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Útdráttur 

Sjónarmið umferðar á gjaldtöku 

Aðalumfjöllunarefni þessarar ritgerðar eru sjónarmið umferðar á gjaldtöku ásamt hagrænum 

álitaþáttum sem snerta umferð og gjaldtöku af umferð. Farið verður yfir hagfræðilega þætti 

sem snerta gjaldtökuna og þann kostnað sem umferð veldur. Verður vikið að þeirri þróun sem 

átt hefur sér stað í Evrópu hvað varðar rafræna gjaldtöku af umferð. Straumar og stefnur frá 

Evrópu fá sinn skerf í ritgerðinni. Með samþykki Evrópusambandsins á tilskipun 2004/52/CE 

um rafræna gjaldtöku af umferð í mars árið 2004 var settur grunnur fyrir aðrar þjóðir innan 

Evrópu hvað varðar framtíðar gjaldheimtu af umferð. Breytingar á bílaflota á næstu árum, 

aðrir aflgjafar eins og rafmagn, metan og blendingsbílar ásamt tækniþróun í nýjum bensín- og 

díselbílum gera ökumönnum kleyft að keyra mun fleiri kílómetra á færri lítrum en eldri bílar 

gátu áður. Skattur á eldsneyti er meginuppistaða af þeim álögum sem eru lagðar á umferð í 

dag. Með breytingum í aflgjöfum og betri nýtingu eldsneytis er ljóst að núverandi 

fyrirkomulag hentar ekki eins vel til að tryggja tekjur af umferð. Auk þess að núverandi 

fyrirkomulag er hvorki gagnsætt fyrir skattgreiðandann varðandi álagningu ríkisins né í hvað 

gjaldheimtan er notuð innan vegakerfisins. Niðurstaðan er sú að rafræn gjaldheimta er 

álitlegur kostur til að taka við núverandi kerfi. Rafræn gjaldtaka byggð á stað og stund með 

hjálp staðsetningartækni í gegnum gervihnött er ein af fýsilegum leiðum sem líklega verður 

ofan á. Ákveðnir ágallar eru þó á slíkri leið og eru þeim tækniþáttum gerð skil í ritgerðinni. 

Að lokum útlista höfundar hvernig innleiðing á slíku kerfi gæti átt sér stað á Íslandi ásamt því 

að ræða sjónarmið almennings og persónuvernd. 
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Inngangur 

Íslendingar eru fámenn þjóð en búa í stóru landi. Samgöngur eru ein af grunnforsendum 

efnahagsstarfseminnar í hverju landi og eru þær gríðarlega mikilvægar hverri þjóð. Þess 

vegna er öll umgjörð samgangna mikilvæg ekki bara þegar horft er til þeirra innviða sem í 

samgöngunum liggja heldur þeirri gjaldtöku sem samgöngurnar nýtast við. Á tímum hraða og 

kröfu neytenda um skjóta flutninga hafa landflutningar tekið yfir en sjóflutningar hafa 

næstum alveg lagst af. Hér verður leitast við að skoða hagræna álitaþætti á gjaldtöku 

umferðar. Farið verður yfir núverandi gjaldtöku á umferð hvað varðar eldsneytisgjald, 

ákveðin teikn eru á lofti og krafa á breytingu. Skoðað verður hvers vegna nauðsynlegt er að 

breyta núverandi kerfi sem og skoðað verður út fyrir Ísland strauma og stefnur í gjaldtöku á 

umferð. Ekki verður farið í að greina allar tekjur sem ríkissjóður fær vegna umferðar og 

heldur ekki allan kostnað sem rekstur vegagerðar á Íslandi ber heldur einungis því gjaldi sem 

viðkemur efni ritgerðarinnar en það eru eldsneytisgjöld. 

 

Höfundar leitast við að skoða hagræna álitaþætti meðal annars hver ytri áhrifin eru í notkun 

vegasamgangna og hversu gagnsætt kerfið er notendum vegakerfisins. Farið verður yfir beina 

gjaldtöku og þjóðfélagslegan kostnað. Skoðað verður hvernig verðteygni spilar inn í framboð 

og eftirspurn eldsneytisgjalds. Höfundar gera skil á núverandi framtíðaráformum 

samgönguráðs út frá fyrirliggjandi skjölum á þeim tíma sem ritgerðin er skrifuð. Sjónarmið 

almennings fær sinn skerf enda verður ekki breytt um innheimtu aðferð á gjaldtöku umferðar 

öðruvísi en að það sé í sátt við skattgreiðendur. Framtíðin á evrópska efnahagssvæðinu virðist 

vera að færa gjaldtökuna að miklu leiti yfir á GPS staðsetningartækni í ökutækjum. Verður 

þessari leið gerð betri skil ásamt öðrum mögulegum leiðum sem og hvernig núverandi tækni 

getur leyst slíka innheimtu gjalda fyrir umferð af hendi. Samhliða því að skoða tæknilega 

útfærslu á slíkri leið verður einnig gert grein fyrir persónuverndarsjónarmiðum þar sem að 

með slíkri tækni er hægt að staðsetja ökutæki á hverjum tíma nákvæmlega niður á 

staðsetningarpunkt. Höfundar leituðu álits hjá Persónuvernd til að leiða í ljós hvaða álitaþætti 

þarf að hafa í huga við slíka rafræna vöktun og hvort slíkt kerfi geti gengið á Íslandi. Til að 

dýpka innsýn inn í stjórnsýslu landsins fóru höfundar og hittu Kristján L. Möller fyrrum 

samgönguráðherra og könnuðu hvert viðhorf hans væri til slíkra breytinga á innheimtu gjalda 

fyrir notkun vegakerfisins. Kristján hefur sjálfur verið talsmaður fyrir að taka slíkt kerfi í 

notkun og var farið yfir helstu álitaþætti og hvernig slíkt kerfi mundi henta íslenskum 

aðstæðum. Höfundar leituðu einnig álits annarra sérfræðinga við þessi greinaskrif meðal 
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annars hjá Axel Hall leiðbeinanda höfunda í BS ritgerðinni. Gætir áhrifa hans og þekkingar 

víða í ritgerðinni meðal annars með tilvitnunum í hann sjálfan og skýrslu sem hann hefur 

skrifað. Höfundar heimsóttu Einar Pálsson deildarstjóra tækniþróunar þjónustudeildar 

Vegagerðarinnar en hann hefur meðal annars verið að vinna með GPS og aðra tækni fyrir 

Vegagerðina á ferilvöktun ökutækja undanfarin ár. Höfundar fengu því innsýn inn í 

hugmyndir Vegagerðarinnar á notendatengdri gjaldtöku. 
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1. Sjónarmið umferðar á gjaldtöku 

1.1 Kostnaður við samgöngur 

Umferð skapar kostnað, en hvernig kostnað skapar umferðin og hvað er kostnaður í hagrænu 

tilliti? Þessa þætti þarf að skoða áður en farið er yfir gjaldtöku og hvernig henni er háttað í 

núverandi kerfi. Gott er að skilja á milli beins kostnaðar og hagræns kostnaðar. Beinn 

kostnaður er raunkostnaður sem fellur til, sem þarf að borga beint fyrir til dæmis allur sá 

kostnaður sem rekja má beint til reksturs samgöngumannvirkja vegna notkunar þeirra og sá 

útlagði kostnaður sem notandi verður fyrir við notkun sína. Það má því líta á beinan kostnað 

sem útlagðan kostnað sem verður til við notkun.  

 

Hagrænn kostnaður er hinsvegar bæði beinn kostnaður og óbeinn kostnaður, en óbeinn 

kostnaður er kostnaður sem kemur til vegna annarra atriða en þeirra sem borgað er beint fyrir 

til dæmis sá tími sem fer í að ferðast á milli staða, sem hægt hefði verið að nota til annarra 

hluta. Hagfræðin lítur á hagrænan kostnað sem fórnarkostnað, því í báðum tilfellum er verið 

að fórna gæðum í stað annarra gæða sem hefði verið hægt að nýta til annarra verka. Segja má 

því að kostnaður samkvæmt hagfræði sé það sem fórnað er til að fá. 

 

Mikilvægt er að gera sér grein fyrir því að þjóðfélagslegur kostnaður vegna umferðar er allur 

fórnarkostnaður. Fórnarkostnaðurinn getur verið beinn kostnaður sem notandi ber til dæmis 

við slit á ökutæki, dekkjum og eldsneyti. Einnig getur kostnaðurinn verið dulinn sem dæmi 

tímatap, áhætta á eigna tjóni og slysum. Aðrir aðilar bera líka fórnarkostnað fyrir tilstuðlan 

þess sem er að nota vegakerfið á hverjum tíma. Sem dæmi um kostnað sem þriðji aðili ber má 

nefna loftmengun eða hávaðamengun sem hann verður fyrir. Þannig er notandi vegakerfis að 

valda ytri áhrifum og þarf því að taka tillit til kostnaðar vegna þeirra, eða ytri kostnaðar. Farið 

verður betur í ytri áhrif í kafla 1.3 hér að neðan. 

 

Til að skilja betur hvaða kostnaður liggur á bakvið umferð þá þarf að skoða hvernig sá 

kostnaður er byggður, í hvað hann skiptist og hvaða liðir eru í honum. 

Kostnaður við viðhald og byggingu samgöngumannvirkja skiptist í tvo meginþætti fastan 

kostnað sem er óháður notkun og breytilegan kostnað sem stjórnast af notkun 

samgöngumannvirkjanna eins og sést í töflu 1. Í innri kostnaði bæði undir föstum kostnaði og 

breytilegum kostnaði er beinn og óbeinn kostnaður. Ytri kostnaður er svo tekin sér bæði undir 
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föstum og breytilegum kostnaði. Farið verður aðeins yfir skiptingu á milli fasts kostnaðar og 

beins kostnaðar en ekki í nákvæmt niðurbrot á kostnaðarliðum né rauntölum hagtalna. 

 

 
Tafla 1.1 Hagrænn kostnaður vegna samgangna (Axel Hall og Sólveig Jóhannsdóttir, 2005) 

Til að varpa ljósi á hvað felst í hverjum kostnaðarlið hér að ofan í töflu 1 þarf að brjóta hvern 

lið betur niður. 

Byrjum á því að skoða þá liði sem eru undir föstum kostnaði 

Innri kostnaður: 

Fjármagnskostnaður: 

- Endurgreiðsla fjármagns, ræðst af endurgreiðslutíma þess fjármagns sem er notað við 

byggingar og viðhald í vegakerfinu. 

- Vaxta-kostnaður og ávöxtun, er endurgreiðsla þeirra vaxta sem fjármagnið ber ásamt 

ávöxtunarkröfu sem gerð er til verkefnisins. 

Fastur rekstrarkostnaður: 

- Viðhaldskostnaður kemur til vegna veðurfars, frostskemmda og tímatengds álags svo 

sem slit vegna notkunar en sá kostnaður getur aukist til muna ef ekki er almenn 

vitund á því hvað fer illa með innviði samgöngumannvirkja eins og til dæmis 

nagladekkjanotkun. Margir átta sig ekki á því að þjóðfélagslegur kostnaður eykst 

vegna meira slits á samgöngumannvirkjum og líta því á að það sé í lagi að aka um á 

nagladekkjum. Nagladekk valda ekki aðeins meira sliti og þannig meiri 

þjóðfélagslegum kostnaði heldur koma þau líka inn í ytri kostnað þar sem þau auka 

loftmengun verulega. En þess má geta að áætlað er að í Reykjavík einni sé viðbót við 

þjóðfélagslegan kostnað vegna nagladekkja um 120 milljónir og 10.000 tonn af 

malbiki á ári. Við þetta bætist síðan uppsópun til að minnka ytri áhrif þeirra sem er 

um 9000 rúmmetrar á ári og kostar 80 milljónir (Reykjavíkurborg, e.d.). 

- Rekstrarkostnaður inniheldur síðan sem dæmi orkukostnað vegna mannvirkja og 

starfsmannakostnað en stjórnunarkostnaði er haldið sér. 
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Ytri kostnaður: 

- Hnignun landslags, kemur til vegna veikleika í landinu sem notað var, það var ekki 

með nógu mikla burði og skemmdist því meira eða lét meira á sjá vegna 

framkvæmda en áætlað var. 

- Sjónmengun tekur á hversu mikið mannvirki breyta umhverfinu og þau áhrif sem þau 

hafa á umhverfi sitt (Línuhönnun Verkfræðistofa, 2005). 

Skoðum næst þá liði sem falla undir breytilegan kostnað. 

Innri kostnaður:                              

Breytilegur kostnaður: 

- Rekstrarkostnaður tengist umferðastjórnun vegna ýmissa tilfallandi verkefna ásamt 

löggæslu sem er breytileg eftir álagi í hvert skipti einnig falla fleiri atriði hér undir.  

- Notendatengdur kostnaður er einnig mjög breytilegur og fer eftir umferðarmagni 

veðurfari og fleiri þáttum sem hafa áhrif á hversu mikið þarf að gera við og 

endurnýja vegna umferðar. 

Annar ytri kostnaður: 

- Hér eru þau atriði sem almenningur á erfiðast með að gera sér grein fyrir þegar hann 

notar samgöngumannvirki og mikilvægt er að innlima hugsun um ytri kostnað hjá 

almenningi. Loftmengun er tilkomin vegna til dæmis útblásturs frá bifreiðum og 

svifryks sem myndast við notkun á vegakerfinu. Slys verða með margvíslegum hætti 

og geta oft verið mjög kostnaðarsöm fyrir samfélagið, bæði eignatjón og 

endurhæfingar á þeim sem lenda í þeim. Hávaðamengun er mjög misjöfn en enginn 

notkun á samgöngukerfum er hljóðlaus, til dæmis hávaði frá vélum, dekkjum og 

bílflautum sem yfirleitt aukast með stærð tækis. Miklu skiptir hverskonar umferð fer 

um samgöngukerfin og mikilvægt er að reyna að draga sem mest úr hávaðamengun 

því hún getur verið mjög hvimleið fyrir þá sem fyrir henni verða. Umferðarteppa og 

tafir er stór þáttur í ytri áhrifum, en þar fer tími í að bíða í röðum eða í aðrar tafir útaf 

öðrum vegfarendum, en tíminn sem tapast hefði verið hægt að nota í eitthvað annað. 

Tafir valda einnig öðrum afleiddum áhrifum eins og tafir á áætlunum sem fyrir lágu 

og geta haft mikil áhrif á aðra en þá sem í henni lenda vegna tafa sem þeir verða 

fyrir. Ekki er síður mikilvægt að minnka umferðartafir eins og að minnka aðra ytri 

þætti sem dæmi loftmengun og hávaðamengun. 

Hér að ofan var farið í hvernig kostnaður vegna umferðar skiptist, það er hagrænan kostnað 

vegna umferðar.  
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En útfrá hagfræðilegu sjónarmiði hvað er það sem ræður því hvernig samgöngukerfi eru 

uppbyggð? 

 „Í samgöngukerfi sem byggir á skilvirkni eru þessir kostnaðarliðir lagðir til grundvallar við 

ákvörðun um byggingu og notkun samgöngumannvirkja.“ (Axel Hall og Sólveig 

Jóhannsdóttir, 2005, bls. 39). 

Í hagrænum skilningi er meginatriðið skilvirkni, þegar kemur að byggingu 

samgöngumannvirkja. Að ráðstafa verðmætum skilvirkt er þegar hagur eins aðila verður ekki 

bættur án skerðingar á hag annars (Axel Hall og Sólveig Jóhannsdóttir, 2005). 

Eðlilegt er að gera þá kröfu um ráðstöfun verðmæta að hún uppfylli þetta skilyrði. Til 
þess að þetta skilyrði sé uppfyllt er eðlilegt að ákvarðanir um byggingu mannvirkja 
byggi á kostnaðar-/ábatagreiningu þar sem tekið er tillit til allra kostnaðar- og 
ábataþátta einkaaðila og almennings. Ákvörðun um byggingu og ákvörðun um notkun 
samgöngumannvirkja eru tengdir en að vissu leyti aðskildir þættir. Stjórnvöld geta 
stuðlað að hagkvæmri nýtingu samgangna með verðlagningu sem byggir á 
breytilegum kostnaði (Axel Hall og Sólveig Jóhannsdóttir, 2005, bls. 40). 

 

Það virðist vera svo að verð spili lykilhlutverk í markaðshagkerfum, það ýtir undir það að 

verðmætum sé ráðstafað hagkvæmt, það hjálpar einnig að ná tilbaka þeim kostnaði sem lagt 

hefur verið í og verð getur gefið merki um að aukinnar afkastagetu sé þörf. 

Fólk sem fær vöru eða þjónustu án endurgjalds á það til að ofnýta hana eða hreinlega sóa, 

þess vegna er mikilvægt að reyna að hafa verð vöru sem jafnast virði þeirra auðlinda sem 

notuð eru í framleiðslu, því þannig er líklegra að auðlindum sé úthlutað í sem hagkvæmustu 

not. Það er yfirleitt hagkvæmt fyrir þjóðfélag að reyna að framleiða vörur eða þjónustu í því 

magni að verðið sem neytendur eru tilbúnir að greiða, það er markaðsverð, sé jafnt þeim 

jaðarkostnaði sem fer í framleiðslu, sem er samfélagslegur kostnaður við að fullnægja þörfum 

eins neytanda í viðbót. Ef þetta væri viðhaft í hagkerfinu, gæti slík verðlagning leitt til 

hámarksskilvirkni. Verðlagning í vegasamgöngum er dæmi um slíkt, verð endurspeglar hluta 

ávinnings neytanda af kaupum. Ef verðið er hærra en ávinningur kaupandans er ólíklegra að 

hann kaupi, en sé verðið lægra er líklegra að hann muni kaupa (Axel Hall og Sólveig 

Jóhannsdóttir, 2005). 

 

Eins og staðið er að gjaldtöku í dag er álitamál hvort hún sé í réttu formi, eru flatir skattar 

ótengdir notkun að gefa rétta mynd af kostnaði vegna umferðar og gera þeir notendur 

nægilega meðvitaða um hvaða kostnað þeir eru að valda. Til að standa undir kostnaði sem 

umferð veldur þá þarf að taka gjald fyrir notkun hennar. Hér á eftir verður gert grein fyrir því 

hvernig gjaldtaka umferðar er í dag. 
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1.2 Gjaldtaka umferðar 

Helsta gjaldtaka ríkisins vegna notkunar vegakerfis landsins fer fram í gegnum innheimtu á 

skatti af eldsneyti, sá skattur er innheimtur í hvert skipti sem skattgreiðendur fylla á tankinn á 

eldsneytisstöðvum víðsvegar um landið. Í fjárlögum hvers árs er hluti af þessum tekjum 

markaður til Vegagerðarinnar og er helsti tekjustofn hennar. Þessir fjármunir eru notaðir við 

rekstur Vegagerðarinnar, viðhald núverandi vega og byggingu á nýjum vegum. Fjölbreyttur 

rekstur Vegagerðarinnar er kostnaðarsamur, hvort sem um er að ræða almennt viðhald á 

vegum, lagning vega eða kostnaður sem til fellur við merkingar eða annað (Vegagerðin, 

2011). 

 

Fjórar stoðir eru í skattlagningu ökutækja og eldsneytis sem eru, vörugjöld af ökutækjum, 

árlegt gjald (bifreiðagjald), eldsneytisgjald (vörugjöld af eldsneyti og olíugjald) og 

notkunargjald (kílómetragjald) (Fjármálaráðuneytið, 2008).  

Í samræmi við vilja ríkisins að auka veg sparneytnari ökutækja ásamt því að stuðla einnig að 

orkuskiptum í samgöngum og þannig draga úr losun gróðurhúsalofttegunda frá þeim hafa 

verið gerðar breytingar á vörugjöldum af ökutækjum og bifreiðagjaldi. Með breytingum sem 

tóku gildi 1.janúar 2011 á lögum nr. 39/1988 sem fjalla um bifreiðagjald ásamt lögum nr. 

29/1993 sem fjalla meðal annars um vörugjald af ökutækjum hafa gjöldin breyst þannig að 

þau eru nú innheimt útfrá losun ökutækja á CO2 (Fjármálaráðuneytið, 2011). Önnur gjöld eru 

einnig innheimt svo sem leyfisgjöld vegna flutninga- og leigubifreiða (Vegagerðin, 2011). 

 

Í ritgerðinni verður eldsneytisgjaldið að mestu tekið fyrir, það er hvernig fyrirkomulagið er í 

dag og hvort og hvernig væri hægt að skipta yfir í aðra möguleika. Til að átta sig betur á 

tekjum ríkisins af eldsneyti er nauðsynlegt að skoða nánar hvernig skattlagningu er háttað.  

1.2.1 Skattlagning eldsneytis 

Skattlagning eldsneytis, skiptist í nokkra þætti innan bensíns og díselolíu. Skattlagningin 

hefur tekið breytingum og hækkað töluvert á undanförnum árum. 

 

Bensín: 

Almennt vörugjald og sérstakt vörugjald er lagt á bensín af íslenska ríkinu, sérstaka 

vörugjaldið er markaður tekjustofn til Vegagerðarinnar, en almenna vörugjaldið rennur í 

ríkissjóð sem hluti almennra skatttekna ríkisins (Fjármálaráðuneytið, 2008).  
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Markaðar tekjur til Vegagerðarinnar vegna sértækra vörugjalda á bensín voru árið 2010 

tæplega 7,3 miljarðar og olíugjald 6,4 miljarðar. Almenn vörugjöld af bensíni voru 4,4 

miljarðar (Fjársýsla ríkisins, 2011). 

Almennt vörugjald af bensíni hefur hækkað um 157% á milli áranna 2007 og 2011 úr 9,28 kr. 

í 23,86 kr. Sérstakt vörugjald á bensín hefur hækkað um 17% á sama tíma eða úr 32,95 kr. í 

38,55 kr. (Viðskiptaráð Íslands, 2011). 

Dísilolía: 

Olíugjald leggst ofan á hvern lítra af dísilolíu og olíum sem blandaðar hafa verið við dísilolíu. 

Gjaldið nær til hefðbundinnar dísilolíu sem og lífrænnar dísilolíu og annarrar olíu óháð 

umhverfiseiginleikum svo framarlega sem blandan sé nothæf sem eldsneyti á ökutæki. Lituð 

olía er undanþegin þessu olíugjaldi enda ætluð til notkunar á tækjum sem nota ekki vegakerfi 

landsins (Fjármálaráðuneytið, 2008). 

Olíugjald hefur hækkað um 34% á milli áranna 2007 og 2011 úr 41 kr. í 54,88 kr. 

(Viðskiptaráð Íslands, 2011). 

 

Með lögum um umhverfis- og auðlindaskatta nr. 129/2009  hefur auk þess bæst við 

kolefnisgjald sem leggst á bensín að upphæð 3,8 kr. og dísilolíu að upphæð 4,35 kr. Þess má 

geta að lögin sem tóku gildi 1. janúar 2010 eru tímabundin og falla úr gildi 31. desember 

2012 samkvæmt 13. grein laganna. 

 

Hækkanir virðast halda áfram því samkvæmt frumvarpi til laga um ráðstafanir í 

ríkisfjármálum (aðgerðir í skattamálum, verðlagsbreytingar o.fl.) sem lagt var fyrir Alþingi á 

140. löggjafarþingi 2011-2012 er lögð til hækkun á almennu vörugjaldi um 0,6 kr. úr 23,86 í 

24,46 kr. og sérstakt vörugjald hækkar um 1,02 kr. úr 40,85 kr. í 41,87 kr. Hækkunin nemur 

2,5% en almennt viðmið við verðlagsuppfærslu krónutölugjalda í byrjun árs 2012 er 5,1% 

(þingskjal 200, 2011-2012). 

 

Í dag er hlutur vörugjalda í kringum 26,5% af útsöluverði bensíns, sem þykir frekar í lægri 

kantinum í sögulegu samhengi. Sé reiknað með kolefnisgjaldi og virðisaukaskatti er 

heildarhlutdeild skatta í útsöluverði 48,5% fyrir bensín (þingskjal 200, 2011-2012). 

  

Til að átta sig betur á hvaða áhrif verðhækkanir og aukin skattheimta hefur á eftirspurn eftir 

eldsneyti þarf að skoða nánar verðteygni eldsneytis. Verðteygni er hlutfallsleg breyting á 

eftirspurn eftir vöru eftir að verð hennar breytist um 1%. 
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1.2.2 Verðteygni eldsneytis 

Samkvæmt rannsóknum á viðbrögðum neytenda við verðbreytingum á eldsneyti og 

ökutækjum kemur fram að ef verð á eldsneyti hækkar og eða ef verð á bílum hækkar draga 

neytendur úr kaupum. Að sama skapi aukast kaup og vilji til að kaupa ef tekjur hækka. 

Samkvæmt umfangsmikilli skýrslu sem Thomas Sterners gerði og fjallar um teygni 

eftirspurnar eftir eldsneyti byggt á yfirliti yfir mikinn fjölda rannsókna kemur fram að 

verðteygni eldsneytis til langs tíma er á milli -0,65 til -0,8. Samkvæmt þessu þá minnkar 

eftirspurn um 0,65-0,8% ef verð á eldsneyti hækkar um 1%. Sterner bendir á að tekjuteygni 

eftirspurnar sé í kringum einn. Samkvæmt þessu eykst eftirspurn eldsneytis um 1% þegar 

tekjur vaxa um 1%. (Fjármálaráðuneytið, 2008). 

Samkvæmt íslenskum rannsóknum á teygni eftirspurnar eftir eldsneyti á Íslandi eru helstu 

niðurstöður að við hækkun á verði eldsneytis dregur úr eftirspurn eftir nýjum bílum og þar 

með endurnýjast bílaflotinn hægar. Við hækkun á eldsneyti virðist draga minna úr eftirspurn 

á Íslandi heldur en í öðrum löndum, teygnistuðull reiknast sem -0,34. Við tekjuaukningu 

verður hins vegar sala meiri á dýrari og stærri bílum og endurnýjun bílaflotans verður hraðari. 

Samkvæmt þessum rannsóknum má segja að hægt sé að hafa einhver áhrif á neytendur á þann 

hátt að þeir dragi úr losun gróðurhúsalofttegunda með skattlagningu á eldsneyti 

(Fjármálaráðuneytið, 2008). 

 

Almennt séð reka skattar fleyg á milli þess sem framleiðendur fá og neytendur greiða. Þessi 

fleygur veldur því að minnkun verður í umsvifum á markaði og getur því búið til 

velferðartap. 

1.2.3 Velferðartap 

Skattlagning myndar velferðartap sem enginn græðir á, heldur er um að ræða hreint tap fyrir 

þjóðfélagið. Við það að leggja skatt á eldsneyti hækkar verð þess sem gerir það að verkum að 

almenningur dregur úr notkun. Vegna þess hve tiltörulega óverðteygið eldsneyti er þá er sú 

minnkun mun minni miðað við ef eftirspurnin væri teygnari og þar af leiðandi eykst 

velferðartapið ekki eins mikið við hækkun á skatti. Þetta rennur stoðum undir að þetta sé góð 

skattlagning fyrir ríkið því eftirspurn eftir eldsneyti minnkar lítið þó skattar hækki. Eins og 

sjá má á mynd 4 og töflu 2 hér að neðan þá myndast þríhyrningur sem er velferðartap eftir 

skattlagningu og það eykst við hækkandi skatt. Þar sem eldsneyti er frekar óverðteygið þá 

stækkar þessi þríhyrningur ekki eins mikið við hækkandi skatt og þar af leiðandi eykst 

velferðartapið ekki eins mikið og ef eldsneyti væri verðteygnara. 
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Mynd 1 Velferðartap 

 
Tafla 1.2 Velferðartap 

 

 

Þar sem velferðartapið gagnast engum er fýsilegt að skoða aðra möguleika í innheimtu á 

stærsta gjaldaliðnum vegna kostnaðar sem umferðin skapar og koma honum í annað form og 

þá þannig að gjaldheimtan tengist betur raun notkun og þeim áhrifum sem hún hefur á 

þjóðfélagið. Það þarf því að gera sér betur grein fyrir hvað meint er með ytri áhrifum sem 

minnst var á í kafla 1.1 hér að ofan og er hluti af hagrænum kostnaði vegna umferðar. 
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1.3 Ytri áhrif 

Ytri áhrif er þegar gjörðir eins hafa áhrif á óviðkomandi aðila (Mankiw,1997). Þegar 

einstaklingar eða fyrirtæki þurfa ekki að bera kostnað vegna þeirra ytri áhrifa sem þau valda, 

eru þau ómeðvitaðri um ytri kostnaðinn sem hlýst af þeim og verður það þess valdandi að þau 

skapa meira af ytri kostnaði en æskilegt er. Þetta á einnig við varðandi jákvæð ytri áhrif, en ef 

einstaklingar eða fyrirtæki fá ekki greitt og eða umbun fyrir hann þá hafa þau ekki hvata til að 

auka við þau áhrif (Perloff, 2008). 

Þannig er hljóðmengun sem kemur frá ökutæki sem ekur um og hvernig sú hljóðmengun 

hefur neikvæð áhrif á aðra en notandann sjálfan, gott dæmi um neikvæð ytri áhrif umferðar, 

ásamt mengun sem kemur frá ökutækinu (Schmidtchen, Koboldt, Will, & Haas, 2010). 

 

Til að skilgreina ytri kostnað betur sem til kemur vegna ytri áhrifa, þá þurfum við að skilja á 

milli þjóðfélagslegs kostnaðar og einkakostnaðar, en þjóðfélagslegur kostnaður er allur 

kostnaður sem verður til við notkun á vegakerfi sem dæmi slit, tafir, umhverfiskostnaður og 

kostnaður vegna slysa. Einkakostnaður er hinsvegar sá kostnaður sem sá sem notar vegkerfið 

ber, svo sem slit á farartæki, eldsneytiskostnaður, veggjöld, skattar, tími sem fer í að komast á 

milli staða og síðan önnur gjöld sem hann getur þurft að greiða fyrir vegna notkunar á 

vegakerfinu. Þegar talað er um ytri kostnað er átt við muninn á milli þjóðfélagslags kostnaðar 

og einkakostnaðar, til að sýna fram á þann mun tölulega þarf að skilgreina muninn með meiri 

nákvæmni (Maibach o.fl., 2008). 

 

Ef miðað er við hagfræðikenninguna um sameiginlega velferð þá væri réttlátast að þeir sem 

nota vegakerfið myndu borga allan þjóðfélagslegan kostnað sem skapast vegna notkunar 

þeirra. Sé horft til einkajaðarkostnaðar, eins og til dæmis kostnaðar við slit og viðhald á 

bílum og öðrum persónulegum kostnaði, þá ætti hagstæðasta gjald vegna notkunar á 

vegkerfum að endurspegla jaðar ytrikostnað sem verður til við notkun á vegkerfum. Aðeins 

hluti af þeim kostnaði er (e. monetary relevant) tengdur peningamálum, þar sem hlutar af 

honum eru tengdir sem dæmi heilsubrestum og tímatapi og teljast því til velferðartaps 

(Maibach o.fl., 2008). 

Segja má að um markaðsbrest sé að ræða þegar sá sem umferð veldur er ekki látinn taka 

ábyrgð á þeim ytri áhrifum og kostnaði sem hún ber með sér. Skilvirkni markaðarins er þá 

ekki sem skildi þar sem kostnaður samfélagsins vegna til dæmis mengunar sem umferðin 

skapar er meiri en sá kostnaður sem sá sem menguninni veldur þarf að greiða fyrir. Ef ekki er 
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gripið inní og notandinn látinn borga meira með til dæmis eldsneytissköttum til að reyna að 

minnka umferð og eða til að fá hann til að gera sér grein fyrir þeim ytri áhrifum sem hann 

veldur, þá er engin hvati hjá notandanum að draga úr notkun sinni. Þess vegna er mikilvægt 

að reyna að innlima ytri áhrif í meðvitund notandans. 

1.4 Innlimun ytri áhrifa 

Við notkun samgangna taka vegfarendur ekki inn í myndina ytri kostnað en með því að nota 

samgöngukerfi þá eru vegfarendur að valda umhverfisskaða meðal annars slysum og 

umferðartöfum. Þessi ytri kostnaður er yfirleitt ekki borinn af þeim sem eru að ferðast. Þar 

sem vegfarendur, eru ekki meðvitaðir um ytri kostnað hafa þeir ranga hvata sem leiðir til 

velferðartaps. Þetta er hægt að heimfæra á notkun ökutækja þar sem einkakostnaðurinn er 

aðeins tengdur kostnaði við notkun bílsins, en þjóðfélagslegi kostnaðurinn er ekki tekinn inní 

myndina við notkun, honum þarf því að koma í reikning hjá notendum bíla og innlima 

hugsunina um ytri áhrif, en þessu er hægt að ná fram með afskiptum stjórnvalda og neyða 

neytandann til að innlima ytri kostnað. Ytri kostnaður yrði orðinn þá hluti af meðvituðum 

kostnaði (Maibach o.fl., 2008). 

 

Til að skoða þetta betur þá er hægt að skoða hvernig ákvörðun hjá flutningafyrirtæki breytist 

eftir að búið er að koma inn með skatt til að minnka ytri áhrif þeirra og auka jafnvægið á milli 

einkakostnaðar og þjóðfélagslegs kostnaðar. Á mynd 2 hér að neðan er y-ás jaðarkostnaður 

og jaðarhagnaður af mis mikilli notkun á vegkerfi. X-ás er fyrir fjölda vegflutninga, 

vegflutninga á ákveðnum vegakafla. Niðurhallandi línan á mynd 2 lýsir eftirspurn fyrir 

vegflutning og því hærra sem verðið er fyrir hann, því minni er eftirspurnin, en 

eftirspurnarlínan er fyrir jaðarvirði þjóðfélagsins af vegflutningi og því meira sem er af 

vegflutningi, því minna virði er ein eining af vegflutningi fyrir þjóðfélagið. Upphallandi línan 

á mynd 2 lýsir jaðareinkakostnaði sem vegflutningar bera, til dæmis laun, eldsneyti, smurning 

og fleira. Upphallandi línan er upphallandi vegna þess að því meiri vegflutningar sem eru í 

gangi, því meira kostar að bæta við einni einingu af vegflutningi. Vegflutningur er með 

mestan hagnað þar sem jaðareinkakostnaður er jafn jaðarverði, þannig að ef það væru fleiri 

vegflutningar í gangi en Q1, þá væri auka kostnaður hærri en þær auka tekjur/hagnaður sem 

kæmi inn. Ef færri vegflutningar væru en Q1, þá væri tekjutapið hærra en sparnaðurinn við að 

framleiða minna, sem gæfi þá líka minni hagnað. Þess vegna er E1 sá punktur þar sem 
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hagnaður af vegflutningum er mestur (Schmidtchen o.fl., 2010). 

 

 
Mynd 2 Framboð og eftirspurn af vegflutningi (Schmidtchen o.fl., 2010) 

 

Þar sem vegflutningar valda hljóðmengun sem er hluti af ytri áhrifum sem skaða aðra, þá 

getum við litið á jaðarkostnað sem aðrir þurfa að bera vegna hljóðmengunar sem vaxandi 

fyrir hverja einingu sem er mæld á lárétta ásnum. Þar sem þessi kostnaður hefur aðeins áhrif á 

aðra, þá tekur vegflutningurinn hann ekki inn í sína kostnaðar reikninga. Á mynd 3 er 

jaðarkostnaður þjóðfélagsins komin inn, en í honum er bæði kostnaður vegna jaðarkostnaðar 

vegflutninga (jaðar einkakostnaður) og jaðarkostnaðar ytri áhrifa, sem sagt heildar 

jaðarkostnaður sem fellur til við það að bæta einum vegflutningi við (Schmidtchen o.fl., 

2010). 
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Mynd 3 Þjóðfélagslegur jaðarkostnaður og ytri kostnaður (Schmidtchen o.fl., 2010) 

Þegar við bætum eftirspurn eftir vegflutningi á mynd 3 þá fáum við niðurhallandi línu sem 

sker báða jaðarkostnaði eins og sést á mynd 4 (Schmidtchen o.fl., 2010). 
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Mynd 4 Skattur vegna ytri áhrifa (Schmidtchen o.fl., 2010) 

Á mynd 4 sést að hagstæðast er að vera með það magn vegflutninga sem svarar til Q1 þegar 

aðeins er tekin inn einkajaðarkostnaður vegflutninga, það er ekki hægstæðasta magn 

vegflutninga þegar horft er á þjóðfélagslegan jaðarkostnað, þá er magnið komið í Q2 og 

verðið hækkað úr P1 í P2. Bilið á milli þessa tveggja framboðslína er ytri kostnaðurinn. Til að 

fá fyrirtæki og einstaklinga til að gera sér grein fyrir áhrifum ytri áhrifa þarf að innlima þau 

áhrif með því til dæmis að leggja skatt á notkun. Til að ná vegflutningi úr Q1 í Q2 getur ríkið 

gripið inn í og lagt á mengunarskatt. Ef mengunarskatturinn er jafnmikill og ytri kostnaðurinn 

þá verður einkajaðarkostnaðurinn eftir skattinn jafn þjóðfélagslegum jaðarkostnaði og 

hagstæðasta magn vegflutnings hefur því færst úr Q1 í Q2. Þetta gerir það að verkum að verð 

hvers vegflutnings hækkar, sem leiðir til minni eftirspurnar sem aftur minnkar hagstæðasta 

vegflutningsmagn. Þar sem skattur á vegflutninga gerir það að verkum að hagstæðasta magn 

vegflutninga er í Q2 en ekki í Q1 þá hefur fyrirtækið verið neytt til að taka tillit til þess ytri 

kostnaðar sem aukið magn vegflutninga hafði í för með sér, eða svæðið á milli þjóðfélagslegu 

kostnaðarlínunnar og einkajaðarkostnaðarlínunnar frá Q2 að Q1, sem er svæðið G-E1-H-E2 á 

mynd 4 (Schmidtchen o.fl., 2010). 
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 Með því sem hér á undan er lýst, er búið að innlima hugsun vegna mengunar við 

vegflutninga með því að setja skatt á mengunina, þá þurfa þeir sem nota vegflutninga að taka 

tillit til mengunar og minnka notkun eða finna leiðir til að draga úr henni. Ef ekki væru lagðir 

á skattar, þá væri enginn hvati til þess að draga úr notkun og þar með mengun eða finna leiðir 

til að minnka hana. 

1.5 Núverandi kerfi og ástæður breytinga 

Skattar á umferð afla í raun mun meiri tekna heldur en kerfið kostar, þetta á við jafnt hér á 

landi sem erlendis, sé verið að bera saman beinan útlagðan kostnað (Axel Hall munnleg 

heimild, 12. desember 2011).  

Í kafla 1.2.2 var verðteygni eldsneytis skoðuð og kemur þar fram að eftirspurn eftir eldsneyti 

er frekar óteygin og þolir því hærri skattlagningu heldur en ef hún væri meira tegin. Þetta á 

einnig við erlendis þrátt fyrir að eftirspurnin virðist vera enn frekar óteygin hér á landi. 

 

Eins og hefur komið fram þá er kostnaður vegna umferðar ekki einungis beinn og óbeinn 

kostnaður, heldur líka ytri kostnaður vegna ytri áhrifa. Þegar skattur er lagður beint á 

eldsneyti þá er það flatur skattur sem er ekki bundinn við ákveðna notkun og ekki eins 

gegnsær fyrir almenning hvað viðkomandi er að borga fyrir. Þá gerir hinn almenni borgari sér 

ekki alltaf grein fyrir því velferðatapi sem er að myndast vegna þeirra ytri áhrifa sem hann 

veldur. Þetta hefur hefur meðal annars áhrif á hversu hár skattur er lagður á eldsneyti, það er 

að segja vegna ytri áhrifa sem almenningur veldur. Þar sem almenningur er ekki að borga 

beint fyrir þá notkun sem hann er í þá stundina er það erfiðara fyrir hann að átta sig á hversu 

mikinn kostnað notkun hans á vegamannvirkjum hefur í för með sér og þá um leið það 

velferðartap sem myndast. Ef gjald væri lagt á miðað við notkun og eða stað og tíma, er 

líklegra að almenningur geri sér betur grein fyrir hvernig notkun hans hefur áhrif á aðra og 

myndi taka ytri áhrif betur inní ákvörðun sýna í að fara ákveðnar leiðir á ákveðnum tímum. 

Slíkt gæti leitt til þess að velferðartapið myndi minnka og um leið er gjaldtakan orðin 

gagnsærri. 

 

Á margan hátt hefur eldsneytisskattur þjónað tilgangi sínum vel, hann er sem dæmi góð leið 

til að innheimta skatt strax. Hinsvegar eru nokkur vandamál sem herja að núverandi 

skattheimtu. Eitt þeirra er að núverandi skattar henta ekki eins vel til næstu ára þegar vetni, 

rafmagn og metan fara að knýja nýja bíla í meira magni. Tækni í bensín og dísil bílum er auk 
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þess að taka stökkbreytingum á þann hátt að bílar eyða mun færri lítrum fyrir hverja ekna 

kílómetra og þar með verður minnkun í sölu á eldsneyti í lítrum talið og tekjur dragast saman. 

Þá eru ekki nein tengsl við tegund þjónustunnar sem skattgreiðandinn nýtir sér það er hvaða 

vegakerfi hann notar og mjög veik tengsl við hlutfallslegan kostnað einstakra ferða. Sumir 

ökumenn greiða því í raun hærra gjald heldur en þeir ættu að greiða raunverulega og aðrir 

mun minna en kostnaðurinn sem þeir ættu að greiða miðað við kostnaðinn sem ökutæki þeirra 

veldur. Þetta fyrirkomulag leiðir því til velferðartaps. 

 

Útfrá sjónarhorni hagkvæmni eru eldsneytis skattar ekki nægilega fullkomin leið til að gera 

ökumenn meðvitaða um kostnað tiltekinna ferða og þann kostnað sem þeir valda samfélaginu 

með notkun á vegakerfinu. Með eldsneytissköttum geta stjórnvöld ekki hvatt ökumenn til að 

breyta eðli notkunar sinnar eins og að ferðast meira á tilteknum vegum eða meira utan 

annatíma. Færsla frá núverandi kerfi í annað kerfi sem er hagkvæmt og um leið gagnsætt væri 

best að vera framkvæmt á þann hátt að rukkað verði eftir notkun svo eða háð staðsetningu og 

tíma frekar en flatur skattur (Forkenbrock, 2002). 

 

Við það að auka gagnsæi kerfisins er líklegra að neytendur fái réttari verðboð sem ætti að 

tryggja réttari nýtingu með því að neytandinn geri sér betur grein fyrir þeim kostnaði sem 

notkun hans á samgöngukerfum hefur í för með sér. Einnig ætti neytandinn að gera sér betur 

grein fyrir í hvað þau gjöld sem hann borgar fyrir fara í, sem getur verið erfitt og ógagnsætt í 

núverandi kerfi. 

2. Veggjöld 

Almennir vegaskattar eru oftast ætlaðir til að safna peningum inn beint, en ekki breyta 

hegðun, dæmi um slíka skatta eru eldsneytisskattur, leyfisgjöld og önnur gjöld. Slík 

gjaldheimta hefur í för með sér litla breytingu á hegðun ökumanna í vegakerfinu sjálfu heldur 

fyrst og fremst áhrif á bifreiðaeigendur að kaupa ökutæki með betri nýtingu á eldsneyti. 

Hugtakið veggjald er byggt á raun notkun vegkerfisins (e. road pricing) og á við gjald sem 

innheimt er fyrir raun notkun til dæmis á tilteknum vegi og eða tilteknum tíma. Þetta er því 

vel skilgreint og gagnsætt gjald. Hefðbundin veggjöld falla undir þennan flokk eins og 

jarðgöng eða stórar brýr. Ein af hugmyndum með slíku gjaldi er að mögulegt væri að ráðast í 

kostnaðarsamar framkvæmdir á mannvirkjum sem eru mikils virði fyrir ákveðinn hóp af fólki 

sem er tilbúinn að greiða fyrir í hlutfalli af notkun. Í dag hefur slíkt fyrirkomulag orðið 
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algengt í borgum á ákveðnum svæðum. Slíkt veggjald tekur mið af tíma og staðsetningu og er 

gjaldið fyrir að ferðast um slíkt svæði hærra þegar tafir eru hvað mestar á háannatíma. 

Réttlætingin á hærra verði á háannatíma þegar tafir eru hvað mestar eru þær að ferðalag á 

þeim tímum skapa mikinn ytri kostnað á samfélagið meðal annars með mengun og töfum á 

umferð. Í stað þess að dreifa kostnaði yfir alla notendur vegakerfisins, þá miða veggjöldin við 

að þeir notendur sem eru að valda mestum kostnaði greiða hæsta verðið. Mögulegt er að 

innleiða slík veggjöld á annað hvort skilgreind svæði, eða einfaldlega niður á ákveðin 

mannvirki eins og jarðgöng eða brýr. Grunnhugmyndin með slíkum veggjöldum er að rukka 

hvern notanda um gjald sem er í beinu sambandi við tafir sem hann veldur og notkun hans á 

skilgreindum vegi. Með slíkri rukkun er hvatinn mikill fyrir ökumenn að nota veginn aðeins 

þegar og þar sem hagur hans jafngildir eða fari framúr raunverulegum kostnaði hans við að 

nota veginn og töfum sem þeir valda (Gomez-Ibanez, 1994). 

Á Íslandi finnst dæmi um slík veggjöld í Hvalfjarðargöngum, sérstaklega var ráðist í slíkt 

mannvirki með það í huga að rukka ökumenn fyrir notkun í samhengi við notkun. Stærri bílar 

greiða til að mynda hærra gjald heldur en smærri. 

2.2 Vegflutningar innanlands 

Samgöngumannvirki á Íslandi eru að mestu leyti rekin kostnaðarlega séð af hinu opinbera, 

fáeinar undantekningar eru þó á þeirri reglu eins og Hvalfjarðargöng. Fjármögnunin er 

annaðhvort með sköttum eða notendagjöldum. Við skoðun á fjármálum samgöngumannvirkja 

má lesa út að vegagerð sé fjármögnuð að mestu með sköttum af eldsneyti og öðrum álögum 

en flugvalla- og hafnargerð niðurgreidd. Oft er því haldið fram að þungaflutningar á vegum 

landsins séu niðurgreiddir með álögum á einkabíla. Sjaldnast er samt svo að neytendur greiði 

hagkvæmt gjald fyrir þjónustuna því í gjaldinu er ekki tekið tillit til ytri kostnaðar eins og 

slysa sem fólk veldur, mengunar á umhverfinu og slita á vegum. Slíkt er ekki að tryggja 

hagkvæmustu nýtingu samgöngumannvirkja og skekkir eins og fyrr greinir samkeppnisstöðu 

ef önnur samgönguleið er niðurgreidd á kostnað hinnar. Evrópusambandið hefur sett sér 

markmið að koma á frjálsri verðmyndun svo hagkvæmustu samgönguhættir þróist innan 

sambandsins. Helsta markmið nútíma stjórnsýslu er gagnsæi til að forðast að einum máta sé 

gert auðveldara en öðrum (Axel Hall og Sólveig Jóhannsdóttir, 2005). 

 

Vöruflutningabílar sem aka um samgöngumannvirki landsins valda mun meira sliti og öðrum 

beinum kostnaði ásamt ytri áhrifum en til dæmis fólksbílar. Þetta slit á vegum er aðallega 
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vegna meiri öxulþunga þeirra, en sýnt hefur verið framá mun styttri endingartíma vega því 

þyngri sem öxulþungi bifreiða er (Vegagerðin, 2004). Það hefur líka komið fram að veðurfar 

hefur einnig áhrif á hversu miklar skemmdir meiri öxulþungi veldur, ásamt undirlagi vega, en 

miklar rigningar og frost geta aukið þau áhrif á vegi sem öxulþungi veldur (Aho og 

Saarenketo, 2006). 

 

Tilgangur með upptöku annars kerfis en nú er í gangi væri meðal annars að gera gjaldheimtu 

og í hvað peningar fara meira gagnsærra ferli með því að rukka fyrir raun notkun í stað 

núverandi kerfis. Ekki er þó ljóst hvernig eða hversu mikið skattur á eldsneyti muni lækka. 

Slíkt kerfi væri mun sveigjanlegra heldur en núverandi kerfi og gæfi möguleika á að hægt 

væri að rukka mismunandi gjald eftir tíma dags og stjórna þannig eftirspurn og aðlaga 

notkunina að framboðinu í stað þess að þurfa að aðlaga framboðið að eftirspurninni. Slíkt 

kerfi ætti möguleika á að aðlaga sig betur að þungaflutningum sem og almennum fólksbílum, 

tekjuflokkum fólks, stöðu og staðsetningu á landinu (Kristján L. Möller munnleg heimild, 18. 

janúar 2011). 

3. Straumar og stefnur 

3.1 Hvað eru önnur lönd að gera 

Þessi umfjöllun á að hluta til við um Ísland en þó eru hlutir eins og veghlið og starfsmenn í 

slíkum hliðum hlutir sem eru ekki mikið notuð á Íslandi í dag nema í Hvalfjarðargöngum.  

 

Við skoðun á aðferðum við innheimtu á veggjöldum í Evrópu kemur í ljós að nokkrar leiðir 

eru færar til að skilgreina gjald útfrá gjaldskrá. Sem dæmi, eftir því hvar ekið er og hvernig 

ökutæki það er sem ekur um, stærð ökutækis, þyngd ökutækis og sá mengunarflokkur sem 

ökutæki fer í. Stuðst er við mismunandi tækni GPS, GSM eða rafbylgjuboð þar sem tæki er 

um borð (e. On bord unit, OBU). Í Þýskalandi og Hollandi er tæknin komin hvað lengst og 

byrjað er að nota GPS og GSM tækni fyrir vörubíla á ákveðnum veghlutum til að innheimta 

veggjöld. Evrópusambandið gaf út tilskipun 2004/52/CE um samhæfða rafræna veggjalda 

þjónustu fyrir Evrópu (Ernst & Young, e.d.).  

 

Samkvæmt frumvarpi til vegalaga á 133. löggjafarþingi 2006-2007 var lagt til að 

Samgönguráðherra mundi setja fram nánari reglur um gjaldtöku af umferð sem mundi taka 

mið af tilskipun Evrópusambandsins 2004/52/CE (þingskjal 548, 2006-2007). 
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Tilgangur tilskipunarinnar miðar að einföldun á innleiðingu á breiðu samhæfðu kerfi í 

Evrópu, sem fórnar ekki mögulegum breytingum í framtíðinni á stefnu í gjaldtöku á umferð. 

Rafrænt veggjaldakerfi hentar vel til innleiðingar á rafrænu samfélagi í samgöngum vegna 

viðbótar þjónustu sem kerfið bíður upp á. Sami búnaður og notaður verður við gjaldheimtu 

sem settur verður upp í ökutækinu hefur möguleika á að bjóða uppá aukið öryggi við slys eins 

og sjálfvirka hringingu í neyðarlínu 112 með staðsetningu bílsins, raun upplýsingum um 

umferð ásamt fleiru (Ernst & Young, e.d.).  

 

Tilskipun 2004/52/CE var samþykkt í Evrópuráðinu í mars 2004 og mánuði seinna í 

Evrópuþinginu, tilskipunin hefur verið í gildi síðan. Markmiðin með tilskipun 2004/52/CE er 

að veita regluramma fyrir rafræna veggjalda þjónustu í Evrópu. Tilskipunin gerir ráð fyrir 

skiptingu í þrjú stig: fyrsta stig, skilgreining á þjónustunni, annað stig þjónusta aðgengileg 

fyrir flutningabíla og þriðja stig þjónusta fyrir öll ökutæki. Tilskipunin hefur ekki áhrif á 

verðstrúktúr hvers ríkis á gjaldheimtu, tilskipunin á hins vegar að styðja við hvers konar 

strúktúr af gjaldheimtu sem hvert land skilgreinir. Grunngildin sem hafa drifið tilskipunin 

áfram eru innleiðing á þann hátt að einn samningur sé fyrir hvern viðskiptavin (e. one 

contract per customer) og eitt staðsetningartæki fyrir sérhvert ökutæki (e. one box per 

vehicle) ásamt því að þjónustan sé í boði á öllu svæði rafræna veggjaldakerfisins og sömu 

gæði þjónustunnar í hverju landi óháð hvar samningurinn var útbúinn og óháð þjóðerni 

ökumanns eða skráningarlandi ökutækis (Ernst & Young, e.d.).  

 

Tvær algengar leiðir eru í boði til að fjármagna rekstur og uppbyggingu vegakerfis: 

Veggjöld 

Í þessari aðferðafræði eru veggjöld innheimt af ákveðnu fyrirtæki fyrir notkun á ákveðnu 

vegakerfi, fyrirtækið er þá oftast með sérleyfi frá ríkinu. Veggjöld er greiðsla sem er ákveðin 

fyrir ákveðið tímabil í sérleyfinu til að endurheimta fyrir fyrirtækið byggingakostnað og fyrir 

að viðhalda og bæta tiltekið vegakerfi. Svona fyrirkomulag hefur tíðkast í löndum í suður 

Evrópu eins og Frakklandi, Ítalíu, Spáni og Noregi. Síðar var slíkt fyrirkomulag innleitt í 

Grikklandi, Slóveníu, Ungverjalandi og Austurríki (Ernst & Young, e.d.).  

 

Á Íslandi má finna mjög gott dæmi um svona fyrirkomulag sem er Hvalfjarðargöng þar sem 

kostnaður við göngin var ekki fjármagnaður úr ríkissjóði heldur með einkaframkvæmd, 

fyrirtækið Spölur hefur síðan séð um innheimtu á veggjaldi sem ætlað er að borga upp 

fjárfestinguna sem og að viðhalda vegamannvirkinu og bæta (Spölur, e.d.).  
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Óbeint veggjald (e. Shadow tolling) 

Í þessari aðferðafræði borgar hið opinbera einkaaðila fyrir að byggja upp og viðhalda tilteknu 

kerfi. Vegakerfi og eða hluta vegakerfis. Oftast er viðmiðið til að skilgreina óbein veggjöld 

fjöldi farartækja á tilteknum vegi eða vegakerfi. Verktakanum eða einkaaðilanum er síðan 

greitt fyrir með fjármunum sem koma í gegnum skattkerfið eins og í gegnum eldsneytisskatt. 

Notandi að kerfinu hefur því ekki um neitt að velja. Slíkt kerfi tíðkast í norður og mið Evrópu 

ásamt Portúgal og Ítalíu (Ernst & Young, e.d.). 

 

 
Mynd 5  Veggjöld í Evrópu (Ernst & Young, e.d.) 

Vegakerfi landanna á myndinni er samtals 55.000 kílómetra langt og eru 33.000 kílómetrar af 

heildar vegakerfinu með veggjöld, á einn eða annan hátt. Löndin eru þó komin mislangt, en 

aukin rafræn gjaldtaka vex hratt (Ernst & Young, e.d.). 

 

Í löndum sem innleiða veggjaldakerfi er mögulegt að velja um innleiðingu á tveimur leiðum, 

lokað kerfi eða frítt flæði. Mismunur á þessum kerfum byggist á því að lokaða kerfið er með 

búnað til að taka á móti greiðslu á veginum sjálfum og starfsfólk til að taka á móti greiðslu,en 

í kerfi sem byggir á fríu flæði er notast við rafræna innheimtu. Við að bæta við 

veggjaldahliðum á vegina bætist við gríðarlegur kostnaður, þar sem manna þarf vaktir með 

starfsfólki allan sólarhringinn. Til að koma í veg fyrir tafir og slys og til að umferð geti 

gengið vel í gegnum veggjaldahliðin þarf að fjölga akreinum umtalsvert. Slík nálgun krefst 

mikils mannafla (Ernst & Young, e.d.). 
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Vandamálin sem verður að yfirstíga eru þó nokkur sem dæmi er meðhöndlun á mismunandi 

virðisaukaskatti á milli landa. Slíkan ágreining þarf að leysa varðandi hvernig á að rukka 

ökumann sem ferðast á milli landa. Slík vandamál verður einnig að leysa til að hægt sé að 

útbúa kerfi eins og er ætlast til samkvæmt tilskipun 2004/52/CE en þar kemur fram eins og 

áður segir að ætlast sé til að ökumaður geti verið aðili að rafrænu innheimtukerfi veggjalda 

sama frá hvaða aðildarríki hann er frá og jafnframt óháð því hvar bifreiðin er skráð. 

Ökumaður á þannig að geta ferðast á milli landa og fengið rukkun án fyrirhafnar en eins og 

fyrr greinir þarf að yfirstíga meðal annars hvernig meðhöndlun á mismunandi 

virðisaukaskatti færi fram. Tekjurnar sem svona kerfi getur skaffað eru umtalsverðar. Séu 

skoðuð lönd í Evrópu sem hafa verið að innleiða veggjaldakerfi fyrir umferð að þá kemur í 

ljós að árið 2005 voru heildar tekjur með slíkri innheimtu á veggjöldum næstum 17,45 

miljarðar evra samanborið við 14,71 miljarður evra í tekjur árið á undan (Ernst & Young, 

e.d.).  

Hér er átt við lönd sem innheimta veggjöld af umferð en ekki endilega á rafrænan hátt eins og 

skrifað hefur verið um í þessari ritgerð. 

 

Innleiðing á rafrænu veggjaldakerfi í Þýskalandi fyrir þungaflutninga ökutæki yfir 12 tonnum 

jók tekjur af þessari skattinnheimtu um 15,9%. Mörg önnur lönd eru að nota rafræna 

vegagjaldainnheimtu, lönd eins og Ítalía, Frakkland, Þýskaland, Spánn, Grikkland, 

Austurríki, Portúgal, Noregur og Slóvenía og eru þetta allt lönd sem eru komin vel af stað 

með rafræna innheimtu veggjalda. Hér skal þó tekið fram að þrátt fyrir að hér sé verið að tala 

um rafræna innheimtu er í fæstum tilfellum verið að notfæra sér GPS tækni um borð í 

bílunum nema þó í Þýskalandi og Austurríki að litlu leyti. Almennt má segja að almennari 

upptaka er á kerfinu hjá þungaflutningabílum heldur en almennum fólksbílum. Innleiðing á 

tilskipuninni hefur meðal annars áhrif á félagslega hlutann. Innleiðingin hefur áhrif á atvinnu 

og störf sérstaklega með fækkun starfa í veggjaldahliðum, áhrif á umhverfi og hefur mikil 

áhrif á gæði þjónustunnar fyrir almennan notanda og á almenna umferð. Varðandi 

umhverfishlutann að með upptöku á rafrænu veggjaldakerfi er hægt að minnka umtalsvert 

tíma sem hver ökumaður eyðir í því að bíða í röð við veggjaldahlið. Magnið af útblæstri sem 

fer út í loftið við biðina við veggjaldahliðin minnkar umtalsvert. Innleiðing á tilskipuninni 

tekur einnig á tæknimálum og þar er meðal annars stuðst við að rukkun fari fram í gegnum 

GPS gervihnetti til að staðsetja ökutæki og senda gögn með GSM og eða að styðjast við 5,8 

Ghz örbylgjutækni þar sem tæki í bílunum sendir frá sér rafrænt hvort sem er fyrirframgreitt 
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tæki eða áskrift. Flest ríki í Evrópu notfæra sér örbylgjutækni. Hér er í raun verið að feta 

tæknilega slóða með því að innheimta gjaldanna færist frá handfærðri gjaldtöku til 

samræmdrar virðisaukandi rafrænnar gjaldtöku (Ernst & Young, e.d.). 

4. Framtíðaráform 

4.1 Samgönguáætlun 

Í lögum um samgönguáætlun nr. 33/2008 stendur meðal annars að innanríkisráðherra eigi að 

leggja á fjögurra ára fresti fram á Alþingi tillögu sem kemur til þingsályktunar um 

samgönguáætlun þar sem setja skal stefnu og markmið um samgöngur og allar greinar þar 

undir og á hún að vera næstu tólf árin. Einnig á fjögurra ára áætlun að vera hluti af og falla í 

ramma fyrir tólf ára samgönguáætlunar. Það þarf að endurskoða hana á tveggja ára fresti. 

Samgönguáætlun á að taka til fjáröflunar og útgjalda samgangna, þá er allt innifalið sem 

kemur að samgöngum. Grunnkerfið sem á að bera meginþunga samganga er skilgreint og það 

þarf einnig að greina ástand þeirra og horfur í samöngum fyrir landið. Samgönguáætlun á að 

byggja á nokkrum meginmarkmiðum sem gerðar eru til samgangna, en þær eiga að vara 

hagkvæmar, umhverfislega sjálfbærar, greiðar ásamt því að lagt er upp úr öryggi og að þær 

geti stuðlað að byggðaþróun í jákvæða átt (Samgönguráð, 2011). 

  

Þó þetta séu megin markmið samgönguáætlunarinnar þá þarf einnig að taka mið af nokkrum 

öðrum markmiðum í henni. Þau eru að það sé samræmd forgangsröðun og stefnumótun, að 

séð sé til að fjármagn og mannafl sé notað af hagkvæmni ásamt því að samræmt skipulag 

samgöngugreina sé og samstarf sé á milli stofnana ráðuneytisins og einnig fyrirtækja á vegum 

ráðuneytisins. Lagt er upp úr því að fjármunir ríkissjóð nýtist sem allra best og að 

forgangsröðun sé byggð á mati á þörfum fyrir samgönguframkvæmdir, hvort sem litið er á 

landið í heild eða einstaka landshluta. Ráðherra þarf að leggja fram stefnu sína í helstu 

málaflokkum, ásamt því að leggja fram fjárhags og tímaramma. Þetta þarf ráðherra að gera 

áður en samgönguáætlun er unninn. Byggja þarf tillögur á stefnunni og eiga stofnanir og 

fyrirtæki samgöngumála að vinna þær fyrir samgönguráð. Síðan þarf samgönguráð að 

undirbúa og semja þær tillögur sem eiga að leggja grunn að samgönguáætlun og þarf ráðið 

síðan að leggja þær tillögur fyrir ráðherra sem tekur afstöðu til endanlegrar ákvörðunar og 

afgreiðslu (Samgönguráð, 2011).  
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Í drögum að samgönguáætlun fyrir árið 2011 til 2022 er leitt að því líkur að ein af leiðum til 

að innheimta skatt á notkun bifreiða sé í gegnum svokölluð veggjöld. Hér er um að ræða 

notkunargjald á bifreiðar sem gæti verið innheimt í gegnum GPS staðsetningartækni, 

mismunandi gjald eftir staðsetningu bifreiðar á tilteknum tíma. Slíkt kerfi hefur verið í notkun 

meðal annars í Þýskalandi og Hollandi á afmörkuðum svæðum. Slíkt kerfi gæti verið fýsilegt 

hér á Íslandi. Í drögunum kemur fram að á áætlunartímabilinu 2011 til 2022 muni verða 

kannað að breyta skipulagi á gjaldtöku fyrir umferð á vegum. Í drögunum kemur fram að í 

stað núverandi kerfis verði greindir kostir og gallar þess að innheimta skatt fyrir ekna 

vegalengd þar sem tillit er tekið til ytri kostnaðar og leggja niður núverandi kerfi sem er 

skattur á eldsneyti. Hluti af ástæðu fyrir nauðsyn þessarar breytingar er breytt samsetning 

bifreiðaflota landsmanna. Þar sem vistvænni bílum fer fjölgandi sem greiða lítið eða ekkert 

fyrir notkun samgöngumannvirkja í núverandi kerfi. Uppbygging gjalda í nýja kerfinu þarf að 

taka tillit til kostnaðar við slys, mengunar, umferðartafa ásamt kostnaði vegna slits og rekstur 

umferðarmannvirkja. Verð notkunar í nýja kerfinu ætti að vera breytileg miðað við hvaða 

mannvirki er í notkun háð stærð og þyngd ökutækis, fjarlægðar og tíma dags. Einnig þarf að 

taka mið af öðrum þáttum sem slíta umferðarmannvirkjum, hafa áhrif á umferðartafir eða 

geta skaðað umhverfið (Samgönguráð, 2011). 

 

Eins og fram hefur komið þá er ekki verið að innheimta skatt af öðrum eldsneytisgjöfum en 

bensíni og olíu svo sem metani, vetni og lífdísill en slíkir eldsneytisgjafar bera hvorki 

olíugjald né bensíngjald. Á rafmagn er að vísu lagður 12 aura skattur á hverja kílóvattstund, 

en það er lagt á alla notendur raforku í landinu óháð því hvers eðlis notkunin er. Hafa verður í 

huga að almennt hefur eldsneyti hingað til verið skattlagt til að fjármagna uppbyggingu 

samgöngukerfisins. Því eru að sjálfsögðu takmörk fyrir því hversu hátt hlutfall getur verið af 

óskattlagðri umferð áður en það kerfi springur. Af þessum sökum er mikilvægt að leita 

annarra leiða til að ná gjöldum af umferð en notuð er í dag. Líklegast verður vænlegast að 

skattleggja notkunina sjálfa, þ.e. aksturinn eins og hann er á hverjum tíma, jafnskjótt og tækni 

býður upp á það og verður orðin hagkvæmari. Búast má við að vaxandi hluti bifreiðaflotans 

verði útbúinn slíkri staðlaðri tækni á komandi árum (Steingrímur Sigfússon, 2011). 
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5. Tæknilegar útfærslur 

5.1 Staðsetningartækni í gegnum gervihnött 

Stærstu stórveldi heims byrjuðu að nýta sér tækni til staðsetningar til að ná forskoti í 

hernaðartækni í seinni heimsstyrjöldinni. Bandaríkjamenn settu kraft í að þróa nýtt 

staðsetningar kerfi með hjálp gervihnatta sem var síðar kallað NAVSTAR. Nafnið varð síðar 

GPS, GPS stendur fyrir Global Positioning System. Bandaríska GPS kerfið samanstendur af 

24 gervihnöttum sem senda stöðugt frá sér til móttakara á jörðu niðri. Fyrsta gervihnettinum 

var skotið á loft 22.febrúar 1978. Árið 1994 voru allir 24 komnir í notkun. Á hverjum tíma 

eru alltaf fjórir eða fleiri gervihnettir sem hægt er að ná sambandi við á hvaða staðsetningu 

sem er á jörðu niðri. Gervihnettirnir eru í c.a. 20.200 kílómetra hæð sem er ákjósanleg hæð, 

aðrir gervihnettir eins og fyrir sjónvarpssendingar eru mun hærra eða í 35.420 kílómetra hæð. 

Hver gervihnöttur hringsólar í kringum jörðina á 12 klukkustunda fresti og ferðast á 

hraðanum 3,87 km/sek. (Kennedy, 2002). 

 

Himnarnir skína skært af gervihnöttum og fer sú ljósadýrð væntanlega vaxandi með tilkomu 

fleiri gervihnatta og fleiri kerfa. GPS kerfi Bandaríkjanna hefur eins og áður segir verið lengi 

í notkun en fleiri kerfi eru einnig í notkun eða í uppsetningarferli á næstu árum. Bandaríska 

GPS kerfið mun bæta við sig gervihnöttum og mun á næstu árum samanstanda af 30 

gervihnöttum með þrjár tíðnir. GLONASS kerfið er rússneskt og er í dag virkt en ennþá er 

verið að þétta kerfið og mun það samanstanda af 24 gervihnöttum með þrjár tíðnir á næstu 

árum. Galileo heitir kerfi Evrópusambandsins og mun það samanstanda af 30 gervihnöttum 

með fjórar tíðnir. Kína er að vinna í að setja upp sitt kerfi sem kallast Compass og mun það 

samanstanda af 35 gervihnöttum með þrjár tíðnir. Japan er að setja upp kerfi sem heitir QZSS 

það kerfi verður á næstu árum komin með 3 gervihnetti með fjórar tíðnir. Indland er að setja 

upp kerfi sem heitir IRNSS og mun það á næstu árum vera komið með 7 gervihnetti með tvær 

tíðnir. Notendur út um allan heim munu geta nýtt sér þessar mörgu tíðnir til að fá 

staðsetningar, nota í ferðalögum og mæla tíma. Svona þétting á gervihnöttum mun minnka 

það að þurfi að stóla einungis á eitt kerfi og mun einnig minnka líkur á truflunum sem geta 

orðið vegna rafsegulbylgna og vegna háhýsa eða annarra truflana. Fjöldi gervihnatta og tíðni 

styrks sambands mun því aukast gríðarlega á næstu árum með möguleikum á að skipta á milli 

kerfa sjálfkrafa til að finna betri tíðni. Fjöldi sýnilegra gervihnatta á hverjum punkti mun 

aukast og nákvæmnin mun einnig aukast. Fjölgun gervihnatta mun fækka umtalsvert blindu 
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svæðunum þar sem GPS hnettirnir ná ekki vel til í dag og draga úr að merki sé veikt meðal 

annars út af bilunum í gervihnöttum því mun fleiri hnettir verða til að taka við og auka 

samfellu í leiðsögninni (Yang o.fl., 2011). 

 

Pólitíska ástæðan fyrir svona mikilli dreifingu á ólíkum kerfum á milli stórvelda er hernaður 

því á tímum ófriðar er mögulegt að slökkva á kerfi eins og GPS. Evrópusambandið hefur því 

ásamt ofantöldum aðilum talið nauðsynlegt að byggja upp þétt kerfi sem þeir nefna Galileo 

eftir ítalska stjörnufræðingnum Galileo Galilei.  

 

Rafrænt veggjaldakerfi byrjaði fyrst í nokkrum löndum en er að dreifast hratt um Evrópu. 

Mörg lönd í Evrópu hafa kynnt rafrænt veggjaldakerfi sem tól fyrir umferðarregluverk ýmist í 

þéttbýli eða á ákveðnum tegundum ökutækja líkt og gert er í Þýskalandi, Austurríki og Sviss. 

Í þessum síðast töldu löndum er búið að innleiða rafrænt veggjaldakerfi fyrir þungaflutninga. 

Nokkur af löndum Evrópu og þau sem eru komin lengst m.a. þungaflutninga ökutækin í 

Þýskalandi, Austurríki og Sviss byggja rafræna veggjaldakerfið á GPS tækjum í 

ökutækjunum sem hafa samskipti í gegnum gervihnetti og senda frá sér upplýsingar í gegnum 

GSM sem er staðlað símakerfi í hverju landi. Með slíku kerfi verður ekki nauðsynlegt að vera 

með kostnaðarsaman búnað á vegunum til að rukka eftir og leyfir bestu tækninni að njóta sín 

til fulls (Ernst & Young, e.d.).  

 

Til þess að minnka flækjustig þá verður hér eftir sem á undan talað um staðsetningu í gegnum 

gervihnött sem GPS. 

5.2 CAN tengibraut 

Sú tækni sem fjallað var um hér að ofan það er að segja GPS er ekki talin henta allstaðar jafn 

vel og ekki sé hægt að treysta 100% á hana eins og hún er í dag. Er það meðal annars vegna 

þess hversu veik merkin frá gervihnöttunum eru og hversu auðvelt er að komast hjá því að ná 

sambandi við þau, til dæmis með því að setja ábreiðu yfir loftnetin. Þó þessi tækni sé 

nauðsynleg til að geta farið í að rukka eftir staðsetningu og tíma, þá þarf hún ekki að koma til 

ef aðeins á að rukka fyrir notkun. Til þess að rukka fyrir notkun eða til að nota sem varaleið 

eða samanburðar möguleika við gögn sem aflað er með GPS er sú leið farin að tengjast inná 

CAN tengibraut bíla og fá gögn frá kílómetra mæli bifreiðarinnar. En það er löggiltur mælir 

sem er nákvæmur og hefur sú leið verið farin til að lesa vegalengdir fyrir 
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þungaskattsmælingar fyrir vöruflutningabifreiðar. Hægt væri að gera þessa skráningu til að 

byrja með sjálfvirka með því að tengja box sem er bæði með aflestur fyrir CAN tengibraut og 

GPS, byrjað væri að lesa úr kílómetramælingu og senda gögn sjálfkrafa beint til 

innheimtuaðila og vegagerðar. En áhugi vegagerðar er á því að safna gögnum um 

umferðarþunga á vegum og þá sérstaklega þungaflutninga til að geta lagt áherslu á viðhald á 

þeim leiðum sem mestur þungi er og til að geta stjórnað honum betur (Einar Pálsson munnleg 

heimild, 14. desember 2011). 

 

En hvað er CAN tengibraut og á hverju byggir sú tækni? CAN er stytting á Controller Area 

Network og er þetta raðbrautar samskipta máti sem hannaður var af Bosch um 1980. CAN 

skilgreinir staðal þar sem traust og skilvirk samskipti eru á milli skynjara, stjórnspjalda, 

mótora og fleiri nóða sem notaðar eru í raun samskiptum. CAN er orðinn staðall í mjög 

fjölbreyttum tengdum stjórnunarkerfum. Til að byrja með var þróun á CAN aðallega studd af 

bílaframleiðendum. CAN er í mjög mörgum gerðum af tækjum svo sem bílum, trukkum, 

bátum og fleiri tegundum. Einnig er þessi samskiptamáti notaður í fleiri tækni og tækjabúnaði 

sem tengist framleiðsluvélum, lækningatækjum og hjólastólum svo dæmi séu tekin. 

Bílaiðnaðurinn hefur verið framarlega í að nota þessa tækni og hefur hún færst úr því að vera 

innbyggt stjórnkerfi fyrir einstakt kerfi í bíl í að vera stjórnkerfi fyrir flóknari samtengingar 

margra kerfa í bílum sem stjórna mikilvægum eiginleikum þeirra. Með því að nota CAN 

tengibraut í bílum til að tengja saman mismunandi einingar eða stjórnunarbúnað er hægt að 

draga verulega úr þeim snúru og tengiflækjum sem áður voru til staðar en hægt er að tengja 

mismunandi einingar saman með eins eða tveggja víra tengibrautum og tengjum sem geta 

gefið upp að 1Mbps í hraða (Johansson, K. H., Törngren, M., og Nielsen,2005).  

 

Einnig gerir CAN framleiðendum auðveldara fyrir að framleiða búnað til að tala saman og á 

öruggan hátt því villuleiðrétting er góð þar sem hún er mjög mikilvæg fyrir afkastagetu CAN. 

Þar sem fjölbreytt villuleiðrétting er í CAN þá eru mjög litlar líkur á villum í sendingu eða að 

villa komi fram án þess að hún komi í ljós. Villuleiðrétting er gerð á 5 mismunandi vegu í 

CAN sem gerir það að verkum að þetta er mjög öruggur samskiptamáti. Það eru því margar 

einingar í bifreiðum í dag farnar að nota þessa tengi tækni og mikilvægur búnaður eins og 

stöðuleikavörn, bremsulæsingarvörn, stjórntölva fyrir vél og fleira (Johansson, K. H., 

Törngren, M., og Nielsen,2005).  
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Einnig eru oft hafðar mismunandi mikilvægar einingar á mismunandi CAN tengibrautum, 

þannig er til dæmis mikilvægur búnaður á einni og síðan minna mikilvægur búnaður á 

annarri, þannig að hætta á truflun frá minna mikilvægum búnaði við mikilvæga búnaðinn sé 

sem minnstur. Þó að CAN hafi dregið mjög úr þeim víra fjölda sem þarf að nota við að tengja 

búnað saman þá hefur CAN aukið flækjustig bifreiða mikið sem gerir það að verkum að það 

þarf sérhæfðari þekkingu til að tengja nýjan búnað  inn á tengibrautirnar og stundum getur 

það tekið þó nokkurn tíma. En þar sem CAN er staðall er hægt að fá box sem hægt er að 

tengja inná CAN braut í bifreiðum, en gera þarf ráð fyrir þó nokkrum kostnaði til að byrja 

með við að tengja það við brautina. Úr boxinu væri bæði hægt að fá gögn úr GPS og frá 

kílómetra mæli bifreiðarinnar, þessi gögn væri síðan hægt að senda beint með GSM tækni til 

innheimtuaðila eða Vegagerðarinnar (Johansson, K. H., Törngren, M., og Nielsen,2005). 

 

Síðan 2008 hefur verið skylda að nýir bilar séu með CAN tengibraut bæði í Bandaríkjunum 

og Evrópusambandinu og síðan 2006 hafa um 70% bíla sem seldir hafa verið í 

Bandaríkjunum verið með CAN tengibraut (Canbus, e.d.).  

5.3 Gagnaflutningur 

Minnst hefur verið á gagnaflutning hér að ofan og sendingar á gögnum til innheimtuaðila eða 

Vegagerðar. Hér að neðan er farið stuttlega yfir hvaða tækni er hægt að nota við 

gagnaflutninginn. Aðeins hefur verið minnst á GSM gagnaflutning en aðrar leiðir eru líka í 

boði. 

• GSM: Frekar dýr valkostur en mjög sveigjanlegur og mest sveigjanlegur af þeim sem eru í 

boði. GSM býður uppá rauntíma samskipti hvar sem er innan þess nets sem hann nær til, það 

er að segja á útbreiðslu svæðinu. Það sem notkun á GSM veitir einnig væri möguleg 

aukaþjónusta, sem mætti kalla virðisaukandi, en sem dæmi um hana má nefna flotastjórnun, 

staðsetningaraðstoð og sendingu á neyðarboðum frá tækinu. Mismunandi er hversu hröð 

samskipti eru á þessu kerfi en mest geta þau verið í dag í gegnum 3G samskipti. 

• DSRC: Þessi tækni er hraðvirk, ódýr og mjög vel prófuð í gegnum árin þá er aðeins hægt að 

nota hana til samskipta á fyrirfram ákveðnum stöðum. Það þarf að setja senda upp á fasta 

staði í vegkerfinu, svo sem á brýr, göng eða við eldsneytisstöðvar þar sem lesin eru boð frá 

tækjum sem eru um borð í bifreiðunum. Þetta er því góð tækni þar sem hún hentar, en gallinn 

við hana er að ekki er möguleiki á virðisaukandi þjónustu eins og GSM býður uppá. 
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• Snjallkort (smartcards): Eru lítil gagnakort sem eru fjarlægjanleg úr tækinu sem er í 

bifreiðinni í þeim tilgangi að setja þau í kortalesara, sem væri hægt að nálgast á til dæmis 

eldsneytisstöðvum eða hreinlega heima hjá almenningi. Gögnin væru þá send til 

innheimtuaðila frá kortinu og í gegnum kortalesarann, þannig gæti almenningur haft meiri 

stjórn á gagnasendingum, hvenær þær væru framkvæmdar og á hvaða stað. Þessi aðferð er 

hins vegar ekki sjálfvirk þar sem almenningur þarf að vera með íhlutun í ferlinu (Sorensen og 

Taylor, 2005). 

5.4 Svindl vörn 

Til að fyrirbyggja að notendur reyni að sleppa við að borga fyrir notkun eða skattaundanskot 

þá þarf að gera tækin þannig að erfitt eða helst ómögulegt sé að eiga við þau þannig að 

svindlað sé á þeim gjöldum sem ber að borga og í versta falli þannig að engin gjöld séu 

borguð. Til að reyna að stemma stigum við þetta hafa aðallega verið skoðaðar tvær leiðir, 

þeim verður gerð skil hér að neðan. 

  

Bíltæki með fiktvörn: Með fiktvarnar útfærslu er aðal markmiðið að koma í veg fyrir að 

notandi geti slökkt á tæki eða gert það óvirkt á ákveðnum svæðum á meðan hann er að 

ferðast. Nokkrar útfærslur hafa verið skoðaðar, meðal þeirra er að setja innsigli á tækið sjálft, 

stilla samspil vélar og tækis þannig að vélin farin ekki í gang í bílnum ef slökkt er á tækinu 

eða það fjarlægt og athugun á tækinu í bifreiðinni og kílómetramælinum í henni til að sjá að 

það séu sömu skráningar í tæki og mæli. 

Ytri sannprófun: Með ytri sannprófun er hugmyndin að setja DSRC senda á ákveðna staði í 

vegakerfinu og láta þá senda boð til tækjanna í bifreiðunum sem keyra innan færis þeirra til 

að athuga hvort þeir fái svar frá þeim og þau séu í gangi og virki eins og þeim er ætlað 

(Sorensen og Taylor, 2005). 

6 Innleiðing á Íslandi 

Við innleiðingu á nýju kerfi í gjaldtöku á umferð á Íslandi mun vera að mörgu að hyggja. 

Ísland er strjálbyggt stórt land og margir staðir sem núverandi GPS tækni nær ekki til. 

Æskilegt er að mati Vegagerðarinnar að slíkt væri gert í nokkrum skrefum til að auðvelda 

skipti á milli kerfa. Vegagerðin hefur verið að nýta sér GPS tækni fyrir ferilvöktun á 

ökutækjum síðan árið 2003 fyrir snjómoksturs og eftirlitstæki. GPS tæknin eins og nefnd er 

hér fyrir ofan er þó ekki í notkun í öllum tækjum nema að hluta til. Reynsla Vegagerðarinnar 
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við slíka ferilvöktun er sú að ef verið er að mæla vegalengd sem ökutækið ekur á tilteknum 

tíma þá næst betri niðurstaða með því að tengja sig inn á kílómetramælinn í bílnum í gegnum 

CAN tengibraut. Samanburður á GPS mælingum og kílómetramæli bílsins gefur til kynna að 

GPS er ekki eins nákvæmt í mælingum og kílómetramælirinn sjálfur. Hinsvegar til að fá 

upplýsingar um staðsetningu ökutækisins og tíma á hverjum stað er nauðsynlegt að notfæra 

sér GPS tækni (Einar Pálsson munnleg heimild, 14. desember 2011).  

 

Vegagerðin hefur nýtt sér þessa ferilvöktun til að ná ákveðnum upplýsingum frá bílum og 

vinnuvélum víðsvegar á landinu meðal annars um hvar ökutækin eru og hversu marga 

kílómetra þau hafa ekið á ákveðnum tímapunkti sem dæmi hversu marga kílómetra tækið fór 

þann daginn. Þessar upplýsingar notfærir Vegagerðin sér meðal annars til að greiða 

verktökum fyrir þeirra vinnu. Kerfið skilar þá upplýsingum um unna vegalengd og mögulegt 

er að sjá nákvæmlega hvar og hvenær snjómokstur átti sér stað. Í Þýskalandi og Austurríki 

hefur farið fram tilraunaverkefni í þungaflutningabílum þar sem GPS tækni er notuð til að 

rukka veggjöld og kílómetragjald á ákveðnum vegum. Vegagerðin hefur fylgst með þessu 

verkefni og er þetta áhugaverð tilraun sem væri hægt að horfa á sem möguleg byrjun hér á 

Íslandi það er að byrja að rukka þungaflutningabíla. GPS er ekki óbrigðul tækni frekar en 

margt annað í tækniheiminum og hefur reynslan hér á Íslandi verið sú að GPS gervihnettirnir 

senda missterk merki frá sér yfir landið og verður merkið frá sendunum veikt á ákveðnum 

stöðum eða dettur út. Gervihnettirnir eru einnig á stöðugri hreyfingu og því getur ákveðin 

staðsetning á ákveðnum tíma verið slæm en annar tími betri yfir daginn á sama stað. Til að 

mögulegt væri að innleiða að fullu gjaldtöku í gegnum GPS tækni fyrir alla bíla yrði að 

meðhöndla þessi frávik á einn eða annan hátt. Mögulegt getur verið að magna upp GPS 

merkið eða að koma fyrir ákveðnum búnaði svokölluðum GPS hliðum til að tækin í bílunum 

átti sig á því hvar þau eru að keyra þrátt fyrir að GPS merkið sé veikt eða ekki til staðar 

(Einar Pálsson munnleg heimild, 14. desember 2011).  

 

Uppsetning á GPS búnaði í sérhvern bíl mun þurfa að fara fram á þar til greindu verkstæði 

þar sem tækinu væri komið fyrir haganlega í bílnum ásamt því að loftnet fyrir GSM síma 

væri komið fyrir. Slík uppsetning ásamt tækinu sjálfu mun bera einhvern kostnað. GPS tæki 

um borð í hverjum bíl mun fá staðsetningu í gegnum GPS gervihnetti en senda frá sér í 

gegnum GSM símkerfið gögn til þess aðila sem mun meðhöndla þau og reikningsfæra á 

viðkomandi ökumann. Í Þýskalandi er sjálfstætt starfandi fyrirtæki sem sér um meðhöndlun á 

innheimtu gjalda og senda þungaflutningabílarnir sjálfvirkt til þessa fyrirtækis gögn eftir því 
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hvar og hvenær ökutækin keyrðu á tilteknum vegi. Að mati Vegagerðarinnar væri æskilegt að 

tækið sjálft það er tækið sem staðsett verður í sérhverjum bíl meðhöndli gjaldtökuna miðað 

við hvar bíllinn er staðsettur og á hvaða tíma. Síðan mun tækið senda frá sér gögn með 

dulkóðun. Búnaðurinn yrði að láta ökumann vita að hann sé í lagi sem dæmi með grænu eða 

rauðu ljósi. Aflestur væri mögulegur af tækinu sem varaleið til að bera saman notkun við það 

sem tækið sendi frá sér til að meta hvar ökutækið hafi verið að keyra sem dæmi ef upp kæmi 

ágreiningur milli innheimtuaðila gjalda af akstrinum og eiganda ökutækisins (Einar Pálsson 

munnleg heimild, 14. desember 2011). 

 

Að mati Vegagerðarinnar væri æskilegt að hvatinn í tækinu væri innbyggður í tækið með því 

að tækið sjálft sé með gjaldskrána miðað við tíma og stað. Mögulegt væri að rukka hvern 

kílómeter sem ökutæki ferðast og afstemma þá mælingu við kílómetramæli í gegnum CAN 

tengibraut. Síðan væri mögulegt að rukka ákveðið álag miðað við staðsetningu og tíma, sem 

dæmi auka álag fyrir akstur á háannatíma á ákveðnum stöðum til dæmis Miklabraut milli 

08.30 og 09.30 á virkum dögum. Í tilfellum þar sem tækið væri gert óvirkt í bílnum hvort sem 

væri óvart eða viljandi mundi ökutæki sjálfkrafa færast yfir í hæsta gjaldflokk sem refsing 

fyrir að hafa tækið ekki í lagi, með þessu væri hvati fyrir ökumann að fylgjast með að tækið 

sé virkt. Með sjálfvirkum aflestri á kílómetramæli í gegnum CAN tengibraut væri hægt að sjá 

hver kílómetrafjöldinn var sem ekið var með tækið óvirkt. Mögulegur hvati notenda á 

upptöku á kerfinu væri að fá gagnsærri gjaldtölu sem og að fá umferðar upplýsingar til dæmis 

fjölda bíla og meðalhraða á ákveðnum vegum. Varðandi umferðaröryggi væri mögulegt að 

við árekstur sem dæmi þegar loftpúðar springa í bíl að hann sendi sjálfkrafa frá sér í 112 

neyðarkall með upplýsingum um nákvæma staðsetningu og tíma á slysi (Einar Pálsson 

munnleg heimild, 14. desember 2011).  

 

Að mati Vegagerðarinnar er æskilegt að taka upp nýja gjaldtöku í nokkrum skrefum, 

mögulegt væri til að byrja með að hefja gjaldtöku á þungaflutningabíla. Þungaflutningabílar 

eru í dag innheimtir um sérstakt kílómetragjald með ökuritum, mögulegt væri sem fyrsta 

skref að setja tæki í bílana eins og lýst var hér að ofan þar sem eina sem mundi breytast væri 

að kílómetragjaldið mundi sendast sjálfkrafa til innheimtuaðila í stað þess að þurfa að 

handlesa af ökurita eins og er gert í dag. Hvati fyrir þungaflutningaökumenn væri sá að með 

upptöku á slíku kerfi væri mögulegt að nota vog eins og er í flestum bílunum og tengjast inn á 

hana með hjálp CAN tengibraut og þannig finna út þyngd bílsins. Með því væri hægt að 

útfæra kerfið á þann hátt að ökutæki mundi greiða fullt kílómetragjald meðan ökutækið væri 
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með fullfermi en á leiðinni til baka sem dæmi mundi vera innheimt lágmarkskílómetragjald. Í 

framhaldi af breytingum af gjaldtöku þungaflutninga ökutækja mætti síðar færa sig í að rukka 

á sambærilegan hátt almenn ökutæki með því að setja í þá box eins og var talað um hér fyrir 

ofan þar sem rukkað væri fyrir ákveðna kílómetra fjölda á sjálfvirkan hátt. Á síðari stigum 

væri hægt að færa sig yfir í GPS staðsetningu til að bæta inn rukkun fyrir stað og stund (Einar 

Pálsson munnleg heimild, 14. desember 2011). 

 
Mynd 6  Tillaga Vegagerðarinnar að rafrænu veggjaldakerfi (Vegagerðin, e.d.) 

Á mynd 6 má sjá hugmynd Vegagerðarinnar af útfærslu á veggjöldum annars vegar miðað 

við að tengja við GPS tæki í ökutæki og innheimta út frá stað og stund og hins vegar 

auðveldari útfærslu þar sem tengst væri CAN tengibraut í ökutækinu og inn á kílómetramæli 

og klukku. Gert er ráð fyrir því að öll vinnsla á gögnum fari fram í tækinu sjálfu sem væri þá 

bæði með GPS möguleika og CAN brautar tengi. Skilgreining á vegasvæðum, gjaldsvæðum, 

sértæku númeri fyrir ökutækið, stærðarflokkun, mengunarflokkun og gjaldflokkun svo dæmi 

séu tekin yrðu skilgreind í tækinu. Með því er hægt að vinna upplýsingar í sjálfu tækinu, sem 

síðan sendir þær með reglulegu millibili eða jafnvel aðeins einu sinni á dag til þeirra aðila 

sem eiga að fá þær, til dæmis til innheimtuaðila og vegagerðarinnar. Þar sem vinnsla færi 

fram í tækinu er komið í veg fyrir að hægt sé að fylgjast með staðsetningu bifreiðar í 
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rauntíma en hins vegar væri hægt að skoða ferilsögu bifreiðar úr þeim gögnum sem send hafa 

verið eða úr tækinu sjálfu síðar. Með þessu er komið í veg fyrir að þriðji aðili geti brotist inn í 

sendingu um leið og bifreið er að keyra, eins og hætta gæti verið á ef upplýsingarnar væru 

sendar í rauntíma og óunnar. Gert er ráð fyrir að vinnsla í boxinu ásamt sendingum frá því 

verði dulrituð sem eykur enn á öryggi gagna og tryggir betur friðhelgi notenda. Hægt verður 

að fylgjast með ýmsu á skjá í bifreiðinni, svo sem einingarverði á kílómeter, hversu mikið er 

búið að keyra, uppsöfnuðum kostnaði og síðan villuboðum sem tækið mun gefa frá sér ef 

eitthvað fer úrskeiðis í vinnslu eða samskiptum við GPS, CAN tengibraut eða 

gagnasendingum frá því. Öflugt villuleiðréttingarkerfi verður í tækinu sem fylgist stöðugt 

með að öll vinnsla sé í lagi og tryggir að gögn og gagnasöfnun sé ávallt samkvæmt 

skilgreiningu. Með því er hætta á galla í gögnum minnkuð til muna. Við gagnasendingu til 

þeirra aðila sem eiga að fá þau gögn sem tækið hefur unnið, verður notast við GSM en 

kostnaður við sendingar verður ekki mikill þar sem ekki verður stöðugt samband á þeim, 

aðeins verður samband þegar gögnin sendast, sem verður með ákveðnu millibili eða einu 

sinni á dag, allt eftir skilgreiningu sem hægt verður að breyta síðar ef þess verður þörf (Einar 

Pálsson munnleg heimild, 14. desember 2011) .  

 

Til að minnka hættuna á að missa staðsetningargögn ef GPS dettur út, svo sem við göng eða 

þar sem skilyrði til sambands eru ekki góð væri hægt að útfæra lausnina frekar með GPS með 

kílómetramæli auk DR (Dead Reckoning) - staðsetningarleiðréttingu sem varakerfi ef GPS 

samband dettur út til ákvörðunar á staðsetningu og viðkomandi gjaldsvæði. DR-

staðsetningar-leiðréttingarbúnaður notast við framreikning á hraða og stefnu bifreiðarinnar. 

Fyrir mestan áreiðanleika væri hægt að nota ytri skynjara sem væru til dæmis púlsar frá 

kílómetramæli, gíróáttaviti eða heimfærslu á stafrænt kort. DR-staðsetningarleiðrétting getur 

oft virkað vel þegar um er að ræða leiðréttingar á styttri vegalengdum sem eru tilkomnar 

vegna brenglunar í GPS merkjum en síður þegar GPS merki dettur út í lengri tíma. Á síðustu 

árum hefur staðsetningartækni með GSM batnað mikið og orðið miklar framfarir í henni en í 

dag má auðveldlega finna staðsetningu GSM síma sérstaklega og með meiri nákvæmni þar 

sem endurvarpar eru margir á ákveðnu svæði. Því mætti koma þessari tækni til viðbótar inn í 

aðrar staðsetningarlausnir sérstaklega á þeim stöðum og svæðum þar sem GPS merki er 

ótryggt til dæmis fyrir útfærslu DR (Sorensen og Taylor, 2005). 
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6. Almenningur 

6.1 Sjónarmið almennings 

Kerfið eins og það er í dag er frekar ógagnsætt. Þá er núgildandi skattheimta frekar dulin fyrir 

almenningi. Það er erfitt fyrir almenning í kerfinu í dag að átta sig á hver sé raunveruleg 

skattlagning á hann miðað við notkun hans í kerfinu. Þetta gerir það að verkum að 

almenningur sér ekki hversu mikil skattlagning á hann er sem leiðir til þess að neikvæðni 

hans útí skattinn er ekki jafn mikil. Við breytingu á kerfinu í gagnsæra kerfi, þar sem 

skattheimta á að verða að minnsta kosti ekki minni en hún er í dag, þá er hætta á að 

almenningur yrði neikvæðari gagnvart skattinum og mundi setja sig meira uppá á móti 

honum. Ástæðan fyrir því er að þá fer almenningur að gera sér betur grein fyrir hversu 

mikinn skatt hann er að borga fyrir notkun á vegakerfinu og um leið eru meiri líkur á að hann 

sjái að ekki er allur sá skattur að fara í að halda því við eða bæta eins og kom fram hér að 

ofan, það er að segja ekki eru allir þeir peningar sem innheimtir eru vegna samgangna að fara 

í þann málaflokk. Mótstaða við skattlagningu vega þar sem meira gagnsæi er hefur komið 

fram þegar rætt hefur verið að rukka sérstaklega fyrir vegi eins og til dæmis tvíbreiðan 

Suðurlandsveg.  

 

Það er því mikilvægt að standa vel að innleiðingu á nýju kerfi til skattheimtu og kynna það 

vel fyrir almenningi. Slík kynning er mikilvæg þegar um mikla breytingu er að ræða í stórri 

tekjulind ríkisins eins og skattheimta af samgöngum er. Það er því mikilvægt fyrir stjórnvöld 

og þá aðila sem koma að innleiðingu kerfisins að almenningur samþykki það og reynt sé að 

gera það þannig úr garði að almenningi lítist betur á það heldur en núverandi kerfi 

(Forkenbrock, 2005).  

 

Til að vita hvert sjónarmið almennings er, er nauðsynlegt að það verði samtal á milli 

stjórnmálamanna og almennings, þar sem almenningur verður sannfærður um að ekki sé um 

aukna skattheimtu að ræða heldur tekjustofn sem verður nýttur til framkvæmda í 

vegagerðinni. Mikilvægt er að almenningur fái réttar upplýsingar um hvert markmið sé með 

nýjum gjaldtökum og að þeim sé ætlað að kom í stað eldri gjaldheimtu. Af þessum sökum 

skiptir miklu máli að stjórnmálamenn komi þeim sjónarmiðum og ætlunum á sem skýrasta 

hátt til almennings.  
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Gerð var könnun í janúar 2011 um viðhorf almennings á afstöðu til veggjalda, en þau hafa 

verið í umræðu, ætla má að ef almenningur fái ekki að vita um tilkomu nýs innheimtukerfis 

eins og því sem hefur verið fjallað um í þessari ritgerð, verði eldra fyrirkomulag fellt niður 

eða umsvif þess minnkuð, þá muni andstæða aukast sem mun gera stjórnmálamönnum 

erfiðara fyrir að innleiða kerfið og koma í framkvæmd. Eins og sjá má af þessari könnun er 

mikill meiri hluti almennings andvígur upptöku á veggjöldum (MMR, 2011).  

 
Mynd 7 Viðhorf almennings til veggjalda (MMR, 2011) 

 

Leiða má að því líkur að ef kynning á nýju kerfi verður ekki nógu góð og ekki verði lögð 

áhersla á að veggjöld komi í stað þeirra gjalda sem eru í dag eða umsvif minnkuð en ekki sem 

hrein viðbót við þau, að mikil andstæða muni koma upp á meðal almennings gagnvart 

kerfinu. Einnig þarf að kynna vel sjónarmið sem snúa að persónuvernd, en almenningur gæti 

haft áhyggjur af því að fylgst væri meira með þeim við akstur eða hætta væri á misnotkun á 

kerfinu, óprúttnir aðilar gætu komist að ferðum þeirra og nýtt þær upplýsingar á óviðeigandi 

hátt. Til þess að minnka þessar áhyggjur hjá almenningi þarf að skoða sérstaklega 

persónuvernd og öryggi búnaðarins. 

 

6.2 Persónuvernd 

Eins og kom fram í kaflanum hér á undan þá er mikilvægt að almenningur geti treyst því kerfi 

sem er í notkun á hverjum tíma. Treyst því að þau gögn sem safnað er séu örugg, bæði 

geymsla þeirra og sendingar. Þegar farið er að skrá niður ferðir fólks með tækni eins og GPS, 

þá er farið að skrá á miðlægan stað upplýsingar um ferðir þeirra, en hér er það gert í þeim 
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tilgangi að rukka útfrá staðsetningu og tíma. Það koma því upp álita efni varðandi friðhelgi 

fólks og hvort þetta geti stangast á við lög og reglur. Því ber að skoða hvað aðilar eins og 

persónuvernd segja um þess konar skráningar. 

Haft var samband við Persónuvernd og rætt við Teit Skúlason lögfræðing þann 6. desember 

2011. Samkvæmt honum er ekkert mál sem tengist þessu verkefni á borði hjá þeim, né hefur 

það verið skoðað sérstaklega, en þetta geti hinsvegar verið ákveðin ógn við friðhelgi einkalífs 

fólks. Teitur benti meðal annars á sértækar reglur um rafræna vöktun nr. 837/2006, en hann 

benti einnig á að samkvæmt lögum um persónuvernd og meðferð persónuupplýsinga nr. 

77/2000, þá væri vinnsla heimiluð ef samþykki aðilans liggur fyrir það er að segja ef aðili 

samþykkir að þess konar upplýsingar séu skráðar um hann. 

 

Samkvæmt reglum um rafræna vöktun nr. 837/2006 er rafræn vöktun skilgreind í 1. mgr. 

2.gr. á þennan hátt: 

 
Rafræn vöktun: Vöktun sem er viðvarandi eða endurtekin reglulega og felur í sér eftirlit 
með einstaklingum sem fram fer með fjarstýrðum eða sjálfvirkum búnaði. Hugtakið tekur 
til: 
a.  vöktunar sem felur í sér vinnslu persónuupplýsinga, eða leiðir, á að leiða eða getur leitt 
til slíkrar vinnslu,    og 
b.  vöktunar sem hvorki felur í sér söfnun myndefnis né annarra persónuupplýsinga. 

 

Einnig er hugtakið rafrænn staðsetningarbúnaður skilgreint sérstaklega í 8. mgr. 2.gr. 

reglnanna.  

Rafrænn staðsetningarbúnaður: Rafrænn búnaður sem vinnur eða gerir unnt að vinna 
persónuupplýsingar um staðsetningu og ferðir einstaklinga, s.s. örmerkjabúnaður (RFID). 
 

Í 8. gr. reglnanna kemur eftirfarandi fram um rafrænan staðsetningarbúnað. 

Sérákvæði um vöktun með ferðum manna. 
Notkun ökurita eða rafræns staðsetningarbúnaðar í þeim tilgangi að fylgjast með ferðum 
einstaklinga er háð því skilyrði að hennar sé sérstök þörf til að ná lögmætum og 
málefnalegum tilgangi. 

 

Það er því mikilvægt að útfæra kerfið þannig að tekið sé mið af þessum lögum, reglum og 

reglugerðum sem hér var minnst á ásamt öðrum sem kunna að eiga við. Einnig er mjög 

mikilvægt að sátt náist um það meðal almennings og hann treysti kerfinu þannig að sem 

minnst af upplýsingum sé safnað og aðeins nauðsynlegum til rukkunar og geymslu tími á 

þeim og myndefni þeim tengdum sé í sem stystan tíma. 
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Kerfið þarf að vera þannig úr garði gert að öll þrjú lögin (e. layers) í því séu örugg, til að 

vernda gögnin sem best frá óheimilum aðgangi eða misnotkun á honum. Sérstaklega er 

mikilvægt að minnka möguleikana á því að óviðkomandi aðilar fái upplýsingar um 

staðsetningu og hreyfingar á ökutækinu. Upplýsingarnar þurfa að vera á öruggu formi í tæki 

sem er í bílnum, á meðan verið er að hafa samband við stjórnstöð og senda upplýsingar úr 

tæki sem eru í bílnum og á meðan upplýsingarnar eru vistaðar í miðlægum búnaði 

stjórnstöðvarinnar. Dulkóðun alveg frá tæki í bíl að stjórnstöð ætti að vera viðhöfð og einnig í 

gögnum geymdum í stjórnstöð. Notast ætti við tækni þar sem lyklum er skipt reglulega ásamt 

fleiri tæknilegum atriðum sem snúa að dulkóðun sé komið inní ferlið. Það er þó ekki nóg að 

horfa bara til tæknilegra lausna varðandi persónuvernd og öryggi upplýsinga, því til að 

tryggja það enn betur þurfa að koma til reglugerðir sér sniðnar að þessari tækni ásamt því að 

lögbundið og tryggt eftirlit verði haft með öllu ferlinu til að koma enn betur í veg fyrir svindl 

bæði í notkun þess eða söfnun á óheimilum upplýsingum (Forkenbrock, 2002). 

 
Líkt og fyrr greinir þá þarf að sannfæra notendur um öryggi búnaðarins og tækninnar sem 

notuð verður, og þeir sjái að ríkisvaldið eða aðrir hafi ekki ótakmarkaðan aðgang að 

upplýsingum um ferðir þeirra. En það er þó meira áhyggjuefni hjá einstaklingum en 

fyrirtækjum. Tryggja þarf dulkóðun bæði í tækinu og sendingum frá því en auk þess eru tvær 

leiðir í boði til að minnka áhyggjur notenda um að hægt sé að fylgjast nákvæmlega með 

ferðum þeirra á auðveldan hátt.  

Þessar leiðir eru:  

- Innri vinnsla í tæki: Fyrsta aðferðin sem er líka sú sem er mest ríkjandi þegar fjallað 

er um heildar innleiðingu á kerfinu, en ekki aðeins sértæka fyrir til dæmis 

þungaflutninga, er sú að allar upplýsingar um ferðatilhögun og heildarkostnaður 

vegna hennar séu unnar á tækinu sjálfu og komið í reikningsform þar. Með þessari 

aðferð mun ríkisvaldið aldrei sjá nákvæmar upplýsingar um akstur og ferðir notenda, 

aðeins heildar upphæð sem á að borga fyrir notkun. Með þessu móti væri tryggt að 

aðeins væri sent frá tækinu upplýsingar um heildarforsendur fyrir reikning sem ætti að 

borga fyrir notkun til stjórnvalda. 

 

- Samningar gerðir við þriðja aðila: Önnur aðferðin byggist á því að tækið sem er í 

bifreiðinni hefur samskipti við þriðja aðila sem sér um rukkun fyrir notkun og sendir 

honum nákvæma ferðalýsingu. Þriðji aðilinn vinnur úr þeim gögnum og sendir aðeins 

heildar reikning fyrir notkun til stjórnvalda. Þetta er svipað og með símafyrirtæki, en 
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þeim ber skylda að viðhalda gagnaleynd og persónuleynd nema það komi 

dómsúrskurður til. Það virðist sem notendur séu meira á varðbergi með þessa leið, þá 

sérstaklega einstaklingar. Í dag er nú þegar verið að nota þriðja aðila til að sjá um 

innheimtu fyrir þungaflutninga í verkefnum tengdum innheimtu gjalda af þeim eða 

prófunarverkefnum tengdum nýjum aðferðum við innheimtu á notkun (Sorensen og 

Taylor, 2005). 

 

Samkvæmt Teiti Skúlasyni getur Lögregla fengið heimild til að nálgast upplýsingar sem 

safnað er í rafrænu eftirliti og ætti því að geta fengið heimild til að skoða upplýsingar í þessu 

kerfi ef hún hefur þörf á því, en til þess þarf hún að fá dómsúrskurð. 
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7. Lokaorð 

Þegar einstaklingar og eða fyrirtæki þurfa ekki að bera kostnað vegna þeirra ytri áhrifa sem 

þau valda, og eða fá ekki umbun fyrir jákvæð ytri áhrif sem þau skapa verða þessir aðilar 

ómeðvitaðir um kostnaðinn sem þau valda. Sá eldsneytisskattur sem í núverandi kerfi er 

lagður á umferð er ekki gagnsær almenningi og ýtir lítið undir að almenningur geri sér grein 

fyrir þeim ytri áhrifum sem hann veldur né raunkostnaði. Almenningur hefur því minni hvata 

á að draga úr umferð á anna tímum eða velja aðrar leiðir í akstri sem valda minni ytri 

áhrifum. Við að auka gagnsæi kerfisins er líklegra að almenningur fái réttari verðboð sem 

ætti að tryggja réttari nýtingu með því að almenningur geri sér betur grein fyrir þeim kostnaði 

sem notkun hans á samgöngukerfum hefur í för með sér. Einnig ætti almenningur að gera sér 

betur grein fyrir hvernig þau gjöld sem hann greiðir er ráðstafað, sem getur verið erfitt og 

ógagnsætt í núverandi kerfi. 

Með fleiri vistvænum bílum á götunni og aukningu í öðrum aflgjöfum en bensíni eða 

díselolíu munu að öðru óbreyttu tekjur ríkisins af eldsneytissköttum minnka umtalsvert á 

næstu árum. Auk þess er ríkið farið að stuðla að breyttum bílaflota landsmanna með því að 

breyta skattheimtu á bifreiða- og vörugjöld ökutækja með tengingu við koltvísýrings losun og 

þannig auka innflutning á sparneytnari bílum. Hvatinn hjá ríkinu mun því aukast umtalsvert á 

næstu árum að skipta út núverandi kerfi eldsneytisskatta. 

Til að bregðast við minnkandi tekjum þarf að skoða aðrar leiðir til að koma í staðinn fyrir 

núverandi eldsneytisskatta. Rafrænt kerfi sem innheimtir almenning eftir notkun er sú leið 

sem mundi gera almenning hvað mest meðvitaðan um þann kostnað sem hann veldur, hvort 

sem um beinan eða óbeinan kostnað er að ræða. Rafrænt kerfi byggt á stað og stund væri 

áhrifaríkasta leiðin til að gera almenning meðvitaðan um þann kostnað sem hann veldur. 

 

Til að færast yfir í rafræna gjaldtöku þyrfti hugsanlega að byrja í skrefum þar sem byrjað væri 

á að rukka fyrir notkun með tengingu við kílómetramæli og klukku í bílum, í næsta skrefi 

væri hægt að færa sig yfir í innheimtu tengda stað og stund með hjálp GPS. Nokkur tæknileg 

vandamál verður að leysa áður en hægt verður að færa sig alfarið yfir í slíkt kerfi. 

Mikilvægt er fyrir ríkið að standa vel að innleiðingu á nýju kerfi til skattheimtu þar sem um 

mikilvægan tekjustofn er að ræða. Samtal þarf að eiga sér stað á milli stjórnmálamanna og 

almennings til að sannfæra almenning um að ekki sé um viðbótarálagningu að ræða heldur 

breytingu á núverandi kerfi. Sannfæra þarf almenning um að persónuvernd sé tryggð í kerfinu 

og gott regluverk og eftirlit verði haft með þeim málum. 
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