fintmasket et net og jo flere zoner, jo mere kan systemet nserme
sig til den “ideelle” roadpricing situation. Omvendt taler bl.a. enkelhed
og overskuelighed for et begraenset antal zoner. Som illustration er
valgt et system med 1 alt 10 zoner, som opstar ved 4 ringe placeret inden
for hver af de storre ringveje og suppleret med nogle radiale afgiftssnit.
Den yderste ring er placeret 1 Kebenhavns Amt, men deekker ikke hele
amtet.
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Figur 7.Fejl! Ukendt argument for parameter. Eksempel pa kor-
selsafgiftssystemer

| 10 km. |

=——— Motorvej
Regionale veje
—— Afgiftsgraense

Som ved alle den slags systemer opstar der graenseproblemer. De som
bor neer en grense kan fole, at de nu afskeeres fra den del af deres saed-
vanlige “opland”, som de hidtil har brugt. Endvidere kan systemet synes
“uretfaerdigt”, idet der skal betales for selv meget korte ture, der passe-
rer en zonegrsense, mens ture indenfor en zone bliver afgiftsfri. Sddanne
ulemper er uundgaelige. Men hvis prisen for en enkelt graensepassage
er relativt lav, bliver effekten af sddanne greenseproblemer formentlig
begraenset. Sammenlignet med en traditionel bompengering, hvor afgif-
ten ma veere meget hoj for at deempe trafikken, er problemet dog be-
graenset.

Teknisk kan man sige, at systemet er et bompengesystem, hvor den en-
kelte bompengering er erstattet af et stort antal zonegraenser. Hver
gang man passerer en zonegranse, skal man altsa betale et mindre be-
lob. Afgiften betales dog ikke ved betalingsstationer, som det kendes fra
de fleste eksisterende anlaeg, men sker elektronisk medens bilen passe-
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rer 1 fart. De nyeste og mest avancerede bompengesystemer, som ek-
sempelvis 1 Trondheim, har allerede sadanne faciliteter.

Udstyret til registrering af bilens passage og betalingen herfor er oftest
anbragt pa “galger” eller skiltebroer over vejbanen, men da der bliver
tale om et stort antal (formodentlig 100-150), kan dette blive et visuelt
problem. Det vil ogsa veere muligt at bruge satellitpositioneringsteknik
(GNSS/GPS) til registreringen, men dette er endnu ikke udfort 1 sa stor
skala.

Til brug for beregninger af den trafikale effekt af et sadant system er
der fastsat en afgift pa 3 kr./greensepassage for personbiler og 12 kr. for
vare- og lastbiler. Det har vaeret overvejet at variere afgiften, sa den var
hgjere i de indre bydele og lavere i de ydre. Imidlertid er der allerede
indbygget en vis differentiering derved, at zonerne er mindre 1 de indre
bydele, saledes at kilometerprisen for en tur bliver hgjere 1 disse bydele
end 1 yderomraderne. For enkelhed og overskuelighed er det derfor
valgt at have samme takst for alle zonegraenser.

Omkostninger

Der kan ikke pa nuveerende tidspunkt siges noget om, hvorvidt det ene
system er billigere end det andet. Umiddelbart er systemer baseret pa
satellitpositionering nok billigst at etablere, da de ikke kreever udstyr
ved vejkanten. Men den totale omkostning vil bl.a. atheenge af prisen for
det udstyr, der skal installeres 1 hver bil. Denne pris kendes forst, nar
udstyret er udviklet og massefremstilles. Heller ikke driftsudgifterne
ved satellitbaserede systemer kan skennes pa nuveerende tidspunkt. De
afheenger bl.a. meget af, hvilken afregningsform der vaelges.

Pa baggrund af sken for et teenkt system for Greater London med ca.
130 fysiske elektroniske betalingsstationer kan et meget groft sken for
zonegraensesystemet anslas til godt 1 mia. og driftsomkostninger anslas
til ca. 400 mio. kr. om aret.

7.5 Trafikale effekter og provenu

Udvalget har ladet foretage beregninger af de trafikale effekter af de to
systemer, der er beskrevet i1 afsnit 7.4, altsa:

* et kilometerafgiftssystem (i det folgende bensevnt KM-system), hvor
der opkraeves en afgift for hver kert kilometer, og

* et zonegrensesystem (1 det folgende bensevnt ZG-system), hvor der
opkraeves en afgift for hver passage af en zonegraense.

Som tidligere anfort, er afgifterne 1 kilometerafgiftssystemet for person-
biler fastsat til: 0,35 kr./km 1 den ydre del af Kebenhavns Amt, stigende
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til 1,50 kr./km 1 city. I zonegreensesystemet er afgiften for personbiler
fastsat til 3 kr. pr. zonegrensepassage. Det er forudsat, at vare- og last-
biler betaler 4 gange sa meget som personbiler 1 begge systemer.

Beregningerne er gennemfort med version 2.1 af OTM (Qrestadstrafik-
modellen).

Begraensninger i modellen

Trafikmodeller er forseg pa at opstille et system af relationer, der efter-
ligner de virkelige reaktioner pa en reekke sendringer. Trafikmodeller er
altsa grove, tilneermede beskrivelser af virkeligheden. De foreliggende
danske modeller har mange mangler i relation til kerselsafgifter, og det
gelder ogsa OTM. Forst og fremmest har vi ingen reel viden om, hvor-
dan trafikanterne vil reagere pa en kerselsafgift. I disse modelberegnin-
ger er det forudsat, at andre bilafgifter holdes konstant, at afgiften er
en reel forogelse af omkostningerne til bilkersel 1 afgiftsomradet, og at
trafikanterne i princippet vil reagere pa samme made som pa en “al-
mindelig” prisstigning pa kerslen, f.eks. en forhgjelse af benzinafgiften.
Selv om dette kan vaere en logisk og rationel antagelse, vil der forment-
lig ogsa veaere en reekke bl.a. psykologiske faktorer der gor, at trafikan-
terne vil reagere anderledes pa en korselsafgift. Et af elementerne kan
veere, at korselsprisen bliver synlig ved at den vises pa et display i bilen
under korslen, hvilket kan teenkes at gore trafikanten mere folsom over-
for afgiften. I den anden retning traekker den 1 kapitel 4 neevnte engel-
ske undersogelse med koresimulator, som antydede, at trafikanterne vil
veere mindre falsomme, end man normalt regner med.

Den anvendte trafikmodel har desuden en raekke uhensigtsmaessige
treek 1 relation til den modelsimulering, som gnskes her. En af de vigtige
begraensninger er, at modellen ikke kan simulere en flytning af trafik
fra myldretiden til andre tidspunkter pa degnet. Af den grund er der ik-
ke foretaget beregninger af en prisstruktur, hvor afgiften er hgjere 1
myldretiden end uden for myldretiden, hvilket ellers kunne veere seerde-
les relevant at undersege. Modellen kan heller ikke flytte ture fra myl-
dretiden til andre tidspunkter pa grund af f.eks. kaproblemer 1 myldre-
tiden.

En anden vaesentlig begraensning ved modellen 1 denne version er, at
den ikke indeholder en egentlig modellering af vare- og lastbiltrafikken.
Fremskrivningen af vare- og lastbiltrafikken foregéar pa baggrund af
turmenstret for vare- og lastbiler 1 1992, der for de enkelte rejserelatio-
ner fremskrives med samme faktor, som er beregnet for personbiltrafik-
ken. Det betyder, at vare- og lastbiltrafikken 1 modellen ikke direkte
pavirkes af korselsafgifterne, men antages at blive pavirket pa samme
made som personbiltrafikken.
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Andre modelbegraensninger, som kan have betydning for beregningen af
effekten af korselsafgifter er, at modellen ikke regner med bortfald af
ture eller kan tage hensyn til eventuelt oget samkeorsel. Derimod kan
modellen simulere skift af transportmiddel og omlokalisering af turma-
let aftheengigt af rejsetids- og rejseomkostnings-forholdene. Resultatet
vil derfor formentlig undervurdere bortfaldet af bilture og overvurdere
overflytningen til andre trafikmidler ved indferelse af en korselsafgift.

Trods de alvorlige begraensninger 1 modellen er det alligevel valgt at
gennemfore modelberegninger af de to opstillede systemer, for at fa et —
om end usikkert — indtryk af den mulige effekt pa trafikken af de to af-
giftssystemer.

Referencesituationen ar 2010

Som reference er benyttet en prognosesituation for ar 2010, udarbejdet i
projekt Basisnet og med anvendelse af plandata og infrastrukturdata
herfra.

Modellen opdeler personturene i arbejdsrelaterede ture (bolig-arbejds-
stedsture samt erhvervsrelaterede ture), uddannelsesture og andre ture
(indkeb, besag, fritid o.lign.). Det er saledes ikke muligt at undersoge
virkningen alene for erhvervsrelaterede ture.

I referencesituationen har modellen beregnet folgende antal ture/degn:

Tabel 7.Fejl! Ukendt argument for parameter.  Antal persontu-
re/hverdagsdogn i hovedstadsomradet fordelt efter
turformal og transportmiddel. Referencesituation ar

2010
Turformal Bil Gang Cykel Kollek- Total
tiv tra-
fik
Uddannelsesture 50.000 35.000 292.000 44.000 421.000
Arbejdsrelatede .025.00 233.000 519.000 583.000 | 3.360.00
ture 0 0
Andre ture .070.00 786.000 320.000 518.000 | 2.694.00
0 0
Total .145.00 | 1.054.00 ( 1.131.00 | 1.145.00 | 6.475.00
0 0 0 0 0
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Tabel 7.Fejl! Ukendt argument for parameter. Antal persontu-
re/hverdagsdoegn i hovedstadsomradet fordelt efter
tidspunkt og transportmiddel. Referencesituation ar

2010
Turformal Bil Gang Cykel Kollek- Total
tiv
trafik

Morgen myldretid 517.000 129.000 210.000 231.000 | 1.087.00
0
Eftermiddag 517.000 129.000 210.000 232.000 | 1.088.00
myldretid 0
Udenfor myldre- 2.111.00 796.000 711.000 682.000 [ 4.300.00
tid 0 0
Hverdagsdggn 3.145.00 | 1.054.00 | 1.131.00 1.145.0 | 6.475.00
0 0 0 00 0

Det ses, at ca. 1/3 af trafikken foregar i myldretiderne, der her er defi-
neret som 2 timer om morgenen og 2 timer om eftermiddagen. Modellen
beregner eftermiddagsmyldretiden som en “spejlvending” af morgen-
myldretiden, derfor er trafikmeengderne i tabellen ens 1 morgen- og i ef-
termiddagsmyldretiderne.

Daempning af biltrafikken

Modelberegningerne viser stort set samme resultat pa trafikkens om-
fang for de to opstillede afgiftssystemer. Resultatet af beregningerne er
vist 1 Fejl! Ukendt argument for parameter. for turantallet og 1
Fejl! Ukendt argument for parameter. for transportarbejdet.

Tabel 7.Fejl! Ukendt argument for parameter. Den relative
dempning af personture i regionen i ar 2010

Ref. KM-system ZG-system
alt.
Bil 3.145.00 3.037.000 -3,4% 3.037.00 -3,4%
0 0
Gang 1.054.00 1.067.000 1,2% 1.068.00 1,3%
0 0
Cykel 1.131.00 1.172.000 3,6% 1.171.00 3,5%
0 0
Kollektiv 1.145.00 1.199.000 4,7% 1.199.00 4,7%
trafik 0 0
Total 6.475.00 6.475.000 0,0% 6.475.00 0,0%
0 0
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Tabel 7.Fejl! Ukendt argument for parameter. Antal personkm i
mio. pr. hverdagsdogn i hovedstadsomradet i ar 2010
samt den relative deempning

Ref. KM-system ZG-system

alt.
Bil 36,77 34,79 -5,4% 34,30 -6,7%
Gang 0,46 0,47 2,2% 0,47 2,2%
Cykel 3,51 3,68 4,8% 3,68 4,8%
Kollektiv 16,57 17,08 3,1% 17,11 3,2%
trafik
Total 57,31 56,02 -2,3% 55,56 -3,1%

Det fremgar, at antal personbilture i1 begge systemer falder med 3,4 pct.
for hovedstadsomradet under ét, og at transportarbejdet falder med
omkring 6 pct., lidt mere for zonesystemet og lidt mindre for kilometer-
afgiftssystemet. Faldet 1 antal bilture udger 108.000 bilture/degn, og
halvdelen af disse overflyttes ifalge modellen til kollektiv trafik, medens
godt 40 pct. af de tidligere bilture overflyttes til cykel og resten til gang.
Som naevnt er det dog sandsynligt, at overflytningen til andre trafik-
midler overvurderes af modellen, medens faldet 1 bilture eventuelt kan
veere undervurderet, fordi modellen ikke regner med, at ture kan opgi-
ves.

Korselsafgifterne pavirker ogsa de gennemsnitlige rejselengder. Den
gennemsnitlige biltur reduceres saledes ifolge modellen fra 8,9 km til
8,7 km og 8,6 km 1 de to afgiftssystemer. Derfor falder biltransportar-
bejdet veesentligt mere end antallet af bilture.

Da modellen kun beregner vare- og lastbiltrafikken ud fra personbiltra-
fikken, forudsiger den naturligvis de samme reaktioner pa vare- lastbil-
trafikken som for personbiltrafikken. Men dette er naturligvis ikke et
interessant resultat.

Det er bemeerkelsesvaerdigt, at de to opstillede afgiftssystemer giver
naesten samme effekt pa trafikken.

Det skal neevnes, at modellen forudsiger en storre reduktion af katego-
rien “andre ture” end af de arbejdsrelaterede ture. Da disse bilture ifal-
ge modellen overflyttes til andre trafikmidler, betyder det, at modellen
forudsiger den storste overflytning til kollektiv trafik af “andre ture”,
formentlig fordi “andre ture” har den laveste tidsveerdi. Dette resultat
er dog ikke umiddelbart troligt, da al erfaring siger, at det er svaerest at
flytte disse ture til kollektiv trafik. Det er maske mere sandsynligt, at
der vil veere et vist bortfald af disse ture. Det mé ogsa huskes, at de ar-
bejds-relaterede ture bade bestar af pendlerture (som ma anses for let-
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test at overflytte til kollektiv trafik) og af erhvervsrelaterede ture (som
nok er meget vanskelige at flytte).

Ovennaevnte effekt betyder ogsa, at modellen forudsiger en nsesten dob-
belt sa stor procentvis reduktion af trafikken uden for myldretiderne
som 1 myldretiderne, hvilket ud fra et treengselsmeessigt synspunkt ikke
er hensigtsmaessigt, da det netop er 1 myldretiderne, der er sterst behov
for at reducere biltrafikken. Hvorvidt modellen forudsiger virkningerne
rigtigt pa dette punkt er uklart, da der bade kan argumenteres for det
ene og for det andet synspunkt. Det ma derfor konkluderes, at der be-
hoves mere viden herom, for man kan fastleegge en afgiftsstruktur.

Daempningen af biltrafikken i regionens forskellige dele

Da forméalet med korselsafgifterne 1 disse eksempler er at regulere tra-
fikken specielt i de dele af regionen, hvor der er storst treengsel og flest
miljemeessige problemer, er det naturligvis mere interessant at se pa ef-
fekten af korselsafgifterne i de forskellige dele af regionen. Det skal dog
bemerkes, at en opgoerelse, der som her er lavet efter administrative
omrader, kan have visse skaevheder, alt efter hvordan vejstreekninger,
der forlgber gennem flere administrative omrader, er fordelt pa omra-
derne.

Som forventet forudsiger modellen den storste trafikdeempning 1 Ko-
benhavns Kommune, nemlig en reduktion 1 trafikarbejdet pa 13 pct. ba-
de 1 kilometerafgiftssystemet og i1 zonegraensesystemet. I Kebenhavns
Amt er reduktionen mindre, nemlig henholdsvis 7 pct. og 10 pct. 1 de to
systemer, og 1 Frederiksborg og Roskilde Amter er reduktionen kun pa
1-3 pct. af det samlede trafikarbejde.

Igen ses en overraskende overensstemmelse mellem de to forskellige af-
giftssystemer, idet zonegraensesystemet dog giver en noget storre
deempning 1 Kebenhavns Amt end kilometerafgiftssystemet, formentlig
fordi greensen mellem afgiftsomradet indenfor og det ikke-afgiftsbelagte
omrade udenfor bliver skarpere end i1 KM-systemet. Men selv disse for-
skelle er sma, nar man tager de tidligere neevnte usikkerheder og ufuld-
kommenheder ved modelberegningerne i betragtning.
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Tabel 7.Fejl! Ukendt argument for parameter. Den relative
dempning af biltrafikarbejdet (km/hverdagsdogn) i
forhold til Referencesituationen.

Opdelt efter administrative omrader

Omréade KM-system ZG-system
Kgbenhavns Kommune -13% -13%
Frederiksberg Kommune -10% -11%
Kgbehavns Amt -7% -10%
Frederiksborg Amt -2% -3%
Roskilde Amt -1% -2%

Aflastningen af Havnesnit, Sesnit og kommunegraensen 1 Kebenhavn
beregnes til ca. 15 pct., og ogsd motorvejssystemet aflastes (Motorring-
vejen ved Gladsaxe saledes ligeledes med ca. 15 pct.), idet det ifolge be-
regningerne 1 hoj grad er lange ture pa motorvejsnettet, der erstattes af
ture til andre destinationer eller andet transportmiddel. Virkningerne
kan saledes ogsa spores pa det radiale motorvejsnet langt ud i regionen.

Der synes efter beregningerne at veere en tendens til, at zonegraensesy-
stemet reducerer de lange rejser lidt mere end kilometerafgiftssystemet,
hvad der bl.a. giver en storre deempning af trafikken pa motorvejene 1
zonegraensesystemet end 1 kilometerafgiftssystemet. Det heenger for-
mentlig sammen med, at kilometerafgiften er sat relativt lavt i de ydre
dele af afgiftsomradet, medens afgiften ved zonegraensepassage er ens 1
hele afgiftsomradet. Gar man mere i detaljer med enkelte snit og vej-
streekninger, viser der sig flere og storre forskelle mellem de to syste-
mer, hvad der jo er meget naturligt, da zonegraensesystemets effekt vil
vaere afhengigt af, hvor zonegraenserne placeres. F.eks. er zonegreen-
serne lagt forholdsvis teet 1 den sydlige og sydvestlige del, hvilket gor
det forholdvis dyrt at bruge Amagermotorvejen i zonegrsensesystemet.
Dette understreger blot, at der ma laegges megen omhu i udformningen
af zonerne 1 et zonegraensesystem.

Hvad sker der med de “afviste” bilrejser?

I princippet kan trafikanterne reagere pa flere mader overfor de agede
rejseudgifter, som korselsafgifterne indebserer. Da modellen som tidli-

gere naevnt ikke regner med, at ture kan bortfalde, bliver de vaesentlig-
ste muligheder skift af transportmiddel og skift af rejsemal.

Modellen forudsiger en nettosendring af 150.000 personture i1 zonegraen-

sesystemet og 125.000 personture 1 kilometerafgiftssystemet. Andrin-
gernes art fremgar af Fejl! Ukendt argument for parameter..
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Tabel 7.Fejl! Ukendt argument for parameter.  Andring af rejse-
mal og transportmiddel i forhold til Reference-
situationen. (Af i alt 3,1 mio. personture med bil pr.
hverdagsdogn cendres 125.000 hhv. 150.000)

Turformal KM-system ZG-system
Nyt rejsemdl 15% 28%
Nyt rejsemdl og transport- 35% 30%
middelskift

Transportmiddelskift 50% 42%
Total 100% 100%
Antal @&ndrede ture i alt 125.000 150.000

Som det ses, er skift til andet transportmiddel den helt dominerende re-
aktion 1 kilometerafgiftssystemet, hvilket heenger meget godt sammen
med, at dette system giver en lidt sterre reduktion i1 antal ture til de in-
dre bydele, hvor der samtidig er relativt gode kollektive transportmu-
ligheder. Ogsa i1 zonegraensesystemet er skift til andet trafikmiddel den
hyppigste reaktion, men i dette system spiller sendring af rejsemalet en
veesentlig storre rolle end 1 kilometerafgiftssystemet. Dette er en natur-
lig folge af, at den ydre takstgreense fremtreeder mere markant end ved
kilometerafgiftssystemet, hvor man har en lav takst 1 de ydre dele af af-
giftsomradet. Denne omlokaliseringseffekt ved zonegraensesystemet un-
derstreger ogsa den bekymring, der tidligere har veeret fremfort som
ulempe ved et bompengesystem (hvor afgiften for passage endda var
mange gange hojere end 1 det her opstillede zonegrensesystem).

Som tidligere neevnt vil der nok veere en tendens til, at den benyttede
model overvurderer skift til andet trafikmiddel.

Ud fra modellens beregninger skulle man forvente en stigning i den kol-
lektive trafik med 5-6 pct. flere ture 1 de indre dele af regionen og 3-4
pct. 1 Kebenhavns Amt. Transportarbejdet malt i1 kilometer stiger min-
dre. S-tog afvikler 0,22 mio. flere personkm pr. hverdagsdegn, busserne
0,13 mio., svarende til ca. 5 pct. flere for begge transportmidler. Metro-
en afvikler 0,07 mio. personkm mere, svarende til 7-8 pct. mere, regio-
nal- og fjerntog ca. 0,05 mio. personkm, svarende til knap 1 pct. mere,
og privatbanerne 0,1 mio. flere personkm pr. hverdagsdegn, svarende til
3 pct. mere.

Tidsbesparelser og bedre fremkommelighed

Reduktionen af biltrafikkens omfang, som beregnet af modellen, giver
en forbedret fremkommelighed i afgiftsomradet (og ogsa med virkning 1
den del af hovedstadsomradet, der ligger uden for afgiftsomradet), som
dog er af begreenset omfang. Pa grundlag af modellens resultater kan
man beregne den tidsgevinst, som opnas af de bilister (person-, vare- og
lastbiler), der har samme rejsemal i situationen med og situationen
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uden korselsafgifter. Der er dog tale om relativt sma tal. I kilometeraf-
giftssystemet saledes 6.000 sparede timer/hverdagsdegn.

I zonegraensesystemet sker der ifalge modellen en vis omvejskoersel for
at undga betaling ved zonegranserne, hvilket betyder, at gevinsten ved
storre fremkommelighed modvirkes og helt ophaeves af storre tidsforb-
rug til omvejskorsel. Det samlede tidstab for bilister med samme rejse-
mal med og uden kerselsafgifter er her ca. 1.000 timer/hverdagsdegn.

Rejsetiden for passagerene 1 den kollektive trafik sendrer sig ikke 1 disse
beregninger, idet der ikke 1 en iterativ proces er indlagt nye koreplaner,
der tager hajde for den lidt forbedrede fremkommelighed. Effekten pa
rejsetider for de bilister, der seendrer rejsemal eller skifter trafikmiddel,
er ikke beregnet. Pa grund af den mangelfulde modellering af vare- og
lastbilturerne er der heller ikke set pa effekten for disse isoleret.

Provenu og udgifter for trafikanterne

Med udgangspunkt i de beregnede trafikmeengder og de fastsatte tak-
ster kan der beregnes et provenu pa knap 2,9 mia. kr. i kilometeraf-
giftssystemet og 3,2 mia. kr. 1 zonegrensesystemet. Det skal bemeerkes,
at modellen regner i 1992-kroner. Det, at modellen ikke tager hensyn til
bortfald af ture og til samkersel, vil dog treekke 1 retning af et mindre
provenu. Omvendt kan der peges pa, at bilisternes reaktion muligvis
bliver mindre end modelberegningerne angiver, og det vil tendere mod
et hgjere provenu. Fra bruttoindtaegterne fra systemet skal treekkes
omkostninger til forrentning og afskrivning af etableringsomkostnin-
gerne samt driftsomkostninger.

Som taksterne er forudsat, stammer ca. 40 pct. af dette provenu fra va-
re- og lastbiltrafikken (afgiften for vare- og lastbiler er sat til 4 gange
afgiften for en personbil). Dette resultat ma dog tages med det forbe-
hold, at modellens beregning af vare- og lastbiler som nsevnt er meget
ufuldkommen, og at takstfastseettelsen for vare- og lastbiler vil blive et
seerligt spergsmal, der kraever nejere analyser.

Det kan vare relevant at se pa, hvad kerselsafgiften vil betyde 1 merud-
gift, for bilisterne. Ture med udgangspunkt i de indre bydele vil typisk
f4 en merudgift pa 5-7 kr. 1 zonegraensesystemet og 6-10 kr. 1 kilometer-
afgiftssystemet. Ture med udgangspunkt i omegnskommunerne vil ty-
pisk koste ca. 4 kr. mere (i begge systemer) og ture med udgangspunkt
uden for afgiftsomradet vil 1 gennemsnit blive 2-3 kr. dyrere i de to sy-
stemer.

De arlige merudgifter for en pendler, der kerer 1 bil til og fra arbejde

220 dage om aret er eksemplificeret 1 Fejl! Ukendt argument for pa-
rameter.. (Hertil kommer udgifter til gvrige bilture.)
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Tabel 7.Fejl! Ukendt argument for parameter. folrlig omkostning
for udvalgte pendlerture (retur)

Fra Til Pr. ar (220 da- |[Pr. ar (220 da-

ge) ge)

(zonegransesy- (km-

stem) afgiftssystem)
Glostrup Christiansborg 2.640 kr. 3.740 kr.
Hvidovre Jsterbro 3.960 kr. 3.360 kr.
Greve Christiansborg 5.280 kr. 3.780 kr.
Holte Avedgre Holme 5.280 kr. 4.400 kr.
Gentofte Ballerup 3.960 kr. 2.320 kr.
Sundby City 1.320 kr. 2.200 kr.

Der er tale om merudgifter, som f.eks. ligger pa niveau med eller under
det den tilsvarende kollektive rejse koster. Bilisten skal altsa i disse sy-
stemer betale for en kollektiv returrejse udover det, han allerede beta-
ler.

Hvis en person kerer 10.000 km om aret inden for det afgiftsbelagte om-
rade vil han 1 KM-systemet komme til at betale 3.500 kr. hvis han ude-
lukkende korer 1 det billigste afgiftsomrade, og hvis han eksempelvis
korer lige meget 1 de fire forskellige afgiftsomrader, vil afgiften 1 alt bli-
ve pa knapt 8.000 kr.

Arlige merudgifter af disse storrelsesordener ma formodes at kunne
medfore en vis adfeerdseendring.

Konklusion pa trafikmodelberegningerne

Som det er fremgéaet, er modelberegningerne meget ufuldkomne, og re-
sultaterne ma bruges med stor forsigtighed.

Som hovedresultat giver modelberegningerne en deempning af biltrafik-
ken pa godt 10 pct. i centralkommunerne og 1-3 pct. 1 Frederiksborg og
Roskilde amter, mens deempningen 1 Kebenhavns Amt ligger midt 1 mel-
lem disse to niveauer.

Der kan bade argumenteres for, at trafikdsempningen reelt vil blive
storre, og at den vil blive mindre.

For en storre dempning taler, at modellen ikke opererer med mulighe-
den for, at ture kan opgives, eller at der kan ske samkorsel. Ogsa psyko-
logiske faktorer kan eventuelt give en storre reaktion pa den synlige
korselsafgift end pa en tilsvarende mere usynlig udgift som f.eks. udgif-
ten til benzin.

99




For en mindre deempning end beregnet taler, at europaeiske forseg med
simulerede kerselssituationer har givet en mindre reaktion end forven-
tet. Bilisterne betaler afgiften, men fortseetter med at kore som hidtil.
Sadanne simulerede situationer kan ganske vist kun sige noget om
korttidseffekten, men resultaterne understreger alligevel, at en ad-
feerdsendring, som kan synes logisk, ikke nedvendigvis indtreder, og at
den 1 hvert fald forudsaetter, at der er rimelige alternative handlemu-
ligheder.

Et andet hovedresultat af modelberegningerne kan siges at vaere illu-
strationen af, at et forholdsvis groft formet zonesystem kan udformes,
sa det 1 meget stor grad giver samme virkning som et mere “korrekt” ki-
lometerafgiftssystem. At zonesystemet kreever mere omhu og giver visse
skeevheder er dog ogsa abenbart. Alligevel har det veeret overraskende, 1
hvor hgj grad de to skitserede systemer har givet ensartede resultater.

Som et tredje resultat kan man pege pa, at provenuet under alle om-
steendigheder er ganske stort, selv om modelberegningernes utilstraek-
kelighed gor det vanskeligt at sige sikkert hvor stort.

7.6 Effekter pa miljo

Der er foretaget et meget groft sken over effekterne pa den samlede tra-
fikmiljesituation 1 hovedstadsomradet 1 2010 med og uden de to kersels-
afgiftseksempler.

Ud fra @endringerne i transportarbejdet med bil for hovedstadsomradet
under ét er det ved hjeelp af nogletal geeldende for byomrader generelt
skonnet over @ndringen i udslippet af CO2, CO, HC, NOx, SOz og partik-
ler.

Andringerne 1 miljebelastningerne vil derfor procentuelt folge sendrin-
gerne 1 trafikarbejdet med bil altsa en formindskelse af emissioner pa 1
storrelsesorden 3 pct. Med de sendringer 1 trafikbelastninger, som der
her er tale om, vil stgjpavirkningen kun sendres marginalt. Det har ikke
vaeret muligt pa dette overordnede niveau at vurdere effekten pa trafik-
sikkerheden.

Da der ikke er tale om at skelne mellem, pa hvilke streekninger eller i
hvilke omrader af hovedstadsomradet, aflastningerne/merbelastninger-
ne foregar, er det yderligere klart, at det bliver et meget groft sken. Der
foreligger ikke data for vejnettets omgivelser 1 hele det bererte omrade,
og det er derfor ikke muligt at ga ned i storre detaljeringsniveau. Da
trafikberegningerne ogsa i forvejen er meget grove og usikre, er det
vurderet at veere godt nok 1 denne fase.
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Da trafikarbejdet ifslge beregningerne stort set sendrer sig lige meget 1
de to eksempler, vil ogsa miljoeffekterne her blive omtrent lige store.

De meget grove skon over sendringer er folgende:

Tabel 7.Fejl! Ukendt argument for parameter.  ZAndring i emissio-
ner (1.000 t) for:

CO, -115
CO -2
HC -0,4
NO, -0,4
S0, -0,03
Partikler -0,02

7.7 Organisation

I afsnit 5.4 gennemgas en principiel model for, hvordan et korselsaf-
gifts-system kan organiseres og drives. Sadanne organisationsmodeller
har som udgangspunkt, at der findes en beslutningstager, som sa kan
veelge forskellige organisationsmader.

For hovedstadsomradet er der i gjeblikket ingen klar beslutningstager,
som kan tegne regionen og beslutte at indfere korselsafgifter (nar lov-
grundlaget herfor matte foreligge), sa her vil det vaere nedvendigt med
et formaliseret samarbejde mellem de 5 enheder eller en form for sel-
skabsdannelse.

Maske vil denne situation blive sendret med oprettelsen af Hovedsta-
dens Udviklingsrad, som blev vedtaget nedsat ved lov 1 maj 1999, og
som er planlagt at begynde sit virke medio 2000. Udviklingsradet, som
bestar af udpegede politiske representanter for de 5 amtslige enheder i
regionen, vil ifglge loven bl.a. fa ansvar for regionplanleegning og trafik-
planlaegning.

Det forekommer naerliggende, at udviklingsradet kan spille en central
rolle 1 beslutningsprocessen frem mod en stillingtagen til indfersel af
korselsafgifter 1 hovedstadsomradet. Droftelser om organisation, om
takststruktur mm. kan ogsa forega her. Hvorvidt udviklingsradet 1 givet
fald ogsa skal veere beslutningstager pa dette omrade, ma der eksplicit
tages stilling til, alt naturligvis inden for de lovgivningsmaessige ram-
mer, der til den tid matte foreligge for lokale/regionale myndigheders
adgang til at indfere korselsafgifter i deres omrade, men som loven ser
ud i dag, har udviklingsradet f.eks. ikke ret til at udskrive skatter.

101



7.8 Tidshorisont for indferelse af korselsafgif-
ter 1 hovedstadsomradet

I den hidtidige debat har det ofte veeret anfort, at det vil tage ca. 10 ar,
for korselsafgifter kan veere indfort.

Som det fremgar af denne rapports forskellige afsnit, er der mange kom-
plicerede forhold, som skal afklares, inden en eventuel indforelse af kor-
selsafgifter. Der er tale om at indfere helt nye spilleregler 1 trafikpolitik-
ken, hvis virkninger ikke kendes pa forhand og kun til en vis grad kan
forudberegnes. Der er tale om en reekke vanskelige politiske valg, der
skal tilvejebringes ny lovgivning, der skal vaelges mellem forskellige
tekniske muligheder — hver med sine konsekvenser — og der skal even-
tuelt udvikles ny teknologi. Endelig skal der opbygges nye organisatio-
ner omkring opgaven, herunder ikke mindst kontrolsystemerne, og —
som forudsaetning for det hele — méa der skaffes accept af ideen 1 befolk-
ningen.

Denne proces kan forlebe pa flere forskellige mader, atheengigt af de
valg, der treffes undervejs. Som et forseg pa at anskueliggore de opga-
ver, der skal loses, er det valgt at beskrive processen 1 3 hovedfaser:

* tiden op til en politisk principbeslutning om, at man ensker korsels-
afgifter;

* perioden, hvor et konkret udformning af systemdesign med bl.a. af-
giftsomrade, takststruktur og hvem der skal betale, veelges og ud-
formes 1 alle aspekter; og

* endelig selve implementeringen af systemet.

Tiden indtil en politisk principbeslutning treeffes

I denne fase skal der skaffes grundlag for den politiske accept af kor-
selsafgifter som et middel i trafikpolitikken. For at komme dertil skal
der derfor ske en naermere analyse af befolkningens holdninger og krav
til korselsafgifter, herunder ber man identificere sddanne grupper, som
1 seerlig grad pavirkes af et nyt system, som f.eks. erhvervslivet. Det
kreever information om mulige mader at indfere afgifterne pa og forma-
let med disse. Der skal formentlig gennemfores demonstrationsforseg,
som kan give bedre grundlag for en informeret offentlig debat. De pro-
blemer, som gnskes lost med korselsafgifter, skal dokumenteres og go-
res kendt. Endelig ma det afklares, hvem der er den politiske beslut-
ningstager i sagen, hvordan der skal veere kontrol af systemerne, og ho-
vedlinjerne for anvendelse af provenuet skal fastlaegges.

Som afslutning pa denne proces forudsaettes det, at der traeffes en prin-

cipbeslutning om at indfere korselsafgifter samt nogle overordnede ret-
ningslinjer og betingelser for, hvad systemet skal kunne.
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Samlet forventes denne proces at tage minimum 2 ar og eventuelt mere.

Konkretisering med henblik pa indferelse

I denne fase skal der traeffes en raekke politiske og tekniske valg. Der
skal fastlaegges en prisstruktur, og der skal eventuelt traeffes neermere
beslutning om provenuets anvendelse Den nedvendige lovgivning skal
udformes, 1 horing og vedtages. Der skal vaelges, hvilken teknik som
grundleggende ventes anvendt, og heri kan ligge forskellige tidsmaessi-
ge perspektiver: Der findes allerede eksisterende teknik, som den der
anvendes 1 bompengesystemer, og der er nyere teknikker under hastig
udvikling med langt flere muligheder. Vurderingen af disse og valget
mellem de tekniske niveauer vil kreeve undersegelser, tests og nogle
valg. Endelig skal der etableres organisatoriske rammer for systemet,
herunder for de finansielle udvekslinger. Et veesentligt element bliver
valget af et eventuelt offentlig-privat samarbejde om opgaven.

Samlet forventes denne fase at tage 3 ar, eventuelt mere. Hvis der vael-
ges teknologi, som ikke er feerdigudviklet, bliver der ogsa tale om at
vente pa resultatet af dette.

Implementeringsfasen

Der skal her etableres en eller flere organisationer, der kan varetage
indfersel og drift af et system. Der skal formuleres kravspecifikationer
og ske udbud af opgaven. Formentlig vil der vaere behov for at teste de
bydendes udstyr i forsegsopstillinger, inden valget af leveranderer fore-
tages. Endelige skal systemet fremstilles og installeres.

Fasen forventes at tage ca. 2 ar.

Samlet er der altsa tale om en proces med utrolig mange variable og
som desuden ikke er under én enkelt beslutningstagers kontrol. Et sy-
stem, der er ordentligt forberedt, kan nseppe gennemfores hurtigere end
7 ar, selv med anvendelse af eksisterende teknik. En hurtigere indforel-
se vil 1 hvert fald kreeve en overordentlig stor politisk enighed og beslut-
somhed.

Som neaevnt 1 kapitel 5, vil en mere ideel korselsafgift med opkraevning
pr. kert km kraeve teknik, der f.eks. baseres pa satellitpositionering.
Sadanne systemer er nu under udvikling og vil eventuelt kunne blive
anvendelig i fuld skala ogsa for personbiler enten samtidig med beslut-
ningerne i ovenstdende eksempel eller med nogle fa ars forsinkelse i
forhold hertil. Det er derfor ikke urealistisk at regne med en horisont pa
op til 10 ar for indferelse af sidanne mere avancerede systemer.
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