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1. Baggrund

Der er stor interesse for kgrselsafgifter i den trafikpolitiske debat i Danmark, serligt for mere
avancerede systemer baseret pa satellit-positionerings-teknologien. | debatten er der en tendens til at
der fokuseres meget pa karselsafgifter eller roadpricing som begreb, og de fleste har efterhanden en
fornemmelse af hvad der menes med begrebet. Derimod er det de farreste der kan forestille sig
hvordan eventuelle karselsafgifter kan indrettes og organiseres i praksis.

I denne artikel skitseres fire konkrete modeller for karselsafgifter i Danmark. De fire modeller tager
udgangspunkt i fire meget forskellige mal med karselsafgifter, nemlig hhv. afgiftsomlaegning,
miljgregulering, treengselsregulering og finansiering. Naturligvis kan der opstilles en raekke andre
modeller for kaerselsafgifter, men de skitserede modeller er valgt for at illustrere bredden i viften af
muligheder. De skitserede modeller er ogsa relativt rendyrkede modeller der alle tager afsat i en given
malsatning. Sigtet med modellerne er primert at illustrere spandvidden i mulige kaerselsafgifts-
systemer og ikke at udveelge én model som den bedste.

Hvis ideen om karselsafgifter skal konkretiseres er det ngdvendigt at tage stilling til en raekke
forskellige spargsmal. Det kan eksempelvis veare hvad sigtet med karselsafgifterne er og hvorvidt de
skal opkreaeves regionalt eller pa landsplan? Det kan ogsa vere spgrgsmal som hvordan provenuet skal
anvendes, og hvilken myndighed der skal have kompetence til at beslutte at indfere karselsafgifter?
Hvordan disse og andre centrale spargsmal besvares, er afgerende for hvad det er for en type
karselsafgifter der tales om.

Inspiration til opstilling af de fire modeller, sarligt hvad angar de organisatoriske rammer, er hentet
fra eksisterende karselsafgiftssystemer. Bade herhjemme og i udlandet har man en reekke erfaringer
med at opkreve korselsafgifter, primart for at finansiere ny infrastruktur. I artiklens afsnit 2
praesenteres fem eksisterende karselsafgiftssystemer, nemlig betalingsanleggene pa Storebelt og
@resund, bompengeringen i Oslo, lastbilafgifterne i Schweiz og bro- og tunnelafgifter i New York
City.

Bade beskrivelsen af de eksisterende kerselsafgiftssystemer og modellerne tager udgangspunkt i ni
forskellige dimensioner. De fgrste tre dimensioner udstikker de overordnede rammer for
karselsafgiften, det vil sige sigtet med systemet, dets geografiske daekningsomrade og takststrukturen.
Dernast er der fire dimensioner som beskriver de organisatoriske rammer for kerselsafgiftssystemet,
det vil sige hvem der har kompetence til at indfgre karselsafgiften, hvem der har det overordnede
ansvar for afgiften, placeringen af det daglige driftsmassige ansvar og provenuanvendelsen. De to
sidste dimensioner er af teknisk karakter og vedrgrer den teknologiske lgsning og eventuelle
overgangsordninger. De ni dimensioner fremgar af skema 1.
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Skema 1: Dimensioner til beskrivelse af karselsafgiftssystemer

Overordnede rammer: » Malsatning
» Geografisk dekningsomrade
* Takststruktur

Organisatoriske rammer: « Hvem kan indfare?
¢ Overordnet ansvar
« Driftsmaessige ansvar
 Provenuanvendelse

Tekniske rammer:  Teknologi
« Overgangsordninger

| forlengelse af prasentationen af modellerne diskuteres hvilke konsekvenser det skitserede
kerselsafgiftssystem ma forventes at fa bade i trafikal, fordelingsmassig og erhvervspolitisk
henseende. Konsekvensvurderingerne tager udgangspunkt i et litteraturstudie af konsekvenserne af
karselsafgifter og andre lignende trafikpolitiske tiltag (eksempelvis forhgjelse af benzinafgiften).

2. Karselsafgifter i praksis

Erfaringerne med organisering og udformning af eksisterende karselsafgiftssystemer kan vare en god
inspirationskilde til den danske debat om karselsafgifter. | dette afsnit skitseres fem forskellige
kerselsafgiftssystemer, nemlig betalingsanleeggene pa Storebelt og @resund, bompengeringen i Oslo,
kilometerafgiften for lastbiler i Schweiz og bompengene pé broer og tunneler i New York City. De
fem eksempler er illustreret i skema 2. Eksemplerne beskrives alene ud fra de ni dimensioner i skema
1, hvilket indeberer at der er en raekke aspekter som ikke indgar i beskrivelsen, herunder blandt andet
de trafikale og miljgmaessige konsekvenser.

Sigtet med de fleste eksisterende karselsafgiftssystemer er finansiering af infrastrukturinvesteringer.
Det gealder saledes karselsafgifterne pa Storebelt, @resund og i Oslo. | New York var sigtet ogsa
oprindeligt at finansiere anleeg af broer og tunneller, men da disse anleeg nu er tilbagebetalt, anvendes
provenuet i dag til at stette den kollektive transport. | Schweiz er sigtet med lastbilafgiften at undga en
eksplosiv veekst i lastbiltrafikken efter opheevelse af veegtgraensen pa 34 tons.

Der er stor forskel pa det geografiske deekningsomrade for de skitserede karselsafgifter. Pa @resund
og Storebalt er der tale om et enkelt betalingsanleeg, mens der i New York City er betalingsanleeg pa
en reekke broer og tunneller der farer ind til byen. I Oslo er betalingsstationerne anlagt sa de danner en
lukket ring rundt om byen og i Schweiz opkraeves der en afgift per kart kilometer for alle lastbiler over
3,5 tons.

| alle de skitserede karselsafgiftssystemer er taksten differentieret efter karetgjstype, men der er stor
forskel pa, hvordan denne differentiering foregar. Det mest simple system er i Oslo, hvor karetgjer
over 3,5 tons betaler dobbelt s& meget som karetgjer der ligger under denne veagtgraense. Pa Storebeaelt
og @resund har man “arvet” takststrukturen fra feergerne, og taksterne afhanger derfor af keretgjets
lengde. | New York er det antallet af aksler pa karetgjet som bestemmer takstniveauet. | Schweiz er
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taksterne differentieret med udgangspunkt i hvilken forureningsklasse karetgjet tilhgrer. Her er
taksterne inddelt i tre niveauer, hvor karetgjer som lever op til Euro 2 eller 3 normerne betaler den
laveste takst. Kgretgjer som lever op til Euro 1 normen betaler en hgjere takst, og karetgjer som kun
lever op til Euro 0 normen betaler den hgjeste takst. Alle steder, bortset fra Schweiz, kan trafikanter,
som hyppigt benytter vejanleegget, fa forskellige former for kvantumsrabatter.

Skema 2: Karselsafgifter i praksis

Storebeelt @resund Oslo Schweiz New York
Malsatning Finansiering af | Finansiering af | Finansiering af | Undga stor Oprindelig
Storebeeltsfor- | @resundsfor- | vejudbygninger | veekst i introduceret for
bindelsen bindelsen. lastbiltrafikken. | at finansiere
anleg.
Geografisk Storebeelts- @resundsbroen | Bompengering | Al lastbilkarsel | Syv broer og to
daekning broen rundt om Oslo | i Schweiz tunneller i New
York City
Takststruktur | 230 kr. foren | 230 kr. foren |13 No. Kr. ved | Fast afgift per |$3.50 ($3.00
personbil i hver | personbil i hver | passage af kilometer, for E-ZPass) i
retning. 218 kr. | retning. bompenge- afhaengig af hver retning for
hvis BroBizz | Kvantumsrabat | ringen ind mod | karetgjstype. personbiler pa
benyttes. ter ved brug af | byen. de starre broer.
BroBizz.
Indfart af: Del af Del af Oslo og Vedtaget ved | Staten New
lovforslagom | lovforslag om | Akershus folkeafstem- York
Storebaltsfor- | @resundsfor- | kommuner ning
bindelsen. bindelsen.
Overordnet Politisk nedsat | Den danske og | Samferdselsdep | Finans- og Bestyrelsen for
ansvar falgegruppe. den svenske artementet og | Skatteminis- Metropolitan
stat, og en Oslo og teriet Transportation
politisk Akershus Authority
falgegruppe. kommuner
Driftsmassige | A/S Storebelt | @resunds- Driftsselskabet | Toldmyndig- | Bro- og tunnel-
ansvar Konsoritet A/S Fjellinjen, |hederne divisionen i
MTA
Provenu- Tilbagebetaling | Tilbagebetaling | Investeringer i | Finansiering af | Subsider til den
anvendelse af geeld. af geeld. Oslo Pakke 1. | nye vejtun- kollektive
neler. trafik.
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Teknologi Betalingsstatio | Betalingsstatio |Betalingsstatio | TRIPON- Betalingsstatio
ner og ner og ner og enhed, der ner og
elektronisk elektronisk elektronisk registrerer antal | elektronisk
betaling via betaling via betaling via Q- | karte km fra betaling via
BroBizz BroBizz Free. bilens E-ZPass

tachograf.

Overgangs- Direkte opstart | Direkte opstart |Vignetteriet | Direkte opstart | Gradvist

ordninger i fuld skalada |1.Juli 2000. halvt ar efter | 1. januar 2001. |introduceret pa
broen dbnede opstart. et par broer ad
14. Juni 1998. gangen.

De fleste af de eksisterende karselsafgifter er besluttet pa nationalt plan. Som regel er det de
folkevalgte politikere som har besluttet at indfagre karselsafgifter, men i Schweiz, hvor man har en lang
tradition for folkeafstemninger, var det borgerne som ved en flertalsafstemning vedtog at indfare
karselsafgifter. 1 Oslo var det Oslo og Akershus kommuner som tog initiativet til at indfare bompenge
— dog med udgangspunkt i national lovgivning som fastleegger rammerne for bompengefinansiering af
vejinvesteringer.

Som regel fglges ansvar og kompetence ad, sdledes at de myndigheder som far ansvaret for
kerselsafgiften ogsa er de myndigheder som har kompetencen over systemet. Det vil sige bade
kompetence til at indfere og afskaffe kaerselsafgifter, men ogsa kompetence til at fastlegge
takststrukturer etc. I Oslo er ansvaret for bompengeordningen principielt placeret hos Oslo og
Akershus kommuner der har uddelegeret en del af dette ansvar til driftsselskabet A/S Fjellinjen. 1
praksis har de statslige myndigheder dog stor indflydelse pa de overordnede rammer for ordningen.
Eksempelvis skal Statens Vejvasen godkende alle forslag til taksteendringer. Det var ogsa de statslige
myndigheder som valgte hvilken leverandgar der skulle levere opkraevningsudstyret. Oslo og Akershus
kommuner havde overladt ansvaret for at veelge det tekniske udstyr til driftsselskabet som havde
besluttet sig for at indga en aftale med en amerikansk leverander. Imidlertid foretrak de statslige
myndigheder en norsk leverandgr. Uoverensstemmelsen resulterede i at A/S Fjellinjen blev nedlagt
midlertidigt og genoprettet, da staten havde indgaet en aftale med den norske leverandgr.

Der er stor forskel pa hvordan man har organiseret driften af karselsafgiftssystemerne. Visse steder
drives systemerne af eksisterende offentlige myndigheder, mens man andre steder har valgt at lade et
seerligt projektselskab drive betalingsanlaegget. 1 New York og i Schweiz er det de eksisterende
myndigheder som star for at opkreeve karselsafgifterne, henholdsvis bro- og tunneldivisionen i
Metropolitan Transportation Authority (MTA) i New York og de schweiziske told- og
skattemyndigheder. P4 Storebealt, @resund og i Oslo har man derimod etableret et sarligt
projektselskab som forestar driften af systemet.

Karselsafgifter bliver som regel indfart for at skaffe penge til et eller flere formal. Det betyder at det
som regel er givet, at provenuet skal anvendes til at finansiere bestemte investeringer. Det geelder
eksempelvis Storebeelt, @resund og i Oslo. Nar anlaegget farst er tilbagebetalt, opstar spargsmalet om
hvorvidt betalingen skal ophgre eller om et fremtidigt provenu skal anvendes til andre formal.
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I Oslo er bompengeordningen tidsbegreenset og skal derfor i princippet ophgre i 2007. I New York,
hvor den sidste bro stod feerdig i 1964, er anlaegsinvesteringerne stort set tilbagebetalt. Her har man
alligevel fortsat opkraevningen af broafgifter og i dag gar to tredjedel af provenuet til at stgtte den
kollektive transport.

I Schweiz anvendes to tredjedel af provenuet til at finansiere investeringer i bane, mens den resterende
tredjedel fordeles mellem kantonerne.

Elektronisk opkraevning af kerselsafgifter bliver mere og mere udbredt, og de fleste steder baseres den
elektroniske opkravning pa en sakaldt transponder eller bilenhed som forteller udstyret i
betalingsportalen, hvem det er der passerer. Det er denne type udstyr som anvendes pa bade Storebelt,
@resund, i Oslo og i New York. | Schweiz opkreeves en afgift per kart kilometer, og her er det
afleesninger af fartskriveren som er udgangspunktet for opkraevningen af karselsafgiften. 1 Schweiz er
bilenheden endvidere udstyret med GPS-udstyr der anvendes til at verificere det karte antal kilometer
ifalge fartskriveren.

Der er stor forskel pa hvorvidt karselsafgifter er blevet introduceret i fuld skala med det samme, eller
om der har veret forskellige typer af overgangsordninger. Da man dbnede betalingsanleggene pa
Storebzlt og @resund var der tale om direkte opstart i fuld skala. Lastbilafgiften i Schweiz blev ogsa
opkraevet for al lastbilkarsel i landet fra den 1. januar 2001. | Schweiz skal ejeren af karetgjet med
jeevne mellemrum indsende en logfil med oplysninger fra bilenheden. | opstartsfasen har man valgt at
behandle en stor andel af logfilerne manuelt.

| New York er karselsafgifter blevet opkraevet manuelt siden abningen af broerne og tunnellerne, men
da man gik fra manuel til elektronisk betaling har man gjort det gradvist. De elektroniske
betalingsportaler er saledes blevet abnet pa en enkelt eller to broer ad gangen. Da man abnede
bompengeringen i Oslo var det elektroniske udstyr ikke pa plads, sa i en overgangsperiode pa et halvt
ar anvendte man vignetter i stedet.

Interessante erfaringer

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

Overordnede rammer: Nar farst et karselsafgiftssystem er etableret er det vanskeligt at &ndre pa
de overordnede rammer. Det vil veare srdeles vanskeligt at @ndre pa sigtet med ordningen og det
geografiske deekningsomrade. Taksterne kan derimod i nogen grad justeres. | ingen af de skitserede
eksempler har man andret fundamentalt pa takststrukturen efter at kerselsafgifterne er blevet indfart.
Derimod foretages der af og til mindre justeringer af taksterne, justeringer som ofte far stor politisk og
offentlig bevagenhed. Der er derfor en reekke barrierer forbundet med at @ndre pa en eksisterende
takststruktur, og det er derfor vigtigt at man pa forhand ngje har gennemtankt og analyseret
takststrukturen i et karselsafgiftssystem. | alle de skitserede karselsafgiftssystemer differentieres
taksterne med udgangspunkt i keretgjstype. Det betyder at trafikanterne er vant til denne form for
differentiering, og den vil derfor umiddelbart veere lettere at acceptere end takster der er differentieret
efter hvor eller hvornar der kares.
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Organisatoriske rammer: Hvad angar de organisatoriske rammer for et karselsafgiftssystem viser
erfaringerne fra de eksisterende systemer blandt andet at det kan veere problematisk, hvis ikke ansvar
og kompetence falges ad. | Norge var A/S Fjellinjen saledes ikke indstillet pa at std med det
gkonomiske ansvar for en teknisk lgsning som de var skeptiske over for (blandt andet fordi teknikken
ikke var ferdigudviklet). Selskabet kraevede derfor at staten patog sig den gkonomiske risiko. Som
navnt ovenfor blev udgangen pa situationen dog at selskabet blev nedlagt i en periode. Det er ikke
alene hvad angar valg af tekniske lgsninger at ansvar og kompetence skal falges ad. Den myndighed
som har det overordnede ansvar for en karselsafgiftsordning, skal ogsa veere den myndighed som har
kompetence til at beslutte at indfgre karselsafgifter og fastleegge takststruktur etc. En Klar
ansvarsfordeling er ngdvendig pa alle niveauer — det geelder bade hvad angar de overordnede rammer
for systemet og hvad angar konkrete driftsmeessige opgaver.

Tekniske rammer: Teknisk set har problemerne med de eksisterende karselsafgiftssystemer vearet
begrensede. Introduktionen af elektroniske opkraevningsmetoder er saledes forlgbet uden starre
problemer, og trafikanterne har relativt hurtigt leert at benytte den ny teknologi. Alt afhaengigt af
systemets stgrrelse og omfang kan det dog veere hensigtsmaessigt med en overgangsordning, hvor
systemet gradvist introduceres til trafikanterne. Det er en ordentligt mundfuld at starte op i fuld skala,
med et stort antal brugere som ikke pa forhand har kendskab til det tekniske system.

3. De fire modeller

| dette afsnit illustreres spaendvidden i mulige karselsafgiftssystemer gennem fire modeller. I skema 3
skitseres de overordnede, de organisatoriske og de tekniske rammer for de fire modeller.

Skema 3: Modeller for kgrselsafgiftssystemer

A: Afgifts- B: Milje- C: Treangsels- D: Finansiering
Omlegning Regulering regulering
Malsatning Omlagge Begranse Reducere Finansiere nye
bilafgifterne fra miljemaessige traengsels- investeringer i
afgifter pa at problemer, f.eks. | problemer i trafikinfrastruktur
erhverve og eje til | luftforurening og | byomrader.
afgifter for at stgj.
bruge.
Geografisk Inden for Inden for Hovedstadsom- Hvor ny
deekning Danmarks greenser | Danmarks greenser | radet infrastruktur
anlaegges
Takststruktur Fast kilometer- Afgifter pa Afgift for karsel Betaling for
takst der er landsplan samt til/(fra) passage af
differentieret efter | lokale tilleegs- hovedestads- betalingsstationer
karetgjstype. afgifter. Afgifter |omréadeti eller fast
differentieret efter | myldretiderne. kilometerafgift.
karetgjstype.
Hvem kan indfgre? | Folketinget Folketinget og HUR Kommuner
kommuner
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Overordnet Folketinget Ministerier og HUR Kommuner
ansvar Skatteministeriet | Kommuner
Driftsmaessige Told & Skat Projektselskab Driftsorganisation | Projektselskab
ansvar Statens i HUR
Bilinspektion
Provenu- Nedsettelse af Investeringer der | Det besluttes lokalt | Udbygning af
anvendelse registreringsafgift, | understatter hvordan midler infrastruktur
gren ejerafgift etc. | miljgmalsaetning | anvendes
Teknologi GPS enhed i det GPS enhed i det GPS enhed i det Enten GPS-lgsning
enkelte karetgj. enkelte karetgj. enkelte karetgj, eller BroBizz
suppleret med system
vignetter.
Overgangs- Her er flere mulig- | Introduceres i I en overgangs- Kun hvis der er
ordninger heder. Ex. er det | enkelte lokal periode kan tale om en stor
kun nyindregis- omrader. vignetter benyttes. | investeringspakke

trerede karetgjer

er det ngdvendigt

som betaler
karselsafgift.

med en overgangs-
ordning.

Model A: Afgiftsomlaegning

Den forste model er et landsdekkende Kkarselsafgiftssystem, hvor karselsafgifterne aflgser
registreringsafgiften og den granne ejerafgift. Sigtet er her at omleegge bilbeskatningen til beskatning
for forbrug, fremfor beskatning for at eje eller erhverve et karetgj. | denne model er det alene danske
karetgjer som kommer til at betale karselsafgifter. | modellen er vare- og lastbiler ikke inddraget, da
en stor del af de eksisterende afgifter pa disse karetgjer er breendstofafgifter, og den skitserede
afgiftsomleegning vil derfor kun i begreenset omfang gge beskatningen af forbrug for disse karetgjer.

I modellen tenkes karselsafgiften at veere fast per kilometer, men med en differentiering efter
karetgjstype. Denne differentiering er ngdvendig for at fastholde det incitament der er, til at erhverve
miljgvenlige biler i den eksisterende afgiftsstruktur. Den grgnne ejerafgift afhanger direkte af
karetgjets brendstofforbrug, mens registreringsafgiften er en progressiv veerdiskat hvor dyrere biler
betaler en relativt hgjere afgift. Som hovedregel er braendstofforbruget starre for de dyre biler, da disse
biler har en stgrre motor og mere udstyr.

| afgiftsomlaegnings-modellen er det Folketinget som beslutter at indfere kerselsafgifter og det
overordnede ansvar ligger i ministerielt regi, eksempelvis i Skatteministeriet. Ordningen tenkes at
veere provenuneutral og takstniveau etc. fastsaettes med udgangspunkt heri. Det driftsmassige ansvar
for karselsafgiftsordningen er placeret hos de eksisterende myndigheder hvor det er told & skat som
star for afregningen af afgiftsbetalingen, mens statens bilinspektion star for kontrollen af det tekniske
udstyr. Afgiften opkraeves ved hjelp af satellit-positionerings-teknologien, og der installeres en
bilenhed i samtlige danske personbiler.

| forbindelse med omlaegningen af bilafgifterne vil det veere ngdvendigt med en overgangsordning.
Registreringsafgiften kan ikke nedseattes betydeligt fra den ene dag til den anden, da det ville betyde at
bilens vaerdi udhules for de der har kegbt bil inden ordningen introduceres.
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Der er flere muligheder for at undga dette problem, eksempelvis ved at nedsatte registreringsafgiften
gradvist i takt med en gradvis introduktion af karselsafgiften. En anden mulighed er at karselsafgiften
alene geelder for nyindregistrerede karetgjer, som sa til gengeeld ikke betaler registreringsafgift.

Da intet eksisterende modelkompleks kan modellere de trafikale konsekvenser af en afgiftsomlaegning,
kan de trafikale effekter alene skennes med udgangspunkt i elasticitetsbetragtninger. Hvis
karselsafgifter indferes som led i en afgiftsomlaegning vil det blandt andet betyde at den danske
bilpark vil blive starre, men at der kares feerre og kortere ture i den enkelte bil. Da afgiftsomlaegningen
vil gare det dyrere at bruge bilen, vil omleegningen iseer ramme de der karer meget. Alt andet lige kan
man forvente at i et system hvor taksterne er de samme uanset hvor der kares, vil befolkningen i
landomraderne blive ramt hardest, da de i gennemsnit karer mere end befolkningen i byerne.
De direkte effekter for erhvervstrafikken vil veere begraensede i denne model, da hverken vare- eller
lastbiler er omfattet af ordningen.

Model B: Miljgregulering

I miljgregulerings-modellen er karselsafgiftssystemet ogsa landsdaekkende, men med regionale og
lokale elementer. Der betales afgifter per kilometer pa landsplan hvor afgiftsniveauet fastleegges, sa
det afspejler miljgbelastningen ved bilkarslen. Dertil kommer eventuelt regionale/lokale
tillegsafgifter, som skal afspejle regionale/lokale miljgproblemer sa som stgj, luftforurening og
trafiksikkerned. | modellen differentieres taksterne bade efter karetgjstype og hvor der kares.
Taksterne er saledes lavere for miljgvenlige karetgjer, og det er billigere at kare i omrader eller pa veje
hvor generne af karslen er lavere. Eksempelvis vil det vare relativt dyrt at kere i byerne mens det vil
veere billigere at kare pa landet eller pa det overordnede vejnet, der er anlagt sa det kan handtere store
trafikmaengder.

I modellen er det Folketinget der har kompetence til at beslutte at indfere den nationale karselsafgift,
mens det er den enkelte kommune som beslutter hvorvidt der skal opkraeves serlige lokale
tilleegstakster. Da det er forskellige instanser som har kompetence over de forskellige dele af afgiften,
ma ansvaret ogsa fordeles pa samme made. Det vil vaere en udfordring at handtere denne deling af
ansvaret. For at sikre at driften af ordningen foregar sa gnidningsfrit som muligt, placeres det
driftsmeessige ansvar i et s&rligt projektselskab. I miljgreguleringsmodellen vil der veere et betydeligt
provenu, og provenuet fra den landsdakkende afgift tilfalder statskassen mens den lokale tilleegsafgift
tilfalder de lokale myndigheder.

Miljgafgiften opkraeves ved hjalp af satellit-positionerings-teknologien, og der installeres en bilenhed
i samtlige danske karetgjer (inklusive vare- og lastbiler). Udenlandske karetgjer skal ogsa betale denne
karselsafgift, men det vil ikke veere hensigtsmessigt at karetgjer der kun sjeeldent karer i Danmark
skal have en bilenhed installeret. En pragmatisk lgsning kan veere at turister og lignende betaler en fast
kilometerafgift for al kersel i Danmark som baseres pa afleesninger af kilometertelleren ved ind- og
udrejse. Samlet set vil opkreevningen af miljadifferentierede kerselsafgifter bade administrativt og
teknisk set vaere relativt kompleks. For at lette introduktionen af denne type karselsafgifter, kan man i
en overgangsperiode alene opkreave afgifterne i et enkelte omrade.

En karselsafgift der er differentieret efter hvor der kares og i hvilket karetgj, vil bade &ndre rutevalget
og bilparkens sammensetning.
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Pa sigt vil en sadan afgift bidrage til at gare den danske bilpark mere miljgvenlig, og den vil reducere
trafikken i de omrader hvor den generer mest. Omvendt kan miljgafgiften betyde at trafikbelastningen
gges i andre omrader. Som led i forskningsprogrammet FORTRIN har man med modelkgrsler pa
@restadstrafikmodellen illustreret at det er muligt med differentierede karselsafgifter, at flytte en del af
trafikken.

Da modellen alene deakker hovedstadsomradet, kan man imidlertid ikke belyse effekterne pa
landsplan. Fordelingsmaessigt vil en miljadifferentieret kerselsafgift ramme de der har de mindst
miljevenlige karetgjer hardest — det vil typisk veere ejerne af gamle biler, men ogsa ejerne af store og
benzinslugende biler. For erhvervstrafikken, vil miljadifferentierede korselsafgifter iseer ramme de
transportintensive virksomheder hardt.

Model C: Treengselsregulering

Den tredje model er et karselsafgiftssystem, som alene indfgres i byer med betydelige
treengselsproblemer. | dette eksempel er det alene i hovedstadsomradet at der opkraeves karselsafgifter.
Da sigtet er at regulere treengselsproblemerne, kan man ngjes med afgiftsbetaling for karsel til/fra og i
byen i myldretiderne.

Det er det enkelte omrade som selv beslutter hvorvidt et sadant system skal indfgres. Der skal dog
veere national rammelovgivning som fastleegger de overordnede rammer for kerselsafgiftsordningen. |
hovedstadsomradet kan det veere Hovedstadens Udviklingsrad (HUR) som har kompetence til at
beslutte at indfere kerselsafgifter. Det overordnede ansvar for ordningen ligger ogsa hos HUR som
inden for rammerne af den nationale lovgivning fastlegger takststruktur m.v. Endelig placeres det
driftsmaessige ansvar for kerselsafgifts-ordningen ogsa hos HUR. | modellen tilfalder provenuet HUR
som eksempelvis kan anvende midlerne til at gennemfgre projekter, der er dele af en
sammenhangende trafikplan for hovedstadsomradet.

Myldretidsafgiften kan opkraeves ved hjalp af satellit-positionerings-teknologien hvor der betales for
karsel i bestemte omrader i bestemte tidsrum. Karetgjer, som dagligt kerer i hovedstadsomradet, skal
forsynes med en bilenhed, der kan registrere hvor og hvornar der keres. Karetgjer, som kun sjeldent
kerer i omradet, kan kebe en vignet som giver adgang til at kere i omradet i det pageldende tidsrum.
Som overgangsordning kan en vignetordning ogsa vere en udmarket lgsning. Den mere avancerede
positionerings-teknologi kan i en sadan overgangsordning introduceres ad frivillighedens vej. Det kan
eksempelvis gares ved at det for et flertal er gkonomisk attraktivt at betale en kilometerafgift for
karsel i myldretiderne, fremfor at erhverve en vignet.

En myldretidsafgift vil reducere trafikken i myldretiden, primeert ved at dele af trafikken flyttes til
”skuldrene” — det vil sig umiddelbart fgr og efter myldretiden. En del trafikanter vil dog formentlig
ogsa benytte kollektiv transport og andre alternativer. Desvaerre kan ingen eksisterende dansk
trafikmodel pa tilfredsstillende made belyse de trafikale konsekvenser af tidsdifferentierede
karselsafgifter. Myldretidsafgiften vil iseer ramme de der er tvunget til at kere i myldretiderne, enten
fordi de ikke har relevante alternativer i form af andre transportformer, eller fordi de har begraenset
fleksibilitet hvad angar muligheder for at tilretteleegge arbejdstider m.v. En stor del af
erhvervstrafikken sgger allerede at kare uden for myldretiderne, og karselsafgifter der alene opkreaeves
i dette tidsrum vil derfor have begranset betydning for erhvervstrafikken.
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Model D: Finansiering

Den fjerde og sidste model er karselsafgifter der opkreeves for at finansiere ny trafikinfrastruktur.
Modellen svarer i hgj grad til det norske system hvor man har etableret bompengeringe rundt om
eksempelvis Oslo, Bergen og Trondheim for at finansiere udbygninger af vejinfrastrukturen.

Investeringen og dens omfang bestemmer det geografiske deekningsomrade. Hvis der eksempelvis er
tale om et enkelt vejanlaeg, kan der opkraeves en afgift for at benytte dette vejanlaeg. Hvis der derimod
er tale om en starre pakke af investeringer i en given region, vil det veere naturligt at opkreaeve afgifter
for al karsel i regionen.

Da sigtet med denne type karselsafgifter er at finansiere en given infrastrukturinvestering, bliver
hensynet til tilbagebetaling af investeringen et vigtigt hensyn ved udformningen af takststrukturen.
Der kan naturligvis veere andre hensyn som spiller ind end blot at maksimere afgiftsprovenuet. | visse
situationer vil provenuet vaere hgjere desto hgjere takster der opkreeves mens provenuet i andre
situationer vil vaere hgjere hvis taksterne sattes pa et lavere niveau.

Lokale myndigheder skal have kompetence til at indfere denne type kerselsafgifter for at fa
gennemfart investeringer i lokalomradet. Ansvaret for kerselsafgiftsordningen skal ligeledes placeres
hos de lokale myndigheder. Der kan etableres en serlig projektorganisation som har ansvaret bade for
anlag, laneadministration og for opkraevningen af karselsafgifter.

Valget af teknologi afhaenger af hvilken type investeringer der er tale om. Hvis der er tale om et enkelt
vejanlaeg, vil det veere oplagt at anvende Bro-Bizz systemet. Hvis der derimod er tale om en
investeringspakke i en region, kan det overvejes at anvende GPS-teknologien saledes at der betales per
kart kilometer. Hvis der blot er tale om et enkelt infrastrukturanleeg, vil man nok satse pa opstart uden
egentlige overgangsordninger. Hvis der derimod er tale om en stgrre pakke af
infrastrukturinvesteringer, vil det veere relevant at overveje forskellige mulige overgangsordninger.
Det kan eksempelvis vaere en gradvis udvidelse af de omrader hvor der opkraeves karselsafgifter i takt
med udbygningen af infrastrukturen.

Umiddelbart vil forbedringen af den trafikale infrastruktur have stgrre betydning end karselsafgiften,
og man ma derfor alt andet lige forvente et forgget trafikomfang. | modellen falges nytte og betaling i
nogen grad ad saledes at de der benytter den ny trafikinfrastruktur, ogsa er dem der kommer til at
betale for den. Denne model vil formentlig veere en fordel for erhvervstrafikken da ny infrastruktur
stilles til radighed mod betaling.

4. Konklusion

| denne artikel er fire meget forskellige modeller for kerselsafgiftssystemer blevet praesenteret.
Forhabentlig kan de skitserede modeller vaere med til at nuancere debatten om kerselsafgifter fra blot
at veere en debat for og imod disse afgifter til at blive en debat om, i hvilke sammenhange
karselsafgifter kan veere et interessant redskab.

Som det fremgar er der meget stor spaendvidde i mulige karselsafgiftssystemer, og hvad man kan
opna med forskellige typer af kerselsafgifter. Hver af de fire skitserede modeller fokuserer pa at
realisere en given malsatning. | praksis kan man forestille sig at interessen vil samles om
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kerselsafgifter, der pa én og samme tid kan realisere flere forskellige typer af mal. Som led i en
afgiftsomleegning kan man eksempelvis sgge at inddrage miljghensyn og treengselsproblematikken.

En anden kombinationsmulighed er at karselsafgifter som opkreeves for at finansiere aflastningsveje
og lignende ogsa er struktureret sa de er med til at afhjalpe treengselsproblemet.

| hovedstadsomradet kan man eksempelvis forestille sig at der opkraeves karselsafgifter for at kere i
byen hvor provenuet anvendes til at finansiere en havnetunnel.

Pa en lang reekke omrader savner man forskningsbaseret viden. Det geelder bade viden om de trafikale
og fordelingspolitiske konsekvenser, men ogsa viden om hvordan denne type afgifter vil pavirke
erhvervstrafikken.
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