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Transporipolitikken stdr nu over for at skulle treffe afgorende beslutninger. Samtidig
med, at man erkender den grundleggende betydning, tilstraekkeligt med
transportfaciliteter har for det moderne samfund og dets okonomi, vokser
betenkeligheden ved den stigende trafikophobning, falgerne for miljoer samt
ulykkestallet. Der er en stigende erkendelse af, at med de nuveerende politikker alene,
er transportudviklingen ikke beeredygtig. Hvis ikke transportmonstret o0g
transportinvesteringerne endres drastisk, er vi helt sikre pd, at forsinkelserne 08
omkostningerne bliver storre.

Denne erkendelse har fort til, at mange medlemsstater har gennemgdet deres politik
pd transportomrddet. Kravene om en debar pd europeisk plan fremsettes oftere og
oftere, og pd Cannes-topmodet i juni 1995 bad man om, ar der blev truffet

. foranstaltning til at indfare en mere fair konkurrence mellem de forskellige former for
transport.

Konturerne til en mere omfattende politisk reaktion pé denne ubceredygtige situation
tegner sig mere og mere tydeligt. Ansvarlige investeringer i infrastruktur m.h.p. at
Jjerne flaskehals og sammenkede de enkelte transportformer i et intermodalt system
er blevet en vigtig bestanddel. Det rvereuropeiske transportnetverk er en del af
Fellesskabets svar pd denne udfordring. Der er desuden brug for en indsats for at
gennemfore det indre marked for de transportformer, der almindeligvis er
mzljavenllge og hvor der er ledzg kapacitet. F& U-aktiviteter er en anden bestanddel
ndr indforelsen af effektive og sikre teknologier skal fremmes.

Denne gronbog ser pd prisseiningen. Tidligere har transporipolitikkerne stort set
Jokuseret pd direkte regulering. Medens man ved hjelp af regler har indfort
betydelige forbedringer pd visse omrdder, har man ikke veret i stand til at give frit
lob for de reaktioner, der kan settes gang i via prissignaler. Prisbaserede politikker
virker pd borgerne og virksomhederne som en tilskyndelse til at finde en losning pa
problemerne. Ifolge Unionens mdlseetning om at sikre bearedygtig transport skal
priserne afspejle den bagved liggende knaphed, der ellers ikke ville blive taget
tilstreekkelige i betragtning. Den enkelte persons beslutning vedr. valg af
transporitform, placering og investering hviler i stort omfang pé priser. Derfor skal
priserne vere rtgtzge Jor at transportformen ogsd kan blive rigrig.

De oplysninger, der er fremlagt i denne grenbog, viser, at der for mange rejser
hersker et stort misforhold mellem den pris, de enkelte transportbrugere betaler, og
de omkostninger, som de fordrsager - sdvel strukturelt som omfangsmessigt.
Omkostningerne imputeres sjeldent pd anvendelsestidspunktet, og den pris, der
betales for en rejse, afspejler sjeldent den sande omkostning ved den pageldende
rejse. Visse omkostninger [ forbindelse med miljoproblemer, ulykker og
trafikophobning  dekkes kun delvis eller slet ikke. Den grad, hvormed de
infrastrukturelle omkostninger dakkes, varierer meget bdde inden for og pd tvers af
de forskellige transportformer. Visse transportbrugere betaler for meget, andre for
lidt. Denne situation forekommer bdde urzmelzg 08 ineffektiv.
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10.

Omfanget af de omkostninger, der ikke direkte beeres af de, der fordrsager dem, er
meget stort - selv efter et forsigtigt skon. Trafikophobningen anslds at koste Unionen

- ca. 2% af BNP drligt, ulykker tegner sig for andre 1,5%, og lufiforurening og stoj

Jor mindst 0,6%. Alt i alt andrager det omkring 250 mia. ECU drligt inden for
Unionen og mere end 90% af disse omkostninger har med vejtransport at gore. Denne
gronbog koncentrerer sig derfor om vejtransport. De tilgeengelige oplysninger antyder,
at den bestdende vejskat langt fra kan deekke alle disse omkostninger.

Denne gronbog udforsker mdder, hvorpd prisscetningssystemerne for transport kan
gores mere retferdige og mere effektive ved at give brugerne og fabrikanterne en
tilskyndelse il at tilpasse deres transportadfeerd. Madlet er at reducere
trafikophobningen, ulykkestallet og miljeproblemerne. Formdlet med denne politik er
at transportomkostningerne ikke skal oges. Tvertimod. Ved at reducere transportens
negative folger samt de skjulte omkostninger, som de af og til tegner sig for, vil de
Jakiiske transportomkostninger falde, dvs. de omkostninger, der p.t. betales af de
enkelte brugere plus dem, der betales af andre eller samfundet under et.

- Pa baggrund af denne analyse viser der sig en raekke felles nogletreek for et effektivt

og retfeerdigt prisseetningssystem. I princippet bor de priser, der betales for de enkelte
rejser, stemme bedre overens med disse rejsers faktiske omkostninger. Da
omkostningerne varierer over tid, rum og efier form, medforer det et behov for mere
differentiering. Gennemsigtighed er vigtig, og ideelt set burde man offentliggare
regnskaber, der viser forholdet mellem afgifier og omkostninger. Hovedsigtet med
denne politik skulle ikke vere ar oge afgifisindtegterne, men at anvende
prissignalerne til at dempe trafikophobningen, ulykkestallet og forureningen. Hvis
denne politik fér det tilsigtede udfald, skulle indiegterne fra afgifierne falde.

1 det lange lob har man ved hjelp of telematik - f.eks. elektronisk prissetning pd
vejene - mulighed for at opfylde disse krav, samtidig med at man respekerer
privatlivets fred for europeerne. Det skulle begrense transportproblemerne betydelig:.
Der kan opnds store fordele ved at undgd inkompatible systemer, og der er brug for
regler, der dekker hele Europa, og som kan fungere indbyrdes. Imidlertid vil den
Julde gennemforelse af disse systemer sandsynligvis tage et drti eller endnu lengere.

1 betragtning af problemernes alvorlige karakter kan handling ikke udskydes indtil da.
Desuden er der lovende muligheder for enten pd nationalt eller frllesskabsplan at
takle en raekke problemer, som man kan tage fat pé med kort varsel, bl.a. :

tilpasning af bestdende fwmllesskabslovgivning om  vejafgifter Sfor tu.ngé
erhvervskoretgjer m.h.p. at nd frem til en retferdig og effektiv prisseetning;

edb-styring of kilometerafgifierne pd grundlag af skaderne pa infrastrukturen 0g evt.
andre parametre (tunge erhvervskoretajer);

bompenge i t@t-trafikerede og/eller folsomme omrdder;

differentierede brwnd.étofafgifter, der afspejler forskellene i berstoﬁvalitet (. eks
miljoegenskaber): '

differentierede motorafgifter alt efter koretojets miljo- og stajkarakeristika, skal
muligvis henge sammen med edb-styring aof kilometerafgifterne,

i
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- differentierede landingsafgifier '(Iuﬁtransport) 0g sporafgifier (jernbane),

tilvejebringelse af oplysninger om keretajers og transporiformerne sikkerhedsydelse.

Ved en tilpasning af de bestdende afgifissystemer via en tilnermelse af afgifterne til
udnytelsespunktet vil der sandsynligvis kunne opnds betydelige fordele. Dette opleg
JSoresldr, at der gives forste prioritet til at f4 bragt afgifisstrukturen og afgifissystemerne
pa plads. De uvisheder, der hersker omkring vurderingen af de eksterne omkostninger,
underkender dog ikke behovet for at heve afgifierne, hvor det métte veere passende.
Retningen og omfanget af de nodvendige @ndringer er ofte kendr. Det er onskeligt med
en politik, hvor verktgjer og afgifier indfares gradvis, hvor det er nadvendigt, og i takt
med at der bliver flere oplysninger til rddighed.

Ved at bevaege sig mod en fair og effektiv prissetning vil den europeiske
konkurrenceevne sandsynligvis blive styrket. Ved en begrensning af trafikophobningen,

lufiforureningen og ulykkestallet vil de afledte omkostninger, der i gjeblikket beeres af
den europeiske okonomi under et, blive reduceret. Ved at daempe trafikophobningen vil
det tidstab, som virksomheder og forbrugere lider, blive reducerer. En nedbringelse af
ulykkestallet vil medfore lavere omkostninger inden for sundhedssektoren, som igen kan
omseettes til lavere omkostninger for samfundet. Ved en nedbringelse af lufiforureningen
vil udgifterne til sundhedssektoren falde, og landbrugets produktivitet vil desuden stige,

feks. som falge af reducerede ozonkoncentrationer. Dertil kommer, at hvor der evi.

bliver tale om hgjere transportafgifier, vil der blive fort indteegter tilbage il systemet
I form af reducerede skatter og afgifter pé andre omrader. Pé linje med den analyse,

der blev fremlagt i hvidbogen om vekst, konkurrenceevne og beskeeftigelse skulle en
nedbringelse af afgifterne til socialsikring navnlig i forbindelse med lavtuddannet
arbejdskraft forekomme meget Idvende. Der er klart, at byrden ved disse politikker vil

variere fra familie til familie og fra industri til industri, og den skal vurderes meget
omhyggeligt.

Den foresldede prissetningssirategi gor det nodvendigt at indfore en hej grad af
differentiering, og der skal tages hensyn til lokale Jorhold i fuld udstrekning. Dette er
vigtigt af hensyn til effektiviter og retferdighed. Det vil vere nodvendigt at
JSorskelsbehandle navnlig landomriderne, hvor transportproblemerne er af en anden
beskaffenhed, iser da de eksisterende oplysninger lader formode, at priserne i disse

omrader er omtrentligt rigtige. Det samme gelder Jor periferiomrdderne.

Behovet for at gore storre fremskridt henimod en Jair og effektiv prisscetning forsterkes
af de igangveerende bestr@belser pd ar gennemfore det indre marked pd
transportomrddet samt udviklingen hen imod intermodale transportsystemer i Europa.
For at fa fuldr udbytte af disse politikker er det vigtigt med rimelige konkurrencevilkér.

Fair og effektiv prissetning giver mulighed for bedre ar kede afgifierne sammen med
omkostningerne til infrastrukturen. Herved kan man ikke blot reducere omkostningerne
til reparation og vedligeholdelse; men et passende afgifissystem for infrascrukturen vil
sandsynligvis vere yderst vigtig i forbindelse med mobilisering af privatkapital 1il
opforelse af infrastruktur. En effektiv prisseetning af infrastrukturen skulle sdledes bane
vej for et samarbejde mellem den offentlige og private sektor og lette kravene til de
stramme offentlige budgetter. '
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Efiersom nogle transporipolitikker bliver formuleret pa fellesskabsplan, f.eks.
standarder for koretajer, mindsteafgifierne pé brendstof m.m., medens andre indfores
af medlemsstaterne, er der behov for bred enighed om den politiske holdning m.h.p. a
sikre overensstemmelse. Dette er ogsd nodvendigt for at varne om det indre markeds
effekiiviter og tage hojde for de grenseoverskridende folger af f.eks. ozon og forsuring.

-1 betragtning af den vigtige rolle transporten spiller for landenes okonomi og samfund,
mener Kommissionen, at det er vigtigt med en debat om prissetning  pad
transportomradet. Det er ogsd yderst pdkraevet, eftersom Kommissionen i 1996 skal
Sremseette forslag af relevans for transportens prissetning, navnlig vedr. skatterne pa
tunge erhvervskoretgjer og vedr. en miljoramme for transportsektoren. Uanset hvilken
form beslutningerne far, vil der helt klart veere brug for rid til, at transportsystemet kan
tilpasse sig: beslutninger om placering har langvarige folger, teknologier til
imodekommelse af kundernes krav skal udvikles med tiden, og fladen af koretajer kan
kun udskiftes over en periode pa ti dr eller sd. Det er lige netop af denne grund, at
befolkningerne og regeringerne pd samme mdde som virksomheder begynder at
planlegge ind i det naste drhundréde. Der er brug for, at der bliver sendt et tydeligt
08 hojst pdkrever signal om nodvendigheden af, ar den enkelte transportbrugers
betaling noje afspejler de fulde omkostninger ved transporten, bdde i niveuamcessig og
Strukiurel henseende. Der er derfor yderst pdkreevet med en bred 0g gennemgribende
debat og horing om, hvordan dette princip kan gennemfores i praksis.

iv /l;



1. INDLEDNING

Behoy for politisk handling

Transport er en vigtig tjenesteydelse i ethvert samfund. Godstransport sikrer, at produkterne
kan fragtes fra fabrikkerne frem til markederne, og persontransport -bade den private og den
offentlige- gor det muligt for europzerne at besoge hinanden, komme pd arbejde, til skole
og deltage i et vald af gkonomiske og sociale aktiviteter. Jget transporteffektivitet var en
vasentlig forudstning for industrirevolutionen og er stadigvak en drivkraft bag international
samhandel og turisme. Fordelene ved transport er mange og forskelligartede: et effektivt

transportsystem er en af hovedbidragydemne til skonomisk vakst, konkurrencedygtighed og
beskazftigelse. ”

Alt dette forklarer, hvorfor den voksende erkendelse af, at det er ved at ga den gale vej med
vore transportsystemer, er si dybt foruroligende. Sterre og sterre transportforsinkelser har
senket korehastigheden i en rekke sterre europziske byer til den hastighed, man kerte med
1 den hestetrukne vogns tid. Problemer med luftforurening - f.eks. ozon om sommeren -
betyder, at borgerne over hele Europa ved flere og flere lejligheder er nedt til at undlade at
foretage sig noget udendors. Det anslas, at tusindvis af europaere hvert ar dor af bare en
form for luftforurening, nemlig partikulert stof - ifolge visse undersegelser draber
luftforurening fra transport mere end 6.000 personer alene i Det Forenede Kongerige.
Fardselsuheld er arsag til ca. 50.000 dedsfald om aret inden for Unionen, og de er skyld i
de fleste dedsfald blandt personer under 40. '

Selvom visse former for forurening ventes at falde bare som folge af den nuvarende politik,
vil trafikophobningen stige til et hidtil uset niveau, hvis der ikke gribes ind. Samtidig med
at transport takket veere de tekniske fremskridt er blevet meget sikrere, og det samlede antal
ferdselsuheld langsomt falder yderligere, er samfundet ved at indse, at omkostningerne i
form af menneskelige lidelser, elendighed og tabt produktivitet er uacceptabelt hgje.

Overalt i Europa debatterer man det, der mere og mere kendes som "transportproblemet”.
Og samtidig med at problemets beskaffenhed varierer fra den ene egn til den naste,
forsterkes kravet om politisk handling fra alle sider. Medlemsstaternes regeringer har sat

gang i diskussionerne og udsendt debatopleg, og mange forskellige institutioner som f.eks.

Europa-Parlamentet, Det @konomiske og Sociale Udvalg m.fl. har kraevet, at der bliver.

skredet til handling'. P4 rddsmedet i Cannes konkluderede man ligeledes, at der skulle gribes

til andre midler for at etablere en mere fair konkurrence mellem de forskellige
transportformer. ‘

Behov for at afbalancere den politiske strategi

Det er tydeligt, at der allerede er truffet mange foranstaltninger pd en razkke forskellige
niveauer, og byer, regioner, medlemsstater og Unionen yder hver is@r store bidrag hertil.

Fallesskabet har f.eks. fastlagt stadigt strammere standarder for bilernes udstedning. Som
felge heraf er udstedningen fra en ny bil nu 90% mindre end forst i 70’erne. ‘Ogsa pa andre
omrader som f.eks. sikkerhed og stej har standarderne fremtvunget forbedringer. Mange
transportproblemer hznger dog sammen med de beslutninger, enkeltpersoner trazffer med

' Se referencer
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hensyn til valg af transportform, -rute og -tidspunkt. Trafikophobning er f.eks. en folge af
den kendsgerning, at for mange mennesker beslutter sig til at benytte privatbil pa samme tid
og pa det samme sted. Her eksisterer der ligeledes et retferdighedsproblem.

De fleste politikker, der hidtil er blevet udformet, pavirker ikke disse beslutninger direkte,
og derfor overser de en vigtig faktor - den menneskelige adferd. Valget af transportform
pavirkes af transportpriserne, og der er bevis for, at for mange rejsers vedkommende hersker
der et misforhold imellem de transportpriser, de enkelte transportbrugere betaler, og de
bagved liggende omkostninger. Resultatet er, at beslutningerne fordrejes, og for meget af den
forkerte form for transport finder sted pa det forkerte sted og pa de forkerte tidspunkter. Det
er tydeligvis ineffektivt. Det samme gelder for den kendsgerning, at samfundet betaler en
stor del af de omkostninger, visse transportbrugere er skyld i.

Kommissionen er af den opfattelse, at man er nedt til bearbejde den mulighed, der er for,
at prissetningsvarktojerne kan medvirke til at reducere de storste transportproblemer, dvs.
trafikophobning, ulykker, luftforurening og stgj. Alle disse problemer karakteriseres ved, at
der er stor forskel mellem, hvad de forskellige enkeltpersoner betaler i afgifter, og de
omkostninger de paferer andre transportbrugere og samfundet: nogle betaler for meget, andre
for lidt. S&danne situationer beskrives almindeligvis som "eksterne virkninger", da visse
omkostninger er eksterne i forhold til dem, der er skyld i dem - dvs. de udger ikke en del
af den pris, der betales af transportbrugerne. Ved at sl& bro over denne mangel siger man,
at de eksterne omkostninger internaliseres, dvs. at den, der foretager en rejse, skal betale de
faktiske omkostninger ved den pagaldende rejse.

Betydningen af at sikre, at priserne afspejler de bagved liggende omkostninger, er allerede
blevet understreget i hvidbogen om fremtiden for den fzlles transportpolitik. Denne
betydning er blevet storre med gennemferelsen af det indre transportmarked.
Transportoperaterere med hjemsted i forskellige medlemsstater, og som bruger forskellige
transportformer, har fdet mulighed for at udbyde deres tjenesteydelser over hele Unionen i
~indbyrdes konkurrence. Med henblik pid at undgd fordrejninger og skabe rimelige
konkurrencevilkér er det vigtigt, at princippet om, at enkeltoperaterer og -brugere betaler for
sig selv, anvendes mere systematisk. Andet v1lle vere urimeligt, men ogsd ineffektivt,
eftersom transportbrugere ville valge operaterer uden at tage fuldt hensyn til de
ressourcemassige omkostninger ved den beslutning, de treffer. Kommissionen har derfor -

om ikke andet som vogter af det indre marked - ansvaret for at tage sig af dette sporgsmal
og komme med forslag til lesninger.

Prissetning skal almindeligvis ses som et supplement til og ikke som en erstatning for
regulerende politikker og andre af det indre markeds politikker. I visse tilfelde kan
prisbaserede fremgangsmader til en vis grad medvirke til at begrense papirnusseriet, det vil
derfor fortsat vere nedvendigt med regler, for at det indre marked kan fungere effektivt og
for at garantere vasentlige helbreds- og sikkerhedskrav og beskyttelse af forbrugerne?. Andre
politikker vedr. information, forskning og udvikling og fremme af offentlig transport (som
gronbogen om borgernes netvaerk er varm fortaler for) kan ogsd bidrage til at reducere

transportproblemerne. Derfor bestér den foresldede fremgangsmade i at afbalancere fremfor
at revolutionere de politiske tiltag pa transportomradet.

2 I overensstemmelse med traktatens artikel 129A.
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Behovet for at gore nedvendige fremskridt i.f.m. den krevede afbalancering kan maske bedst
illustreres ved omfanget af de omkostninger, som de enkelte transportbrugere paferer andre
eller samfundet som et hele: de samlede eksterne omkostninger ved landtransport er blevet
anslet i forskellige OECD-undersegelser til op mod 5% af BNP. Selvom der hersker
usikkerhed omkring overslaget over omkostningerne ved de enkelte eksterne virkninger, og
omkostningerne varierer betydeligt pi tvars af og inden for transportformerne, disses
tidsmessige og stedlige afbenyttelse, s& er de samlede omkostninger - der er bredt
sammenlignelige med det samlede direkte bidrag, som indenrigstransporten yder til BNP -
sa omfattende, at politisk handling bestemt er berettiget.

Tabel 1.1 Lost overslag over de eksterne omkostninger ved transport
(udtrykt som procent af bruttonationalproduktet)

Luftforurening® 0,4 %
Stej 02 %
Ferdselsuheld 1.5%
Trafikophobning 2,0%

® med udeladelse af den globale temperaturstigning
Kilde: Diverse undersggelser samt OECD (1994)

Overslagene antyder, at mere end 90% af disse omkostninger hidrerer fra vejtransport. De
eksterne omkostninger fra jernbanerne samt de sejlbare floder og kanaler anslas kun til en’
brekdel af de samlede omkostninger, selvom inddzkning af de infrastrukturelle omkostninger
er en kompliceret affere. Til dato foreligger der fzrre oplysninger om so- og lufttransport,

og de ngdvendige politikker pé disse omréder vil sandsynligvis adskille sig fra dem, der skal

anvendes pd landtransportomradet som folge af, at samhandlen med disse tjenesteydelser i
hej grad foregar mellem verdensdelene. V

Disse resultater forklarer, hvorfor denne rapport samtidig med, at den fuldt ud erkender, at
de i rapporten udviklede principper ber gzlde for alle transportformer, er koncentreret om
vejtransport uden dog at overse de andre transportformer, hvor det er relevant.

Rapportens formél og opbygning

Forméilet med denne rapport er at sztte gang i en diskussion om, hvordan
prissetningsvarktajerne som del af en mangesidig transportpolitik kan bidrage til at lgse de
sterste transportproblemer, som Unionen i ojeblikket er stillet overfor. En sidan strategi
bererer forskellige niveauer i beslutningsprocessen - lokalt, nationalt samt pa fellesskabsplan
- og det er derfor nedvendigt at definere disses forskellige kompetence.

Kapitel 2 og 3 er en analyse af det generelle problem med eksterne virkninger og de politiske
verktajer, der i princippet findes for at takle dem. Disse to kapitler klarlegger begreberne
og fastlegger de generelle principper. I den folgende del af rapporten, dvs. kapitel 4-7,
anvendes disse principper pd de vasentligste af transportsektorens eksterne virkninger:
trafikophobning, ferdselsuheld, luftforurening og stej. Hvert enkelt kapitel indeholder en kort
problemanalyse, fremlzggelse af et overslag over omkostningerne og forslag til forskellige
beslutninger, der kan lgse de bagved liggende problemer. Kapitel 8 opsummerer folgelig
overvejelserne og analyserer evt. fellesskabsforanstaltningers rolle. Kapitel 9 behandler de
nzste skridt, som Kommissionen har i sinde at tage i overensstemmelse med den felles
transportpolitik, og endelig fremlegges hovedkonklusionerne i dette oplaeg i kapitel 10.



2. TRANSPORTENS EKSTERNE VIRKNINGERV

2.1 Hvad bestar transportens eksterne virkninger i?

Transportens eksterne virkriinger henfores til en situation, hvor transportbrugeren enten
ikke betaler de fulde ombkostninger i forbindelse med sin transportaktivitet (f.eks.

omkostningerne for miljoet, eller i forbindelse med trafikophobning eller feerdselsuheld)
eller ikke far det fulde udbytte af denne aktivitet.

Enhver transportaktivitet skaber fordele (ellers ville mennesker ikke beflitte sig hermed) og
desuden omkostninger. Alle disse omkostninger og fordele tilfalder dog ikke kun dem, der
betaler for transportaktiviteten (dvs. transportbrugeren). Nogle af omkostninger falder over
- pé andre personer eller p4 samfundet som et hele. Man kan derfor skelne mellem de sikaldte
“interne” eller private omkostninger, dvs. dem, der bzres af den person, der er med i
transportaktiviteten (f.eks. omkostninger vedrerende tid, keretaj og brendstof) og de sikaldte
"eksterne omkostninger", dvs. dem, der tilfalder andre. Belabet for begge omkostningstyper
kaldes “"samfundsmassige omkostninger". I generelle vendinger opstir der eksterne
virkninger, nar som helst en persons velbefindende pavirkes af en aktivitet udavet af andre,
der lader denne "afsmitning" ude af betragtning nir de treffer deres beslutning.

Kriteriet for at adskille en rejses interne og eksterne omkostninger er den person, der betaler.
Hvis en transportbruger skal betale for brug af en ressource (f.eks. brug af energi,
infrastruktur, osv.), kan de afledte omkostninger betragtes som interne omkostninger, Hvis
transportbrugeren pa den anden side pavirker andre menneskers velbefindende (f.eks. ved at
forurene luften) uden at betale for det, er de efterfolgende omkostninger eksterne i forhold
til den pageldende person. Som det ses, er der en tydelig forbindelse til "forurener-betaler-
princippet”, ifelge hvilket forureneren skal dakke omkostningerne ved sin forurening.
Princippet er fastlagt i traktatens artikel 130 R2.

Tabel 2.1 viser en opdeling af de samlede samfundsmassige omkostninger ved transport i
eksterne og interne omkostninger for en rekke omkostningstyper.

Tabel 2.1 Klassificering af transportomkostningerne

Omkostningskategori ‘ Samfundsmassige omkostninger
Interne/private omkostninger Eksterne omkostninger
Transportudgifter - brendstof- og biludgifter; - omkostninger betalt af andre (f.eks.
billetter-/transporttakster gratis adgang til parkeringspladser)
Infrastrukturelle omkostninger [} - brugerafgifter, bilskatter og - udekkede infrastrukturelle
punktafgifter pa brendstof | omkostninger
Omkostninger ved - forsikringsdekkede
feerdselsuheld omkostninger, egne - udzekkede ulykkesomkostninger
ulykkesomkostninger (f.eks. smerte og lidelse pafert andre)
Miljeomkostninger - ulemper for brugeren ‘ - udzekkede miljeomkostninger (f.eks.
forstyrrelse af andre med staj)
Omkostninger ved ‘ - egentids-omkostninger - forsinkelser/tidsomkostninger pafort
trafikophobning : andre




2.2 Hvorfor har transportens eksterne virkninger nogen betvdning?

Transportens eksterne virkninger far stor betydning, da (skonomiske) beslutninger i en
markedsakonomi i stor stil afhenger af markedspriserne. Hvis markedspriserne imidlertid
tkke afspejler den bestaende knaphed pa f.eks. ren luft, miljsets evne til at optage,
infrastrulktur m.m., kan forbrugernes og producenternes individuelle beslutninger ikke
lengere give et udbytte, der giver de starste Jordele til samfundet som et hele. Derfor er
prissetning pa basis af de fulde samfundsmessige omkostninger en noglebestanddel i et
effektivt og beeredygtigt transportsystem.

Eksterne virkninger hindrer den effektive fordeling af ressourcerne pé tveers af sektorer og
aktiviteter. Hvis anvendelsen af en bestemt biltype f.eks. medferer store omkostninger - i
form af luftforurening og skader pa vejene - som ikke opkraves, vil eftersporgselen efter
denne biltype vere "for" hej, og efterspergselen efter renere og mindre skadelige biler "for"
lav. Dette er et eksempel pa en ineffektiv udnyttelse af ressourcerne. Med eksterne
virkninger er det underforstet, at den enkelte transportbeslutning ikke lengere forer til et
resultat, der er enskeligt set med samfundets gjne som et hele. Desuden betales de eksterne
omkostninger af andre: skatteyderne ender indirekte med at skulle betale for vedligeholdelse
af vejene og for sundhedsvaesenet pa grund af luftforureningsskader, medens skaderne pa
bygninger og afgreder som felge af forsuring og andre former for forurening betales af

husejerne, virksomhederne og landmandene. Det er ikke ret og rimeligt, og det er
- ineffektivt.

For at rette op pa dette er der derfor brug for regeringsforanstaltninger.

P

2.3 Hvordan kan transportens eksterne virkninger reduceres?

Regeringsforanstaltninger bor sigte mod at bremse de eksterne virkninger savel af hensyn
til den skonomiske effektivitet som af hensyn til ret og rimelighed. En prisbaseret
- fremgangsmade sikrer, at de priser, der betales af transportbrugerne, bedre afspejler de
samlede omkostninger: dette kan opndas ved at internalisere de eksterne omkostninger, dvs.
overfore dem til forbrugerne. Fremgangsmaden med at internalisere omkostningerne er en

anden form for regeringspolitik end de traditionelle regulerende Sforanstaltninger, der
seedvanligvis har veeret benyttet tidligere.

Begge politiske fremgangsméder forsoger at reducere omfanget af (transportens) eksterne
virkning (f.eks. forurening, stgj m.m.). Med internaliseringsmetoden opnés dette ved, at det
sikres, at hver enkelt transportbruger betaler de fulde samfundsmassige (dvs. private,
miljpmassige og evrige) omkostninger, der er forbundet med hver enkelt rejse, og
forbrugeren har derfor en tilskyndelse til at begrense det bagved liggende problem.
Jkonomiske varktejer er selvfolgelig kun effektive, hvis transportvalgene er prisfelsomme.
Bilag 1 viser, at det meste af transportadferden i hvert fald pa lengere sigt (f.eks. 5 ar) er
sterkt pavirket af transportomkostninger og -priser. Med den regulerende metode forseger
man at nd en reduktion i den eksterne virkning uden at benytte sig af prismekanismen til at
@ndre transportadferden. Denne fremgangsmade bestar f.eks. i at fastlzgge bestemmelser
“for produkter, der reducerer de miljomassige folger af transport. Kapitel 3 indeholder en
mere udferlig redegorelse for disse to fremgangsmader.

Den ideelle situation, hvor der ikke findes eksterne virkninger, er ingenlunde ensbetydende
med, at der overhovedet ikke findes miljeskader, ulykker eller trafikophobning. Der ville

5



ikke finde nogen transportaktivitet sted, hvis stejniveauet, ulykkestallet eller emissionerne
skulle veere lig nul. De negative folger af transportaktivitet ber i stedet ligge pa et niveau,
der er "optimalt” set med samfundets gjne, dvs. grenseomkostningerne® ved yderligere at
reducere disse folger svarer ngjaglig til marginalfordelene ved denne reduktion. Hvis man
skulle reducere folgerne yderligere, ville det betyde starre omkostninger end fordele.

For at kunne udtanke politikker til internalisering af transportens eksterne virkninger er det
forst nadvendigt at méile dem.

2.4 Hvordan mdles de eksterne virkninger?

De eksterne virkninger kan males i form af penge enten ved at udlede verdien af dem fra
lagttagne markedstransaktioner (f.eks. udgifter til forebyggelse af skader, sundhedsudgifter,
tab i ejendomsverdi, m.v.) eller ved at sparge folk om, hvor meget de ville veere villige til
at betale for at reducere en bestemt negativ ekstern transportvirkning med en vis storrelse.

Sken over de nuvarende samlede eksterne transportomkostninger, som en procentdel af BNP
1 forskellige medlemsstater, er nyttige til at belyse problemets omfang; men de er kun af
begraenset verdi i forbindelse med gennemferelsen af forsvarlige programmer, der skal takle
enkeltsager. Til dette formal er det nedvendigt at lave detaljerede skon, hvori der skelnes

mellem transportformer, -tidspunkter og -sted samt de forskellige former for eksterne
virkninger.

De forskellige méder at méle‘de eksterne virkninger p4 kan fere til hejst forskellige
resultater. Men det gor ikke vurderingerne betydningslese. En stor del af disse forskelle kan
rent faktisk forklares enten med, at antagelserne er forskellige (de kan harmoniseres) eller
ved forskellige grader af detaljerethed. Navnlig de markedsrelaterede vurderingsmetoder har
en tendens til systematisk at undervurdere de eksterne omkostningers fulde omfang ved, at
de kun medtager de omkostninger, der forer til let identificerbare prisendringer. Skon, der
er baseret pa villigheden til at betale eller villigheden til at acceptere, gor det muligt at
foretage en mere omfattende maling (for flere enkeltheder henvises til bilag 2). De
omkostningssken, der er indeholdt i denne rapport for de enkelte eksterne virkninger,
henfores generelt til forsigtige sken, der i overvejende grad benytter metoderne med
vurdering af de iagttagne markedstransaktioner. Med hensyn til de eksterne virkninger ved

ulykker er der taget hgjde for folks vilje til at betale for en lavere dedeligheds- og

sygelighedsrisiko, da dette er en vigtig faktor i forbindelse med vurderingen af
omkostningerne ved ulykker (se kapitel 5).

Forskning udfert under EU’s fjerde rammeprogram analysérer forskellige metoder til maling
af de eksterne virkninger samt de valgte prissztningsmuligheders effektivitet (se bilag 10).

Grenseomkostninger er de ekstra omkostninger, der gir til at yde en ekstra enhed af en vare eller
tienesteydelse. F.eks. svarer grenseomkostningerne ved at reducere luftforureningen til de ekstra
omkostninger, der gar til at reducere luftforureningen under bestemte herskende luftkvalitetsniveauer.
Jo skrappere milsztningerne for luftkvaliteten er, Jjo hajere er greenseomkostningerne ved en given
forbedring, da det bliver svarere (og folgelig dyrere) at reducere emissionerne.
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2.5 Hvilke af transportens eksterne virkninger er vesentligst?

Omfanget af transportens eksterne virkninger afviger betydeligt fra transportform til
transportform samt med hensyn til tidspunkt og sted. Derfor skal man vere varsom med
at fremseette generelle kommentarer. P4 grundlag af bestiende undersagelser lader det ikke
desto mindre til at vere generelt, at de eksterne omkostninger ved trafikophobning er den

storste enkelt virkning, fulgt af ferdselsuheld og miljgproblemer som f.eks. luftforurening
og staj.

Uden helt at g& uden om de infrastrukturelle omkostninger, der er tat forbundet med
trafikophobning, koncentrerer denne rapport sig derfor om de eksterne virkninger, der
selvfolgelig ogsa ber omfattes af et omfattende, nejagtigt og fair prissztningssystem.

Det havdes af og til, at transport skaber store positive eksterne virkninger, da transport
stimulerer produktivitet og ekonomisk vakst. Qget produktivitet forer til ekonomiske fordele,
der imidlertid er interne for brugeren, og derfor ikke kan behandles som eksterne virkninger.
De fleste af de videnskabelige beviser, der er til ridighed, antyder, at i moderne
industrialiserede ekonomier afspejler en eget transporteffektivitet sig almindeligvis i faldende
transportomkostninger. Disse virkninger er interne i forhold til markedsmekanismen og ikke
eksterne. Visse undersegelser, der havder, at der er eksterne fordele ved transport, bygger
tilsyneladende ensidigt pi private fordele.

Der skal desuden skelnes meget skarpt mellem de eksterne virkninger af at rilvejebringe
infrastruktur og benytte samme infrastruktur, hvorimod der ved planl®gningen af
infrastrukturprojekter pa basis af cost-benefitanalyser skal tages fuldt hensyn til evt. fordele
andre steder i netverket og evt. mali regionalpolitikken. Det betyder ikke, at de fordele,

folk far ved at benyrte infrastrukturen, er eksterne. Denne rapport analyserer derfor ikke de
sakaldt positive eksterne virkninger.



3. VARKTOJER TIL BEGRAENSNING AF TRANSPORTENS
EKSTERNE VIRKNINGER

Ved udformningen af planizgningsverktajer til handtering af transportens forskellige eksterne
virkninger, der vil blive nzrmere behandlet i senere kapitler, skal der foreligge helt klare
kriterier for at vurdere de evt. muligheder. )

3.1 Kniterier for udvelgelse af verktajer

Effektivitet, omkostningseffektivitet, gennemsigtighed, fairness (ligelig fordeling) og
tilstedevaerelsen af evt. positive eller negative afledte virkninger for andre af transportens

- eksterne virkninger eller politikker herer til de vasentligste kriterier ved udvelgelsen af

planlzgningsvarktejer. Derudover skal subsidiaritetsprincippet anvendes med henblik pa at

afgere, hvilken rolle Fallesskabet bedst kan spille. En nermere omtale heraf folger i bilag
3. v

Det er klart, at verktgjerne ber vare effekrive for at opfylde malsztningen om at reducere
de bagved liggende transportproblemer. Nar politikkerne griber ind i en rakke forskellige
problemer, ber der tages hejde for disse afledre virkninger. Omkostningerne ved dem ber
ogsd sammenholdes. Hvis en differentieret "circulation tax" (pa grundlag af emission pr. kort
kilometer) f.eks. kan reducere bilernes emission med nasten en tyvendedel af omkostningen
ved en brendstofafgift (se kapitel 6 og bilag 9), er ferstnevnte vaerkto] meget mere
omkostningseffektivt end sidstnevnte. Fairness er af den storste betydning i forbindelse med
vurdering af verktojerne. Fordelingen af foranstaltningerne og deres afledte omkostninger
og fordele pa forskellige indkomstgrupper skal gennemgas, og der skal foretages korrigerende
handlinger om nedvendigt. Endelig skal det besluttes ved udformningen af politikkerne,
hvilket regeringsniveau der skal tage sig af hvad. Ifelge subsidiaritetsprincippet, skal
Fellesskabet kun tillegges kompetence, hvis malene bedst kan opfyldes pd Unions-plan.

3.2 Markedsbaserede verktajer og regulering

Som omtalt i det foregdende kapitel er der to grundholdninger til bekampelse af transportens
cksterne virkninger: markedsbaserede varktejer, f.eks. prissztning, og direkte regulering,
der ogsd sommetider beskrives som "hersk og styr".

Ved at sammenholde fordelene ved de politikker, der herer til de to kategorier, er der ideelt
set brug for at se pé tingene fra sag til sag. Ikke desto mindre fis der et generelt indblik.
Under forudsztning af, at de ekonomiske varktojer kan knyttes naert sammen med det
foreliggende problem, er der sandsynlighed for, at disse vaerktgjer er mere
omkostningseffektive end direkte regulering, da de gor det muligt for borgerne og
virksomhederne at arbejde med forskellige reaktionskanaler for.at reducere den eksterne
virkning®. Omkostningseffektiviteten er sandsynligvis s@rlig hej, nir problemerne varierer
over rum og tid. Afgifterne kan afspejle disse forskelle, hvorimod regler - og navnlig
Fallesskabslovgivningen - har en tendens til at kollidere med granserne for retssystemerne.
Okonomiske varktajer passer fint ind i markedssystemet og kraver almindeligvis mindre
papirarbejde end tilsvarende regulering.

En afgift pa emission kan f.eks. sette gang i udviklingen af mere miljavenlige biler, fore til en
®ndring 1 vognparkens sammenstning, flere personmer i hver bil, oget brug af offentlige
transportmidler osv. Kapitel 6 indeholder en mere udforlig gennemgang af denne side.
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Det skal dog understreges, at markedssvigt, hgje _transaktions- og
implementeringsomkostninger samt klassifikationsproblemer i veesentlig grad kan underminere
de gkonomiske varktajers omkostningseffektivitet. Hvis markederne ikke fungerer effektivt,

er det klart, at prissignalerne ikke bliver sendt effektivt, og de okonomiske varktojers
effektivitet bliver svaekket.

Hoje transaktionsomkostninger, f.eks. som folge af at der er brug for avanceret og dyr
maleteknologi, vil helt klart reducere omkostningseffektiviteten. Problemer med klassificering
kan betyde, at det er vanskelig at kede afgifterne direkte sammen med problemerne. Som
omtalt ovenfor: jo mindre afgifterne afspejler omkostningerne pd den enkelte transportbrugers
niveau, jo mindre fordelagtige er de skonomiske verktgjer. Harmoniserede direkte standarder
sikrer et forudsigeligt milje af regelset for fabrikanterne, s de kan producere en bilversion
pa en sddan made at de ogsi kan heste stordriftsfordele. Feallesskabet har indtaget den
holdning, at der skal fastlzgges ambitiose standarder pd basis af avanceret teknologi.
Reguleringerne har ligeledes veret lette at gennemfore. Fordelene ved at harmonisere de
tekniske regler skal sammenholdes med skattesystemer, der benyttes med en tilstrekkelig
grad af ensartethed og samherighed pa EU-plan.

I disse tilfzlde kan der vare fordele ved direkte regulering, da @ndringerne pilazgges
omgéende, og varktejet derfor ikke er afhzngigt af markedsmekanismen. Der er ogsé behov
for direkte regulering, nir det er vigtigt med pracise sundheds- og sikkerhedsstandarder,
eller nér de fysiske terskler skal garanteres. Af hensyn til det indre marked er det ofte i

tilfzelde, der vedrerer varernes frie bevagelighed, onskeligt at fastlegge minimumstandarder
pa Fallesskabsplan, f.eks. gverste grensevardier for emission.

Denne beskrivelse viser, at politikkerne bor best af en blanding af varktgjer, der herer til
begge fremgangsméder, og at lesningerne skal udvikles fra sag til sag. Transportpolitikker -
béde inden for Unionen og i medlemsstaterne - har tidligere veret meget athengige af
regulering for at opna forbedringer af transportomradets sikkerhed og miljevenlighed, medens

brugen af ekonomiske vearktgjer, selvom de benyttes i stadig storre grad, stadigvak er
begrenset (se kapitel 4-7). D ' '

Der er mange grunde til at foresl4, at det kunne vzre nyttigt at tage denne fremgangsméade
op til revision. For det forste er den almindelige bevidsthed om problemerne oget, og kravet
om politisk handling tager til. Hvis man holder sig til de nuvarende politikker, forudses det,
at en rekke problemer bliver betydeligt forverret, medens andre ikke bliver forbedret i
tilfredsstillende grad. Ved regulering lader det ikke til, at man kan benytte sig af alle
mekanismerne til lesningen af problemerne, da nogle af dem henger nert sammen med den
menneskelige adferd. For det andet er omkostningerne ved at f3 flere forbedringer pa visse
omrader steget, og der er et generelt behov for at wvurdere politikkernes
‘omkostningseffektivitet. I det omfang de ekonomiske verktgjer kan substituere direkte
regulering, vil en afledt virkning heraf ogsd vare en reduktion af papirarbejdet og de
bureaukratiske regler. For det tredje lader det til, at de tekniske muligheder, der er for at
indfere effektive okonomiske verktgjer, er blevet storre. Som eksempel kan navnes
telematikken. For det fjerde krever liberaliseringen af det indre marked, at skevheder pa
tvaers af transportformerne og mellem operatererne fra forskellige nationer fjernes. Eftersom
der er forskel p4, i hvor hej grad omkostningerne er internaliseret i de forskellige dele af
Unionen, er det nedvendigt med mere handling. Endelig bestir "transportdilemmaet" som
omtalt ovenfor af en reekke indbyrdes afh@ngige problemer, der krever en integreret indsats.
En politisk strategi, der ogs benytter sig af skonomiske varktgjer, er i almindelighed bedre
egnet til at affede en s&dan reaktion.

Denne rapport underseger derfor muligheden for at gore priserne mere fair og mere effektive
som en del af en alsidig transportpolitik.



4. INFRASTRUKTUR LLE OMKOSTNINGER OG
TRAFIKOPHOBNING

4.1 Hvorfor har infrastrukturelle omkostninger og trafikophobning nogen betydning?

Det koster at bygge og vedligeholde en infrastruktur. Det rejser spergsmdlet om, hvordan
disse omkostninger skal dekkes ind af dem, der benytter infrastrukturen. Mange af de
afgifter, der i gjeblikket benyttes, hanger ikke eller kun delvis sammen med det, det faktisk
koster at tilvejebringe eller bruge infrastrukturen. Det er klart, at der er en stor forbindelse
mellem trafikophobning og de infrastrukturelle omkostninger, da trafikophobning betyder,
at infrastrukturen bruges ud over den tilsigtede grense, dvs. der hersker infrastruktur-
knaphed. Trafikophobning inden for infrastrukturnettene eges kraftigt inden for Unionen.
Trafikophobning betyder, at den transportbeslutning, den ene bruger treffer, indvirker pa alle

ovrige brugere af netvarket. I forbindelse med trafikophobning betyder det f.eks., at en
‘chauffer, der mister 10 minutter af sin tid, piferer andre vejbrugere et samlet tab pa 45
minutter. Eftersom transportbrugerne kun tager deres egne tab i betragtning, undervurderer
de den fulde omkostning ved deres beslutning. Som falge heraf er efterspergslen efter
transport 1 situationer med trafikophobning for stor. Indferelsen af en afgift for at dekke
forskellen mellem de personlige og de samlede omkostninger kunne derfor affede betydelige
fordele. Ved at reducere trafikmengden er en afgiftspileggelse med til at oge
marchhastighederne. Det giver en nettofordel for samfundet.

4.2 Mdaling og beregning af infrastrukturelle omkostninger

4
4.2.1 - Hvori bestar infrastrulturelle omkostninger?

Ved en vurdering af de infrastrukturelle omkostninger er det vigtigt at skelne mellem:

(i) anlzgsomkostninger : Netvark af veje, jernbaner, sejlbare floder og kanaler savel

som havne- og lufthavnsanl®g er vigtige aktiver. Tilvejebringelsen af disse aktiver
betyder reelle omkostninger.

Den kapital, der investeres i tilvejebringelsen af en transportinfrastruktur er helt klart arsag
til en fast omkostning, der ikke har nogen forbindelse til denne infrastrukturs faktiske
afbenyttelse. Kapitalverdien af transportinfrastrukturen oges med tiden, efterhdnden som der
tilferes nyt via nye investeringer. Det er vigtigt at adskille de arlige investeringer (udgifter)
og de arlige anlegsomkostninger. Det er meget forskellige begreber, og der er ingen grund

til at brugerne skal betale hvert ar for de investeringsomkostninger, der paleb i et bestemt
ar (se graf 4.1).

Det at méle netvarkets vardi som et aktiv, krever detaljerede oplysninger om parametre som
f.eks. infrastrukturens genanskaffelsesvaerdi. Vurderinger af anlegsomkostningerne til veje
findes i1 gjeblikket kun for en rekke lande som f.eks. Tyskland, Ostrig, Det Forenede
Kongerige og Finland. For andre medlemsstater beregnes der kun arlige udleg. Det er
ngdvendigt med indsamling af flere oplysninger, helst i form af harmomserede oplysninger,
der gor det muligt at foretage sammenligninger mellem landene.

(i) drifts- og vedligeholdelsesomkostninger. Som eksempel pi denne type kan
navnes:

- de (arlige) vedligeholdelsesudgifter til veje;
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Nogle af driftsomkostningerne varierer med transportmangden; men andre faktorer som
vejrforholdene spiller ogs4 ind. Belzgningen pé en vej bliver f.eks. beskadiget af akseltrykket

péa de biler, der kerer pa den; men temperatursvingninger, regn, sne og stor varme spiller
ogsé ind.

Data om drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne er i almindelighed tilgzngelige, selvom
der ikke findes nogen EU-harmoniseret made til mling af disse omkostninger.

Graf 4.1 viser fordelingen af de
arlige vejudgifter i UK og giver
et billede af, hvordan disse
vejomkostninger er fordelt
ifelge en nylig undersogelse.

Kilde: David Newbery (1995)

Samlede amk ostninger UK 10,86 mia. UK£

Poltiog
parkeringsvagter
4%

VedligehoMdelse
30%

Kaptalv 2rdi-
Dertil kommer, at opforelsen af | afkast 66%

infrastruktur ofte har stor
betydning for arealudnyttelsen.
Det kan fore til, at gkosystemer
bliver forstyrret og kan skabe
sdkaldte barriere-virkninger.
Der er ikke nogen god forst3else B
for de afledte omkostninger; e d:::::;:,“gm
men de kan vare meget store %
(UK Royal Commission on ’

Environmental Pollution) og ber
bl.a. tages i betragtning allerede Vedligcholdelse
p4 designstadiet. 8%

S amlede udgifter UK 6,72 mia. UKE

Anlzgsudgifter
4%

Figure 4.1

4.2.2 Hvordan beregnes de infrastrukturelle omkostninger?

Ved beregning af de infrastrukturelle omkostninger skal folgende tre kriterier helst vare
opfyldt:

- Systemet skal legge afgifierne sd 1t som muligt op ad de fakriske omkostningerne, dvs.
prisseetning i forhold til grenseomkostningerne pd enkeltbrugerplan:

Prissztning i forhold til grenseomkostningerne har betydning for transportsystemets
effektivitet, da det giver de enkelte brugere en tilskyndelse til at reducere de bagved
liggende omkostninger, eftersom besparelser pa omkostningssiden belennes med lavere
afgifter. F.eks. kan slitage pd vejene forarsaget af trafikken forholdsvis nemt og
effektivt beskattes ved at palegge lastbilerne en afgift i forhold til akseltrykket (en
afgerende faktor for den skade, de er skyld i - se ndf.) samt kerte kilometer. Et sadant
system tilskynder vognmandene til at bruge lastvognstog med lavere akseltryk, kere
feerre ture med tom vogn og i visse tilfzlde benytte sig af kombineret transport.
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- Alt i alt bor de samlede infrastrukturelle omkostninger dwkkes ind af
infrastrukturafgifierne:

Hvis store dele af de samlede omkostninger ikke afhanger af afbenyttelsen -som
tilfeldet er med anlegsomkostningerne- vil prissetning alene i forhold til
grenseomkostningerne ikke fore til fuld inddekning af omkostningerne. Af en rakke
forskellige grunde er inddekning af omkostningerne imidlertid vigtig. For det forste er
private indehavere af infrastruktur nedt til at have deres omkostninger dekket ind.
Privatejede havne, lufthavne og veje, hvor der betales bompenge, har alle udviklet
priss®tningsordninger, der relaterer afgifterne til andre parametre (f.eks. adgang,
landingstilladelser, automater m.v.) for at inddekke de fulde omkostninger. For det
andet, hvis de fulde omkostninger ikke bliver dekket ind for transportsektoren under
et, bliver hovedbudgettet nadt til at finansiere denne sektor ved at legge skatter/afgifter
pé andre steder. Almindeligvis foles det sidan, at selvom der pd grund af den
okonomiske effektivitet er storre fordele ved prissetning i forhold til
grenseomkostningerne, er det ikke enskeligt med store overforsler mellem de

forskellige sektorer. Derfor skal de samlede infrastrukturelle omkostninger i princippet
dakkes ind pa lzngere sigt.

Man skal erindre sig en r&kke hensyn, ndr kriterierne for omkostningsinddakning
gennemfores. For det forste er det ret szdvanligt og helt lovligt at investere i
infrastruktur af &rsager, der ikke har noget med transportplanlegning at gere, som
- f.eks. regional ligevagt. Det virker urimeligt at krave, at transportbrugerne skal dekke
den infrastrukturelle omkostning, de pilegges af disse grunde. Det sztter fokus pa
behovet for at fa et letforstieligt afregningssystem. For det andet har tidligere tiders
beslutninger om infrastrukturprojekter, der ikke lengere opfylder nutidens
transportkrav, i visse tilfzlde varet arsag til storre omkostninger, der ikke kan dzkkes
ind af brugerne. Denne type infrastruktur skal have szrbehandling.

- Gennemsigtighed: ‘ 3

Systemet med at beregne afgift for infrastrukturelle omkostninger ber veare
letforstdeligt for borgerne og virksomhederne.

4.3 Omkostninger ved trafikophobning : naturen, omfang og beregning

Trafikophobning er spild af tid. Denne tilstand opstr, nir infrastrukturnettene forer flere
transportbrugere, end de er udformet til at tage. I denne situation piferes hver eneste bruger
en forsinkelse, som igen piferer endnu andre en forsinkelse. Disse forsinkelser udger et
ekonomiske tab, da mennesket vardisztter tiden, og desuden stiger energiforbruget ved disse
forsinkelser. Forsinkelserne stiger mere end proportionalt jo flere brugere, der kommer til
pa netvarket, lige indtil trafikken bryder sammen og gér i std. Derfor kan en reduktion af
trafikniveauerne sztte stor gang i trafikstremmen pi de tettrafikerede vejnet.

Trafikophobning er et spergsmal om knaphed pa infrastruktur, der viser sig i form af
kedannelser, dvs. mengderationering, alle sidder fast i en trafikprop og lider-dermed tidstab
samtidig med, at endnu andre pdferes forsinkelser. Ved valg af transportform tager den
enkelte transportbruger kun hensyn til sine egne tids- (og andre)omkostninger uden hensyn
til de omkostninger, andre bliver péfert. Da alle gor det samme, bliver der for meget trafik,
og alle brugere af infrastrukturen spilder tid. Selvom alle brugere af infrastrukturen regnet
under et 1 sidste ende betaler for de samlede tidsomkostninger, er der stadigvak tale om en
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ckstern virkning og et efterfolgende spild af knappe ressourcer (tid, energi). Det skyldes den
kendsgerning, at der er tale om et "markedssvigt”, da den enkelte infrastrukturbruger som
nzvnt ovf. ikke sammenholder de fordele, han/hun selv har som folge af beslutningen med
de fulde omkostninger for samfundet under et, de sikaldte grenseomkostninger for
samfundet. En prislasning, der er baseret pa knapheden pa infrastruktur, korrigerer for dette
"markedssvigt" ved at sikre, at de priser, de enkelte betaler, afspejler de fulde omkostninger
ved deres transportvalg for alle infrastrukturbrugeres vedkommende. Resultatet er, at man
undgér de ture, der er forbundet med hgjere omkostninger end goder. Den deraf folgende
begrensning af transportmangderne forer til hgjere marchhastigheder og sterre
tidsbesparelser, der er et gode for alle.

Her er det vigtigt at marke sig, at vardien af tiden varierer betydeligt fra den ene bruger til
den nazste. Omkostningerne ved at sidde fast i en trafikprop er meget hgjere for en lastbil,
der kerer med varer til en produktionslinje, eller en forretningskvinde, der skal skynde sig
at nd et fly, end for en, hvis formal med rejsen ikke afhanger si meget af et bestemt
ankomsttidspunkt. I den nuvarende situation, hvor vi ikke legger afgift pa
trafikophobningsomkostningerne, er der imidlertid ikke nogen made, hvorpd den knappe
infrastrukturkapacitet kan gives til dem, der nyder storst fordel ved at bruge den. Som felge

heraf spildes der penge, og samfundet under et nyder ikke den sterste fordel af sine
infrastrukturnet.

Graf 4.2 viser, at trafikophobningen Trafikophobning pa de hollandske motorveje
pd de hollandske motorveje er

fordoblet over de sidste ti 4r. Det har | *°°7

medfert omkostninger pad 0,7 mia. 150

ECU i 1994 (0,25% af BNP). De 100 | [Ttk
seneste ti ars erfaringer fra USA tyder+ % | loTrakophobning
1 retning af, at trafikophobningen kan 501 ,

ventes at udvikle sig i Europa 0 L

indenfor de naste artier; antallet af | 1988 1994

bilejere i EU forudsiges at ville stige
og nd det nuvaerende niveau i USA. 1 Figure 4.2

1991 foregik 47,2% af den

mellemstatslige bykersel i txt trafik, dvs. en stigning fra 30,6% i 1983. Selv pa de
mellemstatslige landeveje er trafikophobning for tiden et problem, idet det bergrer henved
9% af al trafik, der er tredoblet pa bare otte ar (Gramlich 1994).

Der findes kun et begrenset antal vurderinger over omkostningerne ved trafikophobning, og
de fleste af disse vurderinger angir vejene. En undersogelse, der for nylig blev udfert af
OECD (Quinet (1994)) anslar omkostningerne ved trafikophobning pa vejene i de vestlige
I-lande til ca. 2% af BNP. Dette tal peger pA omkostninger op imod 120 mia. ECU for EU
under et. Skennene for andre transportformer viser betydeligt lavere tal.
Trafikophobningsomkostningerne inden for den europaiske luftfart szttes f.eks. til ca. 2,4
mia. ECU i en nyere undersogelse (ECAC (1995)), men denne undersogelse udelader
tilsyneladende passagerernes tidstab. En undersogelse over jernbanerne viser, at
omkostningerne i Frankrig beleber sig til i alt ca. 0,15 mia. ECU. Hvis dette er
reprasentativt for Europa, ligger de samlede omkostninger pa omkring 0,85 mia. ECU.
" Omkostningerne ved trafikophobning pa de sejlbare kanaler og floder er ikke nevnevaerdig,
eftersom der er rigelig kapacitet. Der findes ingen tal for setransport.

Den konklusion, man kan drage af disse undersogelser, er, at trafikophobning udger en storre
ekstern omkostning, der stort set er koncentreret pa vejtransportomridet.
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Karakteristisk for trafikophobning er, at den varierer meget over rum og tid. Dette er
tydeligvis et resultat af de vestlige samfunds fysiske struktur (80% af befolkningerne bor i
storbyer) og har forholdsvis faste arbejds- og skolemenstre i lobet af dagen/ugen.

Tabel 4.1 viser resultatet af en nyere undersogelse af trafikophobning pd vejene i Det

Forenede Kongerige, der kraftigt understreger dette aspekt. Trafikophobning pa vejene er
overvejende koncentreret i byomrider. Omkostningerne i myldretiden er betydeligt hejere
end uden for myldretiden. Medens trafikken i landomriderne udger mere end 20% af den

samlede trafikmangde, anslas dens andel af de samlede trafikophobningsomkostninger til
under 1%.

Tabel 4.1 : Omkostninger ved trafikophobning i Storbritannien, 1993

% AF SAMLEDE TRAFIKOPHOBNING, | TRAFIKANDEL %
_______ OMK. OMK. (pence/kort km)

Motorvej 1 0,32 17
Centrum myldretid : 13 44,74 1
Centrum, ikke myldretid 27 35,95 3
Myldretid ikke centrum 17 19,51 4
Ikke myldret. ikke cent. 26 10,75 : 10
Myldretid mindre by 6 8,47 3
Ikke myldretid mindre by 9 5,17 7
Ovrig bymassig bebyg. 0 0,08 ‘14
4-sporet vej pa landet 0 0,06 12
Anden primzr-/hovedvej 1 0,23 18
Anden vej pa landet , O 0,06 ) 12
Vagtet gennemsnit 4,18

Kilde: - Newbery (1995)

Den konklusion, man kan drage, er tydelig: politikker til begrensning af trafikophobningen
skal differentieres med hensyn til tid og rum. Afgiftsstigninger over en kam ville
sandsynligvis ikke vare effektive, da de ikke giver mulighed for den enskede differentiering.
Desuden ville de vare urimelige. Meget store afgiftsstigninger ville straffe landomraderne
og ville stadigvak ikke lgse problemet i de sterkt trafikerede byomrader.

En effektiv og rimelig lesning ville derfor besta i at indfore meget differentierede afgifter,
der varierer over tid og rum. Disse afgifter skulle afspejle omkostningen ved
trafikophobninger for alle transportbrugere og ville virke som en tilskyndelse til borgerne til
at treffe deres transportbeslutninger pa basis af de samlede samfundsmassige
transportomkostninger’. Dette ville afvarge de ture, hvor de samlede omkostninger er hgjere
end de ledsagende fordele og dermed have velfzrden ved at mindske trafikophobningen.

Prissztning er kun en lille del af en omfattende strategi til begransning af trafikophobningen.
Andre politikker spiller ogsi en vasentlig rolle. Indforelse af telematisk trafikregulering og
informationssystemer kan oge infrastrukturens "egentlige" kapacitet vasentligt. Tilsvarende
vil tilvejebringelsen af effektive offentlige transportydelser, som der tales varmt for i
grenbogen om borgernes netverk, gere det nemmere at overfere de rejsende fra privatbilerne

5 Det kan let pavises, at afgiften ber fastlegges, si den svarer til grenseomkostningere, der afspejler,

hvor meget en ekstra transportenhed betyder i form af aget forsinkelse og avrige omkostninger for alle
gvrige vejbrugere og samfundet.
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til bus og jernbane. Dertil kommer, at fijernarbejde, telefonmeder og teleshopping kan
reducere mobilitetsbehovet. De forskellige bestanddele i en strategi skal ngdvendigvis passe
til hinanden for at give den storste effekt.

En fuldstendig indforelse af et sadant system ville kreve elektronisk beregning af
vejafgifterne: et system med store fordele i form af fleksibilitet og ingen forstyrrelse af
trafikstremmen (da bilerne ikke er nedt til at standse ved bomstationerne). De nyere systemer
kan fuldt ud respektere privatlivets fred for trafikanterne, da man benytter sig af plastkort-
teknologien. Der er allerede gjort store fremskridt mht. udvikling af sddanne telematiske
systemer, og der er udfert mange forseg rundt om i Unionen, se bilag 4. Den kendsgerning,
at disse systemer er meget tt pi markedet, er blevet bevist i et tilfzlde som Singapore, der
har sat $140 af til bygning af et system, der gradvis skal indferes med udgangen af 1997.
Ostrig har ogsd meddelt, at man agter at indfere elektronisk prisberegning for sine veje
muligvis inden arhundredskiftet. I Tyskland og Nederlandene overvejer man at indfere
vejafgifter en gang efter ar 2001. :

4.4 Afgifisberegning fortrafikophobning, effektive infrastrultur-politikker og indd@kning
af infrastrukturelle omkostninger

Det anfores sommetider, at det bedste middel mod trafikophobning ganske enkelt er at sarge
for mere infrastruktur. Uagtet behovet for ekstra infrastruktur i Europa af helt andre arsager,
er dette udsagn generelt forkert. Da trafikanterne tilskyndes til ikke at bruge en tettrafikeret
vej, er det et "latent" behov, der udloses, si snart der bliver stillet ekstra kapacitet til
radighed. I det lange lob vil der fortsat vere trafikophobning. Det er blevet bevist gennem
adskillige undersagelser og eksempler fra det virkelige liv. Bortset fra indforelse af forbud,
der er forbundet med en lang rekke wlemper, er den eneste made, man i det lange lgb kan
begranse trafikophobningen pa, at stte en eksplicit pris for infrastrukturens kapacitet.

Indferelsen af afgifter for trafikophobning ville ogs4 supplere den effektive tilvejebringelse
af infrastruktur. Effektiv tilvejebringelse af infrastruktur medforer dybest set, at der treffes
beslutninger om kapaciteten ved en sammenligning af fordelene ved en kapacitetsudvidelse
(f.eks. tidsbesparelser) med omkostningerne (opferelse og vedligeholdelse). Den optimale
tilvejebringelse af infrastruktur fordrer, at infrastrukturen udvides til det punkt, hvor
omkostningerne til tilvejebringelsen ikke l&ngere vejer tungere end fordelene. I mangel af
en beregning for trafikophobning vil marchhastighederne imidlertid i det lange lob altid vere
for lave, da der fortsat vil vare trafikophobning, og samtidig vil trafikmengderne vaere
hojere end det enskelige. I mangel af en priss®tning af trafikophobning vil det generelt vaere
attraktivt at bygge mere infrastruktur end enskeligt set i et samfundsmassigt perspektiv.

Prissztning af trafikophobning kunne derfor fere til store besparelser i infrastrukturens
ressourceudgifters. '

Det er bevist, at hvis infrastrukturen tilvejebringes pa en effektiv mdde, og kapaciteten
prissettes via beregning for trafikophobningen, vil bade maengden og brugen af
infrastrukturen blive sadan, at det er umuligt at £ plads til mere trafik og hgjere hastigheder
pd netvarket til en pris, der er lavere end de afledte fordele. Brug af sdvel afgifter for

trafikophobning og effektive investeringsregler er siledes en vasentlig forudsztning for at

Det kan desuden bevises, at en effektiv afgiftsberegning for trafikophobning er en god retningsviser,
ndr der skal treeffes beslutninger om infrastrukturen. I Newbery (1988) ses det, at hvis afgiften for

trafikophobning er hgjere end omkostningerne til opferelse af mere infrastruktur, er det generelt
attraktivt at udvide netvaerkets kapacitet.
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komme frem til et ligevaegtigt transportsystem. Undersagelser fra USA har vist, at hvis man
gar i denne retning, kunne det p& omkostningssiden fore til 4rlige besparelser pa 7,75 mia.
dollars - eller omkring 18% af de samlede motorvejsudgifter i 1982.

Afgifter for trafikophobning ville ogsa ‘ege indtzgterne betydeligt. Disse indtzgter kunne
langt hen ad vejen bruges til inddekning af anlegsomkostningerne til netvarket og evt., hvis
en rzkke betingelser opfyldes, sikre fuld inddekning (Winston (1985)). En sidan
fremgangsméde ville give adskillige fordele. For det forste ville indtzgterne fra sidanne
afgifter forblive inden for (vej)transportsektoren og ville derfor gavne dem, der betaler dem.
For det andet ville disse indtegter gore det muligt at beskre de andre skatter, der for tiden
bruges til det offentliges finansiering af infrastrukturen, men som i det store hele ikke herer
sammen med omkostningerne ved brugen af infrastrukturen. For det tredje kunne indtzgterne
anvendes til finansiering af andre dele af en sterre strategi til bekempelse af trafikophobning
(f.eks. anbefalede rutesystemer, offentlig transport, m.v.). I det lange lob giver
- afgiftsberegning for trafikophobning mulighed for at reformere transportbeskatningen pa en
méde, der ville ege vort trafiksystems effektivitet og fairness betydeligt.

Dette resultat er tydeligvis af sterste betydning for PPP’ernes gkonomiske levedygtighed
(PPP = investerings-interessentskaber med deltagelse af bade private og det offentlige).
Indferelsen af en afgiftsberegning ville udgere en stabil indtzgtskilde, der kunne dzkke en
~stor del af omkostningerne. Unionens mélsetning om at fremme PPP’ere inden for
infrastrukturen er endnu en grund til at indfere prissztning af vejene.

4

4.5 Hvordan beregner vi os i gjeblikket for de infrastrukturelle omkostninger og

omkostningerne ved trafikophobning

4.5.1 Takstsystemer

Der er ingen medlemsstat, der eksplicit beregner sig for trafikophobning, selvom visse
bompengesystemer har forskellige takster for myldreperioderne. De politikker, der sigter mod
en begrensning af trafikophobningen, er hovedsageligt regulerende, og de lokale
myndigheder benytter sig af et vald af foranstaltninger som f.eks. parkeringsrestriktioner,
stotte til offentlige transportmidler, beslutninger om arealanvendelse m.v. for at bekampe -
trafikophobningen. Medens enkelte af disse foranstaltninger forer til forholdsvis gode
resultater, viser den konstante forogelse af trafikophobningen i hele Unionen, at der behov
for, at der bliver gjort storre fremskridt m.h.t. prissztning.

Medlemsstaterne benytter sig af forskellige systemer til fordeling og inddekning af
omkostningerne til vejinfrastrukturen, og de beror alle pa 4rlige bilskatter og punktafgifter
pd brendstof. I seks af medlemsstaterne, nemlig Frankrig, Italien, Ostrig, Spanien,
Grzkenland og Portugal, bruger man desuden bompenge. Derudover indferte man i 1995
1 Tyskland, Danmark og BENELUX-landene vejbenyttelsesafgifter for lastbiler, hvor
afgiftsgrundlaget er den tid, som infrastrukturnettet benyttes i. Sverige havde forud for sit
medlemskab af EU anvendt en afgift pd dieseldrevne keretajer. En afgift, der stod i forhold

til den tilbagelagte afstand, og som beregnedes ud fra vagt og antal aksler, den sikaldte
kilometerafgift.
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De drlige bilskatter rundt om i medlemsstaterne beregnes ofte ud fra den samlede vaegt og
sommetider lastbilens akseltryk. Forholdet mellem den samlede skat, der betales, og den
skade, der forvoldes, er imidlertid generelt meget darligt. Det skyldes, at de arlige
bilbeskatningssystemer ikke stir i forhold til antallet af kerte kilometer. Forholdet mellem
brendstofforbrug (som beskattes via punktafgifter pd brendstoffet) og den skade, der
forvoldes pé vejene, er desuden upracis, serligt for de storre lastbiler. Bilag S viser, hvad
de forskellige tunge erhvervskeretgjers skader pa vejene koster. Konklusionen pa dette
bevismateriale er tydeligvis, at disse omkostninger varierer betydeligt som en funktion af
keretajets karakteristika. Nar det erkendes, at omkostningerne ved en tilsvarende infrastruktur
sandsynligvis ogsa vil variere betydeligt igennem hele Unionen som en funktion af lokale
karakteristika (f.eks. geografi), er det klart, at et effektivt system til beregning af afgifterne
for skaderne pa vejene nodvendigvis ma vere meget differentieret.

Mindstegrenserne for de &rlige “circulation tax"-afgifter og maksimumgranserne for
vejbenyttelsesafgifternes  storrelse  er fastlagt 1  Fellesskabslovgivningen  for
erhvervskeretgjernes vedkommende. Der er ogsa fastlagt mindstesatser for punktafgifterne
pa brendstof. De faktisk benyttede satser er dog stadigvak meget forskellige. Tabel 4.2
indeholder oplysninger om dette spargsmal.

Det nuvarende system er en blanding af skatter baseret pé nationalitetsprincippet (f.eks.
arlige bilskatter), hvilket betyder, at skatterne betales i oprindelseslandet, og
territorialprincippet, der medferer, at afgifterne betales, der hvor omkostningerne forirsages
" (f.eks. bompenge, vejbenyttelsesafgifter og i mindre omfang punktafgifter pa brendstof).
Behovet for at kade afgifterne si nert som muligt sammen med omkostningerne ville
tydeligvis betyde, at man skulle folge territorialprincippet’.

Tabel 4.2 : Anvendte vejskatter inden for Unionen - ECU

Medlemsstat Belgien Danmark | Tyskland GR | Spanien |Frankrig| Irland {Italien
Arlig bilskat! 940° 1245 2676 307¢ 464* 787 1965 711
Punktafgift 298,3 289,6 324,9 243 .4 257,6 | 328,2 | 301,8 | 375,8
brandstof?
Medlemsstat Lux. NL Ostrig | Portugal | Finland | Sverige | UK | EU-forskrift
(min)
Arlig bilskat* || 779 1038 2825 349* 3333 2591 4100 700
Punktafgift | 260,1 | 316,5 | 297,0 315,0 284.5 316,2 | 399,3 245
braendstof? R
Kilde : Kommissionens tjenestegrene
' Tunge erhvervskeretajer 38 tons (1994) > Tunge erhvervskoretojer 40 tons
; (1994)
?  Diesel pr. 1000 1 (1995) ° ¢ Grazkenland, Spanien og Portugal har

tilladelse til lavere satser indtil 1.1.97

7 Dette blev ogsa stettet af Europa-Parlamentet (FT N* C158, 1989; FT N* C150, 1992; FT N* C21,

1993) 1 udtalelsen til det sikaldte Eurovignette-direktiv (93/89/EF).
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De store forskelle, der er fremlagt i Tabel 4.2, peger ogsd i retning af en potentiel
forvridning af konkurrencen mellem vognmand af forskellige nationaliteter, eftersom
vognmand, der kerer de samme biler og ferer identiske forsendelser, afkrzves forskellige
afgifter alt efter deres nationalitet. Dette udger s igen en hindring for, at det indre marked
kan fungere effektivt. Det er nedvendigt med en storre harmonisering af mindstesatserne for
at skabe en jevn boldbane til de forskellige nationers vognmand at spille pé.

De systemer, der benyttes til at inddekke de infrastrukturelle omkostninger fra jernbaner og
sejlbare floder og kanaler er ogsd yderst forskellige fra den ene medlemsstat til den nzste.
Dette er i stor udstrzkning en folge af, at det er de meget regulerede markedsorganisationer,
der praeger (eller tidligere pragede) disse transportformer. I nogle lande benytter man sig af
afgifter pd jernbanesporene, hvor man i andre medlemsstater opererer med enhedsafgifter

eller med gratis adgang. Tilsvarende findes der store variationer for de sejlbare floder og
kanalers vedkommende.

4.5.2 Inddekning af infrastrukturelle omkostninger - veje, ierribaner og sejlbare floder

 o0g kanaler

Der rejser sig sporgsmilet om, hvorvidt de enkelte transportformer dakker deres egne
infrastrukturomkostninger, og hvorvidt der er nazvnevardige forskelle mellem de forskellige
former. Oplysningerne i bilag 5 viser, at i det store og hele er de skatter, som vejbrugerne
betaler, betydeligt hgjere end de lobende infrastrukturudgifter. De gennemsnitlige vej-udgifier
andrager omkring 1,0% af Unionens BNP, de samlede skatteindtegter fra vejbrugerne
(bompenge, bilskatter og brendstofafgifter) svarer til 2% af BNP. Forskellen kan groft set
sattes til omkring 65 mia. ECU og ber sammenholdes med de eksterne omkostninger ved
vejtransport, se kapitel 8. De foreliggende undersegelser viser, at vejbrugerne ogsa dakker
de infrastrukturelle omkostninger. Ikke desto mindre lader der til at vare store skevheder
inden for vejsektoren. Undersogelser, hvor omkostningemne tillegges de forskellige
vejbrugere, viser, at det samlede niveau for skat pd tunge erhvervskeretgjer i nogle
medlemsstater ikke daekker disse keretojers infrastrukturelle omkostninger. I disse tilfalde
lader det til, at personbilerne kompenserer for lastbilernes omkostninger.

Bade jernbanen og de sejlbare floder og kanaler har tilsyneladende en meget lavere
omkostningsinddekning end vejtransport. En nyere undersogelse konkluderede f.eks., at den
gennemsnitlige inddekningsgrad for de europziske jernbaner er 56% (IWW/INFRAS 1995).
Det skal dog understreges, at i begge tilfelde er der store problemer med malingerne, og i
det store hele lader problemet til at dreje sig lige s& meget om regnskabsforelse og
gennemsigtighed som om udzkkede omkostninger. Tallene for omkostningsinddakningen for -
de sejlbare floder og kanaler tager tilsyneladende ikke hgjde for den kendsgerning, at floder
og kanaler forsyner bade private husholdninger og erhvervskunder med vand, holder pa
grundvandsstanden, og at de er relevante i forbindelse med et vald af mélsztninger og
aktiviteter, som f.eks. v&rn mod oversvemmelse, turistformal, fiskeri, kunstvanding m.m.
Undersogelser foretaget af Service de la navigation de la Seine, der forseger at tage hejde
for disse faktorer, viser, at blot 18% af de samlede infrastrukturelle omkostninger omkring
Seinefloden ber tillegges transporten p& denne vandvej. :

Pa samme méde kan der sttes spergsmailstegn ved inddzkningstallene for jernbanernes
omkostninger, eftersom det ikke er klart, i hvilken udstrekning tallene skal korrigeres for
forpligtelsen som offentlig tjenesteydelse, der har varet lagt pd jernbanerne. Det lader til,
at ‘mange af de "uinddzkkede" infrastrukturelle omkostninger fortsat vil blive betalt af
medlemsstaterne m.h.p. at opretholde visse offentlige tjenester. Der lader til at vare et storre
misforhold mellem de nuvarende infrastrukturnet og erhvervslivets eftersporgsel efter
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moderne jernbanedrift. Fallesskabets politik pa jernbaneomridet indebarer en gradvis
liberalisering af denne sektor, hvilket skulle f& operatarerne til at vere mere folsomme over
for markedskrefterne i takt med, at operatererne tilpasser deres tjenesteydelsers struktur vil
deres eftersporgsel efter brug af infrastrukturen ogsd &ndre sig. Under forudsztning af, at
medlemsstaterne bringer jernbanernes regnskaber pé fode igen, i de tilfzlde hvor de er blevet
udhulet af tidligere tiders krav om at vare en offentlig tjenesteydelse, som foreskrevet ved
direktiv 91/440, og under forudsetning af, at man s betaler markedsbaserede priser for de
fremtidige offentlige tjenesteydelser, ber man forvente, at jernbanerne bliver meget bedre i
stand til at betale for de infrastrukturelle omkostninger.

4.6 Beregning af omkostningerne for vejinfrastrukturen samt ved trafikophobning:
konklusioner

I det lange léb

Effektiv beregning medferer, at afgifterne knyttes s& nart som muligt sammen med
omkostningerne. Da de infrastrukturelle omkostninger og omkostningerne ved
trafikophobning varierer meget i tid og rum alt efter koretojernes karakteristika, bliver
effektive afgiftssystemer nedt til at skelne ngjagtigt pd en lange rekke felter. En sidan hoj
differentieringsgrad ville kreve indforelse af telematiske priss@tningssystemer, navnlig inden
for vejtransporten. Det er kiart, at i betragtning af de store og stigende omkostninger og de
ineffektive systemer, der for tiden findes til inddzkning af de infrastrukturelle omkostninger,
bor Unionen prioritere udviklingen af denne beregningsmetode meget haijt.

Formalet ber tydeligvis ikke vare at’harmonisere afgifterne i hele Europa (eftersom de
infrastrukturelle omkostninger for den samme type vej varierer efter de lokale/nationale
omstzndigheder), men at gere beregningen af afgifterne for infrastrukturen mere
gennemsigtig og mere fair ved at lade den hvile pi de samme principper og metoder. Det er
desto vigtigere, nar det drejer sig om de tunge erhvervskeretejer, hvor et fair, ikke-
diskriminerende  afgiftssystem er vigtigt i forbindelse med afskaffelsen  af
konkurrenceforvridningen blandt Fellesskabets vognmand. Rimelige systemer til inddekning

af omkostningerne er af storste betydning i takt med, at man opndr en fuld liberalisering af
vejtransportmarkedet.

Afgiftspolitikken for infrastrukturen burde i princippet sigte mod fuld omkostningsinddzkning
omfattende bade anlegsomkostninger (og ikke lobende udgifter) samt driftsomkostningerne.
Det kan vare nedvendigt at indfare fellesprincipper for, hvordan vardien af
kapitalgrundlaget og afkastningsgraden skal beregnes.

Man ber ogsé se pa fordelingen af omkostningerne pé de forskellige vejbrugere. Priss@tning
af trafikophobning og inddekning af vejskatterne pd grundlag af prissetning i forhold til
grenseomkostningerne ber ideelt set betyde, at de fleste omkostninger i fremtiden bliver
dekket ind; men det bliver muligvis nedvendigt at lade afgifter, der er baseret pi
gennemsnitsomkostningerne, supplere indtegterne fra disse kilder, i hvert fald i de tidligste
_stadier af programmet. Det system, der skal indferes, skal efterpreves og vurderes ud fra et
princip om fairness over for de internationale brugere, over for andre transportformer og for
'sd vidt angar vejsektoren mellem brugerne i land- og byomriderne eller mellem de
forskellige bilklasser. Indferelsen af en sidan fremgangsmade ville i det lange lab reducere
behovet for at benytte de bestdende afgiftssystemer til inddekning af de infrastrukturelle
omkostninger. Et system, der knytter omkostningerne nart sammen med afgifterne, ville
vare meget gennemsigtigt og ville desuden gere det muligt at vurdere, om skatterne heves
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udelukkende for at f flere indtzgter. Kommissionen mener i princippet, at afgifter pa.
transport kun ber henferes til inddekning af de infrastrukturelle og eksterne omkostninger,
og man ville derfor hilse offentliggerelsen af detaljerede redegerelser for transportomradets
fiskalitet velkommen. Indferelsen af skarter, der ligger over dette inddzkningsniveau, kunne
fore til skeevheder pa transportomradet lige som inden for enhver anden sektor og ber derfor
kun gennemfores med henblik p4 en generel indtzgtsstigning. Beslutningerne om dette
sporgsmal skulle derfor ideelt set tage hgjde for de relative omkostninger ved de forskellige
muligheder samt disses indvirkning p4 det indre marked.

Inden for jernbanerne og de sejlbare floder og kanaler betyder de store problemer med
méling og fordeling en hel del. Eftersom begge sektorer for tiden er i gang med en
strukturendring som felge af liberaliseringen, ville det ikke vare logisk at sigte mod disse
sektorer for at sikre fuld omkostningsinddzkning pa kort sigt. Kommissionen agter imidlertid
at iverksatte undersogelser af beregningsmetoderne for jernbanernes og de sejlbare floder

og kanalers omkostninger, og den vil pd grundlag heraf p4 et senere tidspunkt udarbejde
forslag til retningslinjer, se bilag 11.

Pé kort og mellemlang sigt

Det er indlysende, at telematikken ikke pa kort til mellemlang sigt vil kunne indferes over
en bred front undtagen i tetbebyggede byomrader, hvor der er store muligheder. En rekke
europziske storbyer har da ogsi allerede indfert sidanne systemer. P4 de sekundzre veje og
vejene i randomréderne vil indferelsen af denne teknologi hgjest sandsynligt ikke vere mulig
inden for det naste &rti. Man skal derfor stille sig det sporgsméal, om der skal treffes
overgangsforanstaltninger pa kort til mellemlang sigt.

Her lader det til, at Kommissionen ud over at foresla, at priss@tningsmekanismerne for
vejene skal kunne fungere sammen og ud over at udarbejde debatopleg om principperne bag

de systemer, der skal indferes, er der tre aktionsformer, der kan tages 1 brug forholdsvis
hurtigt:

®  Kommissionen kunne udarbejde forslag til, hvordan de nuvarende afgiftsniveauer for
vejtransporter i medlemsstaterne bedre bringes i niveau med de infrastrukturelle

omkostninger. Dette ville kreve en gennemgang af de forskellige satser, der p.t. gelder
pa Fellesskabsplan; :

®  Man ber undersoge i hvilket omfang strukturen i det nuvarende system kan forbedres

m.h.p. at gere det nemmere at give plads for den "hoje grad af
omkostningsdifferentiering;

¢  Kommissionen vil i sin nuverende gennemgang af bilbeskatningen og de ledsagende
politikker i medlemsstaterne tage hejde for spergsmalet om internalisering af de
eksterne omkostninger fra personbilerne.

Med hensyn til ovennavnte punkter kunne det forste skridt bestd i en revision af de satser
(for de arlige skatter og keretilladelser for de tunge erhvervskeretgjer), der er fastlagt i det
sakaldt Eurovignette-direktiv (93/89/EF) og i at undersege i hvor hej grad, der kan indferes
mere differentiering m.h.p. at fi afgifterne til bedre at svare til omkostningerne. Der lader
til at veere store muligheder for bedre at kunne tage hensyn til geografiske forskelle i de
infrastrukturelle omkostninger og for yderligere at differentiere afgifter i forhold til
koretgjernes karakteristika. Disse punkter vil ogsd blive genstand for overvejelser i
Kommissionens samlede revision af bilbeskatningen, som p.t. er i gang, og der vil ogsa blive
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taget beherigt hensyn til dem i den kommende revision af mindstesatserne for punktafgifter,
der skal finde sted i 1996. '

Det kunne ogsa vare vard at undersege om der var muligt at indfere en sikaldt elektronisk
kilometerberegning - pa grundlag af akseltryk og gvrige karakteristika - som et forste skridt
1 retning af et effektivt afgiftssystem pa de tunge erhvervskoretajer. Dette system er baseret

" pé antal kerte kilometer, og det kan differentieres meget fint pd tvars af de forskellige typer
koretgjer.

I Sverige brugte man inden tiltredelse til Unionen en mere primitiv udgave af dette system,
som byggede pd anerkendt teknologi. I alt vasentligt bestod det 1, at en elektronisk
kilometertzller holdt eje med, hvor mange kilometer der blev kort, og afgifterne blev
pélignet pé grundlag af et registreringskort, der var preget pa vognens kilometertzller®. Den
storste fordel ved dette system var, at afgifterne kunne tilnzrmes vejskaderne og de ovrige
omkostninger. Graf 4.3. viser, at dette system giver mulighed for, at afgifterne kan knyttes
meget nzrt sammen med vejskadernes faktiske omkostninger, og der er betydelige fordele
ved det frem for at benytte punktafgifter pa diesel, der ikke haenger szrlig nert sammen med
omkostningerne. Den nuvarende udgave er ikke i stand til at differentiere over tid og rum.
Det ville derfor vare nyttigt at undersoge, om der kan indfores forbedringer p4 dette omrade,
som kunne gere systemet endnu mere attraktivt (muligheden for at forbinde dette instrument
til den elektroniske fartskriver ber ogsa underseges). Spergsmélet om en omfordeling af
indtegterne mellem medlemsstaterne  skal ogsd behandles for de internationale
godstransporters vedkommende. Man kunne muligvis tage ved lere af Eurovignette-systemet,
og Kommissionen agter at iverksatte en undersegelse af mulighederne for og fordelene ved
at arbejde hen imod en elektronisk kilometerafregning for de tunge erhvervskeretgjer.
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Graf 4.3 : En kilometerafgift er et mere effektivt veerktgj end en breendstofafgift ved afregning af
omkostningerne ved vejskader®.

(a) Omkostningerne ved
vejskader athenger af
akseltrykket.
Vejomkostningerne i
denne graf omfatter
standard vogntog.

Infrastrukturelle granseomkostninf;er - Sverige
(ECU/10 km)

omkostning

Granse

16 18 19 % 4 60

B Faktiske omkostninger
E= Akscltryk kmafgift
—o— Optimal vejbenyttelsesafpift p dieselbrendstof

Kilde: Lindberg (1994)

I Sverige er der udviklet to typer kilometertzller. Den kabeldrevne tzller kostede omkring 800 ECU,
og man fremstillede en elektronisk teller til navet, som aldrig blev indfert, for omkring 300 ECU.
Admuinistrationsomkostningerne i forbindelse med denne afgift 12 pa ca. 1% af indtegterne, hvilket
er meget lavt sammenlignet med andre skatter og afgifter (s Hoornaert (1992)).
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5. TRANSPORTUHELD

5.1 Indledning

Transportuheld er en menneskelig tragedie, uanset om de sker pa vejene, jernbanen, floder
og kanaler, i luften eller pd havet. Inden for Fallesskabet drzbes der hvert &r ca. 50.000
mennesker 1 forbindelse med transportuheld, nasten udelukkende i feerdselsuheld pé vejene.
Felgerne for EU af det samlede antal ulykker pa vejene har til dato konsekvent varet
undervurderet, primart pd grund af mangler ved opgerelsen af ulykkerne, navnlig i
forbindelse med personskader uden dedelig udgang. Hvis medlemsstaternes statistiske
oplysninger tilpasses oplysningerne fra de mest grundige stater ligger antallet af personer,
der bliver séret i sverere eller lettere grad pé ca. 3 millioner. Inden for jernbanetransporten

sker der ca. 600 dedsulykker hvert ar, og erhvervsflyvningen tegnede sig i 1994 for 18
dodsulykker. '

Tabel 5.1 : Transportdrab, tilskadekomne og ulykksrisiko i EU efter transportform

Drabte Tilskadekom Trafikdrab pr. mia. personkilometer
‘ ne
: EU- MS med MS med
gennemsnit | laveste risiko hojeste
risiko
Vej (1993) 47.800 3.300.000* 13 6 118
Jernbane (gns. 88-92) 600° 1300 2 ' 1 10
Luftfart® (1994) ' 18 6 0,5 - -
Floder, kanaler og hav mangler mangler - 0,5¢ - -

Kilde : Kommissionens tjenestegrene
a) justeret i indberetningsperioden

b) omfatter ikke jernbanepersonale, 50% af ulykkerne i jernbaneoverskzringer er omfattet
¢) kun erhvervsflyvning

d) baseret pad UK-statistikker

For hele Fzllesskabet er der en alarmerende forskel i antallet af opgjorte personskader samt
1 definitionen af alvorlige personskader (Bilag 6). Denne forskel er si vasentlig, at
variationerne i antallet af opgjorte ulykker bliver firdoblet (pa basis af forholdet mellem
medlemsstaternes opgerelse og en antagelse af antallet af ulykker med personskader pi
grundlag af antallet af opgjorte dedsulykker). Der skal vare en acceptabel konvergens
imellem indsamlingen af ulykkesstatistikkerne, hvis tendenserne skal kunne sammenlignes pa
en fornuftig made. Den kraftige underopgerelse af personskadeulykker pavirker radikalt de
samlede ulykkesomkostninger og dermed muligvis holdningen til sikkerhedspolitikken for
veje og koretojer.

5.2 Lovgivningsmessige tiltag har nedbragt ulvkkestallet betydeliot

Der er gjort en stor indsats ad lovgivningens vej, et arbejde, der ber fortsattes for at
begrense ulykkesrisikoen inden for transport, uanset transportform. Pa grund af det
forholdsvis store antal ulykker inden for wvejtransporten sammenlignet med. andre
transportformer, er det mest problemet med fardselsuheld, der bliver gjort noget ved.

22



Medlemsstaterne er alt i alt ved at gore store fremskridt m.h.t. forbedring af sikkerheden pi
vejene og navnlig i forbindelse med en vaesentlig nedbringelse af antallet af dedsfald og
alvorlige personskader pa trods af den fortsat hurtige trafikstigning. Disse forbedringer er for
storstedelens vedkommende resultatet af mange forskellige foranstaltninger, hvoraf de fleste

yder et ret beskedent bidrag til det samlede resultat, men som samlet giver en forbedring,
der er vard at regne med.

Blandt de foranstaltninger, der har bidraget til den positive udvikling i faldet af feerdselsuheld

er gennemforelsen af fartgraenser, lovgivning om spirituskersel, trafik- og vejbygningsteknik
og bilernes sikkerhedsstandarder. Det er vigtigt, at der udvikles og anvendes yderligere
foranstaltninger, hvis den nuvarende nedadgiende tendens ikke skal vendes som felge af den
fremtidige vakst i trafikken. Nye konstruktionsmetoder kan oge beskyttelsen af passagererne
og via passende udformning af bilernes ydre, kan personskader pa fodg®ngere reduceres.
Man kan desuden forvente, at der vil komme yderligere forbedringer via indferelsen af aktive
sikkerhedsteknikker, der ber medvirke til at forebygge kollisioner i forste instans.

5.3 Hvor meget koster ferdselsuheld Unionen?

Ferdselsuheld er den primazre dedsirsag blandt personer under 40 og er derfor skyld i det
storste tab i form af levedr. Et fardselsuheld med dedelig udgang representerer i gennemsnit

et tab pd 40 dr, medens kraftdedsfald reprasenterer et tab pad 10,5 &r og hjerte-kar-
sygdomme 9,7 ir.

Tabsbegrebet i forhold til ulykker &r kompliceret; bide hvad angir den underliggende
okonomiske teori, de egentlige sken og de etiske spergsmal, det rejser. Man regner
imidlertid med, at et &rs ferdselsuheld koster Unionen henved 15 mia. ECU alene til lege-
og sygehusudgifter, administration og skadesreparation. Det fremtidige (netto)produktionstab
anslas at vare yderligere 30 mia. ECU®. Dertil kommer, at vejbrugerne anses for at vare
villige til at betale mere end 100 mia. ECU for at undgd alle ulykker inden for Unionen.

Det er dog ikke alle disse omkostninger, der er eksterne. Det anslés, at ud af en samlet
omkostning pa 2,5% af BNP belgber de eksterne omkostninger sig til ca. 1,5% (se bilag 7).
Den opgerelsesmetode, der anvendes til vurdering af ulykkesomkostningerne - navnlig
anvendelsen af "betalingsvilligheds"-metoden - der opger, hvor meget et menneske er vard,
kan bringe orden i de store forskelle, der er pd, hvordan ulykkerne opgeres. Selvom der er
en generel tendens til hyppigere at anvende denne metode, anvender medlemsstaterne
stadigveek vidt forskellige metoder. Som beskrevet i kapitel 2 bliver "betalingsvilligheds-
“metoden generelt foretrukket frem for andre metoder, da den giver en mere omfattende

maling af alle omkostningerne. Den gradvise overgang til en mere omfattende opgerelse af

ulykkerne viser, hvor stor regningen for ulykkerne er og retferdigger et kraftigere politisk
indgreb.

Kommissionen er overbevist om, at den rigtige opgorelse af ferdselsuheld vil fore til:

1)  at myndighederne s@tter ressourcer af til at oge sikkerheden pa vejene ved f.eks. at
sorge for ekstra hindhavelse af sikkerhedslovgivningen, udvidet infrastruktur, bedre
vedligeholdelse af vejene;

° Malt som tabt fremtidsindkomst minus privatforbrug.
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1i)  at bilindustrien markedsferer endnu sikrere biler -sikrere bade for dem, der befinder |
sig sdvel indeni som udenfor. En sikkerhedsvurdering i forbindelse med bilsammensted _
ville tjene bilbranchen, forsikringsselskaberne og den enkelte bedst;

iii) en oget chance for at fi medlemsstaterne til at indtage en falles holdning til lovgivning,

der sigter mod at forbedre sikkerheden, nar den alt andet lige bedemmes som varende
omkostningseffektiv;

1v). mere sikker korsel.

5.4 Mulige pkonomiske verktgjer, der kan bringe omkostningerne teettere pa brugerne

Ved at tage hejde for risikoforskellen mellem de forskellige brugere, biltyper og veje med
forskellig trafiksikkerhed vil det kunne sikres, at afgifterne bringes tettere pd omkostningerne
pa det niveau, hvor den enkelte, der treffer transportbeslutningen befinder sig.

Mere forsigtig kersel kan f.eks. sikres ved at differentiere forsikringspremien med en sterre
bonus for sikker kersel. Biler med hejere totalsikkerhed for savel passagererne som de
ubeskyttede brugere uden for bilen ber belonnes med lavere takster. Korsel pa veje med en
hgjere sikkerhedsstandard, som f.eks. hovedveje med adskilte vejbaner, ber i princippet
forega til en lavere takst end pa resten af vejnettet.

Blandt de mulige ekonomiske varktajer, der er nzvnt i oplegget, er en tilpasning af de
bestdende punktafgifter pA brendstof, oms&tningsafgifterne og de &rlige "circulation taxes".
Der er dog store mangler ved at bruge disse skonomiske verktgjer til at eve en positiv
indflydelse p4 trafiksikkerheden; brendstofafgiften kan ikke, selvom den er mere eller mindre
athengig af afstanden, tage hejde for forskellen imellem brugerne og bilerne eller vejnettene;
omsztningsafgiften og "circulation tax" kan omend med nogen vanskelighed differentieres
1 forhold til bilens og evt. ejerens risikokarakteristik; men den vil s ikke véere afstands- eller
vejrelateret. Det omvendte ger sig gzldende for bompengenes vedkommende.

Oplzgget viser, at effektive varktajer, der skal internalisere fardselsuheldenes eksterne
omkostninger ber tilsigte at reducere risikoen i ordets bredeste forstand, og de ber derfor
indferes pa den enkelte motorforers niveau. Hermed antydes det, at man alvorligt ber
undersege muligheden af bruge de bestaende forsikringssystemer og sikre, at pr&mierne bade
niveau- og strukturmassigt afspejler risikoen for samfundet som et hele. Anvendelsen af
forsikringspremier har ydermere den fordel, at man her benytter et bestiende varktoj.

5.5 Ferdselsuheldsforsikringer inden for Unionen

Prissetnings- og erstatningskutymerne varierer meget fra det ene land til det nazste, og de
athenger ofte af den forsikringsmassige dekning. I alle lande har man dekning for
civilretslig heaftelse i det mindste for skadeserstatning for personskade, dvs.
forsikringsselskabet indtreder i stedet for den forsikringstager, der forvolder en ulykke med
henblik pa at yde erstatning til ikke-ansvarlige tredjemand. ‘
De fleste europziske forsikringsselskaber har vedtaget enten bonussystemer eller det sikaldte
bonus/malus-system. Disse systemer giver enten motorfereren en premienedsattelse for ikke

at forvolde uheld, eller giver dem bade en premienedsattelse, hvis der ikke sker uheld og
straffer dem, der forarsager uheld.
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Princippet om, hvordan haftelsen finansieres, og hvordan motorforerne i modsatning til
samfundet i almindelighed bzrer omkostningerne, er meget forskellig rundt om i
medlemsstaterne. Man har faktisk overvejet at indfere en skala for "svie og
smerte"/mentabel, som skal vedtages i hele Europa, og man har overvejet, at alle lande skal
udarbejde retningslinjer, som dommerne skal felge ved fastlezggelsen af erstatninger for

personskader. Der er forskel p& hvilke ofre, der modtager erstatning samt pa
dazkningsrammerne:

1)  Der er forskel pi, hvilke typer ofre der modtager erstatning, dvs. i visse lande er det
kun ofre, der ikke barer nogen skyld, der modtager forsikringsmassig erstatning, det
rejser tvivl om chaufferens haftelse. I andre lande kan det forsikringsmassige ansvar ‘
over for tredjemand under visse betingelser strzkke sig til at omfatte ofrene, selv nar
chauferren ikke bzrer nogen skyld. Der findes dog ikke noget land, hvor chaufferen
Pa noget tidspunkt modtager erstatning, hvis han er 100% skyld i et uheld.

i) Dakningsrammen varierer meget, dvs. i visse lande ydes der ikke fuld erstatning for
det tab, der lides af ofrene, og der ydes lidt eller intet for ikke-tingsskade (f.eks.
psykisk lidelse i tilfzlde af dedsulykke, midlertidigt tab af brug af keretoj, m.m.)
-Dakningsrammerne og erstatningen for personskade eller tab varierer stadigvak meget
inden for Unionen. Inden for Unionen er disse grenser underkastet et direktiv'®, der
1 tiltagende grad vil harmonisere mindstegrenserne i alle medlemsstaterne.

“Inden for Unionen behandler socialsikringssystememe ulykkesomkostningerne meget
forskelligt:

1) I visse lande som f.eks. Sverige dakker socialsikringsordningen alle fardselsuheld
inden for rammerne af sygesikringen. Der kan ikke krzves erstatning fra et

forsikringsselskab. Alle udgifter til l&ge, medicin og hospitalsindlzggelse betales af de
offentlige institutioner; .

1)  Ilande som f.eks. Belgien, Frankrig og Tyskland kan socialvesenerne krazve erstatning
fra en chauffers forsikringsselskab, hvis han har - veret skyld i ulykken.
Forsikringsselskabernes udgifter til civilretslig erstatning bliver felgelig meget hgjere.

Den gkonomiske skade fastlegges ikke lengere af et offentligt organ, men fastsattes
ved normal domspraksis.

Dette oplag viser, at de premier, der betales af de enkelte motorforer, ikke fuldt ud afspejler
alle de bagved liggende omkostninger. For det forste betales en stor del af omkostningerne
af samfundet som sidan (f.eks. via den almindelige beskatning eller de sociale
sikringsordninger) hvilket betyder, at vejbrugerne alt i alt ikke betaler for alle
ulykkesomkostningerne. For det andet prisszttes en del af premien pa basis af risikoen eller
en “sand priss&tning”, og en anden del af premien dzkkes ved, at generationerne pé en
méde stotter hinanden pa tvers af kennene (de zldre og kvindelige motorforere stotter de
unge, mandlige). Som folge heraf hviler den nuverende sats ikke p4 en sand vurdering af
den enkeltes risiko, og afgifterne svarer derfor heller ikke til den sandsynlige (statistiske)
risiko pé& den enkelte vejbrugers niveau (misforhold). Hvis man accepterer princippet om, at -
"forureneren betaler" i forhold til den forurening han/hun forarsager, s skal motorfareren
" ogsd betale i forhold til den fulde risiko, han er skyld i. :

10" Artiklerne i direktiv 84/5
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5.6 Mod en fair og effektiv prissetning af ulykker

Den nuvarende politik inden for Unionen i retning af forsikring hviler pd den nedvendige
forbedring af det indre marked. Hvis det blev besluttet, at der skulle ske flere fremskridt med

hensyn til internalisering af omkostningerne via forsikringssystemet, ville det vare
nedvendigt at udvide denne politik.

Grundprincippet bag en sidan fremgangsméade ville vare at sikre, at forsikringsansvaret
dakker alle omkostninger ved en ulykke, og at premien differentieres si meget som muligt:

i) Denne fremgangsmide ville betyde et bortfald af "fazrdselsuheldsstetten”, der i
gjeblikket betales af staten og samfundet, siledes at det blev overladt til trafikanterne
at betale de sande og fulde omkostninger;

1) Prisen for forsikring ber ideelt set afh@nge af risikoen. Vurdering af en motorforers

holdning til det at lobe en risiko, kunne tage hejde for historiske oplysninger som
f.eks.:

- Belonning af ansvarlig adferd via registrering af ferdselsforseelser eller bevis
for, at trafikadfzrden er bedre end gennemsnittet, dvs. ved at vurdere den

opnéede ferdighed til at kore pa en sikrere made, f.eks. tilskyndelse til udvidet
proveform; ,

- En skala hvor afgifteme afhanger af forseelsen, evt. automatisk kzdet sammen
med et pointsystem pd kerekortet, kunne vare en fair made at sigte mod den,

der lober en hefere risiko fremfor blot at benytte en blankoafgift for

hejrisikogrupper som f.eks. unge mandlige motorforer.

Denne fremgangsmdde ville tilskynde forbrugerne til at kebe sikrere biler, kere mere sikkert,
kere mindre, benytte sikrere veje, skifte over til andre transportformer, hvor det er passende
eller ga over til samkersel. Det ville derfor vere op til den enkelte bruger selv at afgere,
hvordan han synes ulykkesrisikoen skal begranses.

Der er dog en rzkke mulige problemer, der vil skulle loses, inden et sddan system kan
indferes. Med dette system ville den unge, uerfarne motorforer, der typisk er en mand, med
de nuvaerende risikorater skulle bazre langt de fleste af de heje omkostninger, medens den
erfarne, ®ldre motorforer ville fa et nedslag (risikodifferensen for unge motorferere er i
gjeblikket mellem 2 og 4 gange risikoen for en tilsvarende referencegruppe af voksne). En
sddan struktur kunne medfere en stigning i antallet af unge, der kerer uden forsikring og
séledes foroge antallet af uanmeldte erstatningskrav/manglende  anmeldelse  af
ferdselsuheldene. Overholdelse af lpven samt oplering vil vare noglen til at sikre, at en
forsikringsbaseret internalisering fungerer effektivt.

Uanset, hvilken fremgangsmade der valges, er det klart, at den skal tage hensyn til, at
forsikringstjenesterne i det indre marked skal fungere effektivt.
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5.7
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Konklusioner

Kommissionen vil fremme harmonisering p EU-plan af opgerelsen og takseringen af
feerdselsuheldsstatistikkerne pa det mest gennemforte niveau.

Kommissionen ber fremme princippet om “villighed til at betale", som
beregningsmetode for fardselsuheld med personskade.

Forsikringspremierne er den mest direkte og malrettede made, at nd motorfereren i
forhold til de implicerede risici. Kommissionen vil analysere dette verktojs muligheder
og undersoge, om der er behov for tiltag pa Fallesskabsplan.

Der er store muligheder for at harmonisere afregningskutymer og -kriterier.
Kommissionen vil sammenkalde en arbejdsgruppe, der skal overveje muligheden for at
udarbejde en mentabel i forbindelse med fasts®ttelsen af erstatning for personskade
samt sorge for erstatning for legemsbeskadigelse.

Offentliggerelsen af sammenligninger af bilernes sikkerhedsegenskaber - enten via en
analyse af, hvor tit de er impliceret i ferdselsuheld, og hvordan de har klaret disse
uheld eller igennem simuleringer af sammenstad - har vist sig at have en positiv
indflydelse pa kebsbeslutningerne og har sédledes reduceret brugerens risiko. En
sammenlignende sikkerhedsvurdering af personbiler bor tilskyndes p& EU-plan. Ved at
give tilstrekkelige tilskyndelser til at nedsztte risikoen, ber det at sigte mod
omkostningerne virke som en ekstra tilskyndelse til at kebe sikrere biler.

27



6. LUFTFORURENING FRA TRANSPORT

6.1 Emissioner fra transport: niveauer og tendenser

I de fleste af medlemsstaterne stammer det meste af emissionen af kulilte (CO) og
nitrogenoxider (NO,) fra transportomradet (hhv. omkring 69% og 63%). Denne sektor
bidrager ogsd med en anseelig del (ca. 30%) af emissionen af de non-metane flygtige
organiske forbindelser (VOC)" og en mindre del (1%) svovldioxid (SO,). Sekundzre
forurenere dannes som folge af en indviklet kemisk reaktion, som de primare forurenere
gennemgdr i atmosfazren. De vasentligste sekund@re forurenere, der stammer fra
transportaktivitet er nitrogenoxid (NO,) og ozonen i luften omkring os. Svovlilterne og
nitrogenoxiderne bidrager desuden til forsuringen. Andre luftforurenende stoffer af betydning
stammer fra stoffer i brendstofferne, f.eks. bly og benzen i benzinen, udstedes direkte fra

dieselkeretgjer som partikulert stof/svavestov eller henger sammen med brendstofforbruget,
f.eks. emission af kuldioxid.

Det skal understreges, at der er stor forskel p4, hvor meget transportomradet bidrager til den
samlede emission inden for Unionen. I Grakenland stammer kun 26,9% af den samlede NO,-
emission fra transport, medens den ligger pa 52,9% i Portugal og 68,7% 1 Frankrig.
Synderen i forbindelse med denne emission er vejtransporten. Selvom emission er meget
afhengig af teknologien og varierer i forhold til en rakke parametre, er emission fra
vejtransport pr. personkilometer eller tonkilometer for gods ofte en kombination af
emissionen fra andre transportformer, selv modeme biler og lastbiler (tabel 6.1). Alt efter
biltype er bilerne skyld i langt den sterste emission af CO og VOC, medens tunge
erhvervskeretgjer er skyld i en stor del af NO,-emissionen og det meste af SO,-emissionen.

Tabel 6.1 : Emissionstyper efter transportform

BIL FLY TOG FLOD/KANAL
AlBlc|a| B |cja|B] c|a|B]|c

Persontransport (gram pr. personkilometer)

Co, 180 126,4]|160 210,01178 48,7

CO 11 3,1 [1,038]/0,28 ]0,13 1,266{0,13 0,008

NO, 2,1 1,4 |1,367||0,71 |0,88 0,5881{0,46 0,120

CH, 2,3 10,75 |0,168(0,31 0,043 |0,198[(0,30 |- 0,003

SO, 0,084 0,078 0,209

Aer’ 0,046 » 0,028 0,074

Godstransport (gram pr. tonkm)

Co, 207 1160 41

CO 2,40 2,10 ||1,40 0,05 0,6 0,20

NO, 3,60 1,85 |5,30" 0,20 0,40 0,58

CH, 1,10 0,92 |0,80 0,08 0,02 0,08

SO,

Aer' 0,04 0,08 0,04
Kilde : OECD (1994) og AECMA (1994) A = Tyskland; B = Schweiz; C = Belgien
' Aerosoler 2 Tilsvarende tal for HH-tog er hhv. 28,9, 0,005, 0,071,

0,002, 0,124 og 0,044

Hovedbestandelen i VOC er kulbrinter (HC). Den letteste kulbrinte, metan (CHQ), er ofte
undtaget fra regulering og derfor indsamles data sommetider som ikke-metanar VOC, NMVOC.
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I Europa har man tradition for at takle transportbetinget forurening ved hjelp af regler om
brendstofkvalitet, emissionsstandarder, bilsyn og vedligeholdelsesprogrammer (se 6.3).

I det store hele har disse indgreb fert til, at emissionen pr. kert kilometer er blevet reduceret
med omkring 90% i forhold til 1970. Som folge heraf viser der sig nu en nedadgiende
tendens for transportrelateret emission af kulilte, VOC og nitrogenoxider, medens emissionen
af bly fra benzin gradvis er ved at forsvinde. Emissionen af NO, og VOC ventes at falde med
38% og 54% i perioden 1990-2010. Men den samlede emission af evrige luftforurenende

stoffer fortsztter med at stige som felge af oget motorisering og transportbehov. Det galder
for partikul®re stoffer og kuldioxid.

6.2 Ombkostningerne ved lufiforurening

Virkningen af transportrelateret luftforurening er lokal, regional eller global. Lokal
luftforurening indvirker pa sundheden (f.eks. luftvejslidelser) og forarsager materielle skader
Pé bygninger og vegetation. Lokal luftforurening skyldes de primare forurenere, SO,, bly
og partikulzre stoffer. De regionale virkninger stammer fra forsuring og ozonen i luften
omkring os. De globale virkninger henger sammen med den egede ophobning af
drivhusgasser og den rolle, de spiller for den gradvis opvarmning af jordens atmosfzre.
Transportkilderne bidrager med det meste af den sdkaldte "drivhuseffekt" hovedsageligt via
emission af CO, og CFC-gasser'?, men ogsa via emission af andre luftforurenende stoffer.
~Ud over deres virkning pd den lokale forurening bidrager VOC og NO,-emissionen til
dannelsen af ozon og indirekte til den globale opvarmning. Emissionen af NO, og VOC er
bade et lokalt problem og yder p grund af kemiske reaktioner ogsi et vasentligt bidrag til
den regionale forurening. Bly og partikulere stoffer/svevestev er meget lokale problemer.

Den eksterne virkning af luftforureningen fra transport stammer fra den virkning, emissionen
af luftforurenende stoffer har pa miljeet. Hvis disse emissioner ikke havde nogen skadelig
virkning pd den offentlige sundhed, bygninger eller vegetationen, ville der ikke vare nogen
ekstern virkning. Nar folk imidlertid konstant udsattes for haje koncentrationer af lokalt
luftforurenende stoffer, kan det medfere alvorlige helbredsskader, bl.a. luftvejslidelser,
kreft, tidlige dedsfald. En nyere OECD-oversigt anslir den transportrelaterede
lufiforurenings eksterne omkostninger til omkring 0,4 % af BNP. Denne vurdering medregner
ikke de ansléede omkostninger ved drivhusgasser fra transport. Tallet 0,4% af BNP er
naturligvis et gennemsnit, der afviger fra land til land og fra by til by afhangig af
vognparkens alder og sammensatning, de klimatiske forhold, hvor meget befolkningen
udszttes for emission osv. De forelobige resultater af den igangverende forskning peger
desuden pd muligheden af, at ovennzvnte gennemsnitsomkostning undervurderer
luftforureningens omkostninger med adskillige storrelsesordener ved, at den ikke tager fuldt
hgjde for virkningen pa almenhedens-sundhed. Der er navnlig flere og flere beviser for, at
de partikulere stoffers sundhedsmassige virkning hidtil har varet betydeligt undervurderet.

CFC = Chlorofluorocarbons, stammer fra bilernes luftbehandlingsanleg
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6.3 Den _nuverende politiske holdning: omfanget af op begrensninger for
lovgivningsmeessige tiltag

Omkostningerne pr. gram emission afh@nger normalt ikke af, hvilken transportform de
- stammer fra. I sd tilfelde burde afgifterne for at bringe omkostningerne tattere pa brugeren
derfor ikke diskriminere nogen speciel form. I betragtning af vejtransportens dominerende
andel ber der snarest muligt udvikles politikker for denne transportform. Man ber dog ikke
g4 uden om de andre former, navnlig ikke siden de tegner sig for en stor del af den samlede
emission. Emissionen af f.eks. NO, og SO, fra skibsfarten i Nordestatlanten er af samme
storrelsesorden som den samlede emission i Frankrig. Niveauerne i Den Engelsk Kanal og
det sydlige af Nordseen kan nasten sammenlignes med niveauet for Danmark pa landsplan.
Man har f.eks. i en VVM for @resundsbroen konstateret, at selvom vejtrafikken stiger, vil
emissionen af NO, og SO, efter dbningen af broen falde med 5 - 15% som folge af

nedgangen i fergetrafikken, hvor man bruger meget svovlholdig dieselolie og ikke har
katalysatorer.

-

6.3.1 Den nuverende politiske holdning

Den transportrelaterede luftforurening i EU er stort set blevet styret ad lovgivningens vej
med henblik pa at nedbringe emissionen via produktstandarder og bestemmelser for at ni
kvalitetsstandarder for luften®. I 1970’erne indfertes der grensevaerdier for udstedningen fra
benzin- og dieseldrevne biler, samt fra tunge og lette motorkeretojer. Ifelge den nuverende
ramme, der ligger for de skattemassige begunstigelser i "emissions"-direktiverne, kan
medlemsstaterne give skattebegunstigelser til biler, der, inden bestemmelserne bliver
obligatoriske, overholder de i direktivet fastsatte greensevaerdier med henblik pé at tilskynde
den snarlige overholdelse af bestemmelserne. Rammen for skattebegunstigelser sigter pa den
ene side mod at fremskynde den tidlige anvendelse af strenge gransevardier og pa den anden
side mod at undga enhver risiko for at forstyrre det indre marked i at fungere ordentligt.

Derudover begranser brzndstofstandarderne svovlindholdet i diesel, satter loft over bly- og
benzenindholdet i benzin. P4 EU-plan er der indfert bilsyns- og vedligeholdelsesprogrammer
for at sikre overholdelse af bestiende emissionsstandarder. Der er indfert en differentiering
mellem punktafgifterne pd blyholdig og blyfri benzin som led i Fzllesskabets

punktafgiftssystem for mineralsk olie. Andelen af blyfri benzin er steget fra mindre end 1%
1 1986 til ca. 53% i 1993.

Endelig har Kommissionen for nylig dannet en rekke F&U Task Forces for bedre at sette
 fokus pd Fallesskabets F&U-programmer ved at geare dem efter brugernes behov og dermed
styrke erhvervslivets konkurrenceevne. Den Task Force, der kaldes "Morgendagens Bil" er

serlig betydningsfuld i denne forbindelse, da den skal fokusere pa biler med ultralav eller
nul emission.

6.3.2 Begrensningerne i den nuverende politiske holdning : differentierede arsager og
virkninger af luftforureningen forskellige steder i Europa

Beskaffenheden og &rsagerne til luftforurening varierer sommetider betydeligt fra region til
region og fra by til by. Disse variationer er meget betydningsfulde i forbindelse med regional
~ luftforurening (f.eks. syreregn) og lokal luftforurening i byomriderne. Regional

Luftforureningen fra benzindrevne biler;70/220/EQF ET L76, 6.4.1970, storre 2ndr. 91/441/EQF
ET L 242 30.8.91 og seneste ndr. 94/12/EF ET L 100 19.4.94; grenser for forurende stoffer fra
dieselmotorer; ET L 190 20.8.72 seneste ndr. ET L 238 15.8.89 hhv. 88/77/EQF ET L 36,
9.2.1988 seneste ®ndr. 91/542/EQF ET L 295, 25.10.91 .

30



luftforurening er meget forskellig rundt om i Europa, og omkostningerne ved syreskader er

meget hzjere 1 Nord- og Centraleuropa end i Sydeuropa.

Hvad angér lokal luftforurening er forskellene ogsd meget store. Om sommeren lider Haag
f.eks. mere af ozon end af en hgj NO,-koncentration, medens det modsatte gor sig geldende
for Milano. Blyholdig benzin er praktisk taget forsvundet pd grund af den store
omsztningshastighed for vognparken og den hurtige indferelse af forholdsvis strenge,
differentierede skatter i Danmark, @strig, Finland og Sverige, medens forbruget stadigvak
er hojt i Portugal og Spanien (70%- 80% blyholdig benzin). Vognparkens gennemsnitsalder
er ogsd vidt forskellige i Europa samtidig med sammens&tningen af vognparken i
byomréderne i form af privatbiler/offentlige transportmidler og benzin- kontra dieselbiler.

Denne store forskel viser, at ngjes man med at gennemfeore foranstaltninger for Europa, er
det ikke szrlig omkostningseffektivt, da de ikke kan tage hgjde for forskellene inden for
Unionen. En analyse foretaget for nylig af Kommissionens tjenestegrene viser f.eks., at de
fald, der er nedvendige i emissionen af NO, fra transport i byomriderne, for at man i ar
2010 kan na kvalitetsmalene for luften i f.eks. London, Lyon og Haag, langt fra vil fore til

de samme mal, der er opstillet for storbyer med alvorlig transportrelateret luftforurening som
Athen, Madrid eller Milano.

Dertil kommer, at hvis man overalt i Europa anvender den bedst tilgengelige teknik til at
takle problemerne i storbyer som Athen, Madrid og Milano, vil man langt fra lose disse
byers NO,-problem, medens det vil legge ekstra omkostninger over pa byer som London,
Lyon og Haag. Af hensyn til det indre marked er det klart at produktstandarderne for
motorkeretgjer ber fastlegges pa europzisk plan. Ved fastleggelsen af disse standarder skal
der naturligvis tages hejde for, hvad det koster at ni luftkvalitetsmilene for alle
Fzllesskabets borgere, og de evt. bidrag fra alle varktojer ber analyseres.

I betragtning af problemernes forskellighed inden for Unionen forekommer det naturligt, at
de ekonomiske varktojer spiller en neglerolle i en bred strategi, der giver den nedvendige
fleksibilitet til at rumme den store differentiering, der findes rundt om i Unionen.

6.4 Begrensning af emissionen fra transport: hvor skal der scettes ind?

Mzngden af luftforurenende stoffer og disse procentvise andel i udstedning fra en motor
athznger af en lang raekker faktorer, bl.a. motorens konstruktion og starrelse,
brendstofkarakteristika, og betingelserne, hvorunder motorkeretgjet anvendes, dvs. hvordan
den keres, alder og vedligeholdelsestilstand. En dieselmotor producerer f.eks. meget mindre
CO og VOC end en benzinmotor, men den producerer mere emission af partikulart stof og
NO,. En godt vedligeholdt og korrekt indstillet motor udsender mindre forurening pr.
rejseenhed end en dirligt vedligeholdt. Den nye automobilteknologi har meget store
muligheder for at begrense emissionen. Emissionen afhenger selvfolgelig af de faktiske
kerselsforhold. Derfor er det vigtigt med en standtest, dvs. afprevning under kerselslignende
forhold, da det garanterer, at udstedningssystemet fortsat er effektivt. Bilag 8 viser de
relevante "indsatspunkter” m.h.p. reduktion af motorkeretojernes emission.

En effektiv fremgangsmade ville athenge meget af lavomkostningsmulighederne og sigte mod
at udjevne de stigende omkostninger for hver enkelt indsatspunkt, for siledes at opna en
optimal sammensatning. I denne situation er @ndringer i den intensitet, hvormed enkelte
varktgjer anvendes ikke lzngere attraktiv. Afgifter, der hviler direkte pa emissionen, ville
derfor i princippet vare sarligt attraktive som politisk varktej, eftersom de ville give
borgerne og virksomhederne en tilskyndelse til at velge den laveste
omkostningssammensztning.
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Igangvarende undersogelser peger i retning af, at omkostningerne i forbindelse med tekniske
forbedringer af bade koretgjer og brandstoffer er forholdsvis sma sammenlignet med, hvad
forurening alt 1 alt koster samfundet. Det videre F&U-arbejde pd dette omride f.eks. i

sammenhzng med de to Task Forces "Morgendagens Bil" og "Intermodalitet" er derfor
serligt lovende.

6.5 Pkonomiske verktajer som supplement til den bestdende reguleringsméde

Selvom det ikke i gjeblikket er muligt at belegge emissionen med en direkte afgift pa grund
af de meget hgje transaktionsomkostninger, har medlemsstaterne i de seneste &r

eksperimenteret med en rakke okonomiske varktejer til supplering af den bestdende
reguleringsméde.

Sverige har f.eks. lenge erkendt fordelene ved at anvende markedsbaserede fremmeordninger
som et miljopolitisk varktoj (se kasse 6.1). Andre eksempler er bilskat eller
omstningsafgifter pd grundlag af motorens ydeevne (findes i en rzkke lande) eller pi
emissionsstandarder (Finland, Sverige). Tidligere har flere medlemsstater (Qstrig, Finland,
- Grekenland, Nederlandene og Tyskland) indfert midlertidige skattenedsattelser for at
fremme indferelsen af biler med katalysator.

Yderligere fremskridt i retning af at bringe luftforureningsomkostninger teettere pa
brugerne

Igennem de senere ar er der stillet mange forslag til, hvordan miljgomkostningerne pa
transportomradet kan internaliseres; fra gennemforelsen af avancerede emissionsgebyrer pa
grundlag af faktiske emissioner til justeringer af niveauet for de bestdende brandstof-,
motorkeretgjs- eller omsatningsafgifter for at tage hejde for en tilnermelse af emissionerne.
Man har dreftet muligheden af handel med tilladelser som et middel til at fastlzgge niveauet.
Selv gebyrerne for vejpriss@tning og skrotning er blevet undersegt som mulige
foranstaltninger. Jo tzttere afgiften er pa den faktiske emission, jo mere effektivt vil den
naturligvis "drage nytte af" alle de forskellige kilder til nedsazttelse af emissionen.
Gennemferelsesbeslutningerne skal imidlertid baseres pa en afvejning mellem et varktojs
forbindelse til emissionen og udgifterne til gennemforelse af vearktgjet. I tilleg til

emissionsgebyrerne, der imidlertid kraver avanceret maleteknologi, kan felgende varktajer
overvejes:

1) Der kan udvikles diverse tilnzrmelser af de faktiske emissioner pd grundlag af den
tilbagelagt afstand og emission pr. kilometer for hver enkelt type motorkeretej. I praksis
kunne dette bestd i at ®ndre .de bestdende arlige bilskatter til ogsd at omfatte
miljeafgifter. P4 noget lengere sigt kunne man se, i hvilken udstr&kning  en
kilometerafgift kunne indferes enten via arlig kontrol (f.eks. ved bilsyn) eller
elektronisk. Sadanne systemer ville desuden give bilejerne en tilskyndelse til at reducere
gebyrerne ved at vedligeholde deres biler ordentligt eller kere mindre. Spergsmalet om
gennemforelse og hindhavelse skal selvfolgelig analyseres meget omhyggeligt.

ii) Muligheden for at heve brendstofbeskatningen fremstilles ofte som en effektiv losning
pa grund af den direkte forbindelse mellem brendstofforbruget og den kerte strekning,
plus de lave adminstrationsomkostninger. Forbindelsen mellem brendstofforbrug og
emissionen er generelt svag (med undtagelse af CO,), hvorfor de forhgjede
brendstofpriser ikke medferer en razkke af de hojeffektive reaktioner (navnlig
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iii)

emissionskontrolanordninger), der er opregnet i bilag 8. Desuden medferer bedringer i
brzndstofekonomien generelt en omkostning. Der er derfor sandsynlighed for, at dette
middel hverken er effektivt eller omkostningseffektivt i bekempelsen af emission fra
transport (med undtagelse af CO,). Dette bekraftes af de i bilag 9 anforte simuleringer,
der viser, at omkostningseffektiviteten ved de emissionsbaserede “circulation taxes" er

meget hajere, navnlig hvis de er kilometerbaserede. '

Differentierede brandstofafgifter kan imidlertid anvendes til at fremme forbruget af
renere brendstoffer. Forskellen skal hvile pa en tilnzrmelse af de faktiske emissioner,
og der skal vare tale om den samme vardi pr. emissionsenhed for alle brandstoftyper.
Som eksempel kan nzvnes den differentierede afgift péa blyholdig og blyfri benzin,
tillegsafgifter pa brendstoffet pa basis af dieselens indhold af svovi og hgjviskos olie
eller lavere afgifter p4 rene brendstoffer som f.eks. naturgas. ,

Den afgiftsdifferentiering til fordel for dieselbrendstof, der findes i de fleste
medlemsstater, ber ogsa tages op til overvejelse i lyset af dens evt. virkning pd miljoet.
Denne afgiftsdifferentiering til fordel for diesel har i Europa medvirket til, at der opstaet
et stort marked for dieseldrevne personbiler. Fordelene ved dieselmotorer hvad angér
CO- og HC-emission udlignes i allerhgjeste grad af den sterre anvendelse af tre-vejs
katalysatorer. Desuden er darligt justerede dieselmotorer en vasentlig kilde til sod og
svavestov. Desuden er CO,-emissionen fra motorkeretgjer ligefrem proportional med
den forbrugte brendstofmangde og dennes kulstofindhold. Medens dieselmotorerne er
mere brendstofekonomiske end benzinmotorerne, har diesel et hgjere kulstofindhold pr.
liter end benzin. Konklusionen er, at afgiftsdifferentieringen til fordel for diesel ikke kan
retferdiggores af miljehensyn. Det er klart, at andre faktorer, der evt. kunne
retferdiggere denne differentiering ogsi skal tages 1 betragtning i den sidste ende.
. Ed

Zldre biler er skyld i en uforholdsmassig stor del af luftforureningen. Hensigten med
bilskrotningsprogrammerne er at fjerne de mest forurenende enheder i vognparken ved
at tilskynde til, at de bliver destrueret og/eller skiftet ud med mindre forurenende
enheder. En omhyggelig udformning af et program for tidlig skrotning af bilerne rettet
mod storbyerne eller de regionalomrader, der ikke opfylder luftkvalitetsstandarderne,
kunne muligvis have miljomassige fordele til en pris, der er lig med eller under den,
som andre emissionsbegrensende muligheder koster. Som et biprodukt kan disse
programmer ogsa fere til benzinbesparelser. Et sddant program for tidlig skrotning rejser
sporgsmalet om rimelighed og ber derfor hvile pi frivillig deltagelse tilskyndet af
fremmeordninger og ekonomiske varktojer. Erfaringerne fra visse medlemsstater viser
at fremmeordninger rettet mod nye og renere biler ved hjelp af differentierede
omsa&tnings-/registreringsafgifter ogsa kan vare et effektiv middel til opfyldelse af

miljemdlene. Den enkelte bruger foler mere tilskyndelsen, og den far derfor en
forholdsvis stor virkning.

Tilsvarende kunne man se, i hvilken udstrekning afgifterne pa andre former kan bringes
til at afspejle miljgomkostningerne. Sporafgifter for jernbanerne og landingsafgifter inden
for luftfarten kan differentieres pa dette grundlag. Afvigelserne i miljgomkostninger
inden for Unionen ber ideelt set afspejles. Endnu et punkt, der ber studeres i denne

sammenhang, er den afgiftsundtagelsen for flybrendstof, som kunne medfere en
forvridning af transportvalget.
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6.6 Konklusioner

Internaliseringen af luftforureningsomkostningerne giver en stor mulighed for at supplere
Fezllesskabets politik m.h.t. luftkvaliteten. En afbalanceret sammens®tning af de regulerende
varktajer, der fortsat vil vare nedvendige, for at det indre marked kan fungere effektivt, og
for at beskytte den almene helbreds tilstand, samt de @konomiske varktojer, der er
nodvendige for at sikre omkostningseffektivitet og for at takle de vidt forskellige problemer

med luftens kvalitet inden for Unionen, kunne gge denne politiks effektivitet over for miljeet
samtidig med, at omkostningerne reduceres.

Emissionsgebyrer er i princippet det mest attraktive varktoj i forbindelse med en
internalisering af omkostningerne ved transportsektorens luftforurening. Direkte maling af
emissionen og afregning i overensstemmelse med regionale forskelle i miljgpomkostningerne
er 1 gjeblikket ikke mulig, da gennemforelsen heraf er si dyr, at det i sig selv er en hindring.
Dette er dog ikke grund til at undlade at gare noget, da der er en rzkke attraktive varktgjer,

der giver mulighed for en tilstrekkelig hej grad af differentiering, og som kan indferes med
kort varsel. : :

De verktajer, der ber underseges nzrmere, omfatter bl.a.:

®  tilpasning af forholdet mellem beskatningen af benzin og dieselbrazndstof, siledes at den
bedre afspejler brendstoffets miljsegenskaber;

®  differentierede brendstofafgifter, der afspejler brendstoffernes kvalitetsforskelle;
'®  differentierede bilskatter i.overensstemmelse med koretajets miljoegenskaber;

. differentierede‘ sporafgifter (jernbane) og landingsafgifter (luftfart);
- ®  kilometerafgift pa grun.dlag af et koretajs miljokarakteristik;

differentierede forbrugsafgifter og bompenge i overensstemmelse med koretgjernes
miljeegenskaber, defineres evt. ved hjzlp af en miljoklassifisering.

Nogle af disse foranstaltninger ville krzve en &ndring af bestdende Fallesskabslovgivning
(f.eks. en kilometerafgift pa tunge erhvervskeretgjer), medens andre kunne indferes af
medlemsstaterne uden Fellesskabets medvirken. Det er dog enskeligt med bred enighed pa
Fallesskabsplan om de prissetningsvarktojer, der skal gennemfores af medlemsstaterne
m.h.p. at sikre, at de passer ind i en overordnet politisk strategi, og at de bliver taget
beherigt med i forbindelse med definitionen af lovindgrebene (f.eks. bilstandarder), der af
hensyn til det indre marked besluttes pa Fzllesskabsplan.
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KASSE 6.1 : De svenske erfaringer med markedsbaserede systemer til fremme af
begraensni’ngeh af luftforurening fra transport

Differentierede breendstofafgifter _

Med henblik pa at lette indferelsen af de sikaldte reformulerede. benzintyper, der indeholder
ferre kraftfremkaldende stoffer, svovl m.m., og som effektiviserer katalysatorerne, indfertes der
i 1994 en ekstra afgiftsdifferentiering. Forskellen i beskatning mellem de to typer blyfri benzin
er kun 0,06 SEK (0,006 ECU) pr. liter, men denne forskel har varet tilstreekkelig stor til, at det
reformulerede brandstof fuldstendig har erstattet standardkvaliteten (bilag 1). .

Siden 1991 har skatten pa dieselbrendstof for koretgjer veret differentieret pA grundlag af
miljeegenskaber som f.eks.: indholdet af svovl og kreftfremkaldende stoffer. Det reneste
brendstof, klasse I, har en skattefordel p4 0,47 SEK (0,05 ECU) pr. liter sammenlignet med
standardbrandstoffet, og det indeholder 0,001% svovl sammenlignet med standarden p4 0,2%.
Nasten 100% af den diesel, der sziges til biler, er nu klasse I (bilag 1).

Differentierede bilskatte v
Med henblik pa- at stimulers

salget af biler med lavere emission er der indfert
afgiftsdifferentiering for te og tunge lastbiler. Bilerne inddéles i tre miljoklasser, hvor
klasse III reprasenterer grundkravet, der svarer til de gzldende EU-standarder. Klasse II
reprasenterer en -skrappere standard; som sedvanligvis svarer til den fremtidige EU-norm,
medens klasse I reprasentere; u skrappere standarder. Oprindeligt var salgsafgifien
differentieret, men er differentiering lagt over pa den 4rlige bilskat for de forste fem &r af en bils
levetid. Kilassifikationssy st benyttes: ofte ‘i markedsferingen  af bilerne, og det har
sandsynligvis indvirket - ilke biltyper der bliver solgt pa det svenske marked. Klasse I
bilerne udger en lille procentds narkedet, klasse II tegner sig for 33%, og resten er klasse
III. o #

Miljoafgift pa indenrigsfly g ' v

1 1989 indfertes en afgift pa indenrigsflyenes emission af HC og NO,. Afgiften er pa 12 SEK
(1,4 ECU) pr. kilo HC- og NO,-emission. Det er vanskeligt at foretage en pracis maling af
afgifternes  virkning, men de fremskyndede i  hvert fald en hurtig @ndring af
forbrendingskammeret - i en razkke motorer med hoj -emission. Det reducerede
indenrigsluftfartsselskabets udgifter fra 60 million SEK ved indfarelsen af afgiften til 45 million
SEK efter, at de mere miljevenlige motorer var installeret.

Bilskrotningsafgift S 5 : ' :
I 1975 indfortes en afgift pa 250 SEK pa salget af nye biler. Milsatningen var at forebygge
affald fra efterladte biler. Indtzgterne blev anvendt til at betale en preemie p& 300 SEK til dem,
der modtog et skrotningscertifikat fra en autoriseret skrothandler. Da systemet blev indfort
ogedes antallet af skrottede biler i forhold til nye biler. I 1988 hazvedes afgiften til 300 SEK og
premien til 500 SEK; i 1992 havedes afgiften igen denne gang til 850 SEK samtidig med at man

indforte en differentieret skrotningspr&mie, der var hgjere for biler, som havde gennemgéet et
sikkerhedscheck inden for de sidste 14 maineder.

Udviklingen af markedsbaserede fremmeordninger skal selvfolgelig overholde traktaten og ber
ikke forhindre det indre markeds effektive funktion. I betragtning af, hvor effektive de er, var
der maske behov for udvikling af en ramme pa EU-plan.
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7.1 Indlednin

Mange europaere anser stoj fra trafik, industri og fritidsaktiviteter for at vere deres storste
lokale miljeproblem, navnlig i by- og bjergomraderne. Det stigende antal klager fra
offentligheden over stoj, iser siden midten af 1980’erne (en stigning pd 66% i f.eks. England
og Wales (CEST 1993)) vidner om, at det er et stigende problem for folk i almindelighed.
Trafikstej forstyrrer flere mennesker end nogen anden stgjkilde, og den fortsatte stigning i
~ alle former for transport, og stejens ggede spredning over rum og tid udligner virkningen af
de foranstaltninger, der hidtil er gennemfert for at takle problemet.

Nyere undersogelser anslir, at mere end 20% (henved 80 mio. mennesker) af Unionens
borgere i dagtimerne er udsat for transportstej over de acceptable niveauer (mere end 65
dB(A)). Yderligere 170 millioner er udsat for stejniveauer, der skaber stor irritation
(defineres af WHO som 55-65 dB(A)). Stgj fra vejtransport er den storste stgjkilde - 19%
af Unionens befolkning er udsat for uacceptable stojniveauer fra vejene. For jernbanestaj er
det kun 1,7% og luftfart yderligere 1% af befolkningerne, der er udsat for disse heje
niveauer. Oplysningerne om erkl®ret irritation er utilstrekkelige. Landenes oversigter
anvender ikke altid den samme spergsmalsformulering, der gor det muligt at vurdere,
hvordan stgjen opfattes (forstyrrende, irriterende eller pavirkende). Der findes kun
sammenlignelige data for fire lande - D, F, GB, NL. Disse viser, at vejtrafikken lader til at
irritere mellem 20 og 25% af befolkningen og jernbanestoj mellem 2 og 4% (INRETS 1994).

Oplysninger om de sidste 15. &r viser ikke nogen serlig forbedring i udsettelsen for
trafikstej. Selvom niveauerne 14 ret stabilt forst i 1980°erne, og indgrebene over for de "sorte
pletter" med over 70 dB(A) har béret frugt, blev flere og flere hen imod slutningen af
80’erne udsat for 55-65 dB(A) i mange vesteuropaiske lande (tilsyneladende som felge af den
hurtigt foregede trafik pd vejene (INRETS 1994)). Oplysningerne viser, at antallet af
personer, der akut udsattes for stgj, er faldende, men det samlede problem er stigende. I
mange byomréder bliver stgjspidserne fra trafik ikke hgjere; men den periode, hvor man er
udsat for stor stgj bliver lengere.

7.2 Bestdende lovgivning har haft blandet succes

I mere end 25 ar har Fellesskabet lovgivet om keretgjers stgjemission, dvs. personbiler og
tunge keretgjer, og for de 2-hjulede keretejer i 15 ar. Siden gennemforelsen af de forste
direktiver har de nuverende forordninger fort til en reduktion i de specifikke stgjniveauer pa
60% for motorcykler, 85% for personbiler og mere end 90% for tunge lastbiler. Denne
lovgivning herer til den strengeste <i verden. Reduktionen i de faktiske stgjniveauer for
vejtrafikken har imidlertid varet meget mindre: kun 1-2 dB(A). Man har fundet, at dette lave
effektivitetsniveau skyldes stigningen i vejtrafikken, en forveerring af trafikfluiditeten og
trafikforholdene generelt samt en lavere terskel for de opndelige stojreduktioner som folge
- af samspillet mellem dxk og vej (Sandberg 1993). Andre ulemper ved kun at holde sig til
forordninger er den kendsgerning, at testprocedurerne (ISO R 362) ikke pi en realistisk made
afspejler kerselsforholdene, og at uden en fast tilsynsprocedure til at sikre, at den akustiske
konstruktion opretholdes, kan stgjniveauerne i tidens lob stige. Ved at pille ved
udstedningsdemperne pd motorcyklerne kan stejniveauerne stige med 10 dB(A). Malene for
Den Europaiske Union, siledes som de er opstillet i den 5. miljehandlingsplan, er, at frem
til ar 2000 skal ferre og ferre mennesker udsettes for natstaj pa over 65 dB(A), og det skal
sikres, at et stgjniveau pa 85 dB(A) ikke pa noget tidspunkt bliver overskredet. Malet er
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yderligere at sikre, at forholdet mellem den del af befolkningen, der udszttes for niveauer
pa mellem 55 og 65 dB(A) og for niveauer under 55 dB(A) ikke ber stige.

Den fremtidige virkning, som stgjbegransningslovgivningen for keretgjers staj vil fA pé det
generelle  stegjniveau, er sandsynligvis fortsat begrznset, og effektive
stojbekempelsesforanstaltninger vil kraeve, at man i hojere grad tyr til andre verktejer som
f.eks. fysisk planlegning og ekonomiske varktgjer kombineret med skrappere standarder.

M.h.p. at legge storre vagt pd princippet om, at forureneren betaler, ber navnlig de
okonomiske varktojer spille en storre rolle.

7.3 Ombkostningerne ved trafikstajsproblemet

En oversigt over undersogelser foretaget i 1993 (Quinet 1993) viste, at de ansliede
omkostninger i forbindelse med stejforurening ligger mellem 0,1% og 2% af BNP. I
almindelighed angiver undersogelser foretaget p4 grundlag af forebyggelsesomkostninger lave
vardier for stgjomkostningerne - under 0,1% af BNP - medens undersegelser, der anvender
betalingsvillighedsmetoden, angiver hejere verdier, til dels fordi de bliver lavet i lande med
en hgj indkomst pr. indbygger. Den metode, der er mest i trdd med princippet bag denne
rapport, er betalingsvillighedsmetoden (bilag 2).

7.4 bkonomiske verktajer

Brugen af gkonomiske verktajer i bekempelsen af stej fra transport, navnlig fra vejtransport,
er ikke serlig udbredt i Europa, selvom OECD i sin rapport "Fighting noise in the 1990s"
(OECD 1991) konkluderede, at gkonomiske fremmeordninger for stojnedsattelse har vist sig
at veere effektive i forbindelse med keretojer pa vejene i de fa tilfzlde, hvor de er anvendt.
Med undtagelse af flystej har stajafgifter varet anvendt endnu mindre end fremmeordninger,
og der, hvor de har veret anvendt, har de i almindelighed veret for lave til at tilskynde til
en sznkning af stejen. Hovedopgaven har varet at rejse midler til finansiering af
stgjkontrolforanstaltninger som f.eks. isolering af bygninger.

Det er fortsat ikke klart, hvor meget landingsafgifterne' for fly har betydet for
stgjbekempelsen. OECDs vurdering fra 1990 anforer, at effektiviteten var lav og ikke havde
nogen indvirkning pd luftfartsselskabernes valg af fly samtidig med, at en rapport over
situationen i Tyskland (Walter et al. 1993) anferte, at de forte til gode resultater.

Mulighederne for at beskatte stojende koretgjer omfatter en skat pa nye biler athengig af
stojklasse (der kan afh@nge af stojemission og type anvendelse/gennemsnitlig arlig kersel,
eller en arlig skat afthangig af stajkategori. En sidan skat kan evt. anvendes i sammenh&ng
med standtests for at fastsli, om en bil stadigvak ligger inden for sin angivne stgjkategori
(dette ville ogsa &bne op for muligheden af, at bilejerne kan reducere deres arlige skat ved

at montere stgjd@mpningsudstyr). En tredje mulighed er en afgift pé stejende keretgjer, nir
de benyttes i miljofelsomme omrider.

Stojskatter, som betales af fabrikanterne, har den fordel, at de tilskynder dem til at fremstille
- mere stejsvage biler. Hvis brugerne betaler, har de imidlertid en tilskyndelse til at reducere
stgjen ved at vedligeholde deres biler, montere bedre stejdempningsudstyr og bruge bilen

14 Resume over forskellige ekonomiske varktgjer taget fra en INRETS (1994) undersegelse udfort

for Kommissionen.
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mindre (under forudsatning af, at skatterne geres afhangige af stgjen under kersel og de
korte kilometer). I 1996 planlzgger Jstrig f.eks. at indfere en vejbenyttelsesafgift, der skal
differentieres i forhold til bilernes staj (og emission).

“En folge af vejprissztningen skulle vare den optimale benyttelse af vejnettet, og det kan
muligvis fere til bide en stigning i f.eks. hastigheden og et fald i stajgenerne. Ved at legge

et stgjomkostningselement ind i afgiften ber der vere en tilskyndelse til at reducere stgjen
pa de bererte ruter.

Fremmeordninger i form af tilskud til keb af stejsvage erhvervskeretgjer har eksisteret i
Tyskland og Nederlandene. I en periode pa ca. 10 &r fik ejerne af tunge erhvervskoretojer
1 Nederlandene tilbudt et to-strenget tilskud, hvis de kabte og benyttede keretajer udstyret
med stgjdempningsudstyr. Tilskuddene 14 p4 hhv. 7,5% og 5% for en stgjnedsattelse pi 6
dB(A) og 3 dB(A). Omkostningerne til disse stgjbek&mpelsesforanstaltninger blev betalt af
operatorerne. Ordningen, der nu er afskaffet, forte til konkret lavere stgjniveauer, og mere
end 60% af lastbilerne, der nu kerer rundt i Nederlandene, har et stojniveau, der ligger 5
dB(A) under de nuvarende minimumstandarder. Lignende ordninger findes i Tyskland.
Selvom denne form for tilskyndelse er af begrenset omfang, vil den sandsynligvis blive mere
udbredt i fremtiden, og den kan udvides til at omfatte fremmeordninger for mere stajsvage
dzk og vejbelegninger, dvs. dzk-vejproblemet ma nedvendigvis vare en vigtig del af
stajbek@mpelsespolitikken i fremtiden.

I stedet for at stette en begransning af forureningen kunne der ydes erstatning til dem, der
rammes. Erstatning for en husprisforringelse som felge af stej eller andre miljgmassige
virkninger er en velkendt politik. En vigtig side af erstatningsmetoden er, at i visse tilfzlde
vil forureneren eller den myndighed, der treffer beslutning om forureningen, vare den
samme, si man kommer til at betale erstatning til sig selv. Det gor sig iser gzldende i
forbindelse med planlegningen af ny jernbaner, lufthavne og veje, hvor de projekterede

erstatningsbeleb kan vare en tilskyndelse til den pdgaldende myndighed til at reducere eller
mildne virkningerne pi miljeet. :

7.5 Konklusioner

Dkonomiske fremmeordninger i form af afgifter eller subsidier har varet anvendt for bide

fly og motorkeretgjer. De foreliggende oplysninger viser, at der er sket en vis nedszttelse
af stgjniveauerne. '

Den videre eller fremtidige udvikling af fremmeordninger for motorkeretgjer, som skal bygge
pa en érlig skat eller vejpriss@tning, kan vare vejen fremad, safremt den er effektiv. For

jernbanerne kunne sporafgifterne deles op efter togenes beskaffenhed, og de regionale og
lokale forhold. : - N

Kommissionens tjenestegrene er i ojeblikket ved at se pa miljosporgsmalet i en bredere
sammenhang med lufthavnsafgifter. Man har fremlagt et debatopleg, der skitserer en fzlles
ramme for lufthavnsafgifterne inden for Unionen. Oplagget bygger pa de tre nggleprincipper
om, at afgifterne skal vare omkostningsrelaterede, ikke-diskriminerende 0g gennemsigtige.
For at sikre internalisering af de eksterne omkostninger som f.eks. stoj og fraﬁkophobning
er muligheden for en afgiftsdifferentiering behandlet i oplegget, og dette sporgsmal vil ogsa
blive behandlet i sammenhzng med den samlede gennemgang af bilbeskatningen, som
Kommissionen i gjeblikket er i gang med. :
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Kommissionen har ligcledes besluttet at udarbejde en meddelelse om stgjpolitikken til
vedtagelse i 1996 med henblik p4 udarbejdelse af en handlingsplan om stejbekzmpelse.
Meddelelsen skal omfatte en kort gennemgang af stejsituationen i Fzllesskabet, en analyse
af Fzllesskabet og de nationale bekzmpelsesforanstaltninger til dato samt de allerede
anvendte kriterier for stejkvalitet. Denne meddelelse vil blive fulgt op af droftelser om,
hvordan man i fremtiden kan sikre, at offentligheden bliver orienteret om stgjsituationen, om
passende harmoniserede indekser for stejudsettelse og omkostninger samt fordelene ved de
forskellige handlinger m.h.p, at reducere stejniveauerne. Det vil ogsa omfatte en droftelse
af de opgaver, der skal loses pd de forskellige planer (Fallesskabet, nationalt, lokalt).
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. 8. TRANSPORTENS EKSTERNE VIRKNINGER : OMKOSTNINGER
OG POLITISKE MULIGHEDER

- Dette kapitel opsummerer de foreliggende oplysninger om de eksterne omkostninger og
drager nogle forelobige konklusioner med hensyn til deres storrelse, fordeling pa
transportform og andre karakteristika (8.1). Dernast fremsattes der generelle principper for,
hvordan den bestdende politiske holdning kan suppleres med varktajer, der sigter mod en
internalisering af de eksterne omkostninger (8.2). Endelig gives en kort oversigt over
konkrete skridt, der kan tages pa kort/lang sigt for at bane vejen for en fair og effektiv
prissztning pa transportomradet.

8.1 OQOversigt over tilgengelige oplysninger om de eksterne omkostninger

Selvom der er forskel pd omkostningsoverslagene alt efter de lokale forhold og de anvendte
evalueringsmetoder, synes det ikke desto mindre nyttigt at fi et indtryk af det samlede
omfang af de eksterne omkostninger, og hvordan disse fordeler sig pi de forskellige
transportformer. Tabel 8.1 viser resultatet af den undersegelse, Kommissionen har foretaget
af, hvad der er skrevet pid omradet. Bilag 10 indeholder en oversigt over en nyere

undersegelse, der desuden omfatter lufttransport og skibsfart. Resultaterne af disse
undersggelser viser, at : '

®  De eksterne omkostninger i forbindelse med transport er store, ogsa selvom man ikke
tager omkostningerne som falge af trafikophobning med i betragtning.

®  De storste problemer eksisterer pa vejene og i luften, selvom ogsi jernbanerne og
skibsfarten har eksterne vitkninger. Vejtransportens andel i de samlede omkostninger
er mere end 90%, og omkostningerne pr. person og vognkilometer er af en
storrelsesorden, der betyder meget mere end inden for jernbanerne og skibsfarten.

®  Hvis man ikke medregner traﬁkophobning, sd er ulykker og luftforurening de storste
enkeltvirkninger.

®  De eksterne omkostninger fra vejtransport er betydeligt storre end forskellen mellem
transportskatterne og de infrastrukturelle omkostninger (anslaet til ca. 65 mia. ECU,
se kapitel 4). '

I betragtning af den dominerende plads vejtransporten indtager i det samlede person- og
godstransportbillede, er det nyttigt at foretage en yderligere differentiering af resultaterne for
vejtransporten. Tabel 8.2 giver flere oplysninger om en opsplitning af de eksterne
omkostninger for vejtransport pa de forskellige typer vejbrugere og steder i Frankrig. Det
kvalitative menster er meget lig det, der ses i tabel 8.1 samt i andre rapporter.

P4 grundlag af disse og andre oplysninger kan man drage folgende konklusioner:
® | forbindelse med personbefordring tegner biler og motorcykler sig for de fleste
eksterne omkostninger (busser har store eksterne omkostninger pr. vognkilometer men

lave omkostninger pr. personkilometer, forudsat de har .en fornuftig
belegningsprocent). '
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® Bytrafik medforer meget store eksterne omkostninger, hvorimod trafikken i
landomradernc medferer forholdsvis lave omkostninger. Hvis balancen mellem de
infrastrukturelle omkostninger og skatterne tages i betragtning for landtrafikken, lader

det til, at transportpriserne nogenlunde dekker de fulde omkostninger. Motorcykler og
lastbiler danner her en undtagelse.

- ® I en rekke medlemsstater betaler dieseldrevne biler og lette lastbiler betydeligt lavere
afgifter end de benzindrevne. Som folge heraf er saldoen for skatter og de
samfundsmessige omkostninger dérligere end for de benzindrevne biler.

® Forskellen i eksterne omkostninger mellem by- og landomraderne understreger, hvor
vigtigt det er at differentiere. Dette understreges yderligere af de store forskelle, der
hersker i milje- og stejkarakteristika for de forskellige bilklasser (se kapitel 6 og 7).

Som omtalt i kapitel 4 ma man for alle transportformer overveje de store problemer med at
inddekke de infrastrukturelle omkostninger. Alle de foreliggende oplysninger viser, at
medens det i nogle medlemsstater er privatbilismen, der betaler de vejomkostninger, der
skyldes de tunge erhvervskeretajer, si dekkes omkostninger til vejinfrastrukturen som helhed
mere end rigeligt ind (se desuden bilag 5). P4 jernbanerne og de sejlbare floder og kanaler
er forholdet mellem omkostninger og inddzkning meget lavere, men dette synes til dels at
skyldes et spergsmal om malemetode, den fzlles benyttelse af infrastrukturen til en rzkke
formal (sejlbare floder og kanaler) og det offentliges forpligtelse til at sorge for en
tjenesteydelse (jernbanerne).

Tabel 8.1: - Transportens eksterne omkostninger (ECU/1000 pr. personkm. & pr. tonkm) -
trafikophobning ikke iberegnet -
Vej * Jernbane
Personer Gods Personer Gods
Ulykker 18 13 3 2 - »
Siai EX 32 Y T e
Luftforuren-ing 15 17 2,5 1,5 e
& klima '
I alt 35,5 33,2 8,0 5,3
Eksterne omkostninger i alt (mia. ECU pro anno) Ialt
118,4 32,1 1,9 1,6 154
% 77% 21% 1% 1% - 100 %
Kilde : Kommissionens tjenestegrene (1994)
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Tabel 8.2 : Vejskat og eksterne omkostninger, Frankrig 1991 (mia. FF)

To- Biler Lette Last- Busser Total
hjulede varevogne biler
koretajer p D? p D?
Bytrafik
-Skatteindtagter 1,5 37,5 5,1 4,6 55 2,1 0.7 57
-Vejudgifter 1,3 20,3 5,8 3,6 8,0 4,7 0.5 44,2
-Saldo for skatteind- 0,2 17,2 | 0,7 1,0 2,5 -2,6 0.2 12,8
tegter og vejudgifter . ‘
-Stgy) 0,7 5,4 1,5 0,8 1,5 0,4 0,1
-Forurening 2 7,7 2 0,3 2,3 1,4 0,6 . 10,4
-Drivhuseffekt 0,1 2,9 0,7 0,4 1,2 0,4 0,1 17,3
-Ulykker 4,7 11,8 3,4 0,2 0,5 0,3 0,1 5,7
-Trafikophobning® 0 9,5 2,8 1,9 4,1 0,7 0 21,0
-Samlede ekst. omk. 7,5 37,2 10,1 4,6 9,6 3,3 0,9 . 19
73,5
-Saldo: Off. -7,3 -20,0 -11,4 -3,6 - -5,9 0,7
udg./indt. minus ekst. | 12,1 -60,7
omkost. ,
Saldo/km (centimer) -73 -23 -46 -30 -47 -292 -108 -
Trafik pa landet
-Skatteindtaegter 1,6 54 11,8 3,6 3,8 22,5 2,9 100,2
-Vejudgifter 0,9 23 10 2,3 3,5 19,8 1,7 61,2
-Saldo for skatteind- 0,7 31 1,8 1,3 0,3 2,7 1,2 39
tegter og vejudgifter
-Staj 0 4 1,0 0,4 0,1 0,1 0,4 0
-Forurening 0,3 1,4 0,3 0,1 4 0,1 3,1 0,3 2,0
-Drivhuseffekt 0,1 3,2 1,4 0,3 0,6 2,5 0,2 5,6
-Ulykker 2,4 12,2 53 0,4 0,6 2,7 0,2 8,3
-Trafikophobning® - - - - - - - 23,8
-Samlede ekst. omk. 2,8 17,8 7.4 0,9 1,4 8,7 0,7 -
39,7
-Saldo: Off. -2,1 13,2 -5,6 0,4 -1,1 -6,0 +0,4
udg./indt. minus eks. -0,7
omk.
Saldo/km (centimer) -30 +9 9 +3 -6 -25 +18 -
Saldo/km (centimer) -55 -3 -19 -13 -29 -46 -9 -
Al trafik ‘
Kilde : ECMT/OECD (1995) ® ikke iberegnet trafikophobning pafert andre
motorferer
' Benzin
) 2 Diesel

Selvom de pracise vurderinger af de eksterne omkostninger er usikre, ber dette ikke benyttes
som en anledning til ikke at gore noget. Det er ofte erkendt, hvilken retning og omfang de
nodvendige &ndringer skal antage. En gradvis indferelse af varkigjer og med tiden ogede
internaliseringsafgifter i takt med, at man far oplysninger til radighed, er at foretrekke -
fremfor ikke at gere noget. En sidan fremgangsmade ber kombineres med en indsats for at
forbedre og tidsmassigt harmonisere vurderingerne af de eksterne omkostninger pi tvers af
de forskellige transportformer, automobilteknologier, lande og regioner.
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8.2 Internalisering af omkostninger som en vigtig del af en transportstrategi

Tidligere har Fallesskabets og medlemsstaternes transportpolitik i hej grad bygget pa at-
kreeve tekniske @ndringer og palagge standarder m.h.p. at begrnse de eksterne virkninger.
Medens man har opnéct vesentlige resultater pa denne made, er en razkke problemer blevet
forvaerret. Selv 1 tilfelde, hvor denne metode har fort til fremskridt, er transportbrugerne
aldrig blevet palagt direkte afgifter for de udekkede omkostninger. De har derfor aldrig haft
nogen tilskyndelse til yderligere at begranse disse eksterne virkninger ved at sege nye veje
til yderligere at nedbringe de eksterne omkostninger. Denne situation betyder ogsd en
konkurrenceforvridning mellem de forskellige transportformer og operaterer, eftersom det
er forskelligt rundt om i Unionen, hvor meget de eksterne omkostninger bliver dakket ind.

Den nuvarende politiske holdning bygger i det store og hele pa regulering, hvor man i det
vasentlige handler fra sag til sag. Det er derfor forbundet med store vanskeligheder at tage
samspillet mellem de forskellige eksterne virkninger i betragtning og at skabe balance
imellem dem. Det ville blive meget lettere at finde en passende balance mellem de forskellige
spergsmal, hvis en omkostning kunne haftes op pé de forskellige eksterne virkninger, og det
kunne overlades til den enkelte transportbruger at afgere, hvordan han bedst hdndterer en
rekke sporgsmdl pi en og samme gang. Derfor kunne fremskridt m.h.t. internalisering af
omkostningerne gere det muligt at opbygge en mere overensstemmende ramme til handtering
af en lange ra&kke indbyrdes afh@ngige transportspergsmal. Dette ville ogsé indebzre en
afbalancering af det nuverende politiske mix og vare et vardifuldt supplement til de
bestdende regulerende politikker, udviklingen af et intermodalt infrastrukturnet, F&U-
programmer og politikker, der skal fuldende det indre marked for jernbanernes og de sejlbare
floder og kanalers vedkommende. Uden at de samfundsmassige omkostninger bliver dekket
ind for alle transportformers vedkommende, kunne Fzllesskabets intermodale strategi meget
vel sla fejl, da konkurrencevilké.rexle ikke ville vere lige alle steder i Unionen.

Den helt rigtige balance mellem regulering og ekonomiske varktejer skal naturligvis ses
meget ngje efter fra sag til sag inden for rammerne af en overordnet strategi. Det kraver 1
tidens lgb en videre analyse og en omhyggelig udarbejdelse af politikkerne. I kasse 8.1 er
opstillet en rekke principper, der kunne understette en priss@tningspolitik. Disse principper
sigter mod at ege bade effektivitets- og fairnessaspektet i en prisstning pa transportomrédet.

Adskillige undersegelser viser, at hvis man bevager sig mod en effektiv og fair priss@tning
pa basis af ovenna&vnte principper, vil det sandsynligvis give store fordele, da metoden ville
vere yderst effektiv i forbindelse med en begransning af de underliggende eksterne
omkostninger. Kasse 8.2. er resultatet af en undersegelse, der blev udfert for Bruxellesby

med et indbyggertal pd 1 mio. Den viser, at en sddan priss@tningsmetode ville forbedre
velferden med ca. 150 mio. ECU om aret.
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Kasse 8.1 : Fair og effektiiz;;ppisswtniqg; princippeme

Sigtet med en internaliseringsstrategi er at skabe mere faimess og effektivitet i den
bredeste forstand inden for det europziske transportsystem. Politikkens malsztning er
at sikre, at priserne afspejler omkostninger, siledes at virksomheder og borgere kan
basere deres beslutninger pa de rigtige prissignaler. For visse brugere vil dette betyde
hejere priser, for andre lavere. Hvis politikken falder heldigt ud, og transportbrugerne
tilpasser deres adferd og teknologi, vil indtzgterne fra systemet kunne falde i takt med,
at de eksterne virkninger i fremtiden bliver ferre. :

Princippet bag en sidan strategi kan opsummeres som: folger :

®  Afgifterne ber knyttes s nzrt som:muligt til de underliggende omkostninger. -
Dette vil ege systemets rimelighed og omkostningseffektivitet. Jo mere
afgifterne knyttes sammen med omkostningerne, jo mere vil de eksterne
virkninger blive reduceret og velfzrden forbedret; -

®  Afgifterne bor derfor differentieres meget,og en adfzrdsmassig tilpasning for
at reducere de eksterne virkninger skal belonnes i form af lavere afgifter.
Differentieringsgraden ber selvfolgelig tage transaktionsomkostningerne i
betragtning tillige med behovet for at verne om gennemsigtigheden;

® Prisstrukiuren ber vere gennemskuelig for transportbrugeren.

Offentliggorelsen *af =detaljerede opgerelser over de samfundsmassige
omkostninger og vtranspo'rtsys_teméts“ﬁ-gfgiftér skal tilskyndes;

®  Afgifterne 6ér‘j‘ﬁ'i1dz<é dlslgr;minefe,v'medlemsfaternes forskellige transportformer
og nationaliteter, og indtzgterne ber tilflyde myndighederne i de lande, hvor
omkostningerne rent: faktisk opstdr (territorialitetsprincippet);

® Pialle traqsportfo;m_'e;rp.E'B';ar-:..trgnqufgprisemer 1-hejere grad harmoniseres med
disse rejsers samlede omkostninger for samfundet (dvs. inkl. ulykker, milje,
stej, infrastruktur og trafikophobning);

®  De fulde infrastrukturelle omkostninger for alle infrastrukturnet ber i det lange
leb dkkes ind af transportbrugerne, med mindre infrastrukturen er blevet
opfort af andre politiske hensyn. Det betyder; at det kan vare nedvendigt at
betale en ekstra afgift, hvis de afgifter, der bygger pa infrastrukturens
grenseomkostninger og omkostninger ved trafikophobning ikke i fuld omfang
dzkker de infrastrukturelle omkostninger; )

®  Hvis man péligner ekstra afgifter for blot at gge indtegterne, dvs. med mere
end det, der er nedvendigt for at internalisere omkostningerne, vil det
sandsynligvis fere til skazvheder bide i @konomien generelt og i

transportsystemet. Disse omkostninger ber sammenlignes med andre
indtegtsmuligheder.
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Kasse 8.2 : Fair og effektiv prissetning af transporten i Bruxelles

Fordelene ved fair og effektiv prissetning pi transportomradet kan illustreres af en
undersegelse, der er finansieret af EU’s 4. rammeprogram for F&U, der har analyseret
folgerne af en internalisering af de eksterne omkostninger pa transportomradet i en raekke
europziske storbyer. Denne kasse viser resultaterne for Bruxelles. :

Gennemsnitsfarten i myldretiden i Bruxelles forudsiges at dale fra 38 km/t i 1991 til 23 km/t i
2005, hvis der ikke gribes ind. Selvom den forbedrede auto-teknologi reducerer forureningen,

vil emissionen stadigvek medfore betydelige omkostninger. Det samme gor sig galdende for
ulykkestallet.

Indforelsen af en effektiv priss@tningsstrategi, der bringer omkostningerne nzrmere pA
brugerne, ville have stor indvirkning p4 de bagved liggende problemer. Denne politik ville fore
til et stort fald i biltrafikken i myldretiden (-21,8%) og en anseelig stigning i brugen af
offentlige transportmidler (19,5%). Luftforureningsproblemerne ville blive reduceret med ca.
50%. Den Arlige gevinst ville vare i storrelsesordenen 150 mio. ECU.

Denne politik ville omfatte elektronisk priss@tning af vejene samt emissionsgebyrer. Disse
varktgjer er muligvis ikke fuldt gennemfort i 2005. Men graf B.8.1 viser, at holder man sig til
mere konventionelle varktejer, kunne det ogsi give store gevinster,

Graf B.8.1 : Alternative vaerktajer til internalisering af de eksterne omkostninger i
Bruxelles - gevinster i % af de fulde internaliseringsomkostninger
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Selvfolgelig er resultaterne af denne undersegelse kun en grov tilnzrmelse pa grundlag af
tilgengelig viden om omkostningerne og den adferdsmassige reaktion pa priserne. De ber ikke
fortolkes for bogstaveligt, men budskabet herfra og fra lignende undersogelser er tydeligt: hvis
man bevager sig hen imod en fair og effektiv prissztning kan det give store fordele.

Tabel B.8.1 : Eksterne omkostninger i Bruxelles, 2005 (million ECU pr. dag)

Ingen yderligere politikker | Fair og effektiv prissztning

Stoj 0,131 0,126
Ulykker 0,964 0,789
Forurening 0,196 : 0,094
Korehastighed (km/t) 23 38

Kilde : Ochelen og Proost (1995)
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Overvejelser om fairness

Det indvendes sommetider, at internalisering af omkostningerne pa transportomradet vil fa
negative falger: de fattige vil blive ramt hardest.

Medens det ikke kan udelades, at nogle
mennesker 1 lavindkomstgrupperne Udgifter til persontransport som % af samlede
kommer til at betale forholdsvis heje | husholdningsudgifter efter indkomstgruppe

afgifter, kan det let bevises, at dette i
almindelighed ikke holder stik. Graf
8.1 viser, at inden for Unionen stiger

udgifterne til persontransport (dvs. :E
erhvervelse og brug af egen bil) staerkt e E
med indtegten: i nogle lande bruger de o IRL
rigeste 25% dobbelt si meget af deres —aIT
indtegt pAd denne tjeneste som de ~&—NL

fattigste 25%. I det omfang
omkostningsinternaliseringen  eger ' t i
prisen pd brugen af bilerne, hvilket Ploaml 0 2hoail - Sdoanl 4 kvanil
ikke altid er tilfeldet, vil de rige, nir
alt kommer til alt, blive ramt hardere Figure 8.1

end de fattige. Dette sker desuagtet, at

en stigning kan fere til forholdsvis sterre ned for mennesker i lavindkomstgruppen. Denne
generalisering betyder dog ikke, at omkostningsinternalisering aldrig har en negativ
indvirkning pé lavindkomstfamilierne og via undersggelser har man fundet ud af, hvor det
kan vere tilfzldet (man skal is@r undgé at skabe et mobilitetsproblem). Udformningen af en
strategi for omkostningsinternalisering ma nedvendigvis underseges meget ngje og tage fuldt
hensyn til virkningen pé de forskellige forbrugergrupper og det evt. behov for yderligere
politikker, der muligvis skal finansieres af de indtzgter, man fir (se bilag 3).

Konkurrenceevne og beskeeftigelse

I gennemsnit tegner transportomkostningere sig kun for 2,8% af slutproduktpriserne i
Unionen, hvoraf 1/3 (1%) stammer fra vejtransport. For de fleste erhvervsgrene udger
transportomkostninger 1-4% af salgsvardien (se graf 8.2) I almindelighed falder
transportomkostningerne i takt med, at produkternes vardi stiger. Der er et kraftigt omvendt
proportionalt forhold mellem transportomkostningerne som en % af den samlede salgsverdi
og vardien pr. kg af de enkelte produkter. De hejeste omkostninger forekommer, nar
produkter med lav varditilvekst forhandles over lange afstande (f.eks. interkontinentalt).
Transportomkostningerne som en % af den samlede salgsveerdi kan vare si heje som 18%
for stabejern i interkontinental samhandel. I sidanne tilfzide er omkostningerne for
skibsbefragtning og havneafgifter forholdsvis vigtige. Ved interKontinentale transporter kan
transportomkostningerne dog ogsé vare ret lave: transportomkostningerne for en T-shirt solgt
1 Tyskland, fremstillet af pakistansk bomuld, spundet i Tunesien og syet i Marokko udger
kun 2,7% af salgsprisen. Desuden er transportomkostningerne i forbindelse med handel inden
for Europa almindeligvis ret lave, selv for landbrugsprodukter, der har en relativ lav vaerdi
pr. kilo produkt (ca. 5% af den samlede verdi)

Transportomkostningerne er kun en del af de samlede logistikomkostninger, der ogsa
omfatter lagerstyring og andre omkostninger i forbindelse med varelageret. Industrien
benytter sig faktisk i sterre og storre grad af nye produktionsmetoder som just-in-time for
at nedbringe lageromkostningerne. Disse metoder er stzrkt afhzngige af palidelig
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transportdrift og har gjort den europziske industri meget sirbar over for ineffektiv transport
og trafikophobning. Fordelene og omkostningerne ved effektiv transportprissatning vil
imidlertid afvige fra industri til industri, og virkningen pa de enkelte brancher ber underseges:

ved udformningen af politikker pi omradet. Kommissionen vil iverksatte en undersogelse
heraf (se bilag 11). '
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Figure: 8.2
Kilde : Eurostat Input/Output-tabeller

Alt 1 alt vil udviklingen hen imod en fair og effektiv prissztning sandsynligvis styrke
europzisk industris konkurrenceevne betydeligt. En reduktion af trafikophobningen,
luftforureningen og ulykkestallet medferer, at de afledte omkostninger, der i gjeblikket
betales af den europziske ekonomi under et, bliver reduceret. En begrensning af
trafikophobningen vil f.eks. reducere de tidstab, som virksomheder og forbrugere lider. Ved
blot at fjerne en brokdel af de nuvarende trafikophobningsomkostninger, der anslés til 120
mia. ECU, ville der vare betydeligt at vinde. Effektiv produktionsplanl®gning og
lagerstyring er vasentlig for de moderne ekonomier og kraver palidelige leverancer. En
reduktion i ulykkestallet forer til lavere udgifter til sundhedsvasenet, der igen omsattes til
en lavere belastning af socialsikringssystemet. En nedbringelse af luftforureningen vil ogsa
reducere regningen til sundhedsvasenet og tillige oge landbrugets produktivitet (f.eks.
reduceret forsuring og mindre ozonkoncentraton).

Effektiv og fair prissztning medferer, at indtegterne fra afgifterne vil falde i trad med
begrensningen af de bagved liggende transportproblemer. Det foregéende kapitel har belyst
en rzkke effektive varktajer, der kan indferes via tilpasning af skattesystemernes struktur
uden at heve det samlede niveau. Hojere skatteniveauer er i alle tilfzlde ikke et mal for den
foreslaede politik. Hvor der evt. bliver tale om hgjere afgifter, kan indtegterne fores tilbage
til ekonomien via en nedsattelse af andre skatter og afgifter. I trad med den analyse, der er
fremlagt i hvidbogen om vakst, konkurrenceevne og beskaftigelse, forekommer en
begransning af socialsikringsafgifterne (navnlig hos den lavtuddannede del af arbejdsstyrken)
meget lovende, og den kan fore til store fordele i form af aget beskaftigelse.

8.3 Gradvis indferelse af politiske vcerktéier : prioriteter

Medens alle transportformer ber belastes ligeligt i forhold til de eksterne omkostninger, de
skaber, antyder de omkostningsoverslag, der er fremlagt i denne rapport, at vejtransporten
uden, at man overser andre former, ber opprioriteres i udviklingen af politikker. Disse
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politikker ber i sterst muligt omfang tage hejde for de afvigelser, der er i de eksterne
virkninger i forhold til vogntype, tid og rum. ’

Ved udarbejdelsen af en internaliseringsstrategi skal der skelnes mellem det, der er gnskeligt
1 det lange lob, og det, der er opnieligt i den umiddelbare fremtid. Udvalgelsen af
varktgjer, der skal indferes i de tidlige faser, ber imidlertid tydeligt indregne den enskede
langtidsudvikling. Tabel 8.3 viser de varktejer, der kan bruges til at internalisere en rekke
af de eksterne omkostninger i vejene og i de andre transportformer. De langsigtede
planlegningsvarktajer er en potentielt attraktiv mulighed, da de i stor stil kan differentieres.
De kan dog ikke benyttes i pjeblikket, og omkostningerne til gennemferelse af dem ville
skulle verificeres, inden der treffes nogen beslutning herom.

Princippet om at knytte afgifterne nert sammen med omkostningerne og de bagved liggende
transportvalg ville ideelt set kreve indferelsen af nye varktejer, der kan differentiere meget
ngjagtigt. P4 dette felt gores der meget store fremskridt. I bilag 4 findes en statusrapport over
de elektroniske afgiftssystemer, der i det lang lob ville give effektive varktgjer til
inddekning af de infrastrukturelle omkostninger og omkomstningerne affedt af
trafikophobning. De nyeste systemer kan fuldt ud respektere privatbilisternes ret til privatlivet
fred, da der benyttes plastkortteknologi. I forbindelse med andre eksterne virkninger ville en
sdkaldt "black box" (eller gron kasse) kunne registrere de relevante oplysninger (f.eks. antal
kilometer, vognkarakteristika, emission) og siledes vere et serligt effektiv verktej til
fastleggelse af “internaliseringsafgiften”, eftersom den ville gore det muligt at differentiere
afgifterne i forhold til de faktiske omkostninger. Sadanne verktgjer er under udvikling til
andre formdl, f.eks. styring af parken; men der kreves naturligvis mere forskning for at
udvikle passende udstyr til at opfylde de tekniske, transportmassige og evrige krav.
- Forbindelsen til de elektroniske opkravningssystemer til vejafgifter ville ogsa skulle
underseges. Under forudsztning’af at driftsomkostningerne ligger inden for rimelige granser,
ville dette sdledes vare en god lesning pa lzngere sigt. '

Indferelsen af mere differentiering i de bestdende arlige bil- og braendstofskatter og afgifter,
som skal tage hejde for luftforureningen og muligvis ogsd stgjomkostningerne, kunne
forekomme at vare en lovende mulighed inden for vejtransport, som kan indferes gradvis
i den nermeste fremtid. En revision af disse afgiftsniveauer ber ogsa forudses; men man skal
vare varsom med ikke at straffe de "rene” biler. Derfor ber en stigning i det gennemsnitlige
afgiftsniveau helst kun gennemfores, hvis der samtidig indferes mere differentiering. Igen
kan disse spergsmal anskues i ssmmenhzng med den lebende revision af bilbeskatningen.
Samtidig kunne stedbestemte afgifter, helst elektronisk, anvendes pa transportkorridorer med
sarligt hgje infrastrukturelle, trafikophobnings- eller luftforureningsomkostninger. Sidanne
systemer er allerede sat i drift og kunne vare en nyttig overgang til mere avancerede

elektroniske vejprissetningssystemer. I lyset af prognoserne ber man ikke teve med at skride
kraftigt ind over for trafikophobningen.

Eksterne omkostninger i forbindelse med ulykker kunne internaliseres uden storre
teknologiske @ndringer ved hjzlp af et risikorelateret forsikringssystem, der skulle dekke
de fulde omkostninger for samfundet. Som antydet i kapitel 5 er der stadigvek en rekke
vigtige punkter, der skal lgses, inden der kan tages konkrete skridt i denne retning. Desuden
ber dette ikke forklejne behovet for parallelt hermed at gore fremskridt pa andre fronter som
f.eks. sikkerhedslovgivningen for biler, uddannelse, bestemmelser om spirituskersel, m.v.
Desuden ville markning af bilerne pa grundlag af deres sikkerhedsegenskaber samt
offentliggerelsen af disse oplysninger vare et nyttigt supplement til begge metoder.
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Samtidig med, at de elektroniske systemer til beregning af vejafgifter allerede er taget i brug
og sandsynligvis vil blive indfert i stor stil fra og med begyndelsen af det kommende
arhundrede, er det klart, at der vil g4 en rum tid, forend hele nettet er omfattet (muligvis
omkring &r 2015). Dette betyder, at man skal tznke alvorligt over at skabe nogle
mellemlosninger. For de tunge erhvervskeretgjer kunne indforelsen af en kilometerafgift vere
en lovende mulighed til at sld bro mellem de bestiende afgiftssystemer og et mere raffineret
system pa lengere sigt. En kilometerafgift kan helt nejagtigt tage hegjde for bilernes

karakteristika, der fastlegger stgj-, emissions- og vejskaderne og derudover bygger pa antal
korte kilometer. ‘

Selvom de nuvarende systemer ikke kan differentiere med hensyn til tid og rum, er en
kilometerafgift baseret pa en elektronisk kilometerteller eller sammenkoblet med den
elektroniske fartskriver en betydelig forbedring i forhold til de bestiende systemer. Hvis
omkostningerne ved en elektronisk udgave, der p.t. anslds til omkring 300 ECU, kunne.
bringes ned, kunne man ogs3 overveje at indfore disse systemer 1 personbilerne. De tekniske
indretninger, der anvendes ved indferelsen af en kilometerafgift, kunne i tidens lgb blive
udviklet, indtil de er i overensstemmelse med fremtidens elektroniske "black-box"-apparater
til beregning af vejafgifterne.

Pd samme méde ber man se, i hvilken udstrekning de bestiende afgifter pd andre
transportformer vil kunne opdeles i trdd med forskellene i de eksterne omkostninger, og om
de om nedvendigt kan harmoniseres med niveauerne for de eksterne omkostninger. De
enkelte togrejser kunne f.eks. beskattes efter det benyttede togmateriel, den strekning, der
konkret bliver benyttet (har betydning for stej og emission). Selvom det er indviklede
mekanismer, der spiller en rolle for Fallesskabets konkurrence udadtil i forbindelse med
. luftfart og skibsbefragtning, kan landings- og havneafgifterne godt varieres efter det samme
princip®®. ,

Det anfores sommetider, at en stigning i brandstofpriserne er en effektiv metode til
internalisering af de eksterne omkostninger. Medens det bestemt er nemt at gennemfore, og
brandstofforbruget henger sammen med antal kerte kilometer, er der sterre ulemper, der
antyder, at bortset fra, at man takler risikoen for globale klimazndringer, si er dette méske
ikke en god lesning, da brandstofforbruget henger darligt sammen med ulykkesrisiko,
luftforurening og trafikophobning. Adskillige undersogelser, der er refereret til i denne
rapport, har vist, at efter indferelsen af hejere brandstofpriser er begransningen af de
bagved liggende problemer sandsynligvis behersket. Desuden belenner hejere brendstofpriser
kun delvis en "ansvarlig adferd”, og den kan ramme transporten 1 landomrdderne meget -
hardt, da den allerede synes at bazre sin lod. Derfor skal der tages hensyn til fairness,
effektivitet og omkostningerne til dens gennemferelse, samt til den rolle braendstofafgifterne

spiller i forbindelse med en foragelse af statens indtegter, ndr der skal treffes en beslutning
om dette spergsmal. '

-

Endelig ville det vare onskeligt med en revision af de bestiende transportafgifter og
skattelempelser for at afgere, om de nuvarende bestemmelser fuldt ud bidrager til at skabe
lige konkurrencevilkar inden for og pa tvars af det indre transportmarked.

¥ Som eksempel herp kan nevnes indferelsen af differentierede havneafgifter for tankskibe med adskilt

balast, der er sikrere og mere miljevenlig; jvf. EF 2978/94 ET L319)
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Tabel 8.3 : Mulige planlzegningsveerktajer til effektiv og rimelig prissztning

Kort/mellemlang sigt Lang sigt
Vej Andre Vej Andre
‘ transportformer transportformer
- mere differentiering | -afgifter i forhold -elektronisk -sporafgifter og
ifig. anv. og skader i | til brug af prissztning pa veje | evrige afgifter i
Infrastruk- bestiende infrastruktur 1 forhold til forhold til brug af
turelle takstsystemer trafikophobning og infrastruktur
omkostninger || - kilometerafgift for infrastruk.
& tunge omkostninger
trafikophob- | erhvervskeretajer
ning (akselbaserede)
- bompenge ‘
- fremskridt mht. tilpasning af -Forsikringssystemer til deekning af alle
Ulykker forsikringssystemer til ensket struktur pi samfundets omkostninger og differentiering
lang sigt 1 henhold til risiko (f.eks. bonus/malus-
- markning princippet)
-biler: emissions- (og | -indferelse af -gebyrer pa grundlag af faktisk -
evt. km.afgift-) emissionsbaserede emission/stej med differentierede
bestemte arlige afgifter f.eks. omkostninger efter geografiske vilkar (og
skatter landingsafgifter for evt. tidspunkt pa dagen)
-for tunge luftfarten pa basis
Luftforure- erhvervskeretajer: af stejemission
. ning & Stej ekstra afgift pd
kilometerafgift P
-differentierede
punktafgifter iflg.
brendstoffets
miljekarakteristika
-CO,-afgift for global
opvarmning -
identisk for alle
transportformer
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9. FZALLESSKABETS ROLLE

9.1 Ivorndr og hvorfor er der behov for, at EF griber ind? v

I lyset af, at de eksterne virkninger pd transportomradet er stedsbestemte, er det ofte bedst,
at den politiske handling finder sted p4 nationalt eller endog lokalt plan. Det gzlder for den
lokale trafikplanl®gning, infrastrukturen for regionerne og byomrdderne og for et veld af
supplerende politikker. Man skal dog overveje at handle pd Feallesskabsplan i fire tilfzlde,
nemlig hvis der er tale om grenseoverskridende eksterne virkninger, virkninger pé det indre
marked, mulighed for stordriftsfordele, politiske folger.

Rent intuitivt er det Klart, at det regeringsniveau, der er ansvarlig for det berorte omréde,
ofte er det niveau, der er bedst egnet til at tage sig af et bestemt spergsmal. P4 tilsvarende
made er det sandsynligt, at Fellesskabet er det mest passende niveau for politisk handling,
sd snart et problem har store granseoverskridende folger for og blandt en lang rakke
medlemsstater. P4 den anden side, hvor der er tale om eksterne virkninger, der har vidt
forskellig betydning rundt om i EU-omradet, er der meget lidt, der pa forhdnd taler for at
Fellesskabet skal blande sig. Det indre marked giver problemet endnu en dimension. Selv
i tilfelde, hvor et bestemt spergsmal er lokalt, kan Fzllesskabets indblanding vare berettiget,
hvis der er sandsynlighed for, at lesningerne omfatter produktstandarder for omszttelige
varer, eller disse standarder muligvis kan pivirke gennemferelsen af det indre marked.
Forstnzvnte begrundelse forklarer, hvorfor standarderne for bilernes udstedningssystemer
traditionelt er blevet anset for at veare et Fallesskabsanliggende. Sidstnzvnte begrundelse
synes at vare relevant for s vidt angar udstyr til prissetning pa vejene. For det tredje, hvis
der er store stordriftsfordele at hente fra et fellesprogram, kunne dette ogsi retferdiggore
Fzllesskabets indgriben. Fzlles F&U er et godt eksempel, og transport- og
teknologiforskningen i det 4. rammeprogram samt de nyligt indforte F&U Task Forces- iser
Morgendagens Bil og Intermodalitet- ber ses i dette perspektiv. Dette program ber serge for

varktejer og en evt. beretningsramme til evaluering af de politiske foranstaltningers virkning
pd de eksterne omkostninger. : :

Endelig bestdr der ofte allerede i forbindelse med de politiske folger Fallesskabspolitikker
for de varktgjer, der muligvis kunne anvendes til internaliseringsstrategier pa nationalt eller
lokalt plan. Det minder om, at der pa Fallesskabsplan er behov for en vis enighed om de
brede principper for politisk indgreb. Der eksisterer f.eks. fellesbestemmelser om de nedre
grenser for de &rlige “circulation taxes", punktafgifterne pa mineralsk olie, og overste
granser for vejbenyttelsesafgifterne for godstransport. Derudover fastlegger den bestiende
lovgivning principperne for bompengesatserne. Disse bestemmelser, der er indfort for at
fremme lige konkurrencevilkdr i det indre marked, begranser helt klart medlemsstaterne i
deres frihed til at fastlegge deres egne takster. I betragtning af handelen over granserne i
store dele af Fellesskabet m.h.t. brendstof har medlemsstaterne desuden kun begrensede
muligheder for at age deres satser ret meget over dem, der gzlder i nabostaterne. Hvis man
derfor er af den opfattelse, at en stigning i brendstofpriserne ville vaere et effektivt vaerktg]
til internalisering af omkostningerne, sé ville der vare brug for handling pa Fzllesskabsplan.

Tilsvarende har omtalen i kapitel 6 af en begrensning af keretgjernes emission til luften vist,

at det er muligt med forskellige kombinationer af gkonomiske varktegjer og standarder.

Standarder fastlegges pd Fellesskabsplan, hvorimod de fleste skonomiske varktojer ville
blive indfert pd medlemsstatsplan. Det er derfor vigtigt at foretage en omhyggelig-
koordinering af den overordnede politiske strategi. Det medferer, at medlemsstaterne i mange
tilfelde er nadt til at na frem til bred enighed om principperne, inden man kan formulere en

effektiv politik pa sdvel medlemsstats- som Fallesskabsplan.
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Tabel 9.1 : Kommende politiske initiativer fra k.U af relevans for starre fremskridt mht. internalisering
af omkostningerne pa transportomradet

TIDSHO- DOKUMENT RELEVANS
RISONT .
1995 - Meddelelse om CO,-emissionen fra biler - CO,
- lIvarksazttelse af undersogelser (se bilag 3) - Generelt
Farste - Meddelelse om auto-/olieprogrammet og - Luftforurening fra motorkeretajer
halvdel af samtidige forslag om standarder for biler, m.m. (med undtagelse af CO,)
1996 - Revision af direktiv 93/89/EF ("Eurovignette
Direktivet™) - Prissztning af vognmandskersel
- Miljeramme for transportomradet
- Miljeforurening fra vejtransport
- Lufthavnsafgifter - Luftfartens prissztning
- Sporafgifter og finansiering af jernbaner - Jernbanemes prissztning
Anden - Korridorundersagelser af udvalgte - Infrastruktur
halvdel af transeuropziske netvarkskorridorer
1996 - Forste resultater i en strategisk milje- og - Infrastruktur
gkonomivurdering af TEN-netvaerket
- Revision af bestaende Fallesskabslovgivning - Fjemelse af malsatninger om
om prissetning pa transportomradet omkostningsinternalisering
- Revision af minimumspunktafgifter pa - Prissetning af vejtransport
mineralsk olie
- Reundersogelse af statsstottereglerne og - Transport pa veje, jernbane, sejlbare
skattebegunstigelse af indenrigstransporten floder og kanaler samt kombitransport
- Meddelelse om stgj - Transportste;j
- Omfattende revision af beskatningen i - Prissetningen pa transportomradet/indre
forbindelse med koretgjer marked
- Revision af undtagelseme for flybrendstof
- Uddybning af beretningsrammeme for de - Prissetning af luftfarten
eksterne omkostninger pa transportomradet - Verdifastsettelse af eksterne
omkostninger
- Standarder for priss®tning pa vejene og - Prissztning p4 vejtransportomradet
1997 -> rutevejviserudstyr (?)
- Hvidbog om videreudvikling hen imod en fair |- Prissztning af alle transportformer
og effektiv prissetning pa transportomridet
- Forslag om prissztning af vognmandskersel ~ Prissetning af vognmandskersel

- Analysen i den sidste halvdel af dette debatopleg, kapitel 4-7, viser, at dette i almindelighed

- galder for politikker, der kunne udvikles til at dekke omkostningerne til infrastrukturen og

1 forbindelse med trafikophobning med det formal at begrense luftforureningen, stojen og

antallet af ulykker. Indfarelsen af okonomiske verktgjer som et supplement og 1 visse tilfaelde

som erstatning for direkte regulering, geor det derfor nedvendigt med en meget vidtrakkende
debat, siledes som denne grenbog legger op til.

9.2 De neste skridt

En udvikling hen imod en fair og effektiv prissetning vil stette Fazllesskabets politik om
intermodal transport, der sigter mod at lade alle transportformer fa fuld mulighed for at
udvikle sig. Det vil da vare et vigtigt supplement til planerne om at styrke kombineret
transport som f.eks. PACT-programmet (Pilot Actions for Combined Transport),
borgernetverkerne, samt aktiviteterne i den forsknings-Task Force, der kaldes
"Intermodalitet”. Udviklingen hen imod en fair og effektiv prissztning ber ogsd fremme
indferelsen af interessentskaber med deltagelse af bade private og det offentlige, der ber
medvirke til at fremskynde ferdiggerelsen af TEN-projekterne, og det er en betydningsfuld
mélsztning i Fellesskabets politik om vakst, konkurrenceevne og beskaftigelse.
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Udviklingen pa priss@tningsomradet er derfor hﬁr( \Liltra:ngt, og ovennzvnte fremstilling
medferer, at bide medlemsstaterne og Fezllesskabet spiller en vasentlig rolle. Det er ogsi
klart, at udviklingen nedvendigvis ma vere gradvis, og at en skridt-for-skridt holdning er

nodvendig, efterhdnden som der kommer flere oplysninger frem, og efterhinden som'
teknologien udvikles.

Det er ligeledes vigtigt at sikre, at fremtidig Fzllesskabslovgivning ikke gir uden om, men
pa passende steder stimulerer indferelsen af politikker til internalisering af omkostningerne.
Det er grunden til, at Kommissionen agter at iverksztte en gennemgang af de evt.
hindringer, der métte vaere i den bestiende Fallesskabslovgivning, og Kommissionen
opfordrer medlemsstaterne til at give sig i kast med et lignende forehavende.

Tabel 9.1 indeholder en ufuldstzndig fortegnelse over kommende Kommissionsforslag, der
er direkte relevante i denne sammenh@ng. Kommissionen agter at foretage en omhyggelig
gennemgang af muligheden og nytten af at tilfgje elementer af en fair og effektiv
prissztningsstrategi til disse forslag. Det er klart, at denne opgave i fuldt omfang vil tage
hensyn til behovet for at sikre, at det indre marked kan fungere effektivt, samt af vigtigheden
af at nd frem til et afbalanceret og komplementart szt foranstaltninger, inkl. lovtiltag, hvor
det er nedvendigt. I tilleg til disse initiativer vil Kommissionen iverksztte en rekke
undersogelser, som anfort i bilag 11. Disse undersogelser sigter mod at skabe bedre
oplysninger bidde om beskaffenheden og storrelsen af de eksterne omkostninger under
konkrete omstzndigheder og om de mulige planlzgningsvarktejer, der kan benyttes til at
bearbejde det bagved liggende problem. Resultaterne af disse undersegelser vil blive brugt
1 forbindelse med udarbejdelsen af de i tabel 9.1 omtalte forslag.

Som det fremgar af tabel 9.1, agter Kommissionen i forste omgang og i overensstemmelse
med resultaterne i denne grenbog at koncentrere sig om vejtransport. En rekke politiske
initiativer, der falder ind under det sikaldte auto-/olieprogram vil vare af den storste
betydning for at reducere emissionen fra vejtransport. Efter Europadomstolens ophavelse af
Eurovignette-direktivet (93/89/EF), der fastlzegger fzllesbestemmelser for skatter og afgifter
for vognmandskersel, vil Kommissionen fremszatte forslag til en revision i begyndelsen af
1996. Det system, der vil blive foreslaet, tenkes at skulle gzlde i en begraenset arrekke, sa
man kan se, i hvor hej grad en nzrmere sammenknytning af afgifterne til omkostningerne
kan indferes pa den enkelte operaters plan. I lgbet af 1998 vil Kommissionen udarbejde et

opfelgende forslag til nye regler for et nyt system, der skal tage hensyn til de tekniske
fremskridt.

Kommissionens anden revision af mindstesatserne for punktafgifterne p4 mineralsk olie
(92/82/EQF) forventes udfert i 1996. I lgbet af 1996 vil der ligeledes blive foretaget en
omfattende revision af bilbeskatningen. Denne revision kunne danne grundlag for
udarbejdelsen af en ramme for Fallesskabet, som sigter mod at stette det indre markeds
effektive funktion samt fremme politikkerne for internalisering af omkostningerne. [ lyset af
behovet for at sikre kompatible tekniske systemer til prissztningsudstyr for vejene overalt
i Unionen, overvejer Kommissionen i gjeblikket, om det ville vare nyttigt at stille forslag
om dette udstyrs mulighed for at arbejde sammen i 1996.

Tabel 9.1 viser, at der ogsa er muligheder for at gere fremskridt for andre transportformers
vedkommende. I 1996 vil der blive taget nye initiativer til afgifter pa jernbaner og lufthavne.
Kommissionen vil ligeledes gennemgi afgiftsundtagelserne for flybrendstof. Endelig er
Kommissionen i gang med en miljegennemgang af en rzkke infrastrukturelle korridorer som
optakt til en mere omfattende strategisk vurdering af de ekonomiske og miljomassige folger
af det transeuropziske transportnetverk. For at denne opgave kan lykkes vil det helt klart
vere af stor betydning, at der udvikles bedre metoder til méling af de eksterne omkostninger.
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10. SLUTBEMAERKNINGER |

Transportpolitikken star nu over for at skulle trzffe afgorende beslutninger. Samtidig med,
at man erkender den grundlzggende betydning, som transporten har for det moderne samfund
og dets gkonomi, vokser betznkeligheden ved den stigende trafikophobning, felgerne for
miljoet samt ulykkestallet. Der er en stigende erkendelse af, at med de nuvzrende politikker
alene, er transportudviklingen ikke bzredygtig. Hvis ikke der sker en betydelige @ndring i
investeringsniveauet og -prioriteringerne for systemer og transportmidler samt @ndringer i
brugen af forskellige transportformer, er vi helt sikre pa, at forsinkelserne og omkostningerne
bliver storre. Denne erkendelse har fort til, at mange medlemsstater og utallige
enkeltpersoner og institutioner der iblandt Europa-Parlamentet og Det Jkonomiske og Social
Udvalg har kravet en debat pi europaisk plan om dette sporgsmal. -

Konturerne til en mere omfattende politisk reaktion pd denne situation tegner sig mere og
mere tydeligt. Ansvarlige investeringer i infrastruktur m.h.p. at fjerne flaskehals og
sammenkade de enkelte transportformer i et intermodalt system er blevet en vigtig
bestanddel. Det gelder ogsid indsatsen for at gennemfore det indre marked for de
transportformer, der almindeligvis er miljevenlige, og hvor der er ledig kapacitet. Her ber
oget konkurrence fore til oget konkurrencedygtighed, hvad angar vejtransport. Falles F&U-

aktiviteter er en anden bestanddel, nir indferelsen af effektive og sikre teknologier skal
fremmes.

Denne grenbog ser pa prissetningen. Tidligere har transportpolitikkerne stort set fokuseret
pa direkte regulering. Medens man ved hjlp af regler har indfert betydelige forbedringer
pa visse omréader, har man ikke vearet i stand til at give frit leb til de reaktioner, der kan
settes gang i via prissignaler. Ptisbaserede politikker virker pa borgerne og virksomhederne
som en tilskyndelse til at finde en lesning pa problemerne. Ifolge Fallesskabets malsztning
om at sikre bzredygtig transport skal priserne afspejle den bagved liggende knaphed, da
denne knaphed ellers ikke ville blive taget tilstrekkeligt i betragtning. Den enkelte persons
beslutning vedr. valg af transportform, placering og investeringer hviler i stort omfang pa
priser. Derfor skal priserne vere rigtige, for at transportformen ogsi kan blive rigtig.

De oplysninger, der er fremlagt i denne rapport, viser, at pa transportomradet er forholdet
mellem priser og omkostninger generelt darligt p4 den enkelte transportbrugers plan. Visse
omkostninger i forbindelse med infrastruktur, miljeforurening, stej, ulykker og
trafikophobning dazkkes kun delvis eller slet ikke. Visse transportbrugere betaler

tilsyneladende for meget andre for lidt. Denne situation forekommer bade urimelig og
ineffektiv. :

Spergsmalet er derfor, hvordan udviklingen hen imod fair og effektiv prissatning kan bidrage
til at lose nogle af de bagved liggende problemer ved at give transportbrugerne incitamenter
til at foretage en adferdstilpasning. Malet med en sidan politik skulle helt klart ikke veere
at heve skatterne, men at bruge afgifterne til at begrense trafikophobningen, ulykkestallet
og forureningen. Hvis denne politik falder heldigt ud, vil den ved at reducere det nuvarende
spild af knappe ressourcer forbedre den europaziske ekonomis konkurrenceevne med noget
1 retning af 120 mia. ECU om é&ret i trafikophobningsomkostninger alene.

Pé baggrund af denne rapport viser der sig forskellige nogletrzk for et effektivt og retfzrdigt
prissetningssystem. I princippet ber de priser, der betales for de enkelte rejser, stemme
- bedre overens med det, disse rejser koster. Da omkostningerne varierer over tid, rum og

efter form, medforer det et behov for differentiering. Méls@tningen med denne politik skulle
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vare at relatere afgifterne til alle de omkostninger, samfundet og ovrige brugere stilles
overfor. ' :

Gennemsigtighed er vigtig, og ideelt set burde man offentliggere regnskaber, der viser
forholdet mellem afgifter og omkostninger. '

Denne rapport stiller nogle spergsmal og foreslar nogle politiske 'muligheder, men den giver
ikke noget endeligt svar. Den foreslar dog, at vejtransport skal prioriteres hajest, og at det
er muligt i den narmeste fremtid at skabe konkrete fremskridt i héndteringen af

miljeproblemerne og endnu mere konkret inddzkningen af de omkostninger, der er forbundet
med infrastrukturen og trafikophobning. '

I betragtning af den vigtige rolle transporten spiller for landenes ekonomi og samfundet,
mener Kommissionen, at det er vigtigt med en debat om priss&tning pa transportomrédet.
Uanset, hvilken form beslutningerne far, vil der helt klart vere brug for td til, at
transportsystemet kan tilpasse sig: beslutninger om placering har langvarige folger,
teknologier til imgdekommelse af kundernes krav skal udvikles med tiden, og vognmateriellet
kan forst vaeret udskiftet om ti &r eller sa. Det er lige netop af denne grund, at i takt med at
virksomhederne, befolkningerne og regeringerne begynder at planlegge ind i det naste
arhundrede er der brug for, at der bliver sendt et tydeligt og hejst pakravet signal om, at den
enkelte transportbrugers betaling neje skal afspejle de fulde omkostninger ved transporten,
bade i niveuamassig som strukturel henseende. Det er derfor yderst pdkrzvet med en bred
og gennemgribende debat og hering om, hvordan dette princip kan gennemferes i praksis.

Kommissionen opfordrer alle interesserede parter, medlemsstaterne i den Europaiske Union
og det Europziske @konomiske Samarbejde, stater, der ansoger om optagelse i den
Europziske Union, Radet, Europa-Parlamentet, det @konomiske og Sociale Udvalg samt
Regionsudvalget til at kommenteré denne grenbog. Kommissionen agter at foretage en
omhyggelig gennemgang af det indsendte og tage det med i betragtning ved udviklingen af
nye initiativer pa dette omrade. Bemearkninger til denne rapport bedes indsendt til:

Europa-Kommissionen
Generaldirektoratet for Transport
"Grenbog om fair og effektiv prissztning"
200 Rue de la Loi
B 1049 Bruxelles
Belgien
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Bilag 1 : Effektiviteten af prisbaserede politikker pa transportomradet

- Resume: De gkonomiske instrumenters effektivitet athanger af befolkningens (borgere og virksomheder)
reaktioner pa pris@ndringer. Disse adferdsmessige @ndringer kan males ved hjzlp af sakaldt pri-
selasticitet. Hermed angives den procentvise &ndring i transportmangden efter en @ndring af prisen pa
1%. Med substitutionselasticitet males den procentvise @ndring i den relative mangde for to

transportkategorier (f.eks. diesel og benzin) efter en @ndring af de relative priser p4 1% (f.eks. diesel-
og benzinprisen). :

- Substitutionselasticiteten mellem forskellige typer af koretojer/brendstoffer og egen priselasticitet er de
grundlzggende priselasticitetstyper, som er af interesse for en dreftelse af den adferdsmessige ®ndring
pa trafikomradet som felge af en prisbaseret politik. Elasticiteten med hensyn til brendstofpriser og bom-
penge (f.eks. prissatning for veje) vedrerer kun &ndringer i dele af transportomkostningerne og er derfor

generelt mindre end egen priselasticitet. Endelig er substitutionselasticitet med hensyn til andre transport-
former ogsa af relevans.

Nyere vidnesbyrd om elasticitet p4 transportomradet tyder p4, at felsomheden over for pris@ndringer
er meget storre, end man tidligere har troet. "I virkeligheden medferer konkurrence mellem forskellige
transportformer, ruter eller selskaber en hej grad af priselasticitet, som generelt er meget mere elastisk,
end man almindeligvis har forestillet sig." (Oum 1992).

Substitutionselasticiteten mellem beslagtede produkter kan nasten vere ubegrenset, som eksemplet med
brendstofkvaliteterne ovenfor antyder. En mindre prisforskel kan medfere store @ndringer i
forbrugsmenstret. Den samlede omkostningselasticitet, som er relevant for en bedgmmelse af virkningen
pa prissatningen for veje, vurderes generelt til at ligge pa ca. -1,0 med betydelige forskelle ait efter
turformdl, betalingsmetoder etc. Endelig tyder vidnesbyrd pa ringe krydselasticitet med hensyn til
virkningen af @ndringer i offentlige transporttakster pa bilkerslen (ikke storre end 0,1). Det skal
imidlertid understreges, at dette primart skyldes, at den offentlige transports andel af den samlede
mobilitet er relativ lille (ca. 15%), hvilket betyder, at der er behov for store procentmassige stigninger
pa det offentlige transportomrade for at nedsatte bilkerslen med 1%. '

Heraf kan drages felgende klare konklusion: priselasticiteten pé transportomridet er tilstrackkelip
stor til, at prisbaserede strategier kan gares meget effektive, isser hvis de indebgerer differentiering.

Prisdifferentiering _og adfardsmessige _reaktioner: Substitutionselasticiteten mellem koretajer/-
brendstoffer, som kun differentieres forskelligt med hensyn til miljokarakteristika, er generelt stor, dvs.
at smA afgifter pa prisen for stzrkt forurenende karetojer/brandstoffer kan fore til meget store stigninger
- 1 markedsandelen for rene keretajer/brendstoffer. Der er talrige eksempler herpé fra det virkelige liv.
Det galder f.eks. for prisforskellen mellem forskellige brendstofkvaliteter. Det umiddelbare resultat

heraf er tydeligt: hvis den eneste forskel mellem to produkter bestar i deres "miljemassige” ydelse, er
folk meget folsomme over for prisforskelle.

Figur A.1 og A.2 viser substitutionen hen imod renere brandstof som felge af afgiftsdifferentieringen
(se kapitel 6, kasse 6.1). Afgiftsdifferentieringen for dieselbrendstof blev indfart i 1991, oget i 1992 og
1993 og ophavet for alle ikke-transportsektorer midt i 1994. Virkningerne af pris@ndringerne ses tydeligt
pa markedets reaktion. Afgiftsnedsattelsen pa 0,03 ECU/I for klasse II (relativt rent) og 0,05 ECU/I for
klasse I (meget rent) forte til en prisdifferentiering i forhold til standardbrandstoffet p& -4,3% (klasse
II) og -7,6% (klasse I) i november 1995. Af det dieselbrndstof, som anvendes pé transportomridet
(66% af det samlede forbrug), herer nzsten 100% til i miljoklasse I eller II. Afgiftsdifferentieringen
mellem blyholdig og blyfri brendstof har varet i brug siden 1986. Blyfri benzin har siden 1994 varet
inddelt i henholdsvis en miljeklasse II (meget rent) og i en miljeklasse III (rent) med en forskel i afgiften

svarende til mindre end 1% af den samlede pris. Afgiftsdifferentieringens indforelse i 1994 har |

fuldstendig tvunget savel blyholdig som klasse III brendstof ud af markedet.
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Fig. A.1 Substitutionen p3 det svenske dieselmarked, 1992 - 1995
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Fig. A.2 Substitutionen pd det svenske benzinmarked, 1986 - 1995
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En lignende virkning ses for substitutionen mellem forskellige typer keretgjer. Generelt forholder det
sig sledes: jo mindre forskel mellem bilkategorier, Jo sterre substitutionselasticitet. @konometriske
vidnesbyrd tyder pa, at elasticiteten for de fleste klassifikationer af koretajskategorier ligger et godt
stykke over 1 pi lang sigt. Dette fremgar ligeledes, hvis man sammenligner markedsandelen for
forskellige storrelseskategorier i vognparken med forskellen i beskatningsniveauet for vognparken som

helhed. Den relativt lille andel af biler med store motorer er i Italien kraftigt forbundet med de relativt
heje afgifter pa disse keretgjer.

Brendstofpriselasticitet: For biltrafikkens vedkommende tyder alle vidnesbyrd pA eget elasticitet med

tiden. Den langsigtede elasticitet er ca. dobbelt s& stor som den kortsigtede ikke-elasticitet. I labet af et
par ar formindsker en stigning i breendstofprisen pA 10% trafikken med 3% . En omfattende oversigt over

brendstofpriselasticiteten (Goodwin 1992) indikerer, at trafikmangdeelasticiteten med hensyn til-

brandstofpriser er -0.16 pa kort sigt og -0,33 pa lang sigt.

Den kortsigtede elasticitet for brandstofforbruget ligger sandsynligvis pa -0,30 og pa lang sigt pA ca. -
0,70. Dette zndrede brendstofforbrug kan opdeles i virkning pa trafikken og i en eget braendsto-
feffektivitet for vognparken. Den centrale elasticitetsvardi for starrelse og type af vognpark i forbindelse
med brendstofudgifter ser ud til at ligge pa ca. -0,2. Ovennavnte tyder pd, at der pa savel kort som lang
sigt finder en adferdsmessig tilpasning sted, som i hejere grad pavirker brendstofforbruget end
trafikken, ndr brendstofprisen @ndres. Den dynamiske virkning af en forggelse af prisen pa brendstof
kan illustreres ved hjzlp af nedenstaende elasticitetsoversigt (Jansson).
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Tabel A.1 Bracndstofpriselasticiteten pa kort og lang sigt.

Mined Ar 5. ar
Ejerskab, bil 0,00 - 0,05 -0,10
Turlengde -0,10 -0,15 -0,20
Kilometer, keretaj -0,10 - 0,20 -0,30
Brandstofforbrug -0,10 -0,10 - 0,40
Samlet braendstofforbrug - 0,20 - 0,30 ‘ - 0,70

Betydningen af disse resultater ses ved, at en mendring i bracndstofpriserne er meget mere effektiv
til nedbringelse af bracndstofforbruget end til bekampelse af trafikophobningen.

Prissetning for veje: Braendstofudgiften udger kun en lille del af brugernes samlede transportudgifter.
P4 transportomradet anvendes begrebet faste omkostninger til at beskrive trafikantens samlede udgifter,
hovedsageligt de driftsomkostninger, som er forbundet med keretajet, herunder brendstofudgiften og
tidsomkostningen. Brandstofudgiften kan anslas til at udgere ca. 25% af trafikantens samlede udgifter,
hvilket betyder, at den p4 de samlede udgifter baserede elasticitet ber vare meget storre. Elasticiteten
athenger af tid, turformal, afgiftsmetode samt det absolutte pris@ndrings- og indkomstniveau.
Underseges de forskellige turformal, kan det generelt slis fast, at elasticiteten er mindst for
erhvervsmeassig kersel, storre for kersel til arbejde og sterst for indkebs- og fritidsture.
Erfaringsmassige vidnesbyrd fra veje med bompengebetaling tyder pa, at en elasticitet p4 omkring -1,0
er et passende centralt skon.

P4 grundlag af en norsk undersegelse (Tretwik, T.: “Inferring variations in value of time from toll route -

diversion behaviour”, TRR 1395, 1993) kan der drages visse konklusioner med hensyn til
bompengeelasticiteten i Norge. Hyppig kersel er forbundet med stor elasticitet, nemlig -0,87 for daglig
korsel, -0,77 for ugentlig kersel og -0,3 for vilkarligt forekommende karsel. Betalingsmetoden har stor
betydning for elasticiteten. Elasticiteten for brugere "med kort" er kun det halve af elasticiteten for
trafikanter, som betaler kontant. Endelig kan elasticiteten opdeles i turformal, pendling -1,1, erhverv -0,6

0g andre ture -1,2. I underspgelsen ser det ud til, at den gennemsnitlige bompengeelasticitet ligger pa
ca. -0,8.

Prisstrukturens betydning understreges i en undersggelse af prissystemet for den planlagte vej i
Stockholm og ringvejsinvesteringspakken. Anlzggelsen af ringvejen skennes at ville nedbringe trafikken
i det central Stockholm med ca. 17%. Hvis der etableres en bompengering inden for ringvejen (F1),
nedbringes trafikken med yderligere 10%. En sterre reduktion kan opnas, hvis der palegges en afgift
for kersel mellem distrikter inden for det stockholmske omrade (F2). Hvis ogsa ringvejen indbefattes
i prisstrukturen, gges trafikanternes omkostninger, mens trafikken kun falder i ubetydelig grad (F3). Hvis
bompengeringen placeres uden for ringvejen, bliver indtzgten den samme, men nedbringelsen af
trafikken bliver mindre. Hvis der kun skal betales en afgift for de nye vejstrekningers vedkommende
(F5), eges snarere end reduceres trafikken. En fordobling af bompengene gger nedbringelsen af trafikken
med 30 - 40%. Endelig skenner man, at et mere differentieret prissystem reducerer trafikken i samme
omfang som de dobbelte bompenge, mens indtagterne og omkostningen for trafikanterne reduceres med
50% (Johansson, B. og Mattson, L-G 199_5).

Tabel A.1. Forskellige prissystemers forventede virkning i Stockholm

Prissystem Trafikmengde Bompengeindtegter Prissystem Trafikmengde Bompengeindtegter
(1000 SEK/time) (1000 SEK/time)
Fli -25% 200]{F2 dobbelt -45% 450
F2 -35% . 250|F3 dobbelt -45% 600
F3 -35% 350|F4 dobbelt -35% ’ 600
F4 -25% 350|F6 -40% 300);
FS ‘ -71% 100
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Bilag 2: Den pengemzssige veerdiansmttelse af ekster... omkostninger

For at kunne gennemfare politiske initiativer, som sigter pa at internalisere de eksterne transportomkost-
ninger, er det nedvendigt at give sadanne eksterne omkostninger en pengevardi. Tidligere har man
anvendt en rakke forskellige vurderingsmetoder, som har medfert en rekke empiriske skogn over de

eksterne transportomkostninger. Det vil derfor veare passende kort at gere rede for de vigtigste
muligheder og deres respektive fordele og ulemper.

Udgangspunktet for en beskrivelse af verdianszttelse ma ngdvendigvis besta i en definition af, hvad man

forstar ved "ekonomisk vardi". I en markedsekonomi er vi tilbgjelige til at satte en pris pa varer og
tjenesteydelser efter deres markedsvardi. Det betyder, at en bils vardi for eksempel er den pris, man
skal betale for at kabe den (eller det belgb, man far, nAr man szlger den). Denne markedspris afspejler,
hvor meget forbrugerne (eller producenterne) er villige til at betale, dvs. "hvad noget er vard for dem".
At holde gje med markedspriserne er derfor en meget hensigtsmessig made til at fastsztte den ekonomi-
ske verdi pd. Imidlertid er det svart at finde markeder for renere luft eller for nedbringelse af
stejniveauer. Det er med andre ord vanskeligt at satte en pris pa eksterne omkostninger, netop fordi de

ikke i tilstreekkelig grad afspejles i markedspriserne. Det er derfor svart at fastsette storrelsen af dem
i pengemassig henseende.

@konomer har udviklet og i udtalt grad anvendt en rakke forskelligé fremgangsmader til at lose dette
problem i mangel af observerbare markedstransaktioner. I denne forbindelse har de forsagt enten at drage
slutninger pa grundlag af eksisterende markeder og overfore dem til vedkommende eksterne virkning

eller at stette sig til alternative metoder til direkte fastleggelse af folks praferencer. De vigtigste -

anvendte metoder i litteraturen til maling af de eksterne omkostninger ved transport kan opsummeres som
felger. .

Skadefunktions-/dosis-reaktionsmetoden: Med denne metode gores der intet forseg pA direkte at mile
folks praeferencer. I stedet tager man udgangspunkt i et "dosis-reaktionsforhold" hvorved der skabes en
sammenhzng pa grundlag af videnskabelig viden mellem den observerbare belastning af miljoet (f.eks.
partikelemissioner eller stej) og den observerbare virkning (f.eks. med hensyn til oget sygelighed eller
dedelighed). Det er kun i forbindelse med det sidstnevnte, at en pengevardi forsgges fastsat. Denne
metode er tiltalende, fordi den statter sig til anerkendt videnskabelig viden. Den pengemassige
vardiansattelse er imidlertid begranset til de pa markedet synlige omkostninger (hospitalsomkostninger,
arbejdsproduktivitet etc.). Den store ulempe ved denne metode er derfor, at den ikke kan give svar pi
sporgsmalet om, hvor meget folk er villige til at betale for at reducere skadesrisikoen i tilfelde af
videnskabelig usikkerhed (varsomhedsprincippet). Skadefunktionsmetoden kan derfor i praksis ofte
forventes at undervurdere velferdsomkostningerne ved en given ekstern virkning. Den kan dog vere

praktisk, nar folk ikke har kendskab til et bestemt dosis-reaktionsforhold og derfor heller ikke har serligt
veletablerede praferencer.

Forebyggelsesomkostningsmetoden: Denne ofte anvendte metode angiver den omtrentlige storrelse af
verdien af den eksterne virkning p4 grundlag af de omkostninger, som er forbundet med foranstaltninger
til nedbringelse af virkningen. Logikken bag denne metode er, at i et parlamentarisk demokrati kommer
folks przferencer ikke blot til udtryk pd markedet, men ogsi ved stemmeurnerne. Hvis en strengere

miljestandard saledes bliver vedtaget, er det en afspejling af det forhold, at valgerne har givet udtryk

for deres praferencer via deres valgte reprasentanter.

Den veasentligste fordel ved denne metode er, at det er forholdsvis let at pdvise
forebyggelsesomkostningerne, da de for de tekniske lesningers vedkommende (sisom katalysatorer) eller
for andre defensive udgifters vedkommende (f.eks. lydisolerende termoruder) s@dvanligvis er kendte.
Den vasentligste ulempe ved denne metode er tofoldig. For det ferste er der som det vigtigste risiko for
resonnementer, som bider sig selv i halen, nir man som det forste gnsker at opstille politiske prioriteter.
Man kan rent faktisk ikke foretage en undersogelse af det forventede cost-benefitforhold ved alternative
politiske forslag, hvis fordelene forst kan udledes efter, at den politiske beslutning er truffet. For det
andet vil der pa grund af beskaffenheden af de politiske processer i et demokratisk samfund ikke blot
vare en tidsmassig forskydning mellem en @ndring i folks preferencer og en @ndring i de politiske
beslutninger, men den politiske proces vil normalt ogsd kun gribe fat i de samlede overordnede
preferencer ("bedre miljekvalitet" snarere end en "nedbringelse af de partikelemissioner med 40%").
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Hedonisk priss@tning: Denne metode anvendes pi markeder, hvor varer eller produktionsfaktorer

handles, samt bruges til at iagttage, hvordan karakteristiske miljetrek pivirker markedspriserne (de
+ shkaldte surrogatmarkeder). I de oftest anvendte former for hedonisk priss@tning bruges observeret
ejendomsvardi (f.eks. huspriser) eller lonsatser til at ansla pengevardien ved de eksterne omkostninger.
Denne metode er ofte blevet anvendt til at ansla omkostningerne ved trafikstgj. Den bagvedliggende logik
er ganske enkel. Da man ikke onsker at bo tet pi veje eller lufthavne med megen st@j, er huspriserne
tilbgjelige til at vare noget lavere, end de ellers ville have varet samme sted uden stgj. Ved at
sammenligne prisen for et hus, som ligger et stojfuldt sted, med prisen for et lignende hus eller i det
mindste et hus med samme karakteristika, beliggende et stejfrit sted, fir man en implicit verdiansattelse
af omkostningerne ved stgj. Den hedoniské priss@tningsmetode kan naturligvis kun afdakke
omkostningerne ved de virkninger, som folk er bevidste om. I gvrigt forudsatter det eksistensen af

enkle, vedvarende afvejningsmuligheder blandt alle de enkelte karakteristika. Disse og andre grunde -

tyder p4, at den hedoniske prissatning ofte er tilbgjelig til at undervurdere storrelsen af de pageldende
eksterne omkostninger. Der findes andre foranstaltninger (som f.eks. befordringsomkostningsmetoden),
som ligner den hedoniske priss®tningsmetode, men som er mindre anvendelige over for de sarlige
problemer, som er forbundet med de transportrelaterede eksterne virkninger.

Betinget vardiansattelse/anfarte praferencer: Denne metode er begrebsmassigt det nermeste, man ud
fra et gkonomisk synspunkt kommer det ideelle, nemlig markedsmassige praferencer udtrykt i penge.
Denne metode er kort sagt baseret pa interviews og spergeskemaer, hvor borgere har lejlighed til at sette
tal p4, i hvor hej grad de foler, deres velferd bliver reduceret, nar de udsattes for et givet omfang af
en ekstern virkning. I sddanne omfattende undersegelser af "villigheden til at betale" (WTP: willingness-
to-pay), bliver enkeltpersoner spurgt om, hvor meget de er villige til at betale for ikke izngere at lade
sig udsztte for et vist omfang af en ekstern virkning (f.eks. trafikstgj). Tilsvarende bliver folk i
undersggelser om "villigheden til at acceptere” (WTA: willingness-to-accept) spurgt om, hvor meget de
ville krave i form af ekonomisk kompensation som felge af en forringelse af deres miljo for at vare
ligesd godt stillet som for. De to fremgangsmader nar ikke ngdvendigvis frem til den samme pengeverdi.
Hvilken af de to metoder, der begr anvendes i det enkelte tilfelde, athanger stort set af den rolle, som
den eksisterende ejendomsret spiller med hensyn til det problem, som undersgges. Hvis vi nu antager,
at folk har ret til et rent, stille og sikkert miljg, ville det vare rimeligt at godtgere dem, som bergres
af en forringelse af miljokvaliteten som folge af andres adfzrd. Her ville det vere mest hensigtsmessigt
at anvende metoden "villighed til at acceptere”. Hvis miljget derimod allerede har lidt skade, og
spergsmalet er, hvor meget belastningen af miljeet ber reduceres med, er det mest hensigtsmassigt at
anvende metoden: "villighed til at betale". Det er vigtigt at huske pa, at "villigheden til at betale"

afhznger af “evnen til at betale" (f.eks. indkomst), hvilket ikke i samme udstrzkning gazider i
forbindelse med "villigheden til at acceptere”.

Valg af verdiansattelsesmetode kan have en markant indvirkning pa resultatet i henseende til storrelsen
af pengevardien. Undersogelser i forbindelse med betinget vardiansattelse/anferte praferencer er
tilbgjelige til na frem til en sterre pengevardi for de eksterne omkostninger end alternative metoder. Det
skyldes, at der i forhold til andre metoder er mange flere komponenter indeholdt i den ekonomiske

vardi. Dette kan bedst belyses ved hjelp af et eksempel. De fleste lande anvender rent statistisk -

pengevardier for et liv for derved ekonomisk at kunne vurdere ferdselssikkerhedsforanstaltninger. Den
officielle vaerdiansattelse svinger dog betydeligt fra land til land. Det er interessant at se, at lande, hvor
man i forbindelse med den gkonomiske yzrdiansattelse har valgt en omfattende fremgangsmade for
“villighed til at betale", herunder f.eks. slegtninges svie ‘

og smerte, er tilbgjelige til at anvende pengeverdier, som er mere end dobbelt s store som i lande, der
har begranset deres metode til letmalelige forhold, f.eks. tysiske skader og verdien af tabt produktion.
Lande, som stetter sig til metoden "villighed til at betale", satter et ferdselsuheld med dedelig udgang
til ca. 1,3 mio. ECU i gennemsnit. Hvis der fandtes sidant noget som “et marked for ferdsels-

sikkerhed”, ville "markedsprisen” sandsynligvis ligge tet pd denne omfattende verdi, herunder

livskvalitetsaspekter.
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En af ulemperne ved undersggelser af “villigheden til a. vetale" eller “villigheden til at acceptere” er,
at de p& grund af det nadvendige arbejde i marken er tilbajelige til at blive forholdsmassigt dyrere at
gennemfore end undersogelser baseret pé andre vardiansattelsesmetoder. Man forseger derfor oﬁg at
overfare skon over fordele fra en undersogelse til en anden eller fra et sted til et andet. Desuden skal

interviewene/spergeskemaerne vzre omhyggeligt udformet for at minimere strategisk besvarelsesadferd
og andre forskelle mellem anforte og "sande" praferencer.

Til trods for disse og andre mangler er betinget verdianszttelse ofte ud fra en skonomisk betragtning
den mest gnskvardige metode til vardiansattelse af eksterne omkostninger eller fordele p4 grund af den
brede og direkte, praferencebaserede metode. Det er ligeledes sandsynligt, at det er den eneste metode,
som i princippet giver mulighed for at male den pengeverdi, som folk knytter til den blotte eksistens af
sjeldne miljemassige aktiver eller til muligheden for at anvende sidanne aktiver i fremtiden. Metodens
validitet anerkendes nu bredt (se de konklusioner, som et ekspertpanel bestiende af fremtrazdende
ekonomer har draget. Panelet blev for nylig nedsat af US National Oceanic and ‘Atmospheric
Administration, NOAA), og retningslinier for metodens anvendelse er blevet opstillet.
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Bilag 3: Kriterier for valg af politiske instrumenter til bekeempelse af de eksterne

transportvirkninger

Effektivitet: Det er indlysende, at ethvert politisk instrument skal kunne na sit tilsigtede mal, nemlig at
reducere en specifik ekstern transportvirkning. Der kan vare betydelige forskelle med hensyn til
sikkerheden for alternative instrumenters mulighed for at sikre, at malet nas. Det skal imidlertid
understreges, at en hej grad af effektivitet med hensyn til lige netop at n4 malet ikke altid er et gode.
Iszr en hej grad af usikkerhed omkring de faktiske omkostninger ved at nd milet bevirker, at effektive
instrumenter straffer skonomien hardt, hvis det rigtige mal ikke er valgt. I en sidan situation kan det

vare bedre at valge en fremgangsmade, som i hgjere grad legger vagt pa at styre omkostningerne ved
foranstaltningerne end pa at ni malet.

Princippet om velfacrdsomkostninger

Princippet om velfzrdsomkostninger er ganske enkelt. Jo mere den enkelte borger feler, at han
kan leve sit liv i overensstemmelse med sine egne individuelle praferencer, jo bedre faler han
sig tilpas. Nir som helst regeringen tilsidesetter disse praferencer (f.eks. ved at indfore
ferdselsforbud), palagges den enkelte en "omkostning", som bergrer dennes trivsel (dette skal
naturligvis sammenholdes med de fordele, som et sidant indgreb medfarer, f.eks. i form af
ferre ulykker). Denne omkostning kan males ved hjzlp af den pengemassige godtgerelse, som
den enkelte ville kreve for at fole sig ligesd godt tilpas som for regeringsindgrebet.
Velferdsomkostningsbegrebet er er grundlaget for anvendelsen af de under afsnit 2.4 beskrevne
fremgangsmader for "villigheden til at betale".

Omkostningseffektivitet: Omkostningseffektivitet er et ngglekriterium, som foreskriver anvendelse af
et vaerktg), ved hjelp af hvilket man med farrest mulige omkostninger kan na et forudfastsat mal. [
denne forbindelse er det afggrende med en bred opfattelse af begrebet "omkostninger". Omkostninger
opfattes ofte blot som omkostninger ved en teknologi (f.eks. en katalysator). Det ber dog sté klart, at
teknologiomkostningerne i forbindelse med mange af de eksisterende politikker kun reprasenterer en lille
eller endog ubetydelig del af de faktiske samfundsmassige omkostninger. Dette betyder, at det eneste
ekonomisk gyldige omkostningskoncept er de samlede velferdsomkostninger (se kasse ovenfor). Det
siger sig selv, at dette omfattende omkostningsbegreb ogsi omfatter administrative og
transaktionsmessige omkostninger. Iszr det sidstnzvnte kan vaere ret vigtigt. Det er denne
velferdsomkostning, som er den faktiske gkonomiske omkostning i forbindelse med et politisk indgreb.

Statisk og dynamisk omkostningseffektivitet

Forskellen mellem statisk og dynamisk omkostningseffektivitet kan let illustreres for
produktstandarder. Hvis vi f.eks. antager, at regeringen indferer emissionsstandarder for
bilmotorer og elvarker, s ville det ved statiske omkostningseffektivitet kraeves, at ekstraomkost-
ningen ved at spare en emissionsenhed fra et mere miljevenligt elverk er lig med omkostningen
ved at spare denne emissionsenhed fra en mere miljevenlig bil. Dynamisk omkostnings-
effektivitet kraver, at dette ikke kun skal veare geldende p& det tidspunkt, hvor pro-
duktstandarderne blev fastsat, men gennem hele den periode, hvor Standarderne er bindende.
Hertil kreeves blandt andet, at begge standarder permanent tilpasses den tekniske udvikling. Det
fremgér tydeligt af det valgte eksempel, at der ikke er stor sandsynlighed for hverken statisk
eller dynamisk omkostningseffektivitet. En af de vigtige fordele ved markedsbaserede politiske

instrumenter er netop, at de med storre sandsynlighed garanterer statisk og dynamisk
omkostningseffektivitet.

Gennemsigtighed: De eksterne virkninger forekommer at udgere et af de vigtigsie omrader, hvor
regeringsindgreb er berettigede og nedvendige for at sikre en effektiv skonomi. Med henblik p4 at sikre

berettigede, forstaelige og acceptable indgreb er det vigtigt, at de er gennemsigtige. Enkle varktgjer skal

sa vidt muligt have forrang.
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Ligelig fordeling: Rimelighedsbetragtninger ber spille en .igtig rolle ved udarbejdelsen af effektive og
retferdige politikker. Det ber undgls, at de, som har svarest ved at bare konsekvenserne af en politik,
rammes hardest. Imidlertid misbruges fordelingsvirkningerne undertiden i den offentlige debat. For
eksempel behaver rimelighedsbetragtninger ikke at tale imod indferelsen af omkostningseffektive
politikker, men ber snarere betragtes som en henstilling om, at indfere yderligere foranstaltninger. Det
skyldes, at effektivitetsfordelene ved at velge et omkostningseffektivt instrument i stedet for et ineffektivt
kan bruges til at godtgere dem, som palzgges en uretfardig byrde som felge af en politik, og alligevel
stadig sikre, at samfundet som helhed bliver bedre stillet. Hvis man for eksempel konstaterer, at en
bestemt politik har en sarlig uheldig indvirkning pa husstande med lav indkomst, kan godtgerelsen ske
i form af en lavere indkomstskat eller i form af boligtilskud. Hvis det har veret vanskeligt at udarbejde
tilstrzkkelige yderligere foranstaltninger, kan selve trafikpolitikken naturligvis @ndres for at mindske
de negative fordelingsvirkninger. I gvrigt ber man i enhver bedemmelse af politikkens fordelingsvirkning
tage hensyn til fordelingen af de generelle fordele ved politikken. Det er ofte iser lavindkomstgrupperne,
som rammes af de eksterne omkostninger ved transport (darlig Iuftkvalitet, stgj etc.).

Subsidiaritet: Det kan kun betegnes som sund fornuft at krave, at man pa hvert enkelt regeringsniveau
1 Unionen tager sig af de emner, som man er bedst kvalificeret til at beskzftige sig med. Med andre ord
ber juridisk kompetence kun gives til et “hgjere” regeringsniveau, hvis det er bedre egnet til at lgse
problemerne end myndighederne pa et lavere niveau. Dette princip (subsidiaritet) er i Den Europaiske
Union indarbejdet i Traktatens artikel 3b. Det er vigtigt at understrege, at behovet for
Fellesskabsindgreb i hvert enkelt tilfelde i tilstraekkelig grad skal kunne pavises og ikke blot kraves.

Afsmitning/sekundzere fordele: Ethvert politisk indgreb, som foretages med henblik p4 at korrigere
specifikke eksterne transportvirkninger, berorer sandsynligvis ogsa andre eksterne virkninger eller
politikker. Denne afsmitning kan enten vare positiv eller negativ. Katalysatoren reducerer i betragtelig
grad den traditionelle emission fra keretgjer, men oger pa den anden side emissionen af kuldioxid.
Derimod reducerer kulafgifterne ikke blot CO,-emissionen, de reducerer ogs4 samtidig den traditionelle
emission. Det er indlysende, at sidanne forbindelser skal indgd i vurderingen af alternative politikker.
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Bilag 4 : Elektroniske systemer til opkrzevning af afgifter

Mange europziske lande overvejer i gjeblikket at anvende systemer til elektronisk opkravning af afgifter
(EFC: Electronic Fee Collection) i forbindelse med betaling af transporttjenesteydelser. Hovedvagten
i den nye teknologi ligger pa opkravning af vejafgifter, men man har ogsd vist interesse for priss@tning
- af veje i byer (trafikophobningsafgifter), offentlig transport og andre beslagtede tjenesteydelser.

Indforelse p& eksisterende afpiftsbelagte veje (hovedsageligt en _enkelt bane): Elektronisk
afgiftsopkreevning er for nzrvarende muligt og operationalt i Europa, hvis visse serlige forhold
opfyldes. Sarlige baner ved eksisterende motorvejsbomstationer er beregnet for automatisk (non-stop)
betaling for biler, som er forsynet med det ngdvendige elektroniske udstyr. Hastigheden for keretgjerne
nedszttes ved hjelp af fysiske forholdsregler p tilkerselsbanen for at sikre tilstrekkelig tid til udferelse
af den elektroniske transaktion. Systemerne kan udformes siledes, at koretajer bliver standset ved
bomstationen, hvis transaktionen af en eller anden grund svigter.

Indforelse af EFC for flere baner: Flere europaiske lande er interesserede i at anvende EFC-teknologien
til at gennemfore afgiftsopkravning pa eksisterende veje uden bomforhindringer. Det betyder, at der er
behov for udstyr til at klare fri trafik og drift af flere baner. Flere baner betyder, at koretgjer ikke er
bundet til en enkelt bane ved en bomstation. Selvom afgiftsopkravningen har vist sig at fungere under
disse betingelser, er der stadig tekniske problemer, som skal lgses, for fuldautomatiske systemer til
opkravning af afgifter ved fri trafik er til radighed for bred kommerciel anvendelse. I dag er der ingen
. sadanne systemer i drift i Europa; det er derfor vanskeligt for gjeblikket at ansl4, hvor meget de koster.

Foresliede EFC-teknologier: Der er foreslaet tre EFC-hovedteknologier: mikrobelge, infrared og
GSM/GPS. Mikrobelgeteknologien og den infrarade teknologi ligner hinanden. Begge teknologier indgar
1 afgiftsopkreevningsforseg i Tyskland og Det Forenede Kongerige. Mikrobglgerne er elektromagnetiske
belger med en belgelengde pi mellém 1mm og Im svarende til en frekvens pA mellem 0,3 og 100Ghz.
Der er foresléet en 5,8Ghz-standard til transmission af mikrobelger mellem vejudstyr og keretgj, og de
fleste europaiske systemer er konstrueret til denne standard. Det forventes, at systemer i fremtiden vil
blive udviklet til anvendelse af nye standarder baseret pa 63Ghz. Mikrobelger kan trenge igennem ikke-
metallisk og ikke-gennemsigtigt materiale, herunder 1-10 cm tykt snavs og sne. Den infrarede teknologi
bruger hgjere frekvenser end mikrobglgeteknologien. Infrarede striler er dog mere tilbgjelige til at g

tabt i darligt vejr, og gennemtrengningsevnen er generelt mindre end 1 ¢cm. Det kan dog vise sig, at den
infrarede teknologi er billigere at gennemfore.

Den tredje teknologi, som er blevet foreslaet til EFC-anvendelse, er GSM/GPS. GSM er det europziske
telefonsystem, og GPS stir for “Global Positional System". Sadanne systemer kan fungere uden en
vejbaseret infrastruktur. Koretojernes position etableres ved hjelp af GPS. Ngjagtigheden kan uden
problemer angives inden for 100 m. Det er sandsynligvis tilstraekkeligt, selvom en yderligere forbedring
ned til 10 m er mulig, men dyrere. Systemer med en narmere angivelse betegnes Differential GPS
(DGPS). Det i koretgjet installerede udstyr skal omfatte et simpelt digitalt kort med henblik p4 at fastsla,
om bilen har befundet sig i en afgiftsbelagt zone. Oplysningerne lagres. i karetajet og sendes ved en
passende lejlighed til GSM for central behandling. Denne teknologi er s@rdeles fleksibel og kan anvendes
sdvel mellem byer som i dem, eller tilmed i forbindelse med det for Schweiz foresliede system, som er
baseret pa antal kerte kilometer. Nuvarende operaterer er dog betenkelige ved det mulige indtaegtstab,
som systemfejl kan give anledning til, og vanskeligheden ved at hindhzve systemerne uden en
infrastruktur ved vejene. Omkostningsstrukturen ved GSM/GPS-systemer er temmelig forskellig fra alle
andre systemer, og det vil vare pkravet med en demonstration af systemerne i praksis med henblik p4
at fd pavist deres omkostningseffektivitet. '
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Handtering af undtagelser: De tekniske problemer omhandler handtering af undtagelser. Detektion
(stedbestemmelse) og identifikation af koretgjer, i forbindelse med hvilke afgiftstransaktionen ikke
forleber planmessigt. Der er almindelig enighed om anvendelse af videokameraer til handtering af
undtagelser, men identifikationen af nummerplader er endnu ikke palidelig.

Klassificering af koretgjer: Spergsmalet om automatisk identifikation af karetajer er ogsa relevant i denne
forbindelse. Afgifterne er uvagerligt forbundet med koretgjernes karakteristika, og det er derfor
pakrevet, at operaterer kontrollerer, at de angivne karakteristika er nejagtige. Det er ligetil, hvis
bomstationerne er bemandede og manuel kontrol mulig. I denne forbindelse er de traditionelle operaterer
tilbgjelige til at stotte sig til fysiske karakteristika, sdsom hejde, l&ngde og antal aksler. Automatisk

maling af dem er ogs4 mulig pA bomstationen ved hjlp af sensorer, som ligger under vejen, eller som
er installeret pA bomstationen.

Hovedparten af afgiftssystemerne for flere baner og fri trafik er baseret pa registreringsbroer over vejen.
Det er umuligt at male og fi de fysiske karakteristika bekrafiet under disse forhold. Dette rejser
spergsmalet om behovet for andre mader, hvorpa klassifikationen kan kontrolleres. En mulighed bestar
i et fastgjort marke med bestemte oplysninger om keretgjets karakteristika, som kan
flernidentitetsbestemmes  af betalingshensyn. Hvis siddanne marker skal anvendes, kan
keretajskarakteristika udvides til ogsd at omfatte mere end de visuelle karakteristika, f.eks. akseltryk og
brendstoftype. Ved en yderligere udvidelse vil det pa et eller andet tidspunkt vere muligt at medtage
dynamiske parametre, f.eks. faktisk vagt. Skent det ville vare onskeligt at kunne male emissionerne
dynamisk, er det ikke sandsynligt, at det vil kunne lade sig gere inden for en overskuelig fremtid. Der
findes ikke noget standardklassifikationssystem for biler i Europa.

Transaktionsbehandling: Et af de storste problemer ved transmission mellem vejudstyr og keretaj bestir
i den korte tid, som er til rAdighed for at gennemfore transaktionen. Den bandbredde, som i gjeblikket
kan anvendes (10MHz) ved 5,8Ghz, anses for at vaere for snever til at sikre absolut ngjagtighed i
situationer ved flere baner med megen trafik. Det er pakravet med visse kompromiser, og central
kontobehandling udger et serligt vanskeligt problem i forbindelse med en enkelt transaktion. En evt.
udvidelse af den nuvarende bandbredde paA 10MHz ber dog ikke udelukkes. Hvis en sidan udvidelse
etableres, vil nogle af de grundlzggende tekniske konstruktionsbegransninger, som er af stor betydning
for udviklingen af EFC-systemer til flere baner, blive fjernet.

Juridiske og institutionelle problemer: Lande, som gnsker at indfare betaling af en afgift pa eksisterende
afgiftsfrie veje, vil stede ind i juridiske og institutionelle problemer. De tekniske vanskeligheder, som
er forbundet med udstyret og indforelsen af det, er ikke si enkle. Den betydelige usikkerhed omkring

indfarelsen af EFC og de deraf folgende risici for industrien gor det specielt vanskeligt at forudsige noget
om dette omride. ~

. Problemer i forbindelse med pengeinstitutter: Pengeinstitutter er hurtige til at udnytte elektroniske
betalingsteknologier. De kontraktlige aftaler for betaling og fordeling af indtegter mellem operatorer vil
i hej grad komme til at afhenge af den rolle, som pengeinstitutterne etablerer for de elektroniske penge.

Gennemfprelse af betaling pa tvers af indre europiske grenser: For narvaerende er det ikke nadvendigt
at gennemfere betaling af vejafgifter pa tvars af de europziske granser. Men med EFC-systemerne vil
krav herom blive fremlagt med efterfolgende fordring af aftaler for at sikre, at systemerne kan fungere
1 en europa@isk sammenhzng. Det vil blive ngdvendigt med tekniske standarder for europziske
elektroniske nummerplader, hvis de skal kunne anvendes til gennemforelse af automatisk betaling.
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Interoperabilitet: Det centrale spergsmal - enten at tage fat pa eller forvarre ovennzvnte problematikker
- ligger i behovet for at sikre interoperabiliteten af EFC-systemerne for flere motorvejsbaner og betaling
af en afgift, som er planlagt indfert i forskellige EU-lande. Interoperabilitet er et grundleggende krav,
som pa europeisk plan er genstand for forsknings- og udviklingsarbejde i flere projekter (CARD-ME,
MOVE-IT, VASCO etc.), der er omfattet af det tredje og fjerde forskningsrammeprogram. Udviklingen
af EFC-systemer for prissetning af veje (trafikophobningsprissatning) til brug i bysituationer er en
aktivitet, som kommer i anden rzkke, selvom interoperabilitet mellem sadanne systemer og EFC-
systemer til opkrevning af motorvejsafgifter bestemt er serdeles onskvardig. Men dette vil forst blive

muligt, ndr problemet med interoperabiliteten mellem systemer til betaling af motorvejsafgifter pa bedste
vis er blevet last pa tvaers af EU.
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" Bilag S: Vejudgifter, Vej‘af’gifter og skadeomkostninger

Tabel 5.1: Vejudgifter og indtaegter fra bil- og brandstofafgifter samt bompenge.(mio. ECU)

VEJUDGIFTER INDTAGTER FRA SAMLEDE' TRANS-
GODSTRANSPORT PORTINDTAGTER
" MEDLEMSSTAT bil- og breendstofafgifter bil- og brandstofaf-
samt gifter samt
bompenge bompenge
Belgien 1290 (19%4) 691 (1994) 3916 (1994)
Danmark 806 (1989) 183 (1990) 1434 (1990)
Tyskland 15 000 (1994) 9 577 (1994) 38 304 (1994)’
Grakenland 423 (1988) - 1331 (1989)
Spanien 3 380 (1989) 1613 (1989) 4824 (1989)
Frankrig 11 441 (1986) 5 475% | (1989) 18 642 (1989)
Irtand 406 (1989) 210 (1988) 953 (1988)
Italien ' - - -
Luxembourg 143 (1988) - 146 (1989)
Nederlandene 2 953 (1989) 582 (1989) 3417 (1989)
Ostrig 1374 (1994) 843 (1994) 3 506 (1994)
Portugal 749 (1989) 39 (1987) 902 (‘1989)
Finland
Sverige
Det Forenede Kongerige 8 298 (1994) 3482 (19%4) 23 152 (1994)

Kilde: Oplysningeme er leveret af medlemsstaterne direkte til Kommissionen.

Hvis vi forudsatter, at udgifts- og afgiftstallene i tabel 5.1 er stabile tidsmassigt, kan vejudgifterne
for forst i 1990’erne i EU-13 (Unionen uden Italien, Finland og Sverige) anslas til ca. 1,0% af BNP,

- og de samlede afgiftsindtegter fra trafikanter til ca. 2,0% af BNP.

Hvis disse procenter ogsa holder for Italien, Finland og Sverige, overstiger vejbeskatningen
infrastrukturudgifterne med rundt regnet 65 mia. ECU for Unionen som helhed. ’
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Tabel 5.2: Beregning af de relative skadefaktorer

Dette er baseret pa det nuvaerende standardakseltryk for keretgjer og keretajskombinationer over 10
t. Fordelingen af trykket pa akslerne er i henhold til de i direktiv 85/3/EF (med senere @ndringer)
fastsatte greenser og under forudsetning af en ideel fordeling. I virkeligheden er trykket mindre
ideelt, idet overbelastede aksler forekommer, hvorved skaderne foreges.

Type af karetsjer Skade- Skade-
faktor pr. | faktor pr.
keretaj 10 ¢
Toakslet motorkeretaj 2,94 0,74
med treakslet anhenger
(40 v)
Treakslet motorkeretoj 2,75 0,69
med toakslet anhanger
(40 t)
Treakslet motorkeretaj 1,21 0,30
med treakslet anhenger -
(40 t)
Treakslet motorkeretoj 2,08 0,47
med treakslet anhenger
440
Lastvognstog med fire o 2,99 0,83
aksler bestiende af et =
toakslet motorkeretaj og
en toakslet anhanger
(36 ¢)
Toakslet motorkeretej 1,70 - 0,94
(18t)
Treakslet motorkeretaj 1,65 0,66

(25t)

Treakslet motorkeretej ‘ 1,99 0,76
med luftaffjedring (26t) 1w
Personvogn ff 3 0,0001 -
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Bilag 6: Statistik over frerdselsuheld
Udvalgte risikovardier for 1993 (med undtagelse af fodnote (1), (2), (3) og (4))

Antal Drabte Drabte Drazbte DREBTE PR. 100 000 INDBYGGERE
drabte pr. 10° pr. BNP _pr. 10°
personki- ECU
lometer BNP pr. Ialt 0-14 ar 15-24 4r 25-64 ar 65 ar UDEN MOTOR-
indb. og FOR VEJE
derover BYOM-
- RADER
B 1660 18 10 11 16,5 3,4 31,4 16,6 17,9 - 9,4
DK 559 8 5 6 10,8 3,6 15,8 8,8 21,2 17,3 3,5
D 9949 12 7 7 12,3 * 3,4 26,9 11,4 13,2 - 6,4
- -
GR 2249 118 37 37 20,4 3,8 32,2 20,6 26,0 - -
E 6378 27 14 20 16,3 3,9 25,3 17,3 15,4 - -
F 9568 14 9 10 16,6 3,7 31,3 16,9 18,7 - 8,1
IRL 431 - 11 12 12,1 4,0 20,3 10,8 17,6 13,2 -
I 7110 10 8 8 12,6 2,3 20,50 10,9 15,7 - 11,92)
L 76 10 10 19,2 10,0 43,7 ‘16,7 20,8 - -
NL 1252 8 5 S 8,2 3,2 13,9 6,5 16,0 10,9 3,1
A 1437 21 10 12 16,2 3,8 32,8 14,8 20,3 30,7(3) 11,2
P 2727 31 37 44 32,9(1) 9,5(1) 51,8(1) 32,8(1) 39,0(1) - 39,3(4)
FIN 484 8 5 6 9,6 31 15,3 8,7 17,0 13,0 1,7
S 632 6 3 4 7,3 1.6 10,6 6,7 12,4 - -
UK 3957 6 5 6 6,8 2,5 11,8 5,9 10,8 10,0(1) 3,1
Kilde: Statistik fra medlemsstaterne til GD VII / ECM1/ FN
(1) baseret pa tal fra 1992 (2)  baseret pa tal fra 1991
- (3) baseret pa tal fra 1988 (4)  baseret pa tal fra 1989
Xiv




Bilag 7: Eksterne ulykkesomkostninger ‘ ’ .

- Undersogelser har vist, at transportbrugeren er "villig til at betale" mere for at nedbringe

ferdselsrisiciene end de i kapitel 5 behandlede "hirde" omkostninger (sundhed, mistet forbrug etc.).
Nogle medlemsstater har indfert en “risikoverdikomponent” i ulykkesvurderingerne for cost-
benefitopgarelser. P4 grundlag af disse underspgelser kan man konkludere, at trafikanter er "villige til
at betale” over 100 mia. ECU for at nedbringe antallet af ulykker i Unionen i lebet af et ir. Ser man
udelukkende pa de samlede omkostninger i forbindelse med personskader som fal ge af trafikulykker, dvs.
omkostninger i forbindelse med lzgebehandling, aflesning og eller reintegration i samfundet og pa

arbejdspladsen, produktionstab, vardiansattelse af risikonedbringelse lader det til, at samfundet som ~

helhed er "villig til at betale” omkring 150 mia. ECU om Aret for at nedbringe antallet af alle ulykker

i Unionen. Ulykker med dedelig udgang udger 36% af de samlede omkostninger og alvorlige skader
45% . lkke alle omkostningerne er dog eksterne.

Det er ikke let at afgere, hvilken del af disse omkostninger, de enkelte transportbrugere ikke tager i
betragtning (og som er "eksterne"), og som derfor burde palegges dem. Nogle ulykkesomkostninger,

f.eks. materielle skader, betales gennem forsikringssystemet, som afspejles gennem pramierne. De er
derfor allerede internaliserede.

Samtidig er det klart, at en betydelig del af de harde omkostninger (dvs. tabt produktion) er helt ekstern.
Undersegelser tyder ogs4 p4, at ulykkesomkostninger i forbindelse med fodgangere og cyklister primert
- er eksterne. Men for at man skal kunne fastsatte, hvilken del af omkostningerne der er ekstern ved
“menneskelig sorg” i forbindelse med drabte og tilskadekomne motorferende, er det nedvendigt med
oplysninger om, i hvilket omfang stigende trafik gger risikoen for ulykker. Jo stzrkere denne forbindelse
er, jo hgjere er de eksterne omkostninger, fordi en ekstra tur forer til en betragtelig stigning i
- ulykkesprocenten for alle trafikanter. I mangel af tilbundsgaende undersogelser af dette emne, kan den
eksterne del sandsynligvis settes til mindst halvdelen af de samlede omkostninger ved "menneskelige
vardi”. Dette tyder pa en ekstern omkostning pa ca. 1,5% af Unionens bruttonationalprodukt, hvis de

samlede omkostninger belaber sig til ca. 2,5% af bruttonationalproduktet. Der er imidlertid behov for
yderligere forskning pa dette omrade.
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Bilag 8: Steder, hvor der skal swcttes ind for at

edbringe luftforurenende emissioner fra

vejtransport
KARAKTERISTIKA: KGRETGJER OG BRANDSTOFFER
1. Breendstoftype Braendstofkvaliteten har indflydelse p4 de forurenende stoffers emissionsfaktor
(gram/liter). Det galder f.eks for bly- eller benzenindholdet i benzin eller for
svovlindholdet i diesel.
2. Brandstofeffekti- | Lavere brendstofforbrug pr. kilometer formindsker direkte de globale

vitet (1/km)

klimazndringer.  Dieselkoretgjer udnytter brendstoffet bedre end
benzindrevne, men kulindholdet i diesel er storre end i benzin. Virkningen af
brendstoffets effektivitet pr. kilometer pi andre former for forurening er
uklar og sandsynligvis ganske ubetydelig.

3. Emissionsudstyr
(teknologi for Alt andet lige er emissionsfaktorerne for koretajer med
koretajer) emissionskontrolanordning (f.eks. katalysatorer, partikelfiltre, recirkulation af
udstodningsgas) vasentligt lavere end for keretgjer uden.
4. Alder ~ :
Alt andet lige er emissionsfaktorerne for zldre koretgjer tilbgjelige til at vere
storre end for nye keretgjer p4 grund af den normale forringelse af motoren
og emissionskontroianordningen.
EJERSKAB OG BRUG AF KORET@QJ
5. Sted Forureningsomkostningerne er starre i byomrader (herunder tilkersel til byer)
pa grund af den starre befolkningstzethed og udsattelse i forhold til ikke-
bymassige omrader (landomrader og omrader mellem byer). Undtaget herfra
er dog emissioner med samme potentielle indvirkning, uanset sted (f.eks.
CO,).
6. Tidspunkt pa Korsel pa tidgpunkter, hvor trafikophobningen er verst, gger de gennem-
dagen snitlige emissionsfaktorer for de primere forurenende stoffer og CO,.
. Forbedringer med hensyn til hastigheden reducerer CO- og VOC-
7. Hastighed emissionsfaktorerne, men kan ege NOx-emissionsfaktorerne.
Alt andet lige udsender et keretaj med en storre last flere forurenende stoffer
8 .  Last pr. km end et koretgj med en mindre last.
, Koldstartsemissionen pr. km er meget storre end emissioner fra kersel eller
9. Gennemsnitlig fordampning og udger derfor en stor del af den samlede emission ved korte
turlengde og ture. Alt andet lige resulterer 4 ture 4 5 km i en hejere emission end 1 tur pa
karte km pr. ar 20 km. Jo flere strakninger et keretaj kerer, Jo mere forurening medforer det
- alt andet lige.
En mindre vognpark nedbringer emissionen. En sterre andel af mindre
10.  Vognparkens forurenende keretgjer har samme’ virkning.
starrelse og
sammensetning ~
Alt andet lige vil et keretej i god vedligeholdelsesmassig stand og med en
11.  Vedligeholdelse motor, som er korrekt indstillet, forurene mindre end et darligt vedligeholdt
af keretoj karetgj eller et keretej med emissionskontrolanordning, som ikke er optimal.
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Bilag 9

Internalisering ved pA NOx-emission fra biler. Omkostningseffektiviteten ved forskellige

fiskale vaerktejer
?—j

Den billigste fremgangsmade til nedbringelse af NOx-emissionen ber anvendes til at undersoge
s& mange punkter som muligt med hensyn til, hvor der ber szttes ind (se bilag 8). Resultaterne
af en simulering, som for nylig blev foretaget inden for rammerne af programmet om auto-
mobilolie, viser, at de incitamenter, som udleser @ndringer pA kun nogle fi af de i bilag 8
nevnte omrader, systematisk er mindre omkostningseffektive end dem, som udlgser en reaktion
ved et starre antal faktorer.

En af de oftest fremforte muligheder til nedbringelse af de eksterne transportvirkninger er en
stigning 1 punktafgiften pA brendstof. Punktafgiften pa brandstof har imidlertid kun direkte
indvirkning pad keretgjers brendstofeffektivitet (som generelt koster ekstra) og nedsatter
indirekte antallet af kerte kilometer. Afgift p4 brendstof er stort set uden virkning pa emissionen
af NOx, fordi et keretojs brendstofforbrug mere eller mindre er uafthengig af NOx-emissionen
pr. kilometer. Grunden til, at afgiften p4 brendstof i lettere grad reducerer de traditionelle
emissioner, er, at den reducerer kgrslen. Med hensyn til den i bilag 8 viste liste er beskatningen
ikke rettet direkte mod nogle af faktorerne, men har en vis virkning pa faktor 2, 9 og 10. En
stigning i afgiften pa brandstof, som reducerer NOx-emissionen fra koretgjer med 1,5%, vil
fore til en generel velferdsreduktion for hele EU’s vedkommende pd 25 mia. ECU (i

tilbagediskonterede omkostninger for perioden fra 4r 2000 til Ar 2010, idet der ses bort fra
fordelene). '

Et noget bedre varktgj til en nedbringelse af NOx-emissionen bestr ganske enkelt i at gge de
eksisterende arlige "circulation taxes". Den prima&re virkning heraf er, at folk, som korer i
gamle og ofte meget forurenende biler, tilskyndes til at skrotte dem. Dette skyldes, at afgiften pa
gamle biler er forholdsvis hajere end pa nye, nar man tager de gamle bilers ringe vardi i
betragtning. Selvom afgiften er,en generel afgift, rammer den derfor den gruppe af bilejere
hdrdest, som barer det storste ansvar for emissionerne. Afgiften har derfor en stor indvirkning
pa faktor 4 pi listen samt en vis mindre indvirkning pa faktor 10. Som det fremgar af tabellen,
kan man med en stigning i "circulation taxes" opna en tre gange si stor reduktion i NOx-
emissionen med de samme udgifter (minus 4,9% for 25 mia. ECU). Problemet med eksisterende
“circulation taxes" er, at de ikke tilskynder til keb af renere biler. Baseres “circulation tax" pa et
keretgjs emissionsfaktorer skabes et Tkvantespring i ordningens effektivitet, fordi der tilskyndes
til teknologiske @ndringer (det bliver mere attraktivt for fabrikanter at forsyne keretajer med
antiforurenende udstyr, fordi eftersporgslen efter disse keretojer stiger), hvilket i vedkommende
tilfzlde er relativt billigt. Med en udgift pa 25 mia. ECU kan emissionerne reduceres med 21%.

Endelig er emissioner tydeligvis ogs4 en funktion af de arligt tilbagelagte kilometer. En
“circulation tax", som ikke kun tager emissionsfaktorer. men ogsa kilometertallet i betragtning,
giver folk sterre valgfrihed til at finde ud af, hvordan emissioner kan reduceres. Dette system
medferer lavere omkostninger, da afgiften bade er tilpasset mennesker, som ikke ensker at
@ndre ved deres korsel og kebe renere biler, og dem, som ensker at beholde et noget mere
forurenende koretgj, men som reducerer korslen. Med en sidan afgiftsordning far folk mulighed
for at valge den optimale kombination mellem’ faktorerne 3, 4, 9, 10 og 11. En udvidet
valgfrihed giver mulighed for at opni en reduktion i emissionerne med 26% med de samme
udgifter. En sadan afgift kan f.eks. gennemfores inden for rammerne af et arligt kontrolprogram,

hvor keretejernes emissionsfaktorer kontrolleres, 0g antal kerte kilometer registreres pa grundlag
af kilometertelleren. '
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Denne afgift kan i teorien kun forbedres med en afgift p4 faktiske emissioner, som abner op for
@ndringer i kereméde og hastighed som yderligere kanaler, hvorigennem justeringer kan finde
sted og fa folk til at eftersparge brandstoffer med lav emission samt @ndre deres keretidspunkter -
med henblik pa at undga trafikpropper, idet det maske ogsa kan reducere vinterkersel. Faktor 6
og 7 ville ved afgift pA faktiske emissioner blive tilfgjet til listen over muligheder. Afgifterne i
eksemplet har en sidan placering pa stigen, at grundlaget for skatten i stigende grad nermer sig
den eksterne virkning (NOx-emissionen). Med hvert trin fir forbrugerne flere valgmuligheder,
hvorigennem de kan tilpasse sig skatteincitamentet og velge den billigste kombination.
Eksemplet viser tydeligt, at effektivitetstabet ved en darlig erstatning kan vere betydeligt. I vort
eksempel er afgiften pa brandstof en 17 gange dyrere mulighed end “circulation tax", som er
baseret pa koretgjets kilometertal og emissionsfaktorer.

Sterrelsen af den NO,-emissionsreduktion, som kan "kebes" for 25 mia. ECU (i tilba-
gediskonterede omkostninger for perioden fra ar 2000 til ar 2010 - ekskl. vardien af de
miljemaessige fordele)

- En stigning i afgiften pa brendstof ‘ - 1,5%
- En stigning i den arlige bilafgift - 49%
- En omstrukturering af og en stigning i den arlige - 21%

"circulation tax” - afhengig af
bilemissionsparametre

- Omstrukturering af og en stigning i den arlige - 26%
"circulation tax" - afhengig af
bilemissionsparametre gange faktisk kerte kilometer

Kilde: Kommissions tjenestegrene. Dok II/576/95
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Bilag 10: Sken over eksterne omkostninger

De eksterne omkostninger ved transport i EU-15* i 1991 efter type af virkning (i 1000 mio. ECU/4r)

VEJ JERNBANE LUFTFART SKIBS- TOTAL
VIRKNING TRAFIK
Biler Busser Motor- Fragt Pass. Fragt Pass. Fragt Fragt Pass. Fragt
cykler

Fardselsuheld 106 4,2 16 21 0,5 0,2 * * - 126 22

Stegj 15 1,9 4,4 12 0,9 1,2 2,1 0,7 * 24 14
Luftforurening 44 3 0,9 23 1,4 0,5 10,3 33 0,7 59 27

& klima®™

Total 164 9,1 21. 56 2,8 ) 1,8 12 4,0 0,7 209 63

= = — = =]

VIRKNING Biler' ' | Busser' Fragt? Pass.! Fragt? Pass.! Fragt? Fragt? ’ )

Ferdselsuheld 32,3 9,4 22,2 1,9 0,9 * * >
Stej 4,5 4,2 1 12,7 3,1 4,7 3,0 16,5 *
Lufiforurening 13,2 6,8 1 23,6 5 1,8 14,8 76,8 6,1
& klima

Total 50,1 20.4 il 58,4 10 7.3 17,8 93,2 6,1

Kilde: INFRAS/ITWW. (1995)

*  Statistik ikke tilgaengeligt ;
™ Inklusive Schweiz og Norge
® Inklusive klimazndring

! ECU/1000 personkilometer
2 ECUfton-km

Be,
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Bilag 11: Liste over undersagelser, som skal igangszettes. ’ )

Liste over undersegelser, som skal igangsttes af Kommissionen med henblik pa at analysere de i denne
gronbog behandlede emner:

En gennemgang af mulige hindringer for en omkostningsinter'naliseringspolitik inden for
rammerne af den eksisterende Fellesskabslovgivning.

- Maling af vejinfrastrukturkapital og vedligeholdelsesomkostninger i Den Europziske Union:

metoder, beviser og omkostningsfordelingsmuligheder, herunder principper for detaljerede
redeggrelser for transportfiskalitet.

- Imputering af infrastrukturomkostninger ved sejlbare floder og kanaler.
- Jernbaneinfrastruktur: imputering af omkostninger og afgiﬁéberegning.

- Elektronisk kilometerafgift for tunge erhvervskeretojer.

Muligheden for at bringe ulykkesomkostninger tzttere pA den enkelte gennem forsikrings-
pramier.

- Internalisering af eksterne transportomkostninger: konsekvenser for industrien.
Desuden er mange af de i denne grenbog behandlede emner allerede undersegt i EU’s fjerde
rammeprogram for forskning og udvikling (iszr i Joule- samt miljg- og transportforskningsprogrammet).
Resultaterne af dette program vil vare tilgengelige, nar de enkelte forskningspro grammer er gennemfort.
Felgende arbejdsopgaver i transportforskningsprogrammet er relevante for priss@tningen:
(a) Strategisk forskningssektor
Transportsystemers gkonomi:

Opgave 14: Metoder til vardisztning af transportsystemer. (1. indkaldelse)

Opgave 15: Prissetning af transportsystemer (virkningen af alternative prispolitikker pa
transportefterspergsel og pa opdeling pa transportformer). (1. indkaldelse)

Opgave 16: Finansiering af insfrastrukturinvesteringer. (2. indkaldelse)

Opgave 17: Vurdering af gkonomisk virkning af transportsektoraktiviteter pA medlemsstaters
gkonomi. (1. indkaldelse)

Udvikling af intermodalitet:

Opgave 20: Metode til strategisk udformning af multimodale/intermodale modeller. (1
indkaldelse)

Opgave 21: Planlegningsmassige varktgjer til forbedret intermodalitet og optimal opdeling pa
transportformer. (1. indkaldelse)
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Veijtransportsektoren

Baredygtig mobilitet:

' Opgave 1;

“Opgave 2:

Opgave 3:

Opgave 7:

Vurdering af de sociogkonomiske og kulturelle faktorer, som pavirker alle former

for vejtransport, transportadfard, transportmenstre og omkostningselasticiteter i
forskellige medlemsstater. (1. indkaldelse)

Udvikling af strategier med henblik pa at undga transportbehov. (1. indkaldelse)

Udvikling af vurderingsverktgjer med henblik pa at evaluere TDM-virkningerne
pa adgang, skonomiske forhold og miljget. (1. indkaldelse)

"Vasentlige” trafikanter: definition, vurdering af efterspergselsbehov og

udformning af hensigtsmassige foranstaltninger til imadekommelse af deres behov.
(1. indkaldelse)

Prissztning og finansiering:

Opgave 23:

Opgave 24:

Opgave 25:

Opgave 26:

Opgave 27:

Integreret planl@gningsundersogelse og udvikling af politiske varktgjer for et
skifte fra privattrafik til offentlig transport. (1. indkaldelse)

Specifikation, pvisning og evaluering af integrationen af priss@tningsforan-
staltninger (i byer og forstzder) med henblik pa at @ndre opdelingen pa
transportformer i byomrader, herunder prissztning af trafikophobning og
evaluering af betydningen af forskellige afgiftsstrukturer. (1. indkaldelse)

Undersegelse af finansieringsordninger for bytransportsystemer med vagt pa

forholdet mellem reelle omkostninger og faktisk finansiel behandling. (3.
indkaldelse)

Udvikling af en europzisk vejledning (metode) til evaluering af reelle
transportomkostninger. (3. indkaldelse)

Undersogelse af den private sektors muligheder for at bidrage til optimeringen af
offentlige transportsystemer i byer. (2. indkaldelse)
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