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Personbiler er blevet billigere og mere energigkonomiske i Danmark i de sene-
ste ar. Den samlede CO2-udledning fra personbiltrafikken er imidlertid ikke
faldet, da de billigere personbiler har fort til aget salg af biler og @get trafikar-
bejde. Hvis teknologiske forbedringer skal vere en vaesentlig del af omstillin-
gen til en transportsektor med markant lavere CO2-udledninger, er det vigtigt,
at afgiftssystemet sikrer, at de teknologiske forbedringer forer til CO2-
reduktion og ikke blot stgrre forbrug.

Denne rapport viser, at den nuvaerende beskatning af transportsektoren ikke
giver de rette incitamenter til at vaelge klimavenlige losninger i vejtransporten.
Godstransporten ber dekke en storre del af sine eksterne omkostninger, og be-
skatningen af persontransporten ber flyttes fra keb af bilen til brug af bilen. En
omstilling til nye teknologier kraever dog samtidig en kebsafgift, der favoriserer
de klimavenlige teknologier.
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1. Indledning

Denne rapport om beskatning af transportsektoren er en del af et storre CON-
CITO-projekt, som skal pege pa principper for, hvordan det danske skattesy-
stem kan bidrage til at omstille samfundet, sa vi kan opfylde Danmarks klima-
mal pa bade kort og lang sigt.

Privatbilismen har altid veeret hardt beskattet i Danmark, og der er sket mange
@ndringer af skattesystemet over tid. Derfor beskriver vi forst, hvordan skatte-
systemet ser ud i dag. Dernast beskriver vi nogle mulige principper for den
fremtidige beskatning af sektoren samt nogle grove konsekvensvurderinger af
disse forslag med hensyn til CO2-udledning, provenu og transportomfang.

Som en del af analyserne har vi ogsa set pa effekterne af de seneste andringer
af beskatningen af persontransporten, og pa baggrund heraf kommer vi med
anbefalinger til den planlagte omlaegning af registreringsafgiften.

Projektet er gennemfort af CONCITOs sekretariat med stotte fra DTU transport
i forbindelse med beregninger og vurderinger af konsekvenserne af forskellige
afgiftseendringer. Stud. Polit. Fie Junkuhn har bidraget med vasentlige dele af
analysearbejdet.

Tak til medlemmerne af CONCITOs transportgruppe, som har givet veerdifulde
kommentarer og input til rapporten. Rapporten er udtryk for CONCITO-
sekretariatets faglige vurdering pa grundlag af denne dialog, og da medlem-
merne i en sa bred organisation som CONCITO ikke altid vil veere fagligt eller
politisk enige, kan de ikke tages til indteegt for rapportens endelige konklusio-
ner og anbefalinger.

Projektet er finansieret af VILLUM FONDEN
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2. Sammenfatning

CONCITOS skatteprojekt har ambitionen om at reducere drivhusgasudlednin-
gen i Danmark sa meget, at 2 graders-malet overholdes, under forudsetning af,
at alle indbyggere i verden kan udlede den samme mangde drivhusgasser. Det-
te mal forer til at CO2-udledningen fra vejtransporten frem til 2050 skal redu-
ceres fra dagens 9,2 mio. tons til ca. 1,5 mio. tons - altsa en reduktion pa 80—-90
%. Det er en voldsom udfordring set i lyset af, at en personbils gennemsnitlige
levetid er 17 ar, og der er 36 ar til at gennemfore omstillingen. Samtidig skal
man tage i betragtning, at transportsektorens CO2-udledning har veeret stigen-
de, dog med undtagelse af de seneste ar under krisen, hvor ogsd sma energi-
gkonomiske personbiler er kommet pa markedet i stort tal.

Pa baggrund af analyserne peger CONCITO pa folgende forhold:

Naér transportsektorens CO2-udledning skal reduceres sa kraftigt, som tilfaeldet
er, kan det kun ske gennem andring af de teknologier og brendstoffer, der an-
vendes. Der er givetvis ogsa behov for en effektivisering af transporten ved, at
vi transporterer mere gods og flere personer i hvert koretgj og valger mindre
klimabelastende transportformer, men uden teknologiske forbedringer vil
CO2-udledningen ikke komme tilstraekkeligt langt ned. Vi fokuserer i analyser-
ne pa vejtransporten, da denne er helt afgerende for at imedega den nationale
udfordring.

Det danske marked er meget lille set fra de store keretgjproducenters side.
Derfor vil en regulering i Danmark alene ikke kunne bringe nye keretgjtekno-
logier pa markedet. Regulering af keretgjers luftforureningsemissioner og per-
sonbilers CO2-udledning p4 EU-niveau har imidlertid vaeret yderst effektivt, og
det er derfor vigtigt at udvide og yderligere stramme CO2-reguleringen. Dan-
mark ber derfor i EU arbejde for, at nye teknologier og braendstoffer klassifice-
res korrekt efter deres drivhusgasudledning samt for, at der etableres en regu-
lering, der lgbende reducerer alle koretgjtypers drivhusgasudledning og som
tager hojde for nye teknologier, der matte komme pa markedet.

Det danske skattesystem bgr sikre, at de nye bilteknologier og mere energigko-
nomiske kearetgjer, der kommer pa markedet, ogsa bliver indfaset i den danske
koretojsflade pad en made, sa de teknologiske forbedringer slar fuldt igennem
pa reduktionen af drivhusgassergasser og ikke blot omsattes til mere trafik.
Det danske skattesystem kan saledes alene regulere eftersporgslen efter koreto-
jer og transport, hvilket dog ogsa er ganske afggrende for at reducere klimabe-
lastningen fra transportsektoren.
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Skatter og afgifter i vejtransporten er genstand for megen politisk debat, og der
findes i dag et sandt kludetaeppe af regler og satser, der ikke i tilstraekkelig grad
giver de rette klimameessige incitamenter til bilisten. Det vil vaere enskeligt, at
der etableres et konsistent system af langsigtede reguleringer, der understatter
klimamalsetningerne. Det vil betyde at bade person- og godstransporten har
klare principper at indrette sig efter. Skattesystemet skal ogsa indrettes, sa om-
stillingen til nye klimavenlige teknologier gores attraktive for forbrugeren.

Det papeges ofte, at personbiler i Danmark er beskattet for hardt, og at beskat-
ningen overstiger de eksterne omkostninger, som sektoren er arsag til. CONCI-
TO ser ogsa eksternaliteter som et godt grundlag for beskatningen og er enige i,
at personbiler er beskattet over de eksterne omkostninger. Man skal dog vare
opmarksom pa, at beskatning af personbiler er faldet i de seneste ar. Til gen-
geld er resten af transportsektoren beskattet meget lidt, og samlet set dekker
sektorens beskatning ikke de eksterne omkostninger.

Hvis man negternt tilretteleegger afgifterne, sa transportsektoren skal deekke de
eksterne omkostninger, skal der ske en markant stigning i afgifterne for er-
hvervstrafikken. En sddan beskatning vil give erhvervet de rette incitamenter
til at reducere de gener, de paforer samfundet. Det er klart, at hgjere afgifter pa
godstransport skal palegges alle, der transporterer gods i Danmark, saledes at
man ikke favoriserer udenlandske aktorer. Desuden vil en afgift pa godstrans-
port, der afspejler de eksterne omkostninger, fore til hgjere priser pa transport,
og det vil i princippet fore til, at varer, der transporteres langt, bliver dyrere
end varer, der transporteres kort. I realiteten er dette et udmaerket princip set
fra et klimasynspunkt. Man skal ogsd vaere opmaerksom p4, at transportom-
kostningen for de fleste varer udger mindre end 5 % af varernes pris. Sa selv en
vaesentlig stigning i transportomkostningerne vil have en yderst begranset ef-
fekt pa forbrugerprisen og -adfaerden.

Analyserne viser, at udfordringen med at opretholde et provenu pa niveau med
det nuveerende, ikke er et problem. I alle de gennemforte konsekvensberegnin-
ger er der et stigende provenu til staten. Det storre provenu stammer primaert
fra erhvervstrafikken.

Beskatning af vejtransporten bar ideelt set folge nedenstdende principper:

En kilometerafgift i et road pricing-system skal daekke og give det rette
prissignal for de eksternaliteter, der knytter sig til tid og sted (trengsel,
uheld, vejslid, luftforurening og stej). Satserne reguleres lobende efter den
faktiske belastning, saledes at fx traengselsprisen reelt afspejler, hvor vold-
som traengslen er pa det aktuelle tidspunkt. Et sddant system vil bidrage til
at effektivisere transporten
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e Brandstofafgiften skal daekke klima- og miljebelastningen ved brug af
det pageldende brandstof (from well to wheel). Desuden skal afgiften
pé de fossile braendstoffer modvirke rebound-effekten, néar de traditio-
nelle koretgjer bliver mere energigkonomiske, sd& man ikke blot gger
trafikken, nér det bliver billigere i braendstof per kort kilometer.

e Registreringsafgiften skal sikre det rette prissignal til keberen, hvad
enten det er en virksomhed eller en privatperson. Afgiften skal pa en
konsistent méde give et incitament til at kebe de mest energigkonomi-
ske teknologier, fx gennem en differentiering efter CO2-udslip i stil med
det, der fungerer i dag. Man skal dynamisk justere afgiften efter tekno-
logiudviklingen, sé det hele tiden kun er de mest energiskonomiske ka-
retgjer, der favoriseres.

e Ejerafgiften kan lgbende justeres, sd man far det provenu som politisk
eftersporges fra transportsektoren.

Hvis man imidlertid fra politisk hold ikke gnsker at indfere kilometerbaserede
afgifter, der daekker de eksterne omkostninger, ma man sgge at inddrive afgif-
terne pa en anden made. Her vil braendstofafgifter og arlige afgifter vaere rele-
vante virkemidler.

Den afgiftsomlegning, der blev gennemfort i 2007, indferte en CO2-
differentieret registreringsafgift, der gjorde den lille energigkonomiske bil vee-
sentligt billigere. Denne skatteomlagning har betydet, at de biler, der er kabt
siden, er vaesentligt mere energioskonomiske, og at nye biler, der er kobt i 2012,
allerede overholder EU's krav i 2015 om 130 g CO2/km. Imidlertid har de billi-
ge biler ogsa fort til, at der er blevet solgt flere biler. Bilparken er steget fra 1,9
mio. biler i 2007 til 2,2 mio. biler i 2013. Det samlede billede af disse to mod-
satrettede udviklingstendenser er, at den samlede CO2-udledning fra person-
bilparken ikke er reduceret i de sidste ar.

Ved den kommende omlaegning af registreringsafgiften, som er annonceret i
regeringsgrundlaget, vil det derfor vare hensigtsmaessigt at sikre, at den ener-
gieffektivisering, der sker fremover, kommer klimaet til gode. Det gores ved, at
grensen for, hvor der gives ‘reduktion’ og ’straf’ i registreringsafgiften efter
CO2-udledning, labende skal justeres efter teknologiudviklingen, sa man kun
giver afgiftslettelser til de mest energiskonomiske biler. Det bgr desuden over-
vejes om afgiftslettelse og afgiftsforogelse skal vaere af samme storrelse. Ende-
ligt skal man justere brandstofafgifterne, sé prisen per kert kilometer fasthol-
des. Ved denne afgiftsomlagning ber klimahensyn ga over hensynet til prove-
nuneutralitet.

CONCITO



3. Beskatningsprincipper

Der er i Danmark en lang tradition for at beskatte transportsektoren. Meget
tidligt blev personbiler betragtet som et luksusgode, der blev relativt hardt be-
skattet. Erhvervstrafikken er derimod ikke blevet tilsvarende beskattet.

Der er gennem tiden lavet mange justeringer af transportsektorens beskatning,
saledes at der nu er et vidtforgrenet szt af regler og takster, der ikke ngdven-
digvis giver en hensigtsmaessig incitamentsstruktur. I dette afsnit vil vi beskrive
de forskellige former for beskatning, og hvordan de i princippet pavirker mobi-
litet samt klima- og miljgbelastning.

Beskatning af biltrafik har oprindeligt alene haft det formal at beskytte valuta-
reserverne og at skabe provenu til staten. Senere justeringer har tilfgjet incita-
menter til at begraense trafikkens miljobelastning og i diskussionen om bilbe-
skatning peges ofte pa princippet om at lade bilisterne deekke de eksterne om-
kostninger, de forarsager - altsd de negative virkninger som ikke direkte beta-
les af bilisten selv, men dakkes af samfundet. Det drejer sig om trangsel, stgj,
klimabelastning, luftforurening, ulykker, vejslid mv.

Fra en teoretisk gkonomisk synsvinkel bgr bade erhvervstrafikken og person-
trafikken netop deekke de marginale eksterne omkostninger gennem afgiftssy-
stemet. Det har imidlertid veret et politisk valg, at privatbilisme bidrager til at
skabe provenu ud over de eksterne omkostninger med henblik pa, at beskat-
ningen skal skabe omfordeling.

I den aktuelle miljo- og klimamaessige situation kan man sige, at vi, ud over at
skabe incitamenter for miljo- og klimamaessigt hensigtsmaessige valg af trans-
portlgsninger, ogsa star med en strukturel udfordring. Der skal ske en tekno-
logisk omleegning af transportsektoren, sa den er i stand til at opfylde krav om
et markant reduceret drivhusgasudslip. Skattepolitiske tiltag kan vere en del af
lgsningen pa den strukturelle udfordring, som det bl.a. ses med den midlertidi-
ge fritagelse af el- og brintbiler for registreringsafgift.

3.1. Forskellige typer skatter og deres effekt
Der er tre principielt forskellige former for bilbeskatning;:
1. Beskatning ved keb (registreringsafgift)
2. Beskatning af ejerskab (gron ejerafgift)
3. Beskatning af brug:
e Korsel (benzin- og dieselafgift, karselsafgifter (road pricing, infrastruk-
turafgift, trengselsafgift))
e Plads (p-afgifter)
e Befordringsfradrag — et incitament til brug.
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Beskatning af kab: Registreringsafgiften er en afgift, der betales ved kab af
bil. Registreringsafgiften pavirker bilparkens storrelse og sammensatning. En
hgj afgift betyder, at antallet af biler der kebes bliver begranset, og at andelen
af sma biler oges. Danmark har altid haft en bilpark bestdende af mindre bilty-
per og et lavere bilejerskab end lande med tilsvarende gkonomi. Registrerings-
afgiften er en beskatning, der fungerer som indteegt til staten og bliver omfor-
delt via statsbudgettet.

Hvis man reducerer registreringsafgiften, vil der vaere befolkningsgrupper med
en lavere disponibel indkomst, der vil anskaffe sig en bil. Det vil gge mobilite-
ten blandt disse grupper, men ogsé betyde at traengslen pa vejene og den sam-
lede forurening og klimabelastning vil stige. Et hgjt bilejerskab vil ogsa — alt
andet lige — betyde et lavere kundegrundlag for kollektiv trafik og cykling. For-
urening og klimabelastning kan mindskes, hvis registreringsafgiften differenti-
eres, sa der er et gkonomisk incitament for forbrugerne til at vaelge en miljo-
venlig bil.

Firmabilsbeskatning og leasede biler betyder, at forbrugeren betaler en lave-
re/udskudt registreringsafgift. I dette segment vil der derfor vaere et mindre in-
citament til at kebe sma biler. Da dette segment star for mere end 30 % af sal-
get af nye biler, har det en vaesentlig indflydelse pa bilparkens sammensatning
og traekker i retning af storre og mindre energigkonomiske biler, end hvad pri-
vatkunderne kagber. Desuden betyder den lgbende betaling af registreringsaf-
giften, at staten mister provenu for biler, der udgar af bilparken som folge af
skader eller eksport.

Beskatning af ejerskab af biler: En arlig afgift for at eje en bil findes i de
fleste lande, og den har i Danmark vaeret differentieret efter vaegt indtil 1997 og
herefter efter energieffektivitet. Energidifferentieringen vil pavirke kebere til at
vaelge mere energigkonomiske biler. En arlig afgift pa at eje bilen vil imidlertid
have en langt mindre effekt pa valget af energieffektive biler end en tilsvarende
differentieret registreringsafgift.

Der er flere instrumenter til at beskatte brugen af biler. Det kan gores gen-
nem afgifter pa braendstof, kersel, vejnettet og parkering.

En hgj afgift pa brendstof vil pavirke bilister til lavere korselsomfang og til at
kare mere gkonomisk. En hgj braendstofafgift vil ogsa oge kob af energieffekti-
ve biler.

Vejafgifter kan palegges som en fast takst for at benytte vejnettet, som det er
kendt fra vignetten. Denne type afgift har en meget begranset effekt pa trans-
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portadfaerd og pa bilparkens sammensatning og har nasten alene en provenu-
effekt.

Korselsafgifter er en anden metode, der bl.a. kan udformes som en traengsels-
ring, en vejtold eller et road pricing system. Malet er ofte forskelligt efter hvil-
ken metode, der velges. En treengselsring, som de ses i bl.a. Stockholm og Go-
teborg, leegger afgiften pa at kere pa de treengselsplagede tider og steder. Den
vil primeert reducere traengslen omkring storre byer i myldretiden ved at fore
en andel af bilisterne over i andre transportformer, ogge kapacitetsudnyttelsen,
eller fa bilister fra myldretiden til at kore tidligere eller senere.

En vejtold som den ses i en raekke norske byer har primeert det formal at skabe
provenu til at udbygge infrastrukturen som fx tunnelanlag.

Road pricing er en kilometerafgift, der differentieres efter tid og sted og kan
kombinere flere formal i ét system.

Korselsafgifter kan i de fleste elektroniske systemer samtidigt differentiere ef-
ter, hvilken brandstof bilen bruger, saledes at energieffektive teknologier eller
teknologier med lavt CO2-udslip kerer billigere end biler med hgjere og fossilt
braendstofforbrug.

Endelig kan brugen af biler pavirkes gennem parkeringsafgifter. I omrader
hvor pladsen er begranset vil parkeringsafgifter pavirke transportmiddelvalget
béde for beboere i omradet og for biler, der har @rinde i omradet. En hgj par-
keringsafgift vil betyde, at en storre del af trafikanterne valger at bruge cykel
eller kollektiv trafik. Effekten er hgjest i forbindelse med pendling, da hyppig
parkering i lang tid naturligvis er saerlig folsom for parkeringsafgifter. Parke-
ringsafgifter skaber siledes en storre cirkulation pa parkeringspladserne.

Incitamenter: For at styrke mobiliteten i arbejdsstyrken findes befordrings-
fradraget. Fradraget i skatten er et tilskud til de omkostninger, der er forbundet
med transport mellem bopzl og arbejdspladsen. Fradraget kan differentieres
efter hvilken transportform, der anvendes. I 80’erne favoriserede fradraget
brugere af kollektiv trafik og biltrafik, hvor den kollektive trafik var utilstraek-
kelig. Det blev imidlertid sndret til at omfatte alle transportformer, da kontrol-
len var et ressourcekraevende og bureaukratisk arbejde. Med dagens IT-
systemer er det imidlertid muligt at differentiere efter tilgaengelighed til kollek-
tiv trafik og dermed favorisere brugen af kollektive trafik.

Effekten af befordringsfradraget er en gget villighed til at pendle leengere efter

et arbejde og leder til mere spredt bosatning omkring sterre arbejdspladskon-
centrationer.

9
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3.2 Beskatningsformer

Det er som beskrevet ikke ligegyldigt, hvordan man opkreever afgifter, nar man
gnsker at pavirke trafikken i en miljg- og klimavenlig retning. Erfaringerne vi-
ser fx, at en 10 % foregelse af benzinprisen pa langt sigt vil fore til en reduktion
af trafikken pa 3 %, en reduktion af braendstofforbruget pa 6 % og en reduktion
i bilbestanden pa 2,5 %. En forggelse af bilpriserne med 10 % vil pa langt sigt
fore til en reduktion af trafikken pa 4 %, en reduktion af braendstofforbruget pa
5 % og en reduktion i bilbestanden pé 5 %. Modsat virker stigninger i indkom-
sten: En 10 % indkomstforggelse giver pa langt sigt en foragelse af trafikken pa
7 %, en foragelse af braendstofforbruget pa 11 % og en foraggelse i bilbestanden
pa 8 %.

Forbrugerne valger ikke ngdvendigvis gkonomisk rationelt, nar der traeffes
valg af transport og bil. Undersogelser viser, at den ’kalkulationspris’ som bil-
kabere typisk bruger, nar de sammenligner biler, svarer til indkegbsprisen + de
variable omkostninger i 2 - 2 2 ar. Det svarer til en kalkulationsrente i storrel-
sesordenen 40 %. Gronne ejerafgifter og breendstofafgifter har derfor en min-
dre indvirkning pa bilkeb, end man umiddelbart skulle forvente.

Man skal ogsa veere opmarksom pa, at nar forbrugeren keber en energioko-
nomisk bil, bliver det billigere i benzinudgift at kere, og effekten kan vere, at
man kerer lengere. Det kaldes ‘rebound’-effekten. En méde at imgdegé re-
bound-effekten er lgbende at revidere afgifterne, saledes at de fx afhaenger af
performance i forhold til en gennemsnitsbil — nar gennemsnittet bliver bedre,
vil en given bils afgift stige.

Et yderligere aspekt der ma tages i betragtning er ’provenubeskyttelsen’, altsa,
at staten har en interesse i at sikre fremtidige skatteindtegter. Set i denne
sammenhang er en af ulemperne ved gronne afgifter, at jo bedre de virker pa
den miljomaessige adfeerd, jo mere reduceres provenuet til staten.

Det er dog sddan, at hvis man klart skelner mellem, hvad der er "provenuskat’,
og hvad der er betaling for eksternaliteter, sa undgar man i princippet dette
problem — de samfundsmassige omkostninger vil @&ndres i takt med beskat-
ningen af eksternaliteterne.
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4. Den aktuelle beskatning

4.1. Registreringsafgift

Personbiler

Den private forbrugers kabspris bestér af bilens pris og registreringsafgift samt
moms af det samlede belgb. Registreringsafgiften bestar af 105 % af veerdien op
til 79.000 kr. og 180 % af resten af bilens vardi. Registreringsafgiften er en
veerdiafgift. Der gives fradrag i registreringsafgiften efter sikkerhedsudstyr i bi-
len, fx selealarm, integrerede sader, blokeringsfri bremser mv. Registrerings-
afgiften blev i 2007 @ndret til at inkludere fradrag/tilleeg alt efter bilens ener-
gieffektivitet. Der bliver givet et nedslag i registreringsafgiften for nye person-
biler med lavt braendstofforbrug:

Fradrag i registreringsafgiften
e Benzinbiler, der kerer leengere end 16 km per liter, far et nedslag pa
4.000 kr. per kilometer, som bilen kerer l&ngere end 16 km per liter.
e Dieselbiler, der korer leengere end 16,5 km per liter, far et nedslag pa
4.000 kr. per kilometer, som bilen kerer l&engere end 16,5 km per liter.

Tilleeg i registreringsafgiften
e Benzinbiler, der korer mindre end 16 km per liter, far et tillaeg pa 1.000
kr. per kilometer, som bilen kerer mindre end 16 km per liter.
e Dieselbiler, der kerer mindre end 18 km per liter, far et tilleg pa 1.000
kr. per kilometer, som bilen kerer mindre end 18 km per liter.

Registreringsafgiften er en storre indtaegtskilde til statens provenu. Ca. 9-13 %
af det samlede skatteprovenu kommer fra afgifter pd motorkeretgjer?, hvoraf
registreringsafgiften udger sterstedelen. Der betales moms af den samlede pris
bestdende af bilens vaerdi og registreringsafgift. El- og brintbiler er fritaget for
afgifter frem til 2015.

Varebiler

En varebil med totalvaegt pa under 2 tons kan enten betale 95 % af den del af
bilens veerdi der overstiger 16.900 kr. eller betale 50 % af veerdien over 16.500
kr. kombineret med en lobende vagtafgift.

For storre varebiler med en totalvaegt pa 2-4 tons er registreringsafgiften 30 %
af afgiftsvaerdien over 34.100 kr.

L Kilde: Skatteministeriet, skm.dk/tal_statistik/provenuoversigter
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Der kan opnés fradrag og tillaeg af registreringsafgiften for varebiler ligesom for
personbiler baseret pa keretgjets breendstofforbrug.

Busser og taxier til privat anvendelse skal betale registreringsafgift, hvilket ud-
gor:

e Busser: 60 % af vaerdien over 12.100 Kr.

e Taxi: 70 % af vaerdien over 230.000 kr.

Lastbiler

Koretgjer til godstransport med tilladt totalvaegt pa over 4 tons samt pahaengs-
og sattevogne er fritaget for registreringsafgift. Det er keretgjer, der kun ma
medtage personer, der er ngdvendige for af- og paleesning af det transporterede
gods.

Ved keb af koretgjer til erhvervsbrug skal der ikke betales moms af hverken
kab eller salg. Bilen skal markeres med en gul nummerplade. Afgiftssatserne
varierer efter, hvornar bilen forste gang er blevet registreret og efter vaegt. For
varebiler med en tilladt totalvaegt pd max. 3.500 kg skal der betales privatbe-
nyttelsesafgift for privat anvendelse og for blandet privat og erhvervsmaessig
anvendelse.

Firmabiler og leasingkoretojer
Det er muligt at betale registreringsafgift kvartalsvis for bade firmabiler og lea-

singkgretgjer. Firmabiler behgver ikke at have danske nummerplader, mens
leasingkoretgjer skal indregistreres pa danske nummerplader og der betales
vaegtafgift eller gron ejerafgift.

Registreringsafgiften fastleegges som for andre personbiler og betales séledes:

e Karetgjer, der er mellem 0 og 3 maneder gamle, betaler 2 % af registre-
ringsafgiften per maned.

o Karetgjer, der er ldre end 3 maneder, betaler 1 % af registreringsafgift
per pabegyndt maned i de efterfglgende 33 maneder.

e Karetgjer, der er &ldre end 36 maneder, betaler 0,5 % af registrerings-
afgift per pabegyndt maned.

4.2 Arlig afgift
Den gronne ejerafgift er en arlig afgift differentieret efter bilens energigkono-
mi. Den mest energieffektive benzinbil betaler 290 kr., mens den mindst ener-
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gieffektive betaler 10.080 kr. i halvarlig afgift. For dieselbiler svinger ejerafgif-
ten fra 120 kr. til 15.090 kr. Udover den grenne ejerafgift skal ejere af dieselbi-
ler betale 1.000 kr. per ar, hvis ikke der er et partikelfilter pa bilen.

Veagtafgift betales for koretgjer til erhvervstransport. Varebiler betaler 3.000 -
5.000 kr. per ar, hvis de alene anvendes til erhvervsformal. Hvis de anvendes
bade privat og erhvervsmaessigt, udger veegtafgiften 5.900 - 13.000 kr. Lastbi-
ler og busser betaler under 4.500 kr. per ar i vegtafgift.

4.3 Braendstofafgifter

Benzin og diesel er palagt energiafgift, CO2-afgift og NOx-afgift, og derudover
skal den private forbruger ogsd betale moms. Den samlede afgift pa diesel er
mindre end pé benzin. EU har fastsat en minimumsbeskatning af brandstoffer
pé 2,67 kr. per liter for benzin og 2,45 kr. per liter for diesel.

Tabel 1. Afgifter pa braendstof. Kilde: Shell.

CONCITO

Blyfri Benzin Diesel

Kr. per liter Kr. per liter
Energiafgift 3,99 2,57
CO2-afgift 0,37 0,41
NOx-afgift 0,042 0,046
Samlet afgift 4,33 2,97

4.4 Vejbenyttelsesafgift

Lastbiler, lastvognstog mv. til vejgodstransport, med en tilladt totalveegt pa 12
tons eller derover, skal betale vejbenyttelsesafgift. Afgiften betales for retten til
benyttelse af vejnettet og geelder sdvel danske som udenlandske lastbiler.

Vejafgiften athaenger af lastbilens eller vogntogets samlede antal aksler og ud-
stodningsnorm (EURO-normer, som regulerer emissioner af luftforurening,
men ikke CO2-udslip). Ordningen galder i Danmark, Sverige, Holland, Belgien
og Luxemburg.
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Tabel 2. Vejbenyttelsesafgifter. Kilde: SKAT

Per ar

Med hgjst 3 aksler Udstgdningsklasse Kr. Euro
IKKE-EURO 7.156 960
EURO | 6.336 850
EURO Il og renere 5.591 750

Med mindst 4 aksler
IKKE-EURO 11.555 1.550
EURO | 10.437 1.400
EURO Il og renere 9.318 1.250

4.5 Befordringsfradrag

Fradraget i skatten er pa 2,13 kr./km for transport mellem hjem og arbejde.
Fradraget er baseret pa normalafstanden og de faktiske antal arbejdsdage. Hvis
man bor mindre end 12 km fra sin arbejdsplads, er der intet fradrag, og bor
man i en afstand pa over 120 km, er satsen 1,07 kr./km. Befordringsfradrag
gelder for alle transportformer. Hvis man bor i en udkantskommune og kerer
over 120 km om dagen, er der et ekstra fradrag pa 1,06 kr./km. Ekstra fradrag
gaelder ogsa ved passage af Storebaltsbroen eller @resundsbroen i bil (jf. tabel

3).

Tabel 3. Befordringsfradrag 2013. Kilde: Skat.

Brofradrag Transportmiddel Pr. passage
0-24 km Intet fradrag  Storebeeltsbroen  Bil/Motorcykel 90 kr.
24-120 km 2,13 kr./km Tog/Offentlig transport 15 kr.
Over 120 km 1,07 kr./km @resundsbroen Bil/Motorcykel 50 kr.
Over 120 km - for visse 2,13 kr./km Tog/Offentlig transport 8 kr.

udkantskommuner

Udkantskommuner fra 2007- 2018

Bornholm Guldborgsund Leesp Svendborg
Brgnderslev Hj@rring Morsg Tender
Faaborg-Midtfyn Langeland Norddjurs Vesthimmerland
Frederikshavn Lolland Samsg@ £rg
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Klimavenlig transportbeskatning CONCITO

4.6 Udvikling i provenu over de seneste ar

I Tabel 4 ses udviklingen i provenu fra transportsektoren. Det ses, at det sam-
lede provenu er faldet med 12,6 mia. kr. mellem 2007 og 2012. Langt det stor-
ste fald er sket i registreringsafgiften, og det er sket samtidigt med, at person-
bilsbestanden er vokset med ca. 200.000 personbiler. I Figur 1 ses den gen-
nemsnitlige registreringsafgift per ny person eller varebil under 2 tons i de sid-

ste 10 ar.

Tabel 4 Udvikling af provenuet fra skatter og afgifter fra 2005 til 2011.

Kilde: Statistikbanken, Skat.

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Mia. kr.
Gregn ejer-/ 8,7 9,2 9,6 9,8 9,8 10,0 9,9 10,0
Vaegtafgift
Vejbenyttelses- 0,5 0,5 0,5 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4
Afgift
Miljgbidrag 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2 0,1 0,2 0,1
Afgift benzin 9,4 9,3 9,2 8,9 8,7 8,0 7,7 7,4
Afgift diesel 8,1 8,2 8,5 8,9 9,0 8,6 9,5 9,2
Registrerings- 21,3 23,8 24,3 19,1 11,9 13,5 13,6 13,0
afgift
Afgift af 2,0 2,1 2,1 2,0 1,9 1,9 1,7 1,6
ansvarsforsikringer
lalt 50,1 53,1 54,3 49,2 41,9 42,5 42,9 41,7
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Figur 1: Udviklingen 1 registreringsafgift per bil for person- og varebiler under 2

tons.
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Seerligt omlegningen af registreringsafgiften i 2007 har fort til, at provenuet
fra bilbeskatningen er faldet med godt 10 mia. kr. per ar. Der er fire primaere
arsager til dette fald i provenu:

e Registreringsafgiftens knaekpunkt er sat ned, sa selve afgiften er blevet
reduceret for alle personbiler.

e (CO2-differentieringen af afgiften sammen med mange energiskonomi-
ske biler pa markedet har betydet, at registreringsafgiften er blevet
mindre per bil.

e Leasing af biler blev hyppigere. Det betyder, at registreringsafgiften ud-
skydes og ikke betales ved kab, men lgbende over bilens levetid.

e De mere energigkonomiske biler har et lavere braendstofforbrug og
dermed et lavere afgiftsprovenu.
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5. Personbilers energieffektivitet

Nye personbilers energieffektivitet er stadigt stigende. Danmark har allerede
opfyldt EU's malsetning for 2015 om 130 g CO2/km i nye personbiler. Der er
ikke en tilsvarende udvikling for de gvrige transportmidler, fordi der ikke er re-
gulering eller oplysning om energieffektiviteten af lastbiler og varevogne. Ud-
viklingen i energieffektivitet for nykebte personbiler i Danmark ses i Figur 2.

25,0

20,0
8 150
= = Km pr. liter | alt
s
€ 10,0 Km pr. liter Diesel
=

Km pr. liter Benzin
5,0
0,0
LTS PO
O R R

Figur 2. Udvikling i energieffektiviteten af solgte personbiler i perioden 2002-2011.
Kilde: Statistikbanken/EE1.

I januar 2008 var den gennemsnitlige energieffektivitet for benzindrevne biler
16,1 km per liter. Fra april 2008 har den gennemsnitlige energieffektivitet for
nye biler vaeret over graensen for fradrag i registreringsafgiften. I juni 2013 var
den gennemsnitlige energieffektivitet for benzindrevne biler 21,3 km per liter.
Til trods for udviklingen i energieffektiviteten for benzindrevne biler har der
ikke vaeret en regulering i fradragsgraensen for registreringsafgiften. Energi-
Kklassificeringen péa biler métte i 2012 udvides, og i dag er den mest energieffek-
tive benzinbil maerket A+++ og kerer mindst 34,3 km per liter.

Effekten af de energigckonomiske personbiler i bilparken indfases naturligvis
over en leengere periode, men allerede i 2013 er nasten 50 % af bilparken kobt
efter 2006. Det kan derfor allerede ses pa den gennemsnitlige energieffektivitet
i bilparken, som er vist i Figur 3.
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CO2 udledning i g/km i den danske personbilpark
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Figur 3: Den gennemsnitlige CO2-udledning fra den danske personbilpark, efter ECE
korecyklus.

5.1. Effekter af gget bilsalg og hgjere energieffektivitet for personbi-
ler

Kombinationen af omlaegningen af registreringsafgiften i 2007 og tilgangen af
mange energigkonomiske personbiler pd markedet har betydet en kraftig re-
duktion af prisen for energiskonomiske smé biler. Det har betydet, at bilsalget
er steget, men ogsa at den enkelte bil kgrer betydeligt leengere pé literen.

Det er derfor interessant at se pa, om denne udvikling samlet set har gget eller
reduceret personbilernes samlede energiforbrug og CO2-udledning. Det helt
precise regnestykke kan vi ikke lave, da det kraever viden om, hvor meget den
enkelte bil karer, og hvilken energigkonomi den har, men vi pregver at tillempe
et regnestykke for tegne de store linjer.

Der blev som navnt gennemfort en storre omlagning af registreringsafgiften i
2007, hvor afgiften, serligt for energiskonomiske biler, blev reduceret, og der
blev givet et tilleg registreringsafgiften for braendstoftunge biler. Da EU-
reguleringen af personbilers energiforbrug samtidig havde bragt en rakke
energigkonomiske modeller pa markedet, fik denne regulering en stor effekt pa
personbilparkens energiforbrug i Danmark. I figuren nedenfor kan man se,
hvordan keb og skrotning har udviklet sig over de seneste 10 éar.
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Der skete en kraftig stigning i salget af personbiler fra 2003 til 2005, hvilket
sandsynligvis skyldes omlaegning af registreringsafgiften, der gjorde det billige-
re at anskaffe sig en personbil. Det var serligt salget af personbiler til hushold-
ningerne, der steg i denne periode.

Antal
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160000 ‘7‘% = Skrottede biler
140000

120000 / N/

v = Personbiler i alt
100000 % __—
80000 ﬁ
60000 Personbiler i

40000 husholdningerne
20008 == Personbiler i erhverv
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Q' N " ' " & & &N N
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Figur 4: Udvikling i nyregistrerede og skrottede personbiler i perioden 2003-
2012. Kilde: Statistikbanken/BIL5 og miljeordning for biler.

Udviklingen i det samlede antal af nyregistrerede personbiler dykkede i perio-
den 2008 - 2010, hvor Danmark var i gkonomisk krise. Efter 2009 er der igen
sket en stigning i salget af biler, og det samlede antal biler viser, at salget i 2011
var rekordhgjt, hvilket afspejler et boom i salget af smé personbiler. Det er dog
serligt salget af erhvervsbiler — bl.a. biler til leasing - der har trukket det sam-
lede bilsalg op indtil 2012, hvor faldet i erhvervsbiler og stigningen i private bi-
ler naesten udlignede hinanden. Den seneste udvikling skyldes formodentlig
lukningen af det sékaldte leasinghul i begyndelsen af 2012.

Fra 2000 startede skrotpraemieordningen, og siden er der blevet fort statistik
over antallet af skrottede personbiler.

Bestanden af personbiler i Danmark er vokset gennem de sidste 10 ar. Fra
2005 til 2008 var der en steerk stigning i bestanden af biler, hvilket formentlig
skyldes den generelle gkonomiske situation. Der kan ses en lavere stignings-
takt, men dog en stigning gennem hele kriseperioden.
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Figur 5. Udvikling i bestanden af personbiler. Kilde: Statistikbanken/BILS.

I Figur 2 sas det, at energieffektiviteten i nye biler steg fra 15 km/11 2003 til 20
km/1 i 2011. Bilparken voksede i samme periode fra knap 1,9 mio. personbiler
til 2,2 mio. personbiler, som det ses af figuren ovenfor.

For at belyse hvad denne udvikling har betydet for personbilparkens CO2-
udledning, har vi med gennemsnitstal beregnet den samlede CO2-udledning ar
for ar. Vi kender salget af nye biler for hvert &r og CO2-udledningen fra de nye
biler ifolge ECE-testen, der er den standard kerecyklus, som bilers braendstof
forbrug males efter. Vi kender desuden den samlede bestand af personbiler,
gennemsnitsalder, fordelingen pa diesel og benzin samt den gennemsnitlige
arskersel.

Vi har forudsat, at det er de &ldste personbiler, der skrottes samt, at biler, der
er keobt for 1998, har den samme gennemsnitlige energieffektivitet. Vi har der-
udover regnet med, at alle biler korer den gennemsnitlige arskorsel. Derudfra
kan vi beregne CO2-udledningen fra personbilparken som et arligt gennemsnit.
I nedenstdende figur ses udviklingen:
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Figur 6. Indeks for udvikling af personbiler og deres CO2 udledning.

Kilde: Statistikbanken/EE1/BIL10/VEJ20/BIL5.

Denne gennemsnitlige beregning viser, at den samlede CO2-udledning fra per-
sonbilparken falder med ca. 10 % -point i perioden pa trods af, at bade bilpark
og karselsomfang er stigende.

Der er her regnet med de officielle CO2-udledninger for bilmodellerne, der
bygger pa godkendelser efter ECE-testen. Imidlertid viser analyser foretaget af
The International Council for Clean Transportation, at ECE-testen ikke afspej-
ler den made, man normalt kerer pa. Afvigelsen mellem testresultater og al-
mindelig korsel er stigende i de seneste 10 ar og ligger pa mellem 5 % og 25 %.
Resultatet se i Figur 7.
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Figur 7: Forskel mellem testresultater efter ECE-korecyklus og almindelig
korsel fra en raekke testinstitutter. Kilde: ICCT.

Hvis denne afvigelse indregnes i ovenstdende regnestykke svarer det til, at der i
store treek ikke er sket et fald i personbiltrafikkens CO2-udslip fra begyndelsen
af dette darhundrede, selvom den energieffektivitet, der er angivet fra den enkel-
te nysolgte bil, er faldet med naesten 30 %.

Dette resultat stemmer godt overens med Energistyrelsens statistik over ener-
giforbruget til personbiltransport, som ogsa viser et nasten fastholdt energi-
forbrug til transport i personbiler over de seneste ar.

I Figur 8 nedenfor ses udviklingen i Energistatikkens opgerelse af personbiler-
nes energiforbrug samt den beregning vi i CONCITO har gennemfort af per-
sonbilers CO2-udslip. CONCITOs beregning sammenfatter effekten af flere bi-
ler, oget arskorsel per bil og mere energieffektive biler. Det ses, at forskellen i
store traek svarer til den registrerede forskel mellem ECE-testen og den almin-
delige korsel.
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Figur 8: COz-udledning fra personbiltrafikken (indeks) fra Energistatistikken og be-
regnet fra statistikbanken ved brug af data pa CO2-forbrug fra ECE-testen.

Regnestykkerne bygger pa gennemsnitlige betragtninger. Energistyrelsens sta-
tistik bygger pa en beregnet fordeling af dieselforbruget pa godstransport og
persontransport, s man skal ikke ga i detaljer med forskellene pa dette grund-
lag. Men man kan konkludere, at der indtil nu ikke har vaeret en vaesentlig
CO2-effekt af den energieffektivisering af personbilparken, der er gennemfort i
Danmark.

Effekten af at den billigste bil er blevet sa meget billigere efter 2007 har bety-
det, at bade biltallet og arskerslen er steget. Potentialet for at reducere person-
biltrafikkens CO2-udledning er ikke blevet udnyttet med den beskatning, der er
blevet valgt i Danmark. Hvis skatteomlagningen var gennemfort séledes, at der
var et klart incitament til at kebe de mest energiockonomiske biler gennem en
CO2-differentiering af registreringsafgiften, og den billige bil ikke var blevet sa
meget billigere, ville man kunne forvente, at den samlede reduktion af CO2-
udslippet fra personbil parken havde varet hgjere.

Samtidigt skal det bemarkes, at CO2-differentieringen ikke er fulgt med udvik-
lingen i energieffektivitet. Som det fremgik af Figur 2, ligger energieffektivite-
ten i bade benzin og dieselbiler i dag langt over det "knaekpunkt” pa 16 km/],
som blev indfert i 2007. Ved en revision af registreringsafgiften ber det sikres,
at der kun gives en bonus til de mest energiokonomiske biler og ikke i realite-
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ten til langt hovedparten af nye biler, som det er tilfzeldet i dag. Ved den plan-
lagte omlaegning af registreringsafgiften skal man ogsa veere opmaerksom pa
rebound-effekten sdledes, at man tager den lavere kilometerpris med i vurde-
ringen af det samlede afgiftstryk.

Det er nu vedtaget i EU, at reduktion af bilernes emissioner fortsatter, siledes
at det hidtidige mal pa 130 g CO2/km i 2015 vil skeerpes til 95 g CO2/km i i
2021. Der eksisterer siledes et betydeligt yderligere potentiale for CO2-
reduktion, der kan hastes i de naste ar. Der er derfor stort behov for, at skatte-
systemet indrettes, s klimagevinsten ved energieffektiviseringen ikke blot bli-
ver til mere transport.
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6. Modeller for @endret beskatning

I det folgende vil vi se pa nogle principper for beskatning af transportsektoren
og gennemfore nogle regnestykker for at {4 en ide om, hvordan omlaegninger vil
pavirke transportomfang, CO2-udledning og provenu. Beregningerne vil alene
give nogle grove storrelsesordner, for der er ikke modeller, der er i stand til at
vurdere meget store endringer i beskatningen af transportsektoren, da de jo
baseres pa kendte elasticiteter.

Maélet med projektet er at belyse, hvordan skattepolitikken kan bidrage til at
reducere vejtransportens CO2-udledning, sd den kommer ned pa et niveau, der
ikke overstiger 2 graders-méalsatningen.

Hvis alle verdensborgere skal have ret til det samme CO2-udslip, og malet om
ikke at overskride en temperaturstigning pa 2 grader skal nas, skal CO2-
udslippet ned pé 2,2 tons per verdensborger. Det betyder, at Danmark ma ud-
lede 4 tons CO2e per indbygger i 2030 og 2,2 tons CO2e per indbygger i 2050.
Dette betyder videre, at den samlede i udledning i Danmark i 2050 ma veaere 13
mio. tons CO2e, hvoraf 1,8 mio. tons ma vere fra transportsektoren. I 2012 ud-
ledte transportsektoren i Danmark 13,3 mio. tons CO2, sa der er tale om en re-
duktion pa naesten 90 %. Vejtransporten udger ca. 80 % af transportsektorens
CO2-udslip, sé det er oplagt at starte indsatsen her.

Danmarks overordnede politiske vision er, at transportsektoren skal vaere fos-
silfri — eller CO2-neutral — i 2050. I det folgende er der formuleret nogle prin-
cipper for en greon bilbeskatning, der kan bidrage til at nd den politiske mal-
satning, dvs. en beskatning, der fremmer en klimavenlig adfeerd og samtidig
opretholder den samfundsmeessigt onskelige mobilitet i s& vid udstraekning,
som det er muligt.

Tankegangen i CONCITOs beskatningsforslag er at lade bilisterne betale for de
eksterne omkostninger, de forarsager. De eksterne omkostninger skal udmen-
tes i et afgiftssystem, som skaber incitamenter for at treeffe valg, der begranser
de eksterne omkostninger. Der skal imidlertid ogsa ske en strukturel omlaeg-
ning af transportsektoren, si man ikke leengere anvender naesten alene fossile
brandstoffer, men i stedet erstatter med vedvarende energikilder i sd hgj grad,
som det er muligt. Skattesystemet skal derfor pa flere mader understotte mal-
saetningen om lavemissions-samfundet.

Hvorvidt den foreslaede beskatning vil give det nadvendige provenu er ikke en
prioritet i den forste vurdering af afgifter i sektoren, da provenu og fordelings-
effekter ma handteres for det samlede beskatningssystem. Der er imidlertid
gennemfort en vurdering af beskatningsforslagets effekter pa bade provenu og
CO2-udledning.
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Der er som navnt tre principielt forskellige former for bilbeskatning: Beskat-
ning af keb (registreringsafgift), beskatning af ejerskab (gren ejerafgift) og be-
skatning af brug: Kersel (benzin- og dieselafgift), karselsafgifter (road pricing,
infrastrukturafgift, traengselsafgift) og plads (parkeringsafgifter). I mange
sammenhange er det papeget, at den nuverende sammensetning af afgifter
ikke giver de rette miljo- og klimamaessige incitamenter. CONCITO foreslar
derfor en raekke nye principper for bilbeskatningen, som indebzre, at CO2-
differentieringen foretages pa en made, sa CO2-udledningen fra de enkelte
elementer relateres til det sted i afgiftssystemet, hvor det bedst adfeerdsregule-
res.

6.1. Princippet bag registreringsafgiften

Alle koretgjer bliver beskattet efter den CO2e-udledning, der er forbundet med
deres produktion og afskaffelse. Der kan argumenteres for, at CO2-
belastningen, der hidrerer fra produktion af bilen, skal relateres og beskattes i
produktionslandet og ikke i forbrugslandet, som ellers er princippet i de inter-
nationalt accepterede opgerelsesmetoder. Vi valger dog at medtage en regi-
streringsafgift efter dette princip.

Her i projektet er der brugt et gennemsnit pad 12 tons CO2e fra CONCITO-
rapporten Forbrugerens klimaaftryk (CONCITO 2010). De 12 tons CO2e svarer
til produktion og bortskaffelse af en gennemsnitsbil med vagt pa 1200 kg. Af-
giften skaleres efter totalvaegt pa keretgjerne, og bliver beregnet som 10 kg
CO2e per kilo karetg;j.

En mere precis beskatning af produktion af keretgjer ma inkludere brugen af
materialer og processer ved produktion af keretgjer. Disse data kraever storre
kendskab til selv produktionen af biler og en mere dybdegaende livscyklusana-
lyse af biler, hvilket vil vere relevant at tage op ved et grundigere arbejde med
at fastleegge registreringsafgiften.

I projektet er der arbejdet med en gennemsnitsvaegt af koretgjer siledes, at en
gennemsnitspersonbil vejer 1200 kg, en varebil 2500 kg, en lastbil 16000 kg og
en bus 6000 kg. Resultatet reprasenterer sdledes et gennemsnit og afspejler
derfor en storrelsesorden baseret pa koretgjets veaegt.

6.2. Princippet bag brandstofafgiften

Benzin, diesel, elektricitet mv. skal palagges en afgift, der svarer til den klima-
belastning (CO2e-udledning), der er fra well-to-wheel. Well-to-tank er bereg-
net i Simapro, som angiver, at det svarer til 10-15 % af udslippet fra tank-to-
wheel. P4 den made er der lagt en fast afgift pa benzin og diesel, og tilsvarende
vil kunne beregnes for andre drivmidler. For elektricitet vil det veere relevant at
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reducere afgiften i takt med, at andelen af vedvarende energi stiger i den sam-
lede danske energiforsyning. Elprisen der er brugt indeholder markedsprisen,
abonnement og transmissionsomkostninger.

Tabel 5. Braendstofafgiften. Kilde: SKAT

Braendstof Pris (kr.) Braendstofafgift (kr./lI)(kr./kWh) Pris + Afgift (kr./1)(kr./kWh)

Benzin 4,71 0,38 5,09
Diesel 4,83 0,41 5,24
Elektricitet 0,88 0,07 0,95

For husholdningerne vil der stadig vaere moms pa keb af bil og braendstof.

Denne afgift ligger under minimumsafgiften i EU og er derfor ikke realistisk at
implementere, men i denne teoretiske gvelse ser vi bort fra dette.

Man diskuterer desuden i EU, om man skal ligestille afgiften for benzin og die-
sel efter CO2-udslippet. Forskellen i afgiften er i dag sterre end hvad forskellen
i energieffektivitet berettiger, sa en ligestilling vil i Danmark betyde, at diesel
vil blive dyrere end benzin. Det vil pa l&ngere sigt fore til, at alle personbiler vil
kore pa benzin. Effekten pa klimaet vil vaere negativ, da CO2-udledningen fra
benzin er hgjere end for diesel per kort kilometer. Derfor forfelges denne pro-
blemstilling ikke yderligere.

6.3. Princippet bag kilometerafgiften

Kilometerafgiften modsvarer de eksterne omkostninger, der ikke er relateret til
klima. Afgiften differentieres efter keretgjs- og breendstofstype. Ideelt set bar
man anvende de marginale eksterne omkostninger ved beskatningen, men i
dette projekt kan vi alene hédndtere de gennemsnitlige eksternaliteter.

Selve afgiften bestar af de eksterne omkostninger som luftforurening, stgj,
uheld, traengsel, infrastruktur samt administrationsomkostninger forbundet
med at indkraeve kilometerafgiften, der er sat til 10 %. Desuden er indregnet
CO2-omkostninger for reparationer og service svarende til ca. 4 tons CO2e for-
delt pa fem ar. Ideelt set skulle reservedele have en CO2-beskatning, der mod-
svarer CO2-belastningen ved produktion af dem, men i dette regnestykke er det
indregnet i kilometerafgiften.
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Tabel 6 Kilometerafgiften. Kilde: TERESA-modellen og egne beregninger

Enhedspris Service og rep. Admin. omk. Kilometerafgift

Koretgj kr./km kr./km (10 %) kr./km  kr./km
Personbil - Benzin 0,63 0,01 0,06 0,70
Personbil - Diesel 0,66 0,01 0,07 0,74
Personbil - Elektricitet 0,59 0,01 0,06 0,66
Varebil - Benzin 0,78 0,01 0,08 0,87
Varebil - Diesel 0,86 0,01 0,09 0,96
Lastbil - Diesel 3,52 0,01 0,35 3,88
Bus — Diesel 2,85 0,01 0,29 3,15

Grunden til at lastbiler har sa hgj en afgift skyldes primaert uheld og slid pa in-
frastruktur, men ogsa traengsel og luftforurening bidrager i hgj grad til den hgje
kilometerafgift. For busser er det luftforurening og traengsel, der koster sam-
fundet mest, dernaest er det slid pa infrastruktur og uheld. Begge dele ses mere
detaljeret i nedenstdaende tabel (Tabel 7) over de eksterne omkostninger, base-
ret pA TERESA-modellen.

Det er oplagt, at kilometerafgiften skal differentieres efter hvor hgje eksternali-
teterne er pa forskellige tider og steder og skal baseres pa de marginale ekster-
ne omkostninger. Den meget lave registreringsafgift vil givetvis fore til en me-
get stor vaekst i bilparken, og det vil formodentligt fore til ogede treengselspro-
blemer. Kilometerafgiften i trengselsomraderne vil derfor skulle gges sa meget,
at treengslen ikke vil overstige det samfundsgkonomisk hensigtsmeessige ni-
veau. Tilsvarende vil kilometerprisen for at kare pa motorveje, hvor uheldsfre-
kvensen er lav, vaere lavere end i byerne osv.

I tabellen nedenfor ses nogle gennemsnitsvaerdier, der er fastlagt efter de nu-

vaerende gennemsnitlige eksterne omkostninger, og som er sammenlignet med
den aktuelle beskatning af bilparken.
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Tabel 7: Eksterne omkostninger og afgifter.
Kilder: Transportekonomiske enhedspriser, Transportministeriet 2010.

Personbil Lastbil
2009-priser By Land Afgifter By Land Afgifter
Nuvzerende afgifter
Vejafgift (kr./km) 0,00 0,17
Registreringsafgift (kr./km) 0,33 0,00
Ejerafgift (kr./km) 0,27 0,00
Braendstofafgift (kr./km) 0,31 0,88
Eksterne omkostninger
Infrastrukturslid (kr./keretgjskilometer) 0,01 0,01 0,99 0,99
Traengsel (kr./km) 0,37 0,30 0,92 0,52
Uheld (kr./km) 0,30 0,14 2,07 1,12
Stgj (kr./keretgjskilometer) 0,11 0,01 0,62 0,03
Klima (kr./kgretgjskilometer) 0,01 0,01 0,10 0,10
Luftforurening (kr./km) 0,01 0,01 0,94 0,39
Total (kr./km) 0,81 0,48 0,91 5,64 3,15 1,05

I de kommende afsnit refereres beregninger af di skitserede afgiftsprincipper.
Der gennemfores to beregninger af disse principper, dog med forskellige CO2-
priser. Den forste beregning anvender en CO2-pris fra TERESA-modellen pa
130 kr./t. I den anden beregning anvendes en CO2-pris pa 880 kr./t., som Co-
penhagen Economics (CE) vurderer er tilstraekkeligt for at nd malet om et CO2-
neutralt samfund, séfremt denne uniforme CO2-afgift palaegges alle sektorer.
En CO2 pris pa 8-900 kr. er imidlertid ogsa den pris man kommer frem til i
Klimaplanen. Her vurderes en raekke initiativers CO2-skyggepris og hvis mal-
satningen om 40% reduktion i 2020 skal opfyldes, vil de virkemidler man ma
tage i anvendelse have en CO2 skyggepris pa 8-900 kr/ton.

Beregningerne gennemfores for personbiler pd BEBS-modellen. Modellen er
baseret pa elasticiteter og giver estimater pa effekten af aendrede afgifters effekt
pé bilparken, transportomfang, CO2-udslip samt samlet provenu. Modellen
opererer kun med én type personbiler og kan derfor ikke vurdere nye teknolo-
giers indtraengen pa markedet. DTU-transport har suppleret modelberegnin-
gerne med vurderinger af, hvordan afgifterne vil pavirke sammensatningen af
bilparken. Nar fx registreringsafgiften og breendstofafgiften bliver meget lave,
ma man forvente, at forbrugeren vil kebe storre biler. Denne effekt er inddraget
i vurderingerne. Med hensyn til godstrafikken er der anvendt kendte elasticite-
ter, og DTU transport har pa den baggrund gennemfort en vurdering af effek-
terne pa godstransporten. Effekten for bustrafik er ikke vurderet. Et kort notat
der oplister forudsatninger og giver yderligere referencer findes i Bilag 1.
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I tabellen nedenfor ses data for bestanden af koretgjer, karselsomfanget, CO2-
udslippet og provenuet for de forskellige koretgjstyper i udgangssituationen.
Disse kan vaere nyttige for at vurdere modelvurderingernes bud pa aendringer.

Tabel 8. DTU’s basisforudsaetninger for 2013.

Alle koretojer
(ekskl. MC,
Personbiler | Varebiler | Lastbiler Busser traktorer etc.)
Bestand Stk. 2203092 417016 42541 13485 2766134
Mio.
Trafikarbejde km 35438 8340 3616 580 47975
CO2-udledning kton 5029 1818 2399 513 9760
Provenu re- Mio.
gistr.afgift kr. 11290 1890 o] 0 13180
Mio.
Provenu ejerafgift kr. 6885 2919 0 0 9804
Provenu brendsto- | Mio.
fafg. kr. 10380 2097 2767 592 15835
Mio.
Provenu kerselsafgift | kr. 0 0 349 0 349
Mio.
Provenu i alt kr. 28554 6906 3116 592 39167
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7. Modelberegning 1: CO2-pris pa 130 kr./ton
I den forste beregning er CO2-prisen pa 130 kr. Det er CO2-prisen brugt i TE-
RESA-modellen, som de officielle danske priser pa CO2 i transportsektoren er

baseret pa.

Tabel 9 viser registreringsafgiften, nar den afspejler produktion og bortskaffel-
se af koretgjer.

Tabel 9. Registreringsafgift per koretoj under en CO2-pris pd 130 kr./ton.

Registreringsafgift per bil (kr.)

Varebil Benzin 3.250
Varebil Diesel 3.250
Lastbil Diesel 20.800
Bus Diesel 7.800
Personbil | Benzin 1.560
Personbil | Diesel 1.560
Personbil | Elektricitet 1.560

Privatbilister betaler moms oveni registreringsafgift og breendstofafgift.

Braendstofafgiften skal afspejle CO2-udslippet ved produktion af breendstoffet.
Tabel 10 viser hvad disse afgifter vil blive under en pris pa 130 kr./ton CO2:

Tabel 10: Brandstofafgift under en CO2-pris pd 130 kr./ton.

Braendstofafgift (kr./I)

Benzin 0,38

Diesel 0,41

Elektricitet | 0,07

Det skal bemerkes, at nar man anvender disse principper for beskatning, vil
beskatningen af breendstoffer ligge lavere end EU's minimumsretningslinjer for
beskatning af brandstof. Derfor skal disse modeller primart ses som teoretiske
modeller til brug i en diskussion af, hvilke principper der skal anvendes ved be-
skatning af transportsektoren.

Der palagges en kilometerafgift, der afspejler de eksterne omkostninger, som
ikke er relaterede til CO2-udslip. Denne bar opkraves, sa den i tid og sted af-
spejler eksternalitetens storrelse, men da den anvendte model ikke kan diffe-
rentiere efter tid og sted, regnes med en gennemsnitlig kilometerafgift. Et road
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pricing system vil vaere ideelt til at etablere et afgiftssystem, der giver bilisten
det rette incitament til at reducere de eksterne effekter.

Tabel 11. Kilometerafgift under en CO2-pris pa 130 kr./ton.

Kilometerafgift (kr./km)
Varebil Benzin 0,82
Varebil Diesel 0,92
Lastbil Diesel 3,73
Bus Diesel 2,99
Personbil | Benzin 0,68
Personbil | Diesel 0,72
Personbil | Elektricitet | 0,65

7.1. Resultat af konsekvensvurderingerne

Hvis man felger gkonomisk teori, vil internalisering af de eksterne omkostnin-
ger, som beskrevet i de ovenstaende beregninger, fore til det samfundsgkono-
misk optimale mobilitets- og transportomfang. Med DTU Transports model
BEBS og fortolkning af elasticiteter pa lastbiltrafik har DTU transport gennem-
fort en vurdering af effekterne af disse afgifter. Det er klart, at der her skal ta-
ges nogle forbehold, idet elasticiteterne reelt ikke kan vurdere sé store s&ndrin-
ger i afgifter, og at der ikke i modellen kan tages hgjde for forskellige typer af
drivmidler mv.

I nedenstdende tabel ses de samlede resultater af konsekvensvurderingen.
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Tabel 12. Konsekvensvurdering under en CO2-pris pa 130 kr./ton.

Alle koretajer
(ekskl. MC,
Personbiler | Varebiler | Lastbiler Busser traktorer etc.)
Bestand Stk. 3063230 324212 37392 13485 3438319
Mio.
Trafikarbejde km 34650 6484 2066 580 44680
CO2-udledning kton 5084 1414 1968 513 8979
Provenu re- Mio.
gistr.afgift kr. 341 74 54 7 477
Mio.
Provenu ejerafgift kr. 0 0 0 o) o)
Provenu braendsto- | Mio.
fafg. kr. 794 218 304 79 1396
Provenu korselsaf- Mio.
gift kr. 24297 5966 11063 1734 43059
Mio.
Provenu i alt kr. 25432 6258 11422 1820 44932
Zndring ift. basis:
Bestand Stk. 770138 -92804 -5149 0 672185 24%
Mio.
Trafikarbejde km -789 -1856 -650 0 -3295 -7%
CO2-udledning kton 55 -405 -431 0 -781 -8%
Mio.
Provenu i alt kr. -3122 -648 8306 1229 5765 15%

Effekten af denne omlaegning vurderes at vere, at bestanden af koretgjer stiger
med 24 %, det samlede trafikarbejde falder med 7 %, CO2-udledningen falder
med 8%, og provenuet stiger med 15 %.

Andringerne daekker over en stigning i personbilsbestanden og et fald i vare-
og lastbilsbestanden. Dette skyldes naturligvis, at personbilers kebspris bliver
meget lavere end i dagens situation, mens der laegges afgifter pa keb af tunge
karetgjer. Den lavere kobspris pa personbiler forventes i modelberegningerne
ogsa at fore til, at forbrugerne velger storre og mere energiforbrugende biler,
hvilket far indflydelse pa CO2-udslippet fra trafikarbejdet.

Trafikomfanget vil falde 7 %, hvilket daekker over et lille fald for personbiler og
et storre fald i varebilers, lastbilers og bussers trafik. Dette skyldes, at erhvervs-
trafikken, som i dag har en meget begrenset beskatning trods hgje eksterne
omkostninger, bliver beskattet svarende til disse omkostninger. Derimod vil
personbiltrafikken blive beskattet mindre.

Provenuet vil tilsvarende falde fra personbiler og varebiler og stige ganske be-
tydeligt for lastbiler.

Denne beregning og vurdering viser effekten af at indferelse af en kilometerba-
seret afgift, der afspejler de eksterne omkostninger bade i person- og gods-
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transportssektoren, suppleret med en lav registreringsafgift og lave braendstof-
afgifter. Dette vil medfere keb af langt flere personbiler, der ikke korer meget,
og derfor giver en bedre fordeling af mobilitet, idet flere mindre bemidlede har
rad til en bil, men alle har et incitament til at benytte bilen mindre. Desuden
sker der en omfordeling af skatter og afgifter mellem persontransport og gods-
transport. Imidlertid vil disse afgifter samlet set kun reducere CO2-udslippet
med 8%.
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8. Modelberegning 2: En CO2-pris pa 880 kr./ton

I CONCITOs skatteprojekt har CE vurderet, at en CO2-pris pa 880 kr./ton vil
give en tilstraekkelig reduktion af klimagasudslippet, s man kan opna en sam-
let udledning per person i 2050 pa 2 tons. Det forudsattes, at en sa hgj pris pa
COz2 vil betyde en voldsom teknologiudvikling. Vi vil i den anden beregning er-
statte den nuvaerende CO2-pris i de transportekonomiske enhedspriser pa 130
kr./ton med 880 kr./ton. Alle gvrige afgifter fastholdes fra den forste bereg-
ning.

Forudsatningen for at denne CO2-pris vil vaere tilstreekkelig til at nd de lang-
verden. Der er derfor tale om et relativt teoretisk regnestykke. Det er dog stadig
interessant at vurdere, hvad effekten vil vaere i transportsektoren af denne be-
skatning. Som tidligere naevnt svarer denne CO2 pris til Klimaplanens vurde-
ring af den marginale CO2 skyggepris ved opfyldelse af maélsatningen og
40%reduktion i 2020 i forhold til 1990.

Registreringsafgiften vil stadig ligge meget lavt for personbiler, mens den for
vare- og lastbiler vil stige i forhold til i dag.

Tabel 13. Registreringsafgift per koretaj under en CO2-pris pd 880 kr./ton.

Registreringsafgift pr. bil (kr.)
Varebil Benzin 22.000
Varebil Diesel 22.000
Lastbil Diesel 140.800
Bus Diesel 52.800
Personbil | Benzin 10.560
Personbil | Diesel 10.560
Personbil | Elektricitet 10.560

Privatbilister betaler moms oveni registreringsafgift og breendstofafgift.

Tabel 14. Braendstofafgift under en CO2-pris pd 880 kr./ton.

Braendstofafgift (kr./l)

Benzin 2,58

Diesel 2,78

Elektricitet | 0,49

Braendstofafgiften vil ogsa i dette scenarium ligge lidt under EU's minimums-
graense for benzinafgiften, mens den for diesel ligger over EU's minimumsni-
veau.
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Tabel 15. Kilometerafgift under en CO2-pris pa 880 kr./ton.

Kilometerafgift (kr./km)
Varebil Benzin 0,85
Varebil Diesel 0,95
Lastbil Diesel 3,77
Bus Diesel 3,02
Personbil | genzin 0,71
Personbil | piesel 0,75
Personbil | Elektricitet | 0,69

Kilometerafgiften vil ligge pa nasten samme niveau som i det forste scenarium,
da den primeert reflekterer de ikke-CO2-relaterede eksternaliteter. Nar der er
en lille forskel, skyldes det, at der er indregnet et CO2-udslip i forbindelse med
vedligeholdelse af karetgjer.

8.1. Resultatet af konsekvensvurderingerne
Ogsa denne model er vurderet med modelverktgjet fra DTU Transport. Resul-
taterne ses i nedenstaende tabel:

Tabel 16. Konsekvensvurdering under en CO2-pris pd 880 kr./ton.

Alle koretojer
(ekskl. MC,
Personbiler | Varebiler | Lastbiler | Busser traktorer etc.)
Bestand Stk. 2833703 287192 35778 13485 3170159
Mio.
Trafikarbejde km 31642 5744 2957 580 40923
CO2-udledning kton 4642 1252 1962 513 8370
Provenu re- Mio.
gistr.afgift kr. 2137 442 353 50 2982
Mio.
Provenu ejerafgift kr. 0 0 0 0 0
Provenu brendsto- | Mio.
fafg. kr. 4921 1312 2055 537 8825
Mio.
Provenu kerselsafgift | kr. 23136 5457 11149 1751 41493
Mio.
Provenu i alt kr. 30194 7211 13556 2338 53300
Zndring ift. basis:
Bestand Stk. 540611 -129824 -6763 0 404024 15%
Mio.
Trafikarbejde km -3797 -2596 -659 0o -7052 -15%
CO2-udledning kton -387 -566 -437 0 -1390 -14%
Mio.
Provenu i alt kr. 1640 305 10441 1747 14133 36%

Resultatet af modelberegninger og vurderinger af dette afgiftssystem er, at ko-
retgjsbestanden samlet set stiger med 15 %. Det dakker over, at der sker en
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stigning i antallet af personbiler pa 550.000 biler — ca. 25 % - mens bestanden
af erhvervskoretgjer falder med godt 15%.

Trafikarbejdet vil falde med 15 %, og det samme vil CO2-udslippet. Det skyldes,
at beskatningen af personbiltrafik samlet set vil ligge lidt hgjere end i dag,
mens den for erhvervstrafikken vil blive meget hgjere end dagens situation.
Provenuet stiger med 36 %, og der er tale om en mindre stigning for personbil-
trafikken og naesten en tredobling for erhvervstrafikken.

Det er oplagt, at en sa meget hgjere CO2-pris vil reducere transportomfanget,
men formodentligt ikke tilstraekkeligt til, at det samlede CO2-udslip falder til et
bearedygtigt niveau i 2050. Den samlede reduktion som folge af dette beskat-
ningsforslag vil vaere knap 1,4 mio. tons CO2, hvilket er meget langt fra det
samlede mal om at reducere CO2-udslippet i transportsektoren med 80-90 %.
Denne beskatningsform vil ikke skabe den omstilling fra fossile til vedvarende
energikilder, der er ngdvendig for at sikre en langsigtet CO2-reduktion, uden at
mobiliteten for alvor forringes.

Princippet om at daekke de eksterne omkostninger ber ogsa gelde elbiler og
andre nye teknologier med lavere CO2-emissioner. Da den storste del af de eks-
terne omkostninger skyldes vejslid, traengsel og uheld, vil det per kilometer vae-
re lige sa dyrt at kere i elbil som at kere pa andre drivmidler. De eksterne om-
kostninger for fx elbiler vil blive lidt lavere end andre biler, da stgj og lokal luft-
forurening vil veere mindre, men det vil ikke betyde meget for den samlede be-
skatning. Selv med den hgje CO2-pris pa 880 kr./ton vil det langt fra veere sa
attraktivt at kere i elbil, som det er i dag med fritagelsen fra registreringsafgift
og gron ejerafgift kombineret med relativt lave elpriser. Det skal i denne sam-
menhang noteres, at selv ikke det nuvaerende system synes ikke at veere attrak-
tivt nok til for alvor at sette gang i salget af elbiler.

Det vil derfor vaere ngdvendigt at gore en sarlig indsats for at sikre en omstil-
ling til vedvarende energikilder i transportsektoren.

8.2 Skal ogsa godstransporten daekke de eksterne omkostninger?

I de forste to regnestykker er det forudsat, at godstransporten skal dekke de
eksterne omkostninger pd samme made som persontransporten. Dette princip
betyder, at godstransporten vil blive palagt store afgiftsbyrder, som det formo-
dentligt ikke er politisk let at fa flertal for. Der er ikke nogen faglig begrundelse
for at netop persontransporten skal deekke de eksterne omkostninger fra gods-
transporten, der ikke daekkes af godstransportsektoren selv. De kan daekkes af
enhver form for beskatning. Hele ideen om at deekke de eksterne omkostninger
bygger pa, at netop denne beskatning vil give de helt rette incitamenter til at ef-
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fektivisere og udvikle sektoren, siledes at de eksterne omkostninger begran-
ses.

For at fi en ide om starrelsesforholdet har vi imidlertid lavet en beregning af,
hvor meget registreringsafgiften skal vere, hvis det er transportsektoren som
helhed, der skal dekke de eksterne omkostninger, og hvis godstransporten ikke
skal belastes med yderligere afgifter.

Dette regnestykke viser at registreringsafgiften for personbiler skal vaere pa
gennemsnitlig 71.000 kr. per bil, hvilket stort set er pa det niveau den er i dag.

Vi har derfor i dag en godstransportsektor, der er kraftigt underbeskattet, mens
persontransportsektoren en marginalt overbeskattet. Det forste er i denne
sammenhang et storre problem end det sidste, da det forer til manglende inci-
tamenter til at effektivisere godstransporten.

38

CONCITO



9. Beregning 3: Omstillingsafgift

De tidligere beregninger viser, at en hgj CO2-pris kombineret med afgifter, der
deekker de eksterne omkostninger, ikke vil vaere tilstraekkeligt at nd de CO2-
reduktioner, der er ngdvendige for at na de opstillede mal. Den strukturelle ud-
fordring betyder ogsa, at der formodentligt skal ske en omlegning af teknologi-
erne i sektoren. Denne omlaegning vil formodentlig veere neglen til CO2-
reduktionen.

For at sikre at der sker en omstilling af transportsektoren til vedvarende energi,
skal der veere et incitament til at veelge koretgjer med et lavt CO2-udslip, nar
der skal kebes nye koretgjer. Det vil veere nodvendigt at sikre, at koretgjer, pa
teknologier der udleder ingen eller meget mindre CO2 end de kendte drivmid-
ler, bliver gkonomisk attraktive for forbrugeren.

Der regnes derfor en at indfere en omstillingsafgift, der i princippet skal pa-
leegges ved kab af koretgjet og veere sa stor, at der er et klart incitament til at
kabe karetgjer baseret pa teknologier med meget lavt CO2-udslip. Néar vi alene
leegger de eksterne omkostninger til grund for beskatningen, vil keretgjer pa
vedvarende energi blive beskattet naesten lige sa hardt som de fossile drivmid-
ler. Dette er fordi transport er forbundet med mange betydelige eksternaliteter,
som er langt storre end klimabelastningen, selv med en hgj CO2-pris som de
880 kr./ton.

For at skabe en omstilling til breendstoffer og teknologier, der udleder mindre
COz2, indferer vi derfor en omstillingsafgift, der er tilstreekkelig stor til, at det
bliver attraktivt at kebe de CO2-neutrale teknologier, nir man vurderer den
samlede omkostning per kilometer. I dette regneeksempel er denne afgift alene
fastlagt, sa det bliver attraktivt at kebe en elbil, ndr man vil kebe en personbil.
Men i princippet skal det samme gore sig geeldende for tunge koretgjer pa
brint, biogas eller andre drivmidler med et lavt CO2-udslip.

Princippet bag denne omstillingsafgift er, at den skal afspejle koretgjets CO2-
emissioner i driftsfasen. Det betyder at for eksempel en gasbil beskattes efter
hvor meget gas udleder i forhold til diesel. P4 den made vil der vaere en diffe-
rentiering efter drivmidlets/teknologiens CO2-udslip, som gor det attraktivt at
kabe en lav-emitterende bil. Denne fastlaeggelse af afgiften vil ogsa betyde at
karetgjer, der har en lavere emission, vil blive beskattet i forhold til hvor “gren”
teknologien er. Derfor vil nye teknologier kunne indpasses i systemet og kan
blive en del af overgangen til koretgjer helt baseret pa vedvarende energi.

Som supplement til afgifterne i de forste to regnestykker leegges derfor en kaob-

safgift pa 75.000 kr. per personbil pa fossile breendstoffer. Denne afgift bety-
der, at det netop bliver gkonomisk attraktivt at kebe en elbil, baseret pa den
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samlede omkostning per kilometer over 5 ar. Elbilen vil vaere lidt dyrere end bi-
ler pa de traditionelle drivmidler ved keb, men til gengzeld vil kilometerafgiften
veere lidt billigere og braendstofprisen en del billigere.

Tabel 17 sammenligner nuvaerende bilafgifter med CONCITOs bilafgifter med
omstillingsafgiften. Dog er omstillingsafgiften nul for elbiler.

Tabel 17. Sammenligning af arlige udgifter for forbrugeren for forskellige typer biler.
Kilde: Bilbudget CONCITO, Tal til bilbeskatning til CONCITOs skatteprojekt.

Bil VW high up Auris Benzin Renault Twingo Auris Diesel PeugeotiOn Nissan Leaf

Benzin Benzin Diesel Diesel El El

Samlede udgifter over 5 ar

I alt, kr. per ar 58.409 73.069 60.842 72.056 91.473 94.182
1 alt, kr. per km 2,92 3,65 3,04 3,60 4,57 4,71
Samlede udgifter over 5 ar med nuvaerende skatter og afgifter

| alt, kr. per ar 57.365 91.971 54.429 82.952 78.583 81.597
| alt, kr. per km 2,87 4,60 2,72 4,15 3,93 4,08
Difference

1 alt, kr. per km 0,05 -0,94 0,32 -0,54 0,64 0,63

Den model der anvendes til at konsekvensvurdere afgiftseendringerne kan ikke
vurdere, hvordan forbrugerne vil reagere pa dette prissignal, da der ikke er el-
biler som alternativ i modellen, men der er gennemfort en beregning af, hvad
en sadan afgift vil betyde for keb af benzin og diesel til personbiler. I tabellen
nedenfor ses, hvordan BEBS-modellen vurderer effekten af en CO2-afgift pa
130 kr./ton og en omstillingsafgift pa 75.000 kr. ved keb af biler:
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Tabel 18. Konsekvensvurdering af CO2-afgift pG 130 kr./ton og omstillingsafgift pd
75.000 kr.

Alle koretgjer
(ekskl. MC,
Personbiler | Varebiler | Lastbiler Busser traktorer etc.)
Bestand Stk. 2228369 324212 37392 13485 2603458
Mio.
Trafikarbejde km 30899 6484 2066 580 40929
CO2-udledning kton 4474 1414 1968 513 8369
Provenu re- Mio.
gistr.afgift kr. 12186 74 54 7 12322
Mio.
Provenu ejerafgift kr. 0 0 0 0 o)
Provenu brandsto- | Mio.
fafg. kr. 708 218 304 79 1310
Provenu korselsaf- Mio.
gift kr. 21666 5966 11063 1734 40429
Mio.
Provenu i alt kr. 34561 6258 11422 1820 54060
ZEndring ift. basis:
Bestand Stk. -64723 -92804 -5149 0 -162676 -6%
Mio.
Trafikarbejde km -4539 -1856 -650 0 -7046 -15%
CO2-udledning kton -555 -405 -431 0 -1391 -14%
Mio.
Provenu i alt kr. 6006 -648 8306 1229 14894 38%

De tilsvarende beregninger er gennemfort med en CO2-pris pa 880 kr./ton og
en omstillingsafgift pa 75.000 kr. per personbil.

Resultatet er, at der ikke i dette alternativ vil blive kgbt flere personbiler end i
dag. Da der stadig vil blive kgbt faerre vare- og lastbiler, vil det samlet set bety-
de, at der kebes henholdsvis 6 % og 14 % feerre koretgjer med CO2-priser pa
henholdsvis 130 kr./ton og 880 kr./ton.

CO2-udledningen vil falde med 14 % med den lave CO2-pris og 20 % med den
hgje — og provenuet vil stige med 38-54 %.

Hvis afgiften virker, og der vil blive kegbt fx elbiler (eller andre CO2-neutrale
teknologier) i stedet for biler pa fossile braendsler, vil biltallet stige, transport-
arbejdet vaere nogenlunde det samme, og provenuet vil falde, da lavemissions-
biler ikke vil betale omstillingsafgift.

Det er dog sa spekulativt at vurdere yderliggere, hvad effekten af en omstil-
lingsafgift er, at vi vil afsta fra det. Det kan dog konstateres, at det er ngdven-
digt at etablere sarlige incitamenter for at fa introduceret nye teknologier pa
markedet, da al erfaring tilsiger, at de er dyrere, mindre effektive og mindre
hensigtsmaessige end keretgjer pa fossile brandsler. En kebsafgift der differen-
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tieret efter CO2-udledning vil vare teknologineutral og vil derfor kunne give
det rette incitament til at kebe mindre CO2-belastende teknologier.

10. Sammenfatning af resultater

Pa baggrund af BEBS-modellen og DTU Transports vurderinger kan det kon-
kluderes, at en omlaegning af afgifterne, der alene deekker de eksterne omkost-
ninger med den aktuelle CO2-pris pa 130 kr./ton, vil betyde et fald i personbi-
lernes afgifter, men samtidig medfere keob af langt flere personbiler — en stig-
ning pa 36 %. CO2-udledning fra personbiler vil veaere stort set konstant trods
den store stigning i bilparken, da kilometerprisen dekker de eksterne omkost-
ninger og forer til et langt lavere korselsomfang.

Beskatningen der deekker de eksterne omkostninger vil til gengaeld fore til en
langt storre beskatning af erhvervstrafikken end i dag. Bédde koretgjsbestanden,
karselsomfanget og CO2-udslippet fra erhvervstrafikken vil falde og provenuet
stige. Den samlede CO2-udledning fra hele transportsektoren vil imidlertid kun
reduceres med 8 %.

En markant hgjere CO2-pris pa 880 kr./ton vil betyde en mindre foregelse af
personbilsbestanden, men stadig fore til ca. 25 % flere personbiler end i basis-
situationen. Korselsomfanget vil falde med 10 %, og CO2-udledningen vil falde
med 8 % som folge af den hgjere braendstofafgift og kilometerafgiften. Nar
CO2-udslippet ikke folger trafikarbejdet, skyldes det, at der med den lave regi-
streringsafgift vil veere incitament til at kebe langt storre biler. Beskatningen af
erhvervstrafikken vil blive hgjere, og det samlede provenu vil stige med 36 %.
Reduktion af CO2-udledningen vil veere pa 14 % og vil primeert ske i erhvervs-
transporten. Denne reduktion er ikke tilstraekkelig, og der vil ikke ske en om-
stilling til nye og mere CO2-venlige drivmidler.

Ved at supplere med en kegbsafgift pa de fossile karetgjer vil den kraftige vaekst
i karetgjsbestanden vendes til et fald, og der vil formodentligt ske en tilsvaren-
de overgang til elbiler og andre CO2-venlige teknologier. Det er imidlertid en
ret begranset reduktion af CO2-udledningen, der er resultatet af selv den hgje-
ste beskatning. Hvis man kan tro pa modellerne selv i disse ekstreme alternati-
ver, ma man derfor konkludere, at betalingsvilligheden for at kare i bil endog er
meget hgj.

Det forudsattes fx i CE-rapporten, at der, hvis CO2-prisen bliver meget hgj, vil
udvikles nye teknologier, som udleder mindre CO2, og disse vil s& overtage
markedet. I transportsektoren, hvor der allerede er en meget hgj CO2-pris, er
de nye teknologier, der er kommet, imidlertid alle dyrere end de fossile braend-
stoffer (gas, brint, el, biobraendstoffer mv.), s& det er vanskeligt at se denne
mekanisme fungere i transportsektoren.
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Provenuet er i alle tilfeelde hgjere end i dagens situation, sa der skulle veere til-
streekkeligt provenu til at udbygge infrastrukturen til de mange nye personbi-
ler.

I disse skattescenarier er der ikke inddraget befordringsfradrag, firmabilbe-
skatning mv., fordi dette er alt for detaljeret at vurdere i disse helt overordnede
overvejelser, om hvilket skattesystem der skal skabe den nedvendige grenne
omstilling i transportsektoren.
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11. Beskatningsforslag

CONCITOs beskatningsforslag har til formal at sikre at CO2-belastningen i
transportsektoren reduceres med 80—90 % i lgbet af de neeste 35 ar. Vi ser, at
det danske skattesystem spiller en vaesentlig rolle, men langt fra kan klare op-
gaven alene.

Indsats i EU

En stor del af indsatsen for at reducere CO2-udledningen skal nadvendigvis ske
ved, at der introduceres nye teknologier og braendstoffer i transportsektoren.
Hvilke teknologier der kommer pa markedet, har Danmark og de danske ram-
mebetingelser ikke stor indflydelse pa. Det er spergsmal, der ma reguleres
mindst pd EU-niveau, for at markedet er tilstraekkeligt stort til at fa indflydelse
pa keretgjproducenterne. Imidlertid viser erfaringer med at regulere bade luft-
forureningsemissioner gennem EURO-normer og personbilers energiforbrug,
at det er effektivt, at der pd EU-niveau etableres mekanismer, der labende
strammer emissionskrav til nye biler i en langsigtet proces, som er gennemsku-
elig for erhvervet. Danmark kan i den sammenhang have en vigtig rolle i lg-
bende at presse pa for at fa sat en effektiv regulering pa plads, der sikrer den
gnskede teknologiudvikling.

I denne sammenheng er det tvivlsomt om prissaetning af CO2 eller skattepoli-
tik er det mest velegnede virkemiddel. En naerliggende tanke som at inkludere
transportsektoren i kvotesystemet vil nok ikke veere tilstraekkeligt til at sikre
teknologiskift i transportsektoren. Transport er allerede meget hgjt beskattet,
og de teknologier, der er pa vej ind i sektoren, er alle sa dyre endnu, at det krae-
ver endog meget hgje CO2-priser og meget billig produktion af vedvarende
energi, for at det bliver rentabelt at producere og kare i disse teknologier. I rea-
liteten er det formodentligt nedvendigt at give betydelige subsidier for at skabe
et marked, hvis det skal ske alene gennem gkonomisk regulering.

Det er desuden vigtigt at etablere en regulering af markedet, der baseres pa re-
elt baredygtige teknologier, der reducerer CO2-udslippet. Reguleringen skal
derfor ogsa omfatte kriterier for beeredygtige teknologier. Her er kriterier for
reelt 2. generations biobreendsler naturligvis vigtig at fa tilrettelagt rigtigt.

Det danske skattesystem

Den nationale opgave er at fa skabt de prismekanismer, der far forbrugerne til
at veelge de klimamaessigt bedste teknologier og brandstoffer, og her har det
danske skattesystem en meget vaesentlig opgave. Der skal sattes de rette afgif-
ter, sé det bliver gkonomisk attraktivt at skifte til mere energigkonomiske tek-
nologier og brandstoffer. Imidlertid er der ogsa en rakke andre eksternaliteter
fra trafikken, som skattesystemet skal sikre bliver deekket pa en made, sa der
ogsa pa disse omrader gives de rette prissignaler.

44

CONCITO



Som princip ber kebsafgiften (registreringsafgiften) give det rette prissignal
ved keb af karetgjet. Det er tydeligt, at den differentiering efter CO2-udslip, der
blev indfert i 2007, har varet overordentlig effektiv og skabt et stort salg af
sma og energigkonomiske biler. Selvom eksternaliteter ikke direkte begrunder
en kobsafgift, sd viser modelberegningerne, at det ikke, selv med en ret hgj
CO2-pris, kan forventes, at en ren eksternalitetsbaseret afgift kan skabe et sy-
stemskifte til nye og mere energioskonomiske teknologier og braendstoffer. Nye
teknologier ma forventes at veaere dyrere end konventionelle — i hvert fald i en
periode.

Kgbsafgiftens rolle bar derfor vaere at sikre, at de energiokonomiske alternati-
ver og de nye teknologier og braendstoffer bliver attraktive keb for forbrugeren.
Det er derfor ikke provenuhensyn, men alene en prisdifferentiering efter CO2,
der skal veere afgorende for beskatningen. Keobsafgiften skal derfor labende ju-
steres efter teknologiudviklingen og CO2-udledningen fra de bedste keretgjer
péa markedet. Kabsafgiften skal omfatte alle bilkeb, ogsé firmabiler og leasing-
biler, s man undgéar ordninger, der gor det attraktivt at kebe store biler med
en klimamaessigt uheldig virkning pa sammensatningen af bilparken.

Selvom der er politisk modvilje mod at anvende road pricing/ kerselsafgif-
ter, kan man ikke komme udenom, at det er den bedste méade at regulere tra-
fikken, sé eksternaliteterne udover klimaet prissattes pa en méde, der bidrager
til en optimal udnyttelse af trafiksystemet. Det betyder, at korsel skal afgiftsbe-
leegges pa de steder og tidspunkter, hvor traengsel, vejslid, ulykker, og miljo er
storst. At klima ikke skal behandles pad samme méade skyldes, at CO2-
udledningen er en global eksternalitet, som ikke athanger af tid og sted. Derfor
reguleres den udmarket gennem breendstof- og kaebsafgifter. Der er imidlertid
ikke noget til hinder for at bruge et kilometerbaseret afgiftssystem til at regule-
re klimabelastningen, nar det er etableret. Hvis man politisk ikke gnsker at an-
vende korselsafgifter, ma de eksterne omkostninger deekkes pa anden vis. Det
kan bl.a. ske gennem hgjere braendstofafgifter.

Braendstofafgifter bor tilrettelaegges, sa de afspejler de eksternaliteter, der
er forbundet med produktion og brug af breendstoffet. Desuden skal regulerin-
gen modvirke rebound-effekten. Man skal derfor lgbende justere braendstofaf-
gifterne, sa det ikke bliver billigere at kore i de energigkonomiske biler, sa laen-
ge de fortsat kerer pa braendstoffer, der har en CO2-udledning. EU’s mini-
mumssatser skal naturligvis overholdes.

Den arlige afgift bor anvendes til at justere provenuet, sd den omfordeling
man gnsker mellem transportsektoren og andre sektorer gennemferes pa en sa
uelastisk méde som muligt. De modelberegninger der er gennemfort tyder pa,
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at provenu fra transportsektoren ikke bliver noget storre problem, hvis man
holder fast i det enkle princip, at ogsa godstransporten skal deekke de eksterne
omkostninger. Desuden tyder beregningerne p4, at der er en endog meget hgj
betalingsvillighed i persontransportsektoren, som betyder at afgifterne skal vae-
re hoje for at fa effekt, og det betyder ogsé, at provenuet bliver tilsvarende hgjt.
Den arlige afgift kan ogsa anvendes, hvis man politisk ensker at omfordele mel-
lem persontransport og godstransport, selvom en situation, hvor godstranspor-
ten ikke daekker de eksterne omkostninger, ikke er gkonomisk optimal.

P4 sigt - nar der er nye og CO2-venlige teknologier i keretgjsparken - skal det
fortsat veere sddan, at eksternaliteterne skal dekkes af afgifterne. Det betyder,
at en elbil fx bar betale kilometerafgift efter de reelle eksternaliteter, og at der, i
perioden indtil elproduktionen bliver baseret pad vedvarende energi, ogsa vil
skulle betales braendstofafgift. Nar der om 30 — 40 ar forhabentlig er udviklet
braendstoffer og keretgjsteknologier, der er taet pd CO2-neutrale, sa vil trans-
portafgifterne primert skulle deekke de ikke-klimarelaterede eksternaliteter, og
det bliver sa igen billigere at kere. Med de principper, der er skitseret ovenfor,
kan man opné en teknologineutral og semlgs overgang mellem de forskellige
situationer.

Det kan vaere uheldigt, at man har en fuld afgiftsfritagelse for visse teknologier,
der maske favoriserer dem for meget og holder andre mulige teknologier ude.
Det er tilsvarende uheldigt, hvis man stopper afgiftsfritagelsen og dermed laver
nogle meget pludselige og bratte skift i afgiftspolitikken, da det kan have gan-
ske uheldige virkninger pa transportsektoren.

Langsigtet og klar regulering er langt den bedste méde at sikre, at alle aktorer
handler fornuftigt, set bade fra privates og virksomheders gkonomi. Dette vil
komme bade det samfundsmessige provenu og klimaet til gavn. Tendensen til
at afgiftseendringer "skal komme som en tyv om natten” er et udtryk for at sy-
stemet ikke er gennemtaenkt og transparent. Spergsmaélet om overgangsord-
ninger er vigtigt, og langsigtede, gennemtaenkte reguleringer er en fordel i den-
ne sammenhéang.

Subsidier: Hvis man gnsker at opretholde den mobilitetsfremmende effekt pa
arbejdsmarkedet, fx gennem befordringsfradraget, kan det indrettes, sa det
primaert favoriserer kollektiv trafik, hvor der er tilstraeekkeligt gode lgsninger.
Det vil alt andet lige betyde, at klimabelastningen reduceres. Med de IT-
systemer, der allerede findes, er det enkelt at beregne rejsetid med kollektiv
trafik og med bil, og pa selvangivelsen angive om den pagaldende person har
ret til et befordringsfradrag i bil eller kun med kollektiv trafik.
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Subsidier til kollektiv trafik behandles ikke her, da det ikke vurderes at have en
vaesentlig effekt pa klimabelastningen.

Pa kort sigt

Pa den helt korte bane er det oplagt, at registreringsafgiften skal indrettes med
et klart incitament til at kebe de energiokonomiske biler, som ogsa kabes i dag.
Imidlertid skal ordningen skrues sammen, séledes at den teknologiske udvik-
ling kommer klimaet til gode og ikke blot ferer til oget forbrug. Desuden skal
man demme op for rebound-effekten ved lebende at age braendstofafgifterne.

Det kan gores ved, at skattesystemet indrettes sdledes:
e at den billigste bil ikke falder i pris, og
e at CO2-differentieringen lgbende justeres, sa kun de mest energigko-
nomiske biler far en bonus i registreringsafgiften.
e at oge brendstofafgifterne i takt med at bilparkens energigkonomi for-
bedres.

Denne justering af registreringsafgiften og brandstofafgiften ber veere indhol-

det i den omlaegning af registreringsafgiften, som er annonceret i regerings-
grundlaget.
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Forudseaetninger til beregningerne af virkningen af omlaegningen af
bilafgifterne til Concito.

Fire forslag til omlegning af afgifterne pa vejtransport er analyseret. De nye af-
gifter skal i hgjere grad end i dag afspejle de eksterne effekter fra vejtrafikken:
Traengsel, ulykker, stgj, luftforurening og klimaforandringer. Dermed flyttes en
del af afgifterne fra braendstof, ejerafgift og registreringsafgift til en kerselsaf-
gift. Det analyseres, hvilken effekt det har pa antallet af biler, trafikarbejdet,
CO;-udledningen og det offentliges provenu.

Personbiler

modellen BEBS er anvendt med Concitos satser for benzin, korsels- og registre-
ringsafgift med de eksisterende afgiftssatser som basis. Som angivet af Concito
tilleegges moms til den nye registreringsafgift. Det er antaget, at km-afgift og
karselsafgift virker pA samme méde. BEBS skelner ikke mellem diesel- og ben-
zinbiler og inddrager ikke elbiler. Der tages hgjde for, at bilerne bliver lidt stor-
re, men der er ikke inddraget nye beregninger med Cowis bilvalgsmodel. BEBS
kan sige noget om det lange sigt, og er til lejligheden rekalibreret, s& den om-
trent afspejler dagens bilpark og kerselsomfang. BEBS siger ikke noget
om differentiering af korselsafgiften efter bilernes energieffektivitet. I bereg-
ningerne er korselsafgiften differentieret efter seks typer af trafik, men trafik-
@ndringer per omrade er ikke rapporteret — kun de nationale sndringer. Det
antages, at reformen sanker bilernes gennemsnitlige levetid fra 18 til 17,5 ar.

Varebiler

BEBS omfatter ikke varebiler, sa i dette projekt vil priselasticiteterne fra mo-
dellen ART blive brugt til at sige noget groft om effekten pa antallet af varebiler
og deres korsel (med ueendret arskorsel per varebil), og det bruges til at vurde-
re provenu- og CO2-effekten. Der skelnes ikke mellem diesel- og benzinbiler.
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Lastbiler

DTU Transport har estimeret priselasticiteter for lastbiler, og kan dermed sige
noget groft om antallet af lastbiler og deres trafikarbejde for og efter reformen,
og der kan skennes over provenu- og CO2-effekten ved at skenne over det af-
ledte salg. Det antages, at korselsafgiften erstatter den eksisterende Eurovignet.
Desuden er den arlige kersel sat til 85.000, hvilket er noget hgjere, end stati-
stikken for danske lastbiler pd danske veje tilsiger. Dermed inddrages interna-
tional trafik.

Busser
Her antages blot uendret adfeerd — ingen @ndring i bestand, trafikarbejde eller
CO2. Busserne fylder heller ikke s& meget i det samlede regnskab.

Der er ikke givet et bud p4, hvad reformen betyder for tog, cykler etc.

Scenarier

Der er i forste omgang lavet fire scenarier med CO2-priser pa 130 og 880
kr./ton, og de er desuden kombineret med “omstillingsafgift” pa 75.000 kr. pr
bil. De er stiller op mod et basisscenarie baseret pa det geldende afgiftssystem.

Desuden er der opstillet et femte scenarie svarende til scenariet med en CO.-
pris pa 130 kr./ton uden omstillingsafgift. Men her er afgifterne omfordelt mel-
lem de fire bilkategorier sdledes, at erhvervenes samlede afgifter ikke &ndres i
forhold til basis (situationen i dag), men at det samlede provenu fra alle fire
bilkategorier bliver ligesom i scenariet med CO.-pris pa 130 kr./ton. Det inde-
bearer en falles korselsafgift for varebiler, lastbiler og busser pa 92 gre/km.
Denne sats er sa ogsa anvendt for personbilerne, men for at sikre at provenu-
malet nas, gives personbilerne en registreringsafgift pa ca. 70.900 per bil (ca.
88.800 inkl. moms) — altsd taet pa det aktuelle niveau. De gvrige afgiftssatser
og forudsatninger er lige som i det oprindelige 130 kr./ton-scenarie.

Forbehold for ngjagtighed: Resultaterne skal tolkes som overslag.
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Nedenfor folger de anvendte forudsetninger i oversigtsform (belgb i 2013-kr.):

Personbi- | Varebiler | Lastbiler Busser Kilde
ler
Model BEBS (ART) DTU/IMU- ingen
estimationer
Bestand 2.293.100 417.000 42.541 13.485 | DSt
Trafikarbejde 35.400 | 8.340 Mkm DST/ arskersel
Mkm 3.616 Mkm 580 Mkm
CO.-udledning 1.818 kton Braendstofeko-
5.030 kton 2.399 kton 513 kton | nomi

Provenu for reform:

Registreringsafgift 11.290 Mkr. |  1.890 Mkr. 0 Mkr. o Mkr. | afledt

Ejerafgift 6.890 Mkr. |  2.919 Mkr. 0 Mkr. o Mkr. | afledt

Brendstofafgift 10.380 Mkr. | 2.097 Mkr. 2.767 Mkr. 592 Mkr. | afledt

Korselsafgift 0 Mkr. 0 Mkr. 349 Mkr. o Mkr. | afledt
Brandstofekonomi 17,7 km/1 12,2 km/1 4km/1 3km/1 | TE og DSt
Priselasticiteter:

Bestand mbht. drift- -0,35 -0,75 -0,143% o | jf. model
pris

Bestand mht. bilpris -0,68 -0,30 -0,213 jf. model

Trafikarb. mht. -0,66 -0,75 -0,235* jf. model
driftspris

Trafikarb. mht. bil- -0,26 -0,30 0,188 o | jf. model
pris
Bilpris for afgifter 102.000 kr. | 183.000 kr. 852.000 - | Cowiog TE
Driftspris for afgifter 0,90kr./km | 0,76 kr./km | 3,46 kr./km - | ART og TE
Braendstofomkost- 0,46 kr./km | 0,46 kr./km | 1,30 kr./km - | afledt
ning
for afgifter
Registreringsafg. ba- | 88.600kr. | 65.000kr. 0 o | ART og eget skan
sis
Ejerafgift basis 3.000 kr./&r | 7.600 kr./ar 0 o | Cowi og Skat
Braendstofafg. basis 0,29 kr./km | 0,25kr./km | 0,77kr./km | 1,02kr./km | TE
Korseslafgift basis 0 o| 0,16kr./km o | Skat
Dieselandel 46% 100% 100% 100%
Dieselpris for afgifter - 5,54 kr./1 5,21 kr./1 -| TE
Levetidsreduktion 18 til 17,5 &r - - - | BEBS/SKAT

* Elasticitet mht. braendstofpris.
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