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1 Indledning

Arbejdsgruppen om landsdaekkende roadpricing har arbejdet med kortlaegning Side 3/32

af mulighederne og udfordringer ved landsdaekkende roadpricing. Gruppen
skal jf. sit kommissorium bl.a. inddrage falgende elementer:

e Vurdering af teknologiske muligheder og udfordringer/risici
e Sken over systemomkostninger

e Prisstrukturer og trafikale effekter

e Fordelingsmaessige konsekvenser

e Roadmap — forslag til videre proces mod et politisk beslutningsgrundlag

Arbejdsgruppen bygger videre pa analyser og vurderinger fra arbejdsrapporten,
der blev afgivet til Traengselskommissionens i december méned 2012.

Til brug for nerverende afrapportering er der bl.a. gennemfort konsekvensbe-
regninger af et eksempel pa en roadpricingordning. Fokus har veeret ordnin-
gens trafikale effekter og konsekvenser i form af social og geografisk omforde-
ling. Der er desuden udarbejdet projektoplaeg til et storskalaforsgg med lands-
daekkende roadpricing. Oplaeg til storskalaforsgg er udarbejdet af arbejdsgrup-
pen med henblik pa at kunne indga i de videre politiske draftelser om lgsninger
af treengselsspgrgsmalet.

Gennem den politisk fastsatte takststruktur kan landsdaekkende roadpricing i
princippet bruges til en mélrettet regulering af alle de forskellige aspekter af
trafikkens belastning af miljoet. Arbejdsgruppen finder, at de i forhold til reek-
ken af projektmaessige udfordringer, der ma imgdeses i forbindelse med im-
plementering af landsdakkende roadpricing, er essentielt, at det er muligheden
for at regulere treengsel pa vejnettet, som er det centrale argument og hensyn i
en evt. politisk beslutning.

Arbejdsgruppen har ikke forsggt at udarbejde en samfundsekonomisk vurde-
ring af roadpricing. En forudsatning for, at det er en god ide at indfere road-
pricing, er saledes, at de samlede gevinster i form af mindskning af treengslen
og andre gener fra trafikken, samt gevinsterne ved en omlagning af bilafgifter-
ne kan opveje de investerings- og driftsomkostninger, der knytter sig til en
roadpricingordning.

Der er potentiale for forbedring af bilbeskatningen. De @konomiske Rad sam-
menlignede i foraret 2013 de forskellige afgiftsinstrumenter i bilbeskatningen!.
Det blev vurderet, at afgifter pa bilejerskab og iseer afgifter pa bilkeb er de dar-

1 Energi og klimapolitik, Bilbeskatning, ulykker og miljo og Affald, 2013, De Okonomiske
Rad



ligste instrumenter i forhold til at tage hdnd om de eksterne effekter ved bilker-
sel. En kombination af differentierede korselsafgifter og CO2-afgifter pa
brandstof er omvendt de mest malrettede instrumenter.

Ogsa en analyse? fra DTU peger p4, at der kan forventes en signifikant sam-
fundsgkonomisk gevinst ved at fjerne den vardibaserede afgift pa keb af bil.
Muligheden for at eliminere forvridning fra de faste afgifter pa bilkeb og ejeraf-
gifter kan formentlig levere den relativt storste gevinst ved roadpricing. Deref-
ter ventes bidraget fra den aktive regulering a treengsel at vaere den vigtigste
samfundsgkonomiske begrundelse.

En hel eller delvis omlaegning af de faste bilafgifter samt en takststruktur, der
har regulering af traengsel som et af de centrale formal, vil efter arbejdsgruppens
vurdering vaere afgorende for, at de samfundsgkonomiske gevinster er tilstraek-
kelige til at begrunde indfersel af landsdekkende roadpricing, der forventeligt
vil indebeere betydelige omkostninger til etablering og drift af ordningen.

Udformning af et eksempel pé en roadpricingordning og en raekke analyser af
mulige konsekvenser fremgar af afsnit 3, 4, 5 og 6. Arbejdsgruppens samlede
vurdering af landsdeekkende roadpricing som reguleringsinstrument samt ar-
bejdsgruppens forslag til en videre proces fremgar af afsnit 7.

Per Homann Jespersen, RUC, har varet formand for arbejdsgruppen. Arbejds-
gruppen bestod herudover af Steen Christiansen, Albertslund Kommune, Mi-
chael Svane, DI, Thomas Mgller Thomsen, FDM, Niels Buus Kristensen, DTU,
og Harry Lahrmann, AAU.

2 De enkelte elementer i en afgiftsordning

Arbejdsgruppen har grundlaeggende opfattet roadpricing som en afgiftsord-
ning, der skal beskrives og vurderes ud fra de samme kriterier som alle andre
afgiftsordninger i skattesystemet. Det samfundsmaessige rationale for roadpri-
cing er primert opnéelsen af nogle gnskelige adfeerdsmassige effekter i relati-
on til afvikling af trafikken pa vejnettet. Det drejer sig primert om fremkom-
melighed.

En beskrivelse af roadpricing ber forholde sig til de samme elementer som an-
dre afgiftsordninger. Det er altsa vigtigt at beskrive, hvad der er skattepligtigt,
hvem der er skattepligtig, og pracist hvordan afgiften skal beregnes. Disse tre
elementer i afgiftsordningen beskrives i afsnit 2.1, 2.2 og 2.3.

De naermere detaljer om behovet for at fastsatte elementerne i afgiftsordnin-
gen ved lov fremgar i Bilag 1 "Notat om visse juridiske aspekter i forbindelse

2 A green reform is not always green, 2013, Mogens Fosgerau og Thomas Jensen, Transpor-
tation Research
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med overvejelser om indferelse af roadpricingordninger” af 23. maj 2013. No-
tatet er udarbejdet for Traengselskommissionen af Justitsministeriet

2.1 Afgiftsbelagt vejnet

Ud fra Justitsministeriets vurdering af de lovgivningsmaessige rammer for
roadpricing, er der umiddelbart intet til hinder for, at landsdekkende roadpri-
cing omfatter karsel pa alle veje i Danmark. Det i forhold til Grundloven afgo-
rende er saledes, at det afgiftsbelagte vejnet fremgéar tydeligt af den lov, som
besluttes af Folketinget.

Arbejdsgruppen finder imidlertid, at et afgiftsbelagt vejnet, der omfatter offent-
lige veje herunder private fzllesveje er en god afgrensnings. Det betegnes ogsa
som det offentlige vejnet. En beslutning om det afgiftsbelagte vejnet skal ind-
drage det hensyn, at grundejere ved private fellesveje, kan fa den opfattelse, at
de skal betale for at benytte den vej, som de selv betaler for at vedligeholde. Det
kan give modstand mod roadpricing. Det kan evt. overvejes at lade det vaere op
til den enkelte vejbestyrelse, om vejen skal indga i det afgiftsbelagte vejnet.

Nar den tekniske lgsning kan specificeres narmere, skal det vurderes, om det
er velbegrundet, at udvide eller reducere det afgiftsbelagte vejnet.

2.2 Afgiftspligt

Arbejdsgruppen finder, at alle typer af motorkeretgjer, der ensker at anvende
det offentlige vejnet i Danmark, ber vaere omfattet af afgiftspligt. Det anbefales
endvidere, at der principielt skal gaelde de samme regler for koretgjer, der er
indregistreret i udlandet, som for keretgjer, der er indregistreret i Danmark.

Daglige pendlere i bil fra udlandet — eksempelvis over @Gresundsbroen — udger
en gruppe brugere, som ud fra et perspektiv om ligebehandling vil veere oplagt
at behandle helt identisk med dansk indregistrerede biler. Omvend kan det
veare forbundet med hgje administrative omkostninger, at kraeve installation af
betalingsboks for biler, som krydser greensen for derefter at kere nogle fa kilo-
meter pa det afgiftsbelagte vejnet i Danmark, og derefter forlader landet igen.

Nar detaljerne omkring den tekniske lgsning og de forventede administrative
omkostninger er kendt, forventes det, at der kan blive behov for at foretage en
nermere vurdering af, om det kan veere velbegrundet at undtage visse koretgjer
fra afgiftspligten enten ud fra deres type, ud fra deres funktion eller registre-
ringssted.

3 Ved offentlige veje forstas jf. Vejlovens § 1 veje, gader, broer og pladser, der er abne for
almindelig feerdsel, og som administreres af stat eller kommune i henhold til Vejloven.
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2.3 Takststruktur og takstniveau

Fra et samfundsgkonomisk synspunkt ber det det tilstrabes, at karselsafgiften Side 6/32

og afgifterne pa braendstof samlet set, sa vidt det er muligt, afspejler de sakald-
te marginale eksterne omkostninger, der er en verdisaetning af de gener, som
trafikanterne péfeorer hinanden og det ovrige samfund. Afgiften per kilometer
skal altsa afspejle de omkostninger, som biltrafikken skaber ved sin kersel for
én ekstra kilometer i form af hovedsageligt forsinkelser, trafikuheld og miljepa-
virkning, men ikke selv betaler for ved keb af bilen, braendstoffet og andre
driftsomkostninger. Derved vil bilisterne indregne disse omkostninger pa lige
fod med egne omkostninger, nar de valger, hvornar de vil benytte bilen.

En lgsning pa transportsektorens udfordring med treengsel vil kraeve at der
indarbejdes en treengselskomponent i takststrukturen. For at fungere effektivt
skal treengselskomponenten besta af en tidsatheengig myldretidstakst, som pa-
laegges i spidsbelastningsperioder pa degnet i omrader, hvor det kan forarsage
kritisk treengsel, og en stedsbestemt storbytakst for store byer, som afspejler
omrader, hvor trafiktaetheden er sa hgj, at der vil veere et permanent element af
treengsel uden dette element i taksten.

Ideelt set bor den stedsbestemt storbytakst og den tidsathaengig myldretids-
takst afspejle det ekstra tidstab, som den enkelte trafikant ved sin tur paferer
de ovrige trafikanter — vel at maerke med det lavere trafikniveau og den mindre
treengsel — der vil vaere i situationen med roadpricing. Dette kan naturligvis
ikke opgares eksakt, men kan estimeres med rimelig sikkerhed baseret pé tra-
fikmodeller.

Treengselskommissionen finder det rimeligt at foretage den forsimpling, at der
udover storbytaksten og myldretidstaksten skal vaere en grundtakst, som beta-
les af alle biler pr. kert kilometer, og en bytakst, som betales af alle biler pr.
kert kilometer i byzone. Derved kan takststrukturen for roadpricing se ud som i
Tabel 1.

Tabel 1 Takststruktur med fire elementer, kr. pr. km

Grundtakst 0,50 0,25
Bytakst 0,50 0,25
Storbytakst (treengsel) 0,50 0,25
Myldretidstakst (traengsel) 1,00 0,50

Principperne for fastsattelsen af takstniveauet i tabellen er naermere forklaret i
Boks 1. Det skal bemaerkes, at der i en politisk fastsettelse af afgiften ogsa kan
forventes at indgé fordelingsmaessige hensyn. Det kan enten vere ud fra fair-
ness-betragtninger om at brugerne af transportsystemet skal betale for om-
kostningerne eller ud fra lighedsbaserede fordelingspolitiske malsetninger.



Der skal samtidig tages hensyn til, at takststrukturen er let forstaelig og opfat-
tes som retfaerdig. Hvis ikke brugerne forstar principperne, vil det vare vanske-
ligt at opna den samlede gnskede adfaerdsmessige effekt.

Boks 1 Principper bag opgerelsen af takstniveau i Tabel 1

Niveauet for hver af de fire takstkomponenter er i eksempel 1 fastsat si de
afspejler storrelsesordenen af samfundets omkostninger ved korslen. Takstni-
veauet er bevidst anfert i runde tal, da usikkerheden pa opggrelsen af disse
omkostninger imidlertid er s& stor, at det kun giver mening at bruge dem til at
fa en idé om sterrelsesordenen. Eksempel 2 er fastsat som en halvering af
niveauet i eksempel 1.

Grundtaksten teenkes sammensat med afset i den bedste tilgaengelige opgerel-
se af de marginale eksterne omkostninger til (1) trafikuheld, (2) luftforure-
ningsgenerne for trafik kersel pa landet og (3) slitage mv. pa vejnettet. Herud-
over er der i grundtaksten indlagt en komponent til finansiering af infrastruk-
turen, hvilket er hovedparten af grundtaksten.

Biltrafikkens péavirkning af klimaet betragtes som en del af braendstofafgiften,
hvorfor dette ikke skal veere en del af grundtaksten.

Bytaksten, som er et tilleeg ved korsel i byerne, teenkes fastsat ud fra en opgo-
relse af (1) de sterre omkostninger pr. kilometer for uheld i bytrafikken i by ift.
pa landet (2) de storre konsekvenser af luftforurening for trafik i byen ift. pa
landet, (3) omkostningerne forbundet med trafikrelateret stgj i byerne.

Endelig er grundtaksten i eksempel 1 fastsat ud fra, at de samlede afgifter fra
grundtaksten og bytaksten nogenlunde skulle svare til bilisternes besparelse
fra et forudsat bortfald i faste bilafgifter forudsat uaendret kerselsomfang og
turmenster. Det indeberer, at de samlede afgifter i eksempel 1 i udgangspunk-
tet vil stige svarende til provenuet fra storbytaksten og myldretidstaksten.

Traengselskommissionen har gennemfert konsekvensberegninger ud fra ek-
sempel 1 og eksempel 2 — se Afsnit 4. Hvad man vil bruge roadpricing til er en
politisk afgarelse, og der ligger derfor ikke nogen anbefaling fra Traengsels-
kommissionen i den konkrete udformning af de valgte eksempler.

Pa et tidspunkt frem mod en politisk stillingtagen til landsdakkende roadpri-
cing skal der treeffes beslutning om, i hvilket omfang grundtaksten og bytaksten
skal varieres pa baggrund af keretgjskategoriernes karakteristika i form af ek-
sempelvis vejslid og bidrag til luftforurening.

Traengselskommissionen har ikke foretaget nogen narmere analyse af gevinster
ved denne type differentiering, men det virker umiddelbart retfaerdigt at en
gammel bil med dieselmotor og uden filter méa betale mere pr. kilometer pa
grund af bilens bidrag til luftforurening. Det vil i sidste ende resultere i et inci-
tament over mod en renere bilpark.
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3 Omlaegning af bilafgifterne

Landsdekkende roadpricing ber formentlig gennemfores sammen med en om-
leegning af bilbeskatningen.

Gennemfores roadpricing sammen med en omlaegning af bilbeskatningen kan
der opnas den ideelle situation, at det er brugen af bilen, der er beskattet frem
for kabet og eventuelt ejerskabet. Som det blandt andet er konkluderet af De
@konomiske Rad i foraret 20134 giver den nuvaerende beskatning med veegt pa
registreringsafgiften et stort nyttetab i forhold til en beskatning af brugen af
bilen. Hvis en sddan omlegning finder sted, skal det sikres, at ingen borger
reelt bliver dobbeltbeskattet af forst deres bilkeb og derefter gennem en afgift
pa karsel. Det er kommissionens vurdering, at der kan tilretteleegges fornuftige
og acceptable overgangsordninger.

Tidligere omleegninger i bilbeskatningen har vist sig at have stor effekt. Diffe-
rentieringen af registreringsafgiften i 2007, hvor breendstofokonomiske biler
blev forholdsvist billigere, har sdledes ssmmen med den gkonomisk krise, sti-
gende oliepriser og andre faktorer vaeret bevirket et skift i salget mod mindre,
mere braendstofgkonomiske biler og har dermed oget bilparkens samlede ener-
gieffektivitet. At de sma, og billigste, biler er blevet billigere har samtidig oget
det samlede bilsalg og bilejerskabet igennem de senere ar — pa trods af den
gkonomiske krise —, mens det samlede provenu fra registreringsafgiften er fal-
det betydeligt.

Folges princippet fra den gronne transportaftale fra 2009, som den tidligere
regering indgik med alle Folketingets partier undtagen Enhedslisten, sa vil ind-
farelsen af roadpricing kunne ledsages af en tilsvarende reduktion af andre
bilafgifter. Saledes er det f.eks. muligt at gennemfore en roadpricing model,
hvor der ikke sker en samlet forhgjelse af bilbeskatningen. I den forbindelse
kan der vaere behov for at tage stilling til finansiering af de administrative om-
kostninger ved systemet.

De to afgifter, der umiddelbart kan vaere mest oplagte at eendre i en saidan om-
laegning, er registreringsafgiften og den grenne ejerafgift hhv. vegtafgiftens,
som er malrettet det at hhv. anskaffe sig og eje en bil. Der er ved en provenu-
neutral omlegning to overordnede pavirkninger af trafikken:

e En reduktion af de nuvaerende bilafgifter forventes at age bilejerskabet og
det samlede korselsomfang, da det bliver billigere at anskaffe og eje en bil.

4 Energi og klimapolitik, Bilbeskatning, ulykker og miljo og Affald, 2013, De Jkonomiske
Rad.
5 For personbiler indregistreret for 1. juli 1997 betales vaegtafgift i stedet for gron ejerafgift.
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¢ Omvendt vil indferelsen af roadpricing isoleret set resultere i en reduktion i

bilejerskabet og det samlede korselsomfang, da det bliver dyrere at bruge bil.

En overgang til roadpricing kan forberedes i skattesystemet gennem en a&n-
dring, hvor der gennemferes en omlagning af bilafgifterne, sdledes at der
kommer mindre vagt pa den afgift, der skal betales ved anskaffelse af bil, mens
der kommer mere vagt pa de afgifter, der lobende betales for ejerskab af bilen.

Landsdakkende roadpricing kan pa grund af omkostninger til drift som ud-
gangspunkt ikke gennemfores provenuneutralt set fra bade det offentliges
synspunkt og fra brugernes synspunkt. Trangselskommissionen har ikke fore-
taget egne omkostningssken, men Skatteministeriet fik i 2010 udarbejdet et
sken for de arlige omkostningen ved landsdaekkende roadpricing for personbi-
ler i Danmark. Det viste en samlet arlig omkostning i sterrelsesorden 2,0 — 2,5
mia. kr. pr. ar.

Da omkostninger til etablering og drift er af afgerende betydning for om indfe-
relse af roadpricing vil veere samfundsekonomisk fornuftigt, vil det selvsagt
vaere et vigtigt mal, at storskalaforsgget nar frem til en belysning heraf.

Treengselskommissionen anser det som naevnt som en forudsaetning, at road-
pricing primaert introduceres med henblik pa at regulere trengsel. Det kan
derfor indga som et forslag i de videre politiske diskussioner at lade provenuet
fra den stedsbestemte storbytakst og den tidsafhaengig myldretidstakst indga i
afholdelsen af omkostninger til drift af kerselsafgiftsordningen. Dermed opnas
sammenhang mellem bilister, som far gevinster i form af gget fremkommelig-
hed, og bilister som betaler de administrative omkostninger i forbindelse med
drift af kerselsafgiftsordningen.

Traengselskommissionen har i sine analyser af roadpricing antaget, at brand-
stofafgifterne bevares pa det nuveerende niveau. Hvis roadpricing indfores
uden at reducere registreringsafgiften eller andre bilafgifter tilsvarende, vil det
oge den samlede bilbeskatning i Danmark. Et afgiftsprovenu kan anvendes til
at reducere skatter i andre sektorer eller anvendes til den generelle skattefinan-
siering af offentlige udgifter. En tredje mulighed er at etablere en kobling mel-
lem staten og kommuneres omkostninger til etablering og drift af veje og af den
kollektive trafik. Det kunne veere et led i at gare transportsektoren mere direkte
brugerfinansieret.

6 Green Road Toll Denmark, Cost Model and Analysis - Light Vehicles, COWI-Rapp Trans,
2010
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4 Modelberegning af konsekvenser af landsdaekkende roadpricing

Arbejdsgruppen har analyseret de forventede konsekvenser af at indfere lands-
daekkende roadpricing i Danmark for person- og varebiler.

Landsdakkende roadpricing vil udgere en stor &endring i den made borgerne
treeffer deres beslutning om transport. Det vil ogsa pa lidt la&engere sigt fa be-
tydning for, hvordan borgerne treffer beslutninger om, hvor de vil bo, og hvor
virksomhederne vil lokalisere sig.

Nar der sker store skift i de bagvedliggende strukturer bliver den erfaringsbase-
rede viden om adfzrden i transportsystemet relativt mindre brugbar til forud-
sigelser af adfeerdsaendringer, hvilket igen betyder, at der vil vaere en storre
grad af usikkerhed knyttet til modelresultaterne.

Der eksisterer pt. ingen beregningsmodel som kan vise konsekvenserne af
landsdeekkende roadpricing for et detaljeret vejnet for hele landet og som sam-
tidig kan inddrage alle vaesentlige effekter af at foretage en grundleeggende om-
leegning af afgifter pa transport og keb af biler. Arbejdsgruppen har derfor valgt
at belyst konsekvenserne af landdaekkende roadpricing gennem to set model-
beregninger:

e Iden ene beregning indgar hele landet ssmmen med en detaljeret model
for a&endringerne i skatte- og afgiftssystemet og en simpel udleegning heraf
pa vejnettet.

e Iden anden beregning indgar hovedstadsomradet, med en simpel model for

@ndringer i skatte- og afgiftssystemet og en detaljeret udlaegning pa vejnettet.

4.1 Modelberegning af konsekvenser for hele landet

I beregningseksemplet indferes roadpricing sammen med en omlegning af
bilbeskatningen med 2010 som beregningsar. Myldretidstaksten antaget at
galde i perioden 6-9 om morgene og 14.30-17.30 om eftermiddagen.

Bilbeskatningen er forudsat omlagt saledes, at registreringsafgift, gron ejeraf-
gift hhv. vaegtafgift og afgiften pa lovpligtige ansvarsforsikringer er bortfaldet.
Modellens styrke er at give et skon for ssmmenhaengen mellem afgiftsomlaeg-
ningen efter den er fuldt indfaset og eftersporgslen efter vejtrafik. Selve model-
len er beskrevet i Boks 2.
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Boks 2 Beregningsmodel til belysning af konsekvenser ved landsdaekkende
roadpricing

Beregningsmodellen anvender dels BEBS-modellen, som er udviklet af DTU
Transport for Skatteministeriet i 2010, dels anvendes dele af rutevalgsmodulet fra
Landstrafikmodellen.

BEBS anvendes til at finde konsekvenserne i form af bilejerskab og antal km ud
fra de nye priser pa at kabe bil og de nye priser pa at kere i bil. Det omsaettes til en
ny efterspargsel efter vejtrafik pa seks overordnede vejtyper.

I modellen klassificeres vejnettet i fem takstomréder ud fra taksstrukturen i Tabel 1.
Grundtakst, bytakst, og storbytraengselstakst betales i centralkommunerne (Kbh.
og Frederiksberg) samt centrum i Arhus, Aalborg, Odense. Grundtakst og bytakst
betales i Ringbyen defineret ved vejene inden for Ring 4 plus alle gvrige byomra-
der

Grundtakst betales for alle gvrige veje. Myldretidstaksten er tidsafhaengig og beta-
les i Centralkommunerne og indenfor Ringbyen.

Beregningsmodellen anvender endvidere Landstrafikmodellens turmatrix, hvor et
hverdagsdegn i 2010 beskrives med 5,1 mio. keretgjsture, samt Landstrafikmodel-
lens rutevalgsmodul. For hvert zonepar nedjusteres antallet af ture baseret pé,
hvor stor en del af turen mellem de to zoner, der foregar i hver af de seks vejtyper i
BEBS samt dennes pct.-aendring af kerselsomfanget i hver vejtype ud fra en
skensmaessig omsatningsnggle fra de seks vejtyper til takstzonerne. Rutevalgs-
modellen laegger turene ud pa vejnettet under hensyntagen til de korselsafgifter,
der under den givne takststruktur vil glde for de konkrete vejstrackninger. Mo-
dellens resultater er sédledes angivet for 2010.

For at fa en realistisk simulering af kapacitetsudnyttelsen i de trafikale beregnin-
ger er lastbiltrafikken medtaget under en antagelse om usendret turomfang. Men i
rutevalget er det antaget, at de betaler samme takster som personbilerne.

Det overordnede modelresultat er jf. Tabel 2, at hvis vi havde haft landsdeek-
kende roadpricing i Danmark i 2010, sd ville vi ud fra den anvendte model og
anvendte forudsaetninger om afgiftsordningen have haft et fald i antallet af ture
i bil pa 10 pct. for takstniveau eksempel 1 og en stigning i antallet af ture pa 4
pct. for takstniveau eksempel 2. Dette pa trods af stigninger i bilparken pa hhv.
55 pct. og 62 pct. med de to eksempler pa takstniveau.

Tabel 2 Antal ture (chauffor) i person- og varebil med og uden roadpricing i
2010

Mio. ture pr.dag Mio. ture pr. dag Pct. Mio. ture pr. dag Pct.
51 4,6 -10 % 5,3 +4 %

For takstniveau eksempel 1 med de hgjeste takster resulterer faldet i antallet af
ture i bil jf. Tabel 3 i et fald i trafikarbejdet. Det samlede fald i antal kerte km er
5 pct. Den procentvise andring er jf. tabellen storst i storbyomrader og i myl-
dretiden. Modellen peger pa, at det iser er de korte ture, som falder bort ved
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indfersel af roadpricing, fordi en steorre andel af disse ture foregér i byerne, dvs.
hvor og nér, der er treengsel og dermed en hgj takst.

Tabel 3 Trafikarbejdet for person- og varebiler i 2010 med og uden roadpricing,
taksniveau eksempel 1

1.000 km/ dag 1.000 km/ dag Pct.
Land 75.301 74.128 -2%
By 29.747 27.219 -8%
Storby 3.626 2.563 -20%
By, myldretid 2.687 1.985 -26%
Storby, myldretid 1.857 1.205 -35%
Ialt 113.217 107.100 -5%

ZEndringerne i trafikmaengder vil fa betydning for fremkommeligheden pa vej-
nettet. I Tabel 4 angives sdledes den “forsinkelsestid”, modelberegningen for-
udser, at bilerne vil have som del af den samlede koretid pé grund af traengsel.

Modelberegningerne peger pa signifikante reduktioner i forsinkelsestiden. Den
samlede forsinkelsestid i vejtrafikken uden for hovedstadsomréadet vurderes
saledes at blive reduceret med 17 pct. Reduktionen er hgjere i hovedstadsomra-
det som helhed, hvor modelberegningen peger pa en halvering, og endnu hgjere
inden for Motorring 3. Det ma dog igen understreges at resultaterne er forbun-
det med betydelig usikkerhed pa grund af modelberegningernes simplicitet.

Tabel 4 Koretid pa hverdage i timer 2010, heraf forsinkelsestid pga. traengsel,
takstniveau eksempel 178

Samlet Heraf Samlet Heraf Samlet Heraf
koretid forsinkelse koretid forsinkelse koretid forsinkelse

pga. pga. pga.
trangsel trangsel trangsel

@vrige Danmark 1.445.883 33.284 1.426.660 27.564 -1% -17 %
Hovedstadsomradet 436.606 27.287 376.568 12.877 -14 % -53 %
- heraf uden for 319.802 12.259 202.240 8.851 -9% -28 %
Motorring 3

- heraf inden for 116.804 15.028 84.328 4.026 -28 % -73 %
Motorring 3

7 Samlet opgerelse for person- og varebiler samt lastbiler
8 Tabel revideret 15. januar 2014
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For eksempel 2 med en halvering af takstniveauet sker der en stigning i antallet
af ture, som jf. Tabel 5 leder til en samlet stigning i antallet af kilometre pa 6 pct.

Tabel 5 Biltrafikarbejdet 2010 med og uden roadpricing, takstniveau eksempel 2

1.000 km pr. dag

Land 75.301
By 29.747
Storby 3.626
By, myldretid 2.687
Storby, myldretid 1.857
Ialt 113.217

1.000 km pr. dag

81.512
31.026
3.286
2.504
1.618

119.946

Pct.
+8%
+4%
-9%
-7%
-13%

+6%

Modellen peger pa storst stigning i de lange ture, dvs. ture hvor sterstedelen af
de karte kilometre kores pa landet til den billigste takst pa 0,25 kr. pr. km. Det
vil sige, at effekten i retning af at flere har en bil pa grund af bortfaldet af bilaf-
gifter i dette tilfeelde mere end opvejer den dempende effekt af roadpricing.

Hvad angar effekt pa fremkommelighed peger modelberegningerne jf. Tabel 6
pa en stigning i bade samlet koretid og den del heraf bilerne bliver forsinkede
pa grund af traengsel i forhold til det hgjere takstniveau.

Tabel 6 Koretid i timer pa hverdage i 2010, heraf forsinkelsestid pga. traengsel,

takstniveau eksempel 2910

Samlet Heraf

koretid forsinkelse

pga.

traengsel

@vrige Danmark 1.445.883 33.048
Hovedstadsomrddet 436.606  27.287

- heraf uden for 319.802 12.259
Motorring 3

- heraf inden for

Motorring 3 116.804  15.028

Samlet Heraf

koretid  forsinkelse

pga.

trangsel

1.527.046  38.604

445.891 26.713
332.965 14.279

112.926 12.434

9 Samlet opgarelse for person- og varebiler samt lastbiler

10 Tabel revideret 15. januar 2014

+6 %
+2 %

+4 %

-3%

Samlet
koretid  forsinkelse

Heraf

pga.

traengsel

+17 %
2%

+16 %

-17 %
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Den samlede forsinkelsestid i vejtrafikken uden for hovedstadsomradet vurde-

res at stige med 17 pct. Resultaterne peger til gengeld pa en reduktion af for- Side 14/32
sinkelsestiden i hovedstadsomréadet samt i seerdeleshed inden for Motorring 3,

hvilket peger pa at stigningen i treengsel ligger udenfor disse omrader.

Det bemarkes, at omlaegningen af afgifter i dette tilfaelde indebarer en netto-
reduktion i sektorens samlede betaling af afgifter. Derudover kan den samlede
stigning i treengslen tilskrives, at der i analysen i modsetning til, hvad der reelt
vil veere muligt, er tale om en statisk takstmodel. Det ggede trafikarbejde giver
anledning til nye omrader med trangsel, som der ikke er taget hgjde for i defi-
nitionen af de dele af vejnettet, hvor der skal betales takst relateret til maengden
af trengsel. Det ville vaere narliggende at forestille sig, at man for at undga
denne foragelse af den samlede traengsel - med eksempel 2 takstniveauet - ville
udvide de omrader, hvor der skal betales storbytakst og myldretidstakst.

Yderligere modelrelateret dokumentation fremgar i Bilag 2 "Konsekvensbereg-
ninger af vejafgiftssystemer i Hovedstadsomradet”, september 2013. Modelbe-
regningen er udarbejdet for Traengselskommissionen af DTU Transport.

4.2 Modelberegning af konsekvenser for hovedstadsomradet

OTM er den trafikmodel, som er anvendt ved hovedparten af Traengselskom-
missionens trafikale analyser. Modellen er i stand til at modellere de trafikale
effekter af at indfere roadpricing pa vejnettet i hovedstadsomradet, herunder
effekten af at differentiere taksten i myldretiden. I OTM modellen er myldreti-
den defineret som tidsrummene 7-9 og 15-18. Det afviger med en halv time i
forhold til modelberegningen i Afsnit 4.1, hvilke dog ikke vurderes at have kon-
sekvenser for fortolkningen af resultater.

Modelberegningen med OTM har den fordel, at resultaterne, for sa vidt angar
roadpricing, umiddelbart bliver ssmmenligneligt med effekter af de gvrige til-
tag, der indgar i Traengselskommissionens strategi. Effekten af roadpricing er
saledes modelleret for ar 2025 pa et tidspunkt, hvor det er forudsat at de alle-
rede besluttede forbedringer af transportsystemet i hovedstadsomradet er gen-
nemfgrt. Det svarer til basisscenariet. Endvidere er gennemfort de yderligere
tiltag, som ligger i Treengselskommissionens strategi.

OTM er ikke udviklet sddan, at modellen kan vurdere effekten af en omlaegning
af registreringsafgiften, som evt. gennemfores sammen med landsdekkende
roadpricing. For alligevel at medtage effekten af at reducere bilafgifterne, er det
lagt ind i modelforudsaetningerne, at bilejerskabet i hovedstadsomréadet ages
med 20 pct. i forhold til basisscenariet. Dette niveau for stigning i bilejerskabet,
er i anden sammenhang beregnet ved hjelp af BEBS-modellen, som sammen-
hang med en markant omlegning men ikke fuld fjernelse af registreringsafgif-
ten. Der er i gvrigt i modelberegningen forudsat takststruktur som i Tabel 1
eksempel 1 i faste 2013-priser.



Resultaterne er i lighed med modelberegningen af effekter for hele landet op-
gjort som @ndringen i antallet af ture i bil, eendringer i trafikarbejdet med bil
samt a&ndring i treengselstid. Det overordnede modelresultat er jf. Tabel 7, at
gennemforelse af roadpricing som supplement til Traengselskommissionens
strategi vil indebaere et fald i antallet af ture. Antallet af ture i bil, nér der alene
ses pa chaufferen, er 2,62 mio. pr. dag i Trengselskommissionens strategi. Den
reduceres til 2,50 mio. ture pr. dag ved introduktion af roadpricing, hvilket
svarer til et fald pa 4,5 pct.
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Tabel 7 Ture 2012 og 2025 i bil (chauffer) i hovedstadsomradet med og uden
roadpricing, takstniveau eksempel 1

2,32 2,64 2,62 2,50

Modelberegningen viser samtidig, at flere vil veelge kere i bil sammen. Antallet
af ture som passager i bil oges sdledes med ca. 13 pct. svarende til 160.000 ture
pr. dag. Det samlede fald i antallet af chaufferture i bil resulterer jf. Tabel 8
ogsa her i et markant fald i trafikarbejdet. Det samlede fald i antal kerte bilki-
lometer er séledes opgjort til ca. 19 pct. Det storste fald i biltrafikken kan ifolge
modelberegningen forventes i ringbyen, hvor trafikarbejdet er beregnet til at
ville falde med ca. 26 pct. Den procentvise @ndring er mindst i indre bydele.

Tabel 8 Trafikarbejdet 2012 og 2025 i hovedstadsomradet med og uden road-
pricing, taksniveau eksempel 1

1000 km / 1000 km / 1000 km / 1000 km /

dag dag dag dag Pct.
Indre bydele 4.429 4.832 4.778 3.850 -14 %
Ringbyen 12.089 13.632 13.532 9.975 296 %
Korridorerne 20.877 24.885 25.030 21.369 -14 %
ILalt 37.395 43-349 43.339 35.193 -18 %

/ZEndringerne i trafikmangder ventes ogsa her at kunne fa stor betydning for
fremkommeligheden pa vejnettet. I Tabel 9 angives saledes den andel af rejse-
tiden, som modelberegningen forudser at bilisterne bliver forsinket pa et hver-
dagsdegn.

Modelberegningerne peger, som det fremgar af tabellen, pa signifikante reduk-
tioner i den del af rejsetiden, bilisterne bliver forsinket pa grund af traengsel pa



vejnettet. Den samlede andel af rejsetiden i bil, som gar tabt pa grund af traeng-

sel, er beregnet til at blive reduceret fra 8,1 pct. til 4,9 pct. Reduktionen i ande- Side 16/32
len af forsinkelsestid er ifalge modellen sterst i ringbyen, hvor der er tale om

neesten en halvering.

Tabel 9 Forsinkelsestid 2012 og 2025 i pct. af den samlede bilrejse pa hverda-
gel, takstniveau eksempel 1

Indre bydele 10,4 % 15,3 % 13,4 % 9,5 %
Ringbyen 5,0 % 9,7 % 8,2% 4,5 %
Korridorerne 3.8% 5,6 % 5,1 % 3,9 %
Ialt 5,6 % 9,3% 8,1% 4,9 %

Det er bemerkes, at Treengselskommissionens strategi sammen med roadpri-
cing kan reducere den samlede forsinkelsestid i vejtrafikken til et niveau, der er
lavere end modelberegningens udgangspunkt i 2012. Det er dog kun en lille
forbedring i fremkommeligheden i forhold til 2012. Alle resultater vil naturlig-
vis helt athange af den takststruktur, der i sidste ende vil blive besluttet poli-
tisk, samt omfanget af omlaegningen af de ovrige elementer i bilbeskatningen.

Modelberegningen pa OTM af effekterne af roadpricing er gennemfort for
Traengselskommissionen af Tetraplan.

4.3 Er de modelberegnede resultater om roadpricing trovaerdige

Der er stor usikkerhed forbundet med de modelberegnede resultater, fordi der
endres markant pa sd mange parametre pa en gang. De to modelberegninger
viser resultaterne pa forskellige mader. De synes dog grundlaggende at vise
den samme retning og sterrelsesorden for de forventede endringer antallet af
ture med bil, &ndring i trafikarbejdet og pavirkning af fremkommeligheden pa
vejnettet. Derfor giver det et tilstraekkeligt beslutningsgrundlag for et storskala-
forseg, der sa kan bruges til at indsamle meget mere precis viden om, hvad
effekten vil veere af et fuldt implementeret roadpricing.

5 Social og geografisk fordeling

Roadpricing vil som nyt gkonomisk reguleringstiltag i transportpolitikken
indebeere @&ndringer i hvem, der betaler afgift i Danmark. Den sociale og geo-
grafiske omfordeling som folge af afgiften vil athaenge meget af, hvordan ord-

11 Denne opgerelse af forsinkelsestiden afviger fra beregningerne pa landsplan i afsnit 5.1,
hvor der er opgjort den del af den samlede rejsetid, som kan tilskrives forsinkelse pa grund
af traengsel.



ningen udformes og hvilke gvrige skatter og afgifter, der evt. indgér i en samlet
reform.

Hvis det primaere forméal med roadpricing er at reducere traengsel, som det
anbefales af arbejdsgruppen, ma der imgdeses en omfordeling af afgiftstrykket
mellem personer med forskellige transportmenstre. Man kunne forvente, at
borgere i og omkring store byer, hvor taksten pa grund af trangsel er relativ
hgj, sdledes alt andet lige vil opleve, at de kommer til at betale mere i afgifter.

Der kan ligeledes imadeses en regional omfordeling. Husstande, hvor der keres
mange kilometer i bil om aret, vil alt andet lige opleve et oget skattetryk. Det
galder eksempelvis for Sjaelland, hvor ture mellem boligen og arbejdet generelt
er leengst. Personer, der sjeldent eller aldrig kerer i bil, vil ikke blive berart
direkte.

Det er en selvstaendig pointe, at vurderingen af konsekvenserne for familiernes
okonomi sker ud fra en alt andet lige antagelse. Dvs. reelt en antagelse om, at
de ikke traeffer nye beslutninger om, hvor de vil bo og arbejde, og hvordan de i
ovrigt vil prioritere deres forskellige aktiviteter pa nye méader som en folge af
roadpricing. Mulighederne for at tilpasse sig kan veere begransede pa kort sigt,
mens de pa eksempelvis 10 ars sigt er betydelige. Analysen er primeert en vur-
dering af konsekvenser pa kort sigt, hvor mulighederne for at skifte transport-
form, rute eller tidspunkt og eller undlade de mindste vigtige ture ikke er in-
kluderet. Det betyder, at borgernes betaling af kerselsafgift er overvurderet i
forhold til den reelle situation, hvor man vil sendre sin transportadfeerd.

Der er som navnt mange mulige udformninger af takststrukturen i en roadpri-
cingordning. Og der er mange muligheder for at &ndre pa andre skatter og
afgifter som en del af en samlet reform. Derfor er det reelt ikke muligt at gen-
nemfore en udtemmende analyse af den sociale og geografiske omfordeling,
der kunne blive resultatet af at indfere landsdeekkende roadpricing, uden forst
at klarleegge takststrukturen samt de eventuelle tilhgrende a&ndringer af andre
afgifter, hvis der er tale om en samlet reform.

Arbejdsgruppen har valgt, at fokusere pa en beregning af den sociale og geogra-
fiske omfordeling, der kunne blive resultatet af takststrukturen i Tabel 1 sam-
menkoblet med en omlagning af bilbeskatningen, saledes, at registreringsaf-
gift, gron ejerafgift hhv. vaegtafgift og afgiften pa lovpligtige ansvarsforsikringer
falder helt bort.

5.1 Omfordeling pga. roadpricing: Modelberegning

I nervaerende afsnit foretages analysen af omfordeling ud fra alle private ture i
landet, sidan som de sé ud i 2010; altsa et tidspunkt uden nogen form for ad-
feerdseffekt som felge af roadpricing eller en omlegning af bilbeskatningen.
Der er set bort fra erhvervsture.
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5.1.1  Regional omfordeling

I Tabel 10 er betaling af kerselsafgift og reduktion i bilafgifterne opgjort regio-
nalt. Tabellens gverste del viser de faste besparelse, som personer i husstande,
der har radighed over en eller flere biler, ville fa, hvis registreringsafgiften, den
gronne ejerafgift hhv. vaegtafgiften og afgiften pa den lovpligtige ansvarsforsik-
ring faldt bort.

I Region Sjelland er besparelsen opgjort til 600 kr. pr. méned. Som det frem-
gar, er der forskel pa belobene mellem de fem regioner i tabellen. Det skyldes
navnligt, at der er forskel pa, hvor dyre biler, der i gennemsnit kebes af borger-
ne i de enkelte regioner.

Tabel 10 Geografisk omfordeling mellem regioner, kr. pr. maned for personer
med bil, takstniveau eksempel 1

I alt reducerede

bilafgifter 631 637 630 600 620
Registreringsafgift 399 381 383 346 362
Ejerafgifter 187 208 199 207 211
Afgift pa ansvars-
forsikring 45 4 4 47 47

I alt betaling af

roadpricing 685 598 585 631 602
Grundtakst 360 487 480 465 487
Bytakst 178 105 97 128 107
Storbytakst 43 5 8 9 7
Myldretidstakst 104 1 0] 29 1

I alt afgiftsaen-

dring 54 -39 -45 31 -18

De i gennemsnit dyreste biler kabes i gennemsnit af borgerne i hovedstadsom-
radet. Hvis registreringsafgiften for bilerne i hovedstadsomradet kunne betales
maéanedsvist til statskassen ville bilejerne i hovedstadsomréadet skulle betale 399
kr. pr. maned. Tabellen viser nedenunder en opgerelse af det belgb, som efter
afgiftsomleegningen skal betales i roadpricing. I Region Sjeelland skal der sale-
des betales 631 kr. pr. méned, hvilket kan sammenholdes med en besparelse pa
de faste bilafgifter pa 600 kr. per méaned.

Fordelingen af korselsafgiftsbetalingen pa de fire takstkomponenter varierer
mere mellem regionerne end den samlede gennemsnitlige kerselsafgiftsbeta-
ling, som er bemarkelsesvaerdig ensartet pa tvers af regioner. Forskellene i de
enkelte afgiftskomponenter afspejler, hvor meget trafik i regionen, der korer i
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by, i myldretid mv. Den hgjere andel af storbytakst og myldretidstakst, som
betales i hovedstadsomradet kompenseres i opgorelsen af, at bilerne i hoved-
stadsomradet i gennemsnit ikke korer sa langt som det eksempelvis er tilfaeldet
i Midtjylland og Syddanmark.

Det er ligeledes bemeerkelsesvardigt, at &endringerne i den samlede afgiftsbeta-
ling, nar der medtages de sparede faste afgifter er ganske beskedne i alle regio-
nerne med den valgte takststruktur i lyset af, at der er tale om en ganske dra-
stisk afgiftsomlaegning. I den samlede balance mellem reduktionen i de faste
bilafgifter og i den ny betaling af roadpricing vil borgerne i hovedstadsomradet
og borgerne i Region Sjelland netto komme til at betale mere i kerselsafgifter
end de sparer i faste afgifter under de givne forudsaetninger. I de agvrige regio-
ner vil der blive tale om en tilsvarende netto mindre betaling af afgift. Det er
dog ogsa borgerne pa Sjelland, som har sterst mulighed for at omlaegge trans-
portvaner og dermed spare korselsafgift.

Samlet set er det dog mest bemaerkelsesveerdigt, at forskellen mellem nettoge-
vinst og nettotab i gennemsnit pr. person i regionerne er klart under 100 kr. pr.
maned eller 5-10 pct. af bilafgifterne uden omlagningen. Hvis man ydermere
ser afgiftsendringerne i forhold til de samlede manedlige udgifter til bilejer-
skab og kersel bliver &ndringerne relativt set langt under 5 pct. Der vil natur-
ligvis inden for de enkelte regioner vaere borgere, hvis personlige nettogevinster
og nettotab er langt mere signifikante end de gennemsnitlige vaerdier, som
fremgar af tabellen.

5.1.2  Omfordeling efter urbaniseringsgrad

I Figur 1 fremgar en opgerelse af gevinster fra bortfald af faste bilafgifter til ny
betaling af den kilometerbaserede afgift. De granne/bla sgjer viser den faste
afgift, mens de rode/gra sgjler viser roadpricing. I figuren er befolkningen ind-
delt efter bystorrelse, eller det der ogsa betegnes urbaniseringsgrad.

Det forste par af sgjler viser balancen mellem gevinst og betaling for bilejere i
Kebenhavn og Frederiksberg kommuner. Det fremgar, at bilejerne her under
antagelsen af uendret adfaerd betaler en meget stor andel af deres afgift som
storbytakst og myldretidstakst. Omvendt viser de efterfalgende sgjlepar, at
bilejere, der bor pa landet og mindre byer, kun i meget begranset grad vil
komme til at betale den hgjeste takst. Derimod betaler man mere i grundtakst i
de mindre byer, fordi man kerer laengere og hyppigere, fordi flere og flere tur-
formal skal klares uden for og leengere vaek fra lokalomréadet jo mindre byen er.
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Figur 1 Geografisk omfordeling mellem by og land, kr. pr. maned for personer
med bil, takstniveau eksempel 1
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Urbanisering

Sammenfatningen af figuren med omfordeling mellem by og land er, at ejerne
af biler i hovedstadsomradet. I de gvrige storrelser af byer i opgerelsen samt pa
landet, kan der i gennemsnit forventes en reduceret afgiftsbetaling. Det er dog i
lighed med sammenstillingen mellem regioner det manglende store udsving
som er mest interessant at leegge maerke til.

5.1.3 Social omfordeling

Figur 2 viser en tredje dimension af omfordeling, som arbejdsgruppen har un-
dersogt, nemlig forskel pa reducerede faste bilafgifter og betaling af roadpricing
opgjort pa sociale grupper. Her er personer med adgang til bil jf. Figur 2 ind-
delt efter husstandsindkomster. Det fremgér, at personer med bil fra familier
med lave husstandsindkomster, dvs. op til ca. 400.000 kr. om &ret i gennem-
snit vil fa en nettogevinst fra omlaegningen af de faste bilafgifter til variable
afgifter gennem roadpricing.
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Figur 2 Omfordeling mellem husstandsindkomster pga. roadpricing, kr. pr.
maned for personer med bil, takstniveau eksempel 1
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Husstandsindkomst

Det aflaeses tydeligt i figuren, at personer med bil med lave indkomster i gen-
nemsnit betaler relativt meget i ejerafgifter, altsa gron ejerafgift hhv. vaegtafgift,
i forhold bilejere i familier med relativt hgjere husstandsindkomster. Det skyl-
des, at der er en raekke effekter i spil:

For det forste har husstande med de hgjeste indkomster typisk dyrere og nyere
biler, hvor registreringsafgiften er vasentligt hgjere. For det andet er antallet af
én-person husstande naturligt hgjere for lave husstandsindkomster. Omkost-
ningerne til bilen kan derfor ikke deles ud pa flere husstandsmedlemmer. Dette
treekker i retning af hgje bilafgifter per person i de laveste indkomstkategorier.

For det tredje er andelen af @ldre biler storre blandt lavindkomstgrupper. Zl-
dre biler typisk har lavere energieffektivitet og dermed hgjere gron ejerafgift.
Dette bekrzftes af, at forholdet mellem ejerafgift og registreringsafgift gradvist
falder med stigende husstandsindkomst.

Bilejere med lave husstandsindkomster, som i gennemsnit ejer aldre og mere
miljobelastende biler, har i den nuveerende beskatning et incitament til at ud-
skifte bilen til en mere miljovenlig model. Et tilsvarende incitament ligger ikke i
den takststruktur, der er analyseret af arbejdsgruppen, hvorfor dette segment
vil kunne nyde en serlig fordel af dette eksempel pa takststruktur.
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Det fremgar endvidere at der er en taet ssmmenhang mellem personer med bil i
familier med husstandsindkomster over 687.000 kr. og s det at kare pa de veje
og pa de tidspunkter, hvor takststrukturen gor det dyrest at kare i bil. Dette er
medvirkende til, at det umiddelbart kan konkluderes, at det samlede eksempel
pa en reform er socialt afbalanceret, nar der ses pa gennemsnitspersoner.

5.1.4 Skattemaessig nettoeffekt

I Figur 1 og i Figur 2 angiver forskellen i de yderste sgjlepar en samlet gennem-
snitlig nettopavirkning af borgernes private gkonomi. Det fremgar, at det ma-
nedlige merprovenu fra kerselsafgifter henholdsvis ménedlige mindreprovenu
fra faste afgifter begge ligger omkring godt 600 kr. pr. person med bilradighed.
Altsé ser sparede faste udgifter ud til at svare til betaling af kerselsafgift i gen-
nemsnit. Nar sparede afgifter og betalt karselsafgift aggregeres for hele landet
fas de samlede sparede faste afgifter i Tabel 11 og betalte karselsafgifter i

Tabel 12 for personer med adgang til bil.

Tabel 11 Sparede faste afgifter i alt for personer med adgang til bil, 2010

Registreringsafgift 15,5
Ejerafgift 8,3
Ansvarsforsikringsafgift 1,9

Tabel 12 Betaling af korselsafgifter for adfserdseffekter, 2010

Grundtakst 18,9
Bytakst 54
Storbytakst 0,7
Myldretidstakst 1,4

Det fremgar, at sparede faste afgifter og betalte korselsafgifter har ca. samme
niveau, nar der ses bort fra adfeerdseffekter. Provenuet fra bilafgifterne er af-
heangige af konjunkturer og @ndrer sig derfor ar for ar. I 2010 var statens pro-
venu fra bilafgifter godt 25 mia. kr., et belgb der ligger teet pa den sparede afgift
opgjort i Tabel 11. Det skal dog bemeerkes, at provenuet fra registreringsafgiften
var relativt lavt i 2010, hvilket kan pege i retning af, at der omfordeles i under-
kanten af et normalt ar i konjunkturforlgbet. Pa den anden side indgar heller
ikke erhvervenes betaling af bilafgifter.

Indregnes den forventede adfaerdseffekt som folge af roadpricing vil provenuet
herfra fald. Betalingen af kerselsafgift forventes at blive i starrelsesorden 2,4
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mia. kr. mindre, nar der tages hgjde for adfeerdseendringer. Det skyldes, at bili-
ster pa de tidspunkter og steder, hvor taksten er hgj, vil overflytte ture i bil til
andre tidspunkter og ruter med lavere takst, vaelger andre transportformer,
kore flere sammen i bilen eller helt undlader at gennemfare turen. Det vil redu-
cere det samlede provenu fra kerselsafgiften, men skaber de opgjorte gevinster
i form af bedre fremkommelighed pa vejnettet, som jo er hovedbegrundelsen
for roadpricing.

I Boks 3 anfores de vaesentligste beregningsforudsatninger vedr. opgerelsen af
fordelingsmeessige konsekvenser. En yderligere dokumentation for beregnin-
gen af social og geografisk omfordeling fremgér i Bilag 2 "Konsekvensberegnin-
ger af vejafgiftssystemer i Hovedstadsomradet”, september 2013. Modelbereg-
ningen er udarbejdet for Traengselskommissionen af DTU Transport.

Boks 3 Beregningsmaessige forudsztninger vedr. opgerelsen af fordelingsmaes-
sige konsekvenser

Gennemsnitlig betaling af kearselsafgift: Der er sagt opgjort den gennemsnitlige korsels-
afgiftsbetaling pr. person pr. maned for forskellige befolkningsgrupper under forudsaet-
ning af at de (mod forventning) ville have helt uendret adfeerd. Beregningerne er baseret
pa befolkningens transportmenster for befolkningen, som det fremgar af transportvane-
undersggelsen (gennemsnit 2007-2012). For hver af de observerede bilture bortset fra
erhvervsture er de korte kilometer fordelt ud pa takstzoner (og —tidspunkter) og den
samlede korselsafgift for turen derefter beregnet.

Sparede bilafgifter: De gennemsnitlige kerselsafgiftsbetalinger er endvidere sammen-
holdt med de sparede omkostninger til bilafgifterne ved bortfald af registrerings-, ejer-
og ansvarsforsikringsafgift for husstandenes biler. For ansvarsforsikringen har det varet
nedvendigt at antage en ens afgift pa 9oo kr. per ar for alle biler. Den grenne ejerafgift er
beregnet ud fra bilens braendstofforbrug og —type, samt evt. veegtklasse i motorregistret.
Registreringsafgiften er fordelt over bilens levetid med en afskrivningsprofil svarende til
15% saldoafskrivning per ar. De sparede afgifter er fordelt ligeligt pa alle personer (18-
84 ar) i husstande med bilradighed. Modelberegningerne er foretaget med bilbestanden
og afgiftssatserne i basisér 2010.

5.2 Omfordeling pga. roadpricing: Fire eksempelfamilier

I dette afsnit tages der udgangspunkt i konsekvenserne af roadpricing for fire
eksempelfamilier. Det antages at der fra den ene dag til den anden bliver ind-
fort roadpricing. De fire familier er pa ingen méde segt konstrueret, sa de er
repraesentative for befolkningen som helhed.

Der er i modsatning til analyserne af den geografiske og sociale omfordeling
ovenfor ikke tale om en egentlig fordelingspolitisk analyse. Her er alene tale om
eksempler, der kan vare med til at illustrere nogle af de fordelingspolitiske
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implikationer, der givetvis vil blive en del af en offentlig debat om at indfere
landsdeekkende roadpricing. I beregningerne er forudsat, at bilejerne efter ind-
farsel af roadpricing hverken skal betale registreringsafgift, gron ejerafgift eller
afgift pa ansvarsforsikring.

Eksemplerne illustrerer

e Eksempel 1: Pendlerfamilie med minibil
e Eksempel 2: Pendlerfamilie med ny bil i 200.000 kr's klassen
¢ Eksempel 3: Familie pa landet med eldre bil

e Eksempel 4: Bornefamilien med 2 biler

Forudsaetninger om biler og kerselsmeonster for de fire eksempelfamilier frem-
gar af Tabel 17.

5.2.1 Eksempel 1: Pendlerfamilie med minibil

Denne familie har en forholdsvis ny minibil kebt til ca. 100.000 kr. 215 dage
om aret pendles 43 km til arbejde i indre by i Kebenhavn og pa arsplan giver
det knap 20.000 kerte km i forbindelse med pendling. Derudover kerer famili-
en ca. 10.000 km i bilen. Pa arsplan kerer familien séledes ca. 30.000 km i
bilen. Denne familie vil opleve, at udgifterne ved at have bil stiger. Det geelder
uanset om taksterne er lave eller hgje. T eksemplet stiger den arlige afgiftsbeta-
ling med hhv. ca. 700 kr. og ca. 14.000 kr.

Tabel 13 Konsekvenser for pendlerfamilie med minibil

Arlig road pricing betaling i kr. 26.920 13.460
Gns. roadpricing betaling i kr. pr. km 0,92 0,46
Forskel i afgifter pr. ar 14.156 696
Forskel i afgift pr km 0,49 0,02

5.2.2 Eksempel 2: Pendlerfamilie med ny bil i 200.000 kr's klassen

Denne familie har en forholdsvis ny bil kebt til ca. 200.000 kr. 215 dage om
iret pendles 45 km til arbejde i Arhus og pa &rsplan giver det knap 20.000 kor-
te km i forbindelse med pendling. Derudover kerer familien ca. 10.000 km i
bilen, hvoraf kun en mindre del foregar i by- og storbyzone. P4 arsplan kerer
familien séledes ca. 30.000 km i bilen. Denne familie vil opleve, at udgifterne
ved at have bil falder med knap 16.000 kr. eller knap 6.000 kr. afhangigt af
takstniveauet.
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Tabel 14 Konsekvenser for pendlerfamilie med ny bil i 200.000 kr's klassen

_ e 25/32
Arlig road pricing betaling i kr. 20.060 10.030

Gns. roadpricing betaling i kr. pr. km 0,69 0,34

Forskel i afgifter pr. ar -5.965 -15.995

Forskel i afgift pr km - 0,20 -0,55

5.2.3 Eksempel 3: Familie pd landet med zeldre bil

Familien har en aldre bil (10 ar gammel) og kan selv foretage reparationer etc.
Familien er bosat i Senderjylland og kerer arligt 20.000 km. Hovedparten af
kerslen i familiens bil sker i landomrader. Familien kan med roadpricing risi-
kere, at afgifterne stiger. I beregningseksemplet, vil familien i scenariet med de
lave takster skulle betale ca. 700 kr. mindre i afgift end i dag, mens familien i
eksemplet med de hgje takster vil skulle betale godt 4.600 kr. mere i afgift om
aret.

Tabel 15 Konsekvenser for familie pa landet med aeldre bil

Arlig road pricing betaling i kr. 10.700 5.350
Gns. roadpricing betaling i kr. pr. km 0,54 0,27
Forskel i afgifter pr. ar 4.643 -707
Forskel i afgift pr km 0,23 -0,04

5.2.4 Eksempel 4: Bornefamilien med 2 biler

Familien har to biler. Dels en 3 &r gammel bil til ca. 150.000 kr. og dels en 10 ar
gammel bil. Familien bruger bilerne til bade pendling og til at hente og bringe
bern etc. Familien kerer arligt ca. 20.000 km i den 3 ar gamle bil og 10.000
km. i den 10 &r gamle. For denne familie vil der vaere en arlig afgiftsbesparelse
pa knap 12.000 kr. i scenariet med de lave takster, mens familiens arlige af-
giftsbetaling vil falde med godt 1.100 kr. i scenariet med de hgje takster.

Tabel 16 Konsekvenser for bernefamilien med 2 biler

Arlig road pricing betaling i kr. 21.500 10.750
Gns. roadpricing betaling i kr. pr. km 0,72 0,36
Forskel i afgifter pr. ar -1.121 -11.871

Forskel i afgift pr km -0,04 -0,40



5.2.5 @urige forudsaetninger i de fire eksempler
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Tabel 17 Forudsztninger om bil og kerselsmeonster for de fire eksempelfamilier e 26/32

Bilens brendstofgkonomi 18 km/1 14 km/1 12,5 km/1 12,5 km/1
Arlig kersel i km 30.000 30.000 20.000 30.000
Ejerafgift pr. ar 1.660 3.300 3.840 3840 /3.840
grlgvarsforsikringsafgift pr. 87 87 787 787
Registreringsafgift gns. pr. ar 10.317 21.938 1.430 11.937 / 1.430
Bilafgifter i alt pr ar. 12.764 26.025 6.057 21.834
1C(%Ilrlls afgiftsbetaling i kr. pr. 0,44 0,89 0,30 0,75

Km til grundtakst 20.140 20.100 20.000 30.000
Km. til bytakst 7.660 3.360 700 8.000
Km til storbytakst 1.920 1.440 300 2.000
Km til myldretidstakst 7.560 3.110 200 7.900

5.2.6 Hvad viser de fire eksempler

Helt generelt kommer de bilejere, der har en forholdsvis billig bil og et stort
kerselsomfang, til at betale mere i afgift, mens de bilejere, der har en dyrere bil
kommer til at betale mindre i afgift —- med mindre de har et meget stort kor-
selsomfang. Eksempelvis kommer en familie med en bil til ca. 150.000 kr. no-
genlunde til at betale det samme i afgifter som i dag, hvis de har et arligt kor-
selsomfang pd 20.000 — 30.000 km. Familier, der har en dyrere bil, kan der-
imod forvente at skulle betale mindre i afgift ogsa selvom de kerer op mod
50.000 km om éret.

Som det fremgar af eksemplerne, vil der for mange typer af bilejere veere meget
stor forskel pa, hvor meget der skal betale i afgifter (direkte og indirekte) efter
der er indfert roadpricing i forhold til de nuveerende bilafgifter, hvor de forde-
lingspolitiske implikationer dog i haj grad ogsa afthanger af, hvilket takstniveau
og hvilken takststruktur man har i et roadpricing system. Der er i beregninger-
ne ikke taget hgjde for overgangsordninger, herunder den afgiftsmaessige be-
handling af de bilejere, der inden for de seneste ar har kebt en ny bil.

Eksempelberegningerne er udarbejdet for Traengselskommissionen af DI og
FDM.

12 Beregningen er alene en gennemsnitsbetragtning ift. det samlede afgiftsprovenu og antal-
let af personbiler i Danmark. Afgiften af ansvarsforsikringen er ikke differentieret ift. bilens
verdi, da denne varierer langt mindre end kaskoforsikringen.



6 Arbejdsgruppens anbefaling og forslag til videre proces

Arbejdsgruppen har gennemfort en rackke eksempelberegninger med roadpri- Side 27/32

cing. Disse beregninger indikerer, at roadpricing vil vare effektivt til at regulere
treengsel pa vejnettet. Analyserne indikerer samtidig, at flere rejsende vil sage
at kare sammen, og at udnyttelsen af bilernes og dermed vejnettets kapacitet
stiger.

Treengselskommissionen finder, at landsdaekkende roadpricing er det redskab,
der indeholder det starste potentiale i forhold til effektivt at kunne regulere
efterspargslen pa biltrafik, og som malrettet kan adressere treengselsudfordrin-
gen og styrke fremkommeligheden pa vejnettet. Det er vigtigt at holde sig for
gje, hvordan roadpricing med forskellige udformninger af takststruktur, takst-
niveau og udstraekning af et afgiftsbelagt vejnet vil pavirke bilisternes adfaerd.
Afgiftsordningen skal naturligvis indrettes, sa det i storst muligt omfang frem-
mer de samlede politiske méalsaetninger med roadpricing.

Roadpricing vil med rette rejse spargsmal om retssikkerhed og beskyttelse af
persondata. Arbejdsgruppen foreslar i den forbindelse, at en lov om landsdeek-
kende roadpricing sikrer borgerne ved at indeholde det “forsigtighedsprincip”,
at eventuel mindre maéleteknisk usikkerhed om bilens korsel pa det afgiftsbe-
lagte vejnet bevirker, at man betaler afgift svarende til den billigste made at
komme mellem de to steder pa vejnettet, hvor bilen senest er registreret med
sikkerhed. Et sddant forsigtighedsprincip vil ogsa reducere antallet af klager
over afgiftens sterrelse til et minimum.

Persondata om kersel pa vejnettet i en roadpricingordning er i relation til per-
sonfglsomhed sammenlignelig med data om, hvem borgerne ringer til eller
modtager opkald fra. Data om roadpricing skal derfor behandles pa helt samme
beskyttelsesniveau. De fleste borgere vil formentlig stille sig tilfreds med det.
Men der vil vaere borgere, som vil fale behov for et hgjere beskyttelsesniveau
omkring deres personlige data. Arbejdsgruppen finder, at fuld anonymitet skal
kunne tilbydes i form af en service, der minder om et anonymt forudbetalt tale-
tidskort til mobiltelefonen. Her vil brugerne samtidig vaere klar over, at det er
en ekstra service.

6.1 Storskalaforseg

Der foreligger pa nuvarende tidspunkt ikke et tilstraekkeligt solidt beslutnings-
grundlag for at traeffe politisk beslutning om landsdeekkende roadpricing i
Danmark. Treengselskommissionen anbefaler derfor, at der igangsaettes et stor-
skalaforsgg. I storskalaforsgget foretages en detaljeret afdeekning af forventede
gevinster ved roadpricing i form af:

e Reduceret treengsel

e Reduceret forvridning fra andre bilafgifter



e Pavirkning af miljo og klima
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Der skal ligeledes som en del af forsaget ske en afdaekning af de administrative
omkostninger til drift og etablering af roadpricing i fuld skala. En forudsaetning
for, at det er en god idé at indfere roadpricing er, at de samlede gevinster kan
opveje de betydelige investerings- og driftsomkostninger, der er forbundet med
etableringen og drift af en roadpricingordning. Treengselskommissionen vurde-
rer, at det kraever, at takststrukturen indrettes, sa der kommer en betydelig
gevinst i form af nedsat treengsel.

Et storskalaforsgg som foreslaet af Traengselskommissionen vil samtidig med-
virke til at reducere den samlede risikoprofil for projektet, hvis det efterfelgen-
de besluttes politisk at gennemfore landsdeekkende roadpricing. Forseget vil
saledes udvikle kravene til de tekniske losninger, leveranderernes modenhed
og statens strategi for udbud af opgaven til private leveranderer. Der vil dog
ogsa efter et storskalaforsgg veere en betydelig projektmaessig risiko ved udbud,
implementering og drift i fuldt skala.

I et solidt beslutningsgrundlag for roadpricing ber det tillige indga, hvilken
sociale og geografiske omfordeling, der evt. métte folge af at indfere roadpri-
cing.

Traengselskommissionen anbefaler,

e At det med henblik pa at opna et velunderbygget grundlag for en frem-
tidig politisk stillingtagen til landsdakkende roadpricing gennemfarer
et forsog til at belyse effekter for trafikken, de regionale og sociale for-
delingsmeessige konsekvenser og samfundsgkonomien i landsdekkende
roadpricing.

e Atder afsattes 100 mio. kr. til planlaegning, gennemforelse og evalue-
ring af et storskalaforsgg, som ventes gennemfort pa ca. 27 — 30 mane-
der.

6.2 Aktiviteter og tidsplan for forsaget

Figur 3 og
Figur 4 viser en detaljeret tidsplan med fire fase med tilherende hovedaktivite-
ter og milepale inden for hver fase i et storskalaforseg.



Figur 3 Tidsplan for fase 1 og fase 2 i et storskalaforsog

2013 2014 2015
3. kv 4. kv 1. kv 2 kv. 3 kv. 4 kv. 1 kv.

Fase 1 Politisk beslutning, 'design og udbud

Politisk afklaring og ———— -} Udsende prekvalifikationsmateriale
beslutning

Establiere project infrastruktur <> Design af forseg og anmodning om tilbud
og forberede design af Iorseq

Evaluere tilbud og tildeling af M> Tildeling af rammeaftaler
rammeaftaler |

Samordne med projekt parinere \{> Design af ordning for forseg
og specificere forseg
Fase 2 Implementering af services

Miniudbud og tildeling af > Tildeling af servicekontrakter|
leveranceaftaler

Klar til forsag
Implementering af

opkreevningsservices

Udvikle og forberede verificafjons-
forseg (Vejdirektoratet)

Implementering af
overholdelsesservice

Establere styirngsfunktion fo
forseg og rekruttere brugere

Figur 4 Tidsplan for fase 3 og fase 4 i et storskalaforsog

2015 2018
v

2.k 3. kv 4. kv 1 kv 2kv. 3 kv. 4 kv.

Fase 3 Gennemferelse af forsog
Hovedforseg

* Op il 4 Opkraningsserv M» Hovedforseg afsluttet
« Op til 2000 brugere

Verifikationsforseg (alle M» Verifikationsforseg afsluttet
opkraevningsservices)

Fase 4 Evaluering

Evaluere og documentere —» Rapport godkendt af styregruppe
resultater

Forberede rapport for Rapport offentliggjort
offentliggerelse og for andre

interessenter

I storskalaforseget skal mindst 1.000 danske bilister, rekrutteret pa frivillig
basis i forskellige dele af landet, anvende roadpricing i en periode pa 6-9 ma-
neder. Deltagerne i forsgget vil pa de fleste omrader fa en oplevelse af roadpri-
cing i fuld skala. Deltagerne i storskalaforseget vil bl.a. betale for at kare pa et
afgiftsbelagt vejnet ud fra et radighedsbeleb, der bliver stillet til radighed i pro-
jektet. De vil modtage manedlige faktureringer, som de skal godkende pa sam-
me méade som med telefonregninger, og som modregnes i udbetalingen af et
manedligt radighedsbelob, som de modtager for at deltage i forseget. De vil
ogsé lgbende kunne holde gje med, at korsel pa det afgiftsbelagte vejnet er kor-
rekt registreret.
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Deltagerne animeres til en realistisk adfeerd gennem bl.a. at et evt. overskud
kan indga i deres privatokonomi. Deltagerne kan dog ikke komme til at tabe
penge pa at deltage. Designet af forseget vil saledes samtidig gore det muligt at
opna viden om, hvordan takstniveau og taksstrukturen pavirker deltagernes
valg af kerselsomfang, ruter og tidspunkter for korsel. Endvidere vil forseget
give vaerdifuld viden om hvordan brugerne opfatter teknologi og organiserin-
gen omkring roadpricing. Begge typer viden er af afgerende betydning for at
videreudvikle de tekniske lasninger og udforme den endelige takststruktur ved
en eventuel efterfolgende beslutning om at indfere roadpricing.

Storskalaforseget vil fra forste kontakt med de potentielle leveranderer give en
raekke erfaringer, som kan bruges i forbindelse med et eventuelt senere projekt
i fuld skala. Vidensniveauet vil lebende blive oget gennem de forskellige faser.
Serligt de mere tekniske aspekter vil kunne evalueres tidligt i forseget og kan
danne baggrund for forberedelsen af et eventuelt efterfolgende stort udbud.

Succeskriterierne for storskalaforsgget er sammenfattet i Boks 4. Det bar tillige
neevnes, at den organisation, der gennemforer storskalaforseget, vil opna nogle
vigtige kompetencer, som i en opstartsfase kan spare tid til organisering og re-

kruttering mv., som alt i alt vil gavne den samlede tidsplan og reducere efterfol-

gende omkostninger og risici ved en eventuel fuldskalaimplementering betydeligt.

Boks 4 Storskalaforsegets succeskriterier

e Dokumentation for at den tekniske lgsning bygger pa gennemprovede
produkter: Markedet kan levere en fuld funktionel losning for lands-
daekkende roadpricing i Danmark baseret pa EU’s standarder

e Udarbejde omkostningssken og samfundsgkonomisk vurdering: Bruge
erfaringerne til at udarbejde et realistisk skan for omkostninger ved
landsdakkende roadpricing i Danmark samt vurdere om reguleringen
af transportsektoren gennem landsdeekkende roadpricing er sam-
fundsekonomisk rentabelt

e Analyse af adfeerd: Systematisk evaluering af brugernes adfardseffek-
ter med henblik pa at forbedre sken for de trafikale konsekvenser samt
samfundsekonomi og fordelingseffekter ved at indfere road pricing i
fuld skala.

e Forstaelse af brugernes behov: Opsamling og bearbejdning af bruger-
nes praktiske oplevelser med at inddrage en takststruktur i deres plan-
leegning af ture, brugen af betalingsboks til dokumentation af kersel,
leesning af faktura mv. Animering til bred diskussion i befolkningen af
konsekvenserne af roadpricing i fuld skala.

e Vardifuld erfaring ved beslutning om fuld skala: Hvordan ber forseget
spille ind p& udbudsstrategi, organisering og design/kravspecifikation
for roadpricing i fuld skala
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Uanset de mange vardifulde erfaringer, som vil komme fra et storskalaforsog

vil der fortsat vaere betydelig projektmaessigt risiko forbundet med implemen- Side 31/32
tering af roadpricing i fuldt skala i Danmark. Det skyldes dels skalering fra nog-

le fa tusinde keretgjer til mere end 2,5 mio. keretgjer, dels at der skal gennem-

fores et nyt udbud, dels skal der vedtages lovgivning, og endeligt deekker stor-

skalforseget hverken udfordringer med integration mellem de private leveran-

dorer og offentlige myndigheder ligesom det kun i begraenset omfang dackker

selve implementeringen i offentlige myndigheder.

6.3 Samlet tidsplan for roadpricing i Danmark

Arbejdsgruppen har set pa det mulige procesmaessige og tidsmaessige forlab i
de efterfolgende faser frem mod en eventuel fuld implementering. Procespla-
nen fremgar af Figur 5.

Figur 5 Procesplan
Pocesplan o indforkeafroadprcig
Fase o Politisk beslutning om storskalaforseg
Fase 1: Design og udbud af storskalaforseg
Fase 2: Implementering af services i storskalaforseg
Fase 3: Gennemforelse af forseg
Fase 4: Evaluering af forsog
Politisk beslutning
Fase 5: Analyser af en omlaegning af bilbeskatningen

Forberedelse af lovgrundlag
Organisering og udbudsstrategi

Lovgivning
Fase 6: Anskaffelse herunder kravspecifikation og udbud
Fase 7: Implementering og drift

Fase 1 — 4 ventes af tage 27-30 maneder, mens Fase 5-7 ventes at tage 45-66
maneder. Tidsplanen forudsetter, at analyser af en omlaegning af bilbeskatnin-
gen, principielle juridiske beslutninger om lovgrundlaget, organisering af pro-
jektorganisationen og udbudsstrategien er afklaret inden der traeffes en politisk
beslutning.

Ved gennemforelse af et storskalaforseg som en forste fase kan landsdeekkende
roadpricing for personbiler i Danmark jf. Figur 6, formentlig vaere indfert ca. 6
ar efter, at der er truffet en politisk aftale om at gennemfore et storskalaforseg.



Figur 6 Tidsplan for bade storskalaforseg og implementering af landsdaekkende
Roadpricing
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Fase 0 Politisk beslutning Politisk aftale om storskalaforseg indgaet
o
Fase 1 Design og udbu(J My Tildeling af rammeaftaler
Fase 2 Implementering af services \.f> }Llar til forsog
Fase 3 Gennemferelse af forseg —, Forseg afsluttet

Fase 4 Evaluering forseg/politisk beslutning  jmm e s w -—)> Evaluering offentliggjort/ polifisk beslbtning

Fase 5 Lovgivning J> Lovforslag vedtaget af Folkelinget
Fase 6 Kravspecifikation og udbud d Tl\de!mg af aftaler
Fase 7 Implementering og drift O | drift
Fase 8 Indkering og flnt!.ming |
’ Projekt lukket
| |

Ud fra de tidligere erfaringer med roadpricing i Danmark og andre lande kan
der steerkt tilskyndes til, at der er truffet beslutning i Folketinget om roadpri-
cing inden en opgave med road pricing i fuld skala sendes i udbud. Dette er
vigtigt med henblik pa at skabe en god konkurrence mellem de private leveran-
dorer af services.

Det samlede projektoplaeg fremgar i Bilag 3 "Oplaeg til design, udbudsstrategi,
organisering, tidsplan og gkonomi for storskalaforseg” af 20. august 2013. Op-
leegget er udarbejdet for Traengselskommissionen af PA Consulting Group.



