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Miljgstyrelsen vil, nar lejligheden gives, offentliggare rapporter og indleeg
vedrgrende forsknings- og udviklingsprojekter inden for miljgsektoren,
finansieret af Miljgstyrelsens undersggelsesbevilling.

Det skal bemarkes, at en sadan offentliggarelse ikke ngdvendigvis
betyder, at det pagaldende indleg giver udtryk for Miljgstyrelsens
synspunkter.

Offentliggarelsen betyder imidlertid, at Miljgstyrelsen finder, at indholdet
udger et vaesentligt indleeg i debatten omkring den danske miljgpolitik.
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Sammenfatning

Indledning

Det har hidtil af politiske og samfundsgkonomiske arsager veeret vanskeligt at
opnéa markante CO,-forbedringer ved at @ndre skattepolitikken uden at
@ndre det samlede skatteprovenu. Registreringsafgiften giver et stort pro-
venu til statskassen, og forskellige forhold har gjort det vanskeligt at hente det
tabte provenu ved en nedsattelse af registreringsafgiften ind igen.

Det er tidligere beregnet, at det vil give en markant CO_-effekt og veere sam-
fundsgkonomisk meget fordelagtigt at forhgje breendstofafgifterne ved en
samtidig nedsettelse af registreringsafgiften. Dette er imidlertid ikke muligt pa
grund af grensehandelsproblemstillingen. Endvidere har det hidtil veeret et
problem at de mest CO,-venlige biler, nemlig dieselbilerne, har haft andre
alvorlige miljgbelastninger.

Inden for en overskuelig fremtid er der imidlertid to markante udviklinger, der
kan e&ndre pa disse begraensninger i mulighederne inden for bilbeskatningen.
Ud fra en overvejelse om at vejafgifter teknisk kan indfgres inden for en over-
skuelig fremtid, kan dette betragtes som en reel mulighed for at tilvejebringe
det tabte provenu. Derudover er der efterhanden kun lille forskel pA NO, og
partikler fra diesel- og benzinbiler.

COWI har i 2002-03 udviklet en ny udgave af bilvalgsmodellen, der gar mo-
dellen mere velegnet til beregninger af de samlede emissioner fra personbiltra-
fikken. Denne model blev anvendt i Fase | af dette projekt og anvendes ligele-
des i denne analyse.

Formalet med projektet er at analysere effekterne af at indfgre mere vidtgaen-
de virkemidler til reduktion af CO,-emissionerne fra vejtrafikken. Med mere
vidtgdende @ndringer tenkes pa en starre reduktion af registreringsafgiften,
samtidig med indfgrelse af vejafgifter og eventuelt forhgjelse af ejerafgiften til
deekning af det provenu, der tabes ved at reducere registreringsafgiften.

For at belyse dette har Miljgstyrelsen gnsket belyst en reekke scenarier med
forskellige hypotetiske sammenstillinger af afgiftseendringer. Effekterne er
belyst gennem beregninger, hvori indgar dels forskelligt omfang af reduktion
af registreringsafgiften, dels forskellige kompensatoriske anvendelser af vejaf-
gifter for biler og lastbiler og ejerafgiften for personbiler. Endvidere belyses
miljggevinsten ved at fremrykke indfgrelse af EURO 5.

Registreringsafgifterne og ejerafgifterne forudseettes differentieret efter CO_-
udledningen pr. km. for bade benzin- og dieselbiler, saledes at der herved op-
nas en forbedret energieffektivitet.

Bruttoliste af scenarier

Der er indledningsvist opstillet en bruttoliste af scenarier, der illustrerer for-
skellige kombinationer af reduceret registreringsafgift og de avrige afgifter.
Denne er vist i nedenstaende tabel:



Tabel 1: Bruttoliste af scenarier for reduktion af registreringsafgiften og indfgrelse
eller forggelse af andre afgifter

Registreringsafgift | Vejafgift pa Vejafgift pa Vejafgift pa Forhgjelse af
i % af nuvaerende | personbiler lastbiler lastbiler ejerafgift
(75- 50 - 25 %) Kun motorveje Alle veje

Scenarie 1

Scenarie 2a

Scenarie 2b

Scenarie 3

Vejafgiften for lastbiler er forudsat at svare til den tyske "Maut", og der er ikke
forudsat kompensatoriske &endringer i f.eks. lastbilernes veegtafgift eller vig-
netafgift. | beregningerne er konkret anvendt en afgift pa 89 gre per km sva-
rende til Maut-afgiften for en EURO 2 - 3 lastbil med 4 aksler eller derover.
Vejafgifterne for personbiler er beregnet residualt, saledes at der med de gvri-
ge forudsatninger sa vidt muligt opnas provenuneutralitet.

For personbiler er der anvendt nggletal fra Trafikministeriet og DMU og for-
udsat en gennemsnitlig arskersel pa 17.000 km, en gennemsnitlig levetid 17 ar
og en diskonteringsfaktor 3 %.

Flere af scenarierne fra bruttolisten er ikke mulige eller politisk relevante, en-
ten fordi provenuneutraliteten ikke kan opretholdes, eller fordi CO,-emissio-
nerne forgges. Dette geelder under forudsaetningen om, at vejafgiften for last-
biler svarer til den tyske Maut. @vrige lastbilafgifter holdes uendrede, og dette
medfarer derfor et relativt hgjt provenu. Hvis forudsaetningen om provenu-
neutralitet skal opretholdes, er det ngdvendigt at reducere registreringsafgiften
vaesentligt, og en raekke scenarier med mindre reduktioner i registreringsafgif-
ten udgar derfor. Med andre forudsatninger om lastbilafgifterne ville resulta-
tet blive et andet.

CO,-emissioner

Resultaterne af beregningerne viser, at personbilparken forgges, men at dette
ikke ngdvendigvis felges af en stigning i CO,-emissioner. Figuren nedenfor
viser udviklingen i bilparken ved a&ndringer af registreringsafgiften:



1: /Endring af personbilparkens stgrrelse ved andringer i registreringsafgiften

Mio. biler Bilparken
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Som det ses, slar effekten relativt kraftigt igennem allerede de farste fem ar,
hvorefter kurven flader noget ud. Ved reduktion af registreringsafgiften til
henholdsvis 75 %, 50 % og 25 % uden kompenserende tiltag vil bilparken efter
fem ar veeret steget med ca. 9 %, 15 % og 20 % og efter i alt 20 ar vil antal
biler veere steget med 11 %, 19 % og 26 %.

Som resultat heraf vil de samlede CO,-emissioner stige med henholdsvis ca.
4 %, 9 % og 14 %, hvis registreringsafgiften reduceres og CO,-differentieres,
uden at der indfgres kompenserende afgifter. Med kompenserende afgifter
kan denne effekt sages imgdegaet. Nedenfor er vist grafisk udviklingen i de
samlede CO,-emissioner for de forskellige scenarier:

Figur 2: Udviklingen i de samlede CO,-emissioner
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Samfundsgkonomiske resultater

Beregningerne viser samlet set, at det er muligt at reducere CO,-emissionerne
ved en markant omlaegning af afgifterne, samtidig med at der sikres provenu-
neutralitet, ssmfundsgkonomisk overskud og reduktion af CO_-emissionerne,
safremt der sikres den rigtige kombination af afgifter.

Personbilparken forgges, men den forbedrede effektivitet som falge af CO,-
differentieringen, samt reduktion i karselsomfang som fglger af anvendelsen af
andre afgifter bevirker, at den samlede CO,-emission reduceres. Disse forhold
abner en realistisk mulighed for at en endring af skattesystemet kan medfere
markante CO,-reduktioner.

Beregningerne illustrerer endvidere, at det er vigtigt at sikre et hensigtsmaessigt
samspil mellem de forskellige afgifter og deres effekter. Hvis registreringsafgif-
ten reduceres, vil det alt andet lige medfare en forggelse af bilparken, og med
mindre der kompenseres med andre afgifter vil dette udover en reduktion af
provenuet medfgre en markant forggelse af CO,-emissionerne.

Nedenfor prasenteres resultaterne fra to scenarier, nemlig scenarium 1b med
reduktion af registreringsafgift til 50 % og indfgrelse af vejafgift for personbi-
ler og scenarium 3c med reduktion af registreringsafgift til 25 %, indferelse af
vejafgifter for personbiler og forhgjelse af ejerafgiften. For yderligere resultater
og dokumentation henvises dels til rapporten, dels til bilag 1: "ndring af
bilafgifter, Teknisk Rapport".

Scenarium 1b
De samfundsgkonomiske effekter af scenarium 1b er vist i tabellen nedenfor:



Tabel 2 Samfundsgkonomiske effekter af Scenarium 1 b. Registreringsafgift 50 %,
vejafgifter for personbiler differentieret land-by (15 gre/km land, 46 gre/km by).

Mio. kr.
Nutidsveerdi
Dodvaegtstab ved a&ndring registreringsafgift
Registreringsafgift, primaert marked 57.507
Ejerafgift, sekundaert marked (flere biler) 12.546
Breendstof, sekundaert marked (mere karsel) 11.887
| alt 81.940
Dodvaegtstab ved indforelse af vejafgift
Vejafgift, primaert marked -10.432
Registreringsafgift, sekundaert marked (feerre biler) -26.497
Ejerafgift, sekundaert marked (faerre biler) -14.565
Breendstofafgift, sekundeert marked (mindre kersel) -36.730
| alt -88.224
Eksterne effekter
CO, 1.504
Luftforurening 2.568
- heraf NOx 1.980
- heraf partikler 439
- heraf SO, 149
Treengsel 14.504
Stgj 7.943
Uheld 10.188
| alt 36.707
Skattteforvridningb -86
Samfundsgkonomisk resultat 30.337
Samfundsgkonomisk resultat ekskl. CO2-reduktion 28.833

Noter:

a) Af praktiske grunde er tallene angivet med de detaljerede beregningstal. Dette modsvarer
ikke preecisionen i tallene, der bgr afrundes ved vurderinger.

b) Skatteforvridningstabet skyldes, at det i beregningerne ikke er muligt at ramme provenu-
neutraliteten 100 %. Der opstar derfor en mindre difference i form af et forvridningstab, nar
det manglende belgb skal opkreeves andetsteds. Under 100 % provenuneutralitet ville tallet
veere 0.

Beregningerne af scenarium 1b viser saledes et samfundsgkonomisk overskud
pa ca. 30 mia. kr. i nutidsveerdi over 30 ar ved at reducere registreringsafgiften
til 50 % af det nuvaerende niveau og indfare vejafgifter pa 46 gre/km i byom-
rader og 15 gre i landomrader. Afgifterne er beregnet som faste priser, dvs.
forudsat reguleret med inflationen.

Det veesentligste bidrag til det samfundsgkonomiske overskud er velfeerdsge-
vinst ved reduktion af dgdveegtstab, svarende til ca. 82 mia. kr. i nutidsveerdi,
der opnas ved at reducere registreringsafgiften. Den relativt store reduktion af
dgdvegtstabet skyldes kombinationen af, at registreringsafgiften i dag er me-
get hgj, og at elasticiteten er relativt stor. Yderligere positive bidrag er redukti-
on af gvrige eksterne omkostninger pa ca. 37 mia. kr. i nutidsveerdi. I alt posi-
tive effekter pa 119 mia. kr. i nutidsveerdi.

I modsat retning traekker en stigning i dedveegtstab pa ca. 88 mia. ved indfg-
relse af vejafgifter, iseer i form af effekter pa de sekundaere markeder med hen-
syn til registreringsafgift og breendstofafgift.
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Samlet set medfarer scenariet et forgget dedveegtstab pa godt 6 mia.kr. og en
reduktion i de eksterne omkostninger pa ca. 37 mia.kr., og altsa et samfunds-
gkonomisk overskud pa ca. 30 mia.kr. i nutidsverdi. Sagt pa en anden made
medfgarer den provenuneutrale omlaegning af afgifterne en lille forggelse af
forvridningen af samfundsgkonomien, men dette mere end opvejes af forbed-
ringen af miljg- og treengselsproblemerne.

Reduktionen i CO,-emissionerne er beregnet til ca. 12,5 mio. ton CO, i "nu-
tidsveerdi", dvs. diskonteret med 3 % over 30 ar. Pa dette grundlag kan skyg-
geprisen (gevinsten) pa CO, ved scenarium 1b beregnes til:

2.300 kr. per ton.

Der er sdledes tale om en gevinst pa 2.300 kr. per ton CO,. Det bemaerkes i
gvrigt, at den starste del af gevinsten stammer fra en reduktionen af treengsel,
stgj og uheld, hvorimod miljgeffekten udger en mindre del af gevinsten.

Det bgr ved vurderingen af resultatet indga, at beregningerne viser, at en del
af de positive bidrag til resultatet, iser fra reduktionen af det umiddelbare
dgdveegtstab fra registreringsafgiften, iseer falder i starten af perioden, mens
de negative bidrag i form af dedveegtstab pa sekundare markeder, herunder
registreringsafgiften, falder fra senere i perioden. Ligeledes falder de positive
bidrag fra reducerede eksterne omkostninger relativt senere i forlgbet.

Dette kan fortolkes pa den made, at scenariet medfarer en forggelse af bilpar-
ken tidligt i perioden med velfeerdsgevinster for bilejerne, mens vejafgifterne
efterhanden medferer reduktion i bilparken (i forhold til forggelsen), bilkarsel
og eksterne omkostninger.

Scenarium 3c

I scenarium 3c reduceres registreringsafgifterne til 25 % af det tidligere ni-
veau, der indfares vejafgifter for personbiler pa 29 gre/km og ejerafgiften for-
hgjes. Resultaterne fra beregninger for scenarium 3c med differentieret afgift
for land og by er vist i tabellen nedenfor:



Tabel 3 Samfundsgkonomiske effekter af Scenarium 3 c. Registreringsafgifter 25
%, vejafgifter 49 gre per km i byomrader og 16 gre i landomrader og forhgjelse af
ejerafgiften.

Mio. kr. nutids-
veerdi
Dodvaegtstab ved a@ndring af registreringsafgift
Registreringsafgift, primaert marked 65.967
Ejerafgift, sekundaert marked (flere biler) 20.995
Breendstof, sekundaert marked (mere karsel) 18.038
| alt 105.000
Dodvaegtstab ved a@ndring af ejerafgift
Ejerafgift, primeert marked -2.448
Registreringsafgift, sekundaert marked (faerre biler) -11.722
Breendstof, sekundaert marked (mindre karsel) -4.111
| alt -18.281
Dodvaegtstab ved indforelse af vejafgift
Vejafgift, primaert marked -14.583
Registreringsafgift, sekundaert marked (feerre biler) -13.658
Ejerafgift, sekundaert marked (feerre biler) -24.950
Braendstof, sekundaert marked (mindre kersel) -41.572
| alt -94.764
Eksterne effekter
CO, 1.541
Luftforurening 2.791
- heraf NOx 2.198
- heraf partikler 439
- heraf SO, 154
Treengsel 13.368
Stgj 7.206
Uheld 9.784
| alt 34.690
Skatteforvridning® -2.184
Samfundsgkonomisk resultat 24.461
Samfundsgkonomisk resultat ekskl. CO2-reduktion 22.920

Noter:

a) Af praktiske grunde er tallene angivet med de detaljerede beregningstal. Dette modsvarer
ikke preecisionen i tallene, der bgr afrundes ved vurderinger.

b) Skatteforvridning skyldes, at det i beregningerne ikke er muligt at ramme provenuneutrali-
teten pa kort sigt nar ejerafgiften indfases gradvist. Der opstar derfor en mindre difference i
form af et forvridningstab, nar det manglende belab skal opkraeves andetsteds. Under 100
% provenuneutralitet ville tallet vaere 0.

Beregningerne viser saledes et samfundsgkonomisk overskud pa ca. 24 mia.
kr. i nutidsveerdi over 30 ar i scenarium 3c. Afgifterne er beregnet som faste
priser, dvs. forudsat reguleret med inflationen.

Det veesentligste bidrag til det samfundsgkonomiske overskud er velfeerdsge-
vinst ved reduktion af dgdveegtstab, svarende til ca. 105 mia. kr. i nutidsveerdi,
der opnas ved at reducere registreringsafgiften, samt reduktion af eksterne
omkostninger pa ca. 35 mia. kr. i nutidsvardi.
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I modsat retning treekker en stigning i dedveegtstab pa ca. 95 mia. kr. ved ind-
forelse af vejafgifter, iser i form af effekter pa de sekundeere markeder med
hensyn til breendstofafgift og ejerafgift. Endelig opstar en stigning i ded-
veegtstab ved forhgijelsen af ejerafgiften.

Samlet set medfarer scenariet et foraget dedveegtstab pa ca. 8 mia.kr. og en
reduktion i de eksterne omkostninger pa godt 34 mia.kr. Dertil kommer en
difference i form af et forvridningstab pa ca. 2 mia. kr., jf. noten til tabellen.
Alt i alt er det samfundsgkonomiske overskud beregnet til ca. 24 mia.kr. i nu-
tidsveerdi. Sagt pa en anden made medfgrer den provenuneutrale omlaegning
af afgifterne, at skatternes forvridning @ges, men at dette mere end opvejes af
forbedringer af miljg- og treengselsproblemerne.

Reduktionen i CO,-emissionerne er beregnet til ca. 12,8 mio. ton CO, i "nu-
tidsveerdi", dvs. diskonteret med 3 % over 30 ar. Pa dette grundlag kan skyg-
geprisen pd CO, ved scenarium 1b beregnes til:

1.785 kr. per ton.
Altsa en gevinst pa 1.785 kroner per ton CO2.

EURO 5 scenarium
De miljgmaessige gevinster ved fremskyndelse af EURO 5 normen er belyst
ved to mulige former for regulering:

«  Normen fremskyndes ved lovgivning tre ar, dvs. at nye personbiler fra og
med 2007 skal opfylde EURO 5 normen.

»  Der indfgres gkonomiske incitamenter for at fremrykke overgangen til
EURO 5 normen.

Beregningerne viser, at en fremrykning af EURO 5 normen med 3 ar vil kun-
ne reducere udledningen af partikler med ca. 1.300 tons og udledningen af
NO, med ca. 29.000 tons over de kommende 20 ar

Med hensyn til gkonomiske incitamenter for at fremrykke EURO 5 normen
kan disse f.eks. udformes pa den made, at der ydes et tilskud, der neutraliserer
den meromkostning, der opstar for forbrugeren som fglge af at normen frem-
rykkes. Effekten heraf kan ikke beregnes med bilvalgsmodellen og der kan
derfor alene gares nogle kvalitative overvejelser. En mulighed er, at forbruget
vil fordele sig tilfeeldigt, f.eks. 50/50 mellem biler med og uden EURO 5. En
anden mulighed er, at forbruget flytter stort set 100 % til EURO 5 biler, da
dette kan opnas "gratis" set fra forbrugerens synspunkt.

Konklusion

Nutidsveerdien over en 30-arig periode af det samlede samfundsgkonomiske
overskud ved de to udvalgte scenarier 1b og 3c er i stgrrelsesordnen hhv. 30
0g 24 mia. kr., og medfarer en CO,-reduktion pa i sterrelsesordenen 12 - 13
mio. tons. (nutidsverdi). Omlegningen medfarer reduceret dgdveaegtstab fra
indfgrelsen af registreringsafgiften og reducerede eksterne omkostninger, men
introducerer samtidig et dedvegtstab fra vejafgiften og et gget dadveegtstab
fra breendstof- og ejerafgiften. Sammen med de eksterne effekter opnas en
nettogevinst pa grund af de indbyrdes starrelsesforhold.



Ved at flytte afgifter fra registreringsafgiften til vejafgifter fas saledes et mere
efficient afgiftssystem, vurderet fra en velfeerdsgkonomisk synsvinkel. Forde-
len er sterst, hvis vejafgiften differentieres efter by- og landomrader.

Omlagning af afgifterne vil medfare betydelige fordelingsmaessige konsekven-
ser, idet den nuveerende generation af bilejere vil blive stillet ringere end de
kommende bilejere pa grund af den faldende veerdi af den eksisterende bil-
park.

13
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Indledning

Baggrund

Det har hidtil af politiske og samfundsgkonomiske arsager veret vanskeligt at
opna markante CO,-forbedringer ved at &ndre skattepolitikken uden at
@ndre det samlede skatteprovenu. Registreringsafgiften giver et stort pro-
venu til statskassen, og det har hidtil haft store samfundsgkonomiske omkost-
ninger at hente det tabte provenu ind igen. Desuden har de mest CO,-venlige
biler, nemlig dieselbilerne, haft andre alvorlige miljgbelastninger.

Inden for en overskuelig fremtid er der imidlertid to markante udviklinger, der
kan andre pa disse begraensninger i mulighederne inden for bilbeskatningen.
Ud fra en overvejelse om at vejafgifter kan indfares inden for en overskuelig
fremtid kan dette betragtes som en reel mulighed for at tilvejebringe det tabte
provenu. Derudover er der efterhanden kun lille forskel pa& NO, og partikler
fra diesel- og benzinbiler.

Beregningerne fra Fase | af dette projekt viste, at det ville give en markant
CO,-effekt og veere samfundsgkonomisk meget fordelagtigt at omleegge afgif-
terne fra faste til variable afgifter og samtidig opna en CO,-besparelse. Dette
kan ske ved at reducere og CO,-differentiere registreringsafgiften og forhgje
breendstofafgifterne tilsvarende eller indfare vejafgifter. Arsagen er for det
forste, at det giver store velfaerdsgevinster at reducere registreringsafgiften, og
for det andet ggr omlaegningen af registreringsafgiften bilparken mere energi-
effektiv. Selvom reduktionen af registreringsafgiften resulterede i 8,5 % flere
biler, blev forggelsen af de samlede CO,-emissioner kun 3,5 %. For at opna en
samlet CO,-besparelse, er der derfor tilsvarende mindre behov for at gge
braendstof- eller vejafgifterne.

Det er imidlertid ikke muligt at forhgje braendstofafgifterne pa grund af graen-
sehandelsproblemstillingen, og det er derfor ikke muligt at anvende den sam-
fundsgkonomisk mest hensigtsmaessige regulering for at reducere CO,-
emissionerne pa transportomradet. For at opna en betydelig CO,-reduktion pa
vejtransportomradet er det derfor ngdvendigt at inddrage vejafgifter i en lgs-
ning af transportsektorens CO,-reduktionsproblem. Der er med andre ord
behov for at undersgge, pa hvilken made en samfundsgkonomisk rentabel
omlaegning af afgifterne pa transportomradet kan ske ved at inddrage savel
reduktion af registreringsafgiften som indfarelse af vejafgifter og forhgijelse af
ejerafgiften. For at opna den bedst mulige CO,-effekt regnes pa afgiftsmodel-
ler, hvor registreringsafgiften og ejerafgiften er differentieret efter CO,. Eje-
rafgiften er allerede nu differentieret efter braeendstofforbruget, i afgiftsmodel-
len gares CO,-afhangigheden endnu sterkere.

COWI har i 2002-03 udviklet en ny udgave af bilvalgsmodellen, der gar mo-
dellen mere velegnet til beregninger af de samlede emissioner fra personbiltra-
fikken. Denne model blev anvendt i Fase | og ligeledes i denne analyse.



Formal og indhold

Formalet med projektet er at analysere effekterne af at indfgre mere vidtgaen-
de virkemidler til reduktion af CO,-emissionerne fra vejtrafikken, samtidig
med at afgiftseendringerne ikke medfgrer &ndringer i det samlede provenu.
Med mere vidtgaende a@ndringer teenkes her pa en 25 - 75% af registreringsaf-
giften, samtidig med indfgrelse af vejafgifter og eventuelt forhgjelse af ejeraf-
giften til deekning af det provenu, der tabes ved at reducere registreringsafgif-
ten.

Det er tanken, at en sadan mere vidtgaende &ndring i afgifterne pa transport-
omradet vil kunne effektivisere energianvendelsen til transport pa en made,
hvor markedskrafterne udnyttes pa en samfundsgkonomisk hensigtsmassig
made. Dette vil medvirke til, at transportsektoren i sterre omfang kan baere sin
del af CO,-reduktionsmalsatningen.

For at belyse dette er der opstillet en raekke scenarier med forskellige hypoteti-
ske sammenstillinger af afgiftseendringer. Effekterne er belyst gennem en raek-
ke beregninger, hvori indgar dels forskelligt omfang af reduktion af registre-
ringsafgiften, dels forskellige kompensatoriske anvendelser af vejafgifter for
biler og lastbiler og ejerafgiften for personbiler.

Endvidere belyses mulighederne for at subsidiere og fremrykke indfarelse af
Euro 5.

For de forskellige scenarier beregnes effekter for trafikomfang, emissioner,
samfundsgkonomiske konsekvenser og fordelingseffekter.

I det fglgende beskrives fgrst den anvendte metode, hvori det vaesentligste
element er den sakaldte bilvalgsmodel, der beskrives kort. Dernast falger en
praesentation af de beregnede effekter af at endre afgiftsstrukturen som be-
skrevet. Effekter omfatter blandt andet det statslige provenu, trafikomfang,
bilernes energieffektivitet og de samlede CO_-emissioner. Herefter fglger de
samfundsgkonomiske beregninger.
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Metodebeskrivelse

Bilvalgsmodellen

Oversigt

Bilvalgsmodellen er en gkonomisk model, som kan anvendes til at estimere
effekter af endrede vejskatter for personbilparkens stagrrelse, sammenseatning
og emissioner. | dette kapitel gennemgas hovedtrak i modellen, med henblik
pa at danne baggrund for forstaelse af resultaterne af beregningerne af de for-
skellige scenarier.

Modellen beregner, hvordan den nuverende bilpark vil &ndre sig hvis den
nuveaerende skattestruktur endrer sig, idet alle gvrige forudsaetninger forudsaet-
tes uendrede. Zndringerne i bilparken modelleres bade som a&ndret sammen-
seetning af nye biler og som a&ndrede skrotninger. Modellen kan saledes be-
tegnes som en sakaldt "what-if" model, dvs. den estimerer de isolerede effekter
af at endre givne parametre, mens bilparkens stgrrelse og sammensatning i
virkelighedens verden vil veere resultatet af et samspil mellem en lang raekke
faktorer, f.eks. indkomstendringer, preeferencer, mv. Der er saledes ikke tale
om en prognosemodel, der kan benyttes til forudsigelser om den fremtidige
bilpark.

Modellen er baseret pa data vedrgrende den nuverende situation, herunder
den danske bilpark september 2002. Ved beregning af scenarier implemente-
res nogle endringer i skattesystemet i modellen, og den nuvearende situation
kan sammenlignes med den hypotetiske situation, hvor skattestrukturen
(ogleller skatteniveauet) antages a&ndret. Herved belyses den isolerede effekt af
den patankte &ndring i skattesystemet.

Det overordnede formal med modellen er at modellere nye registreringer og
skrotninger af biler (tilgang og afgang) i forhold til den samlede bilpark. Den-
ne ideé er illustreret i falgende figur.

Figur 3 lllustration af tilgang og afgang af biler i bilparken

Nye registreringer —p Samlet bilpark —p Skrotninger

Udgangspunktet er den nuveaerende danske bilpark. CO,-emissionerne fra
bilerne i den eksisterende bilpark afhanger af bilernes alder, motorstarrelse og
drivmiddel (diesel/benzin). Den nuverende bilpark opdateres sekventielt ar



Nye registreringer

Skrotninger

Elasticiteter

for ar ved at tilfgje nyregistreringer og fratreekke skrotninger. De precise gen-
nemsnitlige CO,-emissioner kendes for alle nye biler.

Nye registreringer af biler til bilparken estimeres ved brug af en opdateret
version af bilvalgsmodellen. Modellen er i forhold til en tidligere udgave af
modellen re-estimeret med data, der dels er mere detaljerede, dels daekker flere
ar. Derved opnas mere robuste og mere precise estimater. Modellen bygger
pa data for bilpris, driftsomkostninger og socio-gkonomiske egenskaber for
bilkabere.

Skrotningsmodulet beregner, hvilke typer biler der forlader bilparken i et
givent ar. Bilkarakteristika for skrottede biler inkluderer bilens alder, motor-
starrelse og drivmiddel (benzin eller diesel).

For at reflektere udviklingen over tid tilfgjes en raekke elasticiteter til modul-
strukturen. Disse elasticiteter deekker:

* Rebound ("bagslag-") effekten, dvs. den omstendighed at den gennem-
snitlige arlige distance, der kares, stiger nar breendstofeffektiviteten gges,
idet mere energieffektive biler medfgrer lavere omkostninger per km. Den
anvendte elasticitet er -0.2."

«  Effekt af vejafgift. Nar der indferes en vejafgift bliver det dyrere at kare.
Derfor falder den samlede arskarsel. Den anvendte elasticitet er -0,2°.

* Rebound ("bagslag-") effekt fra bilparken starrelse, dvs. den omstendig-
hed at den gennemsnitlige arskarsel reduceres, nar bilparken gges. Den
anvendte elasticitet er -0,2.

*  /Andringer i starrelsen af bilparken som et resultat af endringer i prisen
pa biler, f.eks. som et resultat af gget registreringsafgift: Jo dyrere biler
bliver i forhold til andre forbrugsgoder desto mindre vil efterspgrgselen
efter nye biler veere. Den anvendte elasticitet er - 0,57. En prisstigning pa
10 % vil saledes implicere et fald i bilparken p& 5,7 % pa langt sigt.’

e /Endringen i antallet af skrottede biler som fglge af en a&ndring i prisen pa
biler, f.eks. som fglge af en &ndring i registreringsafgiften: jo dyrere det er
at erhverve ny bil desto leengere tid vil der ga far bilerne bliver skrottede.

Modulerne og deres indbyrdes sammenspil er illustreret i Figur 4.

! Fra Oluf Johansson and Lee Schipper (1997) "Measuring the long-run fuel demand of
cars", Journal of Transport Economics and Policy", September, pp. 237-252.

? Kilden er bilvalgsmodellen, men andre undersogelser fx Goodwin (2004) Elasticities of
Road Traffic and Fuel Consumption with Respect to Price and Income: A Reviewkommer
til lignende tal (-0.1 pa kort sigt og -0.29 pé lang sigt).

? Denne elasticitet svarer til en reekke internationale studier, f.eks. VTI report 301 (1986):
"Personbilsinnehavet i Sverige 1950-2010" by J.O. Jansson, P. Cardebring and O. Junghard
hvor elasticiteten er -0,6.
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Figur 4: Beskrivelse af modulerne
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Ved beregningen af de samlede emissioner fra bilparken er indregnet effekter
af udviklingen i EURO-normerne. Der beregnes farst det samlede transport-
arbejde fordelt pa EURO normer. Dernast beregnes emissionerne ved at mul-
tiplicere arskerslen med de specifikke emissionsfaktorer.

Model for nybilsalg

Valg af ny bil bestemmes i modellen ud fra en raeekke parametre, dels tekniske
og finansielle parametre inklusive skatter, dels parametre for indkomst, type af
husholdning samt bilkgberens alder.

Modellen inkluderer nybilsalg til bade private og firmaer. Valget mellem at
kabe en privatbil eller en firmabil modelleres ikke direkte, da der ikke
foreligger de ngdvendige data. | stedet estimeres to separate modeller, der
derefter kombineres ved at vaeegte med andelen af firmabiler i forhold til
andelen af privatbiler.

Der er flere forhold, der spiller ind pa familiers valg af bil. To af de vaesentlig-
ste er familietype og familieindkomst. Husholdningerne er derfor opdelt i 4
forskellige familietyper og 3 forskellige indkomstgrupper, dvs. i alt 12 grupper.
De bilkarakteristika, der er lagt til grund for modellens beregning af bilkab, er
blandt andet bilens salgspris, breendstofomkostninger, ejerafgift, energieffekti-
vitet, samt bilens stgrrelse, acceleration, HK, egenvagt og braendstoftype.

Firmabilmodellen har faerre forskellige agenter (firmaer) end modellen for
privatbiler. For firmabiler opdeles i tre branche-grupper, taxi branchen, de-
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tailhandel med biler og gvrige brancher. Firmabiler er traditionelt mindre fal-
somme overfor priseendringer end privatbiler, mens de normalt er mere fal-
somme overfor arlige omkostninger. Firmabiler udger ca. 30 procent af nybil-
salget i Danmark.

Modellens vigtigste parametre relaterer sig til prisen pa biler samt arlige om-
kostninger ved bilejerskab. De arlige omkostninger udgeres af den arlige ejer-
afgift og de arlige udgifter til breendstof.

Modellen er illustreret i Figur 5 nedenfor.

Figur 5: Bilvalgsmodellen
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Som det fremgar af Figur 5 bestar modellen af fire dele: Input data, database,
model og resultater:

* Input data omfatter som vist registreringsafgift, ejerafgift og breendstofaf-
gifter, der kan udformes pa forskellig made.

«  Databasen indeholder markedsdata, sasom priser og tekniske karakteristi-
ka pa nye biler, information om bilkgbernes socio-gkonomiske karakteri-
stika i form af deres indkomstniveau, familietype, urbaniseringsgrad, bgrn
eller ej barn og alder pa bilkgberen, samt gvrige antagelser og forudsaet-
ninger.

*  Modellen kombinerer database og input data med relationer for forbruger

adfeerd.
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*  Resultatet af modellen er det endrede arlige kab af nye biler, herunder
energiforbrug per bil, pris pa de kabte biler, sasmmensatning pa typer af
nye biler, CO2-emissioner fra de nye biler, m.v., samt de &ndrede skatte-
provenuer fra de forskellige afgifter.

Model for bilparken

Modellen for bilparken holder styr pa antallet af biler i bilparken pa et givet
tidspunkt. I lgbet af et ar bliver nogle biler skrottet, mens de gvrige bliver et ar
eldre. Denne "temporare bilpark" tilleegges alle nye registreringer i det pagel-
dende ar. Information om nyregistreringer er et resultat af beregningerne i
bilvalgsmodellen, og bilerne herfra tilleegges alderen nul ar. Pa denne made
beregnes bilparken for det efterfalgende ar. Nogle af disse biler skrottes deref-
ter aret efter, resten bliver et &r aldre, osv.

Model for skrotning

Formalet med skrotningsmodulet er at modellere hvilken effekt endringer i
beskatning af biler har pa bilejeres adfeaerd i forbindelse med skrotning af biler,
samt at inkludere skrotning i almindelighed. Bilejere vil typisk beholde deres
bil i leengere tid nar prisen pa nye biler gges. Det betyder for eksempel, at
skrotningsraten andrer sig i forhold til @ndringer i prisen pa biler. Skrot-
ningsmodulet skal derfor inkludere information om overlevelseskurver for
biler og hvilken betydning prisendringer har pa disse overlevelseskurver.
Overlevelseskurverne indeholder information om, hvor gamle bilerne i Dan-
mark er blevet historisk set. Der er information tilbage til 1960'erne, men da
nye biler gennemsnitligt bliver &ldre i dag end for eksempelvis 25 ar siden
benyttes den gennemsnitlige overlevelsesgrad for de seneste 5 ar der er infor-
mation for.

Anvendelse af modellen

I nerveerende projekt belyses effekterne af at eendre registreringsafgiften, sam-
tidig med at der indfgres vejafgifter. Vejafgifter er som bekendt ikke indfart i
Danmark i dag, og modellen har derfor ikke indbygget en mekanisme der di-
rekte kan beskrive effekterne heraf. Det kan imidlertid antages, at vejafgifter
pa mange mader pavirker efterspargslen pa samme made som brandstofafgif-
ter, idet begge afgiftstyper er teet relateret til karselsomfanget. Braendstofafgif-
ter afspejler dog ikke pa samme made som det er muligt med vejafgifter de
konkrete eksterne omkostninger forbundet med bilkarslen.

I praksis ma der forventes en forbedring af energieffektiviteten som falge af
@ndring af karselsmgnstret og bilkgbet ved forhgjelse af brendstofafgifter.
Denne effekt indgar imidlertid ikke i bilvalgsmodellen og er i gvrigt ikke rele-
vant i denne analyse, hvor der anvendes vejafgifter i stedet for breendstofafgif-
ter til at kompensere det tabte provenu fra registreringsafgiften.

Det er alt i alt vurderet, at starrelsesordenen af effekterne vil kunne belyses
hensigtsmassigt ved brug af modellen. Det er saledes antaget, at vejafgifterne
pavirker efterspgrgslen pa samme made som en brandstofafgift omregnet til
en km-afgift.

| projektet beregnes effekterne af relativt store &endringer af afgiftsstrukturen,
specielt med hensyn til registreringsafgiften. Ved vurderingen af resultaterne
bar det tages i betragtning, at jo starre endringer, de er tale om, jo starre bli-
ver usikkerheden i sagens natur.



Derudover skal det naevnes, at vi ser bort fra den samfundsgkonomiske veerdi
af gget valutaindtjening som felge af vejafgiften, som udlendinge jo ogsa vil
skulle betale.

Provenuneutralitet

Ved beregningerne af provenu medregnes braendstofafgift, registreringsafgift,
ejerafgift samt vejafgift. Det er ikke hensigten med e&ndringerne i bilbeskat-
ningen at &ndre det samlede skattetryk pa vejtrafikken, og der er derfor i alle
scenarieberegninger forudsat provenuneutralitet.

Der er desuden forudsat, at bilfabrikanterne ikke reagerer pa fald i registre-
ringsafgiften ved at haeve importarpriserne. Safremt dette sker, vil forbruger-
priserne falde mindre end forudsat i beregningerne, dvs. at nybilsalget og bil-
parken ikke vil blive forgget helt s& meget som forudsat. Miljgeffekten heraf vil
alt andet lige veere lavere emissioner end beregnet med modellen.

Provenuet fra registreringsafgiften er imidlertid langt fra stabilt fra ar til ar.
Selv om bilparkens starrelse har veeret stat stigende set over en leengere arreek-
ke, har der veret store udsving i nybilsalget og dermed registreringsafgiften
fra &r til ar. Arsagen er for det farste, at nybilsalget er meget konjunkturfgl-
somt, da det blandt andet afhaenger af husholdningernes disponible indkomst
og forventninger, og for det andet giver de store udsving i bilsalget efterden-
ninger, nar store argange af nye biler skal udskiftes efter en arreekke, typisk
omkring 16-17 ar. De evrige afgifters provenu forventes at veere mere stabile
over tid.

Nar analyserne gennemfgres med en forudsatning om provenuneutralitet,
forstas der herved, at de forudsatte @ndringer i afgifterne ikke i sig selv giver
anledning til &ndret samlet skatteprovenu fra bilbeskatningen. | praksis kan
der derimod som hidtil forventes markante udsving i provenuet.

Der vil desuden ikke vere tale om provenuneutralitet for den enkelte bilkgber,
hverken i teorien eller i praksis. Hvis der f.eks. sammenlignes to bilkebere, der
keber den samme type bil pa samme tidspunkt, men hvor den ene har et ster-
re kgrselsforbrug end den anden, vil en omlaegning fra registreringsafgift til
vejafgifter indebzere, at de begge kan kgbe bilen billigere, men personen med
det starste kerselsomfang vil fa flere omkostninger til vejafgifter. De vil derfor
ikke, uanset de indbyrdes relationer mellem afgifterne, begge kunne opna pro-
venuneutralitet i forhold til en situation uden afgiftsomlaegning.

Provenuneutralitet er saledes i beregningerne forudsat at svare til, at det sam-
lede provenu bevares usendret forhold til provenuet i basis scenariet. Dette er
ikke konstant over tid, idet nybilkabet i modellen &ndrer sig over tid som en
effekt af bilparkens alderssammensetning, uanset at bilparken holdes kon-
stant. Historiske konjunkturudsving er sa at sige aflejret i den nuverende bil-
park, og der opstar derfor udsving i behovet for udskiftning, nar sadanne
grupper af biler skal udskiftes efter 16-17 ar.

Vejafgiften for lastbiler er forudsat at svare til den tyske "Maut", og der er ikke
ikke forudsat kompensatoriske endringer i f.eks. lastbilernes veegtafgift eller
vignetafgift. | beregningerne er konkret anvendt en afgift pa 89 gre per km
svarende til afgiften for en EURO 2 - 3 lastbil med 4 aksler eller derover. Vej-
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afgifterne for personbiler er beregnet residualt, saledes at der med de gvrige
forudsatninger sa vidt muligt opnas provenuneutralitet.

Beregningerne for provenuneutraliteten er foretaget for henholdsvis langt og
kort sigt:

e Provenuneutralitet pa langt sigt, nar alle @ndringer er slaet fuldt igen-
nem

e Tilnzrmet provenuneutralitet pa kort sigt (summen af provenu de for-
ste 10 ar)

Dadveaegtstab primaere markeder

De samfundsgkonomiske overskud er resultatet af modsatrettede effekter og
omfatter fglgende samfundsgkonomiske eller velfeerdsmaessige endringer i:

* Dadvegtstab

» Eksterne omkostninger:
+ Klimaomkostninger (CO,)
 Luftforureningsomkostninger (NO,, partikler og SO,)
* Treengsel
» Stgj
* Uheld

Dadvagtstabet defineres som summen af &endringer i dels det ekstra provenu,
der opnas, dels de @ndringer i konsumentoverskud der opstar, ved indfarelsen
af en skat. Konsumentoverskuddet et udtryk for den betalingsvillighed forbru-
gerne har for en vare, udover den pris de faktisk betaler. Konsumentover-
skuddet varierer for person til person, men det samlede konsumentoverskud
kan aflaeses af efterspargselskurven. | figuren nedenfor er vist et eksempel pa
en vare med prisen P, og konsumentoverskuddet K.

Figur 6 Konsumentoverskud

P

Q

Nar det offentlige leegger en afgift t pa en vare, reduceres salget fra Q1 til Q2,
og der opnas et provenu svarende til den nye meengde gange afgiften, svaren-
de til arealet B, jf. figuren nedenfor.



Figur 7 Dgdveegtstab ved indfgrelse af afgift
P

Q, Q

Samtidig sker der et tab af konsumentoverskud for forbrugerne, idet konsu-

mentoverskuddet efter indfgrelse af afgiften reduceres til den del, der ligger

over den nye pris p + t. Tabet i konsumentoverskud svarer saledes til arealet
A+B. Nettoeffekten af indfarelsen af en afgift er derfor:

Provenuet B - tab i konsumentoverskud A+B = - A

Dette det sakaldte "dgdveegtstab” eller "trekantstab”, der udgares af arealet A,
eftersom B udgar af ligningen.

Skatteministeriet (2002) formulerer dette séledes: "Dgdvagtstabet ved et givet
tiltag er den del af borgernes velfaerdstab, der ikke modsvares af en tilsvarende
stigning i de offentlige nettoindtagter. | det omfang reduktionen af borgernes

velferd ikke direkte modsvares af stigende offentlige nettoindtaegter, har sam-

fundet som helhed mistet ressourcer."

Nar en allerede indfert afgift forhgijes, er effekterne en smule mere komplice-
rede, jf. figuren nedenfor. Far afgiftsforhgjelsen udgjordes provenuet af area-
let B i tabellen ovenfor, svarende til arealet C+D i figuren nedenfor. Efter
afgiftsforhgjelsen reduceres mangden til Q3 i figuren nedenfor, og det nye
provenu svarer til arealet D+F. Nettoeffekten for provenuet er (D+F)-
(C+D), svarende til at provenuet forgges med arealet F-C, eller med andre
ord det provenu som er nyt F, minus det provenu som mistes C.

Konsumentoverskuddet reduceres ved afgiftsforhgjelsen med arealet E+F,
som tidligere |a over afgiften, men nu ligger under. Se figuren nedenfor.

Dadveegtstabet svarer til summen af provenuforggelsen og tabet af konsument-

overskud, dvs. (F-C) - (E+F) = - (C+E), dvs. et velferdstab svarende til
summen af firkanten C og trekanten E.
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Figur 8 Dgdveegtstab ved afgiftseendring
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Ved sammenligning med den geometriske figur nedenfor kan det intuitivt ses,
at dgdveegtstabet bliver starre, jo sterre priselasticiteten pa varen er (det vil
sige jo mindre haldningen er pa efterspargselskurven), og jo hgjere afgiftsen-
dringen er. For registreringsafgiften, som er relativt hgj, kan der derfor forven-
tes et relativt stort dadveegtstab ved afgiftseendringer.

Figur 9: Dgdvegtstab ved afgiftseendring - starre priselasticitet
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Ved reduktion af afgifter er effekterne modsatrettede. Nar f.eks. registrerings-
afgiften bliver reduceret, falder bilprisen, og bilsalget stiger fra Q, til Q,.

Tabet for statskassen kan beregnes saledes: Fgr @ndringen var provenuet
D+F, efter er provenuet C+D. Den samlede reduktion af provenuet kan sale-
des beregnes til: (C+D) - (D + F) = C -F, eller med andre ord det provenu
som er nyt C (den forggede mangde, men ved lavere afgift) minus det prove-
nu som mistes F.



Effekten for bilkaberne er en forggelse af forbrugeroverskuddet pa E+F.

Dadvaegtstabet kan herefter beregnes som: (C-F) + (E+F) = C + E, dvs. en
velfaerdsgevinst svarende til summen af firkant C og trekanten E.

I de foretagne scenarieberegninger er der tale om bade reduktion og forhgjelse
af eksisterende afgifter og indfarelse af nye afgifter. Det betyder, at det sam-
fundsgkonomiske resultat er sammensat af bade positive og negative &ndrin-
ger i bade provenu og konsumentoverskud, og at det samlede velfaerdsresultat
er en sum af velferdseffekter i flere "figurer" pa en gang.

Det antages, at udbudskurverne er vandrette, og at der derfor ikke er tale om
producenttab.

Beregningen af dgdvagtstabet sker i forleengelse heraf efter formlerne:
Indfarelse af afgift: %2(Q, -Q,)*t

Forhgjelse af afgift: %2(Q, - Q,)(t, - t) + (Q, - Q,)*t
Dgdveagtstab sekundare markeder

Effekter pa sekundaere markeder kan vare betydelige, hvis der findes nare
substitutter eller komplementeaere goder, som ligeledes er afgiftsbelagte. Ved et
komplementart gode forstas et gode, hvor krydspriselasticiteten i forhold til et
andet gode er negativ, f.eks. tandbgrster og tandpasta eller karetgjer og
breendstof/vejafgifter. Nar der indfares en vejafgift, vil efterspargslen efter
biler saledes blive pavirket i negativ retning. Den forggelse af karselsomkost-
ningerne som indfarsel af en vejafgift betyder, vil sdledes medfare et skift ind-
ad i efterspeargselskurven efter biler pa det sekundeere marked. Dette er
illustreret i figuren nedenfor:

Figur 10: Dgdveagtstab sekundare markeder
P
D,
D,

P+t S+t

reg
\S
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Nedgangen i salget af biler medfarer saledes et tab for skatteborgerne i form af
et reduceret provenu af registreringsafgiften. Det antages, at skiftet i efter-
spargselskurven ikke giver anledning til yderligere nyttetab for forbrugerne,
idet nyttetabet antages at ga lige op med en raekke andre nyttegevinster for
forbrugerne, idet de nu kan bruge de sparede udgifter til bilkeb pa andre go-
der. Det samfundsmaessige tab kan derfor opgares som registreringsafgiften
per bil gange nedgangen i bilsalget, hvilket svarer til det skraverede areal i fi-
guren ovenfor.

Som eksempel pa effekterne pa de sekundaere markeder af en afgiftsomlaeg-
ning kan betragtes en situation, hvor registreringsafgiften reduceres, og der
indfares vejafgifter. Reduktionen af registreringsafgiften vil medfgre en for-
ggelse af bilparken, og som falge heraf forgges den samlede karsel og dermed
breendstofafgifterne. Indfarelsen af vejafgifter reducerer omvendt bilparkens
starrelse og den samlede karsel, og dermed reduceres provenuet fra registre-
ringsafgift, breendstofafgifter og ejerafgift. | tabellen nedenfor er vist dette
eksempel pa effekter pa sekundeere markeder.

Registreringsafgiften reduceres.
Effekter pa sekundaere markeder:

Ejerafgift
Brandstofafgift

Der indfares vejafgift.
Effekter pa sekundeere markeder:

*
Registreringsafgift
Ejerafgift
Brandstofafgift




Opstilling og screening af scenarier

Opstilling af scenarier

Formalet med projektet er som navnt at analysere effekterne af at indfere
mere vidtgdende virkemidler til reduktion af CO_-emissionerne fra vejtrafik-
ken. Der er derfor som udgangspunkt opstillet en bruttoliste af scenarier, hvor
registreringsafgiften reduceres til henholdsvis 75 %, 50 % og 25 % i forhold til
det nuvaerende niveau.

Under en forudsetning om at opretholde provenuneutralitet indfgres vejafgif-
ter pa dels personbiler, dels bade personbiler og lastbiler, sidstnavnte til et
niveau der svarer til den tyske vejafgift. Der er her anvendt en afgift pa 89 ere
per km svarende afgiften for en EURO 2 - 3 lastbil med 4 aksler eller derover.
Vejafgifterne for personbiler tilpasses, sa det samlede provenu ikke andres.
Der er endvidere beregnet effekterne af at forhgje den arlige ejerafgift. Regi-
streringsafgiften forudseettes CO,-differentieret efter CO,-emissioner pr. km i
alle scenarier.

For at belyse dette er der opstillet en raekke scenarier med forskellige hypoteti-
ske sammenstillinger af afgiftseendringer. Effekterne er belyst gennem bereg-
ninger, hvori der indgar dels forskelligt omfang af reduktion af registreringsaf-
giften, dels forskellige kompensatoriske anvendelser af vejafgifter for biler og
lastbiler samt ejerafgift. Der er opstillet tre hovedscenarier, fordelt pa i alt 12
del-scenarier.

Scenarium 1: Registreringsafgift og vejafgift personbiler

» Registreringsafgiften 75 %, 50 % og 25 % af nuvarende niveau
* Vejafgift for personbiler (tilpasset mht. provenuneutralitet)
Scenarium 2: Registreringsafgift, vejafgift personbiler og lastbiler:

*  Registreringsafgiften 75 %, 50 % og 25 % af nuvarende niveau
*  Vejafgift for personbiler (tilpasset)

*  Vejafgift for tunge karetgjer

e  Scenarium 2A: Kun motorveje
Scenarium 2B: Alle veje

Scenarium 3:

Registreringsafgift, vejafgift personbiler og forhgjet ejerafgift:
*  Registreringsafgiften 75 %, 50 % og 25 % af nuvarende niveau
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*  Vejafgift for personbiler (tilpasset)
*  Forhgjelse af ejerafgiften

Sammenhangen mellem de navnte scenarier er illustreret i nedenstaende ta-
bel:

Tabel 4: Bruttoliste af scenarier for reduktion af registreringsafgiften og indfgrelse

eller foragelse af andre afgifter

Registreringsaf- | Vejafgift pa Vejafgift pa Vejafgift pa Forhgijelse af
gift i % af nu- personbiler lastbiler lastbiler ejerafgift
vaerende Kun motorveje Alle veje

(75- 50 - 25 %)

Scenarie 1

Scenarie 2A

Scenarie 2B

Scenarie 3

28

Derudover er der regnet pa falgende scenarie:

Scenarium 4: Fremrykning af EURO 5%
*  Fremrykning af EURO 5 med tre ar
e Subsidiering af EURO 5 biler

| farstnaevnte delscenarium fremrykkes EURO via lovgivning. | sidstnaevnte
delscenarium subsidieres meromkostningen ved at fremstille EURO 5 biler,
séledes at EURO 5 biler koster det samme som EURO 4 biler.

Basisscenarium

I basisscenariet er bilparken fra bilvalgsmodellen (2003) forudsat ugendret,
idet der ikke er indregnet teknologiske endringer eller gkonomisk vaekst. Der
indgar derimod den alderssammensztning, der ligger i denne database for
bilparken, hvilken betyder, at analyserne tager hgjde for generationseffekterne
i forbindelse med indfarelse af nye afgifter pa bilparkens sammensatning.

Med denne tilgang sikres, at analyserne kan belyse effekterne af de konkrete
afgiftsomlaegninger isoleret set, altsa uden at resultaterne afficeres af gvrige
samfundsmaessige faktorer.

Screening og fastleggelse af afgiftsniveauer

Vejafgiften for personbiler er som naevnt beregnet residualt i de enkelte scena-
rier sledes, at der ved de forskellige sammensatninger af &ndret registre-
ringsafgift, vejafgift for lastbiler og @get ejerafgift opretholdes provenuneutra-
litet.

* Efter at dette blev skrevet har regeringen fra 2006 afsat 300 mio. kr. til at fritage
partikelfiltre til person- og varebiler for registreringsafgift. Biler med partikelfilter har
en graenseveerdi for partikeludslip svarende til den forventede EURO 5 norm for
partikler.



Med provenuneutralitet menes at det samlede provenu sgges bevares uaendret
ar for ar. Dvs. at tabet i registreringsafgift kompenseres af andre indtaegter i
form af vejafgifter, breendstofafgift eller ejerafgift. Pa grund af konjunkturud-
sving i bilsalget kan der komme mindre afvigelser i enkelte ar, men generelt er
det ikke sadan at fremtidige provenuforhgjelser erstatter nutidigt provenutab.

I scenariet, hvor registreringsafgiften reduceres til 75 % af det nuveerende ni-
veau er det saledes pa baggrund af bilvalgsmodellen beregnet, at vejafgiften
for personbiler skal seettes til 10 gre per km for at opveje tabet i provenu fra
registreringsafgiften og andre afledte endringer i provenu for breendstof- og
ejerafgifter. | scenariet, hvor registreringsafgiften reduceres til 50 % er det
tilsvarende beregnet, at vejafgiften skal szttes til 25 gre per km.

Hvis der i sidstnaevnte scenarium introduceres en vejafgift for lastbiler, sva-
rende til den tyske MAUT, skal vejafgiften for personbiler reduceres fra 25
gre til 9 gre per km, men skal der yderligere indhentes provenu fra tab af regi-
streringsafgift ved en nedsattelse til 25 % af det nuvaerende niveau, ma vejaf-
giften for personbiler seettes til 25 gre/km.

Med forudseetningerne om at afgiftseendringerne skal medfere CO,-reduktion,
og at der skal geelde provenuneutralitet, er der en raekke af scenarierne, der
udgar med hensyn til videre analyse. Det galder:

+  Registreringsafgift 25 % og vejafgift for personbiler

* Registreringsafgift 75 % og vejafgift lastbiler motorveje

*  Registreringsafgift 75 %, 50 % og 25 % og vejafgift lastbiler alle veje
*  Registreringsafgift 75 % og forhejelse af ejerafgift.

Begrundelserne er fglgende:

Ved en reduktion af registreringsafgiften til 25 %, er det beregnet, at det ikke
vil veere muligt at kompensere for det tabte provenu alene via en vejafgift. Det
skyldes, at vejafgiften bliver sa hgj, at den medferer en reduktion i arskersel
der gar, at provenuet fra vejafgiften udhules af tabt provenu fra breendstofaf-
gift og ejerafgift. Der er derfor ikke regnet yderligere pa dette scenarium.

I scenariet med en reduktion af registreringsafgiften til 75 %, samtidig med
indferelse af en vejafgift pa motorveje for lastbiler af stgrrelse som Mauten, er
det beregnet, at der derved opnas et starre samlet provenu end i udgangssitua-
tionen. Beregningen kan derfor ikke gennemfgres med forudsatning om pro-
venuneutralitet.

Ved indfarelse af en vejafgift for lastbiler pa starrelse med Mauten pa alle veje
er det beregnet, at provenuet fra lastbilerne bliver sa stort, at det kun kan
kombineres med en reduktion af registreringsafgiften til 25 % og kun 3 gre i
vejafgift for personbiler. | dette scenarium sker der en markant forggelse af
CO,-emissionerne fra personbilerne, og reduktionen i trafikarbejdet fra lastbi-
lerne er ikke tilstreekkeligt til at opveje denne forggelse. Scenariet opfylder
derfor ikke betingelserne om CO_-emissionsreduktion, og udgar derfor ligele-
des.

I scenariet med en reduktion af registreringsafgiften til 75 %, samtidig med
forggelse af ejerafgiften, er det beregnet, at der derved opnas et starre samlet
provenu end i udgangssituationen. Beregningen kan derfor ikke gennemfgres
med forudsaetning om provenuneutralitet.
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Afgiftsforudsaetningerne er vist samlet i tabellen nedenfor:

Tabel 5: Scenarier for reduktion af registreringsafgiften og indfarelse eller forggelse af
andre afgifter (samme afgift by/land)

Registreringsafgift | Vejafgift Vejafgift Vejafgift Forhgijelse af ejeraf-
% af nuveerende personbiler lastbiler lastbiler alle veje | gift
kun motorveje |incl. motorveje
Scenarie 1 a) 75% 10 gre/km
b) 50 % 25 gre/lkm
c) 25% Ej mulig
Scenarie 2A a) 75% Ej mulig " "
b) 50 % 9 gre/km 89'\’;?;’/{”1
c) 25% 25 gre/km
Scenarie 2B a) 75% Ej mulig " "
b) 50 % Ej mulig SQ%Q%Im
c) 25% Ej mulig*
Scenarie 3 a) 75% Ej mulig Ej mulig
b) 50 % 12 gre/km Ejerafgift forhgjet
c) 25% 27 gre/km Ejerafgift forhgjet

Note 1: Vejafgiften beregnet residualt giver 3 gre/lkm, men beregningen er kategoriseret som "ej mulig", da

scenariet giver forhgjet CO,-udslip.

Som det fremgar, er der derefter regnet detaljeret pa seks scenarier.

Samspil mellem effekter

Reduktion af registreringsafgiften vil alt andet lige medfare, at bilpriserne fal-
der, og efterspgrgslen efter biler stiger. Dette farer til en foragelse af bilpar-

ken.

Dette betyder dog ikke, at det samlede kgrselsomfang stiger proportionalt.
Nytilkomne bilejere og familier der veelger at anskaffe bil nr. 2 har typisk et
noget lavere karselsbehov, og det samlede kgrselsomfang vil derfor stige, men

knap sa meget - alt andet lige - som bilparken.

Da registreringsafgiften samtidig differentieres efter CO,-effektivitet, vil den
gennemsnitlige energieffektivitet blive forbedret og CO,-udledningen alt andet
lige blive reduceret.

Pa trods af at der bliver kabt flere biler, viser beregningerne, at det samlede
provenu fra registreringsafgiften vil falde under de givne forudseatninger. Med
forudsaetningen om, at det samlede provenu ikke skal @ndres pa grund af af-
giftseendringerne, er det derfor ngdvendigt at indfare eller forhgje andre afgif-

ter.

Vejafgifter pavirker kerselsomfanget direkte, da afgiften jo netop er knyttet til
dette. Den forggelse af bilpark og karselsomfang som reduktionen af registre-
ringsafgiften medferer, vil derfor blive imgdegaet af en reduktion i kerselsom-
fang som effekt af vejafgifterne. Det samlede resultat er vist i beregningerne

nedenfor.




Ejerafgiften antages at virke pa samme made som registreringsafgiften pa bil-
parkens stgrrelse og tilsvarende ikke at have direkte betydning for karselsom-
fanget. En forhgjelse og yderligere differentiering af ejerafgiften antages at
virke pd samme made.

Indferelse af vejafgifter pa lastbiler medfarer, at karselsomfanget for lastbiler
falder.

Som scenarierne er stillet op, illustreres effekterne af - sammen med a&ndrin-
gen af registreringsafgiften og indfgrelse af forskellige starrelser af vejafgifter
for personbiler - enten at anvende vejafgifter for lastbiler eller at anvende for-
hgjelse af ejerafgiften. | praksis vil der under hensynet til provenuneutralitet
eventuelt kunne laves kombinationer af afgifterne, afhangigt af starrelsesor-
denen af de forskellige afgifter.
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Anvendte forudsatninger

Afgifter

Vejafgiften for lastbiler er som naevnt forudsat at have samme veerdi som den
tyske vejafgift ("MAUT"). Der forudsettes ikke kompensatoriske &endringer i
gvrige lastbilafgifter, f.eks. veegtafgift eller infrastrukturafgift (arlige afgifter).

Det er i beregningerne forudsat, at der indferes vejafgifter for personbiler pa al
karsel. Der er to seet af beregninger, et hvor der anvendes samme vejafgift i
landomrader som i byomrader, og et hvor forholdet mellem afgiften for kersel
i byomrader hhv. landomrader udger 3:1. Dette sidste er valgt ud fra en be-
tragtning om, at treengselsomkostningerne ved bykarsel i forhold til kersel pa
landet er af denne starrelsesorden. Ifglge Trafikministeriets nggletalskatalog er
de eksterne omkostninger ved traengsel for personbiler i bykarsel opgjort til 34
gre per km, mens treengselsomkostningen ved karsel pa landet er opgjort til 11
gre per km. Det giver et forhold 3:1 for by hhv. land. De administrative om-
kostninger ved vejafgifter er ikke medregnet.

Der antages en indfasningstid pa ca. 5 - 7 ar ved forhgjelsen af vejafgifterne.
Der er valgt indfasningtid pa vejafgifterne for at skabe mulighed for provenu-
neutralitet pa kort sigt. Den praecise indfasningstid er beregnet saledes, at der
opnas provenuneutralitet samlet set over de farste 10 ar.

Med hensyn til forhgijelsen af ejerafgiften antages det, at afgiften kun forhgjes
for de nye biler der kommer ind pa markedet pa samme made som det skete
ved omlaegningen i 1997. Der vil saledes ga 10-20 ar inden alle biler vil veere
omfattet af den nye forhgjede ejerafgift.

Samtidig med at registreringsafgiften reduceres, bliver afgiften differentieret,
efter et sakaldt "feebate" system, hvor benzinbiler med emissioner over 160 g
CO, per km betaler 1000 kr. per g CO, over 160 CO, per km, og tilsvarende
1000 kr. mindre per gram under 160 g CO, per km. Feebaten ville fx betyde
at en benzinbil med en emission pa 170 gram CO, per km skulle beskattes
med 10.000 kroner ekstra i forhold til en bil med en emission pa 160 gram
CO, per km. Tilsvarende princip forudsattes for dieselbiler, men med en refe-
rence pa 150 gram CO, pr. km.

I de anvendte beregninger er der ikke medregnet reduktion i CO,-emissioner
som fglg af teknologiske forbedringer af bilerne i fremtiden. Hvis feebate sy-
stemet skal indfgres i praksis, bgr der naturligvis tages hensyn til den teknolo-
giske udvikling, saledes at provenuet fra afgiften ikke udhules. Det kan fx ge-
res pa samme made som i den nuvearende ejerafgift.



Ved beregningen af den nye registreringsafgift reduceres den eksisterende
registreringsafgift til hhv. 76,9 %, 50,3 % og 20,9 %. Derefter suppleres den
reducerede registreringsafgift med den ovenfor beskrevne feebate. Reduktio-
nen i registreringsafgiften er beregnet séaledes, at den nye registreringsafgift,
inklusive feebate, udger hhv. 75 %, 50 % og 25 % af den oprindelige registre-
ringsafgift. De navnte @ndringer sker umiddelbart pa alle biler i nybilsalget
fra og med 2006.

I scenarier med forhgjet ejerafgift forudsattes ejerafgiftsatsen forhgjet med 50
% og differentieret efter et sakaldt "feebate" system, hvor benzinbiler med
emissioner over 160 g CO, per km betaler 25 kr. per g CO, over 160 CO, per
km, og tilsvarende 25 kr. mindre per gram under 160 g CO, per km. Tilsva-
rende princip forudsettes for dieselbiler, men med en reference pa 140 gram
CO, pr. km. Da feebate-delen af den nye ejerafgift ikke er provenuneutral
bliver den samlede &ndring af ejerafgiften mindre end 50 %. For eksempel
bliver den i scenarium 3c en forhgijelse pa 37% af den oprindelige ejerafgift.

Elasticiteter

Tunge karetgjer indgar ikke i bilvalgsmodellen. Der er derfor foretaget en
gennemgang af foreliggende kilder til oplysninger om pris-elasticiteter for tun-
ge karetgjer. De gennemgaede kilder omfatter det danske projekt Akta, studier
fra AKF, Tyskland mht. Mauten samt tidligere COWI vurderinger. Det er pa
baggrund heraf vurderet, at det bedst foreliggende bud péa priselasticiteter for
tunge keretgjer er Thomas Bue Bjgrner (1998).° Heri vurderes:

Elasticiteten fra de samlede kgretgjsomkostninger til:
o trafikarbejdet (km): - 0,81
e transportarbejdet (tkm) - 0,47.

Braendstof-priselasticiteten med hensyn til trafikarbejdet (km): - 0,08.

Anvendte elasticiteter for personbiler:
e Bilpris til personbilsalg: -0,57
e Kilometeromkostning til arskersel: -0,2
e Antal personbiler til gennemsnitlig arskersel: -0,2

Samfundsgkonomiske enhedspriser

Der er anvendt folgende enhedspriser for de eksterne omkostninger i de sam-
fundsgkonomiske beregninger:

Der er i beregningerne anvendt Trafikministeriets nggletal for stgj, treengsel
og uheld. For partikler, NO, og SO, er der anvendt nggletal fra DMU i bereg-
ningerne, og udfert falsomhedsanalyser for nggletal fra Trafikministeriet. Fol-
somhedsanalyserne viser, at det ikke har naevneverdig betydning for resulta-
terne, hvilke af de to sat nggletal der anvendes.

> Thomas Bue Bjerner: Environmental benefits from better freight management - freight
traffic in a VAR model", Transportation Research, part D, 1998.
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Med hensyn til EURO 5 normerne er der anvendt samme emissionsfaktorer
som i de tidligere beregninger i fase 1, dvs. 0,03 gram NO, per km for bade

diesel og benzinbiler®.

Tabel 6: Enhedspriser pa luftforurening og klima.

By kr/kg Land kr.kg
Partikler 1.307,5 123,5
NO, 82,5 82,5
SO, 583 52
CcoO 0,12 0,12

2

Kilde: Sundhedseffekter af luftforurening — beregningspriser. Faglig rapport fra

DMU, nr. 507

De eksterne omkostninger ved partikler, NO,, SO, og CO, opgares ved at
gange en enhedspris pa de beregnede ton reduktioner fra bilvalgsmodellen. De
gvrige eksternaliteter opgeres ved at gange en enhedspris pa @ndringen i tra-
fikarbejdet. Falgende tabel angiver enhedspriserne for de gvrige eksternaliteter

der er anvendt i beregningerne.

Tabel 7: @vrige eksternalitetsomkostninger for personbiler

Eksternalitet Kr. per km Kr. per km
By Land

Treangsel 0,34 0,11

Uheld 0,18 0,08

Stgj 0,26 0,01

| alt gvrige eksternaliteter 0,78 0,20

Kilde: Nggletalskatalog - til brug for samfundsgkonomiske analyser pa transportom-
radet, Trafikministeriet. December 2004

Ifglge Trafikministeriets nggletal fordeler trafikarbejdet sig med 39 % i by og

61 % i landomrader. Med denne fordeling bliver de samlede gennemsnitlige
eksternalitetsomkostninger for stgj, uheld og treengsel 43 gre per km.

@vrige forudsetninger

@vrige anvendte forudsatninger fremgar nedenfor. Nggletal vedrgrende tra-
fikomfang m.v. er taget fra beregningerne i Bilvalgsmodellen.

% De seneste oplysninger fra Miljestyrelsen forudsztter en mindre reduktion mellem EURO
4 og EURO 5 séledes at greenseveardierne vil blive 0,06 g NOy per km for benzinbiler og
0,2 g NO4 per km for dieselbiler. Der er foretaget folsomhedsanalyser, hvor emissionsfakto-
rerne for EURO 5 biler svarer til de seneste oplysninger. Disse folsomhedsanalyser viser at
storrelsen af reduktionen fra EURO 4 til EURO 5 er uden vesentlig betydning for resulta-
terne. I scenarie 1B medferer forhegjelsen af emissionsfaktorerne for EURO 5 en reduktion i
de samlede NO, besparelser fra 31.932 til 31.587 for hele perioden 2006 - 2035. Nér bespa-
relsen reduceres skyldes det at scenariet indebzrer en foregelse af dieselandelen.



*  Markedspris personbil 215.500 kr., heraf registreringsafgift: 117.200 kr.
»  Arskersel: 17.000 km

* Levetid 17 ar

*  Fordeling benzin og dieselbiler: 73,8 % benzin og 26,2% diesel

«  Diskonteringsfaktor pa 3 %.

Markedsprisen der er anvendt her er beregnet direkte fra Bilvalgsmodellen.
Der anvendes forskellige veardier for den gennemsnitlige bilpris. Fx er der
angivet 191.865 kr. i Trafikministeriets nggletalskatalog, mens der i tidligere
undersggelser for Miljgstyrelsen er anvendt 240.000 kr. Den her anvendte er
som navnt taget direkte fra Bilvalgsmodellen og vil derfor vaere konsistent
med de gvrige beregninger pa bilvalgsmodellen.

Der er endvidere foretaget falsomhedsberegninger af resultaterne med en di-
skonteringsfaktor pa 6 %.
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Beregning af effekter

Effekter af &ndret registreringsafgift

En reduktion af registreringsafgiften vil naturligvis pavirke bilkgbet og bilpar-
kens starrelse. I figuren nedenfor er vist den isolerede effekt heraf, dvs. uden
at der foretages kompenserende indgreb i form af andre afgifter. Udviklingen
er vist over en tidshorisont pa 20 ar, hvor effekten slar gradvist igennem. Som
det fremgar, vil effekten pa bilsalget forst veere slaet fuldt igennem efter 15 -
20 ar. | de samfundsgkonomiske analyser er der derfor valgt en 30-arig tids-
horisont for at indregne konsekvenserne efter at &ndringerne fra den stgrre
bilpark er slaet fuldt igennem.

Figur 11: Andring af bilparkens starrelse ved endringer i registreringsafgiften
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Figuren illustrerer, at det er vigtigt at sikre et hensigtsmaessigt samspil mellem
de forskellige afgifter og deres effekter. Hvis registreringsafgiften reduceres, vil
det alt andet lige medfare en forggelse af bilparken, og med mindre der kom-
penseres med andre afgifter vil dette udover en reduktion af provenuet medfg-
re en foraggelse af CO,-emissionerne.

Som det ses, slar effekten relativt kraftigt igennem allerede de farste fem ar,
hvorefter kurven flader noget ud. VVed reduktion af registreringsafgiften til
henholdsvis 75 %, 50 % og 25 % uden kompenserende tiltag vil bilparken efter



fem ar veeret steget med ca. 9 %, 15 % og 20 % og efter i alt 20 ar vil antal
biler veere steget med 11 %, 19 % og 26 %.

Som resultat heraf vil de samlede CO,-emissioner stige med henholdsvis ca. 4
%, 8 % og 17 %, hvis registreringsafgiften reduceres, uden at der indfgres
kompenserende afgifter.

Effekter af de udvalgte afgiftsscenarier

I figuren nedenfor er vist udviklingen i de gennemsnitlige CO,-emissioner.
Det fremgar, at der ved uandrede afgifter sker en CO,-reduktion. Dette skyl-
des allerede gennemfegrte tiltag og teknologiske forbedringer pa markedet. | de
beregnede scenarier gges CO,-reduktionen yderligere.

Figur 12: Gennemsnitlige CO,-emissioner for personbiler
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I figuren nedenfor er vist udviklingen i de samlede CO,-emissioner for per-
sonbiler’.

’ Dog er reduktionen fra lastbilerne trukket fra i de scenarier hvor MAUT'en indgir.
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Figur 13: Udviklingen i de samlede CO,-emissioner
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Det fremgar, at de samlede emissioner falder, ogsa hvis afgifterne ikke a&endres.
For de fleste scenarier falder CO,-emissionerne yderligere ved afgiftsomlaeg-
ningen. Der sker endvidere en kraftig reduktion de ferste ar i flere scenarier.

Afgiftsomlaegningen medferer desuden effekter for emissionerne af NO, og
partikler, samt for andelen af dieselpersonbiler.

I tabellen nedenfor er vist en oversigt over de samlede effekter for de beregne-
de afgiftsscenarier:



Tabel 8: Beregningsresultater. Trafik og emissioner. Samme vejafgift land og by.

Basis | Scenarie 1. Scenarie 2. Scenarie 3
Kun vejafgift | Vejafgift lastbi- o .
personbiler. ler motorveje Vejafg|ft persor]bller,
forhgijet ejerafgift
Scenarium nr. la 1b 2Ab 2Ac 3b 3c
Afgiftsforudsaetninger | Reg.afg 100% | 75% | 50% | 50% | 25% | 50 % 25 %
Vejafgift 0 10 25 9 25 12 27
Ejerafgift Som fSom | Som fSom | Som Forhgijet | Forhgjet
nu nu nu nu nu
Personbilpark, Kort sigt 1,89 1,92 191 19| 1,94 1,95 1,93
mio. biler Langt sigt 189 190 19| 215 209 210 2,04
Trafikarbejde per- Kort sigt 31,5 30,9 29,2 31,1 28,8 30,1 28,2
sonbiler 3
mia. km Langt sigt 31,5 316| 293 336 306 32,8 30,0
Gnsn CO,-emission | Kortsigt 196 192 192 191 191 191 191
g/km personbiler Langt sigt 163| 156| 155| 155| 156 150 152
CO,-reduktion i forh. | Kort sigt 153 492 272 721 358 721
til basis, -
1000 ton/&r Langt sigt 227| 605 39| 476 206 575
Reduktion NO,, Kort sigt 781| 2139 2687 | 4289 1644 2870
ton/ar Langt sigt 201 526| 1593| 1869 310 578
ton/ar Langt sigt 1 15 59 76 -1 16
) Kort sigt 10% 11% 11% 12% 12% 12% 12 %
Diesel andel, % -
Langt sigt 26% 29% 30% 30% 31% 31% 31 %

Note: Kort sigt = 2006, Langt sigt 2025
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Tabel 9: Resultater for trafik og emissioner. Differentieret vejafgift by/land.

Basis | Scenarie 1. Scenarie 2. Scenarie 3
Kun vejafgift Vejafgift lastbi- | Vejafgift personbiler,
personbiler. ler motorveje forhgjet ejerafgift

Scenarie nr. la 1b 2Ab 2Ac 3b 3c
Afgiftsforudsaetninger | Reg.afg 100% | 75% | 50% | 50% | 25% | 50 % 25 %

Vejafgift: : : : . . .

By:land 0 18;6 | 46;15 | 16;5 | 46;15 | 21;7 49;16

Ejerafgift Som Som Som Som Som Forhgijet | Forhgjet

nu nu nu nu nu
Bilpark, Kort sigt 1,89 192 191 19| 1,94 1,95 1,93
mio. biler Langt sigt 189 199| 195 215 208 210 2,02
Trafikarbejde per- Kort sigt 31,5 30,6 29,0 31,1 28,6 30,0 27,9
sonbiler 3
mia. km Langt sigt 31,5 315| 289| 336| 303 32,8 29,6
Gnsn CO,-emission | Kortsigt 196| 192 192| 191 191 191 191
g/km personbiler Langt sigt 163| 156| 155| 155 156 150 152
CO,-reduktion, Kort sigt 210 530 274| 759 366 775
1000 ton/ar Langt sigt 232| 666 43| 529 214 642
Reduktion NO,, Kort sigt 955| 2240| 2693| 4390 1662 2998
ton/ar Langt sigt 203 548 1595| 1886 313 600
ton/ar Langt sigt 1 17 59 77 0 18
. Kort sigt 10 % 11 % 11 % 12 % 12 % 12 % 12 %

Diesel andel, %

Langt sigt 26 % 29 % 30 % 30 % 31 % 31 % 31 %

Note: Kort sigt 2006. Langt sigt 2025.

Effekten ved en forhgijelse af ejerafgiften skyldes dels, at ejerafgiften er diffe-
rentieret, og nar den forhgjes opnas et yderligere incitament til energibesparel-
se. Desuden er der som fglge af den store reduktion i registreringsafgiften
ogsa indfart relativt hgje vejafgifter.

EURO-scenarium

For at belyse de miljgmassige gevinster ved fremskyndelse af EURO 5 nor-
men betragtes to mulige former for tiltag:

«  Normen fremskyndes ved lovgivning tre ar, dvs. at nye personbiler fra og
med 2007 skal opfylde EURO 5 normen.

*  Der indfgres gkonomiske incitamenter for at fremrykke overgangen til
EURO 5 normen.



| tabellen nedenfor er vist den beregnede reduktion af partikler og NO, ved en
fremrykning af EURO 5 normen med tre ar.

Tabel 10: Miljgeffekt af at fremrykke EURO 5

Reduktion af emissioner

Ton Partikler NO,

I alt 1.316 29.373

Som det fremgar af tabellen, kan udledningen af partikler reduceres med ca.
1.300 tons og udledningen af NO, med ca. 29.000 tons over de kommende 30
ar ved en fremrykning af EURO 5 normen med 3 ar.

Den anden form for tiltag, skonomiske incitamenter, til at fremrykke EURO 5
normen kan f.eks. udformes pa den made, at der ydes et tilskud, der neutrali-
serer den meromkostning, der opstar for forbrugeren som falge af at normen
fremrykkes. Det er sk@nsmaessigt beregnet, at denne omkostning vil udgere i
stgrrelsesordenen 2.250 kr. Denne udformning af tilskuddet svarer til det
princip, som blev anvendt i forbindelse med incitamenter til fremme af an-
vendelsen af airbags. Safremt meromkostningen neutraliseres med subsidier
vil biler med og uden opfyldelse af EURO normen veere gkonomisk ligestille-
de. Forbrugerens valg vil derfor alene afhange af eventuelle preeferencer med
hensyn til opfyldelse af miljgnormen (samt naturligvis alle gvrige seedvanlige
praeferencer mv.).

Effekten heraf kan ikke beregnes med bilvalgsmodellen. Der kan derfor alene
gares nogle kvalitative overvejelser. Man kan f.eks. tenke sig, at forbrugerne
ikke interesserer sig for om bilen opfylder EURO 5, og at forbruget derfor vil
fordele sig tilfeeldigt, f.eks. 50/50 mellem biler med og uden EURO 5. En an-
den mulighed er, at langt de fleste forbrugere vil valge biler, der opfylder
EURO normen, da dette kan opnas "gratis". Det kan ogsa tenkes, at produ-
centerne i lyset af, at der er indfart subsidier, veelger kun at salge biler, der
opfylder normen pa det danske marked. | de to sidste tilfeelde vil stgrstedelen
af nybilsalget opfylde EURO 5 normen.
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Samfundsgkonomiske beregninger

Oversigt alle scenarier

De samfundsgkonomiske beregninger er gennemfert pa de forudseatninger,
der er beskrevet i de foregaende kapitler. I tabellerne nedenfor vises resulta-

terne af beregninger af CO,-besparelser, samfundsgkonomisk resultat og

skyggepris pa CO, for de udvalgte scenarier, dels hvor vejafgifterne er ens
land og by, dels hvor de er differentieret for land og by.

Tabel 11: CO,-besparelser og samfundsgkonomiske resultater. Differentieret vejafgift

land og by.
Scenarium 1. Scenarium 2. Scenarium 3
Kun vejafgift per- Vejafgift lastbiler Vejafgift personbi-
sonbiler. motorveje ler, forhgjet ejeraf-
gift
Scenarie-nummer la 1b 2Ab 2Ac 3b 3c
Afgiftsforudsatninger Registre- 75 % 50 % 50 % 25 % 50 % 25 %
ringsafgift
Vejafgift | 2re/km gre/lkm | grelkm | ere/km | gre/lkm | @re/km
Land 6 15 5 15 7 16
By 18 46 16 46 21 49
Ejerafgift Somnu | Somnu | Somnu | Somnu | Forhgjet | Forhgjet
Samlet CO,-besparelse
2006 - 2035, Mio. ton 41 12,5 1.2 11,4 4.0 12,8
Samfundsgkonomisk resul-
tat 2006 - 2035
Inkl. veerdi af CO - 17,4 30,3 47,9 60,0 14,0 24,5
reduktion, Mia. kr.
Nutidsveerdi (gevinst) 4155| 2.300| 40280| 5157| 3339| 1785
Kroner per ton sparet CO,
Samlet nettoprovenu-
e&ndring 2006 - 2035 0,2 -0,4 -0,5 -1,0 -6,1 -10,9
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Beregningerne viser, at der for alle scenarier for afgiftsomlaegninger er tale om
CO,-besparelser og positivt samfundsgkonomisk resultat. De stgrste CO_-
besparelser opnas i scenarierne 1b, 2Ac og 3¢ med besparelser pa i sterrelses-




ordenen 10-12 mio. tons, mens de gvrige scenarier viser besparelser 1-4 mio.
tons over perioden beregnet som nutidsverdi.

De samfundsgkonomiske resultater ligger i starrelsesordenen 14-60 mia. kr. i
nutidsveerdi, med de starste resultater for de to scenarier 2Ab og 2Ac, efter-
fulgt af scenarierne 1b og 3c.

Alle scenarierne viser i forleengelse heraf positive CO,-skyggepriser, pd i stor-
relsesordenen 2.000-5.000 kr. per sparet CO, for de fleste scenarier. For sce-
narium 2Ab ses en meget hgj skyggepris pa ca. 40.000 kr. per sparet tons
CO,. Den hgje skyggepris haenger sammen med, at scenariet kun medfarer en
meget lille CO,-gevinst, samtidig med at scenariet pa grund af indfgrelsen af
vejafgifter pa motorveje oveni de allerede eksisterende afgifter medfarer en
vaesentlig reduktion af de eksterne omkostninger. Dette giver en vaesentlig
samfundsgkonomisk gevinst som sat i forhold til en meget lille CO,-gevinst
giver en meget hgj skyggepris. Med den lille CO,-gevinst kan man imidlertid
anlegge den synsvinkel, at der ikke er tale om et relevant CO_-styringsmiddel,
men et styringsmiddel til reduktion af eksterne omkostninger, der som sidege-
vinst har en CO,-effekt.

Huvis vejafgifterne ikke differentieres pa land og by, fas fglgende resultater:

Tabel 12: CO,-besparelser og samfundsgkonomiske resultater. Ens vejafgift land og
by.

Scenarium 1. Scenarium 2. Scenarium 3
Kun vejafgift per- | Vejafgift lastbiler Vejafgift personbi-
sonbiler. motorveje ler, forhgjet ejeraf-
gift
Scenarie nr. la 1b 2ADb 2Ac 3b 3c
Afgiftsforudseatninger Registrerings- 75 % 50 % 50 % 25 % 50 % 25%
afgift
Vejafgift 10 25 9 25 12 27
gre/lkm gre/km gre/lkm gre/lkm gre/km gre/lkm
Ejerafgift Somnu | Somnu | Somnu | Som nu | Forhgjet | Forhgjet

Samlet CO, -besparelse 2006

e M e 36 11.4 1.1 10,4 3.9 11,6
Samfundsgkonomisk resultat
2006 - 2035 14.0 209 438 494 8.6 158

Inkl. veerdi af CO,-reduktion,

Mia. kr.

Nutidsveerdi (gevinst)
Kroner per ton sparet

3.771| 1714 39.301| 4.646| 2096 1.244
Co,

Samlet nettoprovenu-
&ndring 2006 - 2035

0,2 -0,4 -0,5 -1,0 -6,1 -11,0

En sammenligning mellem de to tabeller viser, at scenarier hvor der differenti-
eres mellem land og by bade giver starre CO,-reduktioner og bedre sam-
fundsgkonomi.
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Der anvendes samme priselasticitet land/by. Nar der opnas sterre CO,-
reduktion ved differentiering land/by, skyldes det alene at differentieringen
land/by giver plads til lidt sterre vejafgift samlet set. Det skyldes, at nar der
differentieres land/by, og der saledes leegges en starre afgift per km i byomra-
der, sa fas en relativt stagrre stigning i karselsomkostningerne i byomrader.
Dermed fas en starre reduktion af karslen i byomrader set i forhold til land-
omrader. Da der i denne situation er stgrre provenu i byomrader vil det resul-
tere i et stgrre tab i provenu sammenlignet med den situation hvor der legges
samme kilometerafgift land/by. Dermed bliver der plads til lidt stgrre vejafgift
samlet set.

Nar der generelt opnas bedre samfundsgkonomi med differentiering land/by
skyldes det, at der pa grund af de hgjere vejafgifter i byomrader sker de stgrste
reduktioner i byomrader, og det er her de eksterne omkostninger er starst.

For en n&rmere gennemgang af resultaterne er der udvalgt de to scenarier,
som giver de stgrste CO2-reduktioner, nemlig scenarium 1b og scenarium 3c.
De samfundsgkonomiske beregningsresultater er her dokumenteret i detaljer
for at give en forstaelse af kompleksiteten af de modsatrettede samfundsegko-
nomiske effekter, der indgdr i beregningerne. For scenarium 2c henvises til det
tekniske bilag for yderligere detaljer.

Scenarium 1b
Samfundsgkonomiske effekter

I scenarium 1b reduceres registreringsafgifterne til 50 %, og der indfares vej-
afgifter for personbiler pa 25 gre/km.

De samfundsgkonomiske effekter omfatter som tidligere beskrevet effekter
for:

* Dgdvagtstab primare markeder

* Dgdveagtstab sekundaere markeder

» Eksterne omkostninger (klima, luftforurening, treengsel, stgj og uheld)

Provenuet &ndres for registreringsafgiften, og der kommer et nyt provenu fra
vejafgifterne. Desuden &ndres provenuet fra afgifter pa de sekundaere marke-
der. Provenuandringer pa de primeare og sekundare markeder indgar i be-
regningen af dgdvagtstabet.

Dadveegtstabet @ndres pa forskellig made for @ndringen af registreringsafgif-
ten og indfarelsen af vejafgifter, svarende til den tidligere beskrivelse af hen-
holdsvis "&endringer i en afgift" og "indfarelse af en afgift". For registreringsaf-
giften beregnes dedveagtstabet saledes svarende til arealet C+E i Figur 8, og
for indfarelse af vejafgifter beregnes dgdveaegtstabet svarende til arealet A i
Figur 7.

Pa de sekundare markeder geelder der, at reduktionen af registreringsafgiften
medfarer en forggelse af bilparken, og som fglge heraf forgges den samlede
karsel og dermed brandstofafgifterne. Indfarelsen af vejafgifter reducerer
omvendt bilparkens starrelse og den samlede karsel, og dermed reduceres
provenuet fra registreringsafgift, breendstofafgifter og ejerafgift. Som tidligere
beskrevet beregnes de samfundsmaessige effekter som mangdeandringen pa



det sekundaere marked gange med afgiften pa det sekundere marked, svaren-
de til provenuandringen pa det sekundaere marked.

Desuden beregnes simultant effekterne for de eksterne omkostninger: Klima,
luftforurening, treengsel, stgj og uheld.

Beregningsgang

Beregningsgangen for dgdvegtstabet kan illustreres med en beregning af dad-
veegtstabet for et enkelt ar (2010 i scenarie 1b).

Formlen for dgdveagtstabet pa det primare marked er som tidligere beskrevet:
Trekanten: ¥2*(t, - t)*(q,-q,) + firkanten under trekanten: t,*(q,-q,)

Mangdeandringen (qg,-q,) bestar her af forggelsen i nybilsalget i 2010, som er
beregnet til 19.042 benzinbiler og 14.996 dieselbiler.

Registreringsafgiften &endres fra 107.641 kr. (t)) til 59.061 kr. (t,) for benzin-
biler, svarende til en @ndring pa - 48.580 kr. (t, - t,). Afgiften a&ndres tilsva-
rende fra 144.080 kr. til 57.493 kr. for dieselbiler, svarende til en reduktion pa
86.587 kr.

Nar disse tal indsattes i formlen fas dgdveegtstabet ved en reduktion af regi-
streringsafgiften som falger:

Benzinbiler:
1% 48.580 kr. * 19.042 + 59.061 kr. * 19.042 = 1.587.169.742 kr.

Dieselbiler:
%* 86.587 kr. * 14.996 + 57.493 kr. * 14.996 = 1.511.396.903 kr.

| alt fas saledes et dedveaegtstab pa:

1.587.170.694 kr. + 1.511.396.903 kr. = 3.098.567.597 kr.

Pa det sekundaere marked er formlen for dgdveegtstabet: t *(q,-q,). Da den
gennemsnitlige ejerafgift eendres lidt som falge af efterspergselsendringen pa
bilmarkedet approximeres denne formel af: t, * q, - t, * q, der netop svarer til
skatteprovenuagndringen.

For ejerafgiften kan dgdveaegtstabet tilsvarende beregnes som falger:

Benzinbiler:  2.936 kr. * 1.772.713 - 3.001 kr.* 1.616.991= 351.707.289 kr.
Dieselbiler:  3.738 kr. * 396.548 - 4.045 kr. * 277.657 = 359.279.519 kr.

| alt et dedveegtstab pa 710.986.808 kr. pa ejerafgiften som fglge af andringen
af registreringsafgiften.

For breendstofafgiften er dedveegtstabet beregnet til 585.232.329 kroner i
2010.

Samlet set giver effekterne pa primaere og sekundare markeder saledes en
reduktion af dedveegtstabet pa:

3.098.567.597 + 710.986.808 + 585.232.329 = 4.394.787.735 kr.
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Beregning af de gvrige dedvagtstab fglger samme princip.

Som naevnt viser denne eksempelberegning kun resultatet for et enkelt ar. Nar
effekter over alle ar beregnes og adderes, fas det samlede resultat pa hhv.
81.940 og 88.224 mio. kr. i nutidsveerdi, gengivet i nedenstaende tabel.
Resultater af beregningerne

Resultaterne af beregninger for scenarium 1b med differentieret afgift for land
0g by er vist i tabellen nedenfor:

Tabel 13 Samfundsgkonomiske effekter af Scenarium 1 b. Registreringsafgift 50 %,
vejafgifter differentieret land-by (15 gre/km land, 46 gre/km by).

Mio. kr.
Nutidsveerdi
Dodvaegtstab ved a&ndring registreringsafgift
Registreringsafgift, primzert marked (C+E) 57.507
Ejerafgift, sekundaert marked (flere biler) 12.546
Braendstof, sekundaert marked (mere kersel) 11.887
I alt 81.940
Dadvagtstab ved indferelse af vejafgift
Vejafgift, primaert marked (A) -10.432
Registreringsafgift, sekundaert marked (feerre biler) -26.497
Ejerafgift, sekundaert marked (feerre biler) -14.565
Braendstofafgift, sekundeert marked (mindre karsel) -36.730
I alt -88.224
Eksterne effekter
CO; 1.504
Luftforurening 2.568
- heraf NOy 1.980
- heraf partikler 439
- heraf SO, 149
Treengsel 14.504
Stgj 7.943
Uheld 10.188
I alt 36.707
Skatteforvridning® -86
Samfundsgkonomisk resultat 30.337
Samfundsgkonomisk resultat ekskl. CO2-reduktion 28.833

Noter:

a) Betegnelserne C+E og A henviser til figurerne, der illustrerer dedvaegtstab i metodebe-
skrivelsen.

b) Af praktiske grunde er tallene angivet med de detaljerede beregningstal. Dette modsvarer
ikke preecisionen i tallene, der bar afrundes ved vurderinger.

c) Skatteforvridningen skyldes, at det i beregningerne ikke er muligt at ramme provenuneu-
traliteten 100 % ar for ar. Der opstar derfor en mindre difference i form af et forvridningstab,
nar det manglende belgb skal opkreeves andetsteds. Under 100 % provenuneutralitet ar for
ar ville tallet veere 0.



Beregningerne viser saledes et samfundsgkonomisk overskud pa ca. 30 mia.
kr. i nutidsveerdi over 30 ar ved at reducere registreringsafgiften til 50 % af det
nuverende niveau og indfare vejafgifter pa 46 gre/km i byomrader og 15 gre i
landomrader. Afgifterne er beregnet som faste priser, dvs. forudsat reguleret
med inflationen.

Det vasentligste bidrag til det samfundsgkonomiske overskud er velfserdsge-
vinst ved reduktion af dgdveegtstab, svarende til ca. 82 mia. kr. i nutidsveerdi,
der opnas ved at reducere registreringsafgiften. Den relativt store reduktion af
dedveegtstabet skyldes kombinationen af, at registreringsafgiften i dag er me-
get hgj, og at elasticiteten er relativt stor. Yderligere positive bidrag er redukti-
on af gvrige eksterne omkostninger pa ca. 36,7 mia. kr. i nutidsverdi. | alt
positive effekter pa 118,6 mia. kr. i nutidsveerdi.

I modsat retning treekker en stigning i dedveegtstab pa ca. 88 mia. ved indfe-
relse af vejafgifter, iseer i form af effekter pa de sekundeaere markeder med hen-
syn til registreringsafgift og breendstofafgift.

Samlet set medfarer scenariet et forgget dgdvaegtstab pa godt 6 mia.kr. og en
reduktion i de eksterne omkostninger pa godt 36 mia.kr., og altsa et sam-
fundsgkonomisk overskud pa ca. 30 mia.kr. i nutidsveerdi. Sagt pa en anden
made medfarer den provenuneutrale omlaegning af afgifterne en lille forggelse
af forvridningen af samfundsgkonomien, men dette mere end opvejes af for-
bedringen af miljg- og treengselsproblemerne.

Reduktionen i CO,-emissionerne er beregnet til ca. 12,5 mio. ton CO, i "nu-
tidsveerdi", dvs. diskonteret med 3 % over 30 ar. Pa dette grundlag kan skyg-
geprisen pd CO, ved scenarium 1b beregnes til:

2.300 kr. per ton.

Det bar ved vurderingen af resultatet indga, at beregningerne viser, at en del
af de positive bidrag til resultatet, iseer fra reduktionen af det umiddelbare
dedveegtstab fra registreringsafgiften, iseer falder i starten af perioden, mens
de negative bidrag i form af dedveegtstab pa sekundere markeder, herunder
registreringsafgiften, falder fra senere i perioden. Ligeledes falder de positive
bidrag fra reducerede eksterne omkostninger relativt senere i forlgbet.

Dette kan fortolkes pa den made, at scenariet medfarer en forggelse af bilpar-
ken tidligt i perioden med velfeerdsgevinster for bilejerne, mens vejafgifterne
efterhanden medferer reduktion i bilparken (i forhold til forggelsen), bilkersel
og eksterne omkostninger.

De samlede udgifter i forbindelse med bilkarsel er praktisk taget usndrede far
og efter de naevnte skatteeendringer. Derfor er effekterne af disse ikke medreg-
net i de samfundsgkonomiske analyser. Efterfglgende er det beregnet at for-
brugernes samlede budget til bilkarsel i dette scenarium ville stige med 2,7
mia. kroner, svarende til 0,3 %. Hvis de 2,7 mia. kroner traekkes bort fra kab
af andre varer ville det reducere det samfundsgkonomiske overskud med 0,6
mia. kroner, idet staten herved mister et provenu fra afledte markeder. Den
samfundsgkonomiske omkostning beregnes som 2,7 mia. kr. * nettoafgiftfak-
toren * skatteforvridningsfaktoren = 2,7 mia. kr. * 0,17 * 1,2 = 0,6 mia. kr®.

¥ Jeevnfor Manual for Samfundsekonomisk analyse - anvendt metode og praksis pa trans-
portomréadet. Trafikministeriet, 2003.
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Scenarium 3c
Samfundsgkonomiske effekter

I scenarium 3c reduceres registreringsafgifterne til 25 % af det tidligere ni-
veau, der indfares vejafgifter for personbiler pa 27 gre/km og ejerafgiften for-
hgjes med 50 %, svarende til 37 % inkl. feebate-effekten.

Provenuet a&ndres for de to eksisterende afgifter, og desuden opnas et provenu
fra de nye vejafgifter. Desuden andres provenuet pa de sekundere markeder.

Dgdvaegtstabet beregnes for endringen af registreringsafgiften og &endringen
af ejerafgiften som "&ndringer i en afgift" svarende til arealet C+E i Figur 8,
og for vejafgifterne som "indfgrelse af en afgift", svarende til arealet A i Figur
7.

Pa de sekundzre markeder gelder der, at der som fglge af reduktionen af re-
gistreringsafgiften og den deraf fglgende forggelse af bilparken, sker en for-
ggelse af den samlede karsel, og dermed forgges provenuet fra breendstofafgif-
terne. Indfgrelsen af vejafgifter reducerer omvendt bilparkens starrelse og den
samlede karsel, og dermed reduceres provenuet fra registreringsafgift, breend-
stofafgifter og ejerafgift. Forhgjelsen af ejerafgiften medfgrer en reduktion
bilparken og dermed en modsatrettet (negativ) effekt pa provenuet fra regi-
streringsafgiften, og samtidig reduktion af den samlede karsel og dermed re-
duceres provenuet fra breendstofafgiften.

Desuden beregnes effekterne for de eksterne omkostninger: Klima, luftforure-
ning, treengsel, stgj og uheld.

Beregningsresultater

Resultaterne fra beregninger for scenarium 3c med differentieret afgift for
land og by er vist i tabellen nedenfor:



Tabel 14 Samfundsgkonomiske effekter af Scenarium 3 c. Registreringsafgifter 25
%, vejafgifter 49 gre per km i byomrader og 16 gre i landomrader og forhgjelse af
gjerafgiften med 37 %.

Mio. kr. nutids-
veerdi
Dodvaegtstab ved a@ndring af registreringsafgift
Registreringsafgift, primaert marked (C+E)) 65.967
Ejerafgift, sekundaert marked (flere biler) 20.995
Breendstof, sekundaert marked (mere kgrsel) 18.038
| alt 105.000
Dodvaegtstab ved a@ndring af ejerafgift
Ejerafgift, primaert marked (C+E) -2.448
Registreringsafgift, sekundaert marked (feerre biler) -11.722
Breendstof, sekundaert marked (mindre karsel) -4.111
| alt -18.281
Dodvaegtstab ved indforelse af vejafgift
Vejafgift, primaert marked (A) -14.583
Registreringsafgift, sekundaert marked (feerre biler) -13.658
Ejerafgift, sekundaert marked (faerre biler) -24.950
Breendstof, sekundaert marked (mindre karsel) -41.572
| alt -94.764
Eksterne effekter
CO, 1.541
Luftforurening 2.791
- heraf NOx 2.198
- heraf partikler 439
- heraf SO, 154
Treengsel 13.368
Stgj 7.206
Uheld 9.784
| alt 34.690
Skatteforvridning® -2.184
Samfundsgkonomisk resultat 24.461
Samfundsgkonomisk resultat ekskl. CO2-reduktion 22.920

Noter:

a) Betegnelserne C+E og A henviser til figurerne, der illustrerer dedvaegtstab i metodeafsnit-
tet.

b) Af praktiske grunde er tallene angivet med de detaljerede beregningstal. Dette modsvarer
ikke preecisionen i tallene, der bar afrundes ved vurderinger.

c) Skatteforvridning skyldes, at det i beregningerne ikke er muligt at ramme provenuneutrali-
teten pa kort sigt nar ejerafgiften indfases gradvist. Der opstar derfor en mindre difference i
form af et forvridningstab, nar det manglende belab skal opkraeves andetsteds. Under 100
% provenuneutralitet ville tallet vaere O.

Beregningerne viser saledes et samfundsgkonomisk overskud pa ca. 24 mia.

kr. i nutidsveerdi over 30 ar i scenarium 3c. Afgifterne er beregnet som faste
priser, dvs. forudsat reguleret med inflationen.

Det vaesentligste bidrag til det samfundsgkonomiske overskud er velfserdsge-
vinst ved reduktion af dgdvagtstab, svarende til ca. 105 mia. kr. i nutidsveerdi,
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der opnas ved at reducere registreringsafgiften, samt reduktion af eksterne
omkostninger pa ca. 35 mia. kr. i nutidsveerdi.

I modsat retning treekker en stigning i dedveegtstab pa ca. 95 mia. kr. ved ind-
farelse af vejafgifter, iseer i form af effekter pa de sekundaere markeder med
hensyn til breendstofafgift og ejerafgift.

Samlet set medfgrer scenariet et foraget dedveegtstab pa ca. 8 mia.kr. og en
reduktion i de eksterne omkostninger pa ca. 35 mia.kr. Dertil kommer en dif-
ference i form af et forvridningstab pa ca. 2 mia. kr., jf. noten til tabellen. Alt i
alt er det samfundsgkonomiske overskud beregnet til ca. 24 mia.kr. i nutids-
veerdi. Sagt pa en anden made medfgrer den provenuneutrale omlegning af
afgifterne, at forvridningen af samfundsgkonomien forgges lidt, men at dette
mere end opvejes af forbedringer af miljg- og treengselsproblemerne.

Reduktionen i CO,-emissionerne er beregnet til ca. 12,8 mio. ton CO, i "nu-
tidsveerdi", dvs. diskonteret med 3 % over 30 ar. Pa dette grundlag kan skyg-
geprisen pa CO, ved scenarium 1b beregnes til:

1.785 kr. per ton.

Det er beregnet, at forbrugernes samlede budget til bilkersel i dette scenarium
ville stige med 10 mia. kroner, svarende til 1 %. Hvis disse 10 mia. kroner re-
ducerer kgb af andre varer ville det reducere det samfundsgkonomiske over-
skud med ca. 2 mia. kroner. Denne effekt er ikke regnet med i de samfunds-
gkonomiske analyser i den foregaende tabel.

Som det fremgar af tabellerne er nutidsveerdien over en 30-arig periode af det
samlede samfundsgkonomiske overskud ved de to belyste scenarier i starrel-
sesordnen hhv. 30 og 24 mia. kr., mens CO,-reduktionen er i starrelsesorde-
nen 12 - 13 mio. tons. (nutidsveerdi)

Provenuneutralitet

I scenarier hvor en del af omlaegningen sker via forggelse at den arlige afgift,
er det ikke muligt at opna provenuneutralitet pa kort sigt. | disse scenarier vil
der veere et provenutab i de farste 15 ar. Det skyldes at den arlige afgift kun
@&ndres for de nye biler fra og med den dato tiltaget traeder i kraft. Derfor op-
treeder der i scenarium 3c et forvridningstab pa i sterrelsesordenen 2 mia. kr.
over en 30-arig tidshorisont.

Andring af provenuet for scenarium 3c er vist i den falgende figur. Som det
fremgar, vil der vaere et provenutab i starten af perioden. Pa langere sigt vil
der veere provenuneutralitet.



Figur 14 Provenu fgr og efter skatteomlaegning, scenarium 3c
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Overflytning af beskatning fra registreringsafgift til vejafgift vil resultere i et
mere stabilt provenu til statskassen ar for ar. Antallet af arlige nyregistreringer
varierer markant, og disse udsving slar direkte igennem pa provenuet fra regi-
streringsafgiften. Ved at flytte en del af beskatningen over pa de kerte kilome-
tre, som er mere konstante over tid, ville der kunne opnas et mere stabilt pro-
venu. Den fglgende figur sammenligner det provenu der forventes uden skat-
teomlaegning med det provenu der kan forventes hvis registreringsafgiften
reduceres til 50 %, og der samtidig indfares en vejafgift pa 25 gre/km.

Figur 15: Provenu far og efter skatteomlaegning scenarium 1b: Reduktion af registre-
ringsafgift 50 % og samtidig indferelse af vejafgift pa 25 gre/km.
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Den gra linie viser det forventede provenu uden skatteomlagning. Det frem-
gar, at dette provenu forventes at variere fra godt 27 mia. kr. til ca. 30,5 mia.
kr. Toppene i disse udsving skyldes, at der her er meget store argange af ud-
tjente biler. Nar kurven udjaevnes pa langt sigt skyldes det, at der ikke er ind-
lagt hgj- og lavkonjunkturer ind i fremtiden og effekten af de tidligere kon-
junkturer gradvist udder. I virkelighedens verden vil nye konjunkturer pavirke
provenuet.
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Den sorte linie viser det forventede provenu efter skatteomlaegningen. Prove-
nuet efter omlagning varierer fra knap 28 mia. kr. til knap 30 mia. kr. om aret
i de nermeste ar. Altsa betydeligt mindre udsving i forhold til det eksisterende
system.

Fordelingseffekter

Omlzegningen af bilafgifterne vil medfgre fordelingsmaessige konsekvenser for
nuveaerende og kommende bilejere. Omlaegningen betyder, at der flyttes en del
af omkostningerne fra anskaffelsesomkostningerne ved bilkab til den lgbende

drift.

For personer, der skal til at kgbe bil, vil der kun veere mindre @ndringer, nar
man ser pa deres samlede tilbagediskonterede omkostninger ved at kabe og
bruge bil. Personer, der for omlaegningen har anskaffet en bil, kommer der-
imod bade til at betale de hgje anskaffelsesomkostninger og de hgje lgbende
omkostninger. Den faglgende tabel viser som eksempel de samlede gennem-
snitlige omkostninger ved anskaffelse og brug af bil afhaengig af, om bilen er
anskaffet fer eller efter en reduktion af registreringsafgiften pa 50% og en ind-
forelse af vejafgift pa 27 ere per km, svarende til scenarium 1b differentieret
land/by.

Tabel 15: Fordelingseffekter mellem kommende og nuvarende bilkgbere

Med nuveaerende Efter omlaegning af bilafgifterne
bilafgifter
Kr. Ny bilkgber Har kgbt bil inden
omlaegning
Bilpris, inkl. registreringsafgift 215.500 154.500 215.500
Arlig afgift 3.100 3.100 3.100
Braendstof/ar 8.850 8.250 8.250
Vejafgift/ar 0 4.590 4.590
Samlet omkostning, NPV 377.000 369.930 430.930

Som det fremgar af tabellen, vil de fremtidige bilk@bere ikke blive ringere stil-
let efter omlaegningen i forhold til under det geeldende skattesystem. De gen-
nemsnitlige samlede omkostninger til bilkgb, arlig afgift, breendstof og vejafgift
er 376.300 med det nuvaerende system og 369.400 efter omlaegningen.

Der vil derimod optreaede et kapitaltab for husstande, som har kebt bil inden
omlaegningen. Disse har betalt den gamle, hgje pris for deres bil, men vil ikke
kunne opna samme pris som fer pa brugtvognsmarkedet, fordi de nye biler er
blevet billigere. Disse husstande kommer derfor til at betale bade den hgje
kabspris og de hgjere lgbende afgifter. Der kan overvejes forskellige lgsninger
pa dette, herunder en gradvis indfasning af omlaegningen, hvilket til gengeeld
vil medfgre en udskydelse af de positive effekter.

Omlagningen vil desuden fa fordelingsmaessige konsekvenser i forhold til hus-
stande med forskelligt karselsbehov, som navnt under afsnittet om provenu-
neutralitet. Hvis der f.eks. sammenlignes to bilkgbere, der kaber den samme
type bil pa samme tidspunkt, men hvor den ene har et starre karselsforbrug
end den anden, vil en omlaegning fra registreringsafgift til vejafgifter indebeere,
at de begge kan kabe bilen billigere, men personen med det starste karselsom-
fang vil fa flere omkostninger til vejafgifter. Fordelingen af omkostningerne i



forhold til situationen uden omlaegning afhaenger af den konkrete omlaegning
og de individuelle forhold i form af biltype, karselsomfang, mv.
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Falsomhedsanalyser

Forventninger til EURO 5 normerne

Forventningerne til effekterne af EURO 5 normerne blev justeret i lgbet af
projektforlgbet for naerveerende projekt. | stedet for den tidligere forventning
om en reduktion af NO, emissionerne med 50 % i forhold til EURO 4, for-
ventes nu kun en reduktion pa 20 %, dvs. emissionsfaktorerne for NO, forven-
tes at blive hgjere end tidligere forudsat.

Der er derfor foretaget en falsomhedsanalyse af betydningen af en forudsat-
ning om en reduktion pa 20 %, sammenlignet med de i beregningerne an-
vendte 50 % reduktion. Resultaterne af beregningen for scenarium 1b og sce-
narium 3c er vist i tabellen nedenfor.

Tabel 16 Reduktion af NO, ved &ndrede forudsaetninger om EURO 5

Scenariumlb Scenarium 3 ¢
Kun vejafgift for personbiler Vejafgift personbiler
og forhgjet ejerafgift

Tonl/ar Samme pris | Differentieret Samme pris- | Differentieret

land/by: Land 15 gre/km | land/by: Land 16 gre/km

25 gre/lkm By 46 gre/km 27 gre/km By 49 gre/km
Tidl: Reduktion 50 % | Kort sigt 2.139 2.240 2.870 2.998
i forhold til EURO 4. -
forhold t1 EURO 4. 17 ot sigt 526 548 578 600
Ny: Reduktion 20 % i | Kort sigt 2.139 2.240 2.870 2.998
forhold il EURO 4 ot sigt 450 497 410 461
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Note: Kort sigt = 2006, langt sigt = 2025

Som det fremgar af tabellen pavirkes NO_ emissionerne ikke pa kort sigt. Det
skyldes, at EURO 5 endnu ikke vil vaere indfert pa det korte sigt.

Pa langt sigt betyder forsaetningen om, at EURO 5 reducerer NO, emissioner-
ne med kun 20 % i stedet for 50 %, at scenarierne medfarer lidt mindre bespa-
relser pA NO, emissionerne end i de tidligere beregninger, f.eks. 450 ton/ar for
scenarium 1b i forhold til 526 ton/ar med den oprindelige forudsatning. Det
skyldes, at der i scenarierne sker en forggelse af andelen af dieselbiler, og at
disses NO, emissioner med de nye forudsetninger forgges mere end benzinbi-
lernes i forhold til de tidligere beregninger.

Dette har imidlertid som vist i nedenstaende tabel ingen nevnevardig betyd-
ning for de samfundsgkonomiske resultater, da veerdien af NO, emissionerne
kun vejer meget lidt i det samlede regnestykke. Det samlede samfundsgkono-



miske overskud er derfor fortsat 30,3 mia. kr. for f.eks. scenarium 1b med
land/by differentieret vejafgift, hvor differencen forsvinder i afrundingen af
det samlede resultat.

Tabel 17: CO,-besparelser og samfundsgkonomiske resultater ved &ndrede forudseet-
ninger om EURO 5.

Scenariumlb Scenarium 3 ¢
Kun vejafgift for personbiler Vejafgift personbiler og forhgjet
ejerafgift
1b 3c
Tidl: Reduk- | Ny: Reduktion | Tidl: Reduktion | Ny: Reduktion 20 %
tion 50 % i 20 % i forhold 50 % i forhold til | i forhold til EURO 4
forhold til til EURO 4 EURO 4
EURO 4
Samme pris land/by
CO,-besparelse 2006
- 2035, mio. tons 11,4 11,4 11,6 11,6
Samf.gkonomisk re-
sultat 2006-35, mia.kr 20,9 20,8 15,8 15,6
Nutidsveerdi (gevinst) 1.714 1.708 1.244 1.232
kr. per ton CO,
Differentieret pris
land/by
CO,-besparelse 2006
- 2035, mio. tons 12,5 12,5 12,8 12,8
Samf.gkonomisk re-
sultat 2006-35, mia.kr 30,3 30,3 24,5 24,4
Nutidsveerdi (gevinst) 2.300 2.300 1.785 1.777
kr. per ton CO,

Diskonteringsrente

Der er desuden foretaget en beregning af effekterne af at &ndre diskonterings-
renten fra 3 % til 6 %.

Nar diskonteringsfaktoren gges resulterer det i, at fremtidige udgifter (fx arlig
afgift og braendstof) vejer mindre i det samlede regnestykke. Det betyder, at
vejafgifterne i mindre grad end fer vil reducere bilparkens starrelse, efter at
reduktionen af registreringsafgiften har gget bilparken. Dette betyder, at der
opnés en mindre CO,-reduktion end far. Den hgjere rente betyder endvidere,
at udgiften til bilkabet vejer relativt tungere hos forbrugerne, hvorfor en re-
duktion af registreringsafgiften vil sla kraftigere igennem hos forbrugerne end
ved en lavere rente.

Nar der anvendes en hgjere rente fas en starre effekt pa bilparkens stgrrelse.
Herved hentes en starre del af det tabte provenu hjem igen fra mersalget af
nye biler. Det betyder, at det provenu som vejafgifterne skal deekke bliver
mindre, hvorfor vejafgifterne per km bliver mindre.
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| tabel 14 er resultaterne af falsomhedsanalyserne med diskonteringsfaktoren
6 % praesenteret. Til sammenligning er nedenunder vist en tabel med sam-
menfatning af resultaterne fra beregningerne med diskonteringsfaktoren 3 %.

Tabel 18 Beregningsresultater med 6 % diskonteringsfaktor

Basis Scenarium 1 b Scenarium 3 ¢
Samme 31 Samme 3:1
pris forhold pris forhold
land by | By/Lan | land by | By/Lan
d d
Vejafgift 0
19 34;11 20 34;11
ore/km mr?]/k gre/lkm | gre/km | gre/km | gre/km
Bilpark, Kort sigt 1,89 1,94 1,94 197 197
mio. biler -
Langt sigt 1,89 2,07 2,07 2,18 2,18
Trafikarbejde, Kort sigt 31,5 29.9 29.8 29,2 29,1
mia. km -
Langt sigt 31,5 314 31,2 32,7 32,6
Gennemsnitlig CO2 | Kort sigt 194 191 191 190 190
emission g/km -
Langt sigt 163 155 155 152 152
CO,-reduktion, Kort sigt 378 393 547 568
1000 ton/ar -
Langt sigt 285 308 164 186
NOx reduktion Kort sigt 1920 | 1963 | 2535 | 2584
ton/ar -
Langt sigt 404 412 426 434
Partikel reduktion Kort sigt 21 22 30 32
ton/ar -
Langt sigt 5 6 4 4
Diesel andel Kort sigt 10 % 12 % 12 % 12 % 12 %
Langt sigt 26 % 30 % 30 % 31 % 31 %
Samlet CO,-besparelse
2006 - 2035. Mio. ton 4.1 4.4 3,2 3,5
Samfundsgkonomisk overskud
2006 - 2035. Mia. kr. 26,8 32,6 28,3 34,2
Overskud per ton CO3
Kr. per ton CO; 6.479 7.335 8.624 9.525




Tabel 19 Beregningsresultater med 3 % diskonteringsfaktor

Basis Scenarium 1b Scenarium 3 ¢
Samme 3:1 Samme 3:1
pris forhold pris forhold
land by By/(lj_an land by By/(lj_an
Vejafgift 0 . .
25 46;15 27 49;16
ore/km mri/k gre/km | gre/km | gre/km | gre/km
Bilpark, Kort sigt 1,89 1,91 1,91 1,93 1,93
mio. biler -
Langt sigt 1,89 1,96 1,95 2,04 2,02
Trafikarbejde, Kort sigt 31,5 29,2 29,0 28,2 27,9
mia. km -
Langt sigt 31,5 29,3 28,9 30,0 29,6
Gennemsnitlig CO2 | Kort sigt 194 192 192 191 191
emission g/km -
Langt sigt 163 155 155 152 152
CO,-reduktion, Kort sigt 492 530 721 775
1000 ton/ar -
Langt sigt 605 666 575 642
NOy reduktion Kort sigt 2139 2240 2870 2998
ton/ar -
Langt sigt 526 548 578 600
Partikel reduktion Kort sigt 32 35 46 50
ton/ar -
Langt sigt 15 17 16 18
Diesel andel Kort sigt 10 % 11 % 11 % 12 % 12 %
Langt sigt 26 % 30 % 30 % 31 % 31 %
Samlet CO,-besparelse
2006 - 2035. Mio. ton 11,4 12,5 11,6 12,8
Samfundsgkonomisk overskud
2006 - 2035. Mia. kr. 20,9 | 30,3 15,8 24,5
Overskud per ton CO,
Kr. per ton CO 1.714 ( 2.300| 1.244 | 1.785

Det fremgar af tabellerne, at hgjere diskonteringsrente resulterer i sterre bil-
park og mere trafikarbejde. Saledes blev bilparken i scenarium 1b beregnet til
1,95 mio. biler pa langt sigt, mens trafikarbejdet blev beregnet til 28,9 mia. km
arligt. Med forhgjelsen af renten forgges bilparken til 2,07 mio. biler pa langt
sigt, mens trafikarbejdet forgges til 31,2 mia. km per ar. Det reducerer bade
CO,-besparelser og andre miljgmaessige forbedringer som fremgar af de tidli-
gere beregninger.

Sammenholdes det samfundsgkonomiske overskud med de tidligere beregnin-
ger med 3 %, ses for 3c og for 1b et stgrre overskud. Denne systematik skyl-
des, at gevinsterne generelt falder tidligere end omkostningerne. Nar der di-
skonteres med en hgijere rente, far de fremtidige omkostninger mindre veegt.
Dermed forgges det samlede overskud nar der diskonteres med en hgjere ren-
te.
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Veerdisetning af luftforurening

Ved beregning af de samfundsgkonomiske konsekvenser af luftforurening er
anvendt Miljgstyrelsens vaerdisatning’, jf. Tabel 6. Miljgstyrelsens veerdisaet-
ning afviger en del fra de anbefalinger der ligger til grund for Trafikministeri-
ets veerdisaetning der er gengivet i nggletalskataloget™. Det geelder iser NO,
emissioner, hvor trafikministeriet anvender ca. 15 kr. per kg, hvorimod Miljg-
styrelsen regner med 83 kr. per kg NO..

Imidlertid udger NO, besparelserne en relativt lille del af det samlede over-
skud ved skatteomlaegningen. Derfor har det ingen navneverdig betydning
for resultaterne om der anvendes Trafikministeriets tal eller Miljgstyrelsens
tal.

Felsomhedsanalyser pa scenarium 1b har vist at, anvendelse at Trafikministe-
riets veerdiseetning af NO, emissioner ville reducere det samlede samfunds-
gkonomiske overskud fra 20,8 mia. kr. til 19,3 mia. kr.

? Sundhedseffekter af luftforurening — beregningspriser Faglig rapport fra DMU, nr. 507

' Nogletalskatalog — til brug for samfundsokonomiske analyser pd transportomrddet. Juni
2003



Konklusion

Beregningerne har helt overordnet vist, at safremt der sikres den rigtige kom-
bination af afgifter, er det muligt ved at CO,-differentiere og reducere regi-
streringsafgiften markant, at sikre provenu-neutralitet, samfundsgkonomisk
overskud og reduktion af CO,-emissionerne. Personbilparken forgges, men
reduktion i kgrselsomfang som falger af anvendelsen af andre afgifter bevir-
ker, at den samlede CO,-emission reduceres.

Meget kraftige reduktioner af registreringsafgiften, som f.eks. til 25 % af det
nuvarende niveau, vil medfare, at det provenu der skal indhentes bliver sa
stort, at det ikke kan indhentes via en vejafgift alene, uden at denne udhuler
provenuet fra gvrige personbilafgifter.

Omlagning af bilafgifterne giver en nettovelfeerdsgevinst fordi beskatningen
flyttes fra et hardt beskattet gode til et mindre hardt beskattet gode og fordi de
eksterne effekter (traengsel, stgj, uheld og luftforurening) reduceres.

Nutidsveardien over en 30-arig periode af det samlede samfundsgkonomiske
overskud ved de to belyste scenarier er sdledes i sterrelsesordnen hhv. 30 og
24 mia. kr., mens CO,-reduktionen er i starrelsesordenen 12 - 13 mio. tons.
(nutidsveerdi). Omlaegningen medfarer reduceret dgdveegtstab fra reduktionen
af registreringsafgiften og reducerede eksterne omkostninger, men introduce-
rer samtidig et dgdvaegtstab fra vejafgiften og et gget dedveegtstab fra braend-
stofafgiften og ejerafgiften i 3c. Sammen med virkningen for de eksterne ef-
fekter opnas en nettogevinst pa grund af de indbyrdes sterrelsesforhold. Ved
at flytte afgifter fra registreringsafgiften til vejafgifter fas saledes et mere effi-
cient afgiftssystem, vurderet fra en velfaerdsgkonomisk synsvinkel. Fordelen er
starst, hvis vejafgiften differentieres efter by- og landomrader.

Omlzegning af afgifterne vil medfgre betydelige fordelingsmassige konsekven-
ser, idet den nuvaerende generation af bilejere vil blive stillet ringere end de
kommende bilejere pa grund af den faldende veerdi af den eksisterende bil-
park.
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Bilag 1: /Endring af bilafgifter, Tekniske resultater
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Indledning

Dette bilag indeholder de tekniske resultater fra et udvalg af scenarieberegnin-
gerne i projektet. Det er tanken at bilaget fungerer som et opslagsveerk hvor
man kan sla flere resultater op hvis man er interesseret i flere og mere detalje-
rede resultater end hvad der er gengivet i rapporten for projektet.

Det er valgt at vise detaljerede beregninger for fglgende tre scenarier:

* 1 b) Registreringsafgift 50 % + vejafgift 25 ore/km

*  2c¢) Registreringsafgift 25 % + MAUT + vejafgift 25 ore/km

* 3 c¢) Registreringsafgift 25 % + ejerafgift 137% + vejafgift 27 ere/km

Alle tre scenarier vises bade med ens vejafgifter i land og by og med vejagifter
der er differentieret mellem land og by i forholdet 1:3.
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Tilgang

Formalet med projektet er at afprave og diskutere muligheder for at omlaegge
en del af registreringsafgiften til vejafgifter. Til det formal defineres tre scena-
rier, hvor hovedideen er at tilfgje et CO, element til den eksisterende registre-
ringsafgift samt at erstatte en del (ca. 25%, 50% og 75%) af registreringsafgif-
ten med vejafgift.

Hvert scenarium defineres saledes at det er provenuneutralt pa lang sigt og
tillige saledes at det er provenuneutralt over en 10-arig tidshorisont.

Reduktion og omlagning af registreringsafgift

Det gennemgaende element i skatteomlaegningen er en reduktion af registre-
ringsafgiften med 25%, 50% og 75%, samt tilfgjelse af en CO, skat til registre-
ringsafgiften.

Det nye CO, element beregnes séledes at biler med en CO, emission over en
given reference ma betale en ekstra skat for hvert gram emissionerne ligger
over referencen. Der er valgt en reference pa 160 gr. per km for benzinbiler.
Denne reference er valgt for at holde CO, differentieringenselementet tilnaer-
melsesveerdigt budgetneutralt. Givet en reference pa 160 gram per km vil en
bil med en CO, emission pa 166 gram per km blive palagt en ekstra skat pa
6000 kroner oven i den eksisterende registreringsafgift. Pa den anden side
gives en tilsvarende rabat i registreringsafgiften til biler der ligger under refe-
rencen. Referencen for dieselbiler er valgt til 140 gram CO, per km.

Indfarelse af Road Pricing

Der indfares en ny vejafgift. Starrelsen af afgiften beregnes saledes at det sam-
lede skatteprovenue fra registreringsafgift, ejerafgift, breendstofafgift og road
price afgift forbliver ueendret. Der beregnes to st af scenarier, et med ens
afgift land/by og et scenarium hvor afgiften differentieres saledes at forholdet
mellem afgift i by og pa land er 3:1.

Roadpricing giver incitament til at kere mindre, men ikke til mere effektive
biler.



Resultater, scenarium 1 b

Dette kapitel viser resultaterne fra de forskellige komponenter i skatteomlaeg-
ningerne. Det omfatter bade en mere precis beskrivelse af hvordan omlaeg-
ningerne @ndrer de nuvarende skatter og effekten af skatteomlaegningerne.

Bilparkens stgrrelse pa langt sigt antages bestemt af en samlet omkostningsin-
dikator, der indeholder nybilpris samt arlig ejerafgift og braendstofudgift for
hele levetiden. Ved beregning af fremtidige omkostninger er der anvendt en
diskonteringsfaktor pa 3%. Ved en diskonteringsfaktor pa 3% kan det samlede
omkostningsindeks beregnes som:

Indikator = Bilpris + (17000 / kml * breendstofpris + ejerafgift) * 17 * 0,795.

Ved en arskarsel pa 17000 per ar og en levetid pa 17 ar. 0,795 er den faktor
de fremtidige omkostninger bliver nedjusteret med ved en diskonteringsfaktor
pa 3%.

Der regnes med en elasticitet pa -1 fra denne indikator til bilparkens stgrrelse
pa lang sigt. Bilprisen udger ca. 57 % af dette indeks. En elasticitet pa -1 for
hele indekset svarer derfor til en elasticitet pa -0,57 fra bilprisen til bilparkens
starrelse.

Til beregning af nybilsalget er anvendt bilvalgsmodellen. For en mere detalje-
ret beskrivelse af denne model henvises til "Bilvalgsmodellen, 2002, Trafikmi-
nisteriet, Marts 2004.

Reduktion af registreringsafgiften til 50%

Den gennemgaende komponent i skatteomlaegningerne er en reduktion af den
eksisterende registreringsafgift med tilfgjelse af et CO2 element.

De falgende figurer viser registreringsafgifterne for og efter de naevnte om-
leegninger.
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Figur 16: Registreringsafgift for benzinbiler fgr og efter omleeg-
ning
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Figur 17: Registreringsafgift for dieselbiler fgr og efter omleegning
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For bade benzin- og dieselbilerne er registreringsafgiften reduceret ved lave
emissioner og forgget eller ueendret ved hgje emissioner. Derudover er der
sket en reduktion af registreringsafgiften pa 50%.

Isoleret set vil der vil vare tre hovedeffekter af en sddan omlagning:
*  Forbedret CO, effektivitet.

*  Gennemsnitsalderen pa biler falder
*  Flere biler i bilparken



Effekter pa bilparken

Resultaterne for bilparken er vist i de falgende tabeller. Tabellerne viser resul-
taterne fra basis scenariet, scenariet med skattezendringen og forskellen mel-
lem de to scenarier. Tabellerne viser resultater over forskellig tidshorisont,
dvs. 1, 5, 10 og 20 ar efter indfarelsen af den nye skat.

Den gennemsnitlige alder fluktuerer over tid. Saledes stiger gennemsnitsalde-
ren til 9,2 ar pa en 10-arig tidshorisont for sa at falde til 8,9 pa en 20-arig
tidshorisont. Disse variationer skyldes den ujaevne aldersfordeling i bilparken.
Generelt er der en Klar tendens til at bilerne holder l&engere og gennemsnitsal-
deren stiger.

De gennemsnitlige emissioner falder bade i basis scenariet og i ny skat scena-
riet. Det skyldes, at nye biler har lavere emissioner end gamle biler. Efterhan-
den som de gamle biler skrottes stiger effektiviteten for den samlede bilpark.

Over den 20 arige periode falder de gennemsnitlige emissioner i basis scenari-
et fra 196 til 163 gram CO, per kilometer. | skattescenariet falder de gennem-
snitlige emissioner til 155 gram CO, per km, altsa en reduktion pa 8 g CO,
per km, svarende til 5%, i forhold til basisscenariet.
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Reg.afg. 50%

Tabel 20: Basis

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648 1.894.648 1.894.649 1.894.648 1.894.649
Nybil salg 97.618 96.198 102.844 122.540 104.415
Gnsn. CO, emission (g COy/km) 196 194 185 174 163
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 31.454 31.454 31.454 31.454
Samlet CO, emission (Ton/ar) 6.168.015  6.096.580 5.819.714  5.463.603  5.142.467
Gennemsnitlig alder 8,5 8,7 9,2 9,0 9,0
Nox, ton/ar 20.465 18.896 13.486 7.486 2.017
PM, ton/ar 439 436 415 309 117
Antal diesel biler 179.874 198.363 277.657 390.967 485.561
Andel dieselbiler 9,5% 10,5% 14,7% 20,6% 25,6%
Tabel 21: Omlaegning

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648 1.984.663 2.169.260 2.234.429  2.253.563
Nybil salg 109.981 195.251 136.882 134.566 142.057
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) 195 190 178 165 155
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 31.697 34.645 35.685 35.991
Samlet CO, emission (Ton/ar) 6.141.228  6.036.711  6.160.156  5.900.814  5.575.906
Gennemsnitlig alder 8,2 7,9 7,8 8,1 8,4
Nox, ton/ar 19.908 17.874 12.960 7.255 1.885
PM, ton/ar 437 441 465 362 132
Antal diesel biler 185.626 238.225 396.548 559.039 682.897
Andel dieselbiler 9,8% 12,0% 18,3% 25,0% 30,3%
Tabel 22: Forskel

Tidshorisont % eendring

2006 2010 2015 2025 2025
Antal biler 90.015 274.611 339.781 358.914 18,9%
Nybil salg 99.052 34.038 12.027 37.643 0,4
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) -3,4 -7,3 -8,4 -8,6 -5,3%
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 338 3.408 4.502 4.839 15,4%
CO, emission (Ton/ar) -42.953 376.976 480.361 478.806 9,3%
Gennemsnitlig alder -0,8 -1,3 -0,9 -0,6 -6,5%
Nox, ton/ar -986,6 -463,3 -186,7 -116,3 -5,8%
PM, ton/ar 7 54 57 16 14,0%
Antal diesel biler 39.862 118.891 168.073 197.336 40,6%
Andel dieselbiler 2% 4% 4% 5% 18,2%

Antallet af biler i bilparken forgges med 18,9% som fglge af reduktionen af
registreringsafgiften. De samlede CO2 emissioner forgges med 9,3% som fgl-
ge af omlaegningen af registreringsafgiften. Det skyldes alene at der som fglge
af reduktionen af reduktionen af registreringsafgiften kommer flere biler og
dermed mere trafikarbejde. Nar de samlede emissioner forgges mindre end
bilparken skyldes det at omlaegningen af registreringsafgiften medfgrer at bi-
lerne bliver mere effektive. Den gennemsnitlige CO2 emission fra bilparken
falder fra 163 g per km til 155 gram per km som fglge af omlaegningen.



Bilerne holder leengere i dag end de gjorde tidligere, derfor er der en generel
tendens til at gennemsnitsalderen for bilparken stiger. | dette scenarium, hvor
bilprisen falder som falge af omleegningen vil der veere en modsat rettet effekt,
idet skrotningen stiger nar bilprisen falder. Derfor er gennemsnitsalderen i
scenariet med skatteomlaegning lavere end gennemsnitsalderen i basisscenari-
et.

Scenarium 1 b) Reg.afg. 50% + Vejafg. 25 gre, ens land/by

I de falgende scenarieberegninger antages det, at provenutabet ved reduktio-
nen i registreringsafgiften hentes hjem ved en indfarelse af en vejafgift pa per-
sonbiler. Der anvendes samme afgift pa alle veje uanset om vejene ligger i
land- eller byomrader.

Pa baggrund af beregninger pa bilvalgsmodellen er det beregnet at vejafgiften
skal seettes til 25 gre per km for at opveje tabet i provenu fra registreringsafgif-
ten. Indfarelse af en sadan afgift og samtidig reduktion af registreringsafgiften
resulterer i en samlet reduktion i livstidsomkostningerne pa nye biler pa 3,7%
og farer derfor til en stigning i bilparken pa 3,7%.

Samtidig er det beregnet, at indfarelsen at vejafgifter vil reducere arskerslen

med 7 %. Samlet set vil der saledes fremkomme en betydelig CO, besparelse.

Effekt pa bilpark

De efterfglgende tabeller viser de samlede resultater pa bilparken fra den sam-
lede skatteomlaegning.
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Reg.afg. 50% + 25 ore vejafgift

Tabel 23: Basis

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648 1.894.648 1.894.649 1.894.648 1.894.649
Nybil salg 97.618 96.198 102.844 122.540 104.415
Gnsn. CO, emission (g COy/km) 196 194 185 174 163
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 31.454 31.454 31.454 31.454
Samlet CO, emission (Ton/ar) 6.168.015  6.096.580 5.819.714  5.463.603  5.142.467
Gennemsnitlig alder 8,5 8,7 9,2 9,0 9,0
Nox, ton/ar 20.465 18.896 13.486 7.486 2.017
PM, ton/ar 439 436 415 309 117
Antal diesel biler 179.874 198.363 277.657 390.967 485.561
Andel dieselbiler 9,5% 10,5% 14,7% 20,6% 25,6%
Tabel 24: Omlagning

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648 1.912.088 1.947.852 1.960.477 1.964.185
Nybil salg 109.981 122.676 112.265 127.839 115.391
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) 195 192 180 167 155
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 29.209 29.158 29.165 29.282
Samlet CO, emission (Ton/ar) 6.141.228 5.604.103  5.262.345 4.866.703  4.537.349
Gennemsnitlig alder 8,2 8,2 8,4 8,4 8,4
Nox, ton/ar 19.886 16.756 11.499 6.149 1.491
PM, ton/ar 437 404 389 290 102
Antal diesel biler 185.626 216.006 328.762 475.167 594.728
Andel dieselbiler 9,8% 11,3% 16,9% 24,2% 30,3%
Tabel 25 Forskel

Tidshorisont % aendring

2006 2010 2015 2025 2025
Antal biler 17.440 53.203 65.829 69.536 3,7%
Nybil salg 26.478 9.421 5.299 10.976 0,1
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) -2,0 -4.5 -6,8 -8,5 -5,2%
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar -2.246 -2.296 -2.289 -2.173 -6,9%
CO, emission (Ton/ar) -492.476 -557.369 -596.900 -605.117 -11,8%
Gennemsnitlig alder -0,5 -0,7 -0,6 -0,6 -6,5%
Nox, ton/ar -2.139,4 -1.987,1 -1.337,8 -525,9 -26,1%
PM, ton/ar -32 -26 -19 -15 -12,9%
Antal diesel biler 17.643 51.105 84.200 109.167 22,5%
Andel dieselbiler 1% 2% 4% 5% 18,1%

Samfundsgkonomi

| beregningerne indgar velfeerdsgkonomiske tab og gevinster, vaerdi af reduk-
tion af luftforurening, andre eksternaliteter, veerdien af CO, reduktionerne,
samt skatteforvridningstab. En isoleret reduktion af registreringsafgiften ville
lede til et markant provenu- og skatteforvridningstab. | de foretagne beregnin-
ger udger skatteforvridningstabet kun en lille del, da reduktionen i registre-
ringsafgiften bliver opvejet af gget provenu fra andre skatter.




Andring i konsumentoverskuddet er en vasentlig samfundsgkonomisk om-
kostning nar der leegges afgifter pa varer. Som udgangspunkt er forbrugerne
villige til at betale markedsprisen for en given vare, ellers ville de velge at und-
lade at kgbe varen. En del af kaberne ville ogsa vere villige til at betale en hg-
jere pris end markedsprisen. Disse kabere far sa at sige en gratis gevinst idet
deres betalingsvillighed og nytte er hgjere end den pris de ma betale. Dette
kaldes konsumentoverskuddet. Nar der sa paleegges en afgift stiger prisen, og
den mengde af kabere der har hgjere betalingsvillighed end den nye pris re-
duceres. Derved reduceres det samlede konsumentoverskud, og i en sam-
fundsgkonomisk analyse vil vi sa ogsa sige at den samlede nytte i samfundet
falder.

| tilfeeldet med reduktion af registreringsafgiften ovenfor er situationen den
modsatte. Nar afgiften reduceres vil ogsa prisen blive reduceret, og dermed
forages den mangde bilkgbere der far en gratis gevinst nar de keber bil. Ved
en reduktion af registreringsafgiften udger denne gevinst 57,5 mia. over en
30-arig tidshorisont.

Den falgende tabel opsummerer de samfundsgkonomiske resultater fra bereg-
ningerne.

Det bemarkes at velfeerdsendringen af at reducere registreringsafgiften ikke
helt opvejes af den velfeerdsgkonomiske omkostning ved at indfgre vejafgift af
denne starrelse. Samtidig betyder reduktionen i trafikarbejdet at de eksterne
omkostninger reduceres og bidrager med en betydelig samfundsmaessig veerdi
til det samlede resultat. Veerdien af reduktion af NO,, partikler og SO, har
derimod langt mindre veerdi i forhold til veerdien af reduktionen af de gvrige
eksterne omkostninger.
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Tabel 26: Samfundsgkonomiske nggletal for omlegning

Mio. kr.
nutidsveerdi
AEndring registreringsafgift
Dgdvaegtstab registreringsafgift, primaer marked 57.507
Dgdvaegtstab ejerafgift, sekundeer marked 12.546
Dgdveegtstab braendstof, sekundaer marked 11.887
| alt 81.940
Indforelse af vejafgift
Dgdveegtstab vejafgift, primaer marked -8.963
Dgdveegtstab registreringsafgift, sekundeer marked -25.519
Dgdveegtstab braendstof, sekundaer marked -34.661
Dgdveegtstab ejerafgift, sekundaer marked -14.027|
| alt -83.170,
Eksterne effekter
CO, 1.366
Luftforurening 2.176
- heraf NO, 1.885
- heraf partikler 216
- heraf SO, 75
Traengsel 8.740
Stgj 5.208]
Uheld 4.705
| alt 22.195
Skatteforvridning -88
Samfundsgkonomisk resultat 20.877,
Samfundsgkonomisk resultat ekskl. CO, reduktion 19.511

Omlagningen vil samlet set resultere i en nettogevinst pa ca. 21 mia. kroner
(30 ars tidshorisont og 3% rente). Det bemarkes, at denne gevinst i store traek
udgares af reducerede eksterne omkostninger (treengsel, stgj og uheld). Det er
imidlertid vigtigt at regne denne gevinst med da skatteomlagningen indebarer
indfgrelse af vejafgifter som netop retter sig mod reduktion af de eksterne om-
kostninger.

Den falgende tabel viser de bagvedliggende tal ar for ar.



Tabel 27: Samfundsgkonomiske nggletal for omlaegning ar for ar, 1.000 kr.

Nytte ved Nytte ved
Dgdveegt Dgdveegt reduceret reduceret
Samlet gevinst gevinst Skatte Nox, PMog treengsel, Andring

Ar gevinst regafg. vejafg. forvridning C02 stgj, uheld JCO2 (ton/ar)j Veerdi CO2
2006 4.522.910] 8.997.439| -5.697.130 66.533 198.890 957.178 -492.476 59.097
2007 3.311.878] 7.240.631| -5.100.864 42.187 197.327 932.598 -501.239 60.149
2008 2.445.207] 5.921.214| -4.664.076 62.889 193.240 931.939 -515.863 61.904
2009 1.854.582] 5.046.047| -4.396.787 68.643 187.866 948.813 -534.975 64.197
2010 1.397.743] 4.394.787| -4.212.901 53.889 183.416 978.552 -557.369 66.884
2011 1.068.993] 3.898.088| -4.062.894 39.463 176.714  1.017.621 -582.340 69.881
2012 767.722 3.466.975| -3.891.567 -203 166.029 1.026.489 -594.084 71.290
2013 468.424] 3.113.018] -3.739.533 -63.656 152.348  1.006.247 -593.761 71.251
2014 236.296] 2.862.178| -3.641.249 -112.934 138.678 989.623 -594.848 71.382
2015 23.517] 2.644.028| -3.564.992 -156.811 125.536 975.756 -596.900 71.628
2016 -43.993] 2.559.412| -3.534.060 -147.169 113.734 964.089 -599.571 71.948
2017 -144.281] 2.492.029| -3.557.581 -135.737 102.622 954.388 -602.117 72.254
2018 56.429] 2.894.417| -3.787.128 -90.365 92.847 946.658 -603.986 72.478
2019 62.637] 2.841.608| -3.753.024 -50.525 84.370 940.208 -606.004 72.720
2020 350.038] 3.339.775| -4.005.127 2.783 77.389 935.219 -607.427 72.891
2021 613.656 3.827.485| -4.261.098 44.095 71.626 931.547 -608.154 72.978
2022 867.594] 4.320.448| -4.526.115 77.355 66.935 928.971 -608.215 72.986
2023 1.032.481] 4.669.736| -4.722.311 94.680 63.027 927.348 -607.605) 72.913
2024 1.081.693 4.801.907( -4.802.622 96.612 59.372 926.423 -606.494 72.779
2025 1.032.731] 4.741.277| -4.778.091 87.708 55.837 925.999 -605.117 72.614
2026 929.920] 4.579.163| -4.696.996 69.537 52.304 925.912 -603.558 72.427
2027 783.684] 4.326.639| -4.562.449 44.875 48.581 926.039 -601.992 72.239
2028 610.505] 4.013.772| -4.391.721 17.311 44.856 926.287 -600.452 72.054
2029 456.083] 3.734.060| -4.236.271 -9.688 41.389 926.593 -599.066 71.888
2030 324.400] 3.493.029| -4.100.782 -32.902 38.164 926.892 -597.860 71.743
2031 213.198] 3.294.605| -3.992.504 -51.341 35.240 927.198 -596.777 71.613
2032 151.035] 3.194.796| -3.941.662 -62.181 32.595 927.487 -595.815 71.498
2033 118.290] 3.143.114| -3.918.179 -64.667 30.277 927.746 -595.005, 71.401
2034 129.158] 3.170.786| -3.938.779 -59.032 28.193 927.989 -594.285 71.314
2035 175.626] 3.262.140| -3.993.559 -47.547 26.370 928.223 -593.623 71.235
Sum 24.898.154] 120.284.602| -126.472.054 -216.199 2.885.772  28.416.033] -17.596.978] 2.111.637,
NPV 19.509.226] 81.938.963| -83.170.199 -87.949| 2.175.631 18.652.781 -11.385.222| 1.366.227

Scenarium 1 b) Reg.afg. 50% + Vejafg. 15 gre/km pa landet og 46 gre/km i
by
Udover de naevnte beregninger beregnes det hvad det vil betyde hvis vejafgif-
ten differentieres land/by. Her vil fas en lidt bedre samfundsgkonomi, da der
fas starre reduktion i byerne, hvor der ogsa er starst gevinst. Det foreslas at
differentiere svarende til forskellen i treengselsomkostninger land/by, som er
11/34, dvs. 3 gange starre vejafgift i byer.

Nar der differentieres pa land/by reduceres provenuet fra vejafgiften. Det be-
tyder, at den gennemsnitlige vejafgift skal sattes til 27 gre per km for at opna

budgetneutralitet.

Effekt pa bilpark

De efterfglgende tabeller viser de samlede resultater pa bilparken fra den sam-
lede skatteomleegning hvor vejafgiften er differentieret land/by.
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Scenarium 1 b) Reg.afg. 50% + Vejafg. 15 ere/km pa landet og 46 gre/km i by

Tabel 28: Basis

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648 1.894.648 1.894.649 1.894.648 1.894.649
Nybil salg 97.618 96.198 102.844 122.540 104.415
Gnsn. CO, emission (g COy/km) 196 194 185 174 163
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 31.454 31.454 31.454 31.454
Samlet CO, emission (Ton/ar) 6.168.015  6.096.580 5.819.714  5.463.603  5.142.467
Gennemsnitlig alder 8,5 8,7 9,2 9,0 9,0
Nox, ton/ar 20.465 18.896 13.486 7.486 2.017
PM, ton/ar 439 436 415 309 117
Antal diesel biler 179.874 198.363 277.657 390.967 485.561
Andel dieselbiler 9,5% 10,5% 14,7% 20,6% 25,6%
Tabel 29: Omlaegning

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648  1.909.306  1.939.362  1.949.972  1.953.089
Nybil salg 109.981 119.893 111.321 127.581 114.368
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) 195 192 181 167 155
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 29.003 28.811 28.779 28.887
Samlet CO, emission (Ton/ar) 6.141.228 5.566.383 5.203.082 4.804.256  4.476.332
Gennemsnitlig alder 8,2 8,2 8,5 8,4 8,4
Nox, ton/ar 19.886 16.656 11.392 6.080 1.469
PM, ton/ar 437 401 384 286 100
Antal diesel biler 185.626 215.154 326.162 471.951 591.347
Andel dieselbiler 9,8% 11,3% 16,8% 24,2% 30,3%
Tabel 30: Forskel

Tidshorisont % aendring

2006 2010 2015 2025 2025
Antal biler 14.658 44.713 55.324 58.440 3,1%
Nybil salg 23.695 8.477 5.041 9.954 0,1
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) -1,9 -4.4 -6,8 -8,5 -5,2%
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar -2.451 -2.643 -2.675 -2.567 -8,2%
CO, emission (Ton/ar) -530.196 -616.633 -659.347 -666.134 -13,0%
Gennemsnitlig alder -0,5 -0,7 -0,6 -0,6 -6,5%
Nox, ton/ar -2.239,9 -2.093,9 -1.406,9 -547,6 -27,1%
PM, ton/ar -35 -31 -23 -17 -14,3%
Antal diesel biler 16.791 48.506 80.984 105.786 21,8%
Andel dieselbiler 1% 2% 4% 5% 18,1%

Samfundsgkonomi

Den efterfglgende tabel viser de samfundsgkonomiske resultater for den sam-
lede omlaegning, hvor vejafgiften er differentieret land/by.




Tabel 31: Samfundsgkonomiske nggletal for omlegning

Mio. kr.
nutidsveerdi
AEndring registreringsafgift
Dgdvaegtstab registreringsafgift, primser marked 57.507
Dgdvaegtstab ejerafgift, sekundeer marked 12.546
Dgdveegtstab braendstof, sekundaer marked 11.887
| alt 81.940
Indforelse af vejafgift
Dgdveegtstab vejafgift, primaer marked -10.432
Dgdveegtstab registreringsafgift, sekundeer marked -26.497|
Dgdvaegtstab breendstof, sekundzer marked -36.730
Dgdveegtstab ejerafgift, sekundaer marked -14.565
| alt -88.224
Eksterne effekter
CO, 1.504
Luftforurening 2.568
- heraf NO, 1.980
- heraf partikler 439
- heraf SO, 149
Traengsel 14.504
Stgj 7.943
Uheld 10.188
| alt 36.707
Skatteforvridning -86
Samfundsgkonomisk resultat 30.337
Samfundsgkonomisk resultat ekskl. CO, reduktion 28.833

Omlagningen vil samlet set resultere i en nettogevinst pa 30 mia. kroner (30

ars tidshorisont og 3% rente).

Nar der vejafgiften differentieres mellem land og by, forgges det samfunds-

maessige overskud vaesentligt. Det skyldes, at reduktionen i trafikarbejdet ho-

vedsagelig sker i byomrader, hvor de eksterne effekter er vaesentligt sterre i

forhold til landomrader.

Den felgende tabel viser de bagvedliggende tal ar for ar.
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Tabel 32: Samfundsgkonomiske nggletal for omlaegning ar for ar

Samlet Velfeerd Skatte Andre Andring
Ar gevinst regafg Velfaerd vejafg. forvridning emissioner @vrige eksterne omkost. CO2 (ton/ar)] Veaerdi CO2
2006 4.881.877 8.997.439 -6.005.813 55.690 228.764 1.605.798 -530.196] 63.624
2007 3.715.580 7.240.631 -5.389.832 36.249 227.301 1.601.230 -546.123| 65.535
2008 2.881.957 5.921.214 -4.938.939 60.663 223.072 1.615.947 -566.527| 67.983
2009 2.313.360 5.046.047 -4.663.706 68.834 217.437 1.644.748 -590.349 70.842
2010 1.872.253 4.394.787 -4.474.630 55.883 212.346 1.683.867 -616.633| 73.996
2011 1.555.704 3.898.088 -4.320.510 42.985 204.713 1.730.427 -644.843 77.381
2012 1.261.660 3.466.975 -4.139.500 1.663 192.359 1.740.164 -656.355| 78.763
2013 971.801 3.113.018 -3.980.953 -60.607 177.182 1.723.161 -656.289 78.755
2014 745.850 2.862.178 -3.878.272 -109.085 162.024 1.709.004 -657.409 78.889
2015 537.865 2.644.028 -3.798.331 -152.276 147.408 1.697.036 -659.347| 79.122
2016 472.643 2.559.412 -3.765.578 -142.298 134.277 1.686.830 -661.829 79.419
2017 371.843 2.492.029 -3.789.394 -130.942 121.884 1.678.267 -664.148] 79.698
2018 562.459 2.894.417 -4.027.133 -87.217 111.001 1.671.391 -665.789 79.895
2019 570.463 2.841.608 -3.991.277 -47.029 101.551 1.665.611 -667.598 80.112
2020 846.362 3.339.775 -4.252.733 4.407 93.786 1.661.128 -668.847| 80.262
2021 1.098.368 3.827.485 -4.518.167 43.827 87.399 1.657.823 -669.438| 80.333
2022 1.340.104 4.320.448 -4.793.174 75.088 82.231 1.655.511 -669.396 80.328
2023 1.495.920 4.669.736 -4.996.720 90.942 77.890 1.654.072 -668.716 80.246
2024 1.541.146] 4.801.907 -5.080.061 92.265 73.768 1.653.267 -667.552 80.106
2025 1.492.962 4.741.277 -5.054.536 83.556 69.744 1.652.921 -666.134| 79.936
2026 1.393.489 4.579.163 -4.970.224 66.024 65.651 1.652.876 -664.545 79.745
2027 1.252.898 4.326.639 -4.830.484 42.397 61.315 1.653.032 -662.959 79.555
2028 1.087.039 4.013.772 -4.653.155 16.150 56.984 1.653.288 -661.401 79.368
2029 939.182 3.734.060 -4.491.751 -9.660 52.942 1.653.592 -659.999 79.200
2030 813.267 3.493.029 -4.351.016 -31.829 49.194 1.653.889 -658.784 79.054
2031 706.532 3.294.605 -4.238.618 -49.445 45.805 1.654.185 -657.691 78.923
2032 646.270 3.194.796 -4.185.836 -59.899 42.744 1.654.465 -656.723| 78.807
2033 614.229 3.143.114 -4.161.463 -62.209 40.072 1.654.715 -655.908] 78.709
2034 623.859 3.170.786 -4.182.821 -56.727 37.673 1.654.947 -655.188| 78.623
2035 667.582 3.262.140 -4.239.658 -45.654 35.581 1.655.174 -654.527| 78.543
Sum 39.274.525| 120.284.602| -134.164.285 -208.253 3.434.097 49.928.364] -19.381.243| 2.325.749
NPV 28.833.589] 81.938.963| -88.223.639 -85.659 2.568.849 32.635.075] -12.535.783 1.504.294
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Resultater, scenarium 2 c)

| dette scenarium foretages samme beregninger som i scenarium 1, blot leeg-
ges en del af vejafgifterne over pa lastbiler.

Der anvendes den fundne elasticitet pa -0.81 for km omkostningerne for last-
biler.

En vejafgift pa 0,89 kr per km vil forgge omkostningerne per km med 8,9%
for lastbilerne, dvs. 0,89 krone vejafgift vil reducere trafikarbejdet med lastbi-
ler med 7,2%.

I cost-benefit analysen medregnes dgdveegtstabet for lastbilkm som de eksiste-
rende afgifter gange &ndringen i trafikarbejdet plus trekanttabet ved 89 gres
vejafgift.

Pa gevinstsiden medregnes reducerede eksterne omkostninger, treengsel, uheld
og stgj ifalge Trafikministeriets nggletalskatalog.

I gvrigt vil det kun veere muligt at beregne scenarium 2 for 50% hhv 75% re-
duktion af registreringsafgiften da provenuforggelsen fra lastbilerne er "for
stor" til at balancere tabet ved en 25% reduktion af registreringsafgiften.

| det folgende er vist resultater for scenariet med reduktion af registreringsaf-
giften til 25 % + MAUT for lastbiler + vejafgift pa 25 gre/km.

Reduktion af registreringsafgiften til 25%

Resultaterne for bilparken er vist i de fglgende tabeller. Tabellerne viser resul-
taterne fra basis scenariet, scenariet med skattezendringen og forskellen mel-
lem de to scenarier. Tabellerne viser resultater over forskellig tidshorisont,
dvs. 1, 5, 10 og 20 ar efter reduktionen af registreringsafgiften.
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Reg.afg. 25%

Tabel 33: Basis

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648 1.894.648 1.894.649 1.894.648 1.894.649
Nybil salg 97.618 96.198 102.844 122.540 104.415
Gnsn. CO, emission (g COy/km) 196 194 185 174 163
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 31.454 31.454 31.454 31.454
Samlet CO, emission (Ton/ar) 6.168.015  6.096.580 5.819.714  5.463.603  5.142.467
Gennemsnitlig alder 8,5 8,7 9,2 9,0 9,0
Nox, ton/ar 20.465 18.896 13.486 7.486 2.017
PM, ton/ar 439 436 415 309 117
Antal diesel biler 179.874 198.363 277.657 390.967 485.561
Andel dieselbiler 9,5% 10,5% 14,7% 20,6% 25,6%
Tabel 34 Omlagning

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648 2.016.963  2.267.807 2.356.359  2.382.359
Nybil salg 117.233 232.050 148.741 139.159 157.161
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) 195 189 177 165 156
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 31.879 35.954 37.373 37.758
Samlet CO, emission (Ton/ar) 6.124.614 6.035.860 6.347.982 6.161.337  5.883.792
Gennemsnitlig alder 8,0 75 7.4 7,9 8,2
Nox, ton/ar 19.562 17.410 12.762 7.212 1.863
PM, ton/ar 436 444 486 384 135
Antal diesel biler 189.235 254.726 440.365 617.115 742.232
Andel dieselbiler 10,0% 12,6% 19,4% 26,2% 31,2%
Tabel 35 Forskel

Tidshorisont % aendring

2006 2010 2015 2025 2025
Antal biler 122.315 373.158 461.711 487.710 25,7%
Nybil salg 135.852 45.897 16.619 52.746 0,5
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) -4,5 -8,5 -8,8 -7,7 -4,7%
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 425 4.500 5.919 6.304 20,0%
CO, emission (Ton/ar) -60.719 528.268 697.734 741.325 14,4%
Gennemsnitlig alder -1,1 -1,8 -1,2 -0,8 -9,1%
Nox, ton/ar -1.486,0 -724,8 -274,9 -154,0 -7,6%
PM, ton/ar 8 71 75 18 15,3%
Antal diesel biler 56.363 162.708 226.148 256.671 52,9%
Andel dieselbiler 2% 5% 6% 6% 21,6%

Omlagningen farer til en stigning i antallet af personbiler i bilparken pa

25,7%.

Det samlede trafikarbejde fra personbiler vil stige med 20%, men da omleag-
ningen af registreringsafgiften samtidig medfgrer en forbedring i bilernes CO2
effektivitet bliver stigningen i CO2 emissionerne kun 14,4%.

I de falgende scenarieberegninger antages det, at provenutabet ved reduktio-
nen i registreringsafgiften hentes hjem ved en indfarelse af en vejafgift pa per-



sonbiler samt en vejafgift for lastbiler pa motorveje. For personbiler anvendes
samme afgift pa alle veje uanset om vejene ligger i land- eller byomrader.

Pa baggrund af beregninger pa bilvalgsmodellen er det beregnet at vejafgiften
skal seettes til 25 gre per km for at opveje tabet i provenu fra registreringsafgif-
ten. Indfarelse af en sddan afgift og samtidig reduktion af registreringsafgiften
resulterer i en samlet reduktion i livstidsomkostningerne pa nye biler pa 10%
og farer derfor til en stigning i bilparken pa 10%.

For lastbilerne vil indfgrelse af en vejafgift fare til en reduktion af lastbilernes

trafikarbejde pa 175 mio. km per ar svarende til 107.717 ton CO2 per ar.

Scenarium 2 c) Reg.afg. 25% + MAUT + vejafgift 25 gre/km
Effekter pa bilparken

De efterfglgende tabeller viser effekterne pa personbilerne af den samlede
omlaegning.

79



80

Registreringsafgift 25 % + MAUT + vejafgift 25 ore/km

Tabel 36: Basis

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648 1.894.648 1.894.649 1.894.648 1.894.649
Nybil salg 97.618 96.198 102.844 122.540 104.415
Gnsn. CO, emission (g COy/km) 196 194 185 174 163
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 31.454 31.454 31.454 31.454
Samlet CO, emission (Ton/ar) 6.168.015  6.096.580 5.819.714  5.463.603  5.142.467
Gennemsnitlig alder 8,5 8,7 9,2 9,0 9,0
Nox, ton/ar 20.465 18.896 13.486 7.486 2.017
PM, ton/ar 439 436 415 309 117
Antal diesel biler 179.874 198.363 277.657 390.967 485.561
Andel dieselbiler 9,5% 10,5% 14,7% 20,6% 25,6%
Tabel 37: Omlaegning

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648 1.943.432 2.043.479  2.078.797  2.089.167
Nybil salg 117.233 158.519 123.800 132.343 129.407
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) 195 191 179 166 156
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 28.754 29.914 30.469 30.632
Samlet CO, emission (Ton/ar) 7.618.814 6.869.438 6.738.980 6.448.517  6.160.554
Gennemsnitlig alder 8,0 7,8 7.9 8,1 8,2
Nox, ton/ar 37.809 32.890 28.075 22.999 18.432
PM, ton/ar 873 804 807 712 510
Antal diesel biler 189.235 231.613 369.853 529.869 650.782
Andel dieselbiler 10,0% 11,9% 18,1% 25,5% 31,2%
Tabel 38: Forskel

Tidshorisont % aendring

2006 2010 2015 2025 2025
Antal biler 48.784 148.830 184.149 194.518 10,3%
Nybil salg 62.321 20.956 9.803 24.993 0,2
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) -50,6 -53,6 -55,1 -55,1 -26,1%
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar -2.701 -1.540 -985 -823 -2,6%
CO, emission (Ton/ar) -721.341 -574.933 -509.285 -476.112 -7,2%
Gennemsnitlig alder -0,8 -1,2 -1,0 -0,8 -9,0%
Nox, ton/ar -4.289,4 -3.695,2 -2.771,2 -1.868,8 -9,2%
PM, ton/ar -101 =77 -65 -76 -13,7%
Antal diesel biler 33.250 92.196 138.902 165.221 34,0%
Andel dieselbiler 1% 3% 5% 6% 21,5%

Note: Linierne "Samlet CO, emission (ton/ar)” inkluderer CO2 emissioner fra lastbi-

ler.

Samfundsgkonomi

Den efterfglgende tabel viser de samfundsgkonomiske resultater for den sam-
lede omlagning og inkluderer bade person- og lastbiler.




Tabel 39: Samfundsgkonomiske nggletal for omlegning

Mio. kr.
nutidsveerdi
AEndring registreringsafgift
Dgdveegtstab registreringsafgift, primeer marked 65.967
Dgdveegtstab ejerafgift, sekundaer marked 20.995
Dgdvaegtstab breendstof, sekundeer marked 18.038]
| alt 105.000
Indforelse af MAUT
Dgdvaegtstab vejafgift, primaer marked -1.527
Dgdvaegtstab breendstof, sekundaer marked -2.985
| alt -4.512
Indferelse af vejafgift -9.524
Dgdveegtstab vejafgift, primaer marked -13.023
Dadvaegtstab registreringsafgift, sekundeer marked -35.987|
Dgdveegtstab braendstof, sekundaer marked -14.542
Dgdvaegtstab ejerafgift, sekundser marked -73.076
| alt
Eksterne effekter
CO, 1.243
Luftforurening 2.376
- heraf NO, 2.201
- heraf partikler 124
- heraf SO, 51
Traengsel 4.690
Stgj 2.795
Uheld 2.525
Eksterne omkostninger lastbiler 8.543
I alt 22.172
Skatteforvridning -204
Samfundsgkonomisk resultat 49.380
Samfundsgkonomisk resultat ekskl. CO, reduktion 48.137
Co2 reduktion 1000 ton (npv 30 ar) | 10.361

Omlagningen vil samlet set resultere i en nettogevinst pa 49 mia. kroner (30

ars tidshorisont og 3% rente).

Den falgende tabel viser de bagvedliggende tal ar for ar.

81



Tabel 40: Samfundsgkonomiske nggletal for omlaegning ar for ar

Samlet Dadvaegt Dadvaegt Skatte Eksterne omk  Eksterne AEndring
Ar gevinst regafg. Dgdvaegt vejafg. lastbiler. forvridning personbil omk lastbil | CO2 (ton/ar)] Vaerdi CO2
2006 8.313.874] 10.360.269 -3.812.028 -230.177 136.756 1.423.205 435.849 -721.341 86.561
2007 6.243.652 8.417.420 -3.756.197 -230.177 136.997 1.239.760 435.849 -673.631 80.836
2008 4.765.217 6.976.106 -3.724.977 -230.177 190.414 1.118.003 435.849 -645.418 77.450
2009 3.708.648] 6.047.599 -3.692.201 -230.177 166.842 980.736 435.849 -608.081 72.970
2010 2.873.957 5.368.614 -3.656.618 -230.177 92.305 863.985 435.849 -574.933 68.992
2011 2.239.126 4.868.443 -3.614.916 -230.177 9.016 770.910 435.849 -550.934 66.112
2012 1.706.245 4.439.096 -3.559.500 -230.177 -75.734 696.712 435.849 -534.104 64.093
2013 1.250.034, 4.080.444 -3.513.657 -230.177 -158.487 636.062 435.849 -522.544, 62.705
2014 911.630 3.827.143 -3.485.259 -230.177 -221.540 585.615 435.849 -514.668 61.760
2015 611.786 3.599.847 -3.460.746 -230.177 -276.569 543.583 435.849 -509.285 61.114
2016 535.733 3.531.561 -3.454.179 -230.177 -256.527 509.207 435.849 -505.604, 60.672
2017 445.192 3.457.787 -3.472.021 -230.177 -226.767 480.522 435.849 -502.435 60.292
2018 874.672 3.958.308 -3.594.212 -230.177 -153.247 458.151 435.849 -499.083 59.890
2019 928.898]  3.960.306 -3.586.894 -230.177 -90.582 440.396 435.849 -496.296 59.555
2020 1.517.973 4.625.486 -3.731.771 -230.177 -9.128 427.716 435.849 -493.303 59.196
2021 2.038.775 5.228.927 -3.869.160 -230.177 54.223 419.113 435.849 -490.023 58.803
2022 2.545.413 5.834.345 -4.014.002 -230.177 105.827 413.571 435.849 -486.586 58.390
2023 2.877.364 6.244.150 -4.117.038 -230.177 134.263 410.318 435.849 -482.996 57.959
2024 2.959.884 6.357.783 -4.149.830 -230.177 138.477 407.782 435.849 -479.431 57.532
2025 2.860.792 6.252.662 -4.129.346 -230.177 126.444 405.361 435.849 -476.112 57.133
2026 2.655.836 6.025.826 -4.078.333 -230.177 100.053 402.619 435.849 -473.032 56.764
2027 2.371.583 5.704.278 -4.001.034 -230.177 63.473 399.195 435.849 -470.307 56.437
2028 2.041.714 5.325.240 -3.907.046 -230.177 22.368 395.480 435.849 -467.857 56.143
2029 1.743.297 4.986.068 -3.821.759 -230.177 -18.547 391.863 435.849 -465.759 55.891
2030 1.499.321 4.709.769 -3.750.992 -230.177 -53.482 388.354 435.849 -463.989 55.679
2031 1.298.125 4.483.315 -3.695.339 -230.177 -80.702 385.180 435.849 -462.460 55.495
2032 1.200.895 4.380.234 -3.671.731 -230.177 -95.590 382.310 435.849 -461.138 55.337
2033 1.161.040 4.337.212 -3.663.875 -230.177 -97.770 379.802 435.849 -460.042 55.205
2034 1.212.092 4.397.440 -3.681.351 -230.177 -87.252 377.584 435.849 -459.084 55.090
2035 1.329.518] 4.532.702 -3.716.567 -230.177 -67.983 375.694 435.849 -458.219 54.986
Sum 66.722.292] 156.318.378 -112.382.580 -492.450 17.108.789 13.075.477] -15.408.694 1.849.043
NPV 48.136.850] 105.000.241 -73.075.247 -4.511.579 -204.154 12.384.750  8.542.837] -10.360.697 1.243.284
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Scenarium 2 c) Reg.afg. 25% + MAUT + Vejafg. 15 gre/km pa landet og 46

gre/km i by

Udover de navnte beregninger beregnes det hvad det vil betyde hvis vejafgif-
ten differentieres land/by. Her vil fas en lidt bedre samfundsgkonomi, da der
fas starre reduktion i byerne, hvor der ogsa er sterst gevinst. Det foreslas at
differentiere svarende til forskellen i treengselsomkostninger land/by, som er
11/34, dvs. 3 gange sterre vejafgift i byer. Nar der differentieres pa land/by
reduceres provenuet fra vejafgiften. Det betyder, at den gennemsnitlige vejaf-
gift skal sattes til 27 gre per km for at opna budgetneutralitet.

Effekt pa bilpark

De efterfglgende tabeller viser de samlede resultater pa bilparken fra den sam-
lede skatteomleegning.




Reg.afg. 25%, + MAUT + Vejafg. 15 ere/lkm pa landet og 46 gre/km i by

Tabel 41: Basis

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648 1.894.648 1.894.649 1.894.648 1.894.649
Nybil salg 97.618 96.198 102.844 122.540 104.415
Gnsn. CO, emission (g COy/km) 196 194 185 174 163
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 31.454 31.454 31.454 31.454
Samlet CO, emission (Ton/ar) 6.168.015  6.096.580 5.819.714  5.463.603  5.142.467
Gennemsnitlig alder 8,5 8,7 9,2 9,0 9,0
Nox, ton/ar 20.465 18.896 13.486 7.486 2.017
PM, ton/ar 439 436 415 309 117
Antal diesel biler 179.874 198.363 277.657 390.967 485.561
Andel dieselbiler 9,5% 10,5% 14,7% 20,6% 25,6%
Tabel 42: Omlagning

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648 1.941.350 2.037.126  2.070.936  2.080.863
Nybil salg 117.233 156.437 123.093 132.150 128.621
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) 195 191 179 166 156
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 28.550 29.608 30.138 30.294
Samlet CO, emission (Ton/ar) 7.618.814 6.831.794 6.686.453 6.394.735  6.107.933
Gennemsnitlig alder 8,0 7,8 7.9 8,1 8,2
Nox, ton/ar 37.809 32.789 27.981 22.940 18.414
PM, ton/ar 873 801 802 709 509
Antal diesel biler 189.235 230.959 367.855 527.398 648.192
Andel dieselbiler 10,0% 11,9% 18,1% 25,5% 31,2%
Tabel 43: Forskel

Tidshorisont % aendring

2006 2010 2015 2025 2025
Antal biler 46.702 142.477 176.288 186.214 9,8%
Nybil salg 60.238 20.249 9.610 24.207 0,2
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) -50,6 -53,5 -55,0 -55,1 -26,1%
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar -2.904 -1.846 -1.316 -1.161 -3,7%
CO, emission (Ton/ar) -758.985 -627.461 -563.067 -528.733 -8,0%
Gennemsnitlig alder -0,8 -1,2 -1,0 -0,8 -9,0%
Nox, ton/ar -4.390,2 -3.789,2 -2.829,4 -1.886,2 -9,3%
PM, ton/ar -104 -81 -69 -77 -13,9%
Antal diesel biler 32.596 90.199 136.431 162.631 33,5%
Andel dieselbiler 1% 3% 5% 6% 21,5%

Note: Linierne "Samlet CO, emission (ton/ar) inkluderer CO2 emissioner fra lastbiler.

Samfundsgkonomi

Den efterfglgende tabel viser de samfundsgkonomiske resultater for den sam-
lede omlaegning og inkluderer bade person- og lastbiler.
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Tabel 44: Samfundsgkonomiske nggletal for omlegning

Mio. kr.
nutidsveerdi
AEndring registreringsafgift
Dgdveegtstab registreringsafgift, primeer marked 65.967
Dgdveegtstab ejerafgift, sekundaer marked 20.995
Dgdvaegtstab breendstof, sekundeer marked 18.038]
| alt 105.000
Indforelse af MAUT
Dgdvaegtstab vejafgift, primaer marked -1.527
Dgdvaegtstab breendstof, sekundaer marked -2.985
| alt -4.512
Indferelse af vejafgift -10.874
Dgdveegtstab vejafgift, primaer marked -13.392
Dadvaegtstab registreringsafgift, sekundeer marked -37.798
Dgdveegtstab braendstof, sekundaer marked -14.954
Dgdvaegtstab ejerafgift, sekundser marked -77.018
| alt
Eksterne effekter
CO, 1.364
Luftforurening 2.770
- heraf NO, 2.285
- heraf partikler 343
- heraf SO, 142
Traengsel 10.450
Stgj 5.499
Uheld 8.105
Eksterne omkostninger lastbiler 8.543
I alt 36.731
Skatteforvridning -203
Samfundsgkonomisk resultat 59.998
Samfundsgkonomisk resultat ekskl. CO, reduktion 58.634
Co2 reduktion 1000 ton (npv 30 ar) | 11.370

Omlagningen vil samlet set resultere i en nettogevinst pa 60 mia. kroner (30

ars tidshorisont og 3% rente).

Nar vejafgiften differentieres mellem land og by, forgges det samfundsmeessi-
ge overskud veaesentligt. Det skyldes, som tidligere navnt, at reduktionen i
trafikarbejdet hovedsagelig sker i byomrader, hvor de eksterne effekter er vee-

sentligt sterre i forhold til landomrader.

Den falgende tabel viser de bagvedliggende tal ar for ar.



Tabel 45: Samfundsgkonomiske nggletal for omlaegning ar for ar

Samlet Velfeerd Skatte Eksterne omk  Eksterne Andring

Ar gevinst regafg. Velfeerd vejafg. forvridning personbil omk lastbil |CO2 (ton/ar)] Vardi CO2
2006 8.785.682] 10.360.269 -4.239.565 135.055 2.094.074 435.849 -758.985 91.078
2007 6.736.305 8.417.420 -4.186.159 135.555 1.933.640 435.849 -717.125 86.055)
2008 5.272.450] 6.976.106 -4.157.399 189.081 1.828.813 435.849 -693.691 83.243
2009 4.228.349] 6.047.599 -4.125.986 166.680 1.704.206 435.849 -659.370 79.124
2010 3.402.964 5.368.614 -4.089.588 92.290 1.595.798 435.849 -627.461 75.295
2011 2.775.285 4.868.443 -4.046.589 9.254 1.508.326 435.849 -604.232 72.508
2012 2.248.298] 4.439.096 -3.989.227 -75.108 1.437.689 435.849 -587.832 70.540
2013 1.796.175 4.080.444 -3.941.647 -157.510 1.379.038 435.849 -576.448 69.174
2014 1.460.297 3.827.143 -3.911.843 -220.274 1.329.422 435.849 -568.571 68.229
2015 1.162.022 3.599.847 -3.885.980 -275.024 1.287.330 435.849 -563.067 67.568
2016 1.086.581 3.531.561 -3.878.688 -254.826 1.252.686 435.849 -559.216 67.106)
2017 995.502 3.457.787 -3.896.488 -225.048 1.223.401 435.849 -555.846 66.701
2018 1.421.437 3.958.308 -4.021.611 -152.107 1.200.998 435.849 -552.296 66.276)
2019 1.476.471 3.960.306 -4.013.727 -89.321 1.183.364 435.849 -549.344 65.921
2020 2.062.009 4.625.486 -4.162.389 -8.621 1.171.684 435.849 -546.208 65.545
2021 2.580.152 5.228.927 -4.303.430 54.003 1.164.802 435.849 -542.823 65.139
2022 3.084.279] 5.834.345 -4.452.242 104.812 1.161.515 435.849 -539.314 64.718
2023 3.415.404 6.244.150 -4.558.022 132.698 1.160.730 435.849 -535.674 64.281
2024 3.498.824 6.357.783 -4.591.686 136.735 1.160.142 435.849 -532.076 63.849
2025 3.401.781 6.252.662 -4.570.577 124.823 1.159.024 435.849 -528.733 63.448
2026 3.199.015 6.025.826 -4.518.070 98.727 1.156.682 435.849 -525.636 63.076
2027 2.917.009] 5.704.278 -4.438.543 62.590 1.152.836 435.849 -522.896 62.747
2028 2.589.431 5.325.240 -4.341.884 22.016 1.148.210 435.849 -520.433 62.452
2029 2.292.754 4.986.068 -4.254.162 -18.413 1.143.412 435.849 -518.320 62.198
2030 2.049.934 4.709.769 -4.181.388 -52.950 1.138.654 435.849 -516.548 61.986)
2031 1.849.406] 4.483.315 -4.124.159 -79.857 1.134.259 435.849 -515.011 61.801
2032 1.751.877 4.380.234 -4.099.847 -94.606 1.130.247 435.849 -513.686 61.642
2033 1.711.307 4.337.212 -4.091.751 -96.739 1.126.735 435.849 -512.586 61.510
2034 1.760.827 4.397.440 -4.109.758 -86.329 1.123.624 435.849 -511.631 61.396
2035 1.876.304 4.532.702 -4.145.949 -67.256 1.120.957 435.849 -510.766 61.292
Sum 82.888.133] 156.318.378 -125.328.351 -489.670 39.312.299 13.075.477] -16.965.826 2.035.899
NPV 58.635.877| 105.000.241 -81.528.060 -203.188 26.824.046 8.542.837] -11.370.126 1.364.415
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Resultater, scenarium 3 ¢)

Disse scenarier vil belyse effekten af at bruge den arlige afgift til at hente en
del af det tabte provenu hjem. Det forventes at dette vil give et darligere resul-
tat i forhold til den "rene" vejafgift i scenarium 1, da man mister reduktionen i
arskerslen. Pa den anden side kan dette vaere en mulighed i det mest ekstreme
scenarium (reduktion til 25%) da det har vist sig at vejafgifterne ikke alene kan
kompensere for det store tab af provenu fra registreringsafgiften.

Scenarium 3 c) Reg.afg. 25%, gget ejerafg og 27 gre vejafgift
Effekter pa bilparken

De efterfglgende tabeller viser de samlede resultater pa bilparken fra en skat-
teomlaegning der indeberer.

* CO2 differentiering og reduktion af registreringsafgiften til 25%,
e CO2 differentiering samt forggelse med 37% af ejerafgiften

« Indferelse af vejafgift pa 27 ere per km bade i by og pa land



Reg.afg. 25% + ejerafg. 137% + 27 ore vejafgift

Tabel 46: Basis

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648 1.894.648 1.894.649 1.894.648 1.894.649
Nybil salg 97.618 96.198 102.844 122.540 104.415
Gnsn. CO, emission (g COy/km) 196 194 185 174 163
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 31.454 31.454 31.454 31.454
Samlet CO, emission (Ton/ar) 6.168.015  6.096.580 5.819.714  5.463.603  5.142.467
Gennemsnitlig alder 8,5 8,7 9,2 9,0 9,0
Nox, ton/ar 20.465 18.896 13.486 7.486 2.017
PM, ton/ar 439 436 415 309 117
Antal diesel biler 179.874 198.363 277.657 390.967 485.561
Andel dieselbiler 9,5% 10,5% 14,7% 20,6% 25,6%
Tabel 47: Omlaegning

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648  1.930.183  2.003.057 2.028.783  2.036.336
Nybil salg 117.233 145.269 119.305 131.114 124.489
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) 195 191 178 164 152
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 28.200 29.361 29.825 30.011
Samlet CO, emission (Ton/ar) 6.124.614 5.375.882 5.230.935 4.893.145 4.567.178
Gennemsnitlig alder 8,0 7.9 8,0 8,1 8,2
Nox, ton/ar 19.562 16.026 11.287 6.125 1.439
PM, ton/ar 436 390 393 299 101
Antal diesel biler 189.235 227.002 355.191 510.316 628.434
Andel dieselbiler 10,0% 11,8% 17,7% 25,2% 30,9%
Tabel 48: Forskel

Tidshorisont % aendring

2006 2010 2015 2025 2025
Antal biler 35.535 108.408 134.135 141.687 7,5%
Nybil salg 49.071 16.461 8.575 20.074 0,2
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) -3,2 -6,9 -9,6 -11,3 -6,9%
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar -3.254 -2.093 -1.630 -1.444 -4,6%
CO, emission (Ton/ar) -720.698 -588.779 -570.458 -575.289 -11,2%
Gennemsnitlig alder -0,8 -11 -0,9 -0,8 -9,0%
Nox, ton/ar -2.869,8 -2.199,0 -1.361,3 -577,7 -28,6%
PM, ton/ar -46 -22 -10 -16 -13,6%
Antal diesel biler 28.639 77.534 119.349 142.873 29,4%
Andel dieselbiler 1% 3% 5% 5% 20,4%

Den efterfglgende tabel viser de samfundsgkonomiske resultater for den sam-

lede omlaegning.

Samfundsgkonomi

Den efterfglgende tabel viser de samfundsgkonomiske resultater for den sam-
lede omlaegning og inkluderer bade person- og lastbiler.

87



Tabel 49: Samfundsgkonomiske nggletal for omlegning

Mio. kr.
nutidsveerdi
AEndring af registreringsafgift
Dgdvaegtstab registreringsafgift, primeer marked 65.967
Dgdvaegtstab ejerafgift, sekundzer marked 20.995
Dgdvaegtstab breendstof, sekundeer marked 18.038
| alt 105.000
AEndring af ejerafgift
Dgdvaegtstab ejerafgift, primaer marked -2.448
Dadvaegtstab registreringsafgift, sekundeer marked -11.722
Dgdvaegtstab breendstof, sekundzer marked -4.111
I alt -18.281
Indforelse af vejafgift
Dgdveegtstab vejafgift, primaer marked -12.022
Dgdveegtstab registreringsafgift, sekundeer marked -12.979
Dgdvaegtstab breendstof, sekundeer marked -38.827
Dgdveegtstab ejerafgift, sekundaer marked -23.710
I alt -87.537|
Eksterne effekter
CO, 1.387
Luftforurening 2.358
- heraf NO, 2.100
- heraf partikler 191
- heraf SO, 67|
Treengsel 7.045
Stgj 4.198
Uheld 3.792
| alt 18.780
Skatteforvridningstab -2.203
Samfundsgkonomisk resultat 15.759
Samfundsgkonomisk resultat ekskl. CO, reduktion 14.372
Co2 reduktion 1000 ton (npv 30 ar) | 11.557

Omlagningen vil samlet set resultere i en nettogevinst pa 16 mia. kroner (30
ars tidshorisont og 3% rente).

Den fglgende tabel viser de bagvedliggende tal ar for ar.



Tabel 50: Samfundsgkonomiske nggletal for omlaegning ar for ar

Samlet Velfeerd Velfeerd Velfeerd Skatte Nox, PM og @vrige eksterne] AEndring

Ar gevinst regafg. ejerafg. vejafg. forvridning S02 omkost. CO2 (ton/ar) | Vardi CO2
2006 6.544.207| 10.360.269| -1.087.744 -4.262.933 -121.611 269.297 1.386.928 -720.698] 86.484
2007 4.484.539 8.417.420 -983.856 -4.274.063 -133.425 251.368 1.207.095 -670.825 80.499
2008 3.003.929 6.976.106 -901.645 -4.277.246 -97.478 232.189 1.072.004 -633.895 76.067
2009 1.966.190 6.047.599 -860.573 -4.300.171 -103.818 213.279 969.874 -607.298] 72.876
2010 1.149.399 5.368.614 -842.757 -4.316.216 -150.729 198.371 892.116 -588.779| 70.653
2011 526.302 4.868.443 -837.164 -4.312.953 -206.608 182.399 832.184 -576.936| 69.232
2012 6.737 4.439.096 -835.360 -4.286.354 -263.053 167.032 785.375 -570.532 68.464
2013 -437.092 4.080.444 -838.443 -4.262.118 -316.885 151.614 748.296 -568.121 68.174
2014 -764.421 3.827.143 -845.509 -4.250.038 -350.818 136.218 718.584 -568.414 68.210
2015 -1.051.616 3.599.847 -852.654 -4.238.020 -376.873 121.583 694.501 -570.458] 68.455)
2016 -1.111.745 3.531.561 -855.433 -4.241.339 -330.167 108.817 674.817 -573.543| 68.825)
2017 -1.184.977 3.457.787 -857.045 -4.267.054 -274.575 96.974 658.936 -576.459| 69.175)
2018 -779.621 3.958.308 -892.129 -4.395.040 -184.478 87.156 646.562 -578.414 69.410
2019 -708.525 3.960.306 -886.624 -4.393.657 -104.375 79.332 636.493 -580.524 69.663
2020 -161.805 4.625.486 -930.021 -4.542.217 -17.656 73.739 628.863 -581.725 69.807
2021 315.297 5.228.927 -971.528 -4.682.232 46.949 69.807 623.373 -581.940] 69.833
2022 774.458 5.834.345] -1.013.962 -4.829.296 96.749 67.027 619.595 -581.244 69.749
2023 1.070.639 6.244.150( -1.045.172 -4.933.724 123.214 64.908 617.263 -579.693] 69.563
2024 1.139.194 6.357.783 -1.056.775 -4.967.413 127.119 62.512 615.967| -577.595 69.311
2025 1.043.157 6.252.662| -1.053.401 -4.947.304 116.169 59.684 615.347| -575.289] 69.035)
2026 850.583 6.025.826( -1.041.850 -4.896.624 91.763 56.238 615.231 -572.873| 68.745
2027 585.691 5.704.278| -1.024.671 -4.819.159 57.806 52.057 615.380 -570.561 68.467
2028 280.664 5.325.240| -1.002.686 -4.725.138 19.938 47.597 615.713 -568.374 68.205)
2029 3.955 4.986.068 -983.402 -4.639.863 -18.237 43.299 616.090 -566.439] 67.973
2030 -222.434, 4.709.769 -967.686 -4.569.216 -51.012 39.246 616.465 -564.785 67.774
2031 -408.930 4.483.315 -954.459 -4.513.814 -76.386 35.566 616.849 -563.335 67.600
2032 -500.142 4.380.234 -948.927 -4.490.402 -90.509 32.254 617.209 -562.073) 67.449
2033 -536.685) 4.337.212 -945.636 -4.482.960 -92.195 29.378 617.515 -561 .021| 67.323
2034 -488.853 4.397.440 -948.144 -4.500.805 -81.971 26.819 617.809 -560.103| 67.212
2035 -379.589 4.532.702 -955.008 -4.536.385 -63.598 24.608 618.091 -559.270| 67.112
Sum 15.008.508] 156.318.378| -28.220.264| -135.153.752 -2.826.749 3.080.368 21.810.526] -17.511.214] 2.101.346
NPV 14.372.363] 105.000.241| -18.280.941| -87.536.792 -2.202.934 2.358.174 15.034.614] -11.557.356] 1.386.883

Reg.afg. 25%, gget ejerafg og Vejafg. 16 gre/km pa landet og 49 gre/km

i by

Effekter pa bilparken

De efterfglgende tabeller viser de samlede resultater pa bilparken fra en skat-

teomlaegning der indebeerer.

CO2 differentiering og reduktion af registreringsafgiften til 25%,
CO2 differentiering samt foragelse med 37% af ejerafgiften
Indfarelse af vejafgift pa 29 gre per km differentieret i by og pa land
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Reg.afg. 25% + ejerafg. 137% + Vejafg. 16 ere/km pa landet og 49 gre/km i by

Tabel 51: Basis

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648 1.894.648 1.894.649 1.894.648 1.894.649
Nybil salg 97.618 96.198 102.844 122.540 104.415
Gnsn. CO, emission (g COy/km) 196 194 185 174 163
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 31.454 31.454 31.454 31.454
Samlet CO, emission (Ton/ar) 6.168.015  6.096.580 5.819.714  5.463.603  5.142.467
Gennemsnitlig alder 8,5 8,7 9,2 9,0 9,0
Nox, ton/ar 20.465 18.896 13.486 7.486 2.017
PM, ton/ar 439 436 415 309 117
Antal diesel biler 179.874 198.363 277.657 390.967 485.561
Andel dieselbiler 9,5% 10,5% 14,7% 20,6% 25,6%
Tabel 52: Omlagning

Tidshorisont

2005 2006 2010 2015 2025
Antal biler 1.894.648 1.927.227 1.994.041 2.017.628  2.024.553
Nybil salg 117.233 142.314 118.303 130.841 123.374
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) 195 191 178 164 152
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar 31.454 27.909 28.970 29.399 29.575
Samlet CO, emission (Ton/ar) 6.124.614 5.322.029 5.164.712 4.825.275  4.500.949
Gennemsnitlig alder 8,0 7.9 8,1 8,1 8,2
Nox, ton/ar 19.562 15.897 11.182 6.061 1.418
PM, ton/ar 436 386 388 294 99
Antal diesel biler 189.235 226.082 352.385 506.843 624.791
Andel dieselbiler 10,0% 11,7% 17,7% 25,1% 30,9%
Tabel 53: Forskel

Tidshorisont % aendring

2006 2010 2015 2025 2025
Antal biler 32.579 99.392 122.980 129.904 6,9%
Nybil salg 46.116 15.459 8.301 18.959 0,2
Gnsn. CO, emission (g CO,/km) -3,1 -6,7 -9,6 -11,3 -6,9%
Trafikarbejde, 1.000.000 km/ar -3.546 -2.485 -2.056 -1.879 -6,0%
CO, emission (Ton/ar) -774.550 -655.002 -638.328 -641.517 -12,5%
Gennemsnitlig alder -0,8 -11 -0,9 -0,8 -9,0%
Nox, ton/ar -2.998,4 -2.304,4 -1.425,7 -599,6 -29,7%
PM, ton/ar -50 -27 -15 -18 -15,0%
Antal diesel biler 27.719 74.728 115.877 139.230 28,7%
Andel dieselbiler 1% 3% 4% 5% 20,4%

Den efterfglgende tabel viser de samfundsgkonomiske resultater for den sam-

lede omlaegning.

Samfundsgkonomi

Den efterfglgende tabel viser de samfundsgkonomiske resultater for den sam-
lede omlaegning og inkluderer bade person- og lastbiler.




Tabel 54: Samfundsgkonomiske nggletal for omlegning

Mio. kr.
nutidsveerdi
Andring af registreringsafgift
Dgdveegtstab registreringsafgift, primeer marked 65.967
Dgdveegtstab ejerafgift, sekundaer marked 20.995
Dgdvaegtstab breendstof, sekundzer marked 18.038
| alt 105.000
Andring af ejerafgift
Dgdveegtstab ejerafgift, primaer marked -2.448
Dgdveegtstab registreringsafgift, sekundeer marked -11.722
Dgdvaegtstab breendstof, sekundzer marked -4.111
| alt -18.281
Indforelse af vejafgift
Dgdveegtstab vejafgift, primaer marked -14.583
Dgdveegtstab registreringsafgift, sekundeer marked -13.658
Dgdvaegtstab breendstof, sekundzer marked -41.572
Dgdveegtstab ejerafgift, sekundaer marked -24.950
| alt -94.764
Eksterne effekter
CO, 1.541
Luftforurening 2.791
- heraf NO, 2.198
- heraf partikler 439
- heraf SO, 154
Treengsel 13.368
Stgj 7.206
Uheld 9.784
| alt 34.690
Skatteforvridningstab -2.184
Samfundsgkonomisk resultat 24.461
Samfundsgkonomisk resultat ekskl. CO, reduktion 22.920
Co2 reduktion 1000 ton (npv 30 ar) | 12.840

Omlagningen vil samlet set resultere i en nettogevinst pa 24 mia. kroner (30
ars tidshorisont og 3% rente).

Nar der vejafgiften differentieres mellem land og by, forgges det samfunds-
maessige overskud vasentligt. Det skyldes, som tidligere naevnt, at reduktionen

i trafikarbejdet hovedsagelig sker i byomrader, hvor de eksterne effekter er
vaesentligt starre i forhold til landomrader.

Den falgende tabel viser de bagvedliggende tal ar for ar.
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Tabel 55: Samfundsgkonomiske nggletal for omlaegning ar for ar

Samlet Velfeerd Velfeerd Velfeerd Nox, PM og @vrige eksterne] Z£ndring CO2

Ar gevinst regafg. ejerafg. vejafg. Skatte forvridning S0O2 omkost. (ton/ar) Veaerdi CO2
2006 6.934.318] 10.360.269| -1.087.744 -4.613.560 -118.157 303.020 2.090.490 -774.550 92.946
2007 4.891.822 8.417.420 -983.856 -4.629.814 -130.818 284.575 1.934.314 -729.511 87.541
2008 3.423.055 6.976.106 -901.645 -4.637.385 -95.431 264.495 1.816.916 -696.055 83.527
2009 2.392.374 6.047.599 -860.573 -4.664.853 -102.270 244 421 1.728.050 -671.889 80.627
2010 1.580.829 5.368.614 -842.757 -4.684.132 -149.494 228.323 1.660.274 -655.002 78.600
2011 962.494 4.868.443 -837.164 -4.682.130 -205.418 210.884 1.607.880 -644.182 77.302
2012 448.079 4.439.096 -835.360 -4.654.702 -261.648 193.899 1.566.793 -638.342 76.601
2013 8.618 4.080.444 -838.443 -4.629.018 -315.224 176.776 1.534.083 -636.158 76.339
2014 -315.374 3.827.143 -845.509 -4.615.435 -348.937 159.632 1.507.732 -636.446 76.374
2015 -599.470 3.599.847 -852.654 -4.601.390 -374.741 143.227 1.486.241 -638.328 76.599
2016 -657.505 3.531.561 -855.433 -4.603.270 -327.897 128.959 1.468.576 -641.177 76.941
2017 -730.094 3.457.787 -857.045 -4.628.457 -272.318 115.691 1.454.247 -643.814 77.258
2018 -330.203 3.958.308 -892.129 -4.761.354 -183.004 104.921 1.443.054 -645.504 77.461
2019 -256.916 3.960.306 -886.624 -4.758.163 -102.761 96.426 1.433.901 -647.373 77.685
2020 283.022 4.625.486 -930.021 -4.913.095 -16.998 90.696 1.426.955 -648.377 77.805
2021 753.816 5.228.927 -971.528 -5.059.276 46.680 87.049 1.421.964 -648.437 77.812
2022 1.206.089 5.834.345| -1.013.962 -5.213.177 95.494 84.853 1.418.535 -647.633 77.716
2023 1.497.649 6.244.150| -1.045.172 -5.322.410 121.252 83.392 1.416.437 -646.006 77.521
2024 1.565.191 6.357.783| -1.056.775 -5.357.416 124.937 81.375 1.415.287 -643.859 77.263
2025 1.470.833 6.252.662| -1.053.401 -5.335.966 114.143 78.630 1.414.765 -641.517 76.982
2026 1.281.114 6.025.826| -1.041.850 -5.282.491 90.104 74.832 1.414.694 -639.074 76.689
2027 1.020.322 5.704.278| -1.024.671 -5.200.787 56.709 69.927 1.414.866 -636.738 76.409
2028 720.062 5.325.240| -1.002.686 -5.101.769 19.510 64.563 1.415.204 -634.531 76.144
2029 447.492 4.986.068 -983.402 -5.011.998 -18.059 59.298 1.415.586 -632.585 75.910
2030 224.387 4.709.769 -967.686 -4.937.614 -50.327 54.297 1.415.947 -630.922 75.711
2031 40.301 4.483.315 -954.459 -4.879.303 -75.315 49.747 1.416.317 -629.465 75.536
2032 -50.356 4.380.234 -948.927 -4.854.698 -89.275 45.643 1.416.668 -628.200 75.384
2033 -87.093 4.337.212 -945.636 -4.846.821 -90.899 42.090 1.416.961 -627.146 75.257
2034 -40.958 4.397.440 -948.144 -4.865.620 -80.804 38.928 1.417.242 -626.228 75.147
2035 65.700 4.532.702 -955.008 -4.903.032 -62.681 36.209 1.417.510 -625.398 75.048
Sum 28.149.597| 156.318.378| -28.220.264| -146.249.137 -2.803.647 3.696.777 45.407.489 -19.484.446] 2.338.133
NPV 22.921.586] 105.000.241| -18.280.941| -94.763.614 -2.183.836 2.791.550 30.358.186 -12.840.350] 1.540.842
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