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Sammenfatning

ke-kvotebelagte del.

koncentrere trafikken gennem trafikplanleegning.

Stotte.

denlandske og udenlandske reduktioner.

Miljgvismeendene behandler tre spgrgsmal, nemlig trafikstgj, forskningsstat-
te til ny energiteknologi og hvordan vi nar klimamalene i 2020 indenfor den ik-

Trafikstgj koster arligt samfundet i alt 2,1 mia. kr. fordelt pa helbredsomkost-
ninger og geneomkostninger. Der regnes med, at ca. 120 personer arligt dgr
for tidligt (helbredsomkostninger), svarende til samfundsmeaessige udgifter pa
0,6 mia. kr. Vismaendene foreslar, at indsatsen mod stgj bar fokuceres pa at

For s& vidt angéar forskningsstatte til ny energiteknologi, tager Vismaendene
afstand fra, at der gives mere offentlige statte til erhvervsrettet energiforskning.
Politikere og embedsmeaend skal ikke udpege fremtidige veekstomrader. Tallene
viser, at produktionen og eksporten af ny energiteknologi klarer sig uden gget

Ifolge de anvendte energifremskrivninger, mangler der ca. 6 mia. ton CO,-
aekvivalenter for at Danmark kan opfylde sine klimamal i 2020. Det billigste og
mest effektive er at kabe kvoter i udlandet til opfyldelse af malet. Det absolut
dyreste og mest forvridende vil veere, at foretage indenlandske reduktioner,
svarende til de 6 mia. ton. En mulighed er derfor at foretage en blanding af in-
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Indledning
Miljgvismandsrapporten indeholder tre analyser:
- En analyse af trafikstgjen og de samfundsmaessige omkostninger.

- En analyse af spgrgsmalet om afgifter eller forskningsstgtte til ny
energiteknologi i klimapolitikken.

- Hvordan nas vores klimamal i 2020 bedst. Nye afgifter eller kab af
CO,-kvoter i udlandet (afgiftsstruktur og klimamal).

| notatet beskrives de tre omrader ganske kort.

I. Trafikstgj og de samfundsmaessige omkostninger

Trafikstgj fglger af transport af varer eller personer og medfgrer en negativ
pavirkning af menneskers velfeerd gennem gene- og helbredseffekter. Trafik-
stgj er et eksempel pa et klassisk miljgproblem, hvor den enkelte borger ikke
har tilstreekkelig tilskyndelse til at nedbringe den stgj, der fremkommer ved
egen transport, og som pavirker andre. Resultatet er, at der fremkommer
for meget trafikstgj i forhold til det niveau, der er samfundsgkonomisk
optimalt.

Den samlede trafikstgjsbelastning er sveer at opggare, da boligen og det offent-
lige rum er belastet af trafikstgj, og vi derfor udsaettes for trafikstaj bade i og
udenfor boligen. Trafikstgj kan give anledning til irritation og stress, og der er
forskning, der tyder p4, at langvarig stgjrelateret stress kan medfgre forhgjet
blodtryk og hjertekarsygdomme. Trafikstgj er udbredt og er langsomt sti-
gende, idet savel trafikomfanget som trafikteetheden er voksende. Seneste tal
fra Miljgstyrelsen viser, at 800.000 boliger i Danmark er belastede af vejstgi.
Sammenlignet med tidligere opggrelse er niveauet steget en smule.

Trafikstgj fgrer til samfundsgkonomiske omkostninger, fordi der er et velfeerd-
stab gennem henholdsvis en helbredseffekt og en geneeffekt. Der er i nger-
veerende afsnit gennemfart to analyser for at give et bud pa de samlede om-
kostninger af vejstgj.
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Helbredseffekten

For helbredseffekterne er omkostningen opgjort til ca. 0,6 mia. kr. om aret.
Dette skyldes primaert, at det er estimeret, at knap 120 personer dgr for tidligt
hvert ar pga. vejstgj, jf. tabel 1 nedenfor.

Tabel 1. Antallet af indlagte og for tidligt dade pa grund af stgj (centrale esti-
mater).

Indlagte Ambulant For tidligt
behandling dagde
Forhgjet blodtryk 300 2.680 70
Areforkalkning i hjertet 480 810 50
Samlet 780 3.440 120

Stigningen i omkostningerne er stgrre, jo mere stgj der er, og derfor er den
ekstra omkostning hgjere, nar stgjen gges fra 71 til 72 dB i forhold til fra 61 til
62 dB. | tabel 2 nedenfor er vist omkostningerne.

Tabel 2. Samlede omkostninger ved helbredseffekter af trafikstgj, mio. kr.,

2010 priser.

Samlet omkostning Lav Middel Hgj
For tidlig dad, areforkalkning 0 330 650
For tidlig ded, forhgjet blodtryk 0 210 410
Sundhedsomkostninger 0 80 160
| alt 0 620 1.230

Note: Det er middelestimatet pa 620 mio. kr. pr. ar der regnes med.
Geneomkostninger

Irritation og stress som fglge af trafikstgj farer til geneomkostninger for de
stgjudsatte personer. De samlede geneomkostninger er opgjort til 1,5 mia.
kr. om aret, og de stiger marginalt med stgjniveauet, ligesom det gzelder for
helbredsomkostningerne.

Der er desuden forskel p& geneomkostningen knyttet til boligen alt efter, om
det drejer sig om et hus eller en lejlighed. Den omkostning, der er knyttet til
huse, er langt stgrre end omkostningen knyttet til lejligheder. Geneomkostnin-
gerne er ikke opgjort for tog- og flystgj. For flystgj har det kun veeret muligt at
finde en effekt i et enkelt lokalomrdde, og den effekt er usikker. Men for
togstaj er der fundet signifikante effekter pa husprisen for alle de omrader, der
er togstgjsdata for. Det har dog ikke veaeret muligt at kvantificere denne effekt
pa efterspgrgslen efter fravaer af togstgj. Resultaterne for togstgj tyder pa, at
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omkostningerne pr. bolig er hgjere for togstgj end for vejstgj. Det svarer til, at
togstgj opfattes som mere generende end vejstg;j.

Samlede omkostninger pai alt 2,1 mia. kr. om aret.

| det fglgende laegges resultaterne fra de to omkostningsanalyser sammen.
Det er kun korrekt under antagelse af, at de to effekter kan veerdiseettes isole-
ret fra hinanden. | det omfang, at boligkaberne tager hgjde for helbredseffek-
terne af stgj, nar de kaber bolig, vil en del af helbredseffekten veere inkluderet
i opggrelsen af geneeffekten, og den samlede omkostning vil veere mindre
end summen af de to analyser. Med det forbehold kan den samlede ska-
desomkostning ved vejstgj over 55 dB opggres til 2,1 mia. kr. om aret.
Omkostningerne er skaevt fordelt. Saledes er halvdelen af de samlede om-
kostninger knyttet til ca. 7 pct. af boligerne. | tabel 3 nedenfor vises de
samfundsgkonomiske effekter ved at reducere stgjen til 55 dB.

Tabel 3. Samlet gevinst ved at reducere stgjen.

Mia.
Stgjen reduceres til 55 dB 2,1
Stgjen reduceres til 58 dB 1,8
Stgjen reduceres til 68 dB 0,4
Stgjen reduceres med 1dB ved alle boliger 0,3

Note: Milijgvismeendene bruger en diskonteringsrente pa 3 pct. i forbindelse
med tidspreeferencen l).

Politikanbefalinger ved trafikstgj

Det kan virke oplagt at reducere den samlede trafikmaengde for at reducere
stgjens omkostninger. En sadan reduktion vil dog naeppe veere effektiv, da
der skal meget store reduktioner til, for at det slar igennem pa stgjniveauet.
En 10 procents reduktion af den samlede trafikmaengde vil saledes kun fare til
en reduktion pa 0,5 dB. Det giver en gevinst pa ca. 170 mio. kr. om aret, hvis
det gennemfgres nationalt. Samtidig vil en reduktion i trafikmeengden forment-
lig fare til alternativomkostninger for trafikanterne, f.eks. pa grund af leengere
transporttid. Det er usandsynligt, at gevinsterne pa 170. mio. kr. om aret vil
overstige omkostninger ved at reducere trafikomfanget med 10 pct. En ind-
sats rettet mod fordelingen af trafikken kan derimod veere hensigts-
meessig.

! Note: Det fremgar af Miljgvismandsrapporten, at Transportministeriet (TM) i 2010 har ansl&et
de samlede stgjomkostninger til 3,5 mia. TM har brugt en diskonteringsrente pa 5 pct. efter an-
befaling fra Finansministeriet. Miljgstyrelsen har i 2003 anslaet de samlede stgjomkostninger
til 11,4 mia. kr., og brugt en diskonteringsrente pa 6 pct. Diskonteringsrenten har, ifglge Vis-
maendene, meget stor indflydelse pa det samlede resultat (side 89-90).
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Regulering af trafikstgj kan ske ved kilden, under udbredelsen af stgjen eller
hos modtageren. Der er stor forskel pa effekten, og omkostningerne ved de
enkelte tiltag afhaenger af, hvor de er malrettet. Da der er mange forskellige
forhold, som har betydning for omkostningerne ved trafikstgj, ma valget af
tiltag altid komme an pa en konkret vurdering i hvert enkelt tilfeelde.

Det er muligt at mindske stgjen pr. bil direkte gennem aendringer i karetgjets
ellers vejens udstyr. En standard pa daek er effektiv, da den virker ved kilden
og derfor vil reducere stgjen overalt. Hvis alle kgretgjers deekstaj kunne redu-
ceres svarende til en forbedring pa 1 dB, vil det medfare en gevinst pa ca.
340 mio. kr. om aret.

Stgjsvag asfalt og stgjvolde reducerer stgjpavirkningen fra trafik under ud-
bredelsen af stgjen. Denne indsats bgr ske der, hvor gevinsterne ved redukti-
onen er stgrst givet omkostningerne.

En politik eller et anleegsarbejde, der omfordeler stgjbelastningen, har bade
samfundsgkonomiske og privatgkonomiske konsekvenser. Eksempelvis vil en
politik malrettet mod en koncentration af trafikken betyde, at nogle husstande,
der i forvejen er meget belastede, vil opleve en forggelse af stgjen, og der-
med fa et kapitaltab. Det samme ger sig geeldende ved et gget stgjniveau
som fglge af nyanlaeg af en vej. | disse tilfeelde bar der gives tilskud til stgjiso-
lering eller kompensation svarende til de samfundsgkonomiske omkostnin-
ger, de pafgres, nar husstandene bliver udsat for et gget stgjniveau.

Isolering af boligen reducerer stgjen inde i boligen, hvilket ogsa giver en
samfundsgkonomisk gevinst som ovenfor.

De tiltag som i dag anvendes i det offentlige til at reducere omkostningerne
ved trafikstgj, ligner meget det, der er skitseret ovenfor, og er overordnet set
fornuftige. Indsatsen overfor stgj bar fokuseres pa at koncentrere trafik-
ken gennem trafikplanlaegning. Hvis der senere indfgres en afgiftsbaseret
trafikregulering, bar stgjhensynet inddrages i afgiftsfastseettelsen.

Il. Afgifter eller forskningsstgtte til ny energiteknologi

| sidste halvdel af 00’erne er en gget del af de samlede offentlige bevillinger til
forskning blevet gremeerket til energiforskning. Stigningen er isaer sket ved en
forggelse af de offentlige programmidler til energiforskning, mens basismidler
til grundforskning inden for energi ikke er gget tilsvarende. Fra at udggre
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halvdelen af de samlede offentlige bevillinger til energiforskning indtil midten
af 00’erne er programmidlernes andel gget til omkring 90 pct. i 2010.

Samtidig er fokus i programmidlerne i hgjere grad blevet rettet mod demon-
stration, markedsmodning og forskning, der har et umiddelbart kommercielt
potentiale, frem for mere grundleeggende forskning og udvikling. Dette synes
primeert at vaere motiveret ud fra erhvervspolitiske interesser.

Til sammenligning udggr offentlige midler til miljgforskning (udover klimabe-
grundet energiforskning) en lavere andel af de samlede offentlige forsknings-
midler end i sidste halvdel af 1990’erne, selvom andelen er steget inden for
de sidste par ar.

Der har med andre ord veeret en stigende gremaerkning af programmid-
ler til energiforskning, og midlerne er samtidig blevet mere erhvervsret-
tede og har fdet mere karakter af erhvervsstgtte. Derimod er der ikke givet
vaesentligt flere basismidler til egentlig grundforskning indenfor energi.

Endelig er andelen af offentlige midler til miljgforskning set over en laengere
periode faldet. Denne udvikling er uhensigtsmaessig.

| stedet for at erhvervsfremme bgr klima- og forskningspolitikken have fokus
pa at afhjeelpe markedsfejl i form af manglende incitamenter for private akta-
rer. De vaesentligste markedsfejl er den negative eksternalitet fra udledning af
CO, og de positive eksternaliteter i form af spillover-effekter ved privat forsk-
ning. De positive spillover-effekter ved en virksomheds forskning er udtryk for,
at ogsa andre virksomheder kan fa gavn af den nye viden. Udledningen af
CO, bgr afhjeelpes ved en passende CO,-afgift eller lignende regulering,
som f.eks. omseettelige CO,-kvoter, mens markedsfejlen i form af positive
spillover-effekter bgr afhjeelpes ved generelle subsidier til virksomheder-
nes forskning.

Generelt synes danske virksomheder at have klaret sig godt inden for udvik-
ling og eksport af energiteknologi og til dels miljgteknologi.

Antallet af patentansggninger inden for iseser vedvarende energi er relativt
hait, og der er tegn pa, at patenterne har relativt hgj videnskabelig veerdi. Det
er imidlertid ikke et argument for at give stgtte til erhvervsrettet energi-
forskning. Den energiteknologiske succes i Danmark er tilsyneladende alle-
rede pabegyndt for stagtten til energiforskning steg (jf. figur 1 nedenfor).
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Figur 1. Patentansggninger, eksport og bevillinger til FoU inden for energi-
teknologi.
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Der kan saledes argumenteres for, at de danske virksomheder pa egen hand
har veeret i stand til at udnytte det potentiale, der ligger inden for energitekno-
logi. Selv hvis selektiv erhvervs- og teknologistgtte bidrager til hgj eksport,
beskeeftigelse og patenter i grgnne industrier, er dette ikke ensbetydende
med, at stgtten er en succes. Uden statte ville arbejdskraft og kapital blive
anvendt i andre sektorer, hvis de potentielt kunne have givet et starre afkast.

Den ggede statte til erhvervsrettet energiforskning er formentlig motiveret ud
fra en forestilling om, at energiteknologi er et fremtidigt veekstomrade.

Det er imidlertid tvivisomt om politikere og embedsmeend er bedre end aktg-
rerne pa markedet til at udpege fremtidige veekstomrader, hvor danske virk-
somheder vil kunne begd sig med succes. @remeerkede forskningssubsidier
til en speciel teknologi eller branche vil altid vaere p& bekostning af andre
brancher.

Man bgr ikke sgge at favorisere en bestemt branche frem for en anden, med
mindre der er seerlig gode argumenter herfor, f.eks. i form af seaerligt store
spillover-effekter. Analyserne har ikke fundet beleeg for den saerlige stgtte
til erhvervsrettet energiforskning.
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IIl. Hvordan nés vores klimamal i 2020 bedst?

Danmark har forpligtet sig til at reducere CO,-udledningen i den ikke-
kvoteomfattede sektor med 20 pct. i 2020 i forhold til niveauet i 2005. | den
anvendte energifremskrivning vil Danmark ved en fastholdelse af de gaelden-
de afgiftsprincipper mv. i 2020 have et udledningsniveau, der er 6 mio. ton
for hgjt i forhold til denne malsaetning. Det er op til Danmark selv at be-
stemme, hvilke midler der skal bruges til at nd malet i den ikke-
kvoteomfattede sektor, hvilket kan ske ved at reducere udledningen inden-
landsk eller ved at kgbe udledningsrettigheder i udlandet.

En grundleeggende problemstilling er, om den danske forpligtelse skal nas
ved indenlandske reduktioner eller ved opkgb i udlandet. Det samfundsgko-
nomisk mest effektive vil veere at seette en ensartet afgift pa alle indenlandske
drivhusgasudledninger, som er lig med prisen pa at opkgbe udledningsrettig-
heder i udlandet. En eventuel resterende indenlandsk manko bgr deekkes
ved, at staten kgber udledningsrettigheder i udlandet.

Da der i Danmark kan veere et politiks gnske om, at dele af reduktionen under
alle omsteendigheder skal ske indenlandsk, foretages beregninger pa ingen,
delvis og fuld indenlandsk reduktion.

CO,-beskatningen bgr ogsa omfatte landbrugets ikke-energirelaterede ud-
ledninger. Der er nogle praktiske udfordringer forbundet med at udforme en
ensartet drivhusafgift pd landbrugets ikke-energirelaterede udledninger, da
udledningerne ikke er direkte malbare.

Paleegges landbruget en drivhusgasafgift pA samme niveau som de gvrige
udledningskilder i ikke-kvotesektoren, vil der stadig veere behov for yderli-
gere tiltag svarende til 5,2 mio. ton CO,-udledninger, inden Danmark op-
fylder sin malseetning. Beregningerne bekraefter det generelle princip om, at
de samfundsgkonomiske omkostninger ved at na den resterende mal-
seetning er lavest ved at kgbe udledningsrettigheder i udlandet.

Veelger man i stedet for at finde halvdelen af den oprindelige manglende
malopfyldelse, altsd 3 mio. ton CO,-zekvivalenter, ved yderligere indenland-
ske reduktioner og kun resten ved kgb af udledningstilladelser i udlandet,
beregnes CO,-afgiften i Danmark at skulle stige til godt 900 kr. pr. ton CO,
mod en antaget kvotepris/pris pa udenlandske udledninger pa knap 250 kr. pr.
ton CO,. Der vil i dette tilfeelde veere et effektivitetstab i forhold til at udnytte
mulighederne for international samhandel fuldt ud. Det er saledes forbundet
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med omkostninger for Danmark, hvis der er et politisk gnske om, at en
bestemt del af reduktionsmalet skal nds ved indenlandske reduktioner.

Vil man udelukkende opfylde den danske malsaetning ved at foretage inden-
landske reduktioner, kan omkostningerne blive langt hgjere end ved at na
malsaetningen ved udenlandske kgb under de anvendte beregningsforudseet-
ninger. | dette tilfeelde vil det veere ngdvendigt med en dansk CO,-afgift pa
godt 2.100 kr. pr. ton for at nd malseetningen. Det vil skabe en voldsom
skaevhed mellem udledningsomkostningerne i kvote- og ikke-
kvotesektoren.

Med venlig hilsen

Sara Larsen/Therese Kiilerich Bach
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