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Baggrund

Med trafikforliget den 29. januar 2009 blev det besluttet at indfere en gron
korselsafgift i Danmark. Det er saledes planen at palaegge alle tunge koretgjer
en korselsafgift fra 2011 efter tysk forbillede. Samtidig er det hensigten at starte
indfasning af en kerselsafgift pa personbiler fra 2015. Det er samtidig lagt fast,
at regeringen i folketingsaret 2009-10 skal fremlaegge et egentligt beslutnings-
grundlag, der kan fore til et lovforslag om indfersel af en gron kerselsafgitt.

Samtidig har regeringspartierne allerede meldt ud, at et provenu fra korselsaf-
gifter pa personbiler skal benyttes til en halvering af registreringsafgiften, iseer
for miljevenlige biler. S og SF har i forbindelse med deres skatteudspil og den
efterfolgende debat meldt ud, at man gnsker at indfere en korselsafgift pa mo-
torveje og store kommuneveje fem ar efter, at en ny regering matte trade til.
Samtidig ensker S og SF fra ar nul at halvere registreringsafgiften for miljoven-
lige koretgjer, der udleder under 125 gram CO2 per kort kilometer. Det Radika-
le Venstre ngjes i sit skatteudspil med uspecificeret at gremaerke et eventuelt
overskud fra den planlagte indfersel af korselsafgifter til en nedsattelse af regi-
streringsafgiften for de mest miljorigtige biler. Alle partier er enige om, at en
form for overgangsfase til de nye korselsafgifter er nodvendig for at forhindre,
at isar ejere af gamle personbiler kommer i gkonomisk klemme. Men der er
usikkerhed — og uenighed — om, hvornér en siddan indfasning skal pdbegyndes
og hvordan.

Problemerne
Der knytter sig isaer to problemer til indferslen af en gron kerselsafgitt.

Det forste problem er, hvornédr en saddan afgift kan indferes. Rent teknisk har
alle forligspartierne peget pa et GPS-system som den optimale lgsning, men al-
le har ogsa understreget, at man gnsker et velafprgvet system for at undga at
komme i en situation med uprevet teknologi, som det fx er set med IC 4 togene.
I Holland er et GPS-system for personbiler under udvikling, og habet har iseer
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veaeret, at man kunne traekke pa de hollandske erfaringer. Holland er imidlertid
blevet forsinket med sit GPS-system, og det forekommer i dag ikke realistisk, at
holleenderne har indfert et GPS styret system i 2015, som danskerne kan laere
af. Dermed risikerer der at ga endnu flere ar, for kerselsafgifter kan benyttes til
at effektivisere trafikken i Danmark.

Det andet problem er, at man under alle omstaendigheder skal igennem en
leengere overgangsordning, hvis man gnsker en gkonomisk rimelig ordning for
alle de nuvarende bilejere.

De to problemer tilsammen betyder, at det kan blive seerdeles vanskeligt at fa
gennemfort en gron kerselsafgift, der kan bidrage signifikant til det CO2 reduk-
tionsmal pa 20%, som EU har fastsat for de ikke kvotebelagte sektorer i 2020,
og som oven i kebet kan stige, hvis der opnés en aftale under COP 15 i Keben-
havn.

Formal og forbehold

Dette notat har til formal at afdeekke muligheder for at padbegynde en omkost-
ningsbevidst indfasning af kerselsafgifter for 2015 pa en méade, der vil gore det
sd enkelt som muligt at overga til et egentligt GPS baseret system, nér et sddant
matte veere udviklet.

Alle scenarierne vil tage udgangspunkt i, at et overskud fra kerselsafgifter skal
benyttes til at nedbringe registreringsafgiften pa miljovenlige koretgjer. Det
skyldes, at alle forligspartier har dette udgangspunkt i den ene eller den anden
form. Det beor imidlertid understreges, at dette fagligt set absolut ikke er den
bedste lgsning for klimaet. Effekten af en gron kerselsafgift vil blive cirka dob-
belt sa stor, hvis man i stedet benyttede provenuet til fx at nedsatte indkomst-
skatten!, hvilket ogsa ville fore en raekke andre positive samfundsgkonomiske
effekter med sig. Den negative miljoeffekt skyldes, at en lavere registreringsaf-
gift forer til en storre bilpark, hvilket vil udhule effekten af kerselsafgiften.

Et andet stort forbehold knytter sig til provenuet. Der er stadig ikke gennem-
fort fulde modelleringer, der indregner de dynamiske effekter af en gron ker-
selsafgift, men det er hgjst tvivlsomt, hvor stort et provenu kerselsafgifterne vil
kaste af sig. Det har den enkle grund, at kerselsafgifter virker. Det forventes sa-
ledes, at folk i hgjere grad vil kere sammen og valge alternative og mere miljo-
venlige og effektive transportformer. Der foreligger imidlertid ingen empiriske
erfaringer med korselsafgifter pa personbiler, og endnu ikke modelleringer i
fuld skala, der gor det muligt at lave pracise fremskrivninger af korselsafgifter-
nes effekt og dermed provenuet. Det er imidlertid vurderingen, at en kerselsaf-
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gift under ingen omstendigheder vil vere statisk i lgbet af arene, og at man
derfor pa sigt vil miste et betragteligt provenu og reelt lette den samlede bilbe-
skatning i Danmark, hvis man laser sig fast pa at benytte hele det teoretiske
provenu fra dag ét til en lettelse af registreringsafgiften.

Forudsaetninger

Baseret pa forligsteksten og de efterfalgende politiske udmeldinger, baserer
nedenstdende scenarier sig pa, at indferelsen af den greonne kerselsafgift skal
tjene to formal:

1) Reducere CO2 udledningen fra trafikken pa de danske veje
2) (ge den gennemsnitlige energieffektivitet i den danske bilflade
3) Formindske treengslen ved de storre byer

Det er derudover en forudsetning, at en fremtidig model ikke medferer utilsig-
tede regionalpolitiske konsekvenser og forrykker afgorende ved den gkonomi-
ske balance mellem land- og byomrader samt muligheden for at transportere
sig begge steder.

Nar et GPS baseret system engang bliver udviklet, kan alle disse hensyn samles
i ét system. Men hvis kerselsafgifterne skal na at have nogen effekt inden 2020,
er der brug for en overgangsordning, og her bliver det vanskeligt at finde ét sy-
stem, der kan lgse alle hensyn pa én gang.

Betalingsringe giver mindre treengsel — men leoser ikke CO2-
problemet

Det er en vaesentlig pointe, at betalingsringe ikke i sig selv bidrager naevneveer-
digt til at nedbringe CO2-udslippet. Der foreligger kun egentlige beregninger
for indfersel af en betalingsring omkring Kebenhavn, men det er ogsa her, at
effekten pa bade treengsel og CO2 udledning vil veere storst. I forbindelse med
forarbejderne til regeringens plan 'Bedre infrastruktur — baeredygtig transport’
blev der konsekvensberegnet pa en betalingsring. Disse beregninger viser et
fald i trafikken pa 13-17% inden for ring 2 og 4-7% i Hovedstadsomradet som
helhedz. Der vil altsa vaere en betragtelig effekt pa traengsel, og ved en konse-
kvent beregning méa det formodes, at flere af de planlagte udvidelser af motor-
vejsnettet vil kunne spares, herunder driftsomkostningerne af disse. Det sam-
me gor sig desvarre ikke gaeldende i forhold til CO2-udledningen. I Keben-
havns Kommunes egne beregninger er CO2 effekten for en stor betalingsring
sat til 60.000 tons CO2 om aret, svarende til 0,4 % af transportsektorens sam-

2 Ministerudvalg 'Bedre infrastruktur - beeredygtig transport' 2008, Okonomisk ramme
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lede udledning. Nar en betalingsring ikke slar hardere igennem, skyldes det, at
den kgbenhavnske trafik trods alt er en ret lille del af det samlede trafikarbejde
i Danmark.

Effekten af en betalingsring slar godt igennem lige omkring ringen, men man
skal ikke sé langt vak, for effekten fortager sig. Man undgar ture der krydser
ringen, men der bliver til gengzald bedre plads til ture, der holder sig indenfor
eller udenfor ringen. Derudover pavirker den ikke godskersel i navneverdig
grad, og der ma ogsa imgdeses oget karsel med bus som folge af flere overflyt-
tede passagerer. Vaelger man samtidig at gere den kollektive trafik billigere,
som blandt andet foreslaet af S og SF i deres skatteudspil, vil der samtidig ske
en stor overflytning fra cykel og fodgengere til den kollektive trafik, der yderli-
gere vil udhule COz2 effekten.

Der er steerkt omdiskuteret, hvor dyrt det vil vaere at indfere en betalingsring
omkring Kebenhavn. Systemet i London benytter cirka halvdelen af provenuet
pa administration og afskrivninger, men det indeholder ogsa et meget omkost-
ningsfuldt kontrolsystem. Saledes er det beregnet, at et system af betalingsrin-
ge i Kgbenhavn kan gennemfores driftsskonomisk forsvarlig med et arligt net-
toprovenu pa 1-1%2 mia. kr. og en levetid pad mindst 5 ar for et GPS-baseret sy-
stem kan tage overs.

Ogsé en trengselsafgift vil kunne modregnes i registreringsafgiften, men pa
grund af den regionale ubalance vil det kraeve en udligning, siledes at populaert
sagt ’de sjellandske pendlere ikke skal betale for billigere biler i Jylland’. Dette
er dog en overvejelse der under alle omstaendigheder skal gores, nar man ind-
forer et GPS-baseret system. Et alternativ vil veaere at benytte det fulde belgb fra
en betalingsring til malrettede investeringer i kollektiv trafik.

Tilbage star, at hvis malet er en markant reduktion af CO2 inden 2020, er der
reelt to muligheder: @gede benzinafgifter eller indferelsen af en kilometeraf-
gift.

1. Foragelse af benzin og dieselafgiften

En foregelse af benzinafgiften er umiddelbart den mest enkle og billigste made
at tage hul pa en gronnere bilbeskatning. Benzinafgiften rammer automatisk de
storste benzinslugere og ligesom ved en korselsafgift betaler man reelt per kort

3 Jespersen, P. H. 20009, "Betalingsringe eller gronne kerselsafgifter?,”" in Heringsse-
minar om traengsel og korselsafgifter, Teknologiradet, Kabenhavn, pp. 40-44.



kilometer. Derudover fritager benzinafgiften automatisk elbiler og elhybrider,
for sd vidt angar den korsel, der foregér pa el. Man kunne derfor godt forestille
sig et scenarie, hvor man i de kommende ar gradvist haevede benzinafgiften
mod at nedsette registreringsafgiften, og derefter eventuelt senere lod et egent-
ligt system for korselsafgifter erstatte benzinafgifterne, nar et GPS system mat-
te vaere klar pa markedet.

Benzinafgiftens storste begraensning er, at der er greenser for hvor meget man
kan oge den af hensyn til greensehandlen. Hvis benzinpriserne bliver for for-
skellige, vil der genereres ture, der har til formal at kebe benzin iszer i Tyskland
og Sverige. Flere forskere har siledes vurderet, at man uden problemer vil
kunne have afgifterne med ca. én krone uden at det vil have for stor indflydelse
pa skatteprovenuet, fordi Tyskland allerede har en benzinafgift, der er omkring
én krone hgjere end den danske. Nar benzinpriserne alligevel ligger teet pa hin-
anden skyldes det dels forskellen i momssatser (svarende til ca. 60 gre pr liter
benzin) og forskellen i avancen hos danske og tyske benzinforhandlere.4 Det er
ogsa muligt, at man vil kunne have afgifterne yderligere. Den greensehandel
med benzin, som vi tidligere har observeret, var ikke alene baseret pa forskelle i
benzinpriserne, men ogsa p4a, at der var substantielle forskelle i afgifterne pa
vin og ol. Da disse afgiftsforskelle i mellemtiden er udlignet vil det alene veare
forskelle i benzinpriser, der ’driver’ grensehandlen, og dette vil gare den bety-
deligt mindre. Endelig kunne man forestille sig en vis graduering af breendstof-
afgifterne, sdledes at tankstationer i naerheden af greensen havde en lidt mindre
afgift. Det kan gores siledes at det ekstra braendstof man skal bruge for at kore
efter billigere benzin udligner besparelsen — et system som holleenderne har er-
faring med.

Det er dog samlet vurderingen, at det naeppe vil veere hensigtsmaessigt at indfo-
re en afgiftsstigning pa fem kroner per liter benzin, hvilket vil svare til en kor-
selsafgift pd 25-30 ore per kilometer. En satsning pa hgjere benzinafgifter vil
séledes skulle kombineres med et af de andre scenarier.

Det er ogsa en svaghed ved benzinafgifter, at den ikke virker specifikt mod
traengselsproblemer i byerne, fordi det koster det samme at kere en kilometer
pé landet og i byen, og det samme at kere om natten som i myldretiden. Pa
grund af den generelle effektiviseringseffekt har benzinafgifter dog en mindre
generel positivt effekt pa reduktion af treengselsniveauet i byerne. En svaghed
ved benzinafgifter er siledes, at det koster det samme at kore en kilometer i
landomrader, hvor der ikke er traengsel og ikke forefindes alternativer, som det
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Trafikafgifter og klimapavirkning. Hvordan sanker vi bilernes CO2-udledning?,
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koster at kare en kilometer i byomréader, hvor der er meget traengsel og rigelig
adgang til kollektiv trafik.

Fordele ved benzinafgifter

> Benzinafgifter er lette og billige at indfere og at administrere

» Benzinafgifter virker ligesa godt som kerselsafgifter i forhold til klimaet

» Benzinafgifter vil give incitament til at kebe miljovenlige biler, isar el-
biler og elhybrider

» Selv om kerselsafgifter og braendstofafgifter ligner hinanden i forhold til
adfaerdspavirkning, sa har benzinafgiften ogsé virkning pa hvordan man
faktisk kerer med sin bil og fremmer benzingkonomisk kersel.

Ulemper ved benzinafgifter

» Der er graenser for, hvor hgje benzinafgifterne kan geres pa grund af
graensehandlen

» Benzinafgifter virker ikke specifikt imod trangsel

» Benzinafgifter vil gore det ligesa dyrt at kere pa landet som i byen, selv-
om adgangen til alternativer i form af kollektiv trafik er meget forskel-
lig.

2. Kilometerafgift baseret pa aflaesning af kilometertzeller

Onsker man at tilgodese klimaet gennem en egentlig korselsafgift, er der hver-
ken tekniske eller faglige grunde til at vente p4a, at et GPS-baseret system bliver
udviklet. I stedet kan etableres et helt enkelt system, hvor den enkelte bilejer
selv afleeser og indberetter antal kerte kilometer — ganske som vi kender fra vo-
res elregning i dag. En arlig eller halvarlig afleesning af kilometertaelleren kan
séledes justeres i forhold til en a conto-betaling, der er beregnet pa hidtidigt
forbrug. Det kraever blot, at kilometertalleren plomberes, sa snyd undgas, og at
der indferes klaekkelige bader til dem, der forseger at snyde.

Den helt store fordel ved et sidant system er, at det kan indferes hurtigt, og at
det kan malrettes de nye biler, s& man ved keb af en ny bil slipper med en til-
svarende reduceret registreringsafgift, hvilket vil veere en meget rimelig og en-
kel made at pabegynde overgangen til et nyt system pa. Man kunne séledes fo-
restille sig, at biler der ikke er kebt med reduceret registreringsafgift heller ikke
skal betale kilometerafgift, men at systemet simpelthen indfases, efterhdnden
som bilparken skiftes ud. Ogsa denne model kan i et vist omfang fore til for-
vridninger i overgangsfasen for de fa folk, der har et meget stort kerselsbehov,
og derfor vil undlade at kgbe ny bil. Dette vurderes dog at veere en begraenset

gruppe.

En kilometerafgift vil ikke medfere nogen markant forskydning af den nuvee-
rende regionale balance, men pé sigt kan man overveje, om et kommende GPS
system ogsa ber tage hensyn til at byboere har storre adgang til alternativer i



form af kollektiv trafik og cykling og at der i landdistrikter i gennemsnit keres
lidt flere kilometre, mens der inde i byerne kores faerre, hvilket dog primaert
skyldes at feerre har bil.

Fordele ved en kilometerafgift

En kilometerafgift er let og billig at indfere og at administrere

En kilometerafgift virker ligesa godt som kerselsafgifter i forhold til
klimaet

En kilometerafgift vil give incitament til at kebe miljevenlige biler, hvis
den differentieres

En kilometerafgift vil give en fair, forstielig og gennemforlig overgang
til et kilometerbaseret system frem for en registreringsafgift.

En kilometerafgift giver ikke problemer med graensehandel

En kilometerafgift giver ikke markante regionale forskydninger i for-
hold til i dag

VV V YV VYV

Ulemper ved en kilometerafgift
> Kilometerafgifter virker ikke specifikt imod traengsel
» Kilometerafgifter vil gore det ligesa dyrt at kere pa landet som i byen,
selvom adgangen til alternativer i form af kollektiv trafik er meget for-
skellig.

Konklusion

Med udgangspunkt i de malsaetninger og rammer, som forligspartierne selv har
formuleret, synes indferelsen af en kilometerafgift at veere den hurtigste, nem-
meste og billigste made at gennemfore en overgangsfase til et GPS-baseret sy-
stem pa. Det er som udgangspunkt en yderst vanskelig gvelse at lave en ret-
feerdig overgang fra fuld registreringsafgift til lavere registreringsafgift og kor-
selsafgift. Kilometerafgiften rummer imidlertid den store fordel, at den er en-
kel, forstaelig og rimelig for den enkelte bilejer — samtidig med at den bidrager
aktivt til at nd CO2 malene og lette overgangen til en ny gren kerselsafgift. Af-
giften kunne fx udgere 25-35 gre per kilometer, alt efter ambitionsniveau.

Onsker man derudover ogsé at gore noget ved traengslen inden et GPS-baseret
system matte vaere udviklet, kan en kilometerafgift eventuelt suppleres med en
eller flere betalingsringe om de storre byer. Det kunne i den sammenhang
overvejes at kompensere for en eventuel mindre regional forskydning fra kilo-
meterafgiften, sa en del af provenuet fra betalingsringene medgik til nedsattel-
se af registreringsafgiften, og landdistrikterne dermed slipper billigere.

Endelig skal det bemarkes, at der selvfelgelig er tekniske fordele ved at kunne
samle alle hensyn i ét GPS baseret system. Set fra en klimavinkel, er kilometer-
afgifter imidlertid mindst ligesa effektive som et GPS-baseret system, og sup-
pleret med betalingsringe kunne de ogsa udgere et varigt, effektivt og regionalt
afbalanceret svar pa alle de opstillede politiske malsatninger.



