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Et trafikpolitisk pejlemarke

Stigende traengsel i trafikken i Danmark resulterer i, at bade privatbilister
og erhvervstrafik spilder stadig mere tid. Det er en stor belastning for
samfundsgkonomien.

Det er ikke realistisk helt at fjerne traengslen og andre ugnskede sideef-
fekter af trafikken, men med en malrettet indsats er det muligt at ggre
det veesentligt bedre end i dag.

3F Transportgruppen har med sine 60.000 medlemmer traengselsproble-
merne taet inde pa livet hver dag - ikke kun i Kgbenhavn, men over hele
landet. Transportgruppen ser det som sin rolle at medvirke til at finde
den rigtige Igsning, der kommer alle danskere til gode, og har derfor bedt
Kraka pege pa en model, der helt overordnet imgdekommer de trafikale
udfordringer.

Kraka har p@ den baggrund opstillet et trafikpolitisk pejlemaerke, der er
ambitigst og sammentaenker store afgiftsomlaegninger og malrettede in-
frastrukturinvesteringer. 3F Transportgruppen og Kraka mener, at pejle-
maerket er realistisk og repraesenterer en god Igsning pa de trafikale ud-
fordringer i Danmark fra 2020.

Kraka har haft helt frie haender til udarbejdelsen af naervaerende rapport
og garanterer for rapportens indhold. 3F tilslutter sig rapporten og stagtter
konklusionerne. 3F og Kraka opfordrer til, at der ogsa politisk arbejdes i
retning af at realisere pejlemaerket.

Jan Villadsen Jens Hauch
Formand 3Fs Chefgkonom
Transportgruppe Kraka
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Hovedpointer

Der bgr arbejdes i retning af et trafikpolitisk pejlemaerke, der omfatter substantielle af-
giftsomlaegninger samt infrastrukturinvesteringer pd vejene og i kollektiv trafik.

Centrale pointer omkring pejlemaerket:

« Intelligent kilometerbetaling er realistisk og hensigtsmaessigt inden for
en begraenset tidshorisont. Der bgr betales afgift pr. kgrt kilometer differentie-
ret efter kgretgj, tid og sted. Afgiften bgr veere baseret p& GPS-registrering af sa-
vel person- som lastbiler i hele landet.

 Der bgr udarbejdes en investeringsplan, hvor de samfundsgkonomisk mest
rentable infrastrukturinvesteringer gennemfgres fgrst. Derved vil de trafi-
kanter, der pga. traengsel belastes hardest af afgifterne, ogsa fa de stgrste gevin-
ster af infrastrukturinvesteringerne.

* Registreringsafgiften bgr omlaegges til intelligent kilometerbetaling, hvil-
ket med dagens trafik vil kunne give en &rlig samfundsgkonomisk gevinst pa
op mod 4 mia. kr. Prisen p& GPS kan forventes at falde og trafikken vil fortsat
stige. Den samfundsgkonomiske gevinst ved at indfgre intelligent kilome-
terbetaling vil derfor ogsd stige fremadrettet.

* Det er muligt - uden at haeve det samlede afgiftstryk pa personbiler — at
regulere de negative eksterne effekter fra biltrafikken optimalt. Dermed
reduceres traengselsproblemet, uden at bilisterne samlet set stilles darligere.

¢ Intelligent kilometerbetaling kan bane vej for en raekke yderligere tilknyttede
gevinster, f.eks. i form af mere effektiv trafikstyring.

* Den planlagte model for kilometerafgifter for tung trafik hgster ikke det fulde po-
tentiale, bl.a. fordi det primaert er statsveje, der er omfattet. Den teknologiske
og organisatoriske Igsning for tung trafik bgr veelges, s& den minimerer
omkostningerne ved en fremtidig udvidelse til intelligent kilometerbeta-
ling for personbiler.

e Etroad map viser vejen mod en realisering af pejlemaerket i 2020.
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1. Pejlemarket - kort fortalt

Den trafikpolitiske udfordring

Trafikken er i Danmark steget kraftigt fra artusindskiftet til 2008, og i sarlig grad er trafik-
ken steget pa motorvejene, hvor stigningen har veeret pa knap 40 pct. | de seneste ar har
finanskrisen lagt en deemper pa vaeksten, men trafikken vil stige fremadrettet. Vejdirektora-
tet forventer, at trafikken pa de centrale vejstraekninger allerede i 2020 vil vaere 20 pct.
hgjere end i dag, hvor der i forvejen er betydelige traangselsproblemer.

Traengselsproblemerne i hovedstadsregionen er betydelige, og Transportministeriet har
beregnet, at tidsspildet som fglge af traengsel i Hovedstadsregionen udggr en samfunds-
gkonomisk veerdi pa knap 7 mia. kr. arligt eller svarende til 22.000 fuldtidsstillinger.’ Bereg-
ningerne viser ogsa, at trafikanterne oplever stor eller kritisk traengsel i morgenmyldretiden
pa ca. 30 pct. af vejnettet i Hovedstadsregionen.

Traengslen betyder sdledes et stort samfundsgkonomisk tab, hvortil kommer et tab fordrsa-
get af trafikkens gvrige eksterne omkostninger, f.eks. klima og miljg. For en gennemsnitlig
bil har disse eksterne effekter en vaerdi pa ca. 65 gre pr. kgrt kilometer. Med stigende
treengsel vil denne omkostning stige.

Der investeres Igbende i ny infrastruktur, men investeringerne er ofte ikke malrettet treeng-
selsproblemerne. Det vil kraeve urealistisk hgje omkostninger at gennemfgre infrastruktur-
investeringer, der blot kan holde traengslen fast pa det nuvaerende niveau - ogsa selv om
investeringerne malrettes traeengslen. Malrettede infrastrukturinvesteringer er ngdvendige,
men de kan ikke sta alene.

En hensigtsmaessig trafikpolitik kraever, at bilisterne i deres kgrselsbeslutning tager hgjde
for de gener, de pafgrer andre i form af eksterne effekter (dvs. traengsel, stgj, klima, uheld
osv.), ligesom der selvsagt skal tages hensyn til de samfundsgkonomiske gevinster af trans-
port.

De eksisterende afgifter afspejler ikke generne fra trafikken, og f.eks. registreringsafgiften
betyder, at den danske bilpark er eldre og mindre sikker end i andre sammenlignelige lan-
de.

Pejlemaerket

Heldigvis kan problemerne reduceres: Samfundsgkonomiske analyser viser, at en omlaeg-
ning af registreringsafgiften til intelligent kilometerbetaling baseret pa GPS-baseret regi-
strering af personbiler i Danmark allerede i dag kan give en arlig samfundsgkonomisk ge-
vinst pa 4 mia. kr. Gevinsten opstar, da intelligent kilometerbetaling kan malrettes generne
fra trafikken, mens registreringsafgiften i dag skaber en uheldig gkonomisk forvridning.

* Kommission for reduktion af traengsel og luftforurening samt modernisering af infrastrukturen i
hovedstadsomrade (2012): Trafik og traengsel pa vejnettet i hovedstadsomradet.
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Figur 1 viser de mal, der kan forfglges med de forskellige afgiftstyper.*

Figur 1 Oversigt over gavnlige effekter af forskellige afgiftstyper
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* Mélrettet miljoeffekter i by og pa landet

* Malrettet stojgener

Kilde: Kraka.

Afgiftsomlaegningerne spiller taet sammen med den anden del af pejlemarket — malrettede
infrastrukturinvesteringer. Hvis kun det ene af de to anvendes, bliver omkostningerne ung-
digt hgje.

Pejlemaerket bgr veere omdrejningspunktet for dansk transportpolitik frem mod 2020, og
pejlemaerket bidrager til at opfylde malene i aftalen om "En grgn transportpolitik” fra 2009.
Pejlemaerket vil betyde, at Danmark vil veere et foregangsland i forhold til at sikre miljg- og
klimavenlig regulering af trafikken efter omkostningseffektive principper.

Opnaelse af pejlemaerket kraever, at flere teknologiske og gkonomiske problemstillinger
Igses. Saledes er det f.eks. ngdvendigt at gennemfgre storskalaforsgg med GPS i personbi-
ler for at sikre, at teknologien er tilstraekkelig preecis til, at det samlede vejnet kan omfattes.

* Det er de faktiske eksisterende registreringsafgifter, der indgar i figuren. Der har i dagspressen
vaeret omtalt planer om at differentiere registreringsafgiften efter bilernes braendstofgkonomi. Med
en sadan omlaegning vil ogsa registreringsafgiften kunne give incitament til en grgnnere bilpark.
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Den ngdvendige infrastruktur — f.eks. i hovedstadsomradet — skal vaere pa plads, og der skal
ske vaesentlige afgiftsomlaegninger.

Sidst i notatet opstilles et road map. | dette road map stiles mod en realisering af pejle-
maerket i 2020. Beslutningsgrundlaget er imidlertid i dag utilstraekkeligt, om end der er kla-
re indikationer af, at pejlemaerket er hensigtsmaessigt.

Vi anbefaler derfor at processen indledes med en analysefase, efter hvilken der i 2015 traef-
fes en endelig beslutning om der skal indfgres intelligente kilometerafgifter.

Pejlemaerket kort fortalt:

* Registreringsafgiften omlaegges til GPS-baseret intelligent kilometerbetaling pa na-
tionalt plan, saledes at det nuvaerende afgiftsbelastning af bilerne holdes uaendret.
De eksisterende brandstofafgifter omlaegges til at veere kgrselsafhaengige. Af-
hangig af resultatet af mere detaljerede analyser omlaegges eventuelt ogsa en del
af den grgnne ejerafgift til at veere kgrselsafhangig.

* Stgrrelsen af den intelligente kilometerbetaling skal afspejle trafikkens negative ef-
fekter i form af traengsel, klima, miljg, ulykker slid og stgj, og er derfor differentie-
rede efter vejstraekning, tidspunkt, braendstof og k@retgjets braendselseffektivitet.

* Derinvesteres Igbende i malrettet ny/udvidet infrastruktur, og afgiftssatser pa vej-
benyttelse justeres Ipbende.

* Infrastrukturinvesteringer finder sted pa baggrund af sammenhangende analyser,
der ogsa inddrager Igbende justeringer i vejbenyttelsesafgifterne. De samfunds-
gkonomisk mest rentable projekter gennemfgres fgrst.

* For hovedstadsomradet udarbejdes en sammenhangende plan, der indeholder ni-
veau for intelligente kilometerafgifter, intelligent trafikstyring og infrastrukturinve-
steringer pa bane og vej.

En central del af pejlemaerket er indfgrelse af intelligent kilometerbetaling med flg. indhold:

GPS-baseret system for at kunne anvende intelligent kilometerbetaling skal der veere GPS-
enheder i alle biler, der kgrer i Danmark. GPS-enheden, registrerer hvor og hvornar bilen
kegrer, og i hvilken retning. Disse informationer indsamles og anvendes til at beregne den
skyldige betaling. Forskellige GPS-enheder kan anvendes — herunder enheder i mobiltelefo-
ner.

Beskatning Der opkrzeves en kilometerafhangig betaling, der er differentieret efter hvor og
hvornar der kgres, breendstof og breendselseffektivitet. Dermed er det muligt at opkraeve
forskellig betaling alt efter kgrslens negative effekter. Hvis der kgres pa et sted og tidspunkt
med hgj treengsel kan betalingen vaere hgjere end ellers. Hvis der kgres i by, hvor de lokale
miljgeffekter ofte er stgrre end pa landet kan betalingen vzere hgjere end ellers. Hvis der
kegres i en bil, der som udgangspunkt har et hgjt breendstofforbrug kan betalingen vaere
hgjere end for andre biler.
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Infrastrukturinvesteringer finder sted pa baggrund af ssammenhangende analyser med ki-
lometerbetaling, og investeringerne finder sted, hvor de giver det stgrste samfundsgkono-
miske overskud. Det geelder savel pa bane som pa vej. Hvis der ikke er denne sammenhang
i transportpolitikken er der risiko for, at der ikke foretages de rigtige investeringer i infra-
struktur.

Muligheder for intelligent trafikstyring Oplysningerne om bilernes placering og retning giver
forbedrede muligheder for intelligent trafikstyring: Lyskryds vil f.eks. kunne justeres i takt
med at trafikpresset i den ene eller anden retning udvikler sig, og det er muligt at informere
bilister mere effektivt om, hvor de st@grste trafikale problemer aktuelt er, og hvordan situa-
tionen forventes at udvikle sig.

Serviceudbyder Private virksomheder konkurrerer om at udbyde godkendte GPS-Igsninger
til bilisterne. Firmaerne opkrzever betaling og sender den videre til skattemyndighederne.
Virksomhederne konkurrerer pa pris og supplerende ydelser til bilisterne.

Brugerservice Der kan tilbydes en raekke ekstra serviceydelser for brugerne. F.eks. trafikale
opdateringer, rutevejledning pa baggrund af kilometerafgift, administrative systemer for
tung trafik, kgb af billetter til kollektive transport osv. Konkret service og priser afhaenger af
den enkelte serviceudbyder.

Omkostninger Installation af GPS-enheder og datasystemet repraesenterer en ikke-
uvaesentlig omkostning. Dermed forgges de administrative omkostninger betragteligt i
sammenligning med de begraensede administrative omkostninger ved de nuvaerende af-
giftstyper. Denne omkostning er dog indregnet i den ovennaevnte samfundsgkonomiske
gevinst.

Systemisk risiko GPS-teknologien er velkendt, effektiv og velafprgvet. Der findes imidlertid
ikke et storskalasystem baseret pa dataindsamling fra et stort antal GPS-sendere og an-
vendt pa hele vejnettet. Selvom systemet i princippet ma forventes at fungere, er der en
risiko for, at der viser sig uforudsete problemer ved en implementering i stor skala.

Risiko for snyd Som udgangspunkt er det brugerens ansvar, at GPS-enheden fungerer (bru-
geren modtager besked fra serviceudbyderen, hvis signalet ikke gar igennem). Ved et antal
stationaere og mobile poster kontrolleres med skanner (ligesom med Brobizz i dag) om GPS-
enheden er teendt. Kgres der uden en fungerende GPS palaegges betydelig bgde.

Overvdgning Principielt er det med systemet muligt pa ethvert at overvage, om bilisterne
overholder hastighedsbegraensningerne. Det vil skabe en effektiv handhaevelse og vil kunne
reducere omkostningerne til politiets kontrol. Muligheden kan dog ogsa opfattes negativt
som en indgriben i privatlivets fred. Hvis dette synspunkt vejer tungest, kan en mindre om-
fattende handhavelseslgsning overvejes.

| de efterfglgende afsnit beskrives den trafikale udfordring samt potentielle muligheder og
udfordringer for intelligente kilometerafgifter.
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2. Den trafikale udfordring
Det trafikale og trafikgkonomiske kredsigb
Myndighederne har en raeekke muligheder for at pavirke de trafikale og trafikgkonomiske

kredslgb (de bla kasser i figur 2). Der kan f.eks. investeres i infrastruktur (i bred forstand),
der kan palaegges afgifter eller gives subsidier til forskellige typer af transport, eller der kan
opstilles krav og normer til f.eks. bilparken. Det trafikale og trafikgkonomiske kredslgb er
saledes komplekst, og det er vigtigt, at de forskellige instrumenter ses i sammenhang —
ellers bliver Igsningerne ungdvendigt dyre.

Figur 2 De trafikale og trafikekonomiske kredslgb
Infrastruktur
infrastruktur Infrastruktur
Kgretgjer og trafik @konomi
Kravog Afgifter og
normer subsidier
>

pers./gods trafik finansiering
: Privat-

| ~ |

<

Afledte effekter
Kilde: Kraka.

Alle instrumenterne pavirker f.eks. omfanget af trafik, offentlige indtaegter, privatgkonomi-
ske effekter og afledte effekter pa klima, miljg osv. Men der er stor forskel pa hvordan de
virker, og hvad der er mest (omkostnings)effektivt.

Desuden vil effekten af at bruge det ene instrument afhange af, hvordan de gvrige instru-
menter anvendes. Saledes vil effekterne af f.eks. vejbenyttelsesafgifter afhange af, hvilke
infrastrukturinvesteringer der foretages og vice versa.

En ensidig satsning pa én type instrument vil typisk fgre til hgjere omkostning og ringere
effekt end ngdvendigt. En optimal transportpolitik vil derfor som udgangspunkt veere sam-
mensat af savel intelligente kilometerafgifter som infrastrukturinvesteringer, og det er helt
centralt, at tiltagene vurderes og anvendes sammenhangende.
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Et eksempel: Traengslen er kraftig pa Kggebugt-motorvejen i myldretiden. Hvis der indfgres
intelligent kilometerbetaling, der er hgjst i myldretiden, vil en del af trafikken bredes ud.
Det betyder, at traengslen i myldretiden kan reduceres med en mindre udvidelse end uden
intelligent kilometerbetaling. Omvendt skal kilometerbetalingen veere meget hgj for at op-
na samme reduktion i treengslen, hvis muligheden for vejudvidelser ikke tages i betragtning.
Hvis der yderligere anvendes intelligent trafikstyring, der f.eks. sikrer en effektiv trafikafvik-
ling kan traengselsproblemerne reduceres yderligere.

Det ngdvendige analysevaerktgj til sddanne sammenhangende analyser for hele landet har
imidlertid hidtil ikke veeret til radighed. Men med udviklingen af Landstrafikmodellen i DTU-
transport bliver mulighederne vaesentligt forbedret.

Trafikveeksten

Trafikken er steget i Danmark, og stigningen ma forventes at fortsaette. Vejdirektoratet
opger, at trafikken pa motorvejene fra 2001 til 2008 steg med naesten 40 pct.” Pa det sam-
lede statsvejnet var den tilsvarende vaekst pa 10-15 pct.

Finanskrisen har betydet en lavere (og endog i enkelte ar negativ) trafikvaekst. Opbremsnin-
gen kan kun betragtes som midlertidig, og trafikken vil fremover vil forszette med at vokse.
Vejdirektoratet (2012) tager i en prognose af traengselsudviklingen udgangspunkt i en for-
ventet trafikvaekst pa “det store H” pa 2,2 pct. p.a. og 1,6 pct. pa de @gvrige statsveje. Det
betyder, at trafikken pa de centrale vejstraekninger i 2020, der er malaret for det pejlemaer-
ket, vil veere steget med 20 pct. Fem ar senere i 2025 vil trafikken vaere 1/3 hgjere end i
dag. Det vil, hvis intet ggres, skabe massive traengselsproblemer pad en raekke straekninger

seerligt omkring Hovedstaden.

Figur 3 viser traengslen pa statsvejene i 2011. Traengslen er stgrst i hovedstadsomradet,
men der er dog ogsd begyndende problemer pa straekningen fra Odense til Arhus.

° Jf, Vejdirektoratet (2012): Statsvejnettet 2012. Oversigt over tilstand og udvikling.
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Figur 3
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tet eri hver af streekningemes 100. mest trafikerede
time i 2011. Beregningen er baseret pa en model,
der sammenholder vejstraskningens kapacitet med
trafikkens fordeling over &rets timer. De fire angivne
iveauer svarer til de i
ner, der blev anvendt i udredningsarbejdet udfert af
Infrastrukturkommissionen i 2008.

Det viste niveau for tresngsel er for vejstrazkninger
uden for byzone, og der er ikke medtaget trasngsed,
som skyldes frafikale problemer i vejkryds.

Helsinger ™,

Helsingborg
Hundeaed] Hillerad ‘.
Frederikssund .
N,
o §
Holbeek Keberihavn
! \
L {
Roskilde ’
! i Malmd
(] /
Kege
Ringsied
Neestved
Mykebing F
Redby Renne
Gedser

Kilde: Vejdirektoratet (2012): Statsvejnettet 2012. Oversigt over tilstand og udvikling.

Vejdirektoratet forventer, at traengselsproblemerne vil fortsaette med at stige frem mod
2025, jf. figur 4. Treengslen omkring hovedstaden vil pa dette tidspunkt vaere massiv, men
der vil ogsa veere betydelig traengsel pa hele det store H. Bemaerk, at der kun er opgjort
traengsel pa statsvejene, dvs. treengsel i centrum af byerne er ikke angivet i figur 2 og 3.

Det ma saledes forventes, at de traangselsproblemer, der i dag opleves i hovedstaden, vil
forgges betragteligt, og at der ogsa pa mange andre vejstraekninger vil opleves vasentlige

treengselsproblemer.
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Figur 4 Estimeret niveau for traengsel (kapacitetsudnyttelse), 2025
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Grundkort Copyright Kort & Matrikelstyrelsen. Gvrige data: Copyright Vejdirektoratet
Kilde: Vejdirektoratet (2012): Statsvejnettet 2012. Oversigt over tilstand og udvikling.

Trafikkens eksterne effekter
Trafik giver anledning til en raekke ugnskede eksterne effekter: Udledning af drivhusgasser,

andre typer af luftforurening, stgj, uheld, treengsel og slid. Den gennemsnitlige veerdi af
disse typer eksterne effekter fremgar af tabel 1. For en gennemsnitlig bil er veerdien om-
kring 65 gre pr. km. Det betyder, at det er samfundsgkonomisk hensigtsmaessigt at paleg-
ge en gennemsnitlig personbil en afgift pa omkring 65 gre pr. km., hvis der kgres pa et tids-
punkt og et sted, hvor vaerdien af de eksterne effekter er gennemsnitlige.® Det ma som

naevnt forventes, at denne omkostning vil stige.

¢ Afgifterne ma forventes at reducere trafikomfanget, hvilket kan &endre den gennemsnitlige margi-
nalveaerdi af de eksterne effekter. Dermed kan den gennemsnitlige optimale afgift blive (lidt) mindre,
end hvad der fremgar af tabellen.
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Vardien af de eksterne effekter er dog kraftigt afhaengige af hvor, hvornar og i hvilken bil,
der kgres. Det er selvindlysende for sa vidt angar treengsel, men ogsa f.eks. vaerdien af de
eksterne effekter i form af luftforurening og stgj kan vaere hgjere i byerne. Omvendt kan
veaerdien af uheld vaere mindre i byerne, da uheld her typisk er mindre alvorlige pga. den

lavere hastighed.

Trafikken har dog ogsa gavnlige eksterne effekter: Indkomstskatten betyder, at staten far
en gevinst, hvis en person pendler for derved at kunne opna en hgjere Ign.” Denne gevinst
inddrages ikke i den enkelte persons pendlingsbeslutning, hvilket giver anledning til positiv
ekstern effekt. Der kan saledes vaere gode argumenter for kgrselsomkostningen bgr veere

lavere for pendlingstrafik end for fritidstrafik. Dette s@ges i dag ndet med transportfradra-

get.
Tabel 1 Gennemsnitlige marginale eksterne effekter af forskellige transporttyper,
kr./km.
Kapacitet lalt Luft Klima Stgj Uheld Traengsel Infra-
struktur
Personbil
Benzin 4 pers. 0,63 0,01 0,02 0,05 0,21 0,34 0,01
Diesel 4 pers. 0,66( 0,04 0,01 0,05 0,21 0,34 0,01
El 4 pers. 0,59( 0,01 0,01 0,02 0,21 0,34 0,01
Varebil
Benzin 1,5 ton 0,78( 0,02 0,04 0,07 0,17 0,47 0,02
Diesel 1,5 ton 0,86( 0,11 0,03 0,07 0,17 0,47 0,02
Lastbil, diesel 16 ton 3,52( 0,46 0,13 0,10 1,25 0,58 1,01
Bus, diesel 40 pers. 2,85 0,8 0,14 0,21 0,47 0,63 0,55
Passagertog
El 475 pers. 4,11 0,74 0,77 0,31 2,29 0,00 0,00
Diesel 225 pers. 586 2,69 056 0,31 229 0,00 0,00
Godstog
El 447 ton 7,26( 1,43 1,38 1,80 2,65 0,00 0,00
Diesel 211 ton 18,30 12,29 1,57 1,80 2,65 0,00 0,00

Kilde: DTU Transport og COWI (2010): Transportgkonomiske enhedspriser til brug for samfundsgkonomiske

analyser.

Det fremgar yderligere af tabellen, at ogsa kollektiv trafik giver anledning til negative eks-
terne effekter og derfor principielt ligesom for privatbilerne bgr paleegges afgifter, der af-
spejler dette. Afgifterne opgjort pr. person kilometer bgr dog vaere langt lavere i den kollek-

tive trafik end for bilerne. Kollektiv trafik er i dag subsidieret dels pga. stordriftsfordele dels

7 Transport er naturligvis ogsa til gevinst for den person, der opfylder sit formal med transporten,
men denne gevinst medregner den enkelte i sin transportbeslutning, hvorfor det ikke er en ekstern
effekt.
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af hensyn til mobilitet og fordeling. Introduktion af afgifter svarende til de eksterne effekter

vil neppe fgre til positive nettoafgifter pa kollektiv trafik.

3. Intelligent kilometerbetaling

Den nuvarende afgiftsstruktur for personbiler skaber flere uheldige forvridninger og er kun
i begraenset omfang malrettet problemerne. | 2009 indgik Venstre, Konservative, Socialde-
mokraterne, Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Det Radikale Venstre og Liberal Allian-
ce aftalen om ”En gren transportpolitik”. Af aftalen fremgar det bl.a. at ”Det skal veaere billi-
gere at anskaffe sig en ny, sikker og miljgrigtig bil, mens det skal vaere dyrere at bruge bilen —
iseer hvis den forurener meget, eller hvis kgrslen foregar i omrader og perioder med meget
traengsel”.

| dette afsnit gennemgas det nuvaerende afgiftssystem og de potentielle gevinster og udfordrin-
ger ved et en omlaegning til intelligente kilometerafgifter. Med intelligente kilometerafgifter vil
afgiftsstrukturen give en hensigtsmaessig regulering af trafikken, hvilket kan bidrage til at male-
nei”En gr@n transportpolitik” kan realiseres.

Det nuvaerende afgiftssystem

Der er i dag en raekke transportrelaterede afgifter. Registreringsafgiften, der betales ved
bilkgbet indbragte i 2011 13,6 mia. kr., jf. figur 5. Dette var et relativt lavt niveau sammen-
lignet med f.eks. 2007, hvor afgiften indbragte det dobbelte (malt i faste priser). Det lave
niveau skyldes, da bilkgbet er kraftigt konjunkturafhaengigt, til dels finanskrisen. En stigen-
de brug af leasingbiler bidrog yderligere til det lave niveau i 2011. De skattetekniske arsager
til den stigende brug leasingbiler er nu reduceret vaesentligt. Pa laengere sigt, nar finanskri-
sen er aftaget, forventes, at indtaegterne fra registreringsafgiften vil stige betragteligt i
sammenligning med i dag.

Udover at generere et betragteligt afgiftsprovenu er der ikke mange fordele ved registre-
ringsafgiften, jf. figur 1. Den hgje pris pa bilkgb betyder, at de danske biler beholdes lenge-
re, og at der bruges ungdigt mange ressourcer pa reparation, end hvis der ikke var en regi-
streringsafgift. Desuden kan den hgje pris betyde at personer med en lav indkomst og lavt
k@rselsbehov helt afholdes fra at have bil. Afgiften giver ikke incitament til at eje mere mil-
jovenlige biler, det ville en differentieret registreringsafgift dog kunne.

Den grgnne ejerafgift betales arligt og er differentieret efter bilens braendselseffektivitet.

Den grgnne ejerafgift har sammen med nogle mindre afgiftsposter indbragt et forholdsvis
konstant provenu, der i 2011 var pa 13 mia. kr. | sammenligning med registreringsafgiften
har den grgnne ejerafgift den fordel, at den ikke skaber et uhensigtsmaessigt incitament til
at beholde ldre og dermed mindre sikre og mindre miljgvenlige biler.

Den sidste gruppe af afgifter, energi- og CO,-afgifter pa benzin og diesel afhanger af
braendstofforbruget, og provenuet fra disse afgifter udgjorde i 2011 18,5 mia. kr. Udover at
give et provenu har disse afgifter nogle fordele. De giver incitament til en grgnnere bilpark
og de reducerer transportomfanget og dermed en raekke af trafikkens uheldige klima- og

15



kraka Analyse

miljgeffekter. Braendstofafgifterne afhanger imidlertid ikke af, hvor og hvornar der kgres.
Derfor kan de ikke effektivt malrettes f.eks. lokale miljgeffekter, stgj eller traeengsel.

Figur 5 Provenuet fra beskatning af motorkgretgjer, mia. kr. faste 2011-priser
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Anm.: Afgifter pa motorkgretgjer indeholder: Nummerpladeafgifter, dekafgifter, grgn ejerafgift og afgift pa
ansvarsforsikringer.
Kilde: Energi- og Olieforum (2012): Energinoter og statistik 11/12, samt egne beregninger.

De eksisterende afgifter pa braendselsforbrug er i hgj grad malrettet mod lavere CO,-
udledning, da de giver incitament til lavere brandstofforbrug. Graensehandel betyder dog,
at afgifterne ikke er praecist rettet mod emissionen i Danmark.?

Samlet set har det nuvaerende afgiftssystem saledes flere svagheder:

* Afgifterne er ikke malrettet trafikkens eksterne effekter, f.eks. traengsel og miljg.

* Afgifterne resulterer i en gammel og mindre miljgvenlig bilpark.

¢ Lavindkomstgrupper afholdes helt fra at have bil.

* Graensehandel begraenser muligheden for at have benzinafgiften og gger afgifter-
nes forvridningstab. Der er derfor kun begraensede muligheder for at omlaegge til
en mere kgrselsafhaengig afgiftsbetaling inden for det nuvaerende afgiftssystem.

® paradoksalt nok kan greensehandel med benzin faktisk bidrage til at Isse Danmarks klimamalszet-
ning. Den danske CO,-udledning fra bilkgrsel opggres pa baggrund af benzin solgt i Danmark. Hvis
benzinen kgbes i udlandet, men bruges i Danmark, vil det sdledes registreres som f.eks. tysk CO,-
emission. Emissionen fra danske biler i Danmark reduceres dog ikke blot fordi den anvendte benzin
anvendes i Tyskland.
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Reguleringsfordele ved intelligent kilometerbetaling

Intelligent kilometerbetaling kan indrettes mod flere mal, end det er muligt at forfglge med
registreringsafgiften og den grgnne ejerafgift, jf. figur 1. Da biltrafikken har en raekke eks-
terne effekter, der i dag ikke er reguleret optimalt, b@r der gennemfgres en afgiftsomlaeg-
ning, saledes at en stgrre del bliver kgrselsafhaengig og differentieret efter tid, sted og kgre-
tgjets breendselseffektivitet. Derved kan det nuveerende afgiftstryk aendres fra at have
uheldige negative og forvridende effekter til at internalisere trafikkens uheldige eksterne
omkostninger og dermed fa positive samfundsmaessige virkninger.

Der tages i pejlemaerket udgangspunkt i, at det nuvaerende samlede afgiftsprovenu opret-
holdes.’ Dette er et relevant benchmark, der pa den ene side sikrer en fuldt finansieret
omlaegning og pa den anden side ikke belaster bilejere hardere end i dag.

Det nuvaerende afgiftsprovenu udger i gennemsnit 94 gre pr. kgrt km., hvoraf 38 gre alle-
rede i dag er kgrselsafhaengig via benzin, diesel og CO,-afgiften, jf. tabel 3.

Tabel 3 Det nuveerende afgiftsprovenu, kr. pr. k@gretgjskilometer
Kr./km.
Benzin- og dieselafgifter inkl. CO2-afgifter 0,38
Registreringsafgift af motorkgretgjer 0,28
Afgifter pd motorkeretgjer 0,27
I alt 0,94

Kilde: Energi- og Olieforum (2012): Energinoter og statistik 11/12, Transportministeriet og Danmarks Statistik
(2012): Nggletal for transport 2011 samt egne beregninger.

Det fremgar af tabel 1, at den gennemsnitlige vaerdi af de eksterne effekter fra en personbil
er ansldet til 65 gre pr. kilometer afhaengig af, om der er tale om en diesel eller en benzin-
bil. Den kgrselsafhangige afgift bgr altsa som minimum veaere knap dobbelt sa hgj som i dag
(og i modsaetning til i dag bgr den vzere differentieret efter tid og sted, jf. ovenfor), hvor
den kgrselsafhaengige afgift i gennemsnit udggr 38 gre pr kert kilometer. En omlaegning af
registreringsafgiften samt benzin, diesel og CO,-afgiften til intelligent kilometerbetaling vil,
selv med udgangspunkt i det lave bilsalg i 2011 give en gennemsnitlig kilometerbetaling pa
66 gre pr. kilometer, dvs. tilstraekkeligt til at internalisere personbilernes eksterne effekter.
En omlaegning af registreringsafgiften til en kgrselsafhaengig afgift er tidligere anbefalet af
Det gkonomiske rad.*°

Omlaegningen vil ikke forgge det samlede afgiftstryk pa bilisterne. For nogle bilister, der
f.eks. kgrer relativt meget i byer eller i traengsel, vil afgiftstrykket dog stige i forhold til i dag.
Pejlemaerket betyder dog ogsa, at infrastrukturinvesteringerne vil veere stgrst i disse omra-
der, hvilket traekker i modsat retning, jf. afsnit 5.

° Afgifter, der opkraeves med et fiskalt sigte bgr vaere mindst muligt forvridende, jf. f.eks. Hauch m.fl.
(2012): Hvor skal vi hen, skat?, www.kraka.dk. Det nuvaerende skatteprovenu lever ikke ngdvendigvis
op til dette kriterium. En fastholdelse af det nuvaerende provenu sikrer ikke ngdvendigvis at den del
af provenuet, der opkraeves med et fiskalt sigte, minimerer den gkonomiske forvridning, men det
repraesenterer et relevant benchmark.

% pet gkonomiske rad (2006): Dans @konomi, forar 2006. Kgbenhavn.
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Provenuet fra den grgnne ejerafgift er relativt stabilt, og mulighederne for snyd er begraen-
sede. En omlaegning af registreringsafgiften er tilstraekkelig til at kunne internalisere biler-
nes eksterne effekter, da den sammen med benzin og dieselafgifterne udggr 66 gre pr. km.
Det er saledes ikke ngdvendigt at omlaegge den grgnne ejerafgift til intelligent kilometerbe-
taling, og i modsaetning til registreringsafgiften medfgrer den grgnne ejerafgift ikke en
ungdvendigt gammel bilpark. Det kan, for at sprede beskatningen pa forskellige baser, sa-
ledes veere hensigtsmaessigt at opretholde den grgnne ejerafgift helt eller delvist. Praecist
hvor stor en del af den grgnne ejerafgift, der eventuelt bgr opretholdes ma fastslas pa bag-
grund af mere detaljerede modelberegninger, der ogsa tager hgjde for dynamiske effekter.

Samfundsgkonomiske effekter af en afgiftsomlagning
En afgiftsomlaegning fra registreringsafgift til intelligent kilometerbetaling vil kunne give et
samfundsgkonomisk overskud.

Fosgerau og Jensen (2010) ** har analyseret en omlaegning med flg. indhold:

* Registreringsafgifterne reduceres med mindst 50 pct.

* Den resterende registreringsafgift differentieres sa den er lempeligere for mere
braendselseffektive biler.

* Derintroduceres et nationalt system for intelligente kilometerafgifter.

Beregningerne er baseret pa trafikomfanget i 2010 og viser, at omlaegningen vil give et sub-
stantielt samfundsgkonomisk overskud.

Tabel 4 Velfeerdsgkonomiske effekter af en omlaegning af registreringsafgiften til
intelligent kilometerbetaling, drlig gevinst
Scenario A Scenario B Scenario C
--- mia. kr. ----
@konomisk velfeerd 3,46 3,16 3,32
Eksterne effekter
Lokalt miljg -0,15 0,45 0,44
Klima -0,03 -0,03 -0,03
Tung trafik -0,03 0,32 0,32
lalt 3,25 3,92 4,06

Anm.: Scenario A: Registreringsafgiften halveres og der indfgres en uniform kilometerbetaling. Scenario B: Som
A, men kilometerbetalingen er differentieret efter treengselsniveau og by/land. Scenario C: Som B, men den
resterende registreringsafgift er differentieret efter bilernes braendselseffektivitet.

1) Opgjort som zkvivalent variation.

Kilde: Fosgrau, M. og T. Jensen (2010): Road pricing is not always green. Praesenteret pa Aalborg trafikdage
2010. Samt egne beregninger.

Scenario B kommer taettest pa det opstillede pejlemarke. Da de offentlige indtaegter og
udgifter fastholdes, er den arlig samfundsgkonomisk gevinst ved systemet pa 3,9 mia. kr.
Analysen er et par ar gammel, og benytter derfor andre vaerdier for f.eks. eksterne effekter

1 Fosgrau, M. og T. Jensen (2010): Road pricing is not always green. Praesenteret pa Aalborg trafik-
dage 2010.
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end angivet ovenfor. Bl.a. derfor er det ikke ngdvendigt at omlaegge hele registreringsafgif-
ten, hvilket beregningerne i foregaende afsnit ellers tyder pa.

Et centralt resultat af analysen fas ved sammenligning af scenario A og scenario B: Den stgr-
ste del af gevinsten, 3,25 mia. kr. skyldes at forvridningen, der fglger af registreringsafgif-
ten, reduceres. Herudover sikrer differentieringen af kilometerafgiften yderligere 2/3 mia.
kr.

Analysen tager hgjde for, at der kan vaere betydelige administrative omkostninger ved sy-
stemet, saledes er der forudsat administrative omkostninger pa 2,5 mia. kr. arligt svarende
til en arlig omkostning pa 893 kr. pr. husholdning. Pa trods af denne betragtelige udgift er
der altsa et stort samfundsgkonomisk overskud ved omlaegningen.

| scenario C vises det, at en differentiering af den resterende registreringsafgift efter
braendselseffektivitet kan give en yderligere (lille) gevinst.

En yderligere pointe i analysen er, at omlaegningen ikke ngdvendigvis reducerer CO,-
udledningen. Det illustrerer en velkendt pointe, at det kan vaere relativt dyrt at reducere
CO,-udledningen fra transportsektoren, og at klimamalet kan nds mere omkostningseffek-
tivt med andre instrumenter, jf. f.eks. Hauch (2012). *2

Alti alt viser analysen, at en realisering af pejlemaerket kan give en betragtelig samfunds-
gkonomisk gevinst. Analysen er dog baseret pa et forholdsvis enkelt grundlag, hvorfor re-
sultatet primart ma betragtes som en indikation. Der bgr derfor gennemfgres analyser pa
det noget steerkere modelgrundlag, som Landstrafikmodellen i Igbet af kort tid vil udggre.

Aktuelt har der i dagspressen vaeret omtalt planer om at differentiere registreringsafgifter-
ne efter bilernes braendstofforbrug. Dette vil ligesom de differentierede grgnne ejerafgifter
skabe incitament til en grgnnere bilpark. Da biler med lavere braendstofforbrug far en lave-
re registreringsafgift kan der for denne kategori ogsa give incitament til en yngre bilpark.
For biler med hgjt braendstofforbrug vil afgifterne (hvis de forhgjes i forhold til i dag) give
incitament til en endnu =ldre bilpark.

Differentiering af registreringsafgifterne kan saledes bidrage til en grgnnere bilpark og
dermed lavere miljgbelastning. Differentieringen er dog ikke malrettet gvrige eksterne ef-
fekter og er derfor ikke noget seerligt effektivt alternativ til intelligent kilometerbetaling.

Afgifter pd tung trafik

Med intelligente kilometerafgifter er den vigtigste gevinst for transporterhvervet forbedret
fremkommelighed og regularitet. De danske vognmaend vil opleve en konkurrenceevnefor-
bedring, men det samlede afgiftstryk pa danske og udenlandske lastbiler vil formentlig stige
med intelligente kilometerafgifter.

1 Hauch, J. (2012): Danmark som klimaduks: Realitet eller fatamorgana, replik. Berlingske tidende 9.
november 2012.
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Sterre danske og udenlandske lastbiler, der kgrer i Danmark, betaler i dag en fast arlig vej-
benyttelsesafgift. Afgiftens niveau afhanger af lastvognens stgrrelse og udstgdningsklasse
og udggr mellem 5.000 og 12.000 kr. arligt. Som et alternativ til en arsafgift kan betales
afgift for en enkelt dag. Herudover betalers der for danske lastbiler vaegtafgift pa op til
5.000 kr. arligt afhaengig af bilens stgrrelse.

Det er ud fra et skatteteoretisk synspunkt uheldigt, at godstrafik belastes med afgifter, der
kun har et finansieringsformal. Godstrafikken bgr dog ligesom personbilstrafikken paleegges
intelligente kilometerafgifter svarende til vaerdien af de eksterne effekter. For en gennem-
snitlig lastbil udg@r den gennemsnitlige vaerdi af de eksterne effekter 3,5 kr. pr. km, jf. tabel
1. En vaesentlig del af denne vaerdi skyldes vejslid.

Med indfgrelse af intelligente kilometerafgifter bgr vejbenyttelsesafgiften og vaegtafgiften
derfor afskaffes, og ligesom for personbiler bgr de eksisterende afgifter pa braendstof om-
legges til intelligente kilometerafgifter. Afskaffelse af vejbenyttelsesafgiften og veegtafgif-
ten vil isoleret set reducere omkostningerne for savel danske som udenlandske vognmand.
Afskaffelsen af vaegtafgiften vil imidlertid kun komme dansk indregistrerede vognmaend til
gode, og de kan derved opna en (mindre) forbedring af konkurrenceevnen over for uden-
landske vognmaend.

Det er i dog modsaetning til for personbiler ikke muligt samlet set at kompensere fuldt ud
for intelligente kilometerafgifter ved at reducere gvrige afgifter. Ved at fjerne vejbenyttel-
sesafgiften og veegtafgiften kan der kompenseres delvist, men det kan naeppe undgas, at
det samlede afgiftstryk pa tung trafik vil stige med intelligente kilometerafgifter. Afgiftsni-
veauet for det allerede planlagte road pricingsystem for lastbiler er endnu ikke fastlagt. Det
kan derfor ikke afggres, om intelligente kilometerafgifter vil betyde et hgjere eller lavere
samlet afgiftstryk end det allerede planlagte system.

Det planlagte road pricing system for lastbiler vil imidlertid kun give en meget lille forbed-
ring i fremkommeligheden. Intelligent kilometerbetaling kan sammen med malrettede in-
frastrukturinvesteringer forbedre fremkommeligheden og regulariteten. Det kan veere af

afggrende betydning for transporterhvervet.

Gevinsten i form af forbedret fremkommelighed vil vaere stgrre for erhvervstrafik end for
personbiler. Ved godstransport skal aflgnnes et dyrere kgretgj, og chauffgren skal aflgnnes
for skat, mens privatbilisters tidsvaerdi opggres efter skat. Det betyder, at veerditabet ved
forsinkelse er stgrre pr. minut for en gennemsnitlig lastbil end for en gennemsnitlig person-
bil. Den bedre fremkommelighed, der opnas ved intelligent kilometerbetaling og malrette-
de infrastrukturinvesteringer, vil dermed i seerlig grad komme godstrafikken til gavn.

Da intelligente vejbenyttelsesafgifter forbedrer mulighederne for overvagning, kan uden-
landske vognmands muligheder for ulovligt at snyde i forbindelse med carbotagekgrsel
reduceres.

Finansiering af infrastrukturprojekter
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Nogle infrastrukturprojekter kan give et samfundsgkonomisk overskud, men gennemfgres
ikke pga. vanskeligheder med at skaffe finansiering. Intelligent kilometerafgift i nogle tilfael-
de muligggre, at nye infrastrukturprojekter kan finansieres med brugerbetaling.

Infrastrukturinvesteringer bgr prioriteres saledes, at projekter med hgjst benefit/cost ratio
gennemfgres f@rst, og at der kun bgr gennemfgres projekter, hvor gevinsterne er stgrre
end omkostningerne. Begraensningerne givet af det offentlige budget betyder imidlertid, at
der kan vaere projekter, der ikke gennemfgres selv om gevinsterne overstiger omkostnin-
gerne.

For en del projekter betyder muligheder for omvejskgrsel, at brugerbetaling ikke er en mu-
lighed med det system, vi har i dag. Eksempelvis kan brugerbetaling af en ny ringvej om-
kring en by betyde at der fortsat vil vaere trafikale problemer pa de alternative veje, mens
ringvejen vil blive benyttet uhensigtsmaessigt lidt. Det betyder endvidere, at det kan vaere
umuligt at brugerfinansiere vejen.

Hvis der derimod laegges intelligent kilometerbetaling pa bade den nye vej og de omkring-
liggende eksisterende veje kan der pa den ene side sikres finansiering af den nye vej og
samtidig skabes incitament til trafikken fordeles optimalt pa det nye vejnet.

Dermed kan sadanne samfundsgkonomisk rentable projekter realiseres med brugerbeta-
ling. Uden intelligent kilometerbetaling ville der skulle etableres betalingssystemer ved
hvert enkelte af disse projekter.

Overgangsproblemer i forbindelse med afgiftsomlagningen

Et seerligt problem knytter sig til beskatningstidspunktet. | 2011 var de statslige indtaegter
fra registreringsafgiften 13,5 mia. kr. eller svarende til ca. 41 pct. af det samlede afgiftspro-
venu fra beskatning af bilerne og deres braendstof. Betalingen af registreringsafgiften finder
sted nar bilen kgbes, mens betalingen af de intelligente kilometerafgifter finder sted, nar
bilen benyttes, dvs. senere.

Hvis registreringsafgiften afskaffes med ét slag og erstattes af intelligente kilometerafgifter
kan have uheldige effekter pa kort sigt: Det ma, hvis der ikke indfgres kompenserende ord-
ninger, forventes, at bilsalget vil falde dramatisk op mod datoen for afskaffelsen af registre-
ringsafgiften for derefter at stige kraftigt. Udover at dette vil skabe problemer for bilfor-
handlerne vil det ogsa betyde en kraftig reduktion i det statslige afgiftsprovenu. Samtidig vil
priserne pa brugte biler falde kraftigt. Der kan vaere hensigtsmaessigt at indfgre overgangs-
ordninger, der kompenserer for dette.

En mulig overgangsordning kan f.eks. tage udgangspunkt i, at tidligere indbetalt registre-
ringsafgift modregnes i betalingen af intelligente kilometerafgifter. ** Dette vil reducere
udsvinget i bilsalget og problemerne pa brugtbilsmarkedet. Det vil dog ogsa betyde en mid-
lertidigt reduceret offentlig finansiering

B praksis bgr der modregnes med udgangspunkt i en registreringsafgift, der afspejler bilens af-
skrevne vaerdi fremfor kgbspris.
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Under kraftigt simplificerede antagelser kan det beregnes, at hvis f.eks. halvdelen af den
tidligere indbetalte registreringsafgift modregnes, vil det over en tiarig periode vaere ngd-
vendigt at haeve de intelligente kilometerafgifter svarede til 3,5 mia. kr. arligt i forhold til
det afgiftsniveau, som udelukkende afspejler omkostningen i form af eksterne effekter.'*
Det fgrste ar efter implementeringen vil provenutabet med 50 pct. kompensation vaere pa
6 mia. kr. Midlertidige provenutab ved omlagningen af bilafgifterne kan desuden eventuelt
ses i sammenhang med fremrykningen af skatteprovenu, som er besluttet ved at omlaegge
beskatningen af kapitalpensionsordningen og hvor effekten formentlig er stgrre end det,
som er budgetteret .

4. Organisatoriske og teknologiske udfordringer og muligheder
for GPS-lgsningen

Det planlagte system for tung trafik

Regeringen planlaegger at indfgre GPS-baserede kilometerafgifter af tung trafik i Danmark i
2015. Den praecise udformning er endnu ikke endeligt pa plads, ligesom planerne fgrst ven-
tes endeligt vedtaget i 2013.

Det planlagte system laegger sig taet op ad den tyske maut, der har en del begraensninger.
Det planlagte system kan imidlertid vaere et fgrste skridt i retning af pejlemaerket. Det kree-
ver imidlertid, at kgrselsafgifterne for tung trafik designes sa systemet kan udvikles og dan-
ne udgangspunkt for et generelt system med intelligente kilometerafgifter.

Det planlagte system for tung trafik har fgrst og fremmest til formal at internalisere sliddet
pa infrastrukturen, jf. www.skat.dk/roadpricing. Der laegges op til, at det hovedsagelig skal
omfatte statsvejene og evt. udvalgte mindre veje, hvor det er muligt at undga statsveje
uden at skulle kgre en vaesentlig omvej.

Lignende systemer findes for tung trafik andre steder i verden, f.eks. i Tyskland, hvor Maut-
afgiften blev indfgrt i 2005, og hvor kgrslen for de fleste lastbilers vedkommende registre-
res via GPS. Den tyske Maut er i efteraret 2012 blevet udvidet til at omfatte yderligere
1000 km vej for at undga omvejskgrsel.

Flere forhold betyder, at den planlagte danske kilometerafgift for tung trafik ikke svarer til
intelligent kilometerbetaling, og derfor ikke vil na det fulde potentiale:

Det er problematisk, at det kun er de stgrre veje, der er omfattet. Det kan skabe omvejs-
kgrsel pa mindre veje, hvor de eksterne effekter kan vaere stgrre end pa de store veje, og
samtidig kan antallet af kgrte kilometer blive stgrre. Det betyder ogsa, at byomrader, hvor

Y Det er simplificerende antaget, at indtaegten fra registreringsafgiften i perioden 2012-2022 er 13,5
mia. kr. arligt, og at vaerdien af registreringsafgiften for en bil afskrives linezert over en periode pa ti
ar. Det er anvendt en diskonteringsrente pa 5 pct. p.a. Det er yderligere antaget, at de intelligente
kilometerafgifter fastholdes over en tiarig periode.
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trafikkens eksterne effekter typisk er stgrst, ikke vil vaere omfattet. Som udgangspunkt bgr
alle vejstraekninger veere omfattet.

Pa den anden side er teknologien i udlandet velafprgvet pa stgrre veje, hvor problemer
med fejlafleesninger fra GPS-enhederne er mindre, hvorfor en afgraesning til stgrre veje kan
vaere hensigtsmaessig, dog kun som overgangsordning.

Den przecise stgrrelse af afgifterne for tung trafik og en eventuel differentiering af disse
ligger ikke endeligt fast. Hvis der fokuseres pa infrastrukturslid og ikke differentieres efter
andre eksterne effekter mistes en vaesentlig potentiel gevinst ved systemet.

Til gengaeld er den organisatoriske opbygning perspektivrig. Flere udbydere af GPS-
systemer vil efter en kontrolleret indfasningsperiode skulle kunne konkurrere om at tilbyde
Igsninger til vognmaendene. Alle udbyderne leverer en grundydelse bestaende af den ngd-
vendige og godkendte GPS-teknologi til vognmandene. Udbyderne indsamler informatio-
ner om kgrslen og evt. den tilhgrende betaling, og videregiver dette til Skat.

Selve dataindsamlingen kan f.eks. veere baseret pa brug af smartphone: GPS-en i telefonen
registrerer positionen pa ethvert tidspunkt, og informationen sendes via telefonnettet til
serviceudbyderen. Med denne Igsning skal bilen kun have installeret en enhed svarende til
en brobizz, som muligggr afleesning med scanner i forbindelse med kontrol. Enheden kom-
munikerer med GPS-enheden og giver besked bade til chauffgren og en eventuel skanner,
hvis der GPS-enheden ikke er taendt/fungerer. Omkostningerne ved en sddan enhed er be-
graensede. Andre Igsninger kan vaere baseret pad en traditionel GPS-modtager kombineret
med en GPS-sender. Sadanne enheder er i brug i dag f.eks. i lastbiler i Tyskland og Tjekkiet,
men er pt. for store til at kunne anvendes i personbiler.

Organiseringen betyder, at der, nar indfasningsperioden er overstaet, forhabentlig vil opsta
et konkurrencemarked, hvor de forskellige udbydere konkurrerer pa pris for ydelsen og pa
en rekke supplerende produkter, jf. figur 6 (se i forste omgang bort fra personbilerne i figu-
ren). Et sadant system er en nyskabelse internationalt og kan have et stort potentiale. En
blandt flere fordele er, at serviceudbyderne vil kunne udbyde deres ydelser i flere lande, og
at vognmaend ved internationale ture blot behgver at benytte en enkelt udbyder.

Figur 6 Organiseringen af systemet for intelligente kilometerafgifter
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Serviceudbyderne vil kunne yde ekstra service mod ekstra betaling. Det kan f.eks. veere
systemer til logistikoptimering, braendstofoptimering osv. Det er forventeligt, at et konkur-
rencemarked kan bidrage til, at sddanne sekundaere gevinster af systemet vil opsta.

For at sikre en effektiv konkurrence er det dog ogsa vigtigt, at der sikres en nem markeds-
adgang uden ungdvendige adgangsbarrierer. Det betyder i praksis, at der kun bgr stilles
strengt ngdvendige krav til den valgte teknologiske Igsning hos den enkelte serviceudbyder.
Hvis der indfgres krav, der ikke er strengt ngdvendige, er der risiko for, at konkurrencen
ikke bliver effektiv. Det er dog, da der er tale om betydelige skattepligtige belgb, ngdven-
digt at stille krav om, at teknologierne er tilstraekkeligt praecise til en effektiv skatteligning.

Endelig laegges der op til, at der, i det mindste i en opstartsfase indgas en aftale med en
serviceudbyder om levering af ydelserne efter pa forhand aftalte vilkar. Der er formentlig
ngdvendigt at sikre, at i det mindste en enkelt leverandgr er pa markedet. Det er her vigtigt
at undga, at denne leverandgr opnar en dominerende position, og at det derfor efterfgl-
gende kan vare svaert for andre leverandgrer at traede ind pa markedet.

Et system for personbiler

Systemet for personbiler bgr, jf. ovenfor, kunne handtere afgifter, der er differentieret efter
tid, sted og kgretgjstype, og alle veje bgr vaere omfattet. Det vil vaere hensigtsmaessigt, hvis
disse lengeresigtede hensyn allerede nu overvejes i forbindelse med systemet for kilome-
terafgifter for tung trafik.

Bilisterne bgr ogsa selv kunne valger serviceudbyder pa baggrund af pris og andre service-
ydelser. Ligesom for tung trafik kan den enkelte serviceudbyder levere supplerende ydelser.
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Det kan f.eks. vaere en bilproducent, der leverer ydelsen som en del af en serviceaftale eller
eksisterende leverandgrer af tele eller el, der tilbyder pakkelgsninger.

Ligesom med smartphones, hvor det i dag findes et utal af fantasifulde anvendelsesmulig-
heder, kan der ogsa med GPS-Igsningen opsta lignende muligheder. Det kraever dog, at den
teknologiske platform er tilstraekkeligt fleksibel. Ydelserne kan f.eks. omfatte betaling af
kombineret brug af bil, park&rideanlzaeg og billet til offentlig trafik. Dette kan forenkle skif-
tet mellem forskellige transportformer, og dermed ggre kollektiv trafik mere attraktiv. En
anden mulighed er mere palidelige prognoser for den trafikale udvikling, og dermed for-
bedrede forslag til alternative rutevalg eller kgrselstidspunkter, som kan spare tid og penge.

Fra centralt hold kan GPS-systemet forbedre trafikstyring. Systemet indsamler en stor
mangde data, der vil forbedre mulighederne for at prognosticere trafikudviklingen. Derved
kan brugen af intelligent trafikstyring for alvor blive effektiv: Det vil vaere muligt at dirigere
biler ad mere hensigtsmaessige ruter, lysreguleringer vil kunne justeres pa baggrund af den
samlede trafikale situation, og afgifterne kan evt. justeres Igbende, sa traengslen minime-
res. Dette kraever dog, at der med hgj frekvens sendes data fra serviceudbyderne til en
central enhed.

Pa en raekke punkter kan systemet for tung trafik tjene til at forberede et system for per-
sonbiler. De ngdvendige organisatoriske enheder vil veere kommet pa plads, og der vil
sandsynligvis vaere dannet et marked for serviceudbydere. Den ngdvendige software til
f.eks. smartphones vil veere til rddighed. Det samme geelder dataforbindelser og betalings-
rutiner. Ogsa lovgivning og f.eks. bgdestrukturer vil veere pa plads.

Det vil under alle omstaendigheder vaere ngdvendigt at udfgre storskalaforsgg for personbi-
ler, med henblik pa at belyse, om teknologien er moden til implementering for personbiler i
stgrre skala, hvor mindre veje er omfattet og saledes at afgiftsstrukturen kan testes ordent-
ligt.

Det kan ikke forventes, at potentielle serviceudbydere allerede i 2013 vil igangsaette tekno-
logiudviklingen pa baggrund af en politisk principbeslutning. Pa den anden side bgr der ikke
traeffes en mere forpligtende aftale, hvis der ikke er tilstraekkelig sikkerhed om prisen pa
systemet.

En mulig I@sning pa denne lidt laste situation kan vaere, at udviklingen iveaerkszettes i samar-
bejde med en serviceleverandgr, men hvor staten i 2015 — mod at betale de indtil da af-
holdte udviklingsomkostninger — har mulighed for at forlade samarbejdet og stoppe videre
udvikling, hvis projektet pa baggrund af grundigere analyser viser sig umodent. Ogsa af
denne arsag er storskalaforsgg en central del af det opstillede road map.

Kontrol og overvagning

Det er ngdvendigt at GPS-enheden er teendt/fungerer, saledes at den skyldige afgift kan
opkraeves. Det foreslaede system, hvor GPS-enheden ikke er fastmonteret i bilen, ngdven-
digger kontrol med skanner.
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Skanning af biler vil med et system, der omfatter alle veje, udggre en ikke uvaesentlig om-
kostning. Til gengeeld kan der forventes andre besparelser: Det vil f.eks. ikke vaere ngdven-
digt at opretholde betalingsanlaeg ved Storebaeltsbroen og @resundsbroen, ligesom ny bru-
gerfinansieret infrastruktur ikke kraever yderligere kontrolomkostninger. Jf. ovenfor. Da
GPS-en ogsa registrerer hastighed, kan politiets nuvaerende udgifter til hastighedskontrol
spares, hvis det gnskes. Det vil i givet fald veere naturligt at reducere bgdeniveauet, sa det
afspejler den kraftigt forggede opdagelsessandsynlighed. Overvagningen vil kunne vaere
stort set 100 pct. deekkende, hvilket ma forventes at kunne reducere antallet af hastigheds-
overskridelser og dermed ogsa uheld forarsaget af for hgj hastighed.

Man kan omvendt mene, at en sadan overvagning reprasenterer en indgriben i privatlivets
fred og derfor ud fra politisk synspunkt ikke er gnskelig. Vejer dette argument tungt, er det
muligt f.eks. at afgreense kontrollen til at vaere stikprgvebaseret og til et omfang svarende
til den nuveerende kontrol.

5. Offentlig investeringsplan

De offentlige udgifter til investeringer i og vedligeholdelse af vejnettet i perioden 1995 til
2010 udgjort mellem 9,5 og 13,5 mia. kr. arligt — opgjort i 2011 priser. Indtaegterne fra be-
skatningen af kgrsel og biler har saledes i perioden vaeret mellem 3,5 og 5 gange hgjere end
udgifterne til vejnettet, jf. figur 5.

En omkostningsminimerende reduktion af traengselsproblemerne vil som naevnt vaere base-
ret pa en kombination af intelligent kilometerbetaling og infrastrukturinvesteringer.

Derfor bgr der som en del af pejlemaerket udarbejdes en offentlig investeringsplan. Som
baggrund for planen bgr der udarbejdes en liste, hvor potentielle infrastrukturinvesteringer
oplistes efter deres samfundsgkonomiske rentabilitet, herunder gevinsten i form af reduce-
ret traengsel. Investeringerne bgr vurderes pd baggrund af sammenhangende analyser,
hvor ogsa samspillet med intelligente kilometerafgifter indgar.

Investeringerne gennemfgres efter deres rentabilitet indtil det samlede besluttede budget
er opbrugt. En sadan "mekanisk” plan vil betyde, at der opnas den stgrst mulige samfunds-
gkonomiske gevinst af investeringerne. Det vil ogsa alt andet lige betyde, at der foretages
investeringer, hvor treengselsproblemerne er stgrst.

Der er tidligere indgdet politiske forlig om at gennemfgre infrastrukturinvesteringer, der
naeppe har veeret rentable fordi det trafikale behov har vaeret begranset. En raekke vejpro-
jekter er i dag pa tegnebreaettet, mens en del yderligere er under sa serigs overvejelse, at
der er planlagt VVM-undersggelser. Figur 7 viser en oversigt over disse projekter.

Det er naturligvis ikke pa baggrund af nogle skitserede streger pa et kort muligt at afggre,
om de planlagte infrastrukturinvesteringer er de samfundsgkonomisk mest rentable. Det er
dog ved sammenligning med Vejdirektoratets traeengselsprognose i figur 4 pafaldende, at
der i vidt omfang er besluttet investeringer i omrader, hvor treengslen er begraenset. Pa
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store dele af vejnettet omkring hovedstaden er traengslen massiv uden at der planlaegges
tilsvarende store infrastrukturinvesteringer.

Figur 7 Besluttede vejprojekter og VVM-undersggelser
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Kilde: Transportministeriet (2011): En grgn transportpolitik. Status for de strategiske analyser.

| forbindelse med "En grgn transportpolitik” er der gennemfgrt strategiske analyser af en
raekke potentielle vejinfrastrukturinvesteringer, jf. tabel 5. En del af projekterne peger i
retning af at Igse de forventede traengselsproblemer, det geelder f.eks. Ring 5, Havnetunnel-
len og udvidelse af den gstjyske motorvej. Andre projekter, f.eks. en kattegatforbindelse
kan nzeppe forventes at vaere blandt de mest rentable her og nu.

Lister med mulige investeringsprojekter er ikke saerligt anvendelige, nar der ikke systema-
tisk er gennemfgrt samfundsgkonomiske analyser, som kan danne grundlag for en vurde-
ring og prioritering. Det er en central del af pejlemaerket, at de potentielle investeringer
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vurderes pa et sammenhangende og konsistent grundlag, som tager hensyn til samspillet
med andre handtag i trafikpolitikken, og hvor det baerende princip er, at de samfundsgko-
nomisk mest rentable projekter gennemfgres fgrst.

Tabel 5 Oversigt over strategiske projekter

Mia. kr.
Udvidelse af den @stjyske Motorvej nord for Vejle frem mod 2040 7
Udbygning af den eksisterende Vejlefjordbro 1-2
Udvidelse af den @stjyske Motorvej syd for Vejle frem mod 2040 6
Midtjysk motorvej gstlige linjefgringer 13-18
Midtjysk motorvej vestlige linjefgringer 10-13
Ny bane Arhus-Galten-Silkeborg 4
Ny forbindelse ved Lillebaelt 6-12
Bogense-Juelsminde forbindelse med landanlzaeg 54
Kattegatforbindelse med landanlaeg 100-137
Realisering af timemodellen Odense-Arhus via Lillebaelt 12-21
Ring 5 8-10
Ring 4 1-2
Havnetunnel 25-40
S-tog til Helsinggr 2
S-tog til Roskilde 1
Automatisering af S-tog 3
Letbane i Ring 3 4
Fuld udbygning af nye metrolinjer og letbane 2 50

1) Fuld udbygning af nye metrolinjer og letbane er baseret pa et eksempel, der omfatter metro fra Nordhavn til
Ny Ellebjerg, metro fra Prags Boulevard til Bronshgj Torv samt letbaner fra Brgnshgj Torv og Ny Ellebjerg til Ring
3. Prisoverslaget er foretaget af Metroselskabet pa baggrund af erfaringsbaserede enhedspriser for baneprojek-
ter, herunder fra Cityringen.

Kilde: Transportministeriet (2011): En grgn transportpolitik. Status for de strategiske analyser.

For nogle investeringer forgges rentabiliteten ved intelligent kilometerbetaling. Det kan
f.eks. geelde flg.:

* Park&rideanlaeg
* Kollektiv Igsning ved ring 3, f.eks. letbane
* Kollektive lgsninger inden for ring 3

Intelligent kilometerbetaling kan reducere behovet for andre investeringer, men de kan
med stigende trafikveekst under alle omstaendigheder vaere hensigtsmaessige. De kan yder-
ligere medvirke til, at intelligent kilometerbetaling — der jo sigter mod at forbedre forholde-
ne for trafikanterne — ikke stiller gruppen af bilister i hovedstadsomradet darligere. Det kan
f.eks. geelde for flg. investeringer:

* Udvidelser af de eksisterende motorveje
* Motorring 5
* Havnetunnel
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Udover investeringer i hovedstadsomradet peger trangselsudviklingen pa landsplan i ret-
ning af fokus pa det store H, jf. figur 3.

Infrastrukturprojekter i Hovedstadsomradet
En del planlagte eller overvejede infrastrukturprojekter kan pavirke treengslen i Hoved-
stadsregionen.

Femernbelt-forbindelsen forventes at abne for trafik i 2020. Det vil reducere rejsetiden
over Femernbelt, og det ma forventes, at mere trafik mellem Danmark og Tyskland vil pas-
sere ad denne vej. Men forbindelsen kan ogsa lede til et trafikspring, der kan forgge trafik-
ken og dermed traengslen pa vejene omkring hovedstaden yderligere.

| og omkring hovedstaden overvejes forskellige infrastrukturinvesteringer:

Aktuelt disktures havnetunnelen i Kgbenhavn. Det ma som udgangspunkt forventes, at
forbedre fremkommeligheden i den centrale del af Kgbenhavn, men linjefgringen kan vaere
helt afggrende for de trafikale effekter.

En ny motorring 5 i korridoren mellem Helsinggrmotorvejen og Kgge er blevet analyseret af
Transportministeriet.” Transportministeriet konkluderer:

”Analysen viser, at der med etablering af Ring 5 skabes en ny vejforbindelse, der medfgrer
vaesentlige aflastninger af en raekke eksisterende motorvejsstraekninger og gvrige vejstrak-
ninger i hovedstadsomradet. Samtidig viser analysen, at etableringen af Ring 5 kun vil have
en mindre effekt pa den samlede biltrafik og den samlede kollektive trafik i hovedstadsom-
radet”. Der er imidlertid ikke gennemfgrt samfundsgkonomiske analyser af forbindelsen,
hvilket jf. ovenfor bgr vaere en helt central del af beslutningsgrundlaget.

Ogsa investeringer i kollektiv trafik kan spille en rolle i reduktionen af traengsel.

Blandt de aktuelt helt store investeringer er Metrocityringen, der forventes at forbedre den
kollektive trafik omkring Kgbenhavns centrum markant. Metroselskabet forventer, at 131
mio. rejsende vil benytte Metrocityringen arligt, nar den forventes ibrugtaget i 2018.

En opgraderet kollektiv Igsning langs ring 3 har vaeret overvejet i en leengere arraekke. En
letbane og en hgjklasset bus er blandt de mulige Igsninger. Analyser foretaget af COWI
viser, at en letbane i modsatning til en hgjklasset bus ikke vil give et samfundsgkonomis k
overskud, hvis der ikke tages hgjde for byudvikling.'® Det har dog ikke vaeret muligt at be-
regne gevinsterne, hvis der ogsa tages hgjde for byudvikling. Intelligente kilometerafgifter
vil kunne ggre begge de mulige Igsninger mere rentable.

Blandt de mindre investeringer er park&rideanlaeg i hovedstadsomradet. Det er i dag ved
en raekke stationer sveert at finde naertliggende parkeringsmuligheder. Det begraenser mu-

B Transportministeriet (2010):Trafikberegninger for en Ring 5 i hovedstadsomradet. www.trm.dk.
' COWI (2010): Ring 3 — Ringbane eller BRT.

29



kraka Analyse

ligheden for at benytte bil f.eks. fra hjemmet til stationen, for sa at skifte til tog mod cen-
trum.

Kendetegnende for projekterne er imidlertid, at de ikke er vurderet i sammenhaeng med
intelligente kilometerafgifter. En offentlig investeringsplan, hvor projekterne prioriteres
efter rentabilitet, vil medvirke til, at pejlemaerket ikke vil lide af samme problemer som
betalingsringen.

Et problem med ringen var, at den naeppe kunne give et samfundsgkonomisk overskud.
Dette er i sig selv tilstraekkelig grund til ikke at etablere den.

Et andet problem var, at de tidsmaessige gevinster var meget begraensede sammenlignet
med afgiftsniveauet. Det betgd, at bortset fra personer med szerligt hgje indkomster, ville
bilisterne blive stillet darligere med ringen. Dvs. bilisternes “interne” traengselsproblem ville
blive Igst ved at stille bilisterne darligere. Det var bilisterne ikke begejstrede for.

For gruppen af bilister er der er tre afggrende forskelle mellem betalingsringen og det op-
stillede pejlemzaerke:

* Afgifterne er intelligente, og kan malrettes trangselsproblemet mere preaecist. Dvs.
forholdet mellem afgiftsbelastningen og traeengselsreduktion vil forbedres.

* Det samlede afgiftetryk pa bilerne fastholdes, dvs. som udgangspunkt stilles grup-
pen af bilisterne ikke ringere.

* Infrastrukturinvesteringerne malrettes de omrader, hvor treengselsproblemet er
stgrst. Dvs. de bilister, der kgrer mest i treengsel og dermed rammes hardest af af-
giftsomlagningen vil alt andet lige ogsa opleve de stgrste investeringer i infrastruk-
tur og dermed forbedret fremkommelighed.

6. Road map mod pejlemarket

Nedenfor gives et eksempel pa, hvordan et road map, der peger i retning af intelligent ki-
lometerbetaling om 8 ar, kan opbygges.

Beslutningsgrundlaget for at implementere pejlemarke er endnu ikke tilstraekkeligt. Pro-
cessen bgr derfor indledes med grundige analyser, og der bgr i fgrste omgang ikke gennem-
fares store investeringer, der kan vise sig uhensigtsmaessige, hvis realiseringen af pejle-
maerket ma udskydes. Der bgr, da det er ngdvendigt at teste teknologien grundigt, ivaerk-
seettes storskalaforsgg og evt. teknologisk udvikling.
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Boks 1 Road map mod det pejlemaerket
2013 Principbeslutninger og analyser
Beslutninger

Analyser

Investeringer

2015

Beslutninger

Analyser

Der arbejdes aktivt i retning af at realisere malsaetningen fra ”En grgn transportpo-
litik” fra 2009 omkring "Principper for en grgn kgrselsafgift”. Konkret i form af pej-
lemaerket, hvor en central del er et system med GPS-baserede intelligente kilome-
terafgifter

GPS-baseret kilometerbetaling for tung trafik besluttes med ikrafttraeden i 2015.
Fokus pa at systemet skal kunne udbredes til at alle veje og for personbiler

Traengselskommissionens arbejde afsluttes

Malrettede modelanalyser af en samlet Igsning indeholdende afgiftsomlaegninger,
GPS-lgsning og infrastrukturinvesteringer iveerksattes. Landstrafikmodellen vil vae-
re et centralt veerktgj

Analyser af specifikke behov i hovedstaden ivaerksaettes, f.eks. behov for
park&rideanlaeg, samt infrastrukturinvesteringer pa vej og bane

Storskala forsgg med GPS i personbiler iveerksaettes

Potentielle serviceudbydere indgiver uforpligtende overslag over systemomkost-
ninger

Planer for besluttede investeringer, der under alle omstaendigheder vurderes hen-
sigtsmaessige, fortsaettes, f.eks. havnetunnel

GPS-systemet for tung trafik indrettes med henblik pa en senere udvidelse til at
omfatte alle veje og personbiler

Samlet national trafikplan besluttes og ivaerksaettes

Langsigtet national plan for infrastrukturinvesteringer kollektivt og pa vej i samspil
med GPS-lgsningen vedtages. Afgiftssatser differentieret efter tidspunkt, lokalitet

og braendselseffektivitet. Hvis forarbejdet viser, at pejlemzaerket af teknologiske el-
ler gkonomiske arsager endnu ikke er modent, skrinlaegges det, og processen ind-

stilles, indtil den trafikale og teknologiske udvikling har modnet projektet tilstraek-
keligt

Udvidelse af systemet for tung trafik iveerksaettes. Lgsningen er designet med hen-
blik pa en senere udvidelse til at omfatte personbiler pa alle danske veje

Seerlig hovedstadsplan vedtages. Planen er baseret pa resultatet af analysefasen.

Grundige analyser af effekter gennemfgres pa landstrafikmodellen og skal udggre
et tilstraekkeligt beslutningsgrundlag for den langsigtede nationale plan, herunder
prioritering af st@grre infrastrukturprojekter

De forste erfaringer med GPS for tung trafik indhgstes

Evaluering af storskalaforsgg for personbiler pa alle veje
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Investeringer
* Etablering af seerlig infrastruktur pabegyndes, f.eks. park&rideanlaeg
* |T-systemet for lastbiler forberedes til handtering af personbiler
Afgiftsomlaegninger
* Finansieringsplan inkl. overgangsordninger besluttes

2018 - 2020 Implementering
Investeringer
¢ Serlig infrastruktur er faerdigetableret
* @vrige infrastrukturinvesteringer jf. investeringsplanerne
* IT-systemet for GPS er klar til brug i stor skala
* GPS-enheder tages Igbende i brug i bilerne
Afgiftsomlaegninger
* Intelligent kilometerbetaling introduceres.
¢ Afgifterne for tung trafik differentieres svarende til de eksterne effekter
* Lgbende justeringer af afgiftssatser baseret pa de konkrete erfaringer

I 2015 besluttes overgangen endeligt eller projektet far ny retning/skrinlaegges for en ar-
raekke: Udviklingen af landstrafikmodellen er pt. i fuld gang, og vil frem mod 2015 kunne
udvikles til at kunne udfgre de ngdvendige analyser. Sammenhangende modelanalyser er
en ngdvendig del af et tilstraekkeligt beslutningsgrundlag. Samtidig forventes kilometeraf-
gifterne for tung trafik at veere sat i drift. Det vil, hvis det allerede nu designes hensigts-
maessigt, kunne veere et godt udgangspunkt for et system til intelligent kilometerbetaling.
Viden fra de i 2013 ivaerksatte storskalaforsgg med intelligente kilometerafgifter vil veere
tilgaengelig. 2015 vil saledes veaere aret for den centrale beslutning: Hvis analyserne og erfa-
ringerne fra kilometerafgifter for lastbiler peger i fordelagtig retning kan de ngdvendige
projekter iveerksaettes. Hvis ikke vil der kun i begraenset omfang veere spildt ressourcer.

Undervejs bgr der veere stor tilbageholdenhed med Igsninger, der kraever investeringsom-
kostninger, og som ikke peger i retning af 2020-malet. Midlertidige tiltag — f.eks. hgjere
parkeringsafgifter —implementeres kun, hvis det ikke kraever stgrre investeringer i flere
parkeringsstandere eller andre administrative omkostninger.

Besluttede infrastruktur projekter revurderes pa baggrund af en vurdering af, om intelli-
gente kilometerafgifter kan forventes at endre afggrende pa forudszetningerne for projek-
tet.
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