Potentialet for landsdaskkende road-pricing for lastbiler
ved civilingenigr Jesper Mertner, COW A/S

1 Formal og baggrund

Dette paper praesenterer resultaterne fra den danske case analyse under projektet DESIRE, der
gennemfares under EU's 5 rammeprogram for forskning. Den danske del af projektet gennemfares af
COWI med stette fra Trafikministeriet og tidligere ogsa fra Transportrédet.

1.1 Baggrund

DESIRE projektet har til formal at udvikle et europadsk system for road-pricing for lastbiler. Projektet
skal opstille mulige udformninger af et fremtidigt road-pricing system (IRPS, Inter-Urban Road
Pricing System) for lastbiler uden for byomrader med mulighed for en senere udvidelse til avrige
keretgier samt til byomrader. Endvidere analyseres en lang rackke aspekter, der er afgerende for
succesen af IRPS, herunder mulig accept hos myndighederne og brugerne. Endelig udarbejdes
retningslinier og anbefalinger for valg, udformning, finansiering og implementering af IRPS i Europa.

1.2 Formal med den danske case analyse

Den danske case analyse har til formdl at vurdere potentialet for at indfere et omréde-baseret
vejafgiftssystem i Danmark.

Case analysen beskriver farst den nuvegrende situation med hensyn til road-pricing og fremtidige
planer for veafgifter i Danmark og beskriver dermed i hvilken kontekst et potentielt europaask system
skal implementeres.

Derefter er der en diskussion og vurdering af at introducere forskellige typer vejafgifter i Danmark.
Fordele og ulemper vurderes kvalitativt. Effekterne er endvidere vurderet kvantitativt for at kunne
belyse starrelsesordenen af de samfundsgkonomiske costs og benefits af at indfere et road-pricing
system for lastbiler. Endeligt er det vurderet hvilket system, der vil vaare mest velegnet under danske
forhold.

2 Den danske kontekst

Den danske kontekst beskrives med hensyn til det nuvaaende stadie for indfarelse af veafgifter i
Danmark og de fremtidige planer samt i hvilken retning Danmark kunne taankes at ga med hensyn til
road-pricing.

2.1 Nuvexrende Situation

Det overordnede vejnet i Danmark er generelt veludbygget og vejtegheden er forholdsvis stor. Der er
ikke de store tramngsel sproblemer sasmmenlignet med andre lande - og de der er - er hovedsageligt
koncentreret omkring Kgbenhavn. Transittrafikken gennem Danmark er forholdsvis begraanset. Der er
derfor relativt set ikke behov for de store investeringer i ny vejinfrastruktur.

Afgifterne pa lastbiler og transport i Danmark er pa linie med nabolandene og pengene gar generelt i
den samlede statskasse og er ikke specielt gremaaket til transportsektoren.
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Der findes ingen egentlige road-pricing systemer i Danmark i dag og der synes heller ikke umiddel bart
at veare nogen pa vej. Danmark er med i Eurovignette-ordningen og der er betaling for benyttelse af
Storebadtsbroen og @resundsbroen.

Det road-pricing system der debatteres og som der ogsa forskes i, er omradebaserede (landsdackkende)
vejafgifter. Endvidere har bompenge omkring K gbenhavn vaaret diskuteret jeavnligt.

2.2 Mulig udvikling

Inden for de naameste 10 & forventes kun en mindre udbygning af det overordnede vejnet og
afgiftsniveauet forventes fortsat at vagre pa linie med nabolandene. Hvis der er et road-pricing system
om 5-10 &r vil det sandsynligvis vaare et omradebaseret system - men det vil helt afhaange af hvordan
den nye regering og folketinget forholder sig til road-pricing.

Som en del af beskrivelsen af den danske kontekst er forskellige alternative systemer evalueret, dvs.
hvad kunne evt. vage et fornuftigt system i Danmark. Til at vurdere dette, er der i projektet udviklet
bl.a. et Excel vaaktgj, der kan anskueliggare, hvad man skal vaare opmaarksom pa ved introduktion af
et system - dvs. hvilke hindringer findes. Endvidere er der lavet nogle bedutningstraeer til at
identificere potentielle teknisk-gkonomiske systemer og institutionelle muligheder.

Vurdering af muligeroad-pricing lgsninger

For at foretage et fornuftigt valg af kerselsafgiftssystem er det ngdvendigt at vedge et grundlasggende
type system og en tilhgrende institutionel model.

Mulige typer af kersel safgiftssystemer
mindst supplerende
hgj Omréadebaser et 1/2a,2b 2c, 2d
Netvaerksbaseret (med 1/2b 23, 2c
Taghed o yderligere tiltag pa det
a ; sekundagre vejnet)
Netvaer ksbaser et vejnet
Netvaar ksbaser et 1/2a 2c, 2d
Behov for lav
finansiering af ny
veinfrastruktur
hgi Omréadebaser et 1/2a 2c, 2d
Omradebaser et
Netvaarksbaseret Ta_ahed d
Ne vejnet
lav Netvaer ksbaser et 1/2a 2c
Omradebaseret (muligt 1/2a 2c, 2d
men ikke ngdvendigt)
Afgiftsprincipper:

1 Gennemsnitlig afgift pr. km
2 Afgift differentieret i henhold til marginale sociale omkostninger:
2a differentieret pa keretejstype
2b dakke infrastruktur omkostninger(anleeg og vedligehold)
2c differentieret patid
2d differentieret p& vejtype

Figur Fgl! Ukendt argument for parameter. Beslutningstree til valg af grundlasggende
type road-pricing system.

Fejl! Ukendt argument for parameter. viser et bedutningstrag der kan anvendes til at vadge et
fornuftigt kerselsafgiftssystem pa laangere sigt. Danmark har ikke et specielt finansieringsbehov for
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velene, og venettet er forholdsvis tad. Derfor synes det at vaxe mest fordelagtigt med et
landsdaskkende omradebaseret system i Danmark.

Der er pa kort sigt saaligt to kriterier, der er vigtige n&r udgangssituationen beskrives, nemlig
lovgivningsmaessige forhold pa EU og nationalt niveau samt landets tradition for motorvejsafgifter. Pa
laangere sigt er andre kriterier identificeret som vigtige for valget af kerselsafgiftssystem, saaligt
behovet for finansiering af ny vejinfrastruktur og taghed af vejnettet.

Vurdering af alter native lgsninger

Den danske situation er blevet beskrevet med hensyn til de problemer, der skal |@ses pa kort sigt ved
etablering af et road-pricing system. Det er sket ved hjadp af en raskke spargsmal i et Excel-vagktg.
Herved fremkommer vurderingen som prasenteret i Fejl! Ukendt argument for parameter.. Som
der kan ses, er der generelt hindringer, der skal 1gses uanset system og institutionel model.

Tabd Fgl! Ukendt argument for parameter. Vurdering af problemer der skal
overkommes ved gennemfarsel af forskellige road-pricing systemer for lastbiler
Kriterier Svar 5 =
|5 |E|8|21]3 |3z
olz |#|o|& |2 |58
L ovgivningsmasssige indskraakninger for Ja 2(-1]0|-1|-12]0(0]O0
lastbil kersels-afgifter: EU niveau (EC
62/1999)
L ovgivningsmasssige indskraankninger for Ja 2120 -2]|-1]-1(-1]-2
lastbil kerselsafgifter: nationalt niveau
Behov for ingtitutionel aandring Hgj 220 | -1|-1]-1(-1]-1
Vetaghed Hgj 1|1-2|-2|0(|-1(0(|0]|O0
Tradition for motorvej safgifter Lav 0| -1 -1 0
Fleksibilitet over for organisatoriske Hgj 1 1 1 1 1 0|11
aandringer
Erfaringer med private operatarer Lav 0 0 0 0 0 1|1 -2
Prioritering af miljg Vigtigt | 1 oO|-1|-1]-1 -1
@nske om fair konkurrence mellem Vigtigt | 1 1(/-1}-1|-1]0]|0]O0
transportformer

Note: DAREA = Omrédebaseret road-pricing, NET - Netvaarksbaseret road-pricing, PERM - Tilladelse (f.eks.
vignetter), COR = Bompenge, PAS = Passage (broer, etc.), PUB=- Offentligt, MIX = Miks af offentlig og
privat, PRI = Kun privat. Negativ vurdering er noget der skal overkommes og positiv betyder at det
potentielle system understettes af den nuvaaende tilstand.

Hvis Danmark f.eks. vil etablere et omrédebaseret road-pricing system er der behov for nogle
lovgivningsmaessige aandringer pa béde EU og nationalt niveau. Ud over EU-lovgivningen (Direktiv
EC 62/1999) - som sikkert andres ifglge det nye White Paper - sd er de lovgivningsmasssige
andringer pa nationalt niveau hovedsageligt et spargsma om politisk at fa et flertal for at gennemfere
de gnskede andringer. Flertallet ma formodes at vage til stede, hvis det er beduttet at indfere
systemet. Pa laangere sigt er det ogsa hovedsageligt de lovgivningsmaessige aspekter der skal |agses.
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Et omradebaseret landsdaskkende road-pricing system understetter de politiske malsagninger for at
forbedre miljget og skabe fair konkurrence mellem transporttyper. Systemet er ogsa bedst til at
handtere det forholdsvis fintmaskede danske vejnet.

Der synes pa bade kort og langt sigt at veare faarest begramsninger ved at indfare en offentlig - ller et
miks af privat og offentlig - organisatorisk model.

Vurdering af alter native institutionelle lgsninger

Der er ogsa lavet et besutningstree — som det ses pa Fejl! Ukendt argument for parameter. — der
praesenterer rationalet bag valget af en given indtitutionel model. | endnu hgjere grad end det forrige
beslutningstree skal dette opfattes som en tendens hen imod en mulig specifik model.

"Riskoen for ineffektivitet” betyder den potentielle lavere effektivitet af den offentlige sektor
sammenlignet med en privat organisation. ” Risikoen ved at afgive muligheden for bedutninger” er de
10-15 &r, hvor staten fraskriver sig muligheden for at benytte sig af vigtige politiske instrumenter som
at fastsedte af giftsniveauer og foretage beslutninger om vejinvesteringer.

| Danmark er der nok ikke et starre finansi eringsbehov og den offentlige sektor er forholdsvis effektiv,
sa det kunne tyde pa, at et offentligt eller et blandet (offentlige investeringer, mens private star for
drift) system er rimeligt fornuftigt.

til ny ve- _
infrastruktur ~ Kun privat

Hgj Kun offentlig

a Risko vedt Miks
) give
HA  mulighed fol
beslutninger
Behov for finansiering af til andre Kun privat Risiko for Miks
ny transportinfrastruktur transportfor-  Miks ineffektivitet Lav  Kun privat
mer Kun offentlig
Kun offentlig
Ly Miks _ ,
Hgj Kun offentlig
 Riskoveda Miks
Hej afgive
mulighed fo
Kunprivat  Riskofor beslutninger
Miks ineffektivitet )
. Lav Miks
Kun offentlig Kun privat
Kun offentlig
Lav| Mmiks
Figur Fgl! Ukendt argument for parameter. Beslutningstree til valg af grundlasggende

type ingtitutionel model.

3 Vurdering af potentialet for landsdaskkende road-pricing

Den danske case anayse omhandler en vurdering af forskellige former for road-pricing systemer
kvalitativt og for omradebaseret road-pricing ogsa kvantitativt.
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Case analysen indeholder en kvalitativ sasmmenligning af forskellige road-pricing systemer (traditionel
road-pricing som er netvaakshaseret og forskellige typer omradebaserede systemer) ud fra forskellige
kriterier.

De 5 vurderede systemer er:

* ”Ingen road-pricing”, som er det eksisterende "system” i Danmark og som benyttes som reference
ved vurderingen af de gvrige systemer

e “Traditionel road-pricing”, som er et netvaarksbaseret system pa udvalgte veje (typisk et net af
motorveje) og som svarer til det der kendes fraf.eks. Frankrig, Italien, etc.)

e 0g endelig 3 varianter af “omradebaseret road-pricing”, som er et system, hvor alle veje er
omfattet. De kan have forskellige grader af kompleksitet, f.eks. veae afhaangig af:
e Sted, vejtype
e Sted, vejtype, karetgjstype (emissionsklasse, vaat, osv.)
*  Sted, vetype, karetgjstype (emissionsklasse, vagt, osv.), tidspunkt

3.1 Kvalitativ vurdering

Den kvalitative sammenligning af forskellige road-pricing systemer (traditionel netvaarksbaseret road-
pricing og forskellige typer omradebaserede systemer) foretages ud fra forskellige kriterier, herunder
opfyldelse af politiske mal, lovgivningsmaessige hindringer, ingtitutionelle forhold, tekniske forhold,
gkonomiske forhold, accept og implementering. Som en del af acceptanalysen er der foretaget
interview med ngglepersoner og fokusgruppediskussioner med transportgrer og industri. Den
kvalitative vurdering er ssmmenfattet i en SWOT anayse (Strengths, Weaknesses, Opportunities and
Threats).

De overordnede resultater af den kvalitative vurdering er, at der i Danmark ikke er politisk konsensus
om at indfere noget road-pricing system og der er generelt forholdsvis fa erfaringer med road-pricing
og med brug af private operatarer.

Finansiering af infrastruktur er generelt ikke et stort problem i Danmark og overvagning synes ikke at
vage et problem for lastvogne.

Der er generet en rimelig fleksibilitet med hensyn til institutionelle andringer som métte veae
nadvendige, hvis et road-pricing system skal introduceres, og der vil endvidere vaae behov for
lovgivningsmaessige aandringer ved implementering af et road-pricing system.

National enegang synes at vaae problematisk og omradebaseret road-pricing synes dt i dt at give de
klareste fordele.

I ngen road-pricing
Det eksisterende system "ingen road-pricing” er ikke effektiv til internalisering af eksterne

omkostninger, da der ingen direkte relation er mellem afgifter og eksterne omkostninger. Afgifterne er
ikke fuldt harmoniseret og der kan vaare ulige konkurrencevilkar mellem transportmidler.

Fordelene er, at systemet er amindeligt kendt, fungerende og accepteret, teknisk enkelt og forholdsvis
robust over for svindel. Endvidere giver braandstofsafgifter et vist incitament til begramsning af
karselsomfang og optimering af kersel sadfaard.
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Traditionel road-pricing

Ulemperne ved traditionel road-pricing er, a det kan medfere omvejskarsel (ad parallelvee), at det
ikke er pa den politiske dagsorden, det kraever ekspropriation til betalingsanlasg og det kan medfare
uhensigtsmasssig pavirkning af trafikafviklingen. Det vil ikke kunne erstatte det nuvagrende
afgiftssystem, da kun brugere af specifikke veje ville kommetil at betale.

Fordelene er, at det er en kendt teknik, der kan handtere karetgjer med og uden udstyr til elektronisk
betaling, det er gennemskueligt og let for brugere, samt forholdsvis robust over for svindel.

Interne karakteristika Eksternetrends og udvikling
Srengths (styrke): Opportunities (muligheder):
e  Kendt teknologi e Skabeindtagt
e Handterer bade karetgjer med og uden »  Medtage yderligere vgje i betalingsvejnettet

udstyr (OBU) til elektronisk betaling

*  Mulighed for interoperabilitet med gvrige
systemer

e Gennemskueligt og let at handtere for
brugere

*  Robust over for svindel

»  Kan udvidestil ale karetgjstyper

Weaknesses (svagheder): Threats (trusler):

e Incitament til ikke at benytte betalingsveje |+  Ikke paden politiske dagsorden
(omvejskarsd til maske mindre sikreveje) |« Politisk uenighed

¢ Kanikke erstatte nuvaarende system «  Opfylder ikke de politiske mal sasninger

e Ekspropriation til betalingsanlaeg e Lovgivningsmaessige aandringer kraeves

* Lavfleksibilitet i opkraevning af afgifter e Tidskraavende lovgivningsmasssige

e |kke passendetil byomrader uoverensstemmel ser i forbindelse med

e Uhensigtsmasssig pavirkning af ekspropriation til betalingsanlagy
trafikafvikling og miljg e Lav cost-benefit ratio (omkostninger til

*  Ingen direkte relationer mellem drift, vedligehold, etc.)

afgiftsniveau og eksterne omkostninger

Figur Fgl! Ukendt argument for parameter. SWNOT analyse af traditionel road-pricing i
Danmark

Omradebaser et road-pricing

Fordelen ved omradebaseret road-pricing er, at det - afhangig af kompleksitet - kan bidrage til at
internalisere eksterne omkostninger. Afgifterne kan endvidere malrettestil at pavirke trafikantadfaard.

Ulemperne ved omrédebaseret road-pricing er, at det endnu er en forholdsvis ukendt teknologi for
brugere og operatgrer og maske ogsa svagere a gennemskue, isag hvis der vadges en kompleks
prisstruktur med mange parametre. Der kan desuden vaae problemer med svindel og handtering af
karetgjer, hvor der ikke er indbygget udstyr til elektronisk betaling.
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Interne karakteristika Eksternetrends og udvikling

Srengths (styrke): Opportunities (muligheder):
e Fleksibelt sd det kan bidragettil at *  Teknologisk udvikling letter drift og
internalisere samfundsgkonomiske vedligehold af systemet (OBU's og central
omkostninger systemet)

o  Afgifterne kan marettestil at pavirke
trafikanters adfaard

e Interoperabelt

e Kanudvidestil byomrader

» Kan udvidestil ale karetgjstyper

Weaknesses (svagheder): Threats (trusler):
e Ukendt teknologi for brugere og operatarer |»  Mangel pa politisk accept
e Kan vage problemer med svindel - skal *  Lovgivningsmasssige aandringer kraeves
undersgges naamere e Manglende pdlidelighed af GPS

e Problemer med at handtere keretgjer uden
udstyr (OBU) til elektronisk betaling

*  Kompleks prisstruktur kan reducere
gennemskuelighed for brugeres

Figur Fgl! Ukendt argument for parameter. SWOT analyse af omradebaseret road-
pricing i Danmark

Under spgel se af accept

Key Informant Survey (KIS) er gennemfart med 10 neglepersoner inden for transportomradet. De
udger sammen med fokusgruppediskussioner med repraesentanter fra transportindustrien og industri
med starre transportbehov tilsammen accept-studiet.

Resultaterne af KISen viser, at road-pricing i princippet opfattes som en god ide, men det vurderes
ikke at hjedpe pa traengsel, da transportarerne allerede nu prever at undga belastede veje og at kere i
spidstimerne. Endvidere er de nuvegrende afgifter ret effektive og den adfsardsregulerende effekt
vurderes derfor at vaae tvivisom. Effekten vurderes sdledes ikke at ville st ma med investeringen
(der er mange andre billigere og enklere virkemidler). Far systemet skal have en effekt skal afgifterne
vage hgjere end de eksisterende skatter og afgifter pa lasthiler, og dermed i hgjere grad afspejle de
marginal e samfundsgkonomi ske omkostninger.

Road-pricing ber ifelge undersagelsen ogsd omfatte personbiler, sa der er lignende afgifter pa alle
transportmidler, og der skal vaae international harmonisering — ogsa uden for EU. Takststrukturen
skal overvejes ngje og man skal kunne kontrollere, at de udstedte regninger er korrekte.

Fokusgruppediskussioner med transportarer og med industri med egen transport i Danmark viser
tilsvarende at man ikke opnar nogen videre effekter af kun at indfere road-pricing pa lastbiler, hvis
man f.eks. vil reducere traangsel og miljgproblemer. For at opna en effekt skal alle karetgjer medtages
i road-pricing systemet.

Det praesenterede omradebaserede system blev af fokusgrupperne opfattet som fair, men der var frygt
for sterre administrationsomkostninger, hvilket isaar kunne give sma firmaer problemer. Til gengadd
opfattede de ikke overvagning som et problem, hvilket adskiller resultatet fra andre acceptstudier, hvor
man hovedsageligt har spurgt privatbilister. Det blev derimod opfattet som et starre problem at skulle
"overvage" regningerne, da man har darlige erfaringer fra bade Storebadtsbroen og udlandet med
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forkerte regninger. Mange transporterer frygtede at road-pricing bliver en ny skatteskrue, og de mente
at pengene - for at forbedre accepten - skulle gremaakes til transportsektoren til f.eks. nye og bedre
veje.

Der var ogsa fordag til andre virkemidler som teknologisk udvikling, tilskud til renere teknologi,
trafikrestriktioner - ogsa for personbiler - og en udbygning af det nuvaarende skattesystem.

3.2 Den danske case analyse - kvantitativ vurdering

Effekten af et road-pricing system er bestemt ved at segmentere transportsektoren i grupper, der — ud
fra opsatte hypoteser for hver segment - forventes at reagere forholdsvis ensartet pa road-pricing.
Reprassentanter for disse segmenter er s interviewet om deres forventede reaktioner pa forskellige
prisniveauer, f.eks. at systemet er afgiftsneutralt eller at afgifterne svarer til de marginae
samfundsgkonomiske omkostninger ved transporten.

Disse transportarer prassenteres for regneeksempler gennem telefoninterview, hvor de sa svarer pa,
hvordan de forventer at ville reagere. Herefter er effekter beregnet og der er skannet en starrel sesorden
af costs og benefits.

Segmentering af lastbilsektoren

Segmenterne identificeres ud fra eerskab (firmakarsel/vognmaand), godstype (ferskvarer,
byggematerialer, kemisk, osv.) og logistikkoncept (distribution, just-in-time, en-til-en/en-til-mange,
osv.). For hvert segment er der lavet en hypotese om deres forventede reaktion pa road-pricing (kan de
pavirkeslikke pavirkes), og deres andel af transportarbejdet er opgjort.

Reprassentanter for forskellige segmenter blev sa praesenteret for regneeksempler, hvor det ene
eksempel tager udgangspunkt i et afgiftsneutralt system - i forhold til nu - dvs. ca. 1 kr. pr. km, men
differentieret pa f.eks. vejtype, by/land, tidspunkt og forureningsklasse. Det nuvaarende afgiftsniveau
udger omkring 10-20 % af kerselsomkostningerne, dvs. ca. 1 kr. pr. km ud af samlede omkostninger
paca. 6 kr. pr. km, hvilket giver et forholdsvislille spillerum.

De blev sa ogsa stillet overfor et andet eksempel hvor afgiften var noget hgjere - ca. 3-5 gange hgjere,
idet det skulle afspejle de marginale samfundsagkonomiske omkostninger. Nogen ville reagere pa den
hgje afgift, andre kunne ikke forholde sig til den, bl.a. pga. den nye regerings afgifts- og skattestop.

Potentielle effekter

Pa grundlag af svarene fra sesgmenterne, deres andel af det samlede transportarbejde og studier i ind-
og udland beregnes effekterne pa forskellige omrader. De potentielle adfaardsaandringer vurderes pa 3
omrader:

* rutevalg,

*  tidspunkt

* biltype

De gvrige effekter er:

o skift af transportmiddel
*  reduktion af transportomfang
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Dette anvendestil at beregne starrel sesordener pa costs og benefits for samfundet.

Vurdering af effekter

Pa mange mader er transportererne svagre at pavirke, da de modsat mange privatbilister generelt er
rationelle, dvs. de prever at kere uden for myldretiden og pa overordnede veje for at sikre
fremkommelighed. De er ofte bundet af stramme forsyningskeeder eller pa anden méade tidsmaessigt
bundet, og da den nuvaaende afgift kun udger 10-20 % af karselsomkostningerne giver dette kun et
lille spillerum.

Resultaterne indikerer at felgende segmenter er svaare at pavirke:

* internationale transporter - men der er et potentiale for overfarsel til bane
* hgjvaadi og hastetransporter

e transporter i tidsmaessigt stramme produktionskaeder

e digtribution til centrale byomrader.

Det synes at vage |ettere at pavirke:

*  bulk gods som sand, grus, vaesker etc., der ofte leverestil f.eks. byggepladser

* leveringtil kun 1, modsat distribution til flere, dader ofte vil vaae mindre binding
* lavvagdigods, hvor transportprisen vil vaae mere vigtig

* tomkersal.

Vurdering af cost og benefits

Resultatet synes at vage, at man ved at holde afgifterne inden for det nuvaaende afgiftsniveau sikkert
ikke opnar nogen videre effekt. Hvis man derimod internaliserer de eksterne omkostninger — maske 3-
5 gange starre end de nuvagrende afgifter - vil man for nogle segmenter kunne fa effekter. Da det kun
er lastbiler, der er vurderet, vil det dog vaare begramset, hvad det betyder for traangsel og milja.

For samfundet vil et afgiftsneutralt scenario nok ikke kunne betale sig i forhold til omkostningerne
(32-50 mio. Euro pr. a), som formodes at vage de samme i de to scenarier. Det skennes at vaardien af
de samlede benefits vil veaei starrel sesordenen 4 mio. Euro pr. &r.

Til gengadd er scenariet, hvor prisen er baseret p& marginal e samfundsgkonomiske omkostninger nok
tedtere pa at kunne betale sig, men er i vore beregninger pa vippen. Ved en konservativ vurdering
skegnnes vaadien af benefits at vagre i starrelsesordenen 15-20 mio. Euro pr. & og i bedste fald 35-40
mio. Euro pr. &r.

Hvis man ser pa cash-flowet for systemet isoleret set er billedet et noget andet. De samlede
omkostninger bestdr af investeringsomkostningerne samt de arlige omkostninger til drift og
vedligehold, og indtaegten er betalingen fra transportererne. De arlige omkostninger er ca. 40 mio.
Euro og de arlige indtasgter er maske ca. 150 og 600 mio. Euro for henholdsvis det afgiftsneutrale
system og marginal cost systemet. Begge systemer synesisoleret set at give overskud.

For transportererne er det mere politisk bestemt hvilke omkostninger de skal baare. De ville maske
skulle betale for OBU’en (udstyr i keretgjet til elektronisk betaling) og dens installation, som maske
svarer til ca. 1.000 Euro pr. enhed. Desuden skal de betale for vejafgiften. | sidste ende vil disse
omkostninger ende hos deres kunder som sender regningen videre til sutbrugeren.
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Hvis man forestillede sig, at systemet blev udvidet til at gedde alle karetgier vil man opnd sterre
benefits, alene fordi der er flere, der bliver pavirket. Samtidig er de samlede costs nok ikke markant
hgjere.

4 Konklusion - foretrukket road-pricing system

Det empiriske grundlag for vurderingen er eksisterende studier og rapporter fra ind og udland,
interview med reprassentanter for forskellige segmenter i lastbilbranchen, fokusgruppeundersagelser
med henholdsvis transportgrer og industri om accept af road-pricing, samt interview med ti
ngglepersoner (organisationer, myndigheder, partier, mv.) om accept og holdning til road-pricing.

Sammenligningen af forskellige road-pricing systemer indikerer, at omradebaseret road-pricing bedst
ville opfylde mal og behov i Danmark.

Effektvurderingen indikerer, at det er sveat at amdre lastbilernes adfead — saaligt med et
afgiftsneutralt system. Det skyldes bl.a,, at de nuvaaende afgifter kun udger 10-20 % af de samlede
karselsomkostninger, at transportgrerne er bundet af stramme forsyningskaader, og at de i forvegen
prever at undga myldretiden.

| det afgiftsneutrale scenario forventes kun en lille effekt, mens det marginale samfundsgkonomiske
omkostningsscenario synes at skabe starre effekter og derved starre samfundsgkonomisk benefit.

Et muligt foretrukket road-pricing system i Danmark kunne derfor vage et landsdagkkende system,
hvor priserne er baseret pad marginal e samfundsakonomiske omkostninger. Systemet kan som et trin 1
indferes for lastbiler og pa langere sigt og baseret pa yderligere undersggelser evt. udvides til at
omfatte samtlige keretgjer. Daf.eks. registreringsafgiften til personbiler er forholdsvis hgj i Danmark
vil der i selv en afgiftsneutra situation sikkert veae et starre spillerum for at opna enskede effekter.

Acceptundersggelsen indikerer, at omradebaseret road-pricing kan vaae en god ide, men der sadtes
spargsmalstegn ved dets effekt i forhold til omkostningerne og det anses for forholdsvis let at svindle.
Overvagning opfattes ikke som et problem for lastbiler, problemet er neamere transportgrens
begraansede muligheder for overvégning af systemet (kontrol af regninger, etc.).
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