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Vurdering af CO2 effekten af S-SF’s skatteudspil for peri-
oden frem mod 2020 med sarlig vaegt pa transportdelen

Af direkter Thomas Fargeman i samrad med CONCITOs transportgruppe

1. Baggrund

S og SF fremlagde 28. august 2009 det falles skatteudspil Fair Forandring.
Den 9. september publicerede Politiken en CONCITO-analyse, hvoraf det i for-
hold til perioden frem til 2020 fremgik: Samlet set bliver konklusionen, at S og
SF’s skatteudspil i sig selv ikke vil give nogen betydende reduktion af Dan-
marks CO2-udledning, men naermere vil medfore en stigning som folge af den
almindelige okonomiske vakst.

Konklusionen var baseret pa, at S-SF ikke vil rore ved de grenne afgifter for
private borgere og erhvervslivet, og at S-SF vil halvere registreringsafgiften for
de mindst klimaskadelige biler mod til gengeld at indfase en kerselsafgiftsord-
ning. Men da kerselsafgiften forst skal indfases 5 ar efter halveringen af regi-
streringsafgiften vil der opsta en gget tilgang af nye biler til den danske bilflade
med deraf folgende ggede CO2-udledninger. Dertil kommer en generel stigning
i fragttransport. CONCITOs sammenfatning for transportomradet lad: Den tri-
ste konklusion bliver derfor, at den samlede transportpakke i S og SF’s skatte-
udspil i bedste fald vil fore til en CO2-meessig status quo frem mod 2020.

14. september gik S og SF’s skatteordferere i rette med CONCITO i et debatind-
leeg i Politiken under overskriften S-SF’s skatteudspil er gront. Ordfererne ind-
ledte med: S og SF’s skatteudspil "Fair Forandring” vil betyde et markant la-
vere udslip af klimaskadelige drivhusgasser...”. Kritikken gik i al vaesentlighed
pé at CONCITO tager fejl med hensyn til konklusionen pa transportdelen. Her-
udover fremhaevede man energiafgiften overfor landbruget.

CONCITO anerkender, at skatteudspillet har gode elementer for
klimaet. Men det er fortsat vores klare opfattelse, at udspillet ikke
er i stand til at modvirke stigningen i udledningen af drivhusgasser
som folge af den almindelige skonomiske vakst. Derfor er CONCI-
TO ikke enig med S og SF, nar de siger, at skatteudspillet "vil betyde
et markant lavere udslip af klimaskadelige drivhusgasser”. Dette
notat redegor for baggrunden for vores konklusion.
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CONCITOs hovedkonklusion skal ses i lyset af, at Danmark som minimum skal
reducere sin CO2-udledning med 20 % i de ikke-kvotebelagte sektorer (bygnin-
ger, transport og landbrug) inden 2020 - muligvis med 30 %, atheengig af resul-
tatet af COP15. Dertil kommer, at anbefalingen fra FN’s klimapanel er, at et in-
dustriland som Danmark naermere skal nedbringe sin CO2-udledning med 40-
50 % i 2020, hvis man skal undga at na det sakaldte "tipping point” ved over to
graders stigning i middeltemperaturen, hvor den globale opvarmning gar ind i
en selvforsteerkende proces. Med andre ord er der tale om, at Danmark radikalt
skal omleaegge sin energiforsyning og sit energiforbrug. Det er i den kontekst, at
bade regeringens nuvarende skattepolitik og oppositionens skatteudspil ber
vurderes.

Endelig hgrer det med til billedet, at S-SF ikke i skatteudspillet fremlaegger
CO2-konsekvensberegninger af forslaget. Der fremlaegges fordelingsberegnin-
ger, men pastanden om at udspillet medferer mindre forurening, er ikke do-
kumenteret.

Nedenfor gennemgis og beregnes CO2-effekten af udspillets forskellige ele-
menter, der bekrefter indtrykket af, at skatteudspillet ikke vil bidrage naevne-
vaerdigt til at nd malene pa klimaomradet.

2. Grenne afgifter

CONCITOs hovedkonklusion, nemlig at det samlede skatteudspil ikke vil med-
fore en betydende CO2-reduktion, men naermere en stigning inden 2020, er
isaer baseret pa det forhold, at S-SF ikke vil rere ved de grenne afgifter i den
forste valgperiode. Det indebarer, at afgifterne pa energi for bade erhvervsliv
og private borgere ikke vil blive reguleret (dog antager vi, at S-SF vil fortsaette
den af regeringen og DF vedtagne indeksering af afgifterne).

Hvis ikke man vil rogre ved prisen pa energi, sd har man reelt spillet sig et vae-
sentligt kort af heende i forhold til at fa virksomheder og private borgere til at
omlaegge deres adfaerd med hensyn til udledning af klimagasser.

Det fremgar godt nok af Fair Forandring, at afgifter kan sndres af miljohen-
syn eller som folge af EU-krav. Men den politiske intention udtrykkes meget
klart af Helle Thorning-Schmidt i Politiken 20. september, hvor hun i et inter-
view siger: Det kan godt vaere, vi har lovet valgerne en masse, men vi har
samtidig ogsa slaet fast, at vi ikke vil rore boligskatterne, og vi har lovet, at vi
tkke haever de gronne afgifter. Det er neesten lige sa vigtigt, som alt det vi vil
andre.

I den sammenhang er det vaesentligt at pointere, at skattestoppet i perioden
2001-2008 skgnnes at have udhulet de grenne afgifter med ca. 12 mia. kr. ar-



ligt, og at @endringerne i regeringens forarspakke ikke har indhentet det efter-
sleeb, som de gronne afgifter har i forhold til den samlede gkonomi. Velger S og
SF at fortseaette regeringens linje, vil de gronne afgifter under en ny regering alt-
sa ikke engang nd det samme forholdsmassige niveau, som var galdende i
2001. Der kan derfor ikke forventes nogen effekt af skatteudspillet, for sa vidt
angar energibesparelser i private husholdninger og virksomheder. Derfor vil en
generel gkonomisk vakst i samfundet som udgangspunkt ogsa fore til et struk-
turelt stigende energiforbrug, som vi si det i perioden 2001-2007. Der findes
selvfolgelig andre metoder end afgifter til at opna energibesparelser, og S og SF
har blandt andet tilkendegivet, at de vil afsaette en milliard kroner til tilskud til
besparelser i erhvervslivet. Der er imidlertid ikke redegjort naermere for hvor-
dan disse penge skal anvendes og folgelig heller ikke foretaget nogen beregnin-
ger af CO2 effekten i dette notat.

3. Landbruget

Dansk landbrug star for ca. 1/5 af de samlede danske drivhusgasudledninger,
og hovedkilderne er lattergas fra godningshandtering, metan fra kveeg og CO2
fra draening af jorder. Derimod er erhvervets forbrug af fossile braendstoffer ret
beskedent. S-SF’s skatteordferere antyder 14/9 at man vil ga efter at afgiftsbe-
leegge et hajt gedningsforbrug og/eller beskatte erhvervets brug af fossil energi.
Det vil give en positiv, men formentlig lille, drivhusgaseffekt. Effekten kan i
hvert fald ikke kvantificeres pa baggrund af de forholdsvis ukonkrete udmel-
dinger i skatteudspillet om intentionerne i forhold til landbruget.

4. Transportsektoren

CONCITO vurderer i det folgende, om skatteudspillet sammen med den for-
ventede udvikling i trafikken (bilflidens storrelse, energieffektivitet og trafik-
arbejde) samlet set vil fore til mere eller mindre CO2 udledning i perioden fra
2012 — hvor S-SF kan have fiet magten - frem til 2020 i forhold til et basissce-
narie opstillet af De @konomiske Rad.

Her er CONCITOs konklusion, at den samlede CO2 udledning fra
transportsektoren vil stige med i alt 2,24 mio. tons CO2 i perioden
2012-2019, begge ar inklusive, hvis S-SF skatteudspillet gennemfo-
res. Dette skal sammenlignes med et basisscenarie opstillet af De
Okonomiske Rad, hvor den samlede CO2 udledning i samme perio-
de vil stige med 5,04 mio. tons, hvis man ikke gor noget (business as
usual).

S-SF skatteudspillet har sialedes en positiv effekt pa transportomra-
det, men ikke nok til at modga stigningen i transportsektorens ud-

ledning som folge af den almindelige skonomiske vaekst.




4.1 Forslag vedrerende transportsektoren i S-SF skatteudspillet
S-SF har en raekke forslag i skatteudspillet i forhold til transport, som vil have
en CO2-effekt:

I forhold til privatbilisme:
1. En halvering af registreringsafgiften for biler, der udleder < 125 g CO2/km.
Kravet vil labende blive strammet.

2. Tilskud til super-miljebiler (ikke beskrevet konkret)

3. En kerselsafgift pd 35 ore/km for person- og varebiler pa statsveje og trafi-
kerede kommuneveje (indfases 5 ar efter halvering af registreringsafgift)

4. Et”Kebenhavner-gebyr”; en betalingsring omkring Kebenhavn

5. Markant lavere takster for kollektiv transport i hovedstadsomradet

6. Lavere takster for pendlere

7. Anlaeg af gron trafik i hovedstadsomradet (park-and-ride, Ring III-letbane,

cykelmedtagning i tog, mm.)

I forhold til fragt/godstransport:
8. En afgift pa lastbilkersel pa 1,32 kr./km péa de store veje

I forhold til fly:
9. En flyafgift pa 75 kr. pr. flybillet fra danske lufthavne

For at kunne vurdere S-SF udspillets CO2-effekt er det afggrende at vide, hvor-
dan udviklingen ville vaere uden de foreslaede tiltag:

4.2 Basisscenarium

Energistyrelsen' opger, at transportsektoren udleder 16,5 mio. tons CO2 i
2007, svarende til 31 % af Danmarks CO2-udledninger. Dette tal er steget med
31 % i perioden 1990-2007, mens de gvrige sektorer er faldet. I Energistyrel-
sens tal udger vejtransporten ca. 78 %, og den naststerste gruppe er udenrigs-
flyvning, der udger 15-18 %. Indenrigsflyvning, indenrigs sgtransport og jern-
banedrift udger nogle fa procent hver iser.

I De @konomiske Réds 2009-miljerapport? opgeres transportsektorens samle-
de udledning til 13,6 mio. tons i 2005, idet vismandene ikke regner udenrigs-
lufttrafik med, da det er praksis i forhold til Kyoto-protokollen.

I det folgende tages der afsat i De @konomiske Rads tal, herunder rddenes for-
ventninger til udviklingen i transportsektoren.

1 http://www.ens.dk/DA-DK/KLIMAOGCO2/TRANSPORT/GENERELTOMTRANS-
PORTOGENERGIFORBRUG/Sider/Forside.aspx

2 @konomi og Miljo 2009, De Gkonomiske Rad, Kebenhavn 2009.
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Af de 13,6 mio. tons udgeres 43 % af privatbilisme og 39 % af fragt pa vej (dette
inkluderer bade lastbiler, varebiler og erhvervskersel i personbiler, for eksem-
pel salgere). De sidste 18 % vedrerer bane, busdrift samt indenlandsk luft- og
sofart. De gkonomiske vismand antager folgende om transportudviklingen
frem mod 2025:

4.2.1 Basisscenarium privatbilismen

Privatbilismen vil stige som folge af at der kommer flere biler i alt i Danmark.
Dette understottes af Infrastrukturkommissionens rapport fra 2007, som esti-
merer en vaekst i trafikken pa 2,2 % om éaret.

Samtidig forventes der en effektivisering i bilernes breendstofforbrug, som rea-
liseres i takt med at bilparken udskiftes, sa radets samlede konklusion er, at der
vil ske en svag stigning i privatbilismens CO2-udledning.

Dette understottes af Transport & Environments, hvor transportemissionerne i
EU27 steg 35,6 % fra 1990 til 2007. Alene fra 2006 til 2007 steg emissionerne
med 0,8 %. De Okonomiske Rad antager dog videre, at denne stigning imgde-
gas af tilsaetning af biobraendsler til benzin og diesel, og at privatbilismens
CO2-udledning derfor er uzendret gennem perioden.

Antagelsen om, at biobrendstoffer er CO2-maessigt neutrale er steerkt diskuta-
bel, isaer nar der er tale om forste generations biobrandstoffer, men i dette no-
tat accepterer CONCITO denne praemis for at kunne anvende udgangspunktet
fra De @konomiske Rad.

Samlet set antager De @konomiske Rad, at privatbilismens CO2-udledning er
uforandret gennem perioden 2005-2020 og udger 5.8 mio. tons CO2/4r.

4.2.2 Basisscenarium fragt

Fragt vil stige markant. Dette baserer radet pa, at der de seneste ar er sket en
storre stigning i fragt end i BNP og sammenholdes dette med en forventning
om fortsat lave energipriser frem mod 2025, sa er konklusionen:

Fragt vil stige med 38 % frem mod 2020 fra 5,3 mio. ton i 2005 til 7,4 mio.
tons i 2020.

3 Transport & Environment: CO2 emissions from transport in the EU27, Brussels, Au-
gust 2009 (www.transportenvironment.org).
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Antages denne stigning at vare lineeer, svarer til det 140.000 tons om aret.
Dette understattes af Delft4, som vurderer, at fragt vil stige med 60 % i EU27
mellem 2005 og 2030.

4.2.3 Basisscenarium gvrig transport

CO2-udledningen fra gvrig transport antages af De @konomiske Rad for at fal-
de med 2 % i alt gennem hele perioden og_antages derfor i denne sammenhang
for uforandret.

4.2.4 Sammenfatning basisscenariet

2005 2020 Stigning i %
Privatbiler (husholdninger) 5,8 5,8 0]
Fragt pé vej 5,3 7,4 38
@vrig transport 2,4 2,4 -2
Transport i alt 13,6 15,5 14

Tabel 1: CO2-udledninger fra transportsektoren i mio. tons/ar.

I det folgende gennemgés henholdsvis privatbilismen, fragt og egvrig transport i
forhold til S-SF udspillet.

4.3 Skatteudspillets CO2 effekt pa privatbilismen

Udgangspunktet er at privatbilismen star for en CO2-udledning pa 5,8 mio.
tons i transportsektoren og at denne udledning er uforandret gennem perioden
2012-2020. Det antages, at S-SF tidligst far regeringsmagten i 2011, og at nye
registreringsafgifter tidligst kan have virkning fra ar 2012. Det antages, at kor-
selsafgiften indfases i 2017, 5 ar efter halvering af registreringsafgiften for de
mindst miljoskadelige biler, jf. skatteudspillet.

4.3.1 Halvering af registreringsafgiften

Dette har Arbejderbevaegelsens Erhvervsrad (AE)s beregnet vil medfore et gget
bilsalg pa 12-25 % indledningsvist og herefter vil bilsalget efter 5 ar ligge per-
manent 8 % hgjere end basisscenariet. Da nybilsalget er ca. 100.000 om aret,
antages en arlig forggelse af bilfliden med 17.000 biler. Hvis hver bil kerer
17.000 km, og i snit udleder 120 g/km over perioden, sa er effekten af kerslen:
17.000 * 17.000 * 0,120 kg = ca. 35.000 tons det forste ar. Ar 2 vil effekten va-
re 2 * 35.000 tons, da bilerne fra ar 1 fortsat korer.

4 CE Delft: Are trucks taking their toll?, Delft, January 2009 (kan downloades pa
Transport & Environments hjemmeside, www.transportenvironment.org).

5 Halvering af registreringsafgift modgéds af kerselsafgift, Arbejderbevaegelsens Er-
hvervsrdd, Kebenhavn, september 2009
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Hertil kommer CO2-fodaftrykket af at producere bilerne. Antages denne at vae-
re 7 tons CO2 pr. bil (pers.medd. fra Torben Chrintz, NIRAS), fas yderligere ca.
120.000 tons.

Forste ars samlede effekt er derfor 120.000 tons + 35.000 tons = 155.000 tons.
Effekten ar 2 vil vaere et plus pa 120.000 tons + 35.000 tons + 35.000 tons =
190.000 tons, da der kommer 17.000 nye biler til, og der nu kerer 2 * 17.000
biler mere rundt. Ar 3 er effekten +225.000 tons, ir 4 +260.000 tons og ir 5
+295.000 tons, da bilerne antages at holde gennem perioden.

Fra ar 6 og frem regnes der med 8.500 yderligere nye biler om &ret, som giver
60.000 tons i CO2 fra produktionen og 17.000 tons fra gget kersel. Hvis man
optimistisk antager, at nye biler pa det tidspunkt kun udleder 105 g/km, sa bli-
ver effekten ar 6 et plus pa (5*35.000 tons + 60.000 tons + 15.000 tons) =
250.000 tons. Ar 7 bliver + 265.000 tons og &r 8 bliver + 280.000 tons.

Effekten for hele perioden frem mod 2020 af at halvere registreringsafgiften er
derfor en stigning i CO2-udledningen pa:

2012: + 155.000 tons
2013: + 190.000 tons
2014: + 225.000 tons
2015: + 260.000 tons
2016: + 295.000 tons
2017: + 250.000 tons
2018: + 265.000 tons
2019: + 280.000 tons
Lalt + 1.020.000 tons CO2

4.3.2 Indforelse af korselsafgift

AE antager, at korselsafgiften vil omfatte 35 % af de korte kilometre og at det
medferer mellem 10-22 % saenkning i trafikken. Hvis man antager en effekt pa
15 % saenkning af trafikken, sa er den samlede effekt 15 % * 35 % = 5,25 %.

I ar 2017, nar kerselsafgiften indfases, vil den arlige CO2-udledning veare 5,8
mio. tons + 0,17 mio. tons fra den forggede bilflade som folge af den gennem 5
ar nedsatte registreringsafgift (5 ars tilveekst med 17.000 biler pr. ar = 85.000
flere biler end ellers, der hver korer 17.000 km/ar a 120 g CO2/km).

Effekten ar 2017 derfor vaere 5,25 % * 5,97 mio. tons = 0,31 mio. tons. I hvert af
arene 2018 og 2019 kommer derudover en reduktion pa 5,25 % af de flere biler



(8.500 om aret), der kommer pa gaden som fglge af sndringen af registre-
ringsafgiften. Det er en reduktion pa knap 1000 tons ar i 2018 og knap 2000
tons i 2019. Derfor bliver reduktionen i 2018 péd 0,32 mio. tons og i 2019 pa
0,33 mio. tons.

P4 tre ar (2017-2019) giver korselsafgiften et fald i CO2 udledning pa 960.000
tons.

4.3.3 Bilparkens sammensatning

Som folge af de seenkede registreringsafgifter i S-SF udspillet méa det forventes,
at en storre del af de biler, der alligevel skulle skiftes ud, vil blive mindre klima-
skadelige. Til gengeaeld vil prisen per kert kilometer blive lavere, fordi bilerne
karer mere effektivt, hvilket trakker i retning af generelt flere korte kilometre,
der vil udhule denne effekt i de forste 5 ar, nar der ikke er indfert kerselsafgif-
ter.

Som udgangspunkt har EU i december 2008 vedtaget en forordning om at bil-
producenterne i snit skal producere og szlge mere brendstofeffektive biler. Sa-
ledes skal gennemsnittet af producenternes bilsalg i 2015 vere biler med en ef-
fektivitet pd 130 g CO2/km og i 2020 er malet 95 g/km. Organisationen Euro-
pean Federation for Transport and Environment (T&E) har undersggt udvik-
lingen hos de store bilproducenter og konstaterer, at bilernes effektivitet bevae-
ger sig i den rigtige retning — men ogsa, at det tager leengere tid end det hidtil
har vaeret planen®. T&E hilser 95 g-malsetningen velkommen, men satter
samtidig spergsmalstegn ved om den vil blive naet, da sanktionerne i forord-
ningen er for svage overfor producenterne ifalge T&E. Det skal bemeerkes, at
kravet er, at en producents samlede afsatning i snit skal na hhv. 130 og 95
g/km i hhv. 2015 og 2020. Derudover er kravene differentieret, saledes at bil-
fabrikker med tunge biler som f.eks. BMW ma udlede mere i snit pr. bil, mens
bilfabrikker som FIAT med lette biler ma udlede mindre pr. bil.

Iflg. T&E rapporten var den gennemsnitlige effektivitet af nye biler solgt i
Danmark i 2008 146 g/km. Danmark rykkede op til en 4. plads i 2008 fra en
12. plads i 2007, formentlig pga. de af regeringen indferte nye registreringsaf-
gifter, hvor sma biler er blevet billigere. Sa registreringsafgifter betyder afgjort
noget for bilsalgets sammensatning.

I forhold til S-SF udspillet er spergsmalet, hvor meget mere effektiv den samle-
de bilpark vil blive med udspillet end den ville veere blevet uden.

6 Reducing CO2 emissions from new cars: A study of major car manufacturers’ progress
in 2008, European Federation for Transport and Environment, Brussels, September
2009 (se www.transportandenvironment.org).
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AE forudsetter i sine beregninger, at 75 % af alle nye biler vil vaere under 125
g/km, mens 25 % vil ligge over. Da nybilsalget i 2008 var pa 146 g/km, er det
rimeligt at antage at effektiviteten ogsa uden S-SF skatteudspillet vil udvikle sig
til 125 g/km i snit for perioden 2012-2020.

S-SF @ndringen af registreringsafgiften vil klart give et storre incitament til at
kebe mindre biler, og man kan derfor antage at den gennemsnitlige nye bil vil
ligge pa 110 g/km i perioden 2012-2020, hvis S-SF gennemforer sit skatteud-
spil.

Antager man séledes, at de 100.000 nye biler, der hvert ar tilgar den danske
bilflade, er 15 g CO2/km mere effektive som folge af S-SF udspillet, end de el-
lers ville have vaeret, sa giver det en arlig effekt pa 25.000 tons CO2, hvis hver
bil kerer 17.000 km, hvilket er AE’s antagelse. Da effekten akkumuleres over
arene, bliver resultatet over 8 ar (2012-2019, begge ar inklusive) at en @&ndret

sammensatning af bilparken som fglge af S-SF udspillet giver en CO2-
forbedring pa 900.000 tons.

4.3.4 Sammenfatning skatteudspillets CO2 effekt pa privatbilisme
For privatbilismen bliver der som konsekvens af S-SF udspillet en lille stigning
i CO2-udledningen i forhold til basisscenariet i perioden 2012-2019, begge ar
inklusive:

Andringer i tons CO2
Halvering af registreringsafgiften +1.920.000
Indforelse af korselsafgift -960.000
Bilparkens sammensatning -900.000
Privatbiler (husholdninger) i alt + 60.000

I praksis er denne stigning sa lille i forhold til usikkerheden i denne type be-

regninger, at en rimelig konklusion er, at privatbilismens udledning af CO2 er
uforandret gennem perioden i forhold til basisscenariet.

For god ordens skyld skal det tilfgjes, at fra og med 2020 vil der ske et arligt
fald i CO2 udledningen fra privatbiler, da kerselsafgifterne her klart vil have en
vaesentlig positiv effekt, der overskygger den negative affekt af permanent oget
bilsalg. Dette har CONCITO dog ikke regnet pa.



4.4 Skatteudspillets CO2 effekt pa fragt:

Udgangspunktet er at fragt star for en udledning pa 5,3 mio. tons i 2005 sti-
gende til 7,4 mio. tons i 2020. Der er altsa en arlig stigning i CO2-udledningen
frem mod 2020 pa 0,14 mio. tons om &ret. Det antages, at S-SF tidligst far re-
geringsmagten i 2011, og at nye afgifter tidligst kan have virkning fra ar 2012.

I ar 2012 vil fragtens CO2-udledning veere steget med 0,84 mio. tons som faolge
af den generelle stigning pa 0,14 mio. tons/ar fra 2005 og frem og saledes ligge
pa 6,14 mio. tons. I perioden 2012-2019 vil CO2 udslippet fra fragttransporten
stige yderligere med 0,14 mio. tons om aret og ende pa 7,4 mio. tons i 2020.
Den samlede maengde mer-udledt CO2 som folge af De Okonomiske Rads an-
tagede arlige stigning er for hele perioden 2012-2019, begge ar inklusive, lig
med 5,04 mio. tons’.

AE oplyser, at 87 % af alle korte kilometre er med person- og varebiler. Det be-
tyder, at lastbiler star for omkring 10 %, da der ogsa findes busser. Lastbiler ko-
rer dog meget kort pa literen, sa det antages her, at halvdelen af fragtens CO2
udledning er fra lastbiler, og den anden halvdel fra vare- og personbiler. Dette
understottes af Delft-rapporten, hvor lastbiler > 12 tons star for 23 % af CO2-
emissioner i EU27 og varevogne for 8 %.

4.4.1 Lastbilafgift

CO2-effekten af at indfere en lastbilafgift pd 1,32 kr./km er ikke helt nemt at
opgore. Tyske erfaringer® fra indferelse af en afgift pa knap 1 kr./km viser at
det permanent reducerer CO2 emissionen med ca. 5 % i forhold til dret inden
indferelse af afgiften, som en samlet effekt af overflytning af gods fra vej til ba-
ne og skib.

Samme tyske kilde viser en hgj priselasticitet i afgiften, sidan at forst4, at ek-
sempelvis en fordobling af den nuvarende tyske afgift formentlig vil medfere
mere end en fordobling af den hidtil opnéede reduktion i CO2-emission. Da S-
SF afgiftsforslaget er ca. 35 % hgjere end den nuvearende tyske afgift, antages
der her en effekt pa 150 % af de tyske erfaringer, svarende til et permanent fald
pa 7,5 % for lastbilernes emissioner i forhold til udgangséaret.

7 0,14 mio. tons + 0,28 mio. tons + 0,42 mio. tons + 0,56 mio. tons + 0,70 mio. tons +
0,84 mio. tons + 0,98 mio. tons + 1,12 mio. tons = 5,04 mio. tons med-udledt CO2 i pe-
rioden 2012-2019 begge ar inklusive som folge af basisscenariets veekst i fragtens andel
af CO2 udledningen.

8 Doll, Claus: Beregninger til rapport for den tyske miljostyrelse:
http://www.umweltbundesamt.de/uba-info-medien/dateien/3361.htm
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Da lastbilerne antages at sta for 50 % af fragtandelen pa 6,14 mio. tons i 2012,
vil der veere et permanent fald pa 0,23 mio. tons CO2 om aret. En lastbilafgift
som foresléet af S-SF, der indferes i 2012, vil frem til og med 2019 give anled-

ning til at fald i CO2-emission i forhold til basisscenariet pa i alt 1,84 mio. tons.

4.4.2 Korselsafgiften i forhold til fragt

Korselsafgiften vil i drene 2017-2019 (altsa i tre ar) virke overfor varebiler og
firmabiler, der udger den anden halvdel af fragtens bidrag til CO2. Denne halv-
del vil i &r 2017 udgere 50 % af 6,14 mio. tons (fragtens samlede udledning i
2012) + 0,7 mio. tons (svarende til en arlig stigning i arene 2013-2017 pa 0,14
mio. tons). Det er altsa 50 % af 6,8 = 3,4 mio. tons, der i 2017 udgeres af vare-
og firmabiler. Da man kan forvente en senkning pa 5,25 % om aret som folge af
karselsafgiften (jf. side 7-8), sa er den arlige effekt 5,25 % * 3,4 mio. tons = 0,18
mio. tons eller i alt 0,54 mio. tons over tre ar. S-SF kerselsafgiften vil virke
overfor vare- og firmabiler og samlet lede til en reduktion i forhold til basissce-
nariet pd 0,54 mio. tons CO2 i perioden 2017-2019, begge ar inklusive.

4.4.3 Sammenfatning skatteudspillets CO2 effekt pa fragt

Sammenfattende for fragt er en stigning i udgangspunktet pa 5,04 mio. tons
COz2 i perioden 2012-2019 (begge ar inklusive), der skal fratraekkes 1,84 mio.
tons fra lastbilafgift og 0,54 mio. tons fra kerselsafgift. Samlet er der en stig-

ning i CO2-udledningen fra fragtandelen pa 2,66 mio. tons i perioden fra 2012
og frem til 2020.

4.5 Skatteudspillets CO2 effekt pa ovrig trafik og betalingsring
Dette omfatter tog, busser og indenrigsfly samt indenlands sgfart. S-SF foreslar
store investeringer i kollektiv trafik, takstnedsettelser samt en betalingsring
omkring Kebenhavn

Investeringer i kollektiv trafik og tilherende takstnedsettelser vil medfere en
stigning i brugen af kollektiv trafik og dermed en gget CO2-udledning fra den-
ne sektor. Her skal man vaere opmarksom p4, at der udover overflytning af bi-
lister vil ske en overflytning af cyklister og fodgengere samt formentligt ske et
generelt trafikspring (altsa gget trafik i det hele taget — dette er erfaringen fra
bl.a. den kgbenhavnske metro). Hvor stor denne effekt samlet vil blive er meget
vanskelig at vurdere, og den antages derfor i denne sammenheng ikke at have
nogen CO2-effekt, idet vi bemaerker, at dette dog ikke er sandsynligt.

For sa vidt angar betalingsringen omkring Kebenhavn har Kebenhavns Kom-

mune beregnet en positiv CO2 virkning pa 60.000 tons om aret. Det vil over 8
ar give 480.000 tons CO2.
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Derudover indferer man en flyafgift pd 75 kr. Denne afgift er sa lav, at den
nappe kan standse den stigning, vi hidtil har oplevet i flytrafikken. Da inden-
rigsflyvning imidlertid udger en meget lille del af sektorens samlede CO2-
emission sattes flytrafikken i denne sammenhang til o, selvom dette forment-
lig er for optimistisk.

Samlet antages det, at den positive, akkumulerede CO2 effekt af en betalings-
ring giver en nedsat CO2-emission pa 0,48 mio. tons CO2 i perioden 2012-
2019.

4.6  Skatteudspillets samlede CO2 effekt pa for transportsektoren
For perioden fra S-SF eventuelt har regeringsmagten til at implementere an-
dringer i skattesystemet — nemlig fra og med 2012 — frem til og med 2019, hvor
Danmark skal have senket sin CO2-udledning med 20-50 %, vil skatteudspillet
pé transportomradet have folgende akkumulerede effekt malt i mio. tons CO2:

Privatbiler: En stigning i CO2 pa i alt 0,06 mio. tons CO2
Fragt: En stigning i CO2 pa i alt 2,66 mio. tons CO2
@vrig trafik: Et fald i CO2 pa i alt 0,48 mio. tons CO2.

I alt: En stigning i CO2 pa 2,24 mio. tons CO2.

I den nationale statistik vil ovenstdende tal veere mindre, da bilproduktionen
pagéar i udlandet. Derudover er der ikke taget hgjde for en stigning i flytrafik-
ken, ligesom der ikke er taget hgjde for, at CO2-effekten af biobraendstofande-
len pa 5,75 % i drivmidlerne efter CONCITOs opfattelse er overdrevet, idet
biobrandstoffer i stort omfang vil vaere 1. generations biobrandstoffer, der ikke
kan antages at veere CO2-neutrale. Endelig er der ikke taget hgjde for, at en
massiv udbygning af den kollektive trafik samt takstnedsattelser vil medfore
oget CO2-udledning.

Det er derfor fortsat CONCITOs opfattelse at den samlede trans-
portpakke i S og SF’s skatteudspil i bedste fald vil fore til en CO2-
maessig status quo frem mod 2020. Mere sandsynligt er dog en sam-
let, aget belastning, der skyldes, at fragttransport stiger kraftigt
gennem hele perioden.

Folsomhed

Hvis CO2 belastningen fra bilernes produktion ikke regnes med vil dette for-
bedre resultatet med 780.000 tons, hvilket ikke &ndrer pa den samlede kon-
klusion.
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