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Forord

Trafikministeriet, Transportradet og DTU satte i juni 1998 et forsk-
ningsprogram om trafikinformatik (FORTRIN) i gang. Programmet skal
primaert undersgge mulighederne for at regulere trafikken bedre ved
hjeelp af et karselsafgiftssystem, der baseres pa biltype, antal karte
kilometer, tidspunkt og sted.

Et sadant afgiftssystem eksisterer ikke i praksis, og en af program-
mets fgrste aktiviteter har derfor veeret at beskrive systemets virkema-
de. | lgbet af dette arbejde har der vist sig en del spgrgsmal, som ikke
kan besvares entydigt p& nuveerende tidspunkt. Der er for eksempel i
flere tilfeelde tale om egentlige politiske beslutninger.

Dette notat indeholder en beskrivelse af kgrselsafgiftssystemets funk-
tion. Det har tre formal:

« det er den farste detaljerede beskrivelse pa dansk af funktionalite-
ten i et kilometerbaseret kgrselsafgiftssystem.

* den beskrevne funktionalitet er grundlag for programmets videre
arbejde.

» det laegger op til en debat om de emner, der kreever en politisk stil-
lingtagen.

Systembeskrivelsen er behandlet i en arbejdsgruppe bestdende af:
Mai-Britt Herslund, DTU

Peder Jensen, DTU (sekreteer)

Jan Kildebogaard, DTU (formand)

Erik Kjems, AAU

Finn Krenk, Vejdirektoratet
Maria Meiner, Vejdirektoratet

Lyngby, maj1999

Jan Kildebogaard
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Introduktion

Det i dette notat beskrevne systemkoncept og den konkrete prototype
vil pa nogle punkter indeholde funktionalitet, der ikke er sandsynlig i
en endelig version af systemet. Eksempelvis vil der i systemkonceptet
veere mulighed for en bred vifte af takststrukturer, hvilket afspejler
den usikkerhed, der p.t. hersker om hvordan en sddan kunne tenkes
at skulle se ud.

P& den anden side vil systemkonceptet og prototypen bl.a. ikke inde-
holde en lang reekke af de sikkerhedsfunktioner, der skal sikre mod
svindel med systemet, idet en sadan funktionalitet kan undveeres sa
leenge konceptet testes under kontrollerede omstaendigheder. Senere
prototyper og en eventuel driftsversion vil selvsagt skulle tilpasses vee-
sentligt i forhold til hvad der beskrives i nheerveerende notat.

Notatet indeholder:
« en gennemgang af relevant terminologi pa omradet, da der hersker
en del forvirring om sprogbrugen pa omradet;

* en oversigt over krav til systemet beskrevet fra hhv. myndigheder-
nes og brugernes synspunkt;

* en beskrivelse af et systemkoncept der respekterer de beskrevne
krav, samt en beskrivelse af de valg der er truffet pa omrader, hvor
kravene er modstridende;

* en kortfattet behandling af mulige supplerende anvendelser af ud-
styret;

* en opridsning af veesentlige politiske beslutninger, der kan medvir-
ke til at malrette kommende prototyper;

* en oversigt over forskellige lovgivhingsmaessige aspekter af imple-
mentering af karselsafgifter samt EU krav af forskellige karakter;

* en gennemgang af konkrete tekniske problemstillinger, der allerede
er kendte og som der skal tages hensyn til i senere faser af udvik-
lingsarbejdet;

* en beskrivelse af prototype 1 i bilag 1.

* en beskrivelse af scenarier for takstmodeller i bilag 2.
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Begreber og terminologi

Der hersker en del usikkerhed om terminologi inden for betalingssy-
stem omradet i Danmark, al den stund at sddanne systemer ikke er
almindelige i landet. Det er derfor pa sin plads at forsgge at indfgre en
reekke definitioner, der sikre forstaelse det skrevne.

Hvad er et korselsafgiftssystem?
Transportradets rapport om betalingssystemer pa veje beskriver tre
typer af systemer:

* Vignetsystemet, hvor der betales en engangsafgift for at kare i et
omrade eller pa et vejnet (fx motorveje).

» Betalingsstationer, hvor der betales for at passere et givet snit.

* "Road pricing”, hvor der opkraeves en variabel afgift afhsengig af
antal kerte kilometer og hvor og hvornar der kgres (samt evt. andre
parametre).

I neervaerende rapport vil en ny betegnelse for road pricing blive defi-
neret som falger:

Et korselsafgiftssystem er et system der giver mulighed for at beregne
og opkreeve en korselsafhaengig afgift. Afgiftens sterrelse kan afheenge
af kert afstand, lokalitet, klokkesleet, koretajstype samt eventuelt andre
parametre.

I 1997 udgav NVF en nordisk-engelsk terminologi rapport for tra-

fikinformatik. Denne rapport er p.t. den eneste internationalt accepte-
rede reference for terminologi inden for omradet.
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Krav til et korselsafgiftssystem

Der kan veere flere trafikpolitiske mal med at indfgre afgifter i trans-
porten. De giver hver isaer anledning til forskellige krav til de syste-
mer, der skal varetage afgiftsopkraevningen:

« Der kan vere et gnske om at pavirke trafikkens fordeling pa tra-
fikmidler ved at aendre pa prisforholdet mellem brug af det ene og
brug af det andet trafikmiddel.

« Der kan vere et gnske om at pavirke bilisternes valg af rute eller
rejsetidspunkt.

« Der kan vere et gnske om at pavirke det samlede trafikniveau, ved
at gore det dyrere/billigere at rejse.

* Der kan veere et gnske om at sikre at der i hgjere grad betales for
eksterne omkostninger ved transport sasom miljg, sikkerhed, etc.
(ofte betegnet "fair prissaetning”).

» Der kan veere et gnske om at skabe et provenu.

Et karselsafgiftssystem kan i starre eller mindre omfang opfylde alle 5
mal.

I det fglgende beskrives 17 krav til systemet og hvordan disse krav
fortolkes fra sadvel myndigheds- som brugerside.

1. Systemet skal opleves som fair.

Et system til opkraevning af kgrselsafgifter vil skulle erstatte og/eller
supplere et eller flere af de afgiftselementer, der i dag er palagt trans-
porten. Der er tale om en forbrugsafhaengig beskatning af karsel. En
sadan beskatning skal paleegges befolkningen ud fra objektive kriteri-
er, hvilket igen medfarer at bilister skal opleve at der til en given ad-
feerd svarer en given pris. Der ma saledes ikke optraede uforstaelige
prisdifferencer for adfeerd, der er nogenlunde ens.

Det er helt afggrende for systemets troveerdighed at der ikke er oplagte
muligheder for at unddrage sig betaling, blot ved fiktive forandringer
af adfeerd, som det i nogen omfang kendes fra forsikringsverdenen,
hvor en fiktive registreringsadresse kan give vaesentligt nedsat forsik-
ringspraemie. Tilsvarende er det vigtigt at der ikke er en maengde
undtagelsesbestemmelser, der sikrer forskellige grupper saerrettighe-
der ud over hvad der generelt anses for rimeligt.

2. Systemet skal kunne pavirke bilisternes adfeerd.

Systemet skal have en vaesentlig sterre evne til at pavirke den enkelte
bilists adfeerd sammenlignet med de traditionelle reguleringer som sy-
stemet helt eller delvist skal erstatte. Eksempelvis kunne grgn ejeraf-
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gift, benzinafgift mm. teenkes som eksempler pa afgifter, der kunne
erstattes af kgrselsafgifter. Med pavirkning teenkes primeert pa valg af
transportmiddel, rejsetidspunkt, rute samt rejseomfang. Herudover er
det vigtigt at der ikke optraeder uhensigtsmaessige adfeerdsaendringer
sasom tilskyndelse til at veelge mindre boligveje frem for stagrre gen-
nemfartsveje.

Brugere har ikke som udgangspunkt noget formuleret gnske om at
endre adfeerd. Derfor skal det fremga tydeligt at systemets visninger
hvordan brugeren kan optimere sin egen adfaerd og derved opna for-
dele, typisk i form af en minimering af afgift.

3. Det samlede system skal vaere overskueligt og entydigt.

Det skal veere muligt for den enkelte at forsta systemets opbygning og
takststruktur. Bl.a. skal takststrukturen veere sa enkel at bilisterne
har mulighed for at overskue mulighederne uden ngdvendigvis at bru-
ge hjeelpeveerktgjer. Er dette ikke tilfaeldet forventes det ikke at den
enkelte vil lade sin adfeerd pavirke vaesentligt af systemet. Desuden
skal den konkrete afgift kunne forudberegnes rimeligt simpelt og med
rimelig ngjagtighed.

4. Systemet skal veere kontrollabelt.

Det skal vaere muligt at kontrollere at der ikke snydes med systemet.
Eksempelvis skal det vaere muligt for myndighederne i passende om-
fang at ga ind og verificere at systemet fungerer korrekt. Herunder
skal myndighederne kunne kontrollere at der anvendes opdaterede
taksttabeller, zonedefinitioner, mv.

Ogsa brugeren har et krav om at kunne kontrollere at systemet virker
korrekt. Heraf fglger tillige at det skal veere muligt at afleese hvad man
aktuelt betaler samt at kontrollere hvad systemet har registreret over
en given periode. Detaljeringsgraden af denne registrering skal afspejle
de krav forskellige brugergrupper kan have, og skal kunne tilpasses
den enkeltes gnske om registrering. Dette medfarer at der skal veere
mulighed for savel fuldsteendig logning af alle data i systemet ligesom
ingen logning skal veere mulig.

5. Systemet skal tilbyde anonymitet.

Det er fra Trafikministeriets Telematikforum foreslaet at det som
grundprincip skal veere muligt at feerdes anonymt i trafikken safremt
den enkelte gnsker det. Systemet skal derfor tilbyde en lgsning, hvor
den enkelte farer ikke kan identificeres ligesom kgretgjets bevaegelser
ikke kan udtreekkes af systemet. Der skal dog veere mulighed for en
frivillig lokal registrering af kgrselsdata af hensyn til den enkeltes be-
hov for at kunne dokumentere kgrsel.

6. Systemet skal vaere i harmoni med EU regler.

Systemet skal veere i overensstemmelse med alle vedtagne forordnin-
ger i EU. Desuden skal det veaere forberedt for de regler der kan for-
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ventes i de kommende ar. Herudover ma systemet ikke give anledning
til problemer ved kgrsel i andre lande.

7. Systemet skal kunne handtere udenlandske keoretgjer.

En del af trafikken pa de danske veje er udenlandske kgretgjer. De
skal ogsa betale kgrselsafgift, og det er afgerende at der i systemet ta-
ges hgjde for dette segment, saledes at systemet ikke kommer til at
virke konkurrenceforvridende.

8. Systemet skal vaere billigt.

Systemet vil skulle installeres i et stort antal karetgjer (eventuelt hele
bilparken) og/eller ved et stort antal punkter pa vejnettet. Der er sle-
des tale om en betydelig investering i opkraevningsteknologi. Da sy-
stemkompleksitet og pris forventes at vaere ligefrem proportionale, gn-
skes et system med minimal kompleksitet for at holde udgiften sa lav
som mulig. Safremt det kan tilbydes i pakker sammen med anden
funktionalitet, hvorved marginalprisen for kgrselsafgiftssystemet re-
duceres yderligere er dette gnskveerdigt. Dog skal ekstra funktionalitet
ikke veere noget krav.

9. Systemet skal veere driftssikkert.

Systemet skal i sin endelige version vaere uhyre driftssikkert, bade af
hensyn til brugernes oplevelse af et fair system, og af hensyn til
driftsudgifterne.

10. Systemet ma ikke skeemme koretgjet.

Systemet skal kunne integreres i kgretgjer uden at skeemme dem vee-
sentligt. For udstyr skreeddersyet til kommende bilmodeller og instal-
leret hos importgren, vil dette ikke volde noget veesentligt problem,
mens der er store udfordringer i at tilpasse udstyr til den eksisterende
vognpark. Det kan muligvis veaere et brugergnske at udstyr skal kunne
placeres sa det ikke kan ses under karsel. Dette er imidlertid i mod-
strid med kravet om at bruge prismekanismen som adfeerdsreguleren-
de middel.

11.Systemet skal vaere nemt at installere.

Systemet skal kunne installeres i lgbet af meget kort tid af personale,
der er bekendt med udstyret. Herved bidrages til at nedbringe den
samlede udgift til anskaffelse og drift af udstyret.

12. Systemet ma ikke distrahere bilisten unedigt.

Systemet ma ikke med sine informationer til fareren skabe vaesentlige
distraktioner under karsel. Det skal sadledes veere muligt at integrere
systemet taet pa bilistens normale synsfelt og begraense visningerne til
det absolut ngdvendige.

13. Systemet skal vaere interoperabelt med andre vejafgifts betalingssystemer.

I det omfang, der findes andre systemer til opkraevning af kgrselsaf-
heaengige afgifter (eks. betalingssystemet ved Storebeelt) bgr det til-
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streebes at systemet er interoperabelt med disse. Dette vil formentlig
pa forholdsvis kort sigt blive en erkleaeret politik fra EU Kommissionen.

14. Systemet skal give mulighed for periodisk opdatering af takstmodel, zone-
struktur mv.

Afhaengig af den valgte zone/takst struktur kan det komme pa tale at
skulle opdatere definitioner af disse forholdsvis ofte. Falger zonegreen-
ser eksempelvis bygraenser, skal der veere mulighed for at opdatere
oplysninger om disse i en takt svarende til vaesentlige eendringer i dis-
se. Opdateringer af takstmodel, zonestruktur, mv. skal ske uden at
det kraever aktiv handling fra brugerens side. Dog skal brugeren oply-
ses om alle vaesentlige eendringer. Sker der saledes opdatering af ki-
lometertaksten i en bestemt zonetype, skal dette klart fremga af sy-
stemets visninger. Derimod skal sma andringer, sasom mindre flyt-
ninger af zonegraenser, ikke oplyses.

15. Systemet skal give mulighed for at fordele trafikken og dermed provenuet
pa flere administrative enheder saisom kommuner, etc.

Safremt det gnskes at provenuet skal fordeles til eksempelvis kommu-
ner, baseret pa trafiktal, skal systemet give mulighed for en sadan
fordeling af provenuet. For at undga konflikt med anonymitetskravet
kan fordelingen evt. opnas med et separat trafikteellingssystem, der
ikke er baseret pa keretgjsdata.

16. Systemet skal tillade forskellige frekvenser for betaling.

Det samlede provenu fra systemet vil afhsenge af den valgte takst, som
til dels afheenger af hvilke andre afgifter systemet skal erstatte. Op-
kraevningen af afgift hos den enkelte bruger skal tilpasses starrelsen
af de enkelte betalinger, saledes at der ikke skal betales meget store
belgb ved de enkelte indbetalinger. Der skal desuden vaere mulighed
for automatiseret betaling, eksempelvis via PBS.

17.Systemet skal give mulighed for at visse negleparametre kontrolleres pa
afstand.

Som en del af den lgbende kontrol af funktionen af de installerede sy-
stemer skal der vaere mulighed for, som minimum, at kontrollere ngg-
leparametre sasom aktuel takst, uden at standse kgretgjet. Set fra et

brugersynspunkt er kontrol pa afstand acceptabel, sa leenge der blot

er tale om kontrol af eks. aktuel taksttrin. Derimod er det ikke accep-
tabelt at eksempelvis den samlede saldo for forbrug kan afleeses uden
brugerens viden.
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Systembeskrivelse

Hvert af de 17 krav kan omseettes til egentlige funktionskrav til sy-
stemet. Dette vil dog bevirke et seet af krav med indbyrdes modseet-
ninger. | det falgende argumenteres for hvordan systemet skal opbyg-
ges med reference til kravene.

Overordnet systemstruktur

Et karselsafgiftssystem, der skal kunne differentiere mellem lokaliteter
og tidspunkter kraever to veesentlige funktioner, nemlig en positione-
ring og en tidsenhed. Valget af positioneringsteknologi afhaenger bl.a.
af kravene til positioneringens ngjagtighed som igen afheenger af den
valgte takststruktur.

En tidsenhed baseret pa teknologi som findes i et almindeligt kvartsur
vil veere ganske tilstreekkelig, da der ikke forventes krav om starre
preecision end nogle fa sekunders pracision.

Ud over disse to enheder er der behov for en dataopsamlings- og be-
handlingsenhed, der opbevarer data i et vist tidsrum, beregner afgift,
opbevarer informationer om takststruktur, etc. Kravene til denne en-
hed afhaenger af kompleksiteten i takststrukturen samt kravene til
hvad der skal gemmes.

Sidst, men ikke mindst, kan der evt. veere behov for en kommunikati-
onsenhed safremt det gnskes at der skal kunne foretages automatiske
aflaeesninger/betalinger, automatisk opdatering af takster, etc.

EU har p.t. ikke konkrete planer for systemer af denne type til generel
anvendelse i hele bilparken, men systemet skal dog tilpasses regler,
direktiver, mv. Samtidig skal det sikres at der om muligt er den mak-
simale interoperabilitet med eksisterende systemer. Som minimum
skal det sikres at systemet ikke forstyrrer eksisterende systemer ("ik-
ke-interference”).

Takststruktur

Valget af takststruktur skal primeert baseres pa krav om at systemet
skal opleves som fair (1), at det skal kunne pavirke bilisternes adfaerd
(2) samt at det skal veere entydigt og overskueligt (3).

Takststrukturen skal vaere overskuelig og forstaelig for brugerne, og
det skal veere muligt at forudberegne prisen for en konkret tur. Af
hensyn til forskningsprogrammet skal der i prototypen veere en bred
vifte af muligheder for at variere takststrukturen. Det skal veere muligt
at differentiere mellem vejklasser, omrader og tidspunkter. Trafikaf-
haengig afgift er ikke aktuel, da en sadan kolliderer med kravet om
forudberegnlighed. Desuden kan en direkte traengselsafheengig afgift
opfattes som unfair, idet man i sa fald "betaler mere jo mindre man
karer”.
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For at imgdekomme kravet om overskuelighed og forstaelighed er det
ngdvendigt at systemet opererer med et begreenset antal forskellige
takster, der er bundet til nemt forstaelige lokalitetstyper eller haendel-
ser. Lokalitetstyper er enten vejklasser eller omrader (eks. by/ikke by),
mens haendelser begraenses til at veere klokkeslaet, da trafikafhaengig
takst er udelukket. Dette medfarer et krav til positionering af kgretgj
samt til en rimelig ngjagtig bestemmelse af tiden.

Lokaliseringskravet er meget afhaengigt af den valgte differentiering pa
lokalitetstyper. Ved et system baseret pa zoner vil zonegraeenser kunne
laeegges sa der er ringe sandsynlighed for problemer, selv ved forholds-
vis grov positionering. Safremt definitionen af zoner fglger eksisteren-

de opdelinger (eks. bygreenser) vil kravet til ngjagtighed dog stige.

Ved differentiering pa vejtyper stiger kravet yderligere, da der flere
steder ligger veje af forskellig klasse meget teet pa hinanden. Det vur-
deres umiddelbart at przaecisionskravet baseret pa zoner er i starrel-
sesordenen 20-50 meter, mens kravet ved vejtyper er i stgrrelsesorde-
nen 2-5 meter, da der skal kunne differentieres mellem teetliggende
veje af forskellig klasse.

I udviklingsforlgbet skal der vaere mulighed for takststrukturer med
folgende detaljeringsgrader:

« Pa enkeltstreekninger

« P& vejklasser/-typer (fx motorveje, landeveje, byveje)
« Pa zoner

« Pa omréder.

Takststrukturen kan med fordel knyttes til andre administrative eller
trafikale inddelinger.

Der opereres i studiet med 3 takstscenarier:

* Rent zone system
* Simpelt zone-vejtype system
 Komplekst zone-vejtype system

De 3 scenarier er beskrevet i detaljer i bilag 2.

Det har veaeret overvejet om der skal veere mulighed for en startafgift
som kompensation for en gget energi- og miljgbelastning ved kold-
start. Det vil imidlertid indebaere tekniske komplikationer og maske
fare til uhensigtsmaessig adfeerd (som at lade motoren ga under op-
hold), sa den mulighed er indtil videre opgivet. Det har endvidere vee-
ret overvejet at operere med en hastighedsafhangig (eller tidsforbrugs
afhaengig) afgift (som erstatning for vejklasser). Dette kan imidlertid
virke som et incitament til at kere med en anden hastighed end den
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for stedet og situationen rimelige med deraf fglgende virkninger pa
trafiksikkerheden.

Brugergraenseflade

Kravene til brugergraensefladen kommer primeert fra kravet om pa-
virkning af adfeerd (2), kravet om kontrollerbarhed (4), kravet om et
billigt system (8), kravet om ikke at skeemme kgretgjet (10) samt kra-
vet om ikke at distrahere ungdigt (12).

Brugergraensefladen skal konstrueres saledes at det giver mulighed for
at pavirke den enkelte bilists adfeerd. Adfeerdseendringen forventes at
stamme fra det forhold at fereren lgbende orienteres om hvad den
aktuelle tur koster, og hvad der er betalt/skyldes for en periode bagud
(eks. de sidste 3 maneder).

Fareren skal lgbende kunne aflezese aktuel takst. Desuden skal der
veere adgang til information om forbrug pa aktuel tur og i aktuel peri-
ode (uge, maned, kvartal, eller lignende). Informationen kan imple-
menteres i form at et elektronisk taxameter eller lignende.

Informationen skal praesenteres pa en sddan made at den ikke ung-
digt distraherer fgreren. Dette kan eksempelvis ske ved under karsel
kun at oplyse om aktuel takst, mens summationer kun vises nar kg-
retgjet holder stille.

Planlaegningsvaerktoj
Systemet skal pavirke adfeerd (2), veere overskueligt og entydigt (3)
samt veere kontrollabelt (4).

For at imgdekomme disse krav bgr brugerne tilbydes et veerktgj til
forudberegning af udgiften til konkrete ture. Forudberegneligheden
kan eksempelvis handteres ved at ggre beregningsprogrammer tilgen-
gelige for brugerne saledes at den enkelte bruger kan beregne konse-
kvenserne af forskellige ruter og rejsetidspunkter pa givne rejser (eks.
bolig-arbejdssted). Et Internet baseret rutevejlednings- og takstbereg-
ningsprogram vil lgse problemet, og veere tilgeengeligt for alle, enten
fra hjemmet eller fra biblioteket.

Det er dog afgerende at takststrukturen er sd gennemskuelig at den
enkelte kan fa en intuitiv forstaelse for hvilken adfeerd der er dyr og
hvilken der er billig. Planlaegningsvaerktgjet er udelukkende teenkt
som en stgtte til konkret prisudregning.

Registrering af forbrug
Kravene til registrering af forbrug kommer fra kontrol (4), anonymitet
(5), mulighed for disaggregering af data (15) samt fjernvalidering (17).

Kravene omkring kontrol og anonymitet er i et vist omfang modstri-

dende. Jo hgjere grad af kontrol der gnskes, jo sveerere er det at sikre
en passende grad af anonymitet.
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Systemet positionerer kgretgjet for at bestemme den aktuelle takstzo-
ne. Nar positionen er bestemt og den aktuelle takst udregnet, er det
muligt at gemme positionen eller slette den fra systemets register. Der
er argumenter for begge lgsninger:

Hvis data slettes er anonymiteten sikret, da det ikke er muligt at spore
hvilken kgrsel, der har givet anledning til hvilket forbrug. Dette er ac-
ceptabelt fra et provenusynspunkt. Safremt der er mistanke om fejl i
registreringen (eks. for meget opkraevet afgift) er det til gengeeld ikke
muligt for brugeren at dokumentere fejlen.

Hvis positionsdata gemmes er der mulighed for at udskrive en specifi-
ceret regning for forbrug af hensyn til karselsregnskab eller lignende.
Der er endvidere mulighed for at dokumentere fejl i registreringerne af
takst. Til gengeeld er der tillige mulighed for en vis overvagning af den
enkelte. En mulighed er at data lagres i krypteret form, hvor kun den
enkelte bruger kender ngglen. | sa fald kan den enkelte veelge at de-
kryptere sine data for at dokumentere fejl.

Der vil formentlig veere brug for begge lgsninger for at imgdekomme
krav fra forskellige brugergrupper.

Kravet om mulighed for at opsamle trafikdata af hensyn til prove-
nufordeling kan handteres ved at et mindre antal repraesentativt ud-
valgte brugere frivilligt giver adgang til detaljerede data, eller at der
gennemfgres lokale trafikteellinger, der anvendes til kalibrering af en
landstrafikmodel, der fordeler trafikken pa vejnettet.

Det er et myndighedskrav at der skal veere mulighed for at kontrollere
at systemet fungerer korrekt hos den enkelte. Det er imidlertid uafkla-
ret hvor dybt denne kontrol skal kunne ga. Der foreligger en reekke
muligheder:

« Systemets funktion testes nar karetgjet indkaldes til syn med 2 ars
mellemrum.

* Politiet, eller lignende myndighed, gives befgjelser til at kontrollere
systemets funktion uden saerlig mistanke svarende til spiritus
kontroller, etc.

* Inddrivningsmyndigheden gives i visse tilfeelde befgjelser til at
kontrollere gemte data om kgretgjets bevaegelser, for at kunne veri-
ficere korrekt afgiftsbetaling fra den enkelte trafikant.

* Spotvis automatisk test af systemer svarende til den spotvise
automatiske fartkontrol der kendes i dag.
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Grundleaeggende handler det dog stadig om hvilke data der skal gem-
mes i systemet, hvem der skal have adgang til disse data, og i hvilke
situationer adgangen skal gives.

Betaling for forbrug

Systemets faciliteter for betaling skal tilpasses krav om kontrollerbar-
hed (4), anonymitet (5), udenlandske kgretgjer (7), krav om interope-
rabilitet (13) samt krav vedr. betalingsfrekvens (16).

Der skal kunne veelges mellem en reekke forskellige betalingsformer,
som skal inkludere forudbetaling, efterbetaling og betaling ved for-
brug.

Betalingen kan finde sted pa flere mader:

« Periodisk (manuel) afleesning af en afgiftsmaler i bilen med tilhg-
rende opkreevning (jf. vand- og elregning). Kontrol kan finde sted i
forbindelse med periodiske syn.

* Logbende betaling med et veerdikort (pengekort). Kortet skal anbrin-
ges i en kortleeser i bilen under kgrslen, og det er en forudseetning
for at kere, at der er penge pa kortet (kortet kunne samtidigt vaere
et intelligent karekort, men det er et andet projekt).

» Periodisk automatisk overfgrsel af afgiftssaldo, der opkraeves via
betalingsservice. Overfarsel kan ske elektronisk via GSM eller pa fx
tankstationer. Der overfgres kun afgiftsbelgbet - ikke data om de
enkelte ture.

» Elektronisk overfgrsel af afgiftsdata for hver enkelt tur og periodisk
opkreevning (jf. telefonregning).

Der er ikke noget teknologisk til hinder for at brugerne selv kan veelge,
hvilken lgsning de foretraekker. Imidlertid kan der veere juridiske krav
vedr. lovlig starrelse af kontantkort (Danmgnt) der ggr kontant beta-
ling upraktisk, hvis der er tale om store afgifter. Er der juridiske hin-
dringer kan andring af lovgivning veere en mulighed for at sikre et
smidigt system, der samtidig tilbyder de relevante sikkerhedsfunktio-
ner.

Kravet om interoperabilitet kan handteres ganske enkelt ved at takst-
strukturen for andre anlaeg laegges ind i systemet, og at der afregnes
med disse via den centrale indbetaling. Eksempelvis vil taksten for
Storebeelt pa 210 kr. kunne leegges ind som en specialafgift pa den
konkrete streekning. Belgbet indbetales sammen med den almindelige
afgift og Storebeelt far overfert et belgb svarende til antal passager.
Alle (med systemet) betaler saledes, men det vides ikke hvem der fak-
tisk passerer Storebeaelt.
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Safremt der i en overgangsperiode skal opereres med kgretgjer bade
med og uden systemet kompliceres sagen noget, omend princippet
stadig kan anvendes.

Der skal tages hensyn til at der pa de danske veje kgrer en del uden-
landske kgretgjer. Systemkonceptet skal i princippet kunne handtere
disse, omend den endelige lgsning eksempelvis kan veere at karetgjer-
ne ikke indgér i den automatiske del af systemet. Der er umiddelbart
folgende muligheder:

* Udenlandske kgretgjer betaler ikke vejafgift.

« Et vignetsystem baseret pa skrabeprincippet, som det kendes fra
parkeringsafgifter i Kgabenhavn.

* Kilometerteelleren afleeses ved ind- og udkgrsel, og der opkreeves en
standardafgift.

* Et (evt. modificeret) afgiftsudstyr lejes (depositum) ved indkgrsel til
Danmark.

Kompleksitet
Systemets kompleksitet styres af kravene om et billigt system (8),
driftssikkerhed (9) samt kravet om simpel installation (11).

Myndighederne/politikerne stiller som krav at systemet skal opleves
som forholdsvis retfeerdigt af brugerne. Dette er afggrende for bruger-
ne accept af systemet, men tillige fordi et system der opleves som for-
holdsvis retfeerdigt vil veere mindre udsat for forsgg pa snyd, etc.

Eksempelvis vil et system der kun installeres i kgretgjer i byerne
naermest opfordre til snyd med registreringen af kgretgjer, som det i
begraenset omfang kendes fra forsikring, hvor et vaesentligt antal kg-
retgjer, der reelt er hjemmehgrende i Kgbenhavn er registreret til ejere
i Jylland af hensyn til forsikringspraemier.

Et vigtigt led i retfeerdighed er at systemet deekker alle trafikanter, og
dermed ikke giver anledning til kasseteenkning. Da det samtidig er et
overordnet mal, at et kerselsafgiftssystem skal kunne fa vaesentlig ind-
flydelse pa omfanget og fordelingen af vejtrafikken i Danmark, er det
et krav at den altovervejende del af bilparken underlaegges systemet.

Der kan dog tenkes undtagelser for visse typer af karetgjer og sy-
stemkonceptet skal derfor ggre plads til at der kan skabes sadanne.
Eksempelvis kan der veere tale om undtagelser for udrykningskgretg-
jer og lignende.

For at imgdekomme kravet om at et kgrselsafgiftssystem skal deekke
store dele af vognparken, er det et krav at systemet forholdsvis nemt
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skal kunne installeres i det enkelte kgretgj. Ved en udstyrspris pa blot
500 kr. vil der for den samlede vognpark veere tale om en samfunds-
maessig investering pa ca. 1 milliard kr. Yderligere skal installationen
veere enkel. Det medfgrer at systemet bgr veere uafheengigt af detek-
torinput fra keretgjet. Kreeves der eksempelvis at systemet skal kunne
traekke oplysninger via detektorer for hjulomdrejning, eller lignende,
vil installationen blive forholdsvis kompliceret. Systemet skal altsa i
det store og hele veere at opfatte som en lukket enhed der blot kreever
strgmforsyning.

Safremt en vaesentlig del af den ngdvendige hardware allerede befinder
sig i nyere biler, og der politisk kan skabes enighed om at et driftssy-
stem kun skal geelde alle nye biler, kan dette krav dog slaekkes noget.
En sddan beslutning skal imidlertid ferst treeffes ved afslutningen af
indeveerende program.

Fejlhandtering mv.

Fejlhandteringen skal udvikles med basis i kravene om et billigt sy-
stem (8), driftssikkerhed (9) kravet om simpel installation (11) samt
kravet om fjernvalidering (17).

Da systemet forventes at skulle opkraeve ganske betydelige belgb, er
det et krav at det fungerer med overordentlig stor driftssikkerhed.
Specielt er det vigtigt at systemet i meget hgj grad er bygget til at kun-
ne identificere fejl og rapportere disse. Herudover skal systemet kon-
strueres saledes at risikoen for pavirkning af funktionen via indgreb i
systemet (hacking, etc.) minimeres.

Der kan forekomme tre kategorier af fejl:

» Udstyret er ude af drift og opkraever ingen afgift.
» Udstyret er fejlbehaeftet og opkraever for lidt i afgift.
* Udstyret er fejlbehaeftet og opkraever for meget i afgift.

Nar der skelnes mellem de to sidste situationer, skyldes det to forhold.
For det farste vil evt. fusk med elektronikken falde i kategori 2. For det
andet vil brugerens motivation for at fa rettet fejlen sandsynligvis af-
haenge af den gkonomiske konsekvens.

Hvis en fgrer konstaterer, at afgiftssystemet opkraever en forkert afgift
(herunder er helt ude af funktion), skal han eller hun straks henvende
sig til et autoriseret vaerksted og fa fejlen rettet.

Der skal tages stilling til sanktionerne ved karsel med et fejlbehaeftet
system. Da mange fejltyper kan identificeres automatisk, vil systemet
kunne alarmere bilisten om et veesentligt antal forskellige fejltyper.

Det kan overvejes, om et fejlbehaeftet afgiftssystem skal medfare, at

karetgjet ikke kan starte/kgre. Dette kunne veaere aktuelt for systemer
baseret pa kontant betaling via pengekort.
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Opdatering af takststruktur

Mulighederne og begreensningerne omkring opdatering af takststruk-
tur udspringer af kravet om et billigt system (8) samt kravet om op-
datering (14).

Takststrukturen skal kunne opdateres automatisk pa alle biler i drift
— i princippet samtidigt (i praksis kan det ske i lgbet af en nat). Op-
dateringen skal ske ved en centralt styret "broadcast” af taksteendrin-
gerne (fx via RDS-TMC).

En mindre kraevende mulighed kunne dog veere at strukturen kun op-
dateres i forbindelse med de periodiske syn af kgretgjer. | sa fald skal
problemet med biler der udebliver fra syn handteres anderledes end i
dag, hvor det ikke er forbundet med specielle sanktioner at udeblive.
Kun hvis kgretgjet standses, udskrives en mindre bgde.

Det kan endvidere overvejes om man frem for et radio-broadcast link
(RDS-TMC) i stedet gnsker et dedikeret link (DSRC eller lignende).
Sendere kunne opseettes ved alle tankanlaeg, greenser og faeergehavne,
hvorved naesten alle situationer burde veere deekket ind. Dette link
kan bruges til bade opdatering, fijernvalidering, generel afleesning, in-
teroperabilitet med Storebeelt, etc.
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Andre anvendelser

Betalingsfunktionen giver mulighed for at betale for andre ydelser som
fx parkering. Den teknologiske lgsning herpa vil ikke blive yderligere
behandlet. Det er desuden et brugerkrav, at kgrselsafgiftssystemet
kan tilpasses til at betale for andre betalingssystemer i landet (som fx
Storebeelt).

Den teknologi, der skal anvendes til et kgrselsafgiftssystem vil have en
raekke andre anvendelsesmuligheder. Det skal indga i overvejelserne
af den endelig tekniske udformning, saledes at den samlede nytte bli-
ver sa stor som muligt.

I programoplaegget er neevnt en reekke muligheder:

* Ngdkald (evt. automatisk), hvor kgretgjets position overfares til
alarmcentralen i forbindelse med aktivering af nedknap eller ek-
sempelvis i forbindelse med kollisioner (malt som udlgsning af air-
bag).

» Hastighedstilpasning, hvor kgretgjet er udstyret med en oversigt
over hastighedsgraenser, og hvor farten automatisk deempes nar
kgretgjet kare ind i en hastighedsreguleret zone. Et sadant system
undersgges p.t. i et projekt pa AAU.

* Sort kasse til havariundersggelser er en registrering af karetgjets
beveegelser samt andre essentielle data (tryk pa bremse, etc.) til
brug ved undersggelser af arsag til kollisioner mv.

« Navigation og rutevejledning er oplagte muligheder, nar savel kort
som position er indeholdt i systemet.

« Genfinding af stjalne keretgjer kunne udnytte positioneringsenhe-
den, samt den forbindelse der er til omgivelserne. Private service-
udbydere arbejder p.t. pa opstilling af et systemkoncept for en sa-
dan funktion.

» Fladestyring er en mulighed for vognmaend, redningskorps, taxa
m.fl. der henter oplysninger om kgretgjernes position hjem til sin
styre og overvagningscentral.

+ Rejsetidsmalinger til trafikcentraler er en mulighed, da keretgjer
kan oplyse om position og aktuel hastighed. Dette kan bruges som
supplement til traditionelle in-situ detektorer. Data kan endvidere
bruges til ganske detaljerede trafikmodeller. Oplysninger kan
overfgres anonymt, saledes at data ikke kan bruges til at forfaglge
fartsyndere.
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« Malrettet trafikantinformation til trafikanter der kan oplyse hvor de
er og hvor de er pa vej hen.

Disse anvendelser indgar ikke umiddelbart i forskningsprogrammet,

men der tages stilling til, i hvilket omfang der skal tages hgjde for dem
i den tekniske systemspecifikation.
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Nodvendige politiske beslutninger

Karselsafgift programmet beskaeftiger sig med demonstration af tekni-
ske muligheder og med studier af adfeerd som fglge af introduktion af
karselsafgifter. Programmet beskeaeftiger sig derimod ikke direkte med
de mere politiske problemstillinger omkring indfgrsel af karselsafgifter.

| projektforlgbet dukker der imidlertid en reekke problemstillinger op
af politisk karakter som projektet handtere via antagelser af en given
lgsning. For fuldsteendighedens skyld vil sadanne problemstillinger
lgbende blive beskrevet som erindring om at disse emner skal be-
handles senere i forbindelse med overvejelser om en implementerings-
strategi.

Emnerne i dette afsnit er diskuteret mere detaljeret i en rapport fra
Trafikministeriets Road Pricing Udvalg.

Provenufordeling

Erfaringer fra udlandet antyder at en vaesentlig faktor i befolkningens
accept af kgrselsafgifter og bompenge ligger i at de kan se konkrete re-
sultater af den betalte afgift. Konkret kan brugerne af Storebaeltsbroen
se broen som et resultat af deres indbetalinger (til afdrag pa geeld).

Det har ledt forskere til at konkludere at provenuet fra kgrselsafgifter
skal tilfalde lokale myndigheder i det omfang de er resultatet af karsel
pa lokale veje. Dette kunne eksempelvis ske i form af beregning af
provenu fordelt pa kommuneveje, amtsveje og statsveje, og efterfal-
gende fordeling af provenu efter denne fordelingsnggle.

En anden model kunne veere at opfatte provenuet som opdelt i 2 dele.
Den ene del er proportional med energiforbruget og dermed CO2 ud-
ledningen fra transport, mens den anden i et vist omfang er proporti-
onal med lokal miljgbelastning, sikkerhedsrisiko, etc. Provenuet kun-
ne sa fordeles saledes at den CO2 baserede afgift tilgar staten, mens
den lokale miljg afgift tilfalder kommuner/amter.

Mange andre modeller kan teenkes, som hver er baseret pa en bestemt
opfattelse af hvad der er fair. Beslutningen om fordeling er imidlertid i
sidste ende politisk, og vil formentlig tillige indga i forhandlinger om
bloktilskud til kommuner, hvorfor der ikke for neerveerende skal peges
pa foretrukne modeller. Blot skal der peges pa det aspekt at enhver
fordelingsnagle stiller krav til det datagrundlag der skal ligge til grund
for fordelinger, og at disse krav skal kunne afstemmes med gnsker om
anonymitet for brugerne.

Afgiftfastseettelse

I lighed med provenufordelingen er der en reekke spgrgsmal omkring
fastseettelse af afgifter der er af politisk karakter.
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Der kan veere et gnske om at fastsaette takster fra centralt hold for at
sikre at afgifter ikke bliver et konfliktemne mellem kommuner. Ek-
sempelvis kunne man teenke sig eksempler, hvor kommuner med
kraftig gennemkarselstrafik gnsker at seette afgift pa denne trafik,
men ikke pa trafikken pa andre veje. SAdanne forsgg pa "at beskatte
nabokommunernes borgere” kan medvirke til at ggre selve konceptet
upopuleert.

P& den anden side vil en central fastseettelse af takster betyde at man
flerner en veesentlig del af muligheden for at lave lokal trafikplanlaeg-
ning, hvilket ikke er i overensstemmelse med ideerne i del kommunale
selvstyre.

Der er saledes ingen oplagte lgsninger. Der bgr derfor igangseettes en
politisk proces omkring forholdene for den lokale trafikplanleegning
med henblik pa indfarelse af karselsafgifter.

Anonymitet og kontrol

Der er en reekke problemstillinger omkring graden af anonymitet der
skal tilbydes den enkelte i forhold til myndighedernes krav om at
kunne kontrollere at systemet opkreever den korrekte takst.

Den tekniske lgsning vil formentlig blive at der tilbydes flere varianter

i stil med mobiltelefoner, hvor det er muligt at betale kontant eller fa
regning tilsendt. Imidlertid skal kravene til dataudveksling beskrives
sa detaljeret at det er muligt at beskrive hvilke data der udveksles i
hvilke versioner af systemet. En sadan protokol vil skulle accepteres af
en raekke forskellige grupper pa savel bruger- som myndighedsside, og
det er derfor vigtigt at fa afklaret hvilke principper der skal vaere geel-
dende i opbygningen af en sadan protokol.
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Standarder, mm.

Pa lovgivningsomradet (hvorunder standarder hgrer) er der en reekke
bindinger pa hvad der kan gennemfgres inden for kerselsafgifter, med
mindre lovgivningen andres. Lovgivningen er behandlet i rapporten
fra Trafikministeriets Road Pricing Udvalg og derfor ikke detaljeret be-
skrevet her.

Standarder generelt

Som et led i implementeringen af EU’s indre marked er det vedtaget at
alle CEN standarder skal implementeres i alle EU lande, og at der ved

alle offentlige udbud er pligt til at forlange geeldende standarder over-

holdt. CEN standarder inden for omradet er saledes centrale for krav-

beskrivelsen til konkrete systemer.

CEN standarder for betalingssystemer

Inden for betalingssystemomradet findes der i dag en reekke standar-
der, der dog primeert er rettet mod traditionelle betalingsanlaeg, hvor
der betales en konkret afgift for at passere et givet punkt. Der er
imidlertid en arbejdsgruppe der pt. undersgger behovet for standarder
inden for afgifter i stil med de foresldede. Safremt sadanne standarder
udvikles bgr det sikres at systemkonceptet er gearet til at opfylde dem,
og at standarderne giver mulighed for at opfylde danske krav.

CEN standarder for dedikeret kortdistance kommunikation

Der foreligger standarder for dedikeret kortdistance kommunikation,
og safremt der skal veere mulighed for kortdistance kommunikation til
eksempelvis kontrol, afleesning, opdatering, interoperabilitet med ek-
sisterende systemer, etc. skal disse standarder overholdes.
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Tekniske udfordringer

Der er en raekke problemstillinger af teknisk karakter, der er erkendt
som problemomrader, men som ikke ngdvendigvis vil blive lgst inden
for rammerne af naerveerende program. Problemstillingerne drejer sig i
alt veesentligt om de pavirkninger systemet udsaettes for nar det
kommer ud i den virkelige verden, hvor systemets omgivelser ikke
ngdvendigvis er lige sa venlige som de omgivelser der kan sikres i en
laboratorieopstilling.

GPS pracision kan andres

GPS systemet er bygget til militeere formal, og det er flere gange i sy-
stemets levetid sket at der er eendret pa preecisionen uden forudgaen-
de varsel. Systemets opbygning ger at det er muligt at eendre pa prae-
cisionen for civile brugere uden at det pavirker de militaere brugere.

Der er pt. planer om at overfgre GPS systemet til en civil organisation,
da heller ikke amerikanske civile brugere kan leve med varierende
kvalitet. Imidlertid er det vigtigt at der i karselsafgiftssystemet indbyg-
ges en funktionalitet der sikrer at systemet kan handtere a&ndrede
driftsforhold omkring GPS. Eksempelvis kunne systemet vaere bygget
med en funktion der saetter systemet pad minimumstakst, nar preecisi-
onen falder under et vist niveau.

Der er for gjeblikket overvejelser om at supplere GPS systemet med
satellitbaserede differenssendere (GNSS), der vil gge preecisionen vae-
sentligt samtidig med at det vil gge tilgeengeligheden af GPS signalet.
Sadanne udviklinger kan medvirke til en reduktion i de tekniske be-
taenkeligheder pa dette omrade.

Udfald af signal

P& samme made som signalet fra GPS kan a&ndres kan der vaere pro-
blemer med udfald af signal pga. darlige modtageforhold. Her kunne
en lgsning enten veere at supplere udstyret med en accelerationsma-
ler, der kan anvendes til at fremskrive positionen (dead reckoning en-
hed), eller den mere simple at lade udstyret fortsaette pa sidst kendte
takst indtil signal genetableres.

Hacking problematik

Det er oplagt at enkelte brugere vil forsgge at pavirke systemet til at
opkreeve en mindre afgift end brugerens adfeerd berettiger til. Syste-
met skal konstrueres pa en sddan made at dette ikke kan lade sig ge-
re. Imidlertid vil der formentlig vaere et gnske om at kunne opdatere
software i systemet nar fejl konstateres, og der vil derfor vaere behov
for en beskyttet adgang til systemet. Hele sikkerheds arkitekturen bgr
overvejes meget ngje, da det bade er et spgrgsmal om at sikre skatte-
indteegter og tillige er et spgrgsmal om at sikre brugeren mod uberetti-
get adgang til private data.
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Bilag 1

Prototype 1

Den farste prototype kan karakteriseres ved at delene hertil er valgt
udfra de forhnandenveerende sgms princip. Med andre ord var teknolo-
gien til prototypen stort set kendt pa forhand. Softwaredelen udvikles
specifikt til den konkrete opgave.

Hardware
Prototypen bestar af en kraftig beerbar standard PC baseret pa en Intel
Pentium Il processor.

Til positioneringen benyttes en standard GPS lgsning. Prototypen er
udstyret med en Trimble GPS modtager leveret med datakabler og FM
antenne under betegnelsen NavGuide+i. Med FM korrektionen tilslut-
tet kan opnas en positioneringsngjagtighed pa ca. 2-5 m. Uden FM
korrektion ligger ngjagtigheden pa ca. 100 m. FM korrektionen er op-
naet ved et arsabonnement hos Tele Danmark.

Software

P& pc’en benyttes styresystemet Windows 95. Prototypeudviklingen
foregar i det geografiske informations system ArcView 3.12 med tilhg-
rende extension Tracker Analyst3, som benyttes til at treekke GPS
(global positioning system) signalet ind i GIS’et og samtidig giver mu-
lighed for at udfere forskellige beregninger. Prototypen udvikles i Ar-
cView's eget Avenue programmeringssprog, som er et objektorienteret
sprog, hvor bl.a. systemets egne funktioner indgar som objekter.

Kortmateriale

Til prototypen benyttes vejtemaet fra kommunernes tekniske kort. For
at give et bedre overblik og kunne beskrive zoneinddelinger pa en hen-
sigtsmaessig made er KMS' 4 topografiske 4cm kort lagt som baggrund
I kortpraesentationen.

Opfyldelse af kravspecifikationer

Systemet er meget abent, idet det udvikles i et dbent programme-
ringsmiljg. Der er saledes pa ingen made indbygget nogen form for
sikkerhed i systemet. Kravet om f.eks. anonymitet er der ikke taget
hgjde for, idet systemet rent faktisk optager en lodfil til kontrolformal
under kgrslen. Der indgar heller ikke nogen form for betalingssystem,
som beskrevet i kravspecifikationerne.

Under kgrslen viser prototypen bade betalingssituationen (forbrug) og
et kort med positionsangivelse, hvilket kan distrahere bilisten.

! NavGuide+ levers af firmaet Gravquick A/S (www.gravauick.dk).

2 ArcView er udviklet af ESRI (www.esri.com) og importeresi Danmark af Informi GIS
(www.informi.dk).

% ArcView Tracker Analyst er udviklet af firmaet TASC (www.tasc.com).

4 Kort- og Matrikelstyrel sen (www.kms.dk)
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Prototypen er relativ dyr og ikke nem at installere, idet dette ville krae-
ve at dele af hardwaren blev integreret i kgretgjet. Prototypen er ikke
koblet op pa andre trafikinformationssystemer sasom rutevejledning
eller navigationssystemer. Der er heller ikke mulighed for en automa-
tiseret opdatering af kortmaterialet eller takststruktur.

Prototype I formal
Prototypens primaere formal er at vise et skeermbillede med en lgbende

forbrugsoplysning over den kgrte vejstreekning. Saledes vil man kunne
fa en forelgbig indikering af, hvorvidt en sadan oplysning vil kunne
danne baggrund for en adfeerdsaendring blandt iseer bilisterne. Samti-
dig skal den benyttes til at afprave forskellige takstscenarier og pree-
sentationer af forbrugsbilledet.

Prototypen har ligeledes til formal at afdaekke evt. tekniske svagheder
ved f.eks. GPS anvendelsen og give et grundlag for en videreudvikling
af systemets mere tekniske dele.
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Bilag 2

Takstmodel og takst scenarier

| forskningsprogrammet er valgt at operere med tre scenarier for
takststruktur. | alle scenarier opereres med en afgift der varierer over
tid, saledes at der betales mere i myldretiden. Desuden opereres der
med en kgretgjsfaktor, der afhaenger af kgretgjets energiforbrug.

Rent zone system
Dette scenario er det enkleste, idet det udelukkende bestar af zoner.

Der skelnes mellem 3 zonetyper:

« Teet byomrader svarende til cityomrader
« Byomrader, som er den resterende del inden for byzonegraensen
« Landomrader

Der kan eventuelt simplificeres yderligere ved blot at operere med by
og land. Herved vil man imidlertid have mindre mulighed for at skelne
mellem omrader, hvor der er gode kollektiv trafik alternativer og andre
byomrader, ligesom man heller ikke skelner helt sa klart mellem gene-
niveauet i forskellige omrader.

Simpelt zone-vejtype system

Dette scenario er en udbygning af det foregdende, idet der ud over de
tre omradetyper ogsa skelnes mellem trafikveje og andre veje. Tanken
er at karsel pa starre veje skal veere billigere med det mal at tiltreekke
trafikken til de store veje, hvor man sa til gengeeld kan gare noget ved
eksempelvis stgjproblemer gennem lokaliseringspolitik, stgjvolde, etc.

Uden for byomradet giver det ikke mening at skelne mellem vejtyper,
da der ofte ikke er noget alternativ. Derfor giver ovennavnte model
anledning til i alt 5 klasser.

Teet byomrade Trafikvej Anden vej
Byomrade Trafikvej Anden vej
Landomrade Vej

Komplekst zone-vejtype system
Dette scenario er en videreudbygning af det foregaende scenario, og
indeholder en yderligere opdeling.

Teet byomrade Primeer trafikvej | Sekundeer trafik- | Lokal vej
vej

Byomrade Primeer trafikvej | Sekundeer trafik- | Lokal vej
vej

Landomrade Veje i mindre byer | Landeveje
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Teet byomrader og byomrader defineres kun for byer med mere end
50.000 indbyggere, mens alle andre omrader opfattes som landomra-
der. Dog kan veje i landomrader beskrives som veje i mindre byer, og
dermed palsegges en lidt hgjere afgift.

Regnearksmodel

Der er endvidere udviklet en regnearksmodel der strukturmeessigt
svarer til den komplekse vej-zone model. Denne er udbygget med en
reekke antagelser om at taksten deles i en CO2-afgift og en lokal mil-
joafgift.

CO2-afgiften skal vaere ens for alle veje pa alle tider, men skal veere
proportional med braendstofforbruget. Den lokale miljgafgift er en af-
gift, der knytter sig til den konkrete brug af vejen, og kunne siges at
skulle deekke den aktuelle kgrsels miljgomkostninger (uheld, stgj,
luftforurening, traengsel, barriereeffekt, visuel forurening), drift- og
vedligeholdelse, samt et bidrag til vejnetsudbygningen og den kollekti-
ve trafik i lokalomradet.

Takststrukturen findes i et regneark, der for forskellig takststruktur
kan simulere hvor meget et konkret kgretgj vil komme til at betale i
arlig afgift. Endvidere kan regnearket opsummere det samlede arlige
afgiftsprovenu fordelt pa hhv. CO2-afgift/lokal miljgafgift og keretgjs-

typer.

Det skal kraftigt understreges, at simuleringen af det samlede af-
giftsprovenu er et meget groft overslag, idet det aktuelle trafikarbejde
ikke er preecist fordelt pa de valgte vejklasser, myldretid/normaltid og
karetgjskategorier. Endelig skulle afgiftssystemet gerne betyde en
adfeerdseendring, mens udregningen er en alt andet lige betragtning,
baseret pa 1996 trafiktal.
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