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BAGGRUND FOR RAPPORTEN

Dansk Energi har bedt Copenhagen Economics om at bidrage med et indspil til en hen-
sigtsmessig langsigtet strukeur pd beskatning af biler i lyset af politiske aftaler og regerings-
udspil, der legger op en betydelig gren omlegning af bilbeskatningen i Danmark,

Regeringen indgik under titlen "En gren transportpolitik” i januar 2009 en transportpolitisk
aftale med et bredt flertal i Folketinget bestiende af Socialdemokraterne, Dansk Folkeparti,
Socialistisk Folkeparti, Det radikale Venstre og Ny Alliance. Et af punkterne i aftalen er, at
transportens CO; -udledning skal reduceres, og der skal gennemfores en gren omlegning af
bilbeskatningen. Om indholdet i denne omlegning stir der:
Der skal vere billigere ar anskaffe sig en ny, sikker og miljorigtigt bil, mens det skal vere
dyrere ar bruge bilen — iszr hvis den forurener meget, eller korslen hvis korslen foregir i
omrdder og perioder med meget trengsel.

Transportministeriet (2009) En gron transportpolitik

Regeringen vil derfor udarbejde et beslutningsgrundlag for en gron kerselsafgift som led i
omlegningen af bilbeskatningen, jf. regeringsudspillet Bazredygtig transport — bedre infra-

struktur.

Der er nedsat et regeringsudvalg til dette formél. I kommissorium for udvalget indgr, at der
skal udarbejdes et forslag til omkostningseffektive korselsafgifter, hvilket indikerer at samtli-
ge eksterne omkostninger fordrsaget af biltrafik ber afspejles i en gron kerselsafgift.

Denne rapport ser nzrmere pd konsekvenserne af en provenuneutral omlegning af bilbe-
skatningen som beskrevet i bilbeskatningsudvalgets kommissorium, dvs. en reduktion af re-
gistreringsafgiften finansieret af en kilometerbaseret kerselsathengig afgift, som afspejler det
enkelte koretgjs samfundsekonomiske fordele og ulemper.

Folgende aspekter ved en sidan omlegning af den nuvarende bilbeskatning analyseres:

®  Niveauet for samfundsekonomiske “korrekte” korselsafgifter i hhv. land og by

¢ Differentiering i korselsafgifter mellem forskellige typer af keretgjer

¢  Malszting om en teknologineutral "gren” omlagning af registreringsafgiften

®  Handtering af elbilen i et sddant bilbeskatningsregime

e Udviklingen i efterspargslen efter elbiler i det nye bilbeskatningsregime

®  De provenumeassige konsekvenser af en sidan afgiftsomlegning

¢ Niveauet for kerselsafgifter givet at afgiftsomlagningen skal vere provenuneutral

¢ Konsekvenser af afgiftsomlegningen for de centrale energipolitiske malsetninger
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SAMMENFATNING

GENERELLE UDFORDRINGER VED EN GR@N OMLAGNING
Regeringen nedsatte primo januar 2009 et udvalg, der skal fremlegge et forslag om “en gron
omlegning af bilbeskatningen” med udgangspunkt i en halvering af registreringsafgiften fi-

nansieret af en kilometerbaseret korselsafgift.

Denne rapport analyserer mulighederne og effekterne af en sddan afgiftsomlegning. En cen-
tral konklusion er, at det er en kompliceret opgave, bilbeskatningsudvalget har fiet. Primert
fordi at det ikke er simpelt at give en sddan omlagning en gron profil. En markant reduktion
af registreringsafgiften vil sdledes alt andet lige oge antallet af biler og samtidig forskyde efter-
sporgslen over imod sterre — og mindre energieffektive - biler. Denne effeke vil i stor ud-
strekning neutralisere effekten af kerselsathengige afgifter, som i sig selv dog vil begrense
antallet af ture i den enkelte bil. En ”gren” omlegning — i betydningen mearkbart bidrag til
reduceret udledning af CO; og eget energieffektivitet — kan séledes kreve yderligere merk-
bare tilskyndelser til forbedret energieffektivitet. Det kan indbygges i det nye system for ker-
selsafgifter - udover det som kan begrundes i eksterne omkostninger — og/eller ved at styrke
incitamentet til energieffekrivitet i registreringsafgifter i lighed med den nuverende premie

for energieffektive biler.

DE KLIMA- 0G ENERGIPOLITISKE RAMMER FOR @VELSEN

Danmark vil serligt med fremtidige stramninger i klimapolitikken — bl.a. med udgangs-
punke i 2 graders malsetningen fra COP15 medet i Kobenhavn - fa et behov for at reducere
udledning af drivhusgasser i de ikke-kvoteomfattede sektorer.

Det er en central forudsetning for beregningerne i rapporten, at transportsektorens eksterne
CO;-omkostning ber fastlegges pa baggrund af reduktionsomkostningerne i ikke-
kvotesektorerne. Indretningen af EU's kvotesystem betyder siledes, at kun reduktioner uden
for kvotesektoren teller for Danmarks opfyldelse af disse mél. Det kan ggre reduktioner gan-
ske dyre, da den nuverende effektive beskatning af CO,-udledninger uden for kvotesektoren
er omtrentligt 4-5 gange hgjere end kvoteprisen. Hertil kommer nationale mél for energibe-
sparelser og eget andel af vedvarende energi (VE) i den samlede energiproduktion. Formalet
hermed er blandt at reducere vores athengighed af import af olie , hvor produktion i stigen-

de grad vil blive koncentreret i Mellemesten.

Transportsektoren er meget vigtig i denne sammenhang. Energi til biler kommer i dag fra
olie (benzin og diesel) og vil i 2020 udgere 37 % af alle CO, udledninger udenfor kvotesek-
toren. Samtidig har vi pd EU plan forpligtiget os til at opnd en andel af VE pd 10 % speci-

fike i transportsektoren.

DE KONKRETE BEREGNINGER
Vi skitserer en model for en teknologineutral og miljevenlig omlaegning af registreringsafgif-

ten kombineret med en gren model for kerselsafgifter, som ikke alene er baseret pd treengsel
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men ogsi belonner miljovenlige biler. I relation til sidstnavnte fastholder vi den nuvarende
beskatning af drivmidler, men foreslir at serligt dieselbiler straffes i kerselsafgiften pa grund
af for lav beskatning relativt til benzin. Samtidig far elbilen et nedslag, fordi CO»- indholdet
i elforbrug til biler i dag overbeskattes betydeligt. Derudover beskattes alle biler i korselsafgif-
ten i forhold til deres lokale belastning i miljeet og trengsel

Givet, at registreringsafgiften fastholdes fremadrettet — dog med reduceret afgiftsprovenu —
har vi set pd en omlegning af bilafgifterne med to modeller for registreringsafgift. I model 1
har vi justeret de nuverende registreringsafgiftssatser siledes, at disse reduceres pro rata indzil
provenuet er halveret. Samtidig fastholdes det nuvarende 105/180 % knazk pi 79.000 kr.
(grundpris+moms), medens vi @ndrer premieringsordningen for brendstofeffektivitet: biler,
der korer over 16 km/liter fir et nedslag pd 2.000 kr. for hver km/liter, de kerer over denne
grense, medens biler der kerer mindre straffes med ligeledes 2.000 kr. for hver km/liter de
kerer under 16 km/liter (benzin). Tilsvarende for diesel hvor knekpunktet er 18 km/liter. I
dag er belpnningen 4,000 kroner og straffen 1.000 kroner. Model 1 kan betragtes som en

“neutral” halvering af den eksisterende registreringsafgift.

I model 2 er der lagt serlig vagt pa en gron profil, idet serligt biler med hejt energiforbrug
beskattes hojere. I model 2 ndres tillegget/fradraget pa 2.000 kr. pr. km/liter for biler un-
der/over 16 km/l (18 km/liter for diesel), til 4.000 kr. I bade model 1 og 2 er tilleg/fradrag
symmetrisk; det er siledes ulogisk, at der i dag er asymmetri mellem nedslag (4.000 kr.) og
tilleg (1.000 kr.) i energieffektiviseringselementet.

Hertil indferes en anden og mere teknologineutral profil for registreringsafgiften i model 2.
For den del af en bils grundpris inklusiv moms, som overstiger 250.000 kr., beregnes regi-
streringsafgiften med en sats pa 130 %, hvor prisen op til 250.000 kr. beregnes med en sats
pa 66 procent'. Siledes vil nye (ofte miljovenlige) teknologier, som f.eks. el- og hybridbiler,
typisk vere relativt dyre i en introduktionsperiode, hvor de produceres i relativt begrenset
skala. Derfor rammer den nuverende progression de nye teknologier hirdere end kendte
teknologier. F.eks. koster en Citroen C1 pd benzin under 79.000 kr. uden afgifter og péleg-
ges derfor efter de geldende regler kun en afgift pa 105 % af bilens verdi. En fuldstendig
tilsvarende Citroen C1 som kerer pa el, vil til sammenligning koste omkring 200.000 kr. og
rammes derfor hirdt — og konkurrenceforvridende - af 180 %-satsen. Ligeledes ogsa for
plug-in hybridbilen, som forudsetter bide en benzinmotor og et batteri, og derfor rammes
hardt af den nuverende indretning af progressionen. Ved at heve “knekket” fra 79.000 til
250.000 kr. vil progressionen i verdibeskatningselementet ikke hindre implementering af ny

teknologi i smd og mellemstore biler i Danmark.

Det forventes, at hybrid- og elbilen med et sidant teknologineutralt og grent skattesystem vil
kunne yde et betydeligt bidrag til alle de milje- og energipolitiske mélsztninger. Under for-

! Den lidt “skave” sats skyldes kravat om provenuneutralitet.
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udsztning af at den nedvendige infrastrukeur til opladning af elbiler etableres, at der indferes
et gront design for beskatningen af biler som skitseret i rapporten viser skonsmeassige bereg-
ninger, at elbilbestanden i 2020 vil kunne udgere omkring 320.000 stk. I s fald vil dette
kunne oge VE-andelen i transportsektoren med 2 %-point samt reducere det endelig energi-
forbrug af olie til vejtransport med 850 mio. liter svarende til 31 % af brendstofforbruget i
personbiler i 2008. Milt i forhold til CO; udledningen fra den samlede transportsektor. be-
tyder det en reduceret udledning pa 17,5 % i forhold til 2005 udledningen. Og vil dermed
yde et vaesentlig bidrag til opfyldelse af Danmarks nationale CO; -reduktionsmélsztning pa
20 % i de ikke-kvoteomfattede sektorerne i 2020.

Den samlede reduktion i CO, udledningen frem mod 2020 kan opdeles i tre “bidragsydere”;
reduceret trafikarbejde, indpasning af elbiler samt mere energieffektive forbrendingsmotorer.
Den reduktion i trafikarbejdet, som omlegningen fra registrerings- til kerselsafgift isoleret
set giver, bidrager kun til en reduktion af vejtransportens CO»-udledning med omkring 2,3
%-point af den samlede reduktion pa 17,5 % eller omtrent 2 mio. tons CO, érlig, jf. Tabel
0.1.

Tabel 0.1 Reduktion i CO, fra benzin- og dieselbiler opdelt pa drivere.

1.000 Tons CO2  Andel af reduktion, %  %-Point

Nyt afgiftssystem - reduceret trafikarbejde 274 13 2,3
Nyt afgiftssystem - indpasning af Elbiler 792 38 6,7
Teknologisk udvikling (sget brandstofeffektivitet) 1.017 49 8,6
lalt 2.083 100

Andel af CO, udledning fra transport i 2005 17,5
Note:

Kilde: Tabel 2.12

Skal omlaegningen for alvor bidrage til at knzkke vejtransportens CO»-udledning, skal man
formentlig satse pd de to andre "bidragsydere”. Den forste, fordi fremme af implementerin-
gen af nye teknologier som el og plug-in-hybridbiler, vil flytte CO,-udledningen ud af de ik-
ke-kvoteomfattede sektorer og over i de kvoteregulerede sektorer. Dette vil bide den grenne
udformning af kersels- og registreringsafgiften bidrage til. Den anden, fordi bilparkens
brendstofeffektivitet forbedres, hvorfor det er vigtigt understotte dette element i afgiftsde-
signet.? De to "bidragsydere” kan hver iszr teenkes at bidrage med 6,7 og 8,6 %-point ud af
den samlede CO, reduktion pa 17,5 % fra transport.

Vores forslag til gren omlegning af afgifter for biler, som netop belonner de miljevenlige
teknologier, ikke behgver at koste provenu. Tvaertimod er ovenstiende model overfinansieret
med omkring 10 mia. kr. Der er ikke taget stilling til, hvordan dette provenu skal anven-
des/tilbagefores til bilisterne. Skal de positive miljgeffekter fastholdes, er det dog vigtigt, at
de relative fordele til de miljovenlige teknologier fastholdes.

? Hojere braendstofafgifter kan ogsi overvejes, men ber ses i ssammenhang med grensehandelsproblemarikken.
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Kapitel 1

DE KLIMA- OG ENERGIPOLITISKE UDFORDRINGER 0OG
TRANSPORTENS ROLLE

Danmark har pa en rekke omrader forpligtiget sig til at nd en reekke energi — og klimapoliti-
ske mal i 2020. Det vigtigste mal er nedbringelsen af CO; udledning udenfor den kvoteom-
fattede sektor. Den kvoteomfattede CO; udledningen er et EU anliggende, hvor nedbringel-
sen foregir samlet pd EU niveau (ETS) . Den nuvaerende udledning af CO, er nogenlunde
ligeligt fordelt mellem sektorer udenfor ETS og indenfor ETS. Danmark er forpligtiget til at
nedbringe CO; udledningen udenfor ETS med mindst 20 % i forhold til udledningerne i
2005.

I relation til vedvarende energi (VE) er Danmark forpligtiget til at opna en andel pa 30 %
VE af endeligt energiforbrug, herunder en selvstendig mélsetning pd 10 % pa transportom-
ridet. For forbruget af energi er opstillet en selvstendig dansk malsetning, hvor det endelige
energiforbrug skal reduceres med 1,5 % Aarligt indtil 2020. Tabel 1.1 viser pd oversigtsform

de energipolitiske mal.

Tabel 1.1: Energipolitiske malsatninger for Danmark

1 1 1 1
als=tnin Brutto Endeligt . .

S VE ' co, ' ) | . S | Forsyningssikkerhed
Sektor 1 1 Energiforbrug | energiforbrug 1
1 1 1 1
Elproduktion > 20MW : : : :
ETS Fjernvarme 1 1 1 1

1 1 1 (- .
Industri | | | | Mindre a.fhanglghed af
| | olie og gas
+30% | 2% . -15%
Elproduktion < 20MW | | ° | Arligt | Ingen konkrete mal

. 1 1 1 1
lkke-  Individuel varme | 0% | . .
ETS Landbrug | | | |
——————————————— 4 1 1 1
Transport +10% 1 1 1 1

Kilde: Klimaministeriet, www.kemin.dk

1.1. COZ ER HOVEDUDFORDRINGEN FOR VEJTRANSPORT

I relation til CO; findes der for vejtransportomradet ikke en selvstendig méilsetning, men
kun samlet for sektorerne udenfor ETS. Imidlertid indikerer Business-as-usual fremskrivnin-
ger, at CO,-udledningen fra vejtransport ikke vil blive reduceret uden yderligere tiltag. Ud-
over den lovpligtige 5,75 % biobrendsel i benzin og diesel, indikerer fremskrivningen en
manko p3 cirka 15 %-point i 2020, jf. Figur 1.1.

3 ETS er betegnelsen for European Emission Trading System.
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Figur 1.1: CO, udledningen udenfor ETS vil ikke falde 20 % uden yderligere tiltag

Basisar = 2005

120
R 1575% 1 /
100 'i‘l
_______________ \
I\“ Manko15%-paint CO,i 2020
80
60
J Q U g Vv o QO
Q N N N V V 9
D > o A 0 S >
= Total energiforbrug, inkl. bio CO02 udledning CO02malsztning

Note: Effekten af Transportaftalen fra januar 2009 er medrager i beregningerne.
Kilde: Energistyrelsen (2009) og Transportministeriet (2009).

Dette skal ses i sammenheng med, at transportsektoren forventes at st for 30 % af det en-
delige energiforbrug i Danmark og omkring 37 % af CO, udledninger uden for kvotesekto-
ren i 2020.

En prioritering af et gnske om en mere sikker energiforsyning i form af eget uathengighed af
olie gor sarligt den forsatte stigning i transportens energiforbrug problematisk, netop fordi
transportsektorens energibrug i dag nesten udelukkende er baseret pa olie. I modsztning
hertil str forsyningen af el, som er baseret pd en bred vifte af primar energiinput, blandt
andet gennem en tet kobling til de omkringliggende landes elsystemer, og séledes er langt

mindre sarbar overfor forsyningssvigt af olie og gas.

Derfor kan man ogsid modsat argumentere for, at fordi en reduktion af transportsektorens
CO;-emission ogsé vil bidrage til lgsningen af andre centrale samfundsgkonomiske mélset-
ninger i relation til VE, energiforbrug og forsyningssikkerhed ber transportsektorens CO»-
reduktion have relativ hgj prioritet i opfyldelse af ikke-kvotesektorernes CO,-malastning.

1.2.  TOPRISER PA CO, - EN UDENFOR OG EN INDENFOR KVOTEMARKED

CO; udfordringen héndteres hensigtsmessigt gennem at sette en eksplicit pris pa reduktion
af CO,. Udenfor ETS handteres dette nationalt gennem afgifter og indenfor ETS handteres
dette samlet i EU gennem CO; kvoter. I det fremadrettede afgiftsdesign for vejtransport er
det vigtigt at notere sig, at der i praksis er tale om to skyggepriser pa nedbringelse af COx:

nationale afgiftssatser og en falles for EU. Den sidste er langt den laveste, ogsé for Danmark.
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Bide sektorerne udenfor og sektorerne indenfor ETS stir begge overfor et reduktionsmal pa
mindst 20 % i 2020, men til meget forskellige reduktionspriser, dels fordi at der ikke er ud-
sigt til / mulighed for en integration af de to sektorer, dels fordi nedbringelsesomkostninger-
ne i sektorerne er vidt forskellige. I den fremadrettede hindtering af CO; i vejtransport giver
det saledes ikke mening at benytte CO>-kvotepriser som skyggepriser, fordi disse ikke afspej-

ler den korrekte nationale omkostning ved nedbringelse af CO; fra vejtransport.

Vi har ikke eksplicit studeret de faktiske reduktionsomkostninger for de to sektorer, men ni-
veauet for kvotepriser og den nuverende beskatning af benzin og diesel er gode indikationer
pd minimumspriser for reduktion af CO; i begge sektorer. Beregninger foretaget af EU
Kommissionen og OECD* indikerer en nedvendig CO,; kvotepris pi omkring 350 kr. / ton
indenfor ETS ved en mélsetning pd 30 % i 2020, hvilket er EU’s officielle reduktionsmal i
tilfzlde af en global klimaaftale. Heroverfor stir, at den nuverende implicitte beskatning af
CO;-reduktionstiltag udenfor ETS, i Danmark gennemsnitligt ligger omkring 1.400 kr./
ton’, jf. Figur 1.2 (eksklusiv landbrug). Sammenholdes niveauet for energiafgifter med at
energifremskrivningerne indikerer, at med de nuvarende tiltag nir vi knap og nap 20 % ma-
let, tilsiger det, at det nuverende niveau pé energiafgifter ogsé er minimumsomkostningen

for nedbringelse af CO; udenfor ETS.

Figur 1.2: CO, beskatning af energi i Danmark med 2010 satser

Kr. pr. Ton CO2
11 C02-kvoterunderETS

2.000
m CO2 beskatning
1.500 )
Gns.Kr. / ton CO2 afgift
uden for kvotesektor*
1.000
500
0 J—I
. . Gasolie
Nat
CO2kvote Benzin Diesel (Oliefyring) aturgas

Note: Figuren viser den implicitte beskatning af CO: p energi, dvs. alle afgifissatser i kr. /GJ omregnet med ud-
gangspunkt i det konkrete CO: indhold i den enkelte energiform.
Kilde: www.ens.dk, Lov 527

Vi benytter tilstedevarelsen af to skyggepriser pA CO, —reduktion som en grundpremis i ud-
vikling af et fremadrettet afgiftsdesign for bilbeskatning. For biler drevet med el, vil der i sa-
gens natur ikke vere tale om et eksplicit CO; element i bilafgiften, da CO; reduktionen pris-

szttes gennem kvoteprisen, der betales gennem elprisen. For biler baseret pa olie benytter vi

* Se EU Kommissionen (2009A) og OECD (2009)
5 Vi har omregnet den samlede beskatning af primare brandsler fra kr. / GJ til kr. / ton CO.. Den nye opgorelse
kalder vi implicit CO2 beskatningen. Denne sats athanger ogsa af CO; indholdet i det enkelte brendsel.

10
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to alternative skyggepriser: en reduktionsskyggepris svarende til den nuvarende (marginal)
beskatning af brendstof for biler, som ligger omkring 1.800 kr./ton, jf. Figur 1.1 (benzin),
samt en skyggepris pa 2.500 kr./ton CO», som afspejler at CO, ambitionerne pa sigt mé for-

ventes at blive mere ambitigse efter 2020.

Implikationerne af, at reduktionsskyggeprisen udenfor ETS er meget hgjere end indenfor
ETS, er, at der er en samfundsekonomisk gevinst forbundet med at flytte transportarbejde
udenfor ETS ind under ETS, fordi omkostningen ved at reducere et ton CO; indenfor ETS
er meget lavere. Dette faktum ber understattes i et nyt afgiftsdesign, saledes at der gives den
samfundsekonomiske korrekte tilskyndelse til at benytte el frem for olie som drivmiddel.
Som fer nzvnt vil dette ogsa bidrage til opfyldelse af andre politiske mélsztninger i relation

til VE, bruttoenergiforbrug og forsyningssikkerhed.

1.3. NUVARENDE BESKATNING ER IKKE TIDSSVARENDE

En samfundsekonomisk effektiv hindtering af CO, udfordringen kraever et effektivt afgifts-
design. Det betyder, at afgifterne skal vare styrende for valg af transportmiddel og kersels-
omfang. Grundstrukturen i et effekeivt design er derfor, at der ber vare en pracis sammen-
heng mellem konkret afgiftsbetaling og korsel, saledes at afgiftsbetalingen varierer med om-
fanget og (marginal) omkostningen ved en given tur. Dette er vigtigt, fordi en meget vasent-

lig del af transportsektorens negative eksterne omkostninger er lokalt betinget.
Dette er ikke tilfeldet for hovedelementerne i det nuverende afgiftsdesign. Omkring 75 %
af det nuvarende afgiftsprovenu, som genereres af personbiler, athenger ikke af omfanget af

det faktiske korselsniveau eller -menster, men er fast, jf. Tabel 1.2.

Tabel 1.2: Afgifter opgjort for personbiler i 2008

Afgiftsprovenu, mio. kr. lkke styrende for valg af tur Styrende for valg af tur
Registreringsafgifter 20.031

Gren ejerafgift (vaegtafgift) 10.544

Afgift pa ansvarsforsikring 2.097

Benzinafgift 8.876
Dieselafgift (anslaet) 1.608

Total 32.672 10.484

Andel 75% 25%

Note: En stor del af der samlede provenu fra dieselafgift genereres af lastbiler. Vi har derfor dieselafgiften genereret
af personbiler med udgangspunkt i en antagelse om braendstofeflektiviter pd 14,6 km/l og antal korte km.
drlige for dieselbiler.

Kilde: www.skm.dk, www.statistikbanken.dk

Hovedproblemet er siledes, at den nuverende bilbeskatning ikke er effektiv i relation til

handteringen af omkostningerne. Der er to drsager.
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For der forste skyldes den manglende effektivitet, at udledningen af eksempelvis CO, forsa-
ges af korsel i bil og ikke kob eller ejerskab af bil, og derfor ber en effektiv CO; beskatning
veere s tet koblet til beslutningen om kersel som muligt. En typisk bilist afvejer (i princip-
pet) omkostninger og gevinster relateret til en konkret tur inden en given tur keres men
medtager i dette regnestykke ikke, hvor meget bilen kostede ved kgbet. Det betyder, at til-
skyndelsen til at reducere kerselsomfanget er for lavt, og ofte overstiger den marginale sam-
fundsekonomiske omkostning ved transport den marginale gevinst. Strammes CO, mélset-
ningerne fremadrettet, ber man derfor overveje — givet provenuneutralitet — at senke regi-
streringsafgiften til fordel for oget CO; beskatningen af breendstof pa et niveau, der er hgjere
end det nuverende pé (marginalt)1.800 kr./ton.

For det ander hindrer en hoj registreringsafgift, at biler med girdsdagens motorteknologi ud-
skiftes i take med at ny motorteknologi szttes i nye biler. Arsagen er, at registreringsafgiften
udskyder det tidspunkt, hvor det koster mere at reparere pa den gamle bil end sterrelsen af
verditabet p4 den nye bil. Netop pd det tidspunkt, hvor omkostningen ved reparationer
overstiger verditabet, vil man senest valge at kebe en ny bil, og netop fordi registreringsaf-
giften oger varditabet, kan det betale sig at reparere den gamle bil i lengere tid sammenlig-
net med en situation, hvor biler ikke er palagt registreringsafgift. Dog betyder brendstofef-
fektivitetselementet i beregning af registreringsafgiften, at nir en ny bil (endelig) anskaffes, er
der et incitament til at valge en brendstofskonomisk bil. Dette element "afbeder” siledes
registreringsafgiftens negative effekt pa tilgangen af brendstofeffektiv teknologi. Omvendt
risikerer det progressive element i registreringsafgiften at virke som en ekstraskat pd nye tek-
nologier, fordi disse typisk er dyrere i udviklings-/og implementeringsfasen end kendte tek-

nologier.

Implikationen er, at en effektiv hindtering af de eksterne omkostninger ved bilkersel samt
opfyldelse af de energipolitiske mal vil understottes af en omlegning af bilbeskatningen, hvor
brugen af bil i hejere grad beskattes end keb og ejerskab. I bilaget til rapporten har vi uddy-
bet vi hvilke principper, der ber gelde for et nyt og effektivt afgiftsdesign.
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Kapitel 2

AFGIFTSDESIGN SAMT IMPLIKATIONER FOR PROVENU
OG KONKRETE BILER

I dette kapitel vil vi med udgangspunkt i principperne omkring afgiftsdesign, jf. bilag samt
udfordringerne, jf. Kapitel 1, vise hvordan det konkrete afgiftsdesign hensigtsmassigt kunne
se ud. Vi har med udgangspunkt i en rekke konkrete korselsafgifter og en teknologineutral
og symmetrisk registreringsafgift beregnet implikationerne for skatteprovenuet samt implika-

tioner for omkostninger for konkrete biler.

Vi har i tilgangen holdt os indenfor den politiske virkelighed, som konkret er udmentet i

kommissoriet for regeringens bilbeskatningsudvalg. Centralt i kommissoriet star, at:
....danske bilister skal samler set ikke berale mere for ar kore i bil..... Indforelsen af den
gronne korselsafgift skal derfor ledsages af en modsvarende nedszttelse af registreringsaf-
giften..... Regeringen har som pejlemzrke for det videre arbejde fastlagt, at omlagnin-
gen skal give en reduktion p4 mindst 50 pct. af det samlede provenu fra registreringsaft-
giften

hetp://www.skm.dk/publikationer/notater/7701.html

Kommissoriet udstikker siledes to bindinger. 1) samlet set m& omlegning ikke medfore at
det koster mere at kore i bil. Vi udlegger dette som, at den samlede afgiftsbetaling ikke ma

stige. 2) at det samlede provenu for registreringsafgiften mindst skal reduceres til det halve.

Et af hovedformalene med en omlegning af bilbeskatningen er at reducere CO, udledningen
fra vejtransport. Bilbeskatningsudvalget ser udbredelsen af elbilen som et lgsningselement
heri:
Oget udbredelse af elbiler ....vil vere afgorende for, ar der kan opnis vasentlige reduk-
tioner i transportsekrorens CO2-udledning. Men elbiler .....har ogsd andre samfunds-
massige fordele i forhold til stoj og lokal miljoforurening.... Indforelsen af gronne kor-
selsafgifter vil gore det muligt ar indrette det samlede bilbeskatningssystem, sd nye
transportteknologier som elbiler ... ... lettere kan indpasses.

hetp://www.skm.dk/publikationer/notater/7701.html
Elbilen ses altsd som afggrende for nedbringelsen af COs fra biltrafik, og indferelse af kor-

selsafgifter gor, at elbilen lettere kan indpasses. Vi tolker dette som, at det ber vare elbilens

fordele, jf. Boks 2.1, som gennem en mere korreke afgiftsstruktur trekker eftersporgslen.

13



COFENHAGEN ESGMON /O3

Gron omlagning af bilbeskatningen

Boks 2.1: Oversigt over fordele ved elbiler i vejtransporten

Sammenlignet med traditionelle benzin- og dieseldrevne biler vil det vare forbundet med en rakke fordele
at benytte elbiler.

For det forste og vigtigste, muligger brug af elbil at braendstofforbruget flyttes fra den ikke-
kvoteomfattede sektor til den kvoteomfattede sektor (ETS). Elproduktion er omfattet af ETS. Pointen i
dette knytter sig primaert til forskelle i reduktionsomkostninger mellem de to sektorer. Omkostningen ved
at nedbringe udledningen af CO; er langt billigere indenfor ETS end udenfor. Det betyder, at hver gang et
ton CO, flyttes fra transport til ETS, er det forbundet med en CO, relateret omkostning svarende til kvote-
prisen pa ca. 2-300 kr. per ton. Skal det samme ton reduceres internt i transportsektoren vil det formentlig
koste mindst 1.800 kr.

For det andet vil elbiler "flytte” CO, udfordringen fra at vaere en dansk udfordring til at vaere et europzisk
anliggende. Danmark har en selvstandig malsatning pa CO, uden for kvotesektoren, og i et isoleret dansk
perspektiv er det en fordel at flytte forbrug udenfor ETS ind under ETS, da Danmark bliver malt pa malsat-
ningen udenfor ETS. Elbiler muligggr derfor reduktion i transportsektorens CO,-udledning, samtidig med at
Danmark fortsat kan opretholde det ngdvendige trafikarbejde.

For det tredje understgtter elbiler det energipolitiske mal om 10 % VE i transportsektoren. Jaevnfgr eldekla-
ration udarbejdet af Energinet.dk udger VE omkring 30 % af dansk elforbrug i 2008. Denne andel forventes
at stige til 50-60 % frem mod 2020. Derfor vil en kert kilometer i elbil vaere baseret pa mindst 30 % VE,
hvor en kilometer kart med traditionel forbraendingsmotor hgjst er baseret pa 5,75 % (jf. kravet om i blan-
ding af bio i benzin/diesel).

For det fjerde understotter elbiler gnsket om strategisk forsyningssikkerhed. | modsatning til det nuvze-
rende energiinput i transportsektoren er energiinputtet i elsektoren langt mere heterogent og derfor langt
mindre sarbart overfor brug af energi som internationalt politisk magtmiddel. El produceres lokalt; el pro-
duceres pa kul og el produceres pa VE, hvilket ggr el til en meget sikker energikilde.

For det femnte vil flere elbiler i byerne have en gavnlig virkning pa lokalmiljget, da elbiler ikke forurener lo-
kalt og stejer langt mindre end traditionelle biler. Elbilens forurening foregar centralt pa kraftvaerker (Eller
slet ikke hvis mgller har produceret stremmen). Udover mindre lokal forurening er det samtidig forbundet
med faerre omkostninger at filtrere rog fra kraftvaerker end decentralt fra mange biler. Elbilens motor larmer
ikke, og derfor er elbilen szrligt velegnet i taet befolkede omrader, hvor stgjomkostningen er hgj.

For det sjette kan elbiler bidrage til at balancere elsystemet. Med forventet hgjere andel af vindstrgm i
Danmark fremadrettet vil behovet for at udbalancere vindprognosefejl stige. Prognosefejl handteres i dag
primaert pa produktionssiden ved at regulere kraftvaerkerne op og ned, men kan fremadrettet ogsa handte-
res pa forbrugssiden. Elbiler kan saledes absorbere vindstrem, hvis det blaser mere end prognosticeret og
aflade, hvis det bleser mindre end prognosticeret. Forudsatningen er, at elbiler kan deltage i regulerings-
kraftmarkedet pa lige fod med andet forbrug (fx elpatroner), andre kraftvaerker samt import / eksport.

Kilde: Copenhagen Economics

Vores forslag til omlaegning af bilbeskatningen folger folgende strukeur:
® Reduktion af registreringsafgift til 50 % af det nuverende niveau. Vi har regnet
skonsmessigt pa to modeller for omlaegning af registreringsafgiften.

o Model I hvor afgiften senkes fra 105/180 % til 53/94 % med fastholdelse
af samme progressivitet som nu ("knzk” ved 79.000 kr.), men @ndring af
det nuverende fradrag/tilleg pa -4.000/+1.000 kr. pr. km/l bilen kerer
over/under 16 km/I (benzin) til -2.000/+2.000

o Model 2 hvor den nuverende premieringsordning for brendstofeffektive
biler styrkes, s& der bliver symmetri pa 4.000 kr. fradrag/tilleg over/under
16 km/l og en afgift pd 66 % beregnet af bilens grundpris inklusive moms
op til 250.000 (nyt "knzkpunkt”). For den del af bilprisen som ligger
herover beregnes der 130 % afgift af.
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¢ Fastholdelse af brendstofbeskatningen pd det nuverende niveau, idet greensehandel
forhindrer en foregelse i breendstofbeskatningen i at modsvare CO, skyggepriser
udenfor kvotesektoren pd over 1.800 kr./ton.

¢ Indfersel af korselsafgifter efter principperne, jf. bilag, hvor hovedprincippet er at
kerselsafgifter fastseettes som sikaldte omkostningsegte korselsafgifter. Det betyder,
at kerselsafgifterne sigter pd at afspejle de eksterne omkostninger som bilkersel

medforer og ikke sigter pa et bestemt afgiftsprovenu.

Vores forslag til konkrete satser i de to nye modeller for omlegning af registreringsafgiften,
er fastsat med udgangspunkt i et bestemt knzkpunkt for beregning af hejere sats, samt malet
der hedder en halvering af det nuverende provenu fra registreringsafgiften. Forskellen til den
nuverende model 105 / 180 % model er, at de to nye modeller reducerer prisen pa keb af
bil, idet begge modeller opererer med lavere satser uanset grundprisen pé en bil, jf. Figur 2.1.
(afgiftsbetaling legges i stedet pé kerselsafgifter). Forskellen mellem de to forslag til nye mo-
deller er, at der opereres med to forskellige knzk og derfor to forskellige set af satser. Det be-
tyder, at biler som er dyre — ikke fordi bilen har stor motor — men pa grund af ny og dyr
teknologi, ikke bliver serskilt belastet indtil 250.000 kr. i model 2. Omvendt sikrer model 2
sammenlignet med model 1, at meget dyre, store og energiforbrugende biler (eksempelvis
UV) bliver belastet med en hgj sats pa 130 % af prisen over 250.000, jf. Figur 2.1.

Figur 2.1 Profiler for beregning af registreringsafgift ved nuvaerende og to nye modeller.

Registreringsafgift%

180 %

130%

105 %

93%

66 %
54 %

79.000 250.000 Grundpris pabil
inklusive moms, kr.
— Nuvarende registeringsafgift, satser 105 /180 % med “knzk” 79.000 kr.
Nu model 1, satser 54 / 93 % med “knaak” 79.000 kr.
— Ny model 2, satser 66 / 130 % med “knak” 250.000 kr.

Note: Tillzg/fradrag for brandstofeffektiviter pd +2.000/-2.000 (model 1) og +4.000/-4.000 (model 2) er ikke
medrager i figuren
Kilde: Copenhagen Economics
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2.1. AFGIFTSSATSER OG IMPLIKATIONER FOR KONKRETE BILER

Det nye afgiftsdesign bestdr som det nuverende forsat af en variabel og en fast del. De vari-
able afgifter szttes siledes, at de modsvarer de samfundsekonomiske omkostninger relateret
til de enkelte bilers eksterne omkostningselementer, jf. begrebet omkostningszgte afgifter.

De variable afgifter i vores forslag bestar overordnet af to elementer:

¢  En brendstofafgift, som ikke @ndres i forhold til nu — palaegges ved keb af brend-
stof, afregnet som kr. per energienhed

®  En kerselsafgift, hvor der betales for den tilbagelagte afstand, opgjort som kr. pr.
km. Korselsafgiften er sammensat, siledes at den afspejler de lokale eksterne om-
kostninger og den del af CO; skyggeprisen, som ikke er indeholdt i breendstofafgif-

ten.

CO,

Handtering af CO, ggres med udgangspunke i to relevante skyggepriser p&4 henholdsvis
1.800 og 2.500 kr./ton CO; for trafikarbejde udenfor den kvoteomfattede sektor. Dette fo-
reslas hindteret dels ved den nuverende braendstofafgift, dels ved et CO; element i korselsaf-
giften. Af hensyn til grensehandlen foreslar vi, at fastholde brendstofafgifterne pé det nuve-
rende niveau, svarende til en implicit CO; beskatning af diesel pa 1.200 kr./ton CO; og for
benzin pd 1.800 kr./ton CO». Det der "mangler” for, at bilisterne oplever en skyggepris pa
henholdsvis 1.800 og 2.500 kr./ton, foreslar vi at legge pd korselsafgiften. CO-indspillet i
kerselsafgiften for en konkret bil kan i praksis foregd med udgangspunkt i det producentan-
givne forbrugstal. Sammenlignet med en felles sats for alle biler sikrer det, at bilens CO; be-
taling (nogenlunde) varierer med brendstofforbruget. Sammenlignet med en brandstofafgift
er ulempen ved denne metode, at bilisterne ikke beskattes en til en i forhold til faktisk CO,
udledning, og dermed bliver serligt brendstofforbrugende kersel ikke straffet. En egentlig
korrekt brendstofafgift forudsetter, at den indferes i hele EU.

Elproduktion er en del af den kvoteomfattede sektor, og derfor foregir handteringen af CO,-
malopfyldelsen herigennem. Omkostningerne ved at opfylde malene indenfor kvotesektoren
er direkte vardisat via CO,-kvoteprisen. Kvotesektorens CO,-maélopfyldelsesomkostningerer
er siledes — via kvoteprisen — et indbygget omkostningselement i elprisen. Derfor kan CO, -
malopfyldelse ikke vere en meningsfuld begrundelse for at beskatte ”brandstoffet” til elbi-
len. For at sikre en omkostningseffektiv malopfyldelse i den ikke-kvoteomfattede sektor fore-
sldr vi derfor, at elbilen fritages for elafgift. Da det i praksis vil vere besvarligt at adskille den
el, som gar til elbilen fra den el, som gr til andet forbrug, foreslar vi, at afgiftsfritagelse til el

i transportsektoren gennemfgres som et nedslag i kerselsafgiften for elbiler.

Lokale eksterne omkostninger

De lokale eksterne omkostninger, som udger den resterende del af de eksterne omkostnin-
ger, hindteres gennem en korselsafgift pr. kort km. Vi har beregnet korselsafgifterne med
udgangspunke i de sikaldte transportekonomiske enhedspriser udarbejdet af DTU og CO-

WI for Transportministeriet fra august 2009. Disse priser er et estimat for den samfunds-
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gkonomiske omkostning ved emissioner opgjort i kr./kg. og for ulykker, treengsel, slidtage og
stoj opgjort som kr./km. I relation til stej har DTU taget udgangspunkt i vores beregninger
af stejomkostningen, som i Copenhagen Economics (2008) er oversat til en enhedsomkost-
ning i kr./km. De enkelte elementer af eksterne omkostninger konverteres alle til en enheds-
omkostning pr. km. Denne enhedsomkostning vil siledes blive palignet den enkelte bil som
en pris pr. km. — altsd kerselsomkostningen. For en gennemsnitlig bil vil den del af korsels-
omkostningerne, som lokale eksterne omkostninger bidrager med, ligge mellem 55 og 64 ere

pr. km — athengigt af drivmiddel, jf. Tabel 2.1.

Tabel 2.1: Lokale eksterne omkostninger i kgrselsafgiften, kr./km.

Bil Luftforurening Stoj Uheld Traengsel Infrastruktur 1alt
Benzin 0,03 014 0,15 0,29 0,01 0,62
Diesel 0,05 014 0,15 0,29 0,01 0,64
Elektricitet 0,01 0,09 0,15 0,29 0,01 0,55
Hybrid 0,02 0,12 0,15 0,29 0,01 0,59

Note: Da hybridbilen bide indeholder en benzin og elmotor, vil den eksterne pavirkning athange af hvilken motor
som konkret benyrtes. I vores beregninger antager vi at de eksterne omkostningselementer er et gennemsnit af ben-
zin- og den rene elbil. 2009 priser.

Kilde: DTU (2009A)

Den samlede korselsafgift

Vores forslag til nyt design for kerselsafgifter indebarer, at den del af CO, skyggeprisen
(uden for den kvoteomfattede sektor), der overstiger de nuvarende brendstofafgifter, legges
pd korselsafgiften (grensehandelsproblemet). Summen af dette CO; element og de lokale

eksterne omkostninger udger den samlede korselsafgift for en bil.

Jaevnfer ovenfor har vi gennemregnet med to skyggepriser pA CO,, hhv. 1.800 og 2.500
kr./ton CO,. Med den lave skyggepris vil en gennemsnitlig benzin- og dieselbil betale en
samlet korselsafgift pa henholdsvis 62 og 73 ere pr. km., jf. Tabel 2.2. Med en skyggepris pa
1.800 kr./ton, vil benzinbilen vil ikke blive pilignet et CO; element i karselsafgiften, da den
nuvarende afgift pa benzin allerede modsvarer denne skyggepris. Omvendt "mangler” noget
af skyggeprisen for dieselbilen, hvorfor dieselbilen skal betale yderligere 9 gre pr. km. Elbilen
skal som udgangspunkt fortsat betale en kerselsafgift pd 55 ore pr. km. Herdil vil elbilen
skulle betale omtrent 12 gre pr. km. i elafgift. Men netop fordi elbilen ber have elafgiften re-
funderet, foresldr vi, at den praktiske hdndtering foregr gennem et nedslag pa 12 gre pr. km
som kompensation for betaling af elafgift, jf. Tabel 2.2. Da produktion af el er en del af den
kvoteomfattede sektor, er CO, allerede “handteret” gennem elprisen, hvorfor vores forslag
indebarer at elbilen ikke — de facto — betaler elafgift. Samlet set vil elbilen derfor betale 43
gre pr. km., jf. Tabel 2.2.
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Tabel 2.2: Kgrselsafgiften med alle elementer inkluderet, 1.800 kr./ton CO,

. Brandstofafgift i ker- | Nedslag i kerselsafgift .
Bil Lokale eksterne omk. selsafgiftei (0,) for elaigi fer for eliil 1 alt kerselsafgift
Kr. / km (1) 0)) (3) (1)+(2)+(3)
Benzin 0,62 0 0 0,62
Diesel 0,64 0,09 0 0,73
El 0,55 0 -0,12 0,43
Hybrid 0,59 0 -0,06 0,53

Note: Vi har i hindreringen af CO2 tager hojde for, at energieffektiviteten for alle tre biltyper i 2020 ma forventes
ar vare forbedret. Da afgiften pd benzin svarer til CO2 skyggeprisen pi 1.800, vil en benzinbil med denne
pris ikke f3 et CO2 element i korselsafgiften. Da hybridbilen bide indeholder en benzin og elmotor, vil den
eksterne pdvirkning athange af hvilken motor som konkret benyttes. I vores beregninger antager vi at de
eksterne omkostningselementer er et gennemsnit af benzin- og den rene elbil. 2009 priser.

Kilde: DTU (2009A4), Copenhagen Economics, Tabel 2.1, Tabel 2.15.

Regnes der med en hgjere CO; skyggepris pa 2.500 kr./ton udenfor den kvoteomfattede sek-
tor, vil CO; tillegget i keorselsafgiften oges for benzin- og dieselbiler. Det medferer, at den
samlede korselsafgift oges til henholdsvis 74 og 84 ere pr. km for den gennemsnitlige ben-
zin- og dieselbil, jf. Tabel 2.3. Afgiften for elbiler &ndres ikke, da @ndringen i skyggeprisen
pa CO; kun gelder for det ikke-kvoteomfattede energiforbrug. Elbilen har fortsat nedslag pa
12 gre/km, nemlig svarende til elafgiften per kilometer, idet elbilen jo betaler CO,-kvotepris
- svarende til reduktionsomkostningerne i kvotesektoren - og dermed @ndres CO; prisen ik-

ke for elbilen ved @ndret skyggepris udenfor kvotesektoren.

Tabel 2.3: Kgrselsafgiften med alle elementer inkluderet, 2.500 kr./ton CO,

. Brandstofafgifti ker- | Nedslag i kerselsafgift .
Bil Lokale eksterne omk. selsafgiftei (co,) for elaigifter for eliil 1 alt kerselsafgift
Kr./km (1) (2 (3) (1)+(2)+(3)
Benzin 0,62 0,12 0,74
Diesel 0,64 0,20 0,84
El 0,55 0 -0,12 0,43
Hybrid 0,59 0,06 -0,06 0,59

Note: Vi har i hindreringen af CO2 tager hojde for, at energieffektiviteten for alle tre biltyper i 2020 md forventes
ar vare forbedret. Da hybridbilen bide indeholder en benzin og elmoror, vil den eksterne pivirkning athan-
ge af hvilken motor som konkret benyrres. I vores beregninger antager vi at de eksterne omkostningselemen-
ter er et gennemsnit af benzin- og den rene elbil. 2009 priser. 2009 priser.

Kilde: DTU (2009A), Copenhagen Economics, Tabel 2.1, Tabel 2.15.

Betydning for konkrete biler

Ovenstdende variable omkostninger afspejler prisen for en gennemsnitlig bil og uden hen-
syntagen til, at kerselsomkostningen vil variere pd dimensionerne land/by og dag/nat. Vi har
beregnet betydningen af et nyt afgiftsdesign ved at efterpreve designet pa tre konkrete per-
sonbiler, en med benzinmotor, en elbil og en med kombineret benzin- og elmotor. De valgte

biler reprasenterer et udvalg af nye biler i den danske bilpark, jf. Tabel 2.4.
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Tabel 2.4: Tre udvalgte billige og energieffektive biler

Navn og model Drivmiddel
Citroén C11.0i SX Benzin
Citroén C1EVie, - 5 dore 14 kwh/100 km El
Toyota Plug-in Hybrid El/Benzin

Kilde: Copenhagen Economics
Inddragelse af konkret geografi og konkrete biler viser, at ovenstdende gennemsnitsberegnin-

ger undervurderer gevinsten af en elbil, som kerer i Kobenhavn. Det skyldes, at ”stojprisen”

er serlig hej i Kebenhavn, hvorfor den relative stgjpris for en elbil er serlig lav, jf. Tabel 2.5.

Tabel 2.5: Stgjomkostningen for tre omrader og tre biltyper, kr. km

Omrade Benzin (og diesel)bil Elbil Hybridbil
Kgbenhavn (30 km/t) 0,39 0,07 0,23
Andre store byer (50 km/t) 0,24 0,1 0,18
Landlige omrader (80 km/t) 0,01 0,01 0,01

Note: Stojomkostningen for en elbil er hojere i “byer” end i "Kobenhavn”, Arsagen er, ar dzekstojen vejer hojere i
“byer” end "Kobenhavn’, da hastigheden er hojere i “byer”. Da motorstoj ikke er relevant for en elbil, vil
stojomkostningen i Kobenhavn vare lavere for en elbil, dette til trods, ar omkostningen per “enhed stoj” er
hojere i Kobenhavn. Hybrid er gennemsnir af el og benzinbil.

Kilde: Copenhagen Economics (2008), tabel 0.3, side 32.

Den lave stojpris (kombineret med at elbilens begrensede reekkevidde formentlig ikke er en
serlig barriere hvis karsel bestdr af kortere byture) betyder, at elbilen har et potentiale som en
mulig nummer to bil i hovedstadsomradet. Vi har derfor beregnet de variable afgifter for de
tre udvalgte biler ved kersel i henholdsvis Kebenhavn og pa landet. I Kebenhavn vil en Ci-
troén Cl1 elbil kun betale 0,5 kr./km mod 1 kr./km for elbilens nzrmeste substitut, Citroén
C1 benzinbil, jf. Figur 2.2. Hybridbilen placerer sig naturligvis herimellem. Figuren viser sa-
ledes, at det er dimensionen el - forbrendingsmotor, som medforer forskellen, idet biler med

benzinmotor betaler nevnevaerdigt mere i korselsafgift i Kebenhavn end en Citroén C1 elbil.
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Figur 2.2: Kgrselsafgift for tre biltyper i Kebenhavn og pa landet
Km-omkostninger ved kgrsel i Kabenhavn og pa landet
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Note: El og benzin bil er baseret pi en Citroén C1, Hybrid pi Toyota Hybrid Plug-in. Beregningerne tager ud-
gangspunkt i en CO: skyggepris p 1.800 kr./Ton
Kilde: DTU (2009A), Copenhagen Economics

Forudsztningen for at trafikanterne rent faktisk udnytter, at elbilen er billigere i korsel end
biler med forbrendingsmotor, er at de keber bilen. En bilkeber vil bide medtage den for-
ventede samlede (3rlige) omkostning til variable omkostninger og kebsprisen, nar vedkom-
mende stir overfor keb af ny bil. Med udgangspunke i en antagelse om at der kores 17.000
km 4rligt, har vi beregnet den samlede betaling af korselsafgifter. Beregningen af den érlige
betaling for kersel understreger, at elbilens fordel er i Kgbenhavn, idet de samlede korselsaf-
gifter for Citroén C1 elbil kun er godt det halve af en Citroén C1 benzinbil, jf. Tabel 2.6.

Tabel 2.6: Anslaet betaling i kr. / ar for karselsafgifter

Biler Korselsafgift

Kgbenhavn By Land
Citroén C1EV'ie 9.440 10.477 4.215
Toyota Plug-in, hybrid 14.256 13.530 6.352
Citroén C11.0i SX, benzin 16.971 14.482 6.387

Note: Vi antager en drlig korsel pi 17.000 km. Korselsafgiften for en elbil vil vare hojere i “byer” end “Koben-
havn”. Arsagen er at stojlelementer i korselsafgifien for elbiler er hojere i “byer” end i “Kobenhavn®, fordi
dzkstojen vejer tungere i “byer”, da elbilen antages at kore hurtigere i “byer” og dzkstojen er det vasentlig-
ste stojgenerator for en elbil..

Kilde: Copenhagen Economics, Figur 2.2.

Vi har dernast beregnet kebsprisen pd de tre biler, og til sammenligning har vi inddraget
yderligere fem biler. Beregningen af kebspris pa biler tager udgangspunke i felgende:
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¢ Vi har anvendt de to nye modeller til beregning af en reduceret registreringsafgiften
fra de nuverende 105/180 %, jf. beskrivelse af modeller ovenfor. Begge modeller
medforer en halvering af det nuverende provenu fra registreringsafgiften pa 20 mia.
arligt.

¢ En Citroén C1 elbil indgar her med en @kvivalent breendstofeffektivitet pa 68 km
per liter benzin, hvor samme tal er 40 for hybridbilen.

®  Givet at systemet til at méle og opkrave korselsafgifter ikke er pa plads, har vi valgt
at konvertere den forventede samlede korselsafgift over 10 ér til en engangsbetaling
som legges up front ved keb af bil. Denne betaling kan alternativt legges som en
Va-arlig betaling i lighed med ejerafgiften.

® Vi har medtaget i alt otte biler for at vise effekten pa et bredere udsnit af bilparken

®  Der er for kerselsafgiften forudsat en CO2-skyggepris p4 1.800 kr./tons

Overordnet set vil de to nye modeller til beregning af registreringsafgift betyde, at biler bliver
billigere at kebe. Det skyldes naturligvis, at registreringsafgiften nedszttes. Med den nuve-
rende bilpark vil det tilnzrmelsesvis betyde samme kebspris pd biler med bade model 1 og 2.
Forskellen pi model 1 og model 2 er imidlertid, at serligt energieffektive biler vil blive be-
gunstiget i model 2, dels fordi det nuverende "knzk” i kebsprisen pa 79.000 kr. sges il
250.000 kr., dels fordi energieffektiviseringsrabatten er dobbelt si stor i model 2. Serligst
energieffektive biler indeholder ny teknologi, og ny teknologi er dyrt. Derfor medforer den
nuvaerende registreringsafgift og model 1 knzkpunktet pd “kun” 79.000 kr. forgget registre-
ringsafgiftssatser pd bilens pris over dette "knaek”. "Knazkket” er selvfolgelig tiltznkt dyre bi-
ler med store motorer, men har den negative virkning, at det ogsd har betydning for biler,
hvor den hoje pris ikke skyldes stor motor, men ny og dyrere teknologi. El- og hybridbilen er
et eksempel herpd. Med model 2 vil elbilens pris blive markant lavere sammenlignet med
model 1, hvilket skyldes forhgjelsen af progressionen kombineret med en storre premie for
elbilernes hgje energieffektivitet. For konventionelle biler forholder det sig modsat, jf. Figur
2.3. 1 Figur 2.3 ses, at for alle konventionelle biler er den bl stolpe hgjere end den grenne.
Det skal bemerkes, at Cl-elbilen er en ombygget version, som derfor er relativ dyr, hvilket
sammen med batteriet er en medvirkende grund til at elbilerne pa kort sigt ikke er konkur-

rencedygtige med en tilsvarende benzinbil, selv ikke med fuld afgiftsfritagelse.
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Figur 2.3: Nuvarende og nye priser pa fire mindre biler

Pris, 1.000 kr.
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Note: Figuren viser bilernes nuvarende pris pi gaden samr nye kobspriser, hvor nutidsvardien af 10 drs korselsaf-
gifter er konverteret til en betaling up front ved kob af bilen. Vi benyttet en diskonteringsrente pd 5 %. El-
bilen er for sammenligningens skyld blevet “udstyret” med den nuvarende registreringsafgift.

Kilde: Citroén (2009), www.danskelbilkomite.dk og VW (2009B)

Elbilen har ogsd en fordel i forhold til lokale eksterne omkostninger. Det betyder lavere beta-
ling for kerselsafgifter for elbiler end for konventionelle biler, jf. Figur 2.3, hvor de rede
stolper er lavest for elbilen. Korreke udformet korselsafgifter vil altsi “belonne” biler med ny

teknologi, som reducerer generne i form af stgj og lokalforurening for omgivelserne.

Hyvis nutidsverdien af 10 irs korselsafgifter tillegges i kobsprisen, vil mindre biler med kon-
ventionel teknologi ved omlegning til enten model 1 eller 2 blive dyrere, jf. Figur 2.3, hvor
de rod/grenne og red/bla stolper er hgjere end de morkebla. I modsztning hertil vil de storre
biler baseret pa konventionel teknologi med ny model og indfersel af korselsafgifter, fi en
samlet lavere samlet pris, jf. Figur 2.4, hvor de merkebld stolper er de hgjeste.

Det er naturligvis et politisk valg, hvorvidt man ensker dette. Men det er en naturlig konse-
kvens af, at de storre biler som udgangspunkt er “hirdere” ramt af 180 % satsen. Derfor vil
en lineer reduktion af satserne fra 105/180 til 54/93 % medfore et storre prisfald for en bil,
hvor grundprisen eksempelvis er 300.000 kr. frem for en bil med en grundpris pd 100.000
kr. Model 2 illustrerer, hvordan man kan "begranse dette prisfald”, uden at det far utilsigte-
de sidevirkninger for smé biler med dyr brendstofeffektiv teknologi. I model 2 haves siledes
tillegget for biler med brendstofeffektivitet under 16 km/l fra +2.000 kr. pr. km/1 ¢l +4.000
kr. pr. km/l, dels ved at oge registreringsafgiftssatsen fra 66 % til 130 % af bilens pris over
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“knakpunktet” pd 250.000 kr. Det betyder, at de bla stolper er lidt hgjere end de grenne, jf.
Figur 2.4.

Figur 2.4: Nuvaerende og nye priser pa tre starre mellemklasse biler og en luksus SUV

Pris, 1.000 kr.
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Kilde: Copenhagen Economics, Toyota (2009), Dansk Energi (2010), Ford (2009) og VW (2009)

Prisfaldet for de store og dyre biler kan naturligvis begrenses ved en yderligere stramning af

progressionen, dvs. en hgjere progressionssats end 130 %.

2.2. AFGIFTSPROVENUET VIL STIGE MED NY AFGIFTSSTRUKTUR

Det er en politisk rammebetingelse, at forslaget til ny bilbeskatning ikke ma oge det samlede
skatteprovenu fra biltrafikken. For at belyse effekten pa det samlede skatteprovenu, har vi
derfor gennemfort en beregning af den mulige effekt af omlegning. Felgende forhold danner

grundlag for beregningerne:

®  Registreringsafgiften reduceres til omtrent 50 % af det nuverende niveau

® Vi har medtaget dynamiske effekter af lavere kebspris (lavere registreringsafgift),
men hgjere korselsomkostninger (hgjere variable afgifter). Vi har benyttes elasticite-
ter fra Cowi (2007A)¢

e Korsels- og brendstofafgifter skal afspejle de eksterne omkostninger ved biltrafik

e  Ueandret ejerafgift

¢ Se bilag for detaljer om de benyttede elasticiteter.
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Vi beregner provenuet med udgangspunke i 2020. Vi har medtaget, at antallet af elbiler for-
mentlig vil foreges frem mod 2020. Til bestemmelse af antallet af elbiler i 2020 har vi - efter
aftale med Dansk Energi - benyttet DTU’s sikaldte minibilvalgsmodel til at estimere denne
udvikling, jf. Boks 2.2.

Boks 2.2: Beskrivelse af beregninger af antal elbiler i DTU minibilvalgsmodel

Antallet af elbiler i 2020 beregnes ud fra bilvalgsmodel fra DTU(2009B). Givet en langt rakke karakteristika
for biler anslar modellen en fordeling af typer af biler. Den totale bilpark fra 2010 til 2020 er givet eksogent.
Der antages en samlet bilpark pa 2,4 mio. biler i 2020. Modellen beregner at der i 2020 vil vaere omtrent
320.000 elbiler i den danske bilpark.

Fordelingen af bilparken beregnes ud fra salget af elbiler som andel af solgte biler i hver periode. Denne for-
deling afggres af en ’logit’ model, hvor elbiler og konventionelle biler har hver deres karakteristika defineret
ved deres kgbspriser, karselsomkostninger og fysiske egenskaber. En vigtig antagelse er, at i takt med at
batteriteknologien udvikles og gares billigere, vil elbilens pris falde frem mod 2020.

| den konkrete model virker up-front omkostningerne sasom registreringsafgifter betydeligt kraftigere end
de Igbende omkostninger fra karselsafgifter samt afgifter pa braendstof. Dette er en egenskab som mange
modeller om bilvalg indeholder. Det betyder szrligt, at udformningen af registreringsafgiften far szerlig stor
vaegt i disse beregninger.

Hoveddriveren for et gget antal elbiler i bilparken er dels at prisen (omkostningen) ved produktion af bilen
(primaert batteri) forventes at falde fra 185.000 kr. i 2010 til 157.000 kr. i 2020, dels at nar (hvis) kerselsaf-
gifter indfgres, vil elbilen kun betale omkring det halve af en typisk benzin- og dieselbil, jf. Tabel 2.2 og Ta-
bel 2.3. Kgbsprisen pa en elbil skal ses i lyset af prisen pa alternativer, dvs. biler med forbrandingsmotor. |
DTU modellen szttes prisen pa en gennemsnitlig bil med forbraendingsmotor gennem perioden 2010-20 til
100.000 kr. inklusive moms, men eksklusive registreringsafgift (samlet pris med nuvarende registrerings-
afgift: 240.000 kr.).

Vi har i beregningerne antaget, at der indfgres registreringsafgift pa elbiler i 2015, svarende til vores model
2 forslag, med en sats pa 66 % af bilens pris inklusive moms op til 250.000 og 130 % af prisen derover. Der
beregnes saledes registreringsafgift pa elbilen efter samme model som konventionelle biler.

Indtil 2015 er elbilen afgiftsfritaget, hvor konventionelle biler indtil 2015 beholder den nuvarende registre
ringsafgift, for derefter ogsa at blive beskattet med 66 % ved kab. Kgrselsafgifter indferes ligeledes i 2015.

I DTU"s model er hybridbilen ikke medtaget. | praksis kan det tankes at bilparken i 2020 ogsa vil inkludere
et ikke uvaesentligt antal hybridbiler. Omfanget af denne type biler vil afhange af hvorvidt infrastrukturen,
med blandt andet ladestationer / batteriskift mv., er pa plads. Vi antager tilnarmelsesvis fuldt udbygget
"elbils-infrastruktur” i 2020, saledes stigende til en tilgengelighed pa 90 % (se Dansk Energi 2009 for en
definition af begrebet "tilgengelighed”).

Kilde: Copenhagen Economics, DTU (2009B).

Resultatet af beregningerne ved hjelp af DTU Minibilvalgsmodel indikerer, at der vil vere
knapt 320.000 elbiler i 2020 ud af en bilpark pa knapt 2.400.000 stk. svarende til 10-15 %
af bilparken. Hoveddriveren i dette antal er antagelsen om, at elbilens pris vil falde til et ni-
veau pa linje med tilsvarende benzin biler. Uden dette prisfald vil der formentlig ikke kom-
me vesentlig flere elbiler pa gaden, da elbilen selv uden registreringsafgift for nerverende —

jf. figur 2.3 — er dyrere end benzinbiler.

Omlegningen af bilbeskatningen kan uden yderligere tiltag forventes at medfere et stort
provenuoverskud p& omkring 8,7. mia. drligt i 2020, jf. Tabel 2.7. Dette provenuoverskud
er iser drevet af, at der indferes en ny afgift, nemlig kerselsafgiften, som generer omkring
20,5 mia. arligt.
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Tabel 2.7: Provenuvirkninger ved omlaegning af bilafgifterne (2020)

Afgifter, mia. kr. N.u varende arligt af- Kndring N.yt arligt af- Kndring
giftsprovenu (2008) giftsprovenu

Registreringsafgift 20 86/ 1300/‘;;;%;5”9””5' 10

Ejerafgift 10,5 Uzndret 12

Benzinafgift 9 Uzndret 6

Dieselafgift, (kun biler) 1,5 Uazndret 1

Korselsafgift 0 Indfares 20,5

Elafgift (provenu kun relateret til elbiler) 0 Uazndret 0,5

Totalt 4 50 9

Note: Der er antager 320.000 elbiler i 2020, som antages at kore 17.000 km. drligt. Provenu fra dieselafgift er be-
regnet, da Skatteministeriet kun har en samlet opgorelse for alle typer af dieselbiler, herunder lastbiler. Be-
regnet registreringsafgift i 2008 er 19,960mia. kr. ud fra oplyst bilsalg fra Danmarks Statistik.

Kilde: www.skm.dk, COWI (2007A)

Da biler ved det nuvarende beskatningsdesign er meget hojt beskattet ved kob, medferer en
reduktion i registreringsafgiften, at der szlges flere biler. Mersalget betyder, at bilparken for-
oges med 14 procent, jf. nedenfor. Dermed vil provenuet fra ejerafgiften stige skensmessigt
med 1,5 mia. arligt. Provenuet fra brendstofbeskatningen vil falde trods en storre bilpark.

Det skyldes tre drsager:

e Forggede variable korselsomkostninger reducerer korslen
¢  Bilerne bliver mere brendstofeffektive

e  Elbilerne overtager noget af korslen

Dette provenuoverskud strider imod kommissoriet for regeringens bilbeskatningsudvalg.
Derfor md man overveje yderligere tiltag for at nedbringe dette overskud. Det kan f.eks. ske
gennem en yderligere reduktion i registreringsafgiften eller et lavere niveau for korselsafgif-
terne. I begge tilfelde er det helt afgerende, at den grenne udformning af registrerings- og
korselsafgiften fastholdes, saledes at de miljovenlige bilers refative fordele fastholdes. Alterna-

tivt kan man overveje at reducere eller fjerne ejerafgiften.

I relation dil provenuoverskuddet skal det nevnes, at to effekter i vores beregninger af prove-
nuet fra registreringsafgiften kan trekke i hver sin retning og dermed pd den ene side under-
vurdere storrelsen pa det forventede provenu og pi den anden side overvurdere storrelsen pa
det forventede provenu. I beregningen af den provenumassige betydning af, at paligne bilens
grundpris over 250.000 kr. en sats pa 130 %, har vi taget udgangspunke i det nuverende an-
tal solgte biler til denne grundpris. Vi har siledes ikke medtaget den dynamiske effekt af, at
senke satsen fra de nuverende 180 % til 130 % og dermed undervurderer vi provenueffek-

ten pa registreringsafgiften fra denne reduktion.

P4 den anden side har vi i beregning af de satser (66/130 %), som halverer provenuet, regnet

med samme energieffektivitet som for biler solgt i 2008 (gennemsnitligt 17 km/l for benzin
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og 20 km/I for diesel). Det er formentlig en undervurdering af den gennemsnitlige energief-
fektivitet i nye biler i 2020. Og endvidere kan det underminere provenuet, hvis knakpunk-
tet for premiering fastholdes p& 16 og 18 km/l for henholdsvis benzin og dieselbiler. Vi har
derfor belyst provenueffekten, af at flytte dette knekpunke med 1 km/I.

Ved at heve tillegget fra +1.000 il 4.000 pr km en bil kerer under knekpunktet kan det
generere et arligt merprovenu pé 400 mio. kr., jf. Tabel 2.8 Haves "knakpunktet” for hvor-
nar bilen fir nedslag/tilleg i registreringsafgiften med 1 km/liter, giver dette et merprovenu
pd ca. 600 mio. kr. pr. km, jf. Tabel 2.8. Det symmetriske energieffektiviseringselement,
hvor tillegget heves fra +1.000 til +4.000 kr. pr km er saledes et effektivt instrument til at
fastholde provenuet fra registreringsafgiften i takt med at bilernes energieffektivitet forbed-

res.

Tabel 2.8 Provenueffekt pa registreringsafgift af gget krav til energieffektivitet i biler

Merprovenu, Merprovenu, 16-->17 km/I
+1.000-->+4.000 kr. over (benzin) og 18-->19 km/I (die-
Mio kr. knzkpunkt sel) 1alt
Benzinbiler 279 320 599
Dieselbiler 17 267 384
Total arligt merprovenu, kr. 396 587 983

Note: I torste kolonne beregnes effekren af at oge tillzgget fra +1.000 kr. pr. km en bil korer under 16 km/I (ben-

zin) til +4.000. Det betyder, at for hver km/I en bil korer under 16 km/I betales ekstra 3.000 kr. i registreringsafgift
(18 km/l for diesel). I anden kolonne beregnes effekren af ar have knzkpunkeet for tillzg/fradrag fra 16 til 17 km/I
(benzin) og fra 18 til 19 km/I (diesel). For alle biler under 16 km/I (benzin) betyder det en merbetaling i tillzg pd
4.000 kr. For alle biler over 16 km/I medtorer det er mistet fradrag pd 4.000 kr.

Kilde: www.skm.dk, Copenhagen Economics

2.3. NYTDESIGN VIL UNDERST@TTE EN GR@N OMLAGNING AF BILTRAFIKKEN

Vi har beregnet, hvilken effekt ovenstiende forslag til ny afgiftsstrukeur kan tenkes at fi pa
CO; og VE. Den samlede effekt af vores forslag vil formentlig veere en mere gron biltrafik. I
vores beregninger medforer forslaget, at bilparken vil stige med omkring 14 %, men samti-

dig vil trafikarbejdet falde med 4 %, jf. Figur 2.5.
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Figur 2.5: Bilparken forgges, men transportarbejdet falder (2020)

Bilpark stiger med 14 % Trafikarbejdet falder med 4 %
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Kilde: Copenhagen Economics, DTU (2009 A og B), COWI (2007A), www.skm.dk

Arsagen til en stigning i bilparken, men reduceret trafikarbejde, er, at en reduktion af regi-
streringsafgiften kombineret med indfersel af korselsafgifter, vil gore det billigere at kebe en

bil, men dyrere at kore i den.
Faldet i det samlede trafikarbejde daekker over at benzin- og dieselbiler hver iser vil kore 4 og

1,5 mia. ferre km. drligt. En stor del af dette trafikarbejde vil bliver overtaget af eldrevne-

biler , svarende til 4 mia. km arligt, jf. Tabel 2.9.

Tabel 2.9 Andringer i trafikarbejde fra el-, benzin- og dieselbiler

Mio. Nuvzrende afgif- Nye afgifter Reduktion Reduktion i %
ter (2008) (2020)
Benzinbiler, kerte km. 27.887 23.916 3.971 14
Dieselbiler, kgrte km. 6.827 5.325 1.502 22
Elbiler, korte km. 0 4.068 -4.068
Total 34.714 33.308 1.405
Note:

Kilde: Copenhagen Economics, DTU (2009 A og B), COWI (2007A), www.skm.dk

Udover faldet i det samlede trafikarbejde og indpasning af elbiler vil reducere olieforbruget,
vil bedre udnyttelse af benzin og diesel i konventionelle biler, som det tredje element, bidra-
ge til reduceret olieforbrug. Vores skensmassige beregninger indikerer, at faldet i brendstof-
forbruget frem mod 2020 er op imod 850 mio. liter drligt, jf. Tabel 2.10. I mangder bidra-
ger benzinbiler med det storste fald, idet forbruget af benzin i udgangspunktet (2008) over-
stiger forbruget af diesel. I procent vil dieselforbruget falde mest, fordi diesel i udgangspunk-
tet er lavere beskattet end benzin og derfor vil ens CO; beskatning af diesel og benzin, oge

beskatningen af diesel.
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Tabel 2.10 Reduktion i energiforbrug fra benzin- og dieselbiler

Mio. Nuvarende afgif- Nye afgifter Reduktion Reduktion i %
ter (2008) (2020)

Benzin, liter 2.328 1.638 690 30

Diesel, liter (personbiler) 461 301 160 35

Total, liter brndstof 2.789 1.939 850 31

Note: Brendstofforbruget i 2020 er opgjort med 320.000 elbiler i bilparken. Vi har i beregningerne ikke medtaget
ar reallonudviklingen frem mod 2020 i sig selv kan oge eftersporgslen efter trafikarbejde og dermed braend-
stofforbrug.

Kilde: Copenhagen Economics, DTU (2009 A og B), COWI (2007A), www.skm.dk

Reduktion i brendstofforbruget pa 850 mio. liter arligt, svarer omtrent til det arlige forbrug
i 650.000 biler. Til trods for at bilparken foreges vasentligt, og trafikarbejdet kun falder en
smule, vil omlegningen medfore, at der tages et vasentligst skridt imod nedbringelse af CO,
fra vejtransport. Siledes indikerer vores beregninger, at CO, udledningen fra den del af vej-
transport, som ikke er kvoteomfattet af ETS, vil falde med knapt 2,1 mio. tons 4rligt. Dette
svarer til et fald pd omkring 17,5 % af CO; udledningen fra transport i forhold til udlednin-
gen i 2005, jf. Tabel 2.11.

Tabel 2.11 Braendstofforbrug og CO, udledning fra transport i 2005

Brandstofforbrug - 2005 Mio. liter C02 udledning, 1000 tons
Benzin 2.500 6.004
Diesel 2.216 5.887
lalt 11.891
Reduktion 850 2.083
Reduktion af transportsektorens CO2 udledning 17,5 %

Note: CO; indholder i benzin og diesel er henholdsvis 2,4 og 2,7 kg/liter
Kilde: Transportministeriet (2008), Nogletal for transport 2008

Reduktionen i forbruget af benzin og diesel — og samtidig CO, udledningen kan nedbrydes
pd tre elementer som driver reduktionen. Mindre kersel, indpasning af elbiler og bedre
brendstofeffektivitet. Eksempelvis vil elbiler bidrage med 38 % af den samlede reduktion i
brendstofforbruget og dermed tilsvarende reduktion i CO, udledningen, jf. Tabel 2.12. Det
svarer til en reduktion pd i alt 322 mio. liter brendstof, hvor de 246 mio. liter kan henfores

til en reduktion i benzinforbrug og 75 mio. liter til mindre dieselforbrug.
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Tabel 2.12 Reduktion i energiforbrug og CO, fra benzin- og dieselbiler opdelt pa drivere.

Mio. liter Benzin Diesel 1alt
Nyt afgiftssystem - reduceret trafikarbejde 85 26 m
Nyt afgiftssystem - indpasning af Elbiler 246 75 322
Teknologisk udvikling (sget braendstofeffektivitet) 358 59 417
alt 690 160 850
1.000 Tons CO2
Nyt afgiftssystem - reduceret trafikarbejde 204 69 274
Nyt afgiftssystem - indpasning af Elbiler 592 200 792
860 157 1.017

Teknologisk udvikling (sget brandstofeffektivitet)

lalt 1.656 426 2.083

Note: Med kendskab til den nuvzrende braendstofeffektiviter i benzin- og dieselbiler og fordelingen af trafikarbejde
mellem benzin og dieselbiler, kan vi beregne effekten pd breendstofforbruger af et samler mindre trafikarbej-
de fra benzin — og dieselbiler pd 5,5 mia. km. drligt, jf. Tabel 2.9. Da 4 mia. af disse erstattes af elbiler, kan
vi opsplitte denne reduktion pi bidrager fra elbiler og en egentlig reduktion i trafikarbejder. Dette er de to
forste rekker i tabellen. Dernast kan vi med udgangspunkt i det beregnede trafikarbejde i 2020 beregne be-
tydningen af at dette trafikarbejde udfores med mere effektive biler. Dette er tredje rekke i tabellen.

Kilde: Copenhagen Economics, DTU (2009 A og B), COWI (2007A), www.skm.dk

Effekten fra den forbedrede brandstofeffektivitet er i Tabel 2.12 beregnet eksogent. I praksis
er denne udvikling ikke uathengig af indretningen af registreringsafgiftens energieffektivise-
ringselement, som netop belgnner de energieffektive biler. Da effekten fra forbedret brend-
stofeffektivitet udger ca. halvdelen af den samlede CO; gevinst, kan det f3 stor effeke, at hoj
brendstofeffektivitet belgnnes i en gron omlegning af bilbeskatningen.

Den samlede reduktion i CO; udledningen frem mod 2020 kan opdeles i tre “bidragsydere”;
reduceret trafikarbejde, indpasning af elbiler samt mere energieffektive forbrendingsmotorer.
Den reduktion i trafikarbejdet, som omlegningen fra registrerings- til kerselsafgift isoleret
set giver, bidrager kun til en reduktion af transportens CO-udledning med omkring 2,3 %-
point af den samlede reduktion pi 17,5 % eller omtrent 2 mio. tons CO; arligt, jf. Tabel
0.1.

Tabel 2.13 Reduktion i CO, fra benzin- og dieselbiler opdelt pa drivere.

1.000 Tons CO2 Andel af reduktion, %  %-Point

Nyt afgiftssystem - reduceret trafikarbejde 274 13 2,3
Nyt afgiftssystem - indpasning af Elbiler 792 38 6,7
Teknologisk udvikling (sget brandstofeffektivitet) 1.017 49 8,6
lalt 2.083 100

Andel af CO, udledning fra transport i 2005 17,5 %
Note:

Kilde: Tabel 2.12
Skal omlagningen for alvor bidrage til at knzkke vejtransportens CO-udledning, skal man

formentlig satse pé de to andre "bidragsydere”. Den forste, fordi fremme af implementerin-

gen af nye teknologier som el og plug-in-hybridbiler, vil flytte CO,-udledningen ud af de ik-
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ke-kvoteomfattede sektorer og over i de kvoteregulerede sektorer. Dette vil bide den grenne
udformning af kersels- og registreringsafgiften bidrage til. Den anden, fordi bilparkens
brendstofeffektivitet forbedres, hvorfor det er vigtigt understotte dette element i afgiftsde-
signet.” De to "bidragsydere” kan hver iszr teenkes at bidrage med 6,7 og 8,6 %-point ud af
den samlede CO, reduktion pa 17,5 % fra landtransport.

Flere elbiler medforer ogsa eget VE-andel i landtransporten(bane+vej). Vi har beregnet den
mulige effekt heraf. I beregningen har vi antages, at VE-el udger 50 % af det samlede elfor-
brug i 2020, hvilket betyder, at el benyttet i transport vil bidrage til at nd den selvstendige
mélsztning pa 10 %. Med udgangspunkt i Energistyrelsens fremskrivning fra 2009, vil en
“business-as-usual” (BaU) udvikling betyde, at 6 % af energiforbruget vil komme fra VE.
BaU udviklingen inkluderer ikke elbiler. Omvendyt, tilrettelegges afgifter pd bilomradet sile-
des at 320.000 elbiler indpasses i transport, indikerer vores beregninger at det vil heve ande-

len til 8 % af endeligt energiforbruget i landtransport, jf. Tabel 2.14.

Tabel 2.14: VE-andelen forgges med elbiler

5 q q q Totalt | Heraf | Total

P/ ar Diesel Benzin  Biobrandsel El

1/3 ese € LU LT forbrug | VE -el VE
Vej -og banetransport, BaU 101 61 10 1,4 173 0,8 10,4
Vej -og  banetransport, 98 47 10 3 157 17 3
m/elbiler
VE-andel i transport, BaU (0 elbiler) 6%
VE-andel i transport, 320.000 elbileri 2020 8%

Note: Tabellen viser i forste rzkke landstransports energiforbrug i 2020 fordelt pi brendsler og i anden rzkke
med inddragelse af elbiler. I BaU indgir el allerede i togdrift og bio-brendsler vil indgd i vejtransport, j£ lov
om 5,75 % iblanding i benzin og diesel. Elbilers VE-clforbrug er multiplicerer med 2,5 i tzlleren, jf VE-
direkiv, artikel 3. Vi antager, at elproduktionen baseret pi VE udgor 60 % af det samlede elforbrug i DK
Vi antager elbiler erstatter benzinbiler.

Kilde: Copenhagen Economics, Energistyrelsen (2009)

7 Hojere brendstofafgifter kan ogsa overvejes, men ber ses i ssmmenhang med grensehandelsproblemarikken.
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BILAG

Principper for design af afgifter pa vejtransport

I Kapitel 2 beregner vi en rekke konkrete satser for kerselsafgifter. Korselsafgiften beregnes
med udgangspunke i en rekke principper. Formdlet er at sikre en samfundsgkonomisk hen-
sigtsmessig hdndtering af biltrafikkens eksterne omkostninger samt sikre, at de energipoliti-
ske mal understottes bedst muligt. Herefter beregnes provenueffekter samt betydning for
gkonomien for en rekke konkrete biler ved det nye bilbeskatningsdesign. Vi gennemgér der-

for her de principper, som ligger til grund for beregningerne i Kapitel 2.

Variation i eksterne omkostninger driver designet

Samfundsgkonomiske optimale kerselsafgifter for vejtransport ber tage udgangspunke i
transportsektorens eksterne omkostninger, og hvilke dimensioner omkostninger varierer pa.
Trafikarbejde er en aktivitet, som er fundamental for vardiskabelsen og den geografiske
sammenhang i et moderne samfund, men den medferer ogsa omkostninger udover de rent
privatokonomiske omkostninger si som brendstof og slidtage af keretgj. Omkostninger ud-

over de privatekonomiske betegnes eksterne omkostninger og er typisk for vejtransport:

¢ CO; udledning

®  Andre miljgeffekter / luftforurening
e Trafikulykker

e Trengsel

*  Stoj

e  Slitage pé infrastruktur

Disse omkostninger varierer pa forskellige dimensioner. En rekke af omkostningerne har en
geografisk dimension, hvor kersel i byomrader typisk betyder, at stgj-, ulykke- og luftforure-
ningsomkostningerne er hgjere, fordi flere individer bliver udsat for gene. Traengsel har en
tidsmeassig dimension, fordi kedannelsen typisk er serlig hgj i morgen- og aftentimerne. Der
kan ogsd argumenteres for, at trengsel forst og fremmest generer andre keretojer og ikke det
bredere samfund i modsetning til stej og partikelforurening. Det giver argument for, at ind-
tegter fra trengsel skal forbeholdes bilisterne i den region, der betaler den. Endvidere har
keretojets karakteristika betydning for omkostningerne; store keretgjer stgjer, slider og foru-
rener typisk mere per kort kilometer end smé keretgjer. Omvendt betyder teknik og udstyr,
eksempelvis filtre og dek med lav stoj, at keretgjets eksterne omkostninger reduceres. I ne-
denstdende har vi pd oversigtsform gengivet ssmmenhangen mellem omkostningsdrivere og

de dimensioner, som omkostninger varierer pa.
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Eksterne omkostningsdrivere ved vejtransport

Ekstern omkostning Geografi Tidspunkt Teknilk og udstyr
Slitage (\/ )
Ulykke \/

Traengsel / tid

22222
<

Forurening \/ \/
Stgj (\/) \/
co2 - - -

Kilde: Copenhagen Economics

CO; er en ekstern omkostning, som skiller sig ud fra de andre omkostningsdrivere, idet CO,
omkostningen ikke varierer hverken pé geografi eller tidspunket (pa degnet) for udledning.
CO; omkostningen er den samme uanset hvor og hvornar den udledes og varierer siledes
kun med Avor meger, der udledes. Da det ikke er muligt, at filtrere CO, fra fossil afbren-

ding, varierer omkostningen fuldstzndig med forbruget af det fossile brendsel.

I et fremadrettet bilbeskatningsdesign mé opgaven derfor vare at implementere et afgiftsde-
sign, hvor bdde de forskellige eksterne transportomkostninger og policymal mest hensigts-
maessigt kobles til de enkelte afgiftselementer. Udgangspunktet er, at vi pa den ene side har
en rekke udfordringer, og pa den anden side har en rakke virkemidler til radighed i form af
afgifter, som hver iser pd mere eller mindre hensigtsmeassig vis kan bidrage til at indfri méle-

ne jf. nedenstdende figur.

Mal og (optimale) midler i vejtransporten

Eksterne omkostninger Policy mal
=== I_____I______________________I
1 °Lokal «Slidtage | <CO2 | *VE «Endeligt- / « Forsyningssikkerhed 1
Udfordringer 1 rnlljulbelastnlng *Ulykker | bruttoenergiforbrug 1
| °Stgj 1

| |
1 1 1 |
L | e e e = = = = Fl
1 . X |
Afgiftsvirkemidler 1 * Kerselsafgift « Braendstofafgift |
e e e e e e e e e e e e e e et e e = = = I

1 . . . X . |

Ikke relevante " *Registreringsafgift « Ejerafgift |

Kilde: Copenhagen Economics

Vi har i figuren indikeret, hvordan koblingen mellem udfordringer og afgifter principielt bor
veare, siledes at der skabes en kobling mellem betaling og incitament til ensket adfeerd. I det-
te billede vil der kun komme to afgiftshindtag i brug, nemlig en kerselsafgift og en brend-
stofafgift, og begge afgifter vil gjene hver sit formil — selvom begge i praksis vil pavirke ad-
ferden "hos hinanden”. Korselsafgiften er hindtaget, som ber hindtere de eksterne omkost-
ninger, der er kendetegnet ved variationer athengigt af tid og geografi, men vil naturligvis

have en "spillover” effekt pa braendstofforbrug og dermed COs. Brendstofafgiften er i prin-
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cippet handtaget, som ber handtere bade de eksterne omkostninger og de policymal, der va-

rierer med energiforbrug, nemlig CO, og energiforbruget selv sagt.

Optimal beskarning er sver i praksis
I praksis vil koblingen mellem mal og midler kun i nogen grad afspejle det optimale design.

Der er tre hoveddrsager hertil.

For det forste betyder den meget ambitigse CO, malsetning pd (minimum) 20 procent
kombineret med, at storstedelen af den fysiske reduktion formentlig skal foregd i transport-
sektoren, at korselsafgiften skal indeholde et CO, element, saledes at korselsafgiften differen-
tieres pa keretojer i forhold til fabriksangivet udledning. Arsagen hertil er, at en vasentlig
foragelse af den nuverende braendstofafgift — som formentlig er nodvendig med en stramme-
re klimapolitik — af hensyn til grensehandelsproblemet skal ggres samlet i store dele af EU.
Isolerede forhgjelser af danske benzin- og dieselafgifter forer i betydelig grad til, at bilisterne
korer til Tyskland og tanker op. Det er skidt bide for miljget og statskassen. Det er forment-
lig ikke muligt pa den korte bane at finde felles EU lgsninger, og derfor kan en kerselsafgift
fungere som den nastbedste lgsning. Et CO; element i kerselsafgiften forudsatter imidler-
tid, at teknologien til miling og opkrevning af en kerselsafgift er pa plads, siledes at der be-
tales samme afgift for CO, uathengigt af geografisk placering i Danmark. Hvis dette ikke er
muligt, kan en differentiering af ejerafgift udgere en tredje bedste losning.

For det andet kan det vere, at transportens VE maélsetning pa 10 procent eksplicit skal af-
spejles i afgiftsdesignet. Som udgangspunkt vil beskatning af CO; i drivmidler ege tilskyn-
delsen til at benytte disse VE-baserede drivmidler, og det kan vise sig, at CO; beskatningen i
praksis vil drive VE-andelen op. I dette lys giver det derfor ikke mening med den nuverende
beskatning af diesel/benzin akvivalenter — biodiesel og ethanol - som nesten er pa niveau
med beskatning af diesel og benzin. Det samme gelder for elbiler, som gennem EU’s kvote-
system allerede er CO, beskattet, hvorfor yderligere beskatning ikke kan CO, begrundes.
Derfor fungerer den nuvarende afgift pa el, som er den hgjeste energiafgift i Danmark malt
pa bade energi- og CO,-indhold, principielt som en barriere mod at oge anvendelsen af el i
transport. Anvendelse af el i transport vil bide oge VE-andelen og reducere CO, udlednin-

gen®.

I det nye VE-direktiv har man sikret ligestilling af elbiler pd VE og biobrendsler. VE-el i el-
biler skal saledes indgd med en faktor 2,5 ved beregning af VE-andele. Det skyldes, at elbiler
baseret pd VE-el ofte uden nzvnevardigt konverteringstab, og dermed vasentligt mere ener-

gieffektive end biler, er drevet af biobrendsler. Uden denne faktor 2,5 vil VE-andelen stige

¥ COz indholdet i el bor beregnes ud fra en langsigtet betragtning. Siledes vil en storre permanent forogelse af elfor-
bruget fore til en hgjere kapacitet alt andet lige i elsektoren, dvs. flere VE-baserede anlag samt mindre nedskalering
af kul og gasbaserede anleg dvs. at gamle anleg i hojere grad vil blive udskiftet med nyere og mere effektive anleg

med hgjere virkningsgrader. I modsatning hertil stir en marginalbetragtning, hvor man ser pé en isoleret marginalt

foregelser af elforbrug uden langsigtseffekter, hvor el i betydelig grad leveres af eksisterende kul- og gasanleg.
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mere ved at udskifte benzin med ethanol for et givent trafikarbejde. Denne faktor sikrer der-
for, at VE-baseret vind til elbiler ikke ber have en bedre afgiftsbehandling end biobrandsler.

For der tredje kan hensynet til en tilstrekkelig gron profil og virkning kraeve, at man fortsat
har et energiforbrugselement “indbygget” i registreringsafgiften. Det indeberer, at brend-
stofeffektive biler premieres ved keb modsat biler med store motorer. Givet premieringen
onskes fastholdt, ber denne premiering gelde for alle typer af biler, uanset drivmiddel. En
elbil, som p3 lengere sigt ikke ber fritages for registreringsafgift, bor omvendt ogsd premie-
res for hgjere brendstofeffektivitet end benzin- og dieselbiler. Hvis ikke vil de energipolitiske
maél omkring energiforbrug og uathengighed af olie og gas fra ustabile nationer ikke blive

understottet samfundsgkonomisk forsvarligt; andre og dyrere virkemidler mé tages i brug.

Antagelser om brandstofeffektivitet
Nedenfor er angivet brendstofeffektiviteten for en gennemsnitlig bil som benyttet i bereg-

ninger af gennemsnitlige korselsafgifter, jf. nedenstiende tabel.

Tabel 2.15: Gennemsnitlig energieffektivitet og CO, udledning for biler i beregningen

Bil Brandstofforbrug, km / | g €O, /km
Benzin 14,6 163
Diesel 17,7 150
Elektricitet "68"

Hybrid 40 59

Note: Energieffektiviteten afspejler forventer bilpark anno 2020
Kilde: DTU (2009A).

Metode til beregning af @ndring i afgiftsprovenuer
Vi har beregnet effekten pé afgiftsprovenuer ved omlegning af folgende elementer i bilbe-
skatningen:

®  Brendstofafgiften pd benzin og diesel

¢ Registreringsafgiften pa keb bil

e Indferelse af en korselsafgift, opkrevet per keort km

Beregningerne har karakter af “overslagsberegninger” og skal saledes ikke tages som udtryk

for den precise effeke af en afgiftsomlegning. Vi har dog pa simpel vis taget hgjde for at 2n-

drede priser, @ndrer adferd; dynamiske effekter. Vi medtager tre effekter:

* Indforsel af en vejafgift oger den variable omkostning, hvor den isolerede effekt heraf, er
reduceret trafikarbejde per bil og samtidig lavere brendstofforbrug

= Lavere registreringsafgift reducerer prisen pd keb af bil, hvor den isolerede effekt heraf,
er pget salg af biler.

= Flere biler medforer mindre kersel per bil.
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Til brug for beregningen af dynamiske effekter pé afgiftsprovenuer ved omlegning af bilbe-
skatning benyttes nedenstiende elasticiteter. Elasticiteterne er de samme som benyttet i

COWTI’s bilvalgsmodel, COWI (2007A).

Tabel 2.16 Input for elasticiteter

Effekt Beskrivelse Elasticitet

Effekt af vejafgift (variable omkostninger) Indfores en vejafgift bliver det -0,20%
dyrere at kore

Rebound effekt fra bilparken stgrrelse Den gennemsnitlige arskarsel re-  -0,20%
duceres, nar bilparken gges

Effekt af lavere registreringsafgift Jo billigere biler bliver i forhold til -0,57%

andre forbrugsgoder, desto min-
dre vil efterspargselen efter nye
biler vaere

Kilde: Cowi (2007A).

Vi har i beregningerne ikke medtaget sammenhangen mellem en foregelse af de variable
omkostninger og kebet af biler, som dermed har betydning for registreringsafgiftsprovenuet.
Bide antal og/eller vaerdi af solgte biler, vil som folge af indfersel af kerselsafgifter, isoleret
set falde og dermed reducere afgiftsprovenuet fra registreringsafgift. Konsekvensen af dette
er, at vores beregninger undervurderer den grenne profil afgiftsomlagningen, fordi der i vir-

kelighedens verden vil blive solgt mindre og/eller ferre biler.
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