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Det Internationale Sekretariat
Notat om Det Miljggkonomiske Rads efterarsrapport

Klausuleret indtil tirsdag d. 7. december 2021 kl. 12.00

Sammenfatning

Dette notat er udarbejdet til brug for mgdet den 8. december 2021, hvor den
nyeste rapport fra Det Miljgakonomiske Rads formandskab praesenteres for
Miljg- og Fgdevareudvalget, Klima-, Energi- og Forsyningsudvalget, Trans-
portudvalget, Skatteudvalget og Finansudvalget. Selve rapporten offentligge-
res dagens forinden, dvs. kl. 12 d. 7. december. Notatet indeholder en raekke
forslag til vinkler til spargsmal til formandskabet til brug for madet.

| kapitel 1 viser formandskabet for De @konomiske R&d, at der er betydelige
samfundsgkonomiske gevinster ved at omlaegge bilbeskatningen fra bilkgb
og ejerskab til kgrsels- og breendstofafgifter. Det skyldes, at sddanne afgifter
er mere direkte malrettet drivhusgasudledningerne og de gvrige negative
eksterne effekter, der fglger med bilisme sdsom traengsel, ulykker og stgj.

Forslag til vinkler pa spgrgsmal til kapitel 1, der eventuelt kan stilles til for-
mandskabet:

Vinkel 1: Mens vi venter pa udviklingen af karselsafgifterne, er det sa korrekt
forstaet, at jeres policy-anbefaling til opnaelse af CO.e-reduktioner fra bilker-
sel er ggede braendstofafgifter?

Vinkel 2: Hvilken betydning har det, at Skatteministeriet og Bilkommissionen
baserer deres analyser pa lave treengselsomkostninger?

Vinkel 3: Er | enige med branchen i, at der ikke eksisterer en danskerrabat?
Vinkel 4: Er det ikke administrativt bgvlet at indfare en lejeafgift af egen bil?

Formandskabets analyse i kapitel 2 skal ses som en uddybning af formand-
skabets miliggkonomiske rapport fra foraret 2021, der konkluderede, at 70
pct.-klimamalssetning mest omkostningseffektivt opnas ved hjeelp af en ens-
artet drivhusgasafgift pa 1.200 kr. pr. ton COze. Analysen viste, at beskaefti-
gelsen vil falde i landbruget og industrien, mens den samlede beskeeftigelse
omtrent er uaendret. Det skyldes, at beskeeftigelsen stiger i serviceerhverv, i
dele af den ikke forurenende industri samt i medicinalindustrien.

Kapitel 2 undersgger nsermere 1) Hvilke arbejdspladser i landbruget og indu-
strien, der er seerligt udsatte samt 2) Hvilke personer, der besidder disse job i
dag. Formandskabet papeger, at der sa vidt de ved, ikke er foretaget s&-
danne type beregninger far.
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Analysen viser, at beskeeftigelsesfaldet i landbruget vil ramme bredt, mens
faldet indenfor industrien primaert vil vaere koncentreret pa relativt fa virksom-
heder.

Endvidere viser beregningerne, at de udsatte job er koncentreret i Vestdan-
mark, og at kvalifikationskravene i de job, der forsvinder, er lavere end i de

job, der opstar. Formandskabet understreger, at dette misforhold stiller krav
til uddannelses- og opkvalificeringsindsatsen for at mindske tilpasningsom-

kostningerne.

Forslag til vinkler pa spgrgsmal til kapitel 2:

Vinkel 5: Hvordan vil det pavirke beskaeftigelseseffekterne, hvis skov og are-
alanvendelse inkluderes i beregningerne?

Vinkel 6: Formandskabet viser, at en del eeldre i landbruget vil g& pa pension
og derfor ikke i s& hgj grad rammes pa beskaeftigelsen, men nogle vil vel
blive ramt af et formuetab?

Vinkel 7: Er beskeeftigelsesfaldet stgrre pa kort sigt?

Vinkel 8: Hvorfor bar et eventuel fradrag i CO2e-afgiften ikke baseres pa et
branchegennemsnit?

Vinkel 9: Anbefaler formandskabet et fradrag i CO2e-afgiften til virksomheder
indenfor branchen betonindustri og teglveerker, hvis formalet er at beskytte
danske arbejdspladser?

Nedenfor gives et kort referat af rapporten og forslag til vinkler til spgrgsmal
uddybes.

Resume af kapitel 1: Der er gevinster ved omlaegning af bilbeskatningen
Privathilister betaler ca. 30 mia. kr. i skat om aret i Danmark. Starstedelen af
beskatningen sker i forbindelse med bilkgb og bilejerskab (registreringsafgift
og ejerafgift), som ikke direkte giver anledning til gener for samfundet. Be-
skatningen er séledes ikke malrettet de gener, som bilkgrsel skaber. Heraf
udger treengsel, ulykker og COz-udledning den stgrste belastning for samfun-
det.

Formandskabet viser, at der kan opnas store samfundsmaessige gevinster
ved at reducere bilkgrsel pa steder og tidspunkter, hvor generne er starst —
typisk i byerne i myldretiden. Dette vil kraeve en omleegningen af bilbeskatnin-
gen i Danmark. Omlaegningen kan ske ved:

o Indfarsel af differentierede kgrselsafgifter

e En afskaffelse af registreringsafgiften og en betydelig reduktion af

ejerafgifterne.
e Ved at malrette breendstofafgifterne mod COz-udledning

Ifalge formandskabets beregninger vil omleegningen samlet set i 2030 med-
fore en samfundsgkonomisk gevinst svarende til 20 mia. kr. Heraf vil den
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gennemsnitlige bilist pa landet og borgere (uden bil) opna en gevinst pa hhv.
2,4 og 6,6 mia. kr. Gevinsten daekker over faldende omkostninger ved at
kgbe en ny bil samt mindre treengsel, luftforurening og feerre ulykker. Bilister i
byen opnar gennemsnitlig et samlet velfeerdstab pa 3,7 mia. kr. Det skyldes
hovedsageligt meget hgje karselsafgifter, der ikke opvejer de sparede regi-
strerings- og ejerafgifter samt de feerre gener fra blandt andet treengsel. En-
delig deekker den samfundsgkonomiske gevinst ogsa over, at omlagningen
leder til, at de offentlige finanser forbedres med 14,7 mia. kr. arligt.

En afskaffelse af registreringsafgiften vil umiddelbart treekke i retning af en
mere ulige indkomstfordeling. Beregninger viser imidlertid, at karselsafgifter i
overvejende grad vil blive baret af personer med hgje indkomster. Det skyl-
des blandt andet, at hgjindkomstgrupper ofte er bosiddende i og omkring de
store byer, hvor kgrselsafgifterne er starst. Formandskabet understreger, at
den samlede fordelingsprofil af forslaget vil afhaenge af, hvorledes staten vil
anvende det forventede merprovenu pa 14,7 mia. kr.

Formandskabet understreger, at en omlaegning af bilbeskatningen til differen-
tierede karselsafgifter vil veere meget kompleks. Derfor stgtter formandskabet
anbefalingerne fra Kommissionen for gran omstilling af personbiler om at
gennemfgre starre pilotprojekter med kagrselsafgifter. Kompleksiteten skyldes
ikke bare, at der er store tekniske udfordringer ved indfgrsel af differentierede
karselsafgifter, men ogsa de kapitaltab, som nuvaerende bilejere vil opleve,
hvis registreringsafgiften afskaffes, og brugte biler derfor falder i veerdi.

Forslag til vinkler pa spargsmal til formandskabet

Vinkel 1: Mens vi venter pa udviklingen af karselsafgifter, er det sa kor-
rekt forstaet, at jeres policy anbefaling til opnaelse af COze-reduktioner
fra bilkagrsel er ggede breendstofafgifter?

Skatteministeriet har peget pa, at ambitionen om at nd 1 mio. gr@gnne biler i
2030 kan nas ved at afskaffe registrerings- og ejerafgifterne pa elbiler og
supplere med et tilskud pa 1.000 kr. arligt til grgnne biler frem mod 2030, jf.
tabel 8.6 i Skattegkonomisk Redeggrelse 2021. De 1 mio. gragnne biler i
2030 svarer til ambitionen i den politiske aftale, Grgn omstilling af vejtrans-
porten.

Formandskabet understreger, at denne vej og herunder seerligt et tilskud til
grgnne biler vil vaere en dyr og ineffektiv made at omstille gkonomien i en
gren retning pa. Dels vil tilskuddet age karselsomfanget, dels er CO: redukti-
oner fra bilkgrsel dyrere end reduktioner andre steder i gkonomien.

Selve ambitionen om 1 mio. gr@nne biler gger ifglge formandskabet omkost-
ningerne ved den grenne omstilling. Saledes vil en optimal omlaegning af bil-
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afgifterne til differentierede karselsafgifter, ifalge formandskabets beregnin-
ger kun lede til 0,6 mio. elbiler i 2030, jf. tabel 1.10 i rapporten. Det er lavere
end antallet af elbiler i grundscenariet uden en omleegning af bilbeskatnin-
gen.

Formandskabet understreger, at en mindre andel af CO2ze-reduktionerne bgr
ske inden for privatbilisme, end det som regeringen med ambitionen om 1
mio. grgnne biler laegger op til. Samtidig understreger formandskabet, at et
politisk gnske om ggede CO2-reduktioner fra bilkarsel, mest omkostningsef-
fektivt opnas ved at gge braendstofafgifterne pa benzin og diesel.

Pa denne baggrund kunne udvalget spgrge formandskabet, om de anbefaler
at gge de samlede CO2- og energiafgifter pa benzin og diesel her og nu?

Vinkel 2: Hvilken betydning har det, at Skatteministeriet og Bilkommis-
sionen baserer deres analyser pé lave treengselsomkostninger?
@konomer har leenge veeret af den generelle opfattelse, at bilbeskatningen
langt oversteg de eksterne omkostninger ved bilkgrsel s& som traengsel, stgj
og forurening mv., jf. eksempelvis formandskabets miljggkonomiske rapport
fra 2018 og 2013. Med denne rapport viser formandskabet, at det ikke leen-
gere er tilfeeldet.

Formandskabets beregninger viser saledes, at de gennemsnitlige samlede
bilafgifter, (dvs. registreringsafgiften, ejerafgiften, afgift pa forsikringer og
braendstofafgiften) er 13 pct. mindre end de eksterne omkostninger i 2021.
Dette er en sendring i forhold til tidligere analyser, som har vist, at beskatnin-
gen af privatbilisme overgéar de eksterne omkostninger ved gget karsel med
30-60 pct. £ndringen skyldes, at omkostningerne vedrgrende traengsel og
ulykker er steget siden 2018.

Formandskabet forventer, at treengselsomkostningerne stiger yderligere frem
mod 2030, mens afgifterne forventes at falde. Pa den baggrund forventer for-
mandskabet, at de gennemsnitlige (marginale) eksterne omkostninger ved
bilkarslen vil veere mere end dobbelt sa hgje som de gennemsnitlige bilafgif-
ter i 2030, jf. figur 1.16 i rapporten.

Hverken Bilkommissionen eller Skatteministeriet har indarbejdet de nye
traengselsomkostninger i deres analyser!. Udvalget kunne bede formandska-
bet vurdere hvilken betydning, de vurderer, at det har for anbefalingerne fra
ministeriet og Bilkommissionen?

1 Af bilag 10 i "DELRAPPORT 1 Veje til en gren bilbeskatning” fra september 2020 fremgar det,
at Bilkommissionen ikke har haft tid til at indarbejde de nyeste treengselsomkostninger (pr. km),
der blev opdateret i august 2020 pa baggrund af et arbejde i Vejdirektoratet. Af Skattegkono-
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Vinkel 3: Er | enige med branchen i, at der ikke eksisterer en danskerra-
bat?

Skatteministeriet har seerligt far i tiden fremfgrt, at den nuvaerende registre-
ringsafgift er med til at sikre, at de danske bilpriser eksklusiv registreringsaf-
gift — er relativt lave, jf. Redeggrelse om omlaegning af registreringsafgiften,
Skatteministeriet april 2003. Det vil med andre ord sige, at registreringsafgif-
ten til en vis grad overvaeltes p& bilproducenterne eller forhandlerne og der-
med reducerer deres avance.

Er dette tilfeeldet, vil en del af de offentlige indteegter fra registreringsafgiften
reelt set veere betalt af udenlandske bilproducenter, hvilket — set ud fra et iso-
leret nationalt dansk perspektiv — er hensigtsmeessigt.

Intuitionen bag argumentet er, at nar den enkelte bilproducent beslutter sig
for, hvilken pris denne skal tage pa det danske bilmarked, tages hensyn til, at
en eventuel forggelse af priserne ganske vist vil gge indtjeningen pr. bil, men
samtidig reduceres afseetningen. En veerdiafgift forsteerker det sidste forhold
— dvs. med en veerdiafgift vil en given stigning i far-afgift-prisen lede til et re-
lativt stort fald i den afsatte meengde. P& grund af den hgje veerdibasserede
registreringsafgift i Danmark kan der veere betydelige konkurrencefordele
(volumen) at vinde pa at give ekstra fabriksrabat.

Branchen er meget uenige i dette og argumenterer blandt andet med, at
denne form for rabat ogsa observeres i de tilfaelde, hvor der reelt er tale om
en stykafgift, samt at reesonnementet bygger pa en fejlagtig antagelse om, at
Danmark faktisk opnar en importprisrabat — der ikke modsvares af, at prisen
pa reservedele seettes tilsvarende hgjere, jf. Bedre biler p4 danske veje, De
danske Bilimportgrer, FDM, Bilbranchen og DI, 2017.

Udvalget kunne spgrge formandskabet, hvor de ligger i denne debat, idet de
slet ikke omtaler problematikken i deres rapport.

Vinkel 4: Er det ikke meget administrativt bavlet at indfare lejeafgift af
egen bil?

Formandskabets bud pa en ny bilbeskatningssystem indeholder en ejerafgift,
som skal afspejle lejeveerdien af egen bil. Udgangspunktet for dette argument
er, at der er bedst, hvis skattesystemet ikke pavirker selve sammensaetnin-
gen af det private forbrug. Dvs. skattesystemet bgr — som udgangspunkt —
hverken ggre nogle forbrugsgoder dyrere eller billigere i forhold til andre for-
brugsgoder.

misk Redeggrelse fra oktober 2021 fremgar det side 268 af boks 8.3, at Skatteministeriet i de-
res analyser stadig tager udgangspunkt i de eksterne omkostninger, som Billkommissionens
Delrapport 1 byggede pa.
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| forhold til denne malsaetning udger kapitalbeskatningen, dvs. beskatningen
af afkastet fra opsparing, et selvstaendigt problem i relation til husholdninger-
nes bilkagb. Det skyldes, at kapitalbeskatningen reducerer det afkast, bilejeren
alternativt ville have opnéet, hvis denne ikke havde bundet en del af sin for-
mue i sin bil. Tilsvarende reducerer rentefradraget udgifterne ved at lanefi-
nansiere bilen. Begge dele forvrider forbruget hen imod bilkgb frem for op-
sparing. Dette reesonnement kan begrunde, at veerdien af bilen paleegges en
vis afgift. Bilens vaerdi afspejler jo netop de midler, der er bundet i bilen. Det
er i princippet det samme argument, der ligger bag beskatning af veerdien af
ejerboliger — heraf betegnelsen lejevaerdiargumentet, jf. ogsa beskrivelse i
Bedre biler pa danske veje, De danske Bilimportgrer, FDM, Bilbranchen og
DI, 2017.

Spgrgsmalet er imidlertid om en sadan arlig veerdiafgift, ikke vil give anled-
ning til meget hgje administrative omkostninger? Hvis afgiften skal fungere
som en lejeveerdi af egen bil, skal den i princippet lgbende afskrives med den
faktiske veerdiforringelse. Hvilket formentlig ikke er realistisk, af hensyn til de
meget store administrative byrder det vil forsage. Med andre ord, mange vil
nok mene, at der i dag er rigeligt med udfordringer med at veerdianseette
brugte biler i forbindelse med kgb og salg. Skal det ske arligt for alle biler bli-
ver det maske helt uoverskueligt.

Omvendt leegger EU’s regler begraensninger pa de skematiske afskrivnings-
regler, der kan anvendes, safremt lejeveerdien ikke skal veere knyttet op pa
den faktiske vaerdi. Det haenger sammen med, at EU har fastslaet at afgifts-
byrden ved et importeret karetgj — end ikke i enkelte tilfeelde — ma overstige
afgiftsbyrden pa et lignede indenlandsk kgaretgj, idet det vil diskriminere salg
af importerede brugte biler i forhold til salg af indenlandske brugte biler.

Udvalget kunne spgrge formandskabet, om de taget hgjde for sddanne over-
vejelser.

Resume af kapitel 2: Hvem rammes af en COzeafgift?

Formandskabets analyse i kapitel 2 skal — som allerede naevnt — ses som en
uddybning af formandskabets seneste miljggkonomiske rapport. Rapporten
viste, at beskeeftigelsen seerligt vil falde i landbruget og industrien, s&fremt
der indfgres en omkostningseffektiv COze-afgift pa 1.200 kr. pr. COze.

| indeveerende analyse undersgger formandskabet naermere, hvilke arbejds-
pladser der er tale om, samt hvilke personer, der besidder disse job i dag.
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Analysen viser, at der er relativt store beskaeftigelsesfald pa tveers af alle be-
driftstyper i landbruget. For industrien derimod er beskeeftigelsesfaldet kon-
centreret hos nogle relativt fa virksomheder. De 20 industrivirksomheder,
hvor beskaeftigelsen falder mest, star for ca. 82 pct. af den samlede reduktion
i beskaeftigelsen i industrien. Det er primaert i fadevareindustrien, at beskaefti-
gelsen falder. Beskaeftigelsen falder seerligt pa slagterier og mejerier, da pri-
serne pa landbrugsprodukter stiger som fglge af en ensartet drivhusgasafgift.

Analysen viser ogsa, at beskeeftigelsen primeert reduceres i de vestlige dele
af Danmark. Malt i forhold til den samlede beskeeftigelse i kommunen er be-
skeeftigelsesfaldet i landbruget starst i Tgnder, Varde, Morsg og Vesthimmer-
land Kommune. | industrien er beskeeftigelsesfaldet starst i Vejen og Ringkja-
bing Skjern Kommune.

Endelig viser formandskabet, at hver 4. og hver 5. af de udsatte job i hen-
holdsvis landbruget og industrien varetages af udenlandsk arbejdskraft pri-
meert fra @steuropa. Formandskabet bemaerker, at det ma formodes, at en
del af disse personer vil forlade landet som falge af en ensartet drivhusgasaf-
gift, hvis de ikke finder anden lignende beskeeftigelse.

Forslag til vinkler pa spagrgsmal til formandskabet

Vinkel 5: Hvordan vil det pavirke beskeeftigelseseffekterne, hvis skov og
arealanvendelse inkluderes i beregningerne?

Modelberegninger vil altid bygge pa en reekke antagelser. Denne rapport
bygger pad modelberegninger fra formandskabets seneste rapport, der ikke in-
kluderer udledninger fra skov og arealanvendelse (LULUCF), hvor der kan
veere vaesentlige klimagevinster at hente. Udvalget kunne spgrge til dette.

Vinkel 6: Formandskabet viser, at en del eeldre i landbruget vil ga pa
pension og derfor ikke i s& hgj grad rammes pa beskaeftigelsen, men
nogle vil vel blive ramt af et formuetab?

Formandskabet fremheever, at der er et potentiale for at foretage en omstil-
ling af beskeeftigelsen i landbruget frem mod 2030 gennem en naturlig af-
gang af eeldre og en mindre tilgang af unge til erhvervet. Det haenger sam-
men med, at en veesentlig del (ca. 1/3) af de udsatte job i landbruget er selv-
steendige (eller dennes familie), og at vaesentlig del af disse selvsteendige,
nar pensionsalderen inden 2030 (ca. 30 pct.).

Spargsmalet er imidlertid, om de zeldre landmaend ikke rammes pa formuen?
Formandskabets modelberegninger tager ikke hensyn til, at prisen pa land-
brugsjord vil falde, nar erhvervet paleegges en afgift. Det skyldes, at produkti-
onsfaktoren landbrugsjord er helt central for landbruget. Landbrugsjorden er
mindre mobil end arbejdskraft, hvorfor afgiftsstigning i landbruget i hgjere
grad farer til lavere jordpriser end til lavere lgnstigninger.
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De faldende priser pa& produktionsjord vil lede til et formuetab for de nuvee-
rende landmaend. Det vil maske ramme eeldre landmaend ekstra hardt.

Samtidig vil den merafgift, som fremtidige nye landmaend skal betale, i nogen
grad blive opvejet af, at der samtidig skal betales mindre for jorden, hvilket vil
reducere beskeeftigelsesfaldet i landbruget som fglge af en COzeafgift.

Udvalget kunne spgrge ind til dette.

Vinkel 7: Er beskaeftigelsesfaldet starre pa kort sigt?

Indfgrslen af en ensartet drivhusgasafgift vil fgre til, at Ignniveauet og be-
skeeftigelsen falder pa kort sigt. De lavere lgnomkostninger vil isoleret set
give virksomhederne mulighed for at for at seenke priserne, sa efterspgargslen
efter virksomhedernes produkter stiger. Det vil pa sigt nogen grad pa sigt op-
veje faldet i beskaeftigelsen i industri og landbrug som fglge af den de ggede
drivhusgasafgifter. Dermed vil beskeeftigelsesfaldet pa langt sigt veere mindre
end pa kort sigt.

Formandskabets analyser viser effekten af indfagrslen af en ensartet drivhus-
gasafqift, efter at produktionen og beskeeftigelsen har tilpasset sig det nye
lznniveau. Dermed ma man formode, at der vil veere et starre beskeeftigel-
sesfald pa kort sigt i industri og landbrug end det fremgar af formandskabets
beregninger. Udvalget kunne spgrge ind til dette.

Det skal dog understreges, at Formandskabet selv papeger, at beregnin-
gerne ikke inkluderer alle typer af tilpasningsomkostninger.

Vinkel 8: Hvorfor bar et eventuel fradrag i CO2e-afgiften ikke baseres pa
et branchegennemsnit?

Formandskabets analyse viser, at der indenfor brancher er vaesentlig forskel
pa, hvordan forskellige industrier og dermed deres ansatte pavirkes af en
ensartet drivhusgasafgift pa 1.200 kr. pr. ton COze. | den mest drivhusgasin-
tensive branche i industrien, betonindustri og teglveerker, udggr den umiddel-
bare afgiftsbelastning mindre end 10 pct. af omkostningerne for 90 pct. af
virksomhederne.

Dette taler ifglge formandskabet for, at et eventuelt bundfradrag i COze-afgif-
ten skal foretages med udgangspunkt i den enkelte virksomhed fremfor ud fra
et branchegennemsnit. Udvalget kunne bede formandskabet uddybe dette.

Vinkel 9: Anbefaler formandskabet et fradrag i CO2e-afgiften til virk-
somheder indenfor branchen betonindustri og teglveerker, hvis formalet
er at beskytte danske arbejdspladser?
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Formandskabets analyser viser, at en ensartet drivhusgasafgift for langt de

fleste virksomheder i branchen "betonindustri og teglveerker” ikke vil lede til

betydelige reduktioner i beskeeftigelsen. Det skyldes dels, at mange af virk-

somhederne i branchen ikke vil fa pavirket deres enhedsomkostninger naev-
neveerdigt, og dels at en del af virksomhederne kun i begraenset omgang er
udsat for den internationale konkurrence, jf. en lav eksportandel i branchen

betonindustri og teglveerker relativt til andre brancher. Det sidste begrunder

formandskabet med, at transportomkostningerne indenfor denne branche er
relativt hgje.

Dermed har en del af virksomhederne i denne branche ifglge formandskabet
en bedre mulighed for at haeve priserne uden at tabe markedsandele sam-
menlignet med andre brancher.

Formandskabet understreger dog, at der er nogle f& virksomheder, som bade
har en relativ hgj drivhusgasintensitet og en hgj eksportandel, og hvor faldet i

beskeaeftigelsen samlet set vurderes at blive ca. 10 pct.

Udvalget kunne spgrge ind til dette.

Dette dokument er udarbejdet af Folketingets Administration til brug for med-
lemmer af Folketinget. Efter gnske fra Folketingets Praesidium understgtter
Folketingets Administration det parlamentariske arbejde i Folketinget, herun-
der lovgivningsarbejdet og den parlamentariske kontrol med regeringen ved at
yde upartisk faglig bistand til medlemmerne. Faglige noter udarbejdet af Fol-
ketingets Administration er i udgangspunktet offentligt tilgeengelige.
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