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1 Indledning

Den tyske regering har besluttet at indfere en kilometerafgift for lastbi-
ler over 12 tons, der anvender det tyske motorvejsnet. Afgiften forventes
at traede 1 kraft pr. 31. august 2003.

Det danske vognmandserhverv har udtrykt bekymring for konsekvenser-
ne af kilometerafgiften for erhvervets internationale konkurrenceevne.
Det har ligeledes veere fremfgrt, at visse brancher kunne blive hardt
ramt af forggelsen af transportomkostningerne.

Indfgrelsen af den tyske kilometerafgift sker samtidig med, at andre eu-
ropaeiske lande ud fra forskelligartede motiver planleegger at indfgre el-
ler har indfgrt kilometerafgifter for tunge kgretgjer. Denne tendens har
sat gang i Europakommissionens arbejde med at fremskaffe et faelles
grundlag for fastsaettelse af afgifter for brug af transportinfrastruktur.

Pa denne baggrund har regeringen nedsat et udvalg til at belyse konse-
kvenserne af den tyske kilometerafgift og forberede regeringen pa de for-
ventede kommende drgftelser pa EU-niveau om infrastrukturafgifter.
Udvalgets kommissorium er vedlagt i bilag 1.

Denne rapport sammenfatter elementer udfert som led i fase 1 af kgr-
selsadfeerdsudvalgets arbejde. Rapporten giver en gennemgang af det ty-
ske beslutningsgrundlag, som ligger til grund for vedtagelsen af det ret-
lige grundlag for indfgrelse af kilometerafgifter. EU-retten har udgjort en
vigtig ramme for udformningen af det tyske system, hvorfor der ogsa gi-
ves en kort gennemgang af de muligheder og begreensninger, EU-retten
stiller for kilometerafgifter. Endelig giver rapporten pa basis af det bedst
tilgaengelige datagrundlag et skgn over konsekvenser for det danske
godstransporterhverv, udvalgte brancher og samfundsgkonomien samt
konsekvenserne for godsstrgmmene til og fra Danmark.

Kgrselsadfeerdsudvalget vil i den naeste fase af udvalgets arbejde beskri-
ve konsekvenser af forskellige scenarier for udviklingen af afgiftssyste-
met for tunge kgretgjer i EU og Danmark. Denne rapport vurderer sale-
des ikke langsigtede handlemuligheder baseret pa vurderinger af alter-
nativer til det nuvaerende afgiftssystem, men ser alene pa konsekvenser i
dagens situation, nar Tyskland indfgrer afgifter for tunge kgretgjer — alt-
sa en "alt andet lige” vurdering.

Denne opsummerende rapport bygger pa tekniske rapporter med mere
dybdegaende beskrivelser af de enkelte problemstillinger. De tekniske
rapporter er udarbejdet af konsulentfirmaet TetraPlan under fplgende
overskrifter:



De tyske kilometerbaserede afgifter

Analyse af effekten af de tyske afgifter — International sammenligning
Analyse af effekten af de tyske afgifter — Modal split og rutevalg
Analyse af effekten af de tyske afgifter — Korridoranalyse

Rapporterne kan fas ved henvendelse til Trafikministeriets Planlaeg-
ningskontor.

Udvalget gnsker at takke repraesentanterne for Dansk Transport og Lo-
gistik, Railion Danmark samt Danmarks TransportForskning for deres
konstruktive bidrag til udarbejdelse af rapporten.



2 Det tyske lovgrundlag

Lov om indfgrelse af afstandsafhangige infrastrukturafgifter for lastbiler
pa 12 t og derover blev efter forelaeggelse 1 Bundestag og Bundesrat en-
deligt vedtaget den 12. april 2002.

Loven er en rammelov, der giver mulighed for at opkraeve en afstandsre-
lateret infrastrukturafgift for tunge kgretgjer. I indledningen til loven
henvises til EU’s direktiv 1999/62/EC om brugerafgifter for tunge lastbi-
ler, og det pointeres, at reglerne om afgifter skal vaere i overensstemmel-
se hermed.

Den tyske lov indeholder ikke det preecise afgiftsniveau, men stiller kun
krav om en passende og rimelig kalkulation af afgiften. Selve afgiftsni-
veauet fastsaettes 1 en bekendtggrelse og vil kunne sendres administra-
tivt. Det ligger endnu ikke fast, om der vil blive opkreevet moms af afgif-
ten, men det vurderes ikke at blive tilfaeldet. Den 23. maj 2003 har et
flertal i begge kamre (Bundestag og Bundesrat) vedtaget forslaget om
Mauten. I forhold til de tidligere forslag er den gennemsnitlige afgift nu
sat til 12 Eurocent pr. km, idet den arlige kompensation vil andrage 600
mio. € mod tidligere anslaet 300 mio. €, og fordi kompensationen i fgrste
runde udmgntes som et nedslag i afgiften. I lgbet af ar 2004 forventes af-
giften igen at blive haevet til det oprindeligt fastsatte niveau pa i gen-
nemsnit 15 Eurocent, og den arlige kompensation pa 600 mio. € vil blive
givet i form af afgiftsreduktioner og tilskud.

Loven omfatter kgretgjer pa mindst 12 tons, men undtager busser, mili-
teere kgretgjer, politiets kgretgjer, brandvaesen og andre ngdtjenester, of-
fentlige kgretgjer til vejreparation, vejvedligeholdelse og vejrenggring
samt cirkuskgretgjer. Da loven kun omhandler tunge lastbiler pa 12 t og
derover, vil det kreeve en ny politisk behandling at lade loven omfatte
andre typer kgretgjer.

Loven vedrgrer udelukkende motorveje, men giver mulighed for at udvi-
de afgiften til specificerede dele af landevejsnettet, hvis det skgnnes ngd-
vendigt af hensyn til trafiksikkerheden. Sadanne udvidelser skal veere i
overensstemmelse med EU direktiv 1999/62/EC og skal godkendes af
Bundesrat. Desuden undtages kgrsel pa enkelte motorvejsstykker ved
graeenseovergange for afgift.

Ifplge loven beregnes afgiften for det enkelte kgretgj efter den straekning,
der er kgrt, antallet af aksler og efter kgretgjets emissionsklasse. Niveauet
bestemmes ud fra de omkostninger, lastbilen forarsager i forhold til byg-
ning, vedligeholdelse og den videre udbygning og drift af forbundsmotor-
vejsnettet. Regeringen kan derudover pa et senere tidspunkt ogsa fastsaet-



te afgiften efter hvilken straekning, der kgres og efter tidspunktet, hvis det
er i overensstemmelse med de europaeiske forskrifter i gvrigt. Pa nuvae-
rende tidspunkt er det efter direktivet kun muligt at differentiere efter tid
pa dagen og ikke efter eksempelvis urbanitet eller geografiske forhold.

Den afgiftspligtige er den person, der ejer kgretgjet, den person, der be-
stemmer over benyttelse af lastbilen, eller den person, der kgrer lastbi-
len. Hvis det er forskellige personer, haefter de i faellesskab.

Hvis lastbilen har installeret et seerligt anlaeg, der registrerer den kon-
krete kgrsel pa afgiftsbelagte vejstraekninger, kan der veere tale om peri-
odiske afregninger eller forudbetalinger pa en konto, hvor restbelgbet vil
fremga af apparatet. Chauffgren vil ikke komme til at heefte her, med
mindre chauffgren har slaet apparatet fra, har kunnet konstatere, at ap-
paratet ikke virker, eller at det fremgar af det installerede apparat, at
der ikke leengere er deekning pa kontoen. Chauffgren vil i disse tilfzelde
veere forpligtet til at dreje fra motorvejen ved farst givne lejlighed.

Hvis der derimod veelges at anvende det manuelle system, kan der eksem-
pelvis vaelges forudbetaling fra gang til gang. Chauffgren vil kun komme
til at haefte, hvis han kgrer pa en afgiftsbelagt vejstraekning uden at have
sikret sig, at forudbetalingen har fundet sted evt. ved traek pa konto.

Bundesamt fiir Giiterverkehr (Direktoratet for lastbilkgrsel) har med
hjemmel i loven overladt drift af anlaegget og selve opkraevningen til et
privat selskab. Selskabet kan til brug for afgiftsopkreevningen indsamle
og benytte oplysninger om kendetegn ved kgretgjet, samt om tid og sted,
hvor afgiften opkraeves. Derudover kan der til brug for kontrol indsamles
oplysninger om navn pa personen, der fgrer kgretgjet, tid og sted for mo-
torvejsbenyttelsen, samt kendetegn ved kgretgjet. Der kan desuden tages
et billede af kgretgjet. Systemet har imidlertid andre anvendelsesmulig-
heder end som opkraevningssystem. Platformen vil kunne anvendes af
transportgrer og speditgrer til lgsning af en raekke opgaver udover op-
kreaevning af Mauten, eksempelvis logistiske opgaver. Desuden vil syste-
met muligggre indsamling af kgretgjsdata til statistikformal og lignende.

Loven fastleegger, at gebyret gar til Forbundsrepublikken, og at pengene
— efter fradrag af udgifter til det selskab, der opkreever afgiften, overvej-
ende skal bruges til forbedring af infrastrukturen.

Loven fastleegger ikke igangsaettelsestidspunktet. Systemet forventedes
oprindeligt igangsat august 2003, og pa trods af problemer i forbindelse
med udbuddet af det tekniske system forventes det nu, at systemet
igangseettes pr. 31. august 2003.

Loven er notificeret overfor Europakommissionen. En udtalelse fra Kom-
missionen foreligger endnu ikke, men de forelgbige vurderinger i Kom-
missionen tyder pa, at loven ikke strider imod EU-retten. Ni maneder for



igangsattelse af afgiftssystemet skal Tyskland meddele Kommissionen,
som deponent for samarbejdsaftalen om eurovignetten, at man ikke leen-
gere vil opkraeve vignetten. Det er sket med brev af 28. november 2002
fra det tyske transportministerium til Kommissionen og eurovignette-
samarbejdspartnerne. Ifglge EU’s direktiv om brugerafgifter for tunge
lastbiler ma der nemlig ikke opkraeves bade faste afgifter og kilometer-
baserede afgifter for samme vejstraeekning (undtagen tunneler, broer og
lignende).

2.1 EU lovgivningen

EU lovgivningen pa omradet bestar fgrst og fremmest af Radets og Euro-
paparlamentets vejafgiftsdirektiv 1999/62/EC. Direktivet vedrgrer gods-
kgretgjer pa mindst 12 tons og omfatter kun motorveje og under visse
forudssetninger parallelle landeveje. Direktivet danner baggrund for eu-
rovignette-ordningen, men giver ogsa mulighed for at opkraeve afstands-
aftheengige afgifter. Sidstnaevnte skal vaere baserede pa omkostningerne
til at bygge, vedligeholde og udvikle infrastrukturen og skal fordeles pa
lastbiler efter deres andel af omkostningerne.

Tyskland agter at anvende provenuet fra kilometerafgiften til finansie-
ring af ny infrastruktur i det sdkaldte Anti-Stau program. Dette program
vil hovedsageligt ga til udvidelse af tyske motorveje og udbygning af ka-
paciteten for bane og sgveje. Direktivets Artikel 9, stk. 2 dbner op for pa
denne made at anvende en ikke-defineret procentdel af provenuet til at
sikre en balanceret udvikling af transportnetvarket.

De seneste meldinger fra Tyskland vedrgrende en evt. kompensation for
den tyske kilometerafgift tyder pa, at regeringen arbejder med en lgs-
ning, der gar ud pa, at vognmaend med biler indregistreret i Tyskland vil
kunne fa nedsat vaegtafgiften samt fa del i en reekke tilskudsordninger.
Det endelige indhold i ordningen er dog endnu ikke kendt.



3 Teknisk udformning af det
tyske system

Selskabet Toll Collect som ejes af DaimlerChrysler og Deutsche Telekom
samt det franske Cofiroute er efter udbud valgt til at udvikle og drive det
tekniske system. Toll Collect er indgaet i et public/private partnership
med den tyske stat og har faet en kontrakt, som lgber i 12 ar. Selskabet
skal udvikle og implementere det tekniske system, levere en On Board
Unit (OBU) til lastbilerne, opkraeve infrastrukturafgiften og sikre kon-
trol af, at afgiften betales. Toll Collect er ansvarlig for, at systemet kan
fungere pr. 31. august 2003.

Toll Collect modtager hvert ar maksimalt 600 mio. € fra den tyske stat
for at drive systemet. Belgbet er athaengigt af performance, hvilket var
specificeret praecist 1 udbudsmaterialet. Toll Collect haefter dog ikke for
det samlede provenu, hvis eksempelvis systemet ikke er oppe pr. 31. au-
gust 2003. Den tyske stat vil i sa fald lide det stgrste gkonomiske tab sva-
rende til det tabte provenu minus betalingen til Toll Collect. Efter de 12
ar skal systemet og installationer overdrages til staten. Staten kan deref-
ter veelge at foretage et nyt udbud. Investeringerne til udvikling af syste-
met er anslaet til omkring 1,2 mia. €.

Det forventes, at der arligt vil blive opkraevet 3,4 mia. € i infrastruktur-
afgift. Toll Collect opkraever belgbet, og afleverer det til myndighederne.
Selskabet er ikke ansvarligt for belgbets stgrrelse eller afgiftens konse-
kvenser for trafikniveauet. Toll Collect vil saledes de forste 12 ar modta-
ge ca. 17 pct. af indteegterne for at udvikle, installere og drive opkraev-
ningssystemet.

Opkraevningssystemet vil operere uden betalingsstationer, som f.eks. det
der er pa de franske motorveje. Dette skal sikre, at trafikstremmene ikke
hindres af selve opkraevningen. Betalingen kan ske pa to principielt for-
skellige mader: Automatisk via OBU’en eller manuelt ved at hver enkelt
tur med lastbilen registreres og betales. Den manuelle betaling er tilve-
jebragt for at sikre, at der ikke sker diskrimination mod lejlighedsvise
brugere.

Ved det automatiske system vil lastbilens OBU registrere bilens position
ved hjaelp af signaler fra GPS (satellit baseret Global Positioning System).
Chauffgren skal pa OBU’en for den enkelte tur registrere antallet af aks-
ler, og om vaegten er over 12 t. OBU’en beregner derefter den afgift, der
skal betales, og treekker belgbet automatisk. Det forventes, at omkring 80
pct. af lastbilerne i Tyskland vil anvende en OBU.



OBU’en stilles gratis til radighed, men tilhgrer staten. Der skal betales
500 € for modtagelse af en OBU, men disse penge kan bruges til at daek-
ke vejafgiften. Vognmanden skal selv betale for installationen, som for-
ventes at tage i gennemsnit 2-4 timer. Det er planlagt, at der vil blive op-
rettet 1.000 steder i Tyskland og 200 steder uden for Tyskland, som vil
blive autoriseret til at installere enheden. Det vurderes, at det er hen-
sigtsmeessigt for alle lastbiler, der kgrer mere end 5.000 km pa de tyske
motorveje at installere en OBU.

Enheden er opbygget sa den teknisk er konvertibel med andre systemer,
idet OBU’en kan registrere GPS, mikrobglger og infrargde straler. Den
schweiziske OBU opererer pa de samme tre tekniske niveauer, mens den
gstrigske OBU kun opererer med mikrobglger og infrargde straler. Der-
med kan den tyske OBU teknisk set anvendes 1 disse lande, mens det
teknisk set synes mere vanskeligt at ggre den gstrigske OBU kompatibel
med de mere avancerede systemer.

Spgrgsmalet om den faktiske anvendelse i andre betalingssystemer af-
haenger af, om Toll Collect indgar aftaler med de relevante selskaber i de
gvrige lande, herunder om systemer til at overfgre betaling til de rele-
vante myndigheder. Det er der ikke taget skridt til pa nuvaerende tids-
punkt, og indtil da ma danske vognmaend indstille sig pa at operere med
forskellige betalingssystemer pa turen gennem Europa. Den tyske rege-
ring har dog indledt drgftelser med den gstrigske regering om indgaelse
af en sadan aftale.

3.1 Kontrol

De tyske myndigheder har tillagt et hgjt sikkerhedsniveau for betaling
og retssikkerhed stor veegt i udbudsprocessen. Det valgte fire-strengede
system vurderes af Toll Collect til at have et meget hgjt sikkerhedsni-
veau. Foruden registrering af lastbilens position via GPS vil der blive op-
rettet ca. 3.000 automatiske kontrolsteder med videoovervagning. Disse
vil bestéa af portaler over vejen, som kan registrere, om der er en aktiv
OBU - eller alternativt er registreret en manuel indbetaling samt
kgretgjets stgrrelse og antal aksler.

Derudover vil der blive indfgrt en mobil kontrol. Den vil blive udfart ved
hjaelp af 275 biler betalt af Toll Collect. Personalet vil fa politimyndig-
hed. Endelig vil der veere kontrol via tyske transportvirksomheders regn-
skaber for at se, om virksomhederne har betalt en afgift, der har et rime-
ligt niveau i forhold til virksomhedens omsatning.

3.2 Omkostninger ved systemet

600 mio. € eller ca. 17 pct. af det samlede arlige provenu fra kilometeraf-
giften synes umiddelbart som en meget hgj omkostning pr. opkraevet
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skattekrone. Hvis man skal forsta den valgte tyske lgsning, m& man der-
for se det i et industripolitisk perspektiv. En meget stor del af de arlige
udgifter gar ifglge Toll Collect til afskrivninger pa investeringer i udvik-
ling og implementering af teknologien. Den tyske trafikminister vurde-
rer, at denne investering i det fgrste satellitbaserede system til opkraev-
ning af kgrselsafgifter vil give tysk industri en konkurrencefordel pa et
voksende marked. Dertil kommer muligheden for at udbyde andre ser-
viceydelser over den nyudviklede teknologiske platform.

En anden del af forklaringen pa det tyske omkostningsniveau skal findes
1 det faktum, at risikoen er delt i et public/private partnership. Som det
ogsa fremgik af interessetilkendegivelsesrunden vedr. en Femern Balt
forbindelse, ma man regne med en ikke ubetydelig ekstra omkostning til
at deekke den private partners risiko for finansielle tab.

Sammenlignet med det schweiziske system, hvor der pa alle veje opkree-
ves en kilometerafgift, som er differentieret efter kgretgjets totalveegt, er
det tyske system tilsyneladende dyrere. Det schweiziske system giver og-
sa mulighed for betaling enten via en OBU eller manuelt. Fgr ivaerksaet-
telsen af det schweiziske system forventedes, at driftsomkostningerne til
systemet kun ville udggre 4-6 pct. af provenuet. Til sammenligning kan
ogsa naevnes, at ca. 10 pct. af provenuet bliver anvendt til drift af bom-
pengesystemet 1 Oslo.

3.3 Interoperabilitet

Teknikken til betalingsopkreevning vil i det tyske system veere baseret
pa en standard kaldet GNSS/CN. Dermed adskiller det tyske system sig
fra de fleste gvrige betalingssystemer i Europa, der er baseret pa forskel-
lige udgaver af den sakaldte DSRC standard. Da den tyske standard
yderligere ikke er en dben standard, der frit kan benyttes af andre udby-
dere end Toll Collect, giver det anledning til visse bekymringer vedr.
etableringen af et muligt monopol pa afgiftsopkraevning og afledte tjene-
steydelser i dele af Europa.

Kommissionen har tilkendegivet, at man vil undersgge denne problem-
stilling. Endvidere forventes det, at Kommissionen i det forventede for-
slag til direktiv om interoperabilitet for elektronisk afgiftsopkraevning,
vil sgge langsigtede lgsninger pa problemet.
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4 Konsekvenser for dansk er-
hvervsliv

Overordnet set ma det konstateres, at den tyske kilometerafgift ikke vil
fa stgrre betydning for dansk erhvervslivs samlede omkostninger.

De samlede meromkostninger for de vognmeend, der servicerer danske
virksomheder forventes at ville andrage op til maksimalt 850 mio. kr./ar.
Belgbet inkluderer udgifter til betaling af den tyske kilometerafgift samt
alle direkte og indirekte udgifter ved installation af OBU’en. Dertil kom-
mer omkostninger til administration af betalinger og kontraktforhold 1
forbindelse med afgiften, som dog ikke vurderes at veere vaesentlige i for-
hold til ovennaevnte belgb. Eventuelle gevinster i form af formindsket
traengsel og hurtigere transporttider gennem Tyskland er ikke forsggt
inddraget i beregningen. De direkte og indirekte udgifter i forbindelse
med installation af OBU’en kan skgnsmeessigt opggres til mellem 17 og
18 mio. kr., beregnet ud fra en bestand pa 8.000 kgretgjer. I dette belgb
er indregnet det tab, der er forbundet med, at bilen er uproduktiv i til-
knytning til installationen af OBU’en, samt et belgb til afinstallation af
OBU’en, nar bilen ophgrer med international kgrsel.

Af de 850 mio. kr. vil danske vognmeend pa grund af deres relativt store
andel af den internationale godstransport til og fra Danmark fa merom-
kostninger pa op til 500 mio. kr./ar ved en Mautbetaling pa 0,15 € pr. km,
og ca. 400 mio. kr. ved en Mautbetaling pa de nu vedtagne 0,12 € pr. km
for internationale vogntog. Hovedparten af disse omkostninger forventes
viderefaktureret til transportkgberne, mens en mindre del vil kunne neu-
traliseres ved forbedringer i vognmandserhvervets effektivitet. Set i for-
hold til veerdien af den samlede danske import og eksport, der 1 2001 an-
drog ca. 795 mia. kr., er der tale om en beskeden omkostningsforggelse.

For en typisk transport, der gar igennem Tyskland vil omkostningsfor-
ggelsen blive pa ca. 5 pct. For de forskellige varegrupper vil dette sla me-
get uens igennem. Et kilo leverpostej fragtet til Verona vil for eksempel
fa en omkostningsforggelse 1 forste led pa ca. 5 gre. En potteplante frag-
tet til samme destination vil blive ca. 10 gre dyrere i forste led. Der er sa-
ledes ikke tale om markante omkostningsstigninger for de enkelte varer,
men det kan omvendt ikke udelukkes, at sddanne marginale omkost-
ningsaendringer kan have betydning for varer med gode substitutionsmu-
ligheder eller for lavvaerdivarer i hard konkurrence.

Den tyske kilometerafgift kommer til at indtage en tredjeplads pa listen
over omkostninger i tilknytning til international kgrsel i Tyskland. De
vigtigste poster vil fortsat vaere chaufferlgnnen og braendstofomkostnin-
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gen. Vognmandserhvervet har tidligere oplevet omkostningsstigninger,
der svarer til eller ligger over den tyske kilometerafgifts stgrrelse, pri-
meert i forbindelse med stigninger i omkostningerne pa diesel. Stgrre a&n-
dringer i olieprisen medfgrer som hovedregel en s&endring i transportpri-
sen. Eksempelvis har brancheorganisationen ITD indbygget muligheden
for at forhandle dette i sin standardkontrakt, ligesom en reekke speditg-
rer ofte annoncerer med et olietilleeg eksempelvis pa deres hjemmeside.

4.1 International konkurrence

Danmark bliver, som det fremgar af tabel 1, relativt mere pavirket af de
kommende afgifter end Tysklands gvrige nabolande. Tabellen viser den
danske turandel pa ture i Tyskland samt ture, der bergrer Tyskland.
Selvom tallene, der er baseret pa kgrebggerne, skal tages med et vist for-
behold, indikerer det den tyske kilometerafgifts bergringsflade i relation
til det danske vognmandserhverv.

Tabel 1 Fordelingen af ture for de enkelte lande udfort i forbindelse med
international godstransport til forskellige omrdader i Europa, eksklusiv
cabotage og 3. landes korsel.

Land Procentfordeling Antal ture
(1.000)
Nord for D | Syd forD | @st for D | Vest for D D | alt
Danmark 29 pct. 7 pct. 1 pct. 15 pct. 48 pct. 1.046
Sverige 76 pct. 2 pct. 1 pct. 8 pct. 13 pct. 426
Tyskland 5 pct. 29 pct. 6 pct. 60 pct. 0 pct. 7.678
Holland 2 pct. 3 pct. 1 pct. 48 pct. 45 pct. 6.551
Belgien 0 pct. 3 pct. 0 pct. 73 pct. 24 pct. 2.741
Luxembourg 0 pct. 4 pct. 0 pct. 60 pct. 36 pct. 395
Spanien 0 pct. 8 pct. 1 pct. 79 pct. 12 pct. 2.543

Kilde: Danmarks Statistik

Danmarks geografiske placering samt erhvervslivets staerke internatio-
nale orientering betyder, at en stor del af den samlede godstransport gar
til/fra eller gennem Tyskland. I runde tal kan det opggres, at knap halv-
delen af de samlede internationale ture udfgrt med danske biler gar til
eller fra Tyskland. Hertil skal sa lsegges de gvrige ture som transiterer
Tyskland pa vej til andre destinationer i Europa. Samlet bliver der tale
om, at omkring to tredjedele af de internationale ture pa danske biler vil
blive bergrt af den tyske kilometerafgift.

Til sammenligning kan anfgres, at der alene opgjort pa de direkte ture til
og fra Tyskland med hollandske biler er tale om ca. 45 pct., mens der ek-
sempelvis for svenske biler er tale om lidt over 13 pct. For spanske biler
ligger den direkte andel pa knap 12 pct. Selv for Luxembourg ligger den
direkte andel lavere end for Danmark. Danske vognmand har saledes i
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en europaeisk sammenhaeng den relativ stgrste andel af den samlede in-
ternationale kgrsel pa tyske veje.

Det kan dog ikke pa den baggrund konstateres, at dansk erhvervsliv ge-
nerelt vil blive darligere stillet i den internationale konkurrence. Der vil
veere en tendens til, at Danmark vil vaere lidt darligere stillet pa marke-
der Vest og Syd for Tyskland, mens man relativt set vil fa en mindre for-
del pa de Nordiske og @steuropeeiske markeder. Veegtmaessigt er den
danske eksport koncentreret omkring de nordiske lande (35 pct.) og Tysk-
land (36 pct.), mens eksporten til Vest- og Sydeuropa veegtmaessigt kun
udggr henholdsvis 11 og 7 pct. af den danske eksport til Europa. De an-
forte procenter er fastlagt eksklusive vaegten af olie, gas og kul. Derimod
udggr veerdien af eksporten til de to sidstnaevnte omrader henholdsvis 17
pct. og 16 pct. af den danske eksport til Europa. Der er derfor i langt hgje-
re grad tale om hgjveerdiprodukter, som generelt set ikke bgr vaere sa fgl-
somme overfor e&ndringer i transportpriserne.

4.2 Forskelle i omkostninger

Som tabel 2 nedenfor viser, er der et vist spaend ved opggrelsen af de ki-
lometerbaserede omkostninger ved vognmandskgrsel i de enkelte lande.
Forskellen i omkostningerne er en god indikator pa, hvorfor svenske
vognmeend klarer sig relativt darligt i konkurrencen pa de sydlige relati-
oner og ligeledes, hvorfor der fra flere sider er en vis bekymring for kon-
kurrencen fra de gsteuropeeiske og spanske vognmaend, specielt pa de
traditionelle hellast transporter fra A til B.

Tabel 2 Sammenligning af omkostning pr. km i Tyskland (€).

Danmark| Tyskland | Sverige | Holland | Polen
Land

Samlede omkostninger pr. km i € 0,98 0,99 1,14 0,93 0,66

Den tyske kilometerafgifts (0,15 €) andel | 15pct. | 15pct. | 13 pct. | 16 pct. | 23 pct.
af de nuveerende transportomkostninger

For danske vognmaend er en omkostningsstigning pa 15 pct. kun relevant
for den del af transporterne, der udelukkende gar pa tyske motorveje. I
gennemsnit for alle internationale transporter er omkostningsstigningen
for danske vognmeend ca. 5 pct.

Relativt set viser tabel 2 klart, at vognmeaend med lave (Ign)omkostninger
vil blive hardest ramt af den tyske kilometerafgift. For Polen vil den ty-
ske kilometerafgifts andel af omkostningerne ved kgrsel pa det tyske mo-
torvejsnet eksempelvis udggre hele 23 pct. af de samlede omkostninger.
Kilometerafgifter som den tyske er saledes med til at skabe mere lige
konkurrenceforhold mellem lande med hgje og lave (Ign)omkostninger.
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4.3 Konsekvenser for logistik og specielle
transporter

Hellaster og dellaster vil blive pavirket forskelligt af den tyske kilometer-
afgift. For hellaster med et af- og palsesningssted og lille tomkgrsel er det
forholdsvis simpelt at opggre og identificere en betaler af den tyske kilo-
meterafgift. For dellaster er problemet stgrre, idet den sidste vare pa bi-
len i teorien vil kunne komme til at skulle sta for en relativt stor del af
afgiftsbetalingen. Problemet er tidligere blevet lgst ved at anvende en sa-
kaldt mark-up faktor for tomkgrsel.

Det er derfor meget sandsynligt, at der specielt for disse transporter vil
kunne ske sendringer i logistikken i Tyskland, saledes at der i langt hgje-
re grad end i dag benyttes et “hub and spoke” system, hvor de store biler
kgrer mellem terminalerne, og der efterfelgende benyttes biler med en
totalveegt pa mindre end 12 tons til slutdistributionen. Dette vil kunne
betyde bortfald af kgrsel for udenlandske biler, og en vaekst i kgrslen for
tyske distributionsbiler.

De realistiske muligheder for at undga brug af det tyske motorvejsnet an-
ses for at vaere meget begraensede. I enkelte tilfaelde vil det veere muligt
at benytte det underliggende vejnet, og i situationer hvor Tyskland er
transitland, kan ruter vest og gst for Tyskland veelges. I praksis anses det
dog kun for at vaere muligt i fa tilfeelde, og vil isaer kunne gavne holland-
ske og belgiske transportgrer vest for Tyskland, og eksempelvis polske gst
for. Erfaringerne fra Frankrig og Italien indikerer da ogsa, at selv om der
specielt i Frankrig findes et godt underliggende vejnet som supplement til
betalingsmotorvejene, anvendes de sidstnaevnte i hgj grad af transportg-
rerne. | de gennemfgarte korridoranalyser er forskellige ruter beskrevet og
analyseret og de tilhgrende transportomkostninger er vurderet. Det er
ikke muligt at opstille overordnede kriterier for, hvornar en given trans-
port vil veelge et alternativt ruteforlgb, idet dette vil veere bestemt af de
konkrete karakteristika for den enkelte transport.

4.4 Stgrre samarbejde i dansk godstransport

Der er for gjeblikket en tendens til en stgrre grad af samarbejde om logi-
stiklgsninger pa det danske godstransportmarked. Den tyske kilometer-
afgift vil kunne medvirke til at styrke denne proces, og dermed pa sigt
udvikle det danske transporterhverv i en retning veek fra de meget tradi-
tionelle A til B transporter henimod ydelser, hvor bl.a. logistik og veerdi-
skabelse spiller en stgrre rolle. Og der er naeppe tvivl om, at virksomhe-
der, der satser pa disse omrader, rammes mindre hardt af tiltag, der
primeert er rettet mod transportydelsen.

Det er ogsa forventeligt, at store transportvirksomheder lettere vil kunne
handtere savel de administrative, de likviditetsmeessige som de trans-
portmeaessige aspekter af den tyske kilometerafgift, herunder yderligere
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optimering af konsolideringen. Desuden er det vurderingen, at speditgrer
uden eget materiel lettere vil kunne agere i forhold til den tyske kilome-
terafgift, idet de vil kunne afvise transportopgaver uden ngdvendigvis at
komme i klemme pa samme made som transportgrerne. Det skal dog i
denne sammenhaeng erindres, at mange vognmandsvirksomheder i
Danmark samtidig agerer som speditgrer, hvilket naturligvis medfgrer
en raekke bindinger.

4.5 Stgrre omkostningseffektivitet og miljgge-
vinst 1 vognmandserhvervet

Erfaringerne fra introduktionen af den schweiziske kilometerafgift viser,
at der er sket en betydelig effektivisering af transporterne, hvad angar
kapacitetsudnyttelse og et forsteerket skift mod mere miljgvenlige lastbi-
ler. Den tyske kilometerafgift kan give incitamenter til effektivisering i
det danske vognmandserhverv. En sadan udvikling ville medvirke til at
reducere omkostningerne for det samlede erhvervsliv.

En oplagt mulighed er en fortsat forbedring af kapacitetsudnyttelsen pa
bilerne, dels gennem reduktion af tomturene, dels gennem en mere opti-
mal konsolidering pa ture med lees. Den officielle kgrebogsstatistik viser,
at bilerne pa ture med laes kun udnyttes lidt over 60 pct., nar der ses pa
godsets vaegt. Tages der hensyn til volumengods vil kapacitetsudnyttel-
sen reelt vaere bedre end dette tal viser, men der er stadig et stykke op til
fuld kapacitetsudnyttelse. Markante fremtidige forbedringer af kapaci-
tetsudnyttelsen vil forudsaette et naert samarbejde mellem de parter, som
bestiller, tilretteleegger og udfgrer transporterne, idet forbedringsmulig-
hederne fgrst og fremmest er knyttet til de organisatoriske sider af trans-
portkeeden mere end til de tekniske.

Skulle effekterne af den tyske kilometerafgift elimineres pa en tysklands-
tur, hvor al kgrsel foregar i Tyskland, skal kapacitetsudnyttelsen forbed-
res med ca. 15 pct., svarende til ca. 10 pct.-point. Er der tale om en tur,
hvor kun halvdelen af kgrslen foregar i Tyskland, vil en forbedring pa ca.
8 pct. — svarende til ca. 4 pct.-point — kunne eliminere de forggede om-
kostninger.

Tal fra Holland og Tyskland indhentet i forbindelse med Trafikministeri-
ets rapport fra 2000 om "Lastbilerhvervets internationale konkurrence-
evne” indikerede ikke, at kapacitetsudnyttelsen i disse lande var bedre
end tilfaeldet er i Danmark. Der er altsa ikke mere at hente for danske
vognmeend end for de andre naevnte.

En anden oplagt mulighed er at skifte fra lastbiler, der opfylder Euro-
norm 2 eller 3 til lastbiler, der opfylder Euronorm 4. Disse mere miljgven-
lige lastbiler begunstiges i det tyske system med en lavere kilometerafgift.
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Over en periode pa fire til fem ar kan det give en vognmand en besparelse
pa 80-100.0000 kroner pa kilometerafgiften (ved 0,15 € pr. km). Euronorm
4 traeder forst 1 kraft for alle nye tunge lastbiler fra 2006, men ifglge de
tyske myndigheder vil det veere muligt allerede i dag at fa en Euronorm 4
lastbil godkendt, hvis emissionsvaerdierne i direktiv 1999/96/EC er over-
holdt. Bilerne er dog endnu ikke pa markedet, og der er usikkerhed med
hensyn til deres anskaffelsespris, samt hvilket energiforbrug de vil have.

4.6 Internationalisering

Den tyske kilometerafgift forventes ikke i sig selv at fa producerende
virksomheder til at flytte ud af landet, men kan afthaengig af leverings- og
afseetningsforhold veere et medvirkende element hertil, herunder til en
revurdering af lagerstruktur m.m.

Blandt transportvirksomhederne skgnnes den tyske kilometerafgift hel-
ler ikke i sig selv at medfgre etablering i andre lande, men kan accelerere
en igangvaerende proces med etablering af afdelinger i @steuropa. Polen
og andre landes indtraeden i EU fra 2004 skgnnes dog at veere af langt
stgrre betydning for skridt af denne karakter.

4.7 Udvalgte brancher og produkter

Forskellige brancher og produkter vil blive pavirket af den tyske kilome-
terafgift i forskellig grad. Hgjveerdiproduktet med et lille volumen eller
veegt pr. enhed bergres kun i meget begraenset omfang (designermgbler,
dyr elektronik mv.), mens et produkt med stor volumen/vaegt parret med
en relativ lille vaerdi (visse ravarer, fadevarer og halvfabrikata) vil kunne
maerke ggningen.

I den danske udenrigshandelsstatistik er det muligt at fa et forhold mel-
lem veerdi og veegt opdelt pA NSTR varegrupper, og derigennem fa et ind-
tryk af transportmiddelfordelingen udtrykt ud fra varens veerdi-veegt
forhold. I nedenstaende tabel fremgéar veerdi-vaegt-forholdet for Dan-
marks samlede udenrigshandel 2000 opdelt paA NSTR varegrupper.
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Tabel 3 Danmarks udenrigshandel 2000.

Varegruppebetegnelse Vareveerdi| Vaegtfor-
(kr./ton) deling
Sand, grus, ler, slagger; Salt, svovlkis og andre naturlige jernsul- 230 8 pct.
fider, svovl; Andre sten- og jordarter og mineraler; Gips
Stenkul; Brunkul og terv; Koks 270 8 pct.
Jernmalme; Skrot og stev fra hgjovne 850 1 pct.
Naturlige gedningsstoffer; Bearbejdede gadningsstoffer 1.050 2 pct.
Korn 1.190 3 pct.
Cement, kalk; Andre byggematerialer, bearbejdede 1.310 4 pct.
Cellulose og affald deraf 1.350 1 pct.
Kulkemiske produktet 1.430 0 pct.
Raolie 1.660 19 pct.
Afledte energiprodukter; Energetiske carbonhydrider, luftfor- 1.890 13 pct.
mige, flydende eller komprimerede; Andre afledte produkter
Tree og kork 2.830 2 pct.
Olieholdige frg og frugter, fedtstoffer 3.370 1 pct.
Kartofler; Andre friske eller frosne grensager og friske frugter 5.080 1 pct.
Ikke-jernholdige mineraler og affald derfra 5.510 0 pct.
Glas, glasvarer, keramiske produkter 6.760 1 pct.
Ubearbejdet stabejern og stal, jernlegeringer 6.810 4 pct.
Sukker; Drikkevarer; Nydelsesmidler og kolonialvarer 10.290 11 pct.
Tekstilvarer og affald; Andre ramaterialer af animalsk eller ve- 12.730 1 pct.
getabilsk oprindelse i. a. t.
Seerligt fragtgods (inkl. Stykgods) 13.540 5 pct.
Levende dyr; Sukkerroer 14.900 0 pct.
Kemiske basisprodukter; Oxid og hydroxid af aluminium; Andre 19.490 5 pct.
kemiske produkter
Metalvarer 24.440 1 pct.
Leeder, tekstiler, bekleedning; Diverse bearbejdede varer 27.060 6 pct.
Koretgjer og transportmidler; Traktorer, landbrugsmaskiner og 80.720 3 pct.
-materiel; Andre maskiner, motorer og dele dertil

Som tabel 3 illustrerer, er der stor forskel pa vaerdien af de enkelte vare-
grupper. Massegodsvarer ligger 1 den lave ende af prisskalaen, mens be-
arbejdede varer ligger i den hgje ende. Andelen af massegodsvarer trans-
porteret pa lastbil er begraenset, mens andelen af de bearbejdede varer
med en hgj veerdi transporteret med lastbil er hgj.

Ind imellem disse "yderpunkter" findes en meengde varegrupper, hvor det
valgte transportmiddel ikke er entydigt, og hvor der er potentiale for
overflytning af gods fra lastbil til andre transportmidler. Umiddelbart
vurderes det, at der primeaert findes et overflytningspotentiale fra vej til
anden transportmiddel indenfor fglgende meget overordnede varegrup-
per: Lettere massegodsvarer, holdbare fgdevarer samt kemiske produkter
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og metalvarer med lav vaerdi. Derudover kan findes enkelte forarbejdede
varer med forholdsvis lav vaerdi, der kan have overflytningspotentiale.

De produkter for hvilke den tyske kilometerafgift kan teenkes at betyde
en svaekkelse af afssetningsmulighederne pa en raekke udenlandske
markeder er typisk produkter, hvor transporten udggr en relativ stor del
af de samlede omkostninger, dvs. ravarer og mindre forarbejdede pro-
dukter.

Af tabel 3 fremgar, at handel med ravarer og mindre forarbejdede pro-
dukter udggr lidt under halvdelen af veerdien af den danske udenrigs-
handel, hvis man ser bort fra handel med olie og andre energiprodukter.

Den tyske vejafgift indebaerer en vis omkostningsforggelse for dansk er-
hvervsliv, som derfor vil se sin konkurrenceevne sveekket. Omkostnings-
forggelsen vil sandsynligvis kun i begraenset omfang kunne imgdegas
gennem omlaegning af transportmgnstre og effektiviseringer.

Nar omkostningsforggelsen for en af de mest udsatte varer, som i eksem-
plet nedenfor, imidlertid ikke er stgrre end angivet, synes der dog over-
ordnet ikke grund til at vaere staerkt bekymret for dansk erhvervslivs ev-
ne til at tilpasse sig den nye situation.
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Eksempel: Potteplanter

Et specielt sesgment inden for produktion og den dertil hgrende transport omfatter en
reekke grentprodukter, herunder potteplanter. Hovedproducentmarkedet herfor er
placeret pa Fyn, og blandt de store formidlere kan peges pa GASA og Begh Madsen,
begge beliggende i Odense. Begge virksomheder benytter sig af transport udfert af en
reekke vognmandsvirksomheder, der i storre eller mindre grad har specialiseret sig i
transport af potteplanter. Desuden er systemerne hos vognmandene i en vis udstraek-
ning bygget op omkring en geografisk specialisering med hensyn til kgrsel til Norden
eller Syden. Det betyder, at den tyske kilometerafgifts betydning for vognmaendene pa
disse markeder er ganske forskellig.

Kravene til transporterne har givet sig udslag i en teknisk specialisering af kgretgjerne,
idet der er tale om brug af temperaturregulerede enheder (ca. 16 grader), idet potte-
planterne kreever dette klima for at kunne overleve. Samtidig er ogsa denne branche i
hgj grad praeget af kundegnskerne om minimering af lagre, og dermed hyppige og
hurtige leverancer. Samtidig udmaerker planterne sig ved at veere relativt transport-
tunge (veegt/veerdiforholdet), hvilket naturligvis ogsa har indflydelse pa de fremtidige
afseetningsmuligheder i en situation, hvor prisen pa transport forventelig vil stige.

Specielt eksportandelen pa planterne er stor, idet eksempelvis GASA afsaetter ca. 80
pct. pa eksportmarkedet. Heraf gar ca. 25 pct. til Norden, mens resten gar sydover.
Blandt de store markeder er Tyskland, Frankrig, @strig og Schweiz. Ogsa UK udger et
stort marked.

De store krav til hurtig levering (eksempelvis ca. 24 timer eller mindre til Schweiz eller
UK) medferer, at det savel blandt distributgrer som transportgrer anses for relativt
urealistisk at anvende andet end bil til transporterne pa langt de fleste destinationer.
Dog anses det i visse sammenhange som vaerende realistisk at anvende tog pa de fjer-
ne distancer, eksempelvis Italien, safremt rejsetid og kvalitet kan sikres. Derimod anses
transport pa skib som veerende fuldstaendig urealistisk pga. rejsetiden og de logistiske
problemer.

Selvom den tyske kilometerafgift i sig selv kun vil have en beskeden betydning for pri-
sen pa blomsterne, i storrelsesordenen 10 gre pr. styk, er vurderingen hos producenter-
ne og distributererne knyttet til det forhold, at der er tale om et ganske konkurrence-
udsat produkt (ikke mindst pa de centraleuropeeiske markeder, hvor holleenderne har
en steerk position med lignende produkter). Her anses en hollandsk konkurrents korte-
re afgiftsbelagte transportafstand at kunne have betydning.

Som et positivt aspekt anses det blandt distributererne ikke for fuldsteendigt urealistisk
at forskyde en del af afseetningen til Norden, idet der i dag er staerk konkurrence her
fra hollandsk side. Og holleenderne vil i modsaetning til danskerne blive afgiftsbelaste-
de pa disse destinationer, hvilket kan gge den danske konkurrenceevne.
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5 Modal split og rutevalg

Med udgangspunkt i en godstransportmodel for Nordeuropa er der gen-
nemfgrt beregninger af, hvorledes den tyske afgift kan forventes at pa-
virke transportmiddelvalg og rutevalg for lastbiltrafikken ved ordnin-
gens ikrafttreeden.

I de gennemfgrte beregninger er det forudsat, at den tyske kilometeraf-
gift er pa 0,15 € pr. kgretgjskm. Afgiften gaelder kun for kgretgjer med to-
talveegt over 12 tons, men det antages, at alle internationale transporter
udfgres med biler, der opfylder denne betingelse. Beregningerne er udfert
pa godsmaengder mellem Skandinavien og Kontinentet. Godsmaengderne
refererer til 1999.

5.1 ZAndret fordeling mellem transportformerne

Resultatet af simuleringerne indikerer, at den tyske afgift har savel en
modal split effekt som en rutevalgseffekt. Resultaterne viser, at der kan
forventes sendringer i det internationale transportarbejde, der udfgres
med de forskellige transportmidler i Danmark og i Tyskland. Som fglge
af den tyske afgift vil det internationale transportarbejde i tonkm udfgrt
med lastbil i Danmark blive reduceret med ca. 1 pct. I Tyskland vil re-
duktionen veere pa 3 pct.

Jernbanetransport i tonkm vil gges betydeligt, med 12 pct. i Danmark og
6 pct. i Tyskland. Den hgje vaekst i Danmark skyldes for det fgrste, at en
del af transittrafikken med lastbil gennem Danmark, der i vid udstraek-
ning benytter den direkte rute fra Helsinggr til Rgdby, vil blive omlagt til
jernbanetransport via Storebaelt. Den rute er ca. 100 km leengere end
lastbilruten, og dermed vil der med samme godsmesengde opsta et stgrre
transportarbejde. For det andet viser beregningerne, at noget af den di-
rekte lastbiltrafik mellem Sverige og Tyskland vil skifte transportmiddel
til tog, og dermed ogsa til en rute, der passerer gennem Danmark. Det vil
medfgre et mertransportarbejde for bane gennem Danmark.

Der vil ogsa ske en forggelse af godstransportarbejdet med neersgfart. Re-
lativt er der tale om en marginal forggelse af nersgfartens godstrans-
portarbejde.
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Figur 1 Effekt pa belastningen pad det tyske vejnet af en lastbilafgift. Figu-
ren viser forskelle i belastning med og uden afgift

& o I L o)

Note: Rgd angiver at streekningsbelastningen bliver forgget efter den tyske kilometerafgift, grgn an-
giver at streekningsbelastningen falder efter den tyske kilometerafgift. Tallene angiver forskelle i
lastbiler pr. dggn.

Modellen giver til resultat, at der overflyttes en vis beskeden meengde af
trafikken til ruter parallelt med motorvejene. I nogle fa relationer er
overflytningen mere markant. Saledes peger modellen pa et seendret rute-
valg fra korridoren Rostock-Berlin og Liibeck-Hamburg-Hannover til
korridoren Liibeck-Liineburg-Hannover, dvs. fra motorveje til mindre ve-
je. Dette bergrer ca. 6-700 lastbiler i dggnet. Igen er en vigtig arsag, at
parallelle veje bliver interessante. I de fleste tilfselde er der imidlertid ta-
le om sma overflytninger, der dog kan anvendes som begrundelse for at
udvide betalingsvejnettet.

5.2 Analyser af specifikke korridorer

For at kunne give et mere konkret billede af mulighederne for overflyt-
ning af internationalt gods mellem transportformerne er der indsamlet
informationer om transportomkostninger for forskellige transportmidler i
fire overordnede korridorer. De analyserede korridorer er Oslo-Duisburg,
Ggteborg-Milano, Kgbenhavn-Budapest og Arhus-Manchester. Derudover
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analyseres delkorridorerne Kgbenhavn-Duisburg og Kgbenhavn-Milano.
I hver korridor er der udvalgt minimum to transportkseder.

Korridorerne er valgt under hensynstagen til forskellige kriterier som
eksempelvis; Tyskland og Danmark skal indga, transittrafik skal bely-
ses, korridorerne skal vaere af varierende leengde, intermodale transport-
lgsninger skal indgd mv. Nogle af de analyserede korridorer er forholds-
vis lange, men de er alle karakteriseret ved ganske store produktions- og
afseetningsomrader undervejs i korridoren. Den forventede trafik i de
enkelte korridorer er dermed ikke ngdvendigvis fastlagt af trafikken mel-
lem korridorens endepunkter, men er i langt hgjere grad bestemt af de
omrader, korridorerne betjener undervejs.

I nedenstaende tabel er transportpriserne angivet. For vejlgsningerne er
angivet transportpriser med og uden den tyske afgift. Den tyske afgift
bergrer omkostningsmaessigt ikke de intermodale lgsninger. Det skal
bemeerkes, at nedenstaende transportpriser er estimeret pa baggrund af
listepriser, og det kan naturligvis ikke udelukkes, at man 1 praksis kan
forhandle sig til lavere priser som fglge af stor volumen, specielle vare-
strgemme, konkurrenceforhold, etc.

Tabel 4 Transportpriser i € for hver korridor

Omkostninger angivet i Korridor
Euro Kgbenhavn-Budapest Arhus-Manchester
Oslo- Kgbenhavn{ Gateborg- | Kgbenhavn via via via via
Duisburg | Duisburg Milano Milano Dstrig Slovakiet | Rotterdam | Esbjerg
Pris vejlesning
Ekskl. tysk afgift 20141 1197,5 2954,7 2519,0 2594,8 2023,8 2258,6 1777,9
Inkl. tysk afgift 2101,3 1284,7 31253 2689,5 2772,7 2105,5 2314,2 1777,9
Absolut prisstigning 87,2 87,2 170,5 170,5 177,9 81,7 55,6 0,0
| procent 4,3% 7,3% 5,8% 6,8% 6,9% 4,0% 2,5% 0,0%
Pris intermodal lgsning 1398,6 916,9 1786,5 1654,4 1694,0 1322,7
Forskel i pris
Absolut , ekskl. afgift 615,5 280,6 1168,2 864,5 900,8 329,8 935,9 455,2
| procent 44% 31% 65% 52% 53% 19% 71% 34%
Absolut , inkl. afgift 702,7 367,8 1338,7 1035,1 1078,7 411,5 991,5 455,2
| procent 50% 40% 75% 63% 64% 24% 75% 34%
Andel kort pa afgifts-
pligtig tysk motorvej 38% 67% 51% 59% 57% 34% 22% 0%
Transportlengde, km
Vejlgsning 1356 773 2002 1718 1870 1418 1511 1208
Intermodal Igsning 1689 966 2236 1872 2248 2248 1668 1668
Varighed (ca.), dage
Vejlgsning 2 1 3 2% 22-3 2
Intermodal Igsning 3 3 4 4 5 5
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Indfgrelsen af den tyske infrastrukturafgift medfgrer en prisstigning i
vejlgsningerne pa 2,5 pct. til 7,3 pct. I udgangspunktet er vejlgsningerne
1 alle korridorer, som ventet, markant dyrere end den tilsvarende inter-
modale lgsning. Prisniveauet ligger mellem 19 pct. og 71 pct. over trans-
portprisen for den intermodale lgsning, nar den tyske afgift ikke er med-
regnet. Indfgrelsen af den tyske infrastrukturafgift ggr ikke prisspaendet
mellem vejlgsningen og den intermodale lgsning mindre, og vejlgsningen
bliver herefter mellem 24 pct. og 75 pct. dyrere.

Prisforskellen mellem vej- og intermodale transportlgsninger, som den
fremgar af tabel 4, er i forholdsvis god overensstemmelse med varighe-
den af transporterne, idet de vejledende transporttider for de intermoda-
le lgsninger er 1-3 dage langsommere end de tilsvarende vejlgsninger.
Iseer nar "langsom” skibscontainertransport inkluderes i den intermodale
transportkaede (Arhus-Manchester) er forskellen markant. Relativt fin-
des den stgrste forskel i transporttiden dog i den korteste korridor fra
Kgbenhavn til Duisburg, hvilket er i god overensstemmelsen med hypo-
tesen om, at intermodale transporter forst er konkurrencedygtige over
leengere transportafstande.

Samlet set vurderes den forholdsvis lille stigning i transportpriserne pa
vej dermed kun at fa beskeden indflydelse pa transportmiddelvalget.
Konkret vurderes det umiddelbart, at der kun findes et overflytningspo-
tentiale fra vej til andet transportmiddel inden for fglgende meget over-
ordnede og aggregerede varegrupper: Lettere bulkvarer, holdbare fgde-
varer samt kemiske produkter og metalvarer med lav veerdi. Derudover
kan findes enkelte forarbejdede varer med forholdsvis lav vaerdi, der kan
have overflytningspotentiale.
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6 Sammenfatning

Tyskland indfgrer pr. 31. august 2003 kgrselsafgifter for tunge kgretgjer
over 12 ton pa de tyske motorveje. Tyskland har netop vedtaget afgiften
og en kompensationsordning pa ca. 600 mio. €. Afgiften bliver i starten
0,12 € pr. km for internationale eksportlastbiler, i stedet for de 0,15 €,
der var annonceret oprindeligt. Dette skal ses som en kompensation til
transporterhvervet pa ca. 600 mio. €. Kompensationen forventes senere
andret efter politiske forhandlinger i Tyskland og godkendelse i Europa
kommissionen, sa afgiften gges til 0,15 € pr. km, idet kompensationen vil
ske ved kombination af et eller flere af fglgende elementer: Refusion af
tysk dieselafgift, seenkning af vaegtafgiften for tyske lastbiler og et inno-
vationsprogram med tilskud til indkgb af Euronorm 4 eller 5 lastbiler.

Danmark er et af de lande, der har den stgrste eksportandel gaende til
eller gennem Tyskland. Regeringen finder det derfor vigtigt, at det bely-
ses, hvilke konsekvenser en afgift pa de tyske motorveje har for det dan-
ske eksporterhverv og de danske eksportvognmeend.

Denne afrapportering udger de fgrste konklusioner fra udvalgets arbejde.
Der er i denne forste fase set pa konsekvenserne af de tyske afgifter i en
situation, hvor de gvrige europaiske lande fortsaetter med de galdende
afgiftssystemer — herunder det eksisterende eurovignet-samarbejde.

Det vurderes generelt, at omkostningsstigningen — set i relation til andre
omkostningselementer i internationale transporter, som eksempelvis
Ignomkostninger — er begraenset. Afgiften pa 0,15 € pr. km vil betyde en
gennemsnitlig forggelse af transportomkostningerne pa vejgods, der be-
rgrer Tyskland, pa 5 pct.

Der vil dog veere forskel pa, hvordan forskellige brancher rammes af af-
giften. Eksport til det gvrige Skandinavien fra Danmark vil saledes fa en
konkurrencemaessig fordel af den tyske afgift, mens tunge, lavvaerdi va-
rer til Tyskland eller leengere sydpa relativt set ma ventes at blive bela-
stet hardere.

Det forventes samlet set ud fra en gennemsnitlig afgift pa 0,15 € pr. km,
at afgiften vil koste det danske eksporterhverv ca. 850 mio. kr. arligt og
vognmandserhvervet ca. 500 mio. kr. arligt. I starten vil afgiften ved et
niveau pa 0,12 € pr. km for internationale lastbiler koste det danske eks-
porterhverv ca. 700 mio. kr. arligt, og vognmandserhvervet ca. 400 mio.
kr. arligt.

Det vil i visse tilfaelde veere muligt at reducere afgiftsbetalingen ved ek-
sempelvis at skifte til en mere miljgvenlig emissionsklasse. Saledes vur-
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deres det, at en vognmand ved at skifte fra en Euronorm 2 eller 3 til en
norm svarende til Euronorm 4 kan spare 80-100.000 kr. pa afgiften i 1g-
bet af 4-5 ar. Euronorm 4 lastbilerne forventes at blive markedsfgrt ulti-
mo 2005.

Et andet alternativ er en egentlig effektivisering af vejgodstransporten,
sa den enkelte bil udnyttes bedre, eksempelvis gennem eksport af flere
producenters varer pa samme lastbil eller gget samarbejde vognmaende-
ne imellem.

Det vurderes, at afgiften vil betyde en betydelig forggelse af jernbane-
transporten i Danmark pa omkring 12 pct. svarende til en mindre reduk-
tion af trafikarbejdet pa vejene pa ca. 1 pct. Den ggede jernbanetrafik
skyldes farst og fremmest svenske eksportgrers ggede brug af jernbane
gennem Danmark.

Udvalget vedrgrende kgrselsadfaerd er aktuelt ved at analysere forskelli-
ge scenarier for afgiftssystemerne i Danmark og Europa. Konklusionerne
af disse analyser foreligger i anden halvdel af 2003.
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Bilag 1 Kommissorium
for udvalg vedr. kgrselsadfzerd
pa godsomradet, mv.

Baggrund

Tyskland har meddelt, at landet udtraeder af Eurovignet-ordningen i
2003 for at indfgre en national kilometerafgift pa tunge kgretgjer. Delvist
foranlediget af dette har Kommissionen i sin hvidbog om fzellesskabets
transportpolitik annonceret, at man i 2002 vil fremsatte et forslag til

rammedirektiv! om infrastrukturafgifter for alle transportformer. Direk-
tivforslaget forventes at indeholde kilometerbaserede afgiftsveerdier ba-
seret pa de enkelte transportformers samfundsgkonomiske omkostninger
under forskellige forhold.

Begge tiltag ma forventes at have konsekvenser for det danske vogn-
mandserhverv og den danske eksportsektor. Der er derfor et behov for at
sgge afklaret, hvori disse konsekvenser bestar. En sadan viden er afgg-
rende for at kunne levere et kvalificeret beslutningsgrundlag bade i for-
bindelse med det danske EU-formandskab og i forbindelse med den vide-
re dialog med Kommissionen og relevante medlemsstater om sagen.

I forleengelse af dette arbejde vurderes det at veere nyttigt at udarbejde
et forbedret modelgrundlag, som kan belyse, hvordan bilpark og trans-
portadfzerd kan pavirkes via afgiftsinstrumentet. Formalet er at styrke
det generelle vidensgrundlag, hvorpa analyser af forskellige trafikpoliti-
ske tiltag baseres. Dette skal ses i lyset af en malseetning om, at afgifts-
strukturen pa transportomradet (person og godstransport) pa leengere
sigt tilpasses sa den bedst muligt fremmer energieffektiv transport og
tilskynder til god fremkommelighed.

Udvalgets opgaver

Med henblik pa at styrke den danske position i relation til de videre for-
handlinger i EU-regi omkring afgiftsreguleringen af tunge kgretgjer og
styrke det generelle vidensniveau om konsekvenser af afgiftseendringer

1 Et rammedirektiv er ikke bindende for medlemslandene.
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pa trafikomradet, skal udvalget, under iagttagelse af regeringens skatte-
stop:

Belyse og analysere konsekvenser for dansk eksport og det danske gods-
transporterhverv af den tyske vejafgift og Kommissionens forslag til af-
giftsregulering.

Belyse og analysere konsekvenserne for konkurrenceforholdet mellem
transportformerne af de naevnte tiltag.

Udvikle et modelvaerktgj pa godsomradet.

Organisering af arbejdet

Der nedsattes et udvalg under ledelse af Trafikministeriet med deltagel-
se af @konomi- og Erhvervsministeriet, Miljgministeriet, Finansministe-
riet og Skatteministeriet. Relevante interessenter, herunder Danmarks
Transportforskning og som reprasentanter for transporterhvervet Rai-
lion Danmark samt Dansk Transport og Logistik, vil blive inddraget ef-
ter behov.

Arbejdet opdeles i to delvist sidelgbende faser:

Fase 1 dekker punkt 1 og 2 i ovenstaende. Arbejdet fokuserer pa konse-
kvenserne af Tysklands udtraeden af eurovignetten i en situation, hvor
Danmark fortsaetter i ordningen forelgbigt. Ligeledes vurderes alternati-
ver til dette scenario, saerligt i lyset af konsekvenserne af en feelles EU-
ramme for infrastrukturafgifter.

Arbejdet i fase 1 ivaerksaettes i foraret 2002 og afsluttes ultimo 2002 med
fremleeggelse af vidensgrundlag for formulering af dansk holdning vedrg-
rende infrastrukturafgifter pa godsomradet og vurderinger af det videre
behov for modeludvikling. Samtidig vurderes, hvorledes man i 2. fase
kan evaluere de i fase 1 forventede konsekvenser, nar den nye ordning i
Tyskland er tradt i kraft.

I Fase 2 fokuseres pa modeludvikling, som formuleret i punkt 3 i oven-
staende. Arbejdet vil ogsd kunne understgtte fase 1 og igangseettes derfor
1 foraret 2002 og afsluttes i foraret 2003.

Finansiering

Arbejdet finansieres af de pa finansloven afsatte midler til kgrselsafgifter
(kontornr. 28.11.01.66).



