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Det nordiske samarbejde

Det nordiske samarbejde er en af verdens mest omfattende regionale samarbejdsformer. Samarbejdet
omfatter Danmark, Finland, Island, Norge og Sverige, samt de selvstyrende omrader Fergerne, Grgn-
land og Aland.

Det nordiske samarbejde er bade politisk, gkonomisk og kulturelt forankret, og er en vigtig medspiller
i det europaiske og internationale samarbejde. Det nordiske fallesskab arbejder for et staerkt Norden
i et steerkt Europa.

Det nordiske samarbejde gnsker at styrke nordiske og regionale interesser og vaerdier i en global
omverden. Falles verdier landene imellem er med til at styrke Nordens position som en af verdens
mest innovative og konkurrencedygtige regioner.
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Forord

Denne udredning om muligheder for at reducere klimapavirkningerne fra per-
son- og varebiltrafikken primaert via afgifter og skatter er finansieret af Nordisk
ministerrad, udvalg for miljg og gskonomi.

Opgaven er udfgrt af et samarbejde mellem Det gkologiske Rad i Danmark,
Naturskydds-foreningen i Sverige og Norges Naturvernforbund. Det er udfgrt i
samarbejde mellem Hans Ege og Christian Ege (Det @kologiske Rad, Danmark),
Torhildur Kristiansdottir og Holger Schlaupitz (Norges Naturvernforbund),
Magnus Nilsson (Naturskyddsforeningen, Sverige) og med inddragelse af Erja
Heino, Suomen luonnonsuojeluliitto, SLL (Finlands Naturskyddsforbund) og
Orkusetur og Umferdastofa i Island.

Rapporten er skrevet pa dansk, norsk og svensk i landenes afsnit i del I. Resten
er skrevet pa dansk, bortset fra afsnittet om EU-lovgivning (svensk). | indled-
ningen findes en lille liste med centrale ord pa landenes sprog.

Nordisk Ministerrad og dennes miljg- og gkonomigruppe tager ikke ansvar for
rapportens konklusioner og anbefalinger.
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Indledning

Baggrund. Transporten bidrager med voksende meaengder CO, til atmosfeeren. |
forhold til internationale mal og aftaler bliver det stadig vanskeligere at holde
handen over transportens bidrag til drivhuseffekten. Senest bliver det i EU-
kommissionens forslag af 23.01.08 til EU’s energi- og klimapakke fastlagt, at
landene skal reducere CO,-udledningen fra “landbrug, individuel boligopvarm-
ning og trafik” med hvert sit %-mal, f.eks. for Danmarks vedkommende 20 %
inden 2020. Hvis EU indgar en international aftale om generelt 30% reduktion,
vil bl.a. Danmarks mal pa dette omrade blive havet. Det er ikke laengere muligt
at opfylde reduktionsmalene, uden at der ogsa sker reduktioner for trafikken
ud over de krav til forbedringer af bilernes motorteknik, som maske vedtages i
EU i 2008. Det ville paleegge landbrug og individuel boligopvarmning umulige
besparelsesmal, hvis der her skulle kompenseres for en fortsat stigning i trafik-
kens udslip.

Indhold. Projektet vurderer mulighederne for primaert via afgifter og skatter, at
reducere CO,-bidraget fra person- og varebiler. Der ses pd afgifter pa at kgbe,
eje og bruge en bil, og der er vidt forskellige lgsninger i de nordiske lande. Der
har ogsa vaeret gennemfgrt en raekke radikale @&ndringer gennem arene. Det
giver visse muligheder for at vurdere de forskellige afgifters virkning over for
hinanden. Dog skal man vaere opmaerksom pa, at en raekke andre faktorer ogsa
pavirker trafikanternes adfeerd ved bilkgb og brug af bil - faktorer, som ogsa
kan vaere ganske forskellige i de nordiske lande. Forhold som lokalisering, tek-
nologisk udvikling, konjunkturer og sociogkonomi har betydning for udviklin-
gen i trafikkens klimapavirkning. Dette behandles ikke her, men der kan sag-
tens veere et betydningsfuldt samspil mellem f eks afgifter og lokalisering.

Samtidig redeggres for eventuelle forslags effekt pa andre skadelige emissioner.

Dansk Svensk Norsk
Registreringsafgift Bilaccis, forsdljningsskatt, Engangsafgift
registreringsskatt
Grgn ejerafgift / vaegtafgift Fordonskatt Arsavgift
Provenu Indtakt Inntekt
Kilometerskat *) Kilometerskatt Kilometerskatt
Varebiler Latta lastebilar Varebiler
Braendstofafgift Drivmedelskatt Drivstoffavgift
Befordringsfradrag Reseavdrag Pendlerfradrag
Firmabiler (gule plader) Férmansbilar Firmabiler
Taxa, hyrevogn Taxibilar Taxi / drosje
CO,, kuldioxid Koldioxid CO,, karbondioksid

NO,, kvalstofilter kvéveoxider

Kveelstofilter

*) EU: Vigtull

Ordliste — centrale begreber
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Tilsvarende er der i landeafsnittene i del | brugt landenes valuta, mens der i
den gvrige rapport er omsat til danske kroner af hensyn til sammenlignelighe-
den. Her kan navnes kurserne:

For 100 Norske kr.  Svenske kr.  EURO (Finland) Islandske kr.
Far man i
danske kr.: 94,64 79,52 745,67 7,1234

| rapporten sammenlignes priser, adfeerdspavirkning mv. direkte mellem de nor-
diske lande. Der tages ikke hensyn til eventuelle forskelle i velstand, indkom-
ster, boligpriser mv., idet det antages, at forholdene trods alt ikke er sa forskel-
lige mellem de nordiske lande, og idet inddragelse af disse forhold kunne ggre
arbejdet meget omfattende og uigennemskueligt. Der bringes dog her et enkelt
eksempel pa sadanne forholds betydning:

Selv om prisen pa drivstof i f.eks. Norge er blandt de hgjeste i Europa malt i
kroner pr. liter, sa er prisen blandt de laveste i Europa, hvis man beregner, hvor
mange liter drivmiddel en industriarbejder i gennemsnit kan kgbe for den lgn,
hun eller han far for en times arbejde. En industriarbejder i Norge far f.eks. i
gennemsnit nasten dobbelt sa meget benzin for en times arbejde som en indu-
striarbejder i Spanien, eller mere end 7 gange sa meget diesel som en industri-
arbejder i Polen. Det er kun i Danmark, at en industriarbejder far mere drivstof
for lgnnen end i Norge, se tabel 1 og 2.

Der ggres opmaerksom pa, at beregningerne er baseret pa timefortjenesten i
2006 og drivstofpriserne i april 2008. Dette indebarer, at sammenligningen vil
vere ungjagtig pa niva, men den giver en god indikation af de relative variatio-
ner i kgbekraft.
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Tabell 1: Timefortjeneste for industriarbeidere, bensinpris og liter pr. arbeidstime for utvalgte land.

Timefortjeneste 2006 Pris 95 blyfri bensin Liter bensin
NOK pr. time april 2008 pr. arbeidstime
NOK pr. liter

Danmark 164 11,05 14,85
Norge 177 12,44 14,23
Irland 119 9,45 12,60
Tyskland 127 11,21 11,33
Storbritannia 121 10,71 11,30
Sverige 115 10,51 10,95
@sterrike 101 9,83 10,28
Finland 114 11,24 10,14
Nederland 121 12,37 9,78
Belgia 103 11,30 9,19
Frankrike 89 10,97 8,12
Italia 88 10,97 8,02
Spania 66 8,98 7,35
Portugal 31 11,11 2,79
Tsjekkia 26 9,80 2,65
Polen 19 9,96 1,91

Kilde: NOU 2008: 10 Om grunnlaget for inntektsoppgjorene 2008, EU Oil Bulletin 14/04/2008, Norsk Petroleumsinstitutt,
Statistisk sentralbyrd, Norges Bank og Finansdepartementet.”

Tabell 2: Timefortjeneste for industriarbeidere, autodieselpris og liter pr. arbeidstime for utvalg-
te land.

Timefortjeneste 2006  Pris autodiesel april Liter autodiesel

NOK pr. time 2008 NOK pr. liter pr. arbeidstime

Danmark 164 10,52 15,58
Norge 177 12,05 14,69
Irland 119 9,59 12,41
Tyskland 127 10,59 11,99
Nederland 121 10,31 11,73
Finland 114 9,96 11,45
Belgia 103 9,54 10,79
Sverige 115 10,84 10,60
Storbritannia 121 11,59 10,44
@sterrike 101 9,91 10,19
Frankrike 89 10,23 8,70
Italia 88 10,69 8,23
Spania 66 9,40 7,02
Portugal 31 9,92 3,12
Tsjekkia 26 10,01 2,60
Polen 19 9,85 1,93

Kilde: NOU 2008: 10 Om grunnlaget for inntektsoppgjorene 2008, EU Oil Bulletin 14/04/2008, Norsk Petroleumsinstitutt,
Statistisk sentralbyrd, Norges Bank og Finansdepartementet.

2 Drivstofpriserne er hentet fra EU Oil Bulletin, Norsk Petroleumsinstitutt og Statistisk sentralbyrd, mens lonningsdata er hentet fra
Teknisk Beregningsutvalg.
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DEL I: EU-regulering af beskatning, brandstof-
forbrug og salg af person- og varebiler

EUs lagstiftning innehaller fa regler som direkt berdr beskattningsfragor. En
viktig forklaring ar att beslut om skattefragor kraver enighet i ministerradet
mellan medlemsstaternas regeringar, dvs varje medlemsstat har i realiteten
veto. Eftersom vissa medlemsstater, inte minst Storbritannien, i princip ar stark
motstandare till att EU lagstiftar om skatter, stoppas regelmdssigt de flesta for-
slag till EU-omfattande skattelagar.

Franvaron av en harmoniserad lagstiftning betyder att skattesatserna varierar
kraftigt mellan landerna — det géller bade t ex drivmedelsskatter men ocksa
olika forsdljningsskatter. Betraffande forsaljnings- eller registreringsskatterna
varierar skattesatserna fran o till 180 procent’ av férsaljningsvardet!* Av figur 0
framgar punktskatter pa drivmedel inom EU25 i oktober 20075, (Under en 6ver-
gangsperiod har de lander som senast ansl6t sig till unionen rétt att underskri-
da de lagstadgade miniminivaerna.)

@
o
o

1 Bensin 95 oktan
B Diesel

o
o

o N
o
o

o
o

N W
o o
o o

punktskatt EURO / 1000 liter
s o
o
o

-
o
o

Figur 0. Punktskatter pa drivmidler i EU-landene

3 Denna siffra gdller Danmark,
men gdller bara for den del av
priset som overstiger DKK 74
000 — i allmdnhet motsvarar
den danska forsdljningsskatten
120-150 procent av forsdljnings-
priset. Se avsnitt XX.

4 KOM(2002) 431 slutlig

5 http://ec.europa.eu/energy/
oil/bulletin/2008_en.htm



6 (KOM (2002)410 slutlig)

7 (KOM (2005)261 slutlig)

8 Om det infors ett lagstadgat
krav om en viss inblandning av
t ex etanol eller RME, tilldts
inga skatteundantag.
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EU-kommissionen har under aren presenterat ett antal analyser ddr den havdar
att bristen pa skatteharmonisering mer eller mindre starkt férsvarar den s k fria
rorligheten for varor och tjanster. Kommissionen har ocksa lagt fram en lang
rad konkreta forslag om harmonisering av skattereglerna, som dock regelmas-
sigt stoppats av ministerradet. Nagra exempel:

e 2002 foreslog Kommissionen en stegvis harmonisering av dieselskatterna®

e 2005 foreslog Kommissionen att alla registreringsskatter successivt skulle
slopas och istéllet ersattas av arliga fordonsskatter, differentierade efter
fordonens koldioxidutsldapp’

De EU-skatteregler som trots allt galler finns dels i energiskattedirektivet och
det s k eurovignettdirektivet, dels i form av allmanna regler fér hur medlems-
staterna via skatterabatter m m kan stimulera t ex snabbintroduktion av ny
avgasreningsteknik eller renare drivmedel.

Energiskattedirektivet (2003/96/EG)

Energiskattedirektivet borjade gélla 2004 och ersatte da i férsta hand det s k
mineraloljedirektivet. | direktivet fastslas miniminivaer for skatter pa bl a ben-
sin och diesel som giller fran 2004 resp 2010 (se tabell ovan).

Direktivet tillater landerna att pa olika satt undanta vissa sektorer fran drivme-

delsskatter eller att differentiera skatterna:

e Medlemslanderna behdver inte beskatta drivmedel till lokal kollektivtrafik.

e All spartrafik kan undantas fran beskattning.

e Det ar tillatet att skattebefria miljévanliga och/eller férnybara drivmedel for
sdrskilda ”pilotforsok”.

e Vissa biodrivmedel, bl a etanol och rapsolja (RME), kan undantas fran
skatt.®

e Det artillatet med nedsattningar av skatten pa diesel som anvands i jord-
bruk, arbetsmaskiner m m.

e Landerna kan tillampa olika skattesatser for diesel som forbrukas i fordon
som vager mera an resp mindre dn 7,5 ton ("kommersiell/icke-kommersiell
trafik”).

Eurovignettdirektivet (1999/62/EG med dndring 2006/38/EG)

| det s k eurovignettdirektivet regleras dels miniminivaer for den arliga fordons-
skatten pa tunga fordon, dels hur medlemslanderna kan ta ut vagavgifter eller
vagtullar for tung trafik (normalt fordon 6ver 3,5 ton).

De miniminivaer pa fordonsskatter som anges i direktivet ar mycket laga och
saknar relevans for nordiska férhallanden.

Med ”vagavgift” avses i direktivet en avgift eller skatt som tas ut for att ett for-
don ska fa utnyttja den avgiftsbelagda infrastrukturen under en viss tid (t ex ett
dygn, en vecka, ett ar). Med ”végtull” avses en avgift eller skatt som tas ut for
att fordonet ska fa kora en viss stricka.

Sverige, Danmark och Benelux-landerna (formellt dven Tyskland) uppratthaller



9 For speciella projekt som t ex
broar och tunnlar tillats dock
speciella avgifter utover vigav-
giftagtull.

10 Idag 359 euro/1000  for
bensin resp 302 euro/1 oo | for
diesel.
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gemensamt ett vdgavgiftssystem som ar reglerat i direktivet. For att tunga for-
don ska fa kora pa det utpekade s k TEN-vagnatet (alla storre vagar) i dessa
lander, maste fordonens dgare betala antingen en arlig avgift pa (beroende pa
fordonens vikt, antal axlar och miljoklassning) 797-2 233 euro eller en avgift pa
11 euro per dygn for alla typer av fordon.

Direktivet oppnar emellertid dven for en helt annan typ av avgift eller skatt,
baserad pa korstracka, som i direktivet kallas ”vagtull”, men som normalt bru-
kar kallas kilometerskatt. For denna avgift anger direktivet inga fastlagda niva-
er, bara generella principer for hur h6g den far vara och hur den far differentie-
ras. Nivaerna pa avgiften/skatten ska i princip helt styras av kostnaderna for
att bygga och underhalla vagsystemet, men reglerna &r sa vida och diffusa att
det ar mojligt for staterna att t ex helt basera avgifterna pa de berdknade exter-
na marginalkostnaderna (kostnader for vagslitage, avgaser, buller och olyckor
pa grund av tillkommande trafik). De km-skatter/vagtullar som tillampas i
Tyskland, Osterrike och Tjeckien &r baserade pé detta direktiv.

Det &r inte tillatet att samtidigt ta ut bade vagtull och vagavgift® - detta ar for-
klaringen till att Tyskland maste ldmna Eurovignett-samarbetet nar man inforde
sin s k MAUT pa de tyska motorvdgarna. Sa lange Sverige och Danmark omfat-
tas av eurovignett-samarbetet kan dessa lander inte inféra finansierande tullar
pa enskilda vagstrackor. Vagavgift/vagtull far ddremot kombineras med t ex
lokala trangselavgifter.

Indirekta beskattningsregler

Medlemslander som vill stimulerande inférande av t ex skdrpta avgasregler
innan de nya kraven blir obligatoriska har ratt att uppna detta med hjalp av
skatterabatter. Dessa skatterabatter far dock inte vara stérre én vad som mot-
svarar extrakostnaden for den tillkommande reningsutrustningen. Ett aktuellt
exempel dr de stimulanser for partikelfilter pa latta dieselfordon som flera EU-
lander tillampar (opkraver) i avvaktan pa att denna utrustning fr o m 2009 blir
obligatorisk.

Aktuella forslag till forandringar

Energiskattedirektivet

I mars 2007 féreslog EU-kommissionen att minimiskattenivaerna fér bensin och
diesel skulle hojas sa att man 2014 skulle uppna en miniminiva pa 380 euro per
1 000 | fér bade bensin och diesel.® Kommissionen hanvisade bl a till att nuva-
rande skillnader i beskattning mellan medlemsldanderna leder till ”fuel tou-
rism”, dvs till att kérvdagarna for lastbilar och bussar paverkas sa att korstrack-
orna dkar med bl a 6kade koldioxidutslapp som foljd.

Forslaget innehaller ocksa flera markeringar som skulle underlatta inférande av
km-skatter (eurovignett-direktivets ”vagtullar”). Bl a utlovas ett regelverk for
hur ldnderna kan aterbetala en del av dieselskatten till fordon som omfattas av
km-skatt. Vid EU-parlamentets behandling begarde man att viktgransen for dif-
ferentiering av dieselskatt mellan latt och tung trafik skulle dndras fran 7,5 ton
till 3,5 ton, dvs samma viktgrans som eurovignettdirektivet baseras pa. En
sadan forandring skulle ytterligare underlatta inforande av km-skatt.
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Parlamentet kravde ocksa att regelverket for aterbetalning av dieselskatt till
fordon som omfattas av km-skatt ska finnas pa plats senast sex manader efter
att forandringarna av direktivet tratt i kraft.

Eurovignettdirektivet

Betrdffande eurovignettdirektivet har kommissionen nyligen genomfért en
offentlig konsultation kring ett forslag som skulle tydliggtra att medlemsstater-
na dven formellt kan basera dtminstone en del av sina km-skatter ("vagtullar”)
pa de externa marginalkostnaderna. Kommissionen har utlovat ett forslag till i
juni 2008.



11 Biler, som har to motorer —
en el- og en forbraendingsmotor
- o0g som kan lades op ved net-
tilslutning, f.eks. om natten
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DEL II: Beskatning af person- og varebiler i de
enkelte nordiske lande

DEL II: 1. Danmark tat i parentes henviser til kilder sidst i Danmarks-
kapitlet

1. Malsatninger

For trafikkens klimapavirkning har Danmark dels langsigtede mal, som der ikke
er valgt konkret metode til at na, dels kortsigtede initiativer, som afspejler visse
mal, hvis niveau dog ikke altid er naermere praciseret.

Den danske regering gnsker med sin energipolitik, herunder for transportens
energianvendelse, at bidrage til at begranse pavirkningen af jordens klima (1).
Pa lang sigt gnsker regeringen, at landet bliver uafhangigt af fossilt breendstof
og alene bruger vedvarende energi. Miljgministeren har pa en reekke mgder i
efteraret 2007 peget pa ar 2075 som malar. Regeringen satter det mal i sin
Energiplan 2007, at 30 % af det danske energiforbrug i 2025 er fra vedvarende
energi, sa fossilt brendstof kommer til at sta for 70 %.

Regeringen fastsatte i 2002 et ”pejlemaarke” (hvilket er mindre bindende end
et "mal”) om at reducere transportsektorens CO,-udslip med 25 % i 2030 i for-
hold til 1988. | forhold til i dag, hvor niveauet ligger knap 40% over 1988-
niveauet, betyder det en 48 % reduktion frem mod 2030.

Danmark har med diverse a&ndringer af afgifterne for bilkgb og det at eje bil
sggt at pavirke bilisterne - med varierende konsekvens og effekt - til at vaelge
biltyper med relativt sma CO,- og partikelemissioner.

11999 og 2007 blev registreringsafgiften, som betales ved kgb af bil, 2ndret for
at fremme kgb af biler med lavt energiforbrug. | 2006 og 2007 er afgifterne
&ndret for ogsa at opna reduceret udslip af partikler.

Ogsa den halvarlige afgift for at eje biler er (for biler indregistreret fra 1. juli
1997) indrettet, s& breendstof-forbrug og dermed CO,-udledning bestemmer
afgiftens stgrrelse, f eks er den mest benzinforbrugende bil 35 gange sa dyr i
”grgn ejerafgift” som den mindst benzinforbrugende.

Regeringen skriver juni 2007 i debatoplaeg om en strategi for baeredygtig udvik-
ling, at den arbejder for, at CO,-udslippet fra nye biler reduceres fra i gennem-
snit 161 g pr kegrt kilometer (2006) til 120 g i 2012 og 100 g i 2020 (1). | energi-
politisk aftale februar 2008 aftaler regeringen og partier i Folketinget, at brint-
biler skal fritages for afgifter og elbiler skal have forleenget deres afgiftsfrita-
gelse ud over 2012. Der skal bruges 35 mio. kr. pa forsgg med elbiler og udar-
bejdes strategi for reduktion af CO,-udledning. Biobraendstof skal leve op til
EU’s kommende initiativer for baredygtighed, og man gnsker at fremme plug-
in-hybridbiler" i Danmark.



12 kilde: Vejtransporten i tal og
tekst 2007, De Danske
Bilimportarer, sept 2007
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Nyregistrerede personbilers gennemsnitlige CO2-udslip -

200 Danmark o—benzin .
15638 *—0—0—0—o —@—diesel
+

140 —@—Mal (bensin+diesel)
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100 —_—
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Figur 1: Nyregistrerede bilers gennemsnitlige CO2-udslip g/km =

Regeringen har som mal at reducere kvaelstofoxid (NO,)- og kulbrinte- (CH) luft-
forureningen fra trafikken med 60 % i 2010 i forhold til niveauet i 1988. Det er
ogsa regeringens mal at reducere partikelforureningen fra biler.

Regeringen sgger at forgge andelen af biobrandstof i benzinen til 10 % i 2020
(1). Dette bliver pavirket af ny EU-lovgivning, hvor man malsatter gennemsnit-
lig udledning pa 130 g CO,/km for nye biler suppleret med yderligere tiltag, der
skal nedbringe CO,-emissionen med 10 g / km. EU og regeringen antager, at
anvendelse af bioenergi i vaesentligt omfang kan sta for dette.



Tabel 3. Bilparken i
Danmark =

Personbiler
(privatejet + erhvervsbil)

Bilbestand i Danmark, 31.12.06

Pr. 1000
indbygger

2.013.899

Varebiler 0-2.000 kg
2.000-3.500 kg

| alt

44473 8,2
414.495 76,1
458.968 84,3
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31.12.04

Bilparks alder Andel over 10 ar, 31.12.06: Gennemsnitlig alder:
Personbiler: 38 % Personbil 9,1ar
Varebiler: 24 %
Bilpark drivmiddel, 31.12.06 Antal %
Personbiler: Benzin 1.758.286 87
Diesel 256.444 13
El 151 o
Gas 12 o
| alt 2.013.893 100
Varebiler: Benzin 95.563 21
Diesel 363.345 79
El 35 o
Gas 18 o
| alt 458.961 100

13 Kilde: ”Vejtransporten i tal
og tekst”, 2007.( Militaerets
biler er ikke inkluderet) samt
”Nggletal for transport 2005”,
Transport- og energiministeriet
+ Danmarks Statistik.
Befolkning i Danmark 31.12.06:
5.447.000. Varebiler: har vagt
op til 3 tons fra og med 1995.
For da var greense til lastbiler 3
tons.

Arlig @ndring af bilpark

Nye biler pr ar, ca. gennemsnit 2000-06 personbiler 121.000
varebiler ***) £41.000
I alt 162.000
Ophugning pr ar ca. personbiler 97.000
varebiler 3.000
| alt 100.000

Miljgbelastning, CO,,
alle nyregistrerede personbiler

2000: 180 g/km
2006: 164 g/km




Figur 2.

Udvikling i gennemsnit-
lig egenvaegt for per-
sonbiler *

14 Kilde: www.vejdirektoratet.dk
15 | dag hedder det DTU
Transport
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2. Grundfakta om bilbestand, brendstofforbrug,
miljgbelastning mv.

Godt 7 % af personbilparken i Danmark er ”i erhvervene” (firmabiler), som i
vidt omfang er undtaget for afgifter og beskatning. Der anvendes steerkt redu-
cerede afgiftssatser bl.a. ved kgb af gul-pladebiler. Varebiler under 3.500 kg
udggr 18,5 % af den samlede park af person- og varebiler.

Tabellen viser, at i 2004 udgjorde antal biler i erhvervene (firmabiler) 7,2 %
(139.224 biler) af alle person-biler i Danmark. | 2006 var andelen ogsa 7,2 %.
Men i de arlige salgstal fra Danske Bilimportgrer er omkring 38 % firmabiler.
Dette ha&nger sammen med, at salgstallene i de senere ar er gget, men endnu
mere med, at firmabiler hurtigt (typisk efter 2-4 ar) er afskrevet og s®lges som
privatbiler. Leasede biler udskiftes ligesa hurtigt. Dermed anskaffes reelt over
1/3 af den danske personbilpark som firma-biler, dvs. med sa attraktive skatte-
lettelser, at der i vidt omfang kgbes store, dyre og miljgbelastende biler.

Vaegt
Gennemsnitlig egenvagt for nyregistrerede personbiler pr. halvdr

kg
1400

1300 e
1200 — — =
-
1100 —_— e,

1000 T T T T T T T T T T T 1

o o N » D N N x
\“’oo & O &oo q,°° . O q,o& . 00“) ,}o° . O q/oo‘) ,Lo°
@ & & & @B RN SN SR SR
N NN NN N N NN N
NG :(\’b :(\’b o '\’\\’b o ’\’\(\Ib :(\'b NG :(\’b > @

e

—e— Benzinbiler, husholdninger —=— Benzinbiler, erhverv

Dieselbiler, husholdninger Dieselbiler, erhverv

Pa de 6 ar figur 1 beskriver, er alle bilkategorier blevet tungere, mest for diesel-
biler (ca. 12 % og 8 % for henholdsvis husholdnings- og erhvervsbiler), og
mindst for benzinbiler (ca. 4 % og 5 % for husholdnings- og erhvervsbiler). Det
er stort set parallelle forlgb. Men fra 2007 er der sket markante skift i forbindel-
se med @ndret registreringsafgift, sa der er kommet flere (isaer sma) dieselper-
sonbiler. Diesel-4-hjulstraekkerne er naesten udgaet i nybilsalget.

Bilpark

Transportarbejdet bestemmes af antal biler og kgrsel pr bil. Den danske
Infrastrukturkommission har faet udarbejdet prognoser baseret pa forudseet-
ning om, at der ikke sker regulering. For udviklingen i personbilparken i
Danmark beskriver Danmarks Transportforskning (DTF)* 2 scenarier, et hgjt og
et lavt, jf. figur 3 0og 4 samt tabel 4. DTF definerer varebiler som vogne med
vaegt 2-6 tons, dvs. inkl. en del lastbiler.
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Figur 3. Figur 3. Udviklingen i bilparken 1966 til 2030, hgjt scenarium (millioner biler).
Udviklingen i bilparken Kilde: DTF 2007

1966 til 2030, hgjt sce-

narium (millioner biler), ~ Millioner

Kilde: DTF 2007 #

m Bestand af varebiler (> 2 tons)

MM e

@ Bestand af personbiler

1966 1971 1975 1981 1986 1991 1996 2001 2006 2011 2016 2021 2025

Figur 4. Udviklingen i bilparken 1966 til 2030, lavt scenarium (millioner biler).
Kilde: DTF 2007

Millioner
4

M Bestand af varebiler (> 2 tons)

B Bestand af personbiler

1966 1971 1975 1981 1986 1991 1996 2001 2006 2011 2016 2021 2025



16 Kilde: DTF 2007
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Tahel 2. Fremskrivning af bestanden af personbiler og varehbiler

Hajt scenarium Lavt scenarium

Bzstand Cns. Bestand Gns.

Ultima arlig vEkst ultimo arlig vae kst
1266 1.023. 303 - 1.093.303 -
1966-30 1836121 2.9 % 1.636.121 2,9 %
1230-20 1. 8287 4458 1,4 % 1.887.448 1.4%
Tee0-00 2.268.073 1.9 % 2.268.073 1,2 %
2000-02 2.328.676 1,3 % 2.328.676 1,3 %
2002-05 2.404 508 2,3 % 2.494 508 2,3 %
2005-10 2.786.750 2,2 % 2.640. 762 1,2 %
2010-15 2.866.202 1,3 % 2.781.880 1,0 %
2015-30 3. 367.316 0.8 % 3.181.928 0,9 %

Tabel 4. Fremskrivning af bestand af person- og varebiler, Kilde DTF 2007

Et middelscenarie mellem de to yderpunkter indebarer, at bilparken vil udvikle
sig som vist i tabel 5. Den arlige veekst i bilparken malt i antal ventes altsa at
blive af samme stgrrelsesorden som de foregaende 40 ar, og lidt mindre malt i
arlig vaekstprocent.

Personbiler i Danmark  Vaekst % Antal / ar

1966 1.093.303

2005 2.494.598 1966-2005: +128 % 36.000

2015 2.874.391 2005-15: +15 % 38.000
2030 3.274.623 2015-30: +14 % 27.000
2005-30 2005-30: +31,3 % 31.000

Tabel 5. Antal personbiler i Danmark. *

De sidste 10 ar er personbilparken i Danmark vokset med ca. 2,5 % om aret.
Trafikministeriet har i sin Trafikredeggrelse 2004 vurderet, at trafikkens CO-
emissioner vil stige med omkring 16 % frem til 2020 og med 20 % frem til 2030
set i forhold til 2005, hvis der ikke foretages indgreb for at forhindre det. Efter
dette er bilsalget gget markant (hgje arlige salgstal). Kgrselsomfanget er vok-
set “normalt”.

Trafikarbejde

Infrastrukturkommissionen forudsiger en trafikvaekst pa 41-57 % (lavt og hgijt
scenarie) fra 2005 til 2030 pa hele det danske vejnet (notat fra Danmarks
Transportforskning). Heraf ventes de stgrste procenter pa de overordnede veje,
idet kommissionen antager, at trafikken vil gges med 70 % pa det statslige vej-
net. Disse prognoser er lagt til grund for en forslagspakke om infrastrukturud-
bygning af veje (og baner). Efter at kommissionens rapport blev offentliggjort i
januar 2008, har regeringen meddelt, at den i efteraret 2008 vil udsende dels
en klimastrategi for transportomradet, dels en investeringsplan - og har her-
med antydet, at dens investeringsplan ikke blot vil bygge pa en fremskrivning
af transportarbejdet, sddan som Infrastrukturkommissionens gjorde.
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Hgijt scenarium Lavt scenarium
Arskgrsel Gns. arlig vakst  Arskgrsel Gns. arlig vaekst
1970 15.368 B 15.368 :
1970-80 14.199 -0,8 % 14.199 -0,8 %
1980-90 16.696 1.6 % 16.696 1.6 %
1990-00 16.766 0,0 % 16.766 0,0 %
2000-02 16.325 1,3% 16.325 1,3 %
2002-05 16.660 0,7 % 16.660 0,7 %
2005-10 17.969 1.5% 16.934 0,3%
2010-15 18.770 0,9 % 17.415 0,6 %
2015-30 19.982 0.4 % 18.726 0.5 %

Tabel 6. Fremskrivning af arskgrslen pr personbil (km pr ar). Kilde DTF 2007

Iv.uuu =
—— Arskgrsel per personbil

—— Arskgrsel per varebil 2-6 tons:
25.000

20.000 —

15.000 {————o

10.000

5.000

1] T T
1980 1985 1990 1985 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Figur 5 Arskgrsel pr bil 1980-2030, person- og varebiler, hgjt scenarium,
(km/ar), DTF 2007

Fra 1980 til 2005 er personbiltallet gget med 52 % i Danmark, mens trafikarbej-
det er vokset med 72 %. Det at danskerne far vaesentligt flere biler betyder
altsa ikke, at der kgres mindre pr bil, tvaertimod.

Kgrsel pr personbil pr ar ventes i gennemsnit gget med 12-19% i de naste 25
ar, mens det for varebiler og mindre lastbiler ventes stabiliseret fremover.

Den samlede trafik med personbiler og 2-6 tons-biler ventes at fglges ad med
en vaekst pa 41-57 % i perioden 2005-30, jf. figur 6. Dette bygger altsa dels pa
en vakst i kgrsel pr ar pr personbil dels pa en ggning af bilparken bade for per-
sonbiler og 2-6 t biler, jf. figur 4.
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Hgjt scenarium Lavt scenarium

Trafikarbejde | Gns. arlig veekst | Trafikarbejde |Gns. arlig vakst

1980 24 696 - 24 696 -
1980-90 32 651 2.8% 32 651 2,8%
1990-00 38 804 1,7 % 38 804 1,7 %
2000-05 42 605 1.9% 42 605 1,9 %
2005-10 50 746 3,6% 45 889 1,5 %
201015 56 016 2,0 % 49 330 1,5 %
2015-30 66 966 1.2 % 59 960 1.3 %

Tabel 7. Fremskrivning af trafikarbejdet med person- og varebiler (mis km pr
an). Kilde DTF 2007

75.000

B Varebiler
& Personbiler

Millioner

60.000

45.000

30.000

15.000

1981 1986 1991 1996 2001 2006 2011 2016 2021 2026

Energiforbrug

Ener’gﬁ‘é’r%r%"g'ﬁ‘e'?i"ﬁﬁ‘r?’n'%%"r’ﬁ B RRARIp S & pa 88 ra S0S7 AT 500 Megefhed
8 % for motorbenzin og med 28 % for dieselolie. Dieselolien omfatter bade for-
brug til person- og varebiler, busser, lastvogne mv. Nederste kurve i figur 7 er
derfor ikke kun udtryk for dieselperson og -varebilers forbrug, men tendensen
er alligevel, at diesel vokser i andel mht. person- og varebiler, og at det samle-
de forbrug gges.



17 Kilde ”Nggletal for transport
2005”, Transport- og energimi-
nisteriet og Danmarks Statistik
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Forbruget af motorbenzin og dieselolie

Mio. liter

2.700

2.500 Motorbenzin
2.300
2.100

1.900
Dieselolie
1.700

1.500
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Figur 7. Forbrug i Danmark af motorbenzin og dieselolie 1994-2004.
Kilde: Danmarks Statistik (3)

Tilsammen er energiforbruget (-anvendelsen) til vejtransport steget med 13 %
pa 10 ar, jf. tabel 8. Udviklingen afspejler mange modsatrettede tendenser: fal-
dende energiforbrug pr bil i nye benzinbiler, men samtidig flere biler og i det
lange historiske forlgb mere kgrsel pr bil. Og udviklingen mod tungere kgretg-
jer modvirker bestraebelserne for at opna energibesparelser i de enkelte biler. |
de senere ar er der sket en vis overflytning fra benzin- til dieselforbrug.

1994 2002 2003 2004

Energiforbrug i P) 152,0 165,0 168,3 171,2

Tabel 8. Vejtransportens samlede energiforbrug i Danmark 1994-2004

Sammenfattende har den historiske udvikling vist jeevnt stigende antal biler,
kgrsel pr bil og vaegt pr bil - dog med visse konjunkturmaessige udsving.

Til gengaeld er motorteknikken lgbende forbedret, sa resultatet alt i alt ”kun”
er blevet den omtalte vaekst i energiforbrug til transport i Danmark pa 13%

(1994-2004).

Det ma ogsa konstateres, at de senere artiers udvikling med flere biler, som i
gennemsnit kgrer l&ngere, ventes (og planlaegges, jf. Infrastrukturkommis-
sionen ovenfor) at fortsatte de naste 25 ar.



Trafikafgifter og klimapdvirkning 24

3-5. Indledning om beskatning og afgifter

I Danmark betales der skatter og afgifter i forbindelse med person- og varebiler
for:

Anskaffelse:  Registreringsafgift, moms af forhandlerpris, men ikke af regi-
streringsafgift

Eje af bil: Vaegtafgift / gron ejerafgift, ansvarsforsikringsafgift, nummer-
pladegebyr, vejbenyttelsesafgift (kun for lastbiler pa mindst 12
tons) mv.

Brug af bil: Benzin- og dieselafgift, moms bade af forhandlerpris og andre
afgifter

Bilejere betaler ved bilkgb registreringsafgift og moms (25%) af veerdi uden
afgifter. Mens de ejer bilen betales gron ejerafgift hvert halve ar for biler kgbt
efter 1.6.1997 eller vaegtafgift (efter bilens vaegt) for biler kgbt fgr dette tids-
punkt, men ingen moms. Pr. 31.12.2006 var ca. 40% af de danske personbiler
fra fér 1.6.1997.

Ved kgb betales moms af forhandlerens pris, dvs. at der ikke er moms pa regi-
streringsafgiften. Derimod betales der moms af salgspris + gvrige afgifter ved
kgb af benzin og diesel.

Mio. kr. Registrerings- Vaegtafgift/ Benzin- Ansvars-for- Nummer- Vejbenyttel-

prar afgift gron ejerafgift afgift *) sikringsafgift pladegebyr sesafgift I alt
2006 23.731 9.221 9.256 2.125 657 457  45.447
% 52 20 20 5 2 1 100

Tabel 9. Provenu (indtaegt til staten) fra person-, vare- og lastbiler i Danmark, Kilde (2).*

Lastbiler, busser mv. kan ikke skilles fra i tabellen, og der kan heller ikke opdeles pd person- og varebiler.
*) Det er ifolge ministeriet ikke muligt at skille afgifter pd diesel til vejtrafik fra visse andre afgifter. Sd de
er ikke med her. | ACEA-tax guide 2008 er der dog opgivet en samlet indtaegt fra drivmidler og smgremidler
pd 14.956 mio. kr. pr dr.

Momsen er af stgrrelsesorden 4,5 mia. kr. for benzin og diesel og 6 mia. kr. for
bilkgb. Dermed er det samlede statslige provenu fra vejtrafikken af stgrrelses-
ordenen 56 mia. kr. om aret (2006). Pr. kgretgj er det samlede provenu eksklu-
siv moms i Danmark i gennemsnit 18.000 kr. pr ar (inklusiv moms er det 22.000
kr.). Heraf kommer godt halvdelen fra kegb af bil og kun 20 % er brugsafhangig
i form af benzinafgifter. Det kan pa den baggrund forventes, at der er en vis

18 Kilde: "Vejtransporten i tekst treeghed mod bilkgb i Danmark (fa biler pr 1000 indbyggere). Til gengald kgres

og tal”, Danske Bilimportgrer, der relativt meget pr bil, dels fordi de faerre biler sa benyttes mere, dels fordi

sept 2007 benzinen er forholdsvis billig i Danmark.
19 totalveegt under 2,5 t: o kr. af

de forste 16.400 kr. (2008) og
50% af resten. For varebilerpd  Gule plader (Varebiler). Biler kan indregistreres ”pa gule plader”. Ejeren slipper

2,5 -3,5 tons betales o kr af de o . . . . . .
fﬂfsé;.or:)o krog 35% af‘ sa med 50 % i registreringsafgift®. Til gengaeld skal bilen have en varevognsud-

resten. Kilde: skatteministeriet  formning med plads til 2 personer og lastrum. Der har gennem arene varet en
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del usikkerhed om konkret udformning og utilsigtet brug af gulpladebiler.
Skattemyndighederne har dog strammet op med kontrol / bgder.

Biler indkgbt som firmabiler slipper i sidste ende for at betale moms bade ved
kegb af bil og benzin. Hvis bilen bruges delvist til privat kgrsel, skal der betales
en tilsvarende andel moms.
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3. Beskatning af drivmiddel

| Danmark er der faste energi- og CO,-afgifter pa benzin og autodiesel, dvs. at
de er uafhangige af prissvingninger, men dog underlagt en arlig indeksering,
som svarer til en pristalsregulering. Denne regulering af benzin- og dieselskat
var - pa linie med de gvrige bilskatter — afbrudt i perioden 2001-2007. Herefter
blev den genoptaget, uden at man dog genoprettede den udhuling af afgifter-
nes vaerdi, som var sket i mellemtiden.

Hertil kommer moms pa 25 % af produktionspris, avance samt gvrige afgifter.
Resultatet ses i tabel 10.

Kr. pr liter Benzin, 95 oktan, 9 Autodiesel

blyfri med hgjst

0,013 g/|, fra

benzinstation

med dampretur
Produktionspris, ca. 3,53 33 4,65 44
Bruttoavance, ca. 1,00 9 1,00 10
Energiafgift 3,66 36 2,49 24
CO,-afgift 0,22 2 0,25 2
Moms 2,16 20 2,10 20
| alt 10,79 100 10,49 100

Tabel 10. Listepris pa benzin og autodiesel fra Shell, 22. april 2008

Trods en hgjere produktionspris for autodiesel end for benzin er den samlede
literpris normalt lavere for diesel end for benzin (f.eks. pa dette tidspunkt 9 %),
fordi afgifterne er mindst for diesel. Da biler kgrer laengere pr liter pa diesel
end pa benzin, er samfundets omkostninger til vejvedligehold mv. hgjere pr |
diesel end pr | benzin. Afgiftssystemet fremmer derved CO,-reduktioner ved at
fremme dieselbilsalg, men de gvrige eksternaliteter bgr ogsa inddrages i
afgiftssystemet, men svarende til deres (mindre) betydning.

De —i forhold til salgsprisen - omkring 60 % afgifter for benzin og 50 % for die-
sel virker som en primitiv slags kgrselsafgifter, idet de betales afhangig af kgr-
slens omfang. Derimod skelnes der ikke mellem, hvad der kgres i by og pa
land, i myldretid eller uden for myldretid eller pa steerkt forurenede veje kontra
ikke belastede eller ikke fglsomme veje. Desuden viser analyserne i denne rap-
port, at der er sammenhang mellem den samlede pris pa drivmiddel og det
samlede kgrselsomfang.

Det har med mellemrum vaeret diskuteret i Danmark, om man kunne have en
hgjere benzin- eller dieselpris i forhold til Tyskland, uden at det gav vaesentlige
problemer med gransehandel. En &ldre dansk undersggelse konkluderede: ”at
der ma forventes en vis gr&ensehandel allerede ved afgiftsforhgjelser pa en
kr./liter, men at denne graensehandel dog er af begraenset omfang. ...at graense-
handlen ikke vil fa et omfang der ggr det meningslgst at benytte en forhgjelse
af de danske benzinafgifter som et instrument i den trafikpolitiske
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regulering”m. De danske punktafgifter pa benzin og diesel er betydeligt lavere
end de tyske, men til gengaeld er der tradition i Danmark for en hgjere avance
pa benzin og diesel, hvilket sammen med en hgjere moms ggr, at udsalgsprisen
er stort set den samme. Den store avanceforskel mellem Danmark og Tyskland
er bl.a. blevet forklaret med, at det i Tyskland i modsetning til i Danmark i hgj
grad er indvandrere, der driver tankstationer.

Gransehandelsproblemet er stgrre for lastbiler end for personbiler, pga. lastbi-
lernes stgrre tankvolumen. Problemet for privatbiler kan dog ogsa forstaerkes
af, at der er andre attraktive grensehandels-objekter for danskere ved at kgre
til Tyskland, f.eks. gl.

Afgiftsdifferentiering

I 1990-erne indfgrtes en marginal afgiftsforskel mellem blyholdig og blyfri ben-
zin. Resultatet blev, at bilisterne hurtigt begyndte at bruge blyfri benzin - dog
for visse typer aldre biler fgrst da ejerne fik anskaffet nye biler, hvis motorer
kan kgre pa blyfri benzin. Dette viser en betydelig prisfglsomhed for variationer
i benzinafgifterne, som da ogsa er meget synlige og betales lgbende efter for-
brug.

Denne ”succeshistorie”, hvor en lille prisforskel udlgste en stor adfaerdsaen-
dring til et naert substitut, er ikke et stand-alone-tilfelde. Ogsa tilfeelde som
udfasning af bl.a. svovl i diesel og dampopsamlingssystemer pa benzinstande-
re kan navnes.



21 Oplyst af Joel Nielsen,
Skatteministeriet, Kebenhavn,
1.7.08

22 Det lave salg pad verdensplan
forte til, at VW-fabrikkerne
standsede produktionen af
Lupoen omkring 2006.
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4. Beskatning af kgretgj

Registreringsafgift
Registreringsafgift betales sammen med moms ved kgb af bil.

A. Personbiler

Registreringsafgift betales som en éngangsafgift ved kgb af bil. | lgbet af de
sidste 9 ar er der indfgrt en afhaengighed dels af bilernes braendstofforbrug,
dels af deres emissioner af partikler. Som udgangspunkt betales o % for de fgr-
ste 8.600 kr., 105% af prisen fra 8.600 kr. til 74.000 kr. 0g 180% af resten af
bilens vardi (forhandlerens salgspris).

Efter breendstofforbrug. Fra 01.01.2000 indfgrtes et nedslag i registreringsafgif-
ten for seerligt braendstofgkonomiske benzin- og dieselbiler. Men denne
@ndring gav kun lettelse for biler, som kgrte mere end henholdsvis 25 km/l
(benzin) og 28 km/I (diesel). Denne kaldes ofte Lupo-loven, da den isar fik
effekt for VW-Lupoen. Der skete en lettelse i 4 trin, men der kom ingen biler pa
markedet, som opfyldte trin 3 0og 4. Trin 1 gav 1/6 reduktion til Smartcar, mens
trin 2 gav 1/3 reduktion til VW-Lupo samt en Audi-model. Derimod medfgrte
disse kilometergranser, at f.eks. Toyota Prius ikke fik nogen lettelse, da den
kgrer 23,3 km/l - denne er derfor ikke slaet an i Danmark.

1 2006 blev loven fulgt op med en tilsvarende regulering af brugtbilsafgifter>.
Da de omfattede bilmodeller udgjorde fa promille af nybilsalget, fik @ndringer-
ne i 2000 0g 2006 kun marginal effekt pa det gennemsnitlige CO2-udslip for
nye biler i Danmark. Til gengald viste loven sig effektiv til at fremme salget af
ise@r VW-Lupo. P3 et tidspunkt stod Danmark for 60% af salget af Lupo’er pa
verdensplan, fordi Danmark som det eneste land indfgrte en sadan afgiftsdiffe-
rentiering®.

Farst i foraret 2007 indfgrtes en bred differentiering efter antal km/I, se tabel 11

Fra juni 2007 *) 1000 kr. ekstra afgift pr 4000 kr. reduceret
km bilen kgrer afgift pr km bilen kgrer
mindre end mere end

Benzinbiler 16 km/| 16 km/l

Dieselbiler 18 km/1 18 km/l

*) Gaelder bade person- og varebiler

Tabel 11. Knakpunkt for registreringsafgift og andret afgift i forhold til
knaekpunkt.

I andre nordiske lande bruges liter pr 100 km i stedet for km/liter. 16 km/l ~
6,25 liter /100 km

Andringen i 2007, hvor bl.a. dieselbiler med stort braendstofforbrug betaler
st@rre registreringsafgift, har hurtigt flyttet salget markant i retning af mindre
dieselbiler, sa nu nasten halvdelen af nybilsalget er dieselbiler, og ca. 40 % er
”smabiler”. Udviklingen er markant selv om mekanismen ikke virker pa den del
af markedet, som er firmabiler (nu 38 % af bilsalget), som alene beskattes efter
pris og ikke pavirkes af tabel 11’s regler. Der er dog ogsa “mellemklassebiler”,



23 I en rapport, ”Bilafgifter og
energiforbrug”, marts 2008, ved
Tetraplan for Energistyrelsens
forskningsprogram 2007, ses pd
seerligt energiskonomiske biler
og biler, der er ombygget til
varebiler. Det konstateres, at
reducerede bilafgifter for visse
biltyper i hgj grad har pavirket
bilkabernes valg af biltype og
—-model. Til gengaeld har lempel-
serne ikke i sig selv haft veesent-
lig betydning for selve beslut-
ningen om bilkeb. Omvendt
konstateres det, at de relativt
hgje danske registreringsafgifter
har generel betydning for det
lave danske bilejerskab. Det
analyseres, at de kobte energio-
konomiske personbiler far trafi-
kanterne til at kore 10-15%
leengere, end de ellers ville have
gjort. Netto spares der dog
energi, idet disse biler karer
dobbelt sd langt pd literen som
almindelige biler.
Varebilskeberne kgrer ogsa
laengere end for bilkabet.
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som kan kgre mere end 16 km/t pa vej ind pa markedet. Dieselbilkgberne val-
ger ikke i ret vidt omfang at kgbe biler med partikelfilter. Disse forskydninger
viser stor pavirkelighed blandt bilkgberne for differentiering af registreringsaf-
gifterne”. Dette kan konstateres i Skatteministeriets notat ”£ndrede vagt- og
registreringsafgifter giver bedre braendstofgkonomi” (http://www.skm.dk/pub-
likationer/notater/6580.html.)

I 2007 blev ”knakpunktet”, hvorover der skal betales 180 % afgift, havet, sa
alle hvidpladebiler (*privatbiler”) blev 41.000 kr. billigere.

Sikkerhed. Derudover gives nedslag i registreringsafgiften for biler med:

Fradrag i afgiftspligtig veerdi registreringsafgift
Pr airbag over 2 og hgjst 6 1.280 kr.
ABS-bremser 3.750 kr.
Radioanlaeg 1.000 kr.
5 stjerner i EURO NCAP crash-test 2.000 kr.
ESP (elektronisk bremsestabilisering) 2.500 kr.
Pr selealarm (maks. 3 alarmer) 200 kr.

Omvendt forhgjes den afgiftspligtige vaerdi for personbiler med o og 1 airbag
med 7.450 og 3.725 kr.

Partikeludslip. Fra 2006 og geldende til 2010 indfgrtes et nedslag i registre-
ringsafgift pa 7.200 kr. for bade dieselperson- og dieselvarebiler med sarlig
lavt partikeludslip (max 5 mg/km), svarende til at der ikke skulle betales afgif-
ter af pasatte partikelfiltre. Fra 2007 kom der et yderligere nedslag pa 3.500 kr.
svarende til, at det blev gratis at kgbe selve partikelfilteret.

B. Varebiler (gule nummerplader)

For varebiler (plads til 2-3 personer) betales ikke registreringsafgift af de farste
16.400 kr. 0g 50 % af resten for varebiler op til 2,5 tons. For varebiler over 2,5
tons betales o kr. af de fgrste 34.000 kr. 0g 30 % af resten. Denne ordning har
baggrund i den generelle skatte- og afgiftspolitik over for virksomheder og er
saledes ikke begrundet i energipolitiske hensyn. Ikke desto mindre har ordnin-
gen faktisk fungeret som en differentiering af kgbsafgiften, og i de senere ar er
mange personbiltyper ombygget, sa de kan indregistreres som varebiler, og
mange varebiler anvendes reelt som personbiler.

Der er store penge at spare, hvis en bil kan registreres som varevogn i stedet
for som personbil. En bil til 150.000 kr. eksklusiv afgifter vil koste 214.000 kr. i
registreringsafgift som personbil, men kun 40.800 kr. som varebil. De skatte-
maessige regler for varebiler er gunstige ogsa for private, og 2000-06 er ande-
len af nyregistrerede varebiler til private (dvs. ikke erhverv) steget fra 11 til 25
%.

Er varebilen pa over 3 tons betales maksimalt 56.800 kr. i registreringsafgift.
For kassevogne og pick-up’er betales dog ikke noget for de fgrste 34.100 kr. og
30% i registreringsafgift af resten.
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C. Hyrevogne (taxa)

Der betales for en almindelig hyrevogn /taxa en afgift pa 20 % af den vaerdi,
som ligger ud over 12.100 kr. Efter brug i 2 eller 3 ar og 250.000 km eller
210.000 km kgrsel kan hyrevognen omregistreres til personbil uden yderligere
afgift. Der gives ikke fradrag eller tilleeg for braendstofforbrug, men nedsattelse
for lavt partikeludslip. Sa den pavirkning af bilkgbene i retning af lille energifor-
brug, som findes for almindelige personbiler, eksisterer ikke for taxa-biler.

D. Elbiler pa maks. 2 t, biler til kgrestolsbrugere mv. Disse kgretgjer er fritaget
for registreringsafgift forelgbig frem til 2012. DONG Energy planlaegger sammen
med Renault og Nissan at introducere ”familie-elbiler” til under 100.000 kr. i
Danmark fra 2011, med et udbygget net af opladningspunkter i landet. Bilerne
vil kunne kgre 160 km. pa en opladning. Tanken er at udnytte overskudsstrgm
fra vindmgller om natten til formalet.

Grgn ejerafgift / vaegtafgift

For biler indregistreret frem til 1997 betales i Danmark hvert ar en vaegtafgift,
som afhaenger af bilens vaegt. Omkring 35% af bilparken betaler i dag veegtaf-
gift. Der er dermed en vis sammenhang mellem energiforbrug og afgiftens
stgrrelse, men motorens effektivitet, breendstoffets egenskaber mv. indgar ikke.

I 1997 indfgrtes for biler indregistreret efter dette tidspunkt i stedet en ”grgn
ejerafgift”, som afhaenger af bilens brandstofforbrug. Dermed er der direkte
sammenhang til energiforbruget og til dels til emissionsmangden. Den halvar-
lige grgnne afgift pr bil fremgar af bilag 1 og varierer for

benzinbiler fra 260 kr. (minimum 32,1 km/I) til 9.230 kr. (under 4,5 km/1).
dieselbiler fra 8o kr. (minimum 20 km/l) til 12.530 kr. (under 5,1 km).

Afgiften har en kraftig progression i forhold til vaegt/brandstofforbrug. Men i
arene efter 1997 er den danske bilparksgennemsnitlige vaegt gget, jf. figur 1,
hvoraf fremgar, at det gaelder bade benzin- og dieselbiler og bade private og
erhvervsbiler. Pa trods af progressionen synes belgbene at vaere for sma til at
pavirke trafikanterne synderligt i valget at biltype. Det er ogsa bemarkelses-
vardigt, at disse afgifter ikke knytter an til konkrete valg, som kan pavirkes af
afgifternes stgrrelse. Der kunne taenkes at vaere en sammenhang til beslutning
om skrotning, idet aldre benzinslugere har hgjere afgifter end nye lettere biler.
Men data tyder ikke pa dette. Dette er vanskeligt at undersgge, da skrotning
ofte hanger sammen med kgb af ny bil, og bilsalget er ekstremt konjunkturfgl-
somt samt fglsomt for registreringsafgiftens stgrrelse. Andre ordninger har haft
stgrre betydning - bl.a. gule nummerplader med tilhgrende stor lettelse i regi-
streringsafgift, som har skabt en radikal vaekst i 4-hjulstrakkerbiler, jf. labende
statistik fra Danske bilimportgrer, da disse store biler, som samtidig fik en
modemassig succes, hermed blev bemaerkelsesvardigt billige pa trods af
deres store vaegt og dermed hgje energiforbrug. Siden Folketinget i foraret
2007 gennemfgrte en differentiering af registreringsafgiften efter energiforbrug
i dieselbiler er salget af 4-hjulstraekkere pa diesel igen nasten udfaset.
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5. @vrige skatter og skattefradrag
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Figur: 8. Transportfradrag for kgrsel mellem bolig og arbejde i Danmark, 2008.

Transport-skattefradrag for rejse mellem bolig og arbejdssted. | Danmark side-
stilles alle transportformer pa den made, at alene afstanden bestemmer fradra-
gets st@rrelse. Samkgrsel i bil mellem f eks 3 personer udlgser 3-dobbelt fra-
drag, hvad der rigeligt betaler udgifterne. Der er saledes et incitament til sam-
kgrsel. Derimod giver fradraget for kgrsel mellem bolig og arbejdsplads ikke
incitament til at bosaette sig teet pa arbejdspladsen. Incitamentet til at sgge
bus-tog-transport er ikke ret stort, fordi tilskuddet via skattefradrag er sa stort
ogsa for bilkgrsel, at udgiften har mindre betydning, og man derfor uden
vasentlige netto-transportudgifter kan bosatte sig i stor afstand fra kollektiv
transport. Boligpriserne skubber yderligere til denne mekanisme.

En afstand pa 100 km (daglig kersel pa 200 km) giver et skattemaessigt fradrag
for 220 arlige arbejdsdage pa: 220 X (75 km X 1,83 kr. + 100 km X 0,92 kr.) =
50.837 kr. Dette er et fradrag i dele af indkomsten ved beskatning. Den gen-
nemsnitlige vardi er 33,5 % af transportfradraget. | dette eksempel 17.030 kr.
Dette er et paent tilskud til transportudgifterne, som den enkelte ma veje sam-
men med ekstra brugt tid pa transport, billigere husudgift mv.

For mange mennesker med forholdsvis langt til deres arbejde, er det meget bil-
ligt at transportere sig til og fra arbejde. Der ligger ganske vist visse styrings-
hensigter i den fysiske planlaegning (stationsnaerhedsprincip, fingerbyudbyg-
ning, zonelovgivning mv.) i retning af at sgge at fa bopzl og arbejde til at ligge
nar hinanden, men pendlingsafstandene gges jevnt fra arti til arti, idet trans-
portmuligheder og gkonomi muligggr dette. Arbejdsgivere kan tiltraekke
arbejdskraft over meget lange afstande, selv om der er kvalificeret arbejdskraft
teettere pa. Omvendt kan man bosette sig i omrader med stor herlighedsveerdi
og s@ge arbejde uafhangigt af bopalen uden synderlige gkonomiske konse-
kvenser. Men det betyder en vaesentlig miljgmaessig belastning. Der fratraekkes
cirka 10 mia. kr. om aret i befordringsfradrag. | Danmark ydes der ikke, som i
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Sverige ekstra tilskud til bilkgrsel, idet bilkgrsel og kollektiv trafik sidestilles i
Danmark. Men princippet om at reducere transportudgifter til lange pendlings-
rejser er det samme.

”Ligningsloven” fastleegger fradrag i skatten for kgrsel mellem bolig og
arbejdsplads, idet der ikke gives fradrag for daglige afstande (frem og tilbage
tilsammen) pa 0-24 km, 1,83 kr/km for 25-100 km, 0,92 kr/km for transport ud
over 100 km, og endelig 1,83 kr/km til visse udkantskommuner.

Firmabiler er biler stillet til radighed for ansatte af firmaet. Stilles en firmabil til
radighed for en ansat til privat brug, beskattes denne fordel. Vaerdien settes til
de udgifter, den ansatte ville have haft ved at eje en privat bil. For firmabiler
sker beskatningen i forhold til bilprisen og uafhangigt af forureningsomfanget.
Ifglge Danske Bilimportgrer var 38 % af de solgte biler i 2007 firmabiler.
”Fordelen” er, at firmaet kan traekke udgiften fra i skatteregnskabet, sa
firma+ansat kun beskattes af den ansattes private brugsfordel, hvorimod en
ansat, som selv kgbte bil og maske delvist stillede den til radighed for firmaet,
ville skulle tjene penge og betale skat svarende til hele bilens pris.

Staten opkraever 42,9 % i afgift af ansvarsforsikringspraeemien for motorkgretg-
jer. Forsikringen er lovpligtig. For et st normale nummerplader til en personbil
betales 1.180 kr. i afgift. Siden ar 2000 er der betalt et ”miljgbidrag” for at eje
en almindelig personbil. Der betales 9o kr/ar, og pengene bruges til udbetaling
af en "godtggrelse”, nar en bil afleveres til skrotning. Der er sdledes tale om en
slags pant. Formalet er at sikre, at biler afleveres til forsvarlig skrotning.

Tilsvarende betales en afgift pa 8 kr. for anskaffelse af nye (og brugte) dak.
Pengene bruges til miljgmaessigt forsvarlig indsamling af kasserede dak. De to
sidste afgifter har direkte miljgmassig betydning i form af at sikre genanven-
delse og forsvarlig affaldsbortskaffelse. De andre har kun den betydning, at det
samlede afgiftstryk pa det at anskaffe og eje bil er lidt hgjere og derfor margi-
nalt kan pavirke forbrugsvalget.

Elbiler (som personbiler) er fritaget for registreringsafgift, de ”grgnne” lgbende
ejerafgifter er reducerede og i Kgbenhavns kommune betales ikke afgift for par-
kering for elbiler. Der er i dag meget fa elbiler i Danmark.

Efter nogle ar, hvor en del firmaer og institutioner af markedsfgringsarsager
havde enkelte elbiler, er det nasten gaet helt i sta i Danmark. Men meget tyder
pa, at den teknologiske udvikling og afgiftssystemerne i dag rummer potentiale
for store fremstgd for elbiler i landet.
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6. Hvordan styrer skatterne trafikkens miljgbelastning?

I denne rapport er de centrale analyser koncentreret om at vurdere afgifter mv.
pa biltrafik og deres klimaeffekter i sammenligning mellem de nordiske lande.
Her i statuskapitlet foretages dog nogle vurderinger af danske forhold alene.
Ideelt bgr vurderes, hvordan virkemidlerne fungerer i forhold til malene, herun-
der om de anvendte virkemidler er tilstraekkelige i forhold til malene. Ofte er
det dog vanskeligt at vurdere, fordi mange forhold spiller sammen (lokalise-
ring, beskaftigelse, konjunkturer.... - og afgifter).

Trafikudvikling. Som beskrevet side 20 forventes der i Danmark
(Infrastrukturkommissionen) en trafikvaekst pd mellem 41 % og 57 % pa landets
veje fra 2005-30. Som regneeksempel kan der antages et middeltal pa 49 %.
Hvis det mélsaettes, at CO,-udslippet fra biltrafikken skal reduceres med 50 % i
forhold til i dag svarende til regeringens malsatning, vil den gennemsnitlige bil
i bilparken fra i dag til & 2030 skulle reducere sit CO,-udslip med 66 % (indeks
100 + 49 % ~ indeks 149, reduktion til indeks 50 svarer til nedsattelse af CO,-
udslip med 66 % i forhold til 149). Det vil formentlig betyde, at de nye biler, der
salges fra omkring 2020, ma have et CO,-udslip, der er 66 % under niveauet
for nybilsalget i dag. En 66 % reduktion i CO,-udslip fra nye biler fra dagens
niveau pa 161 g/km svarer til et niveau pa 55 g/km. Dette er et stort (na@ppe
realistisk) skridt, selv hvis det forudsattes, at en del af energien kommer fra
vedvarende energi (CO,-fri energi). Der mé derfor teenkes i andre metoder end
motorteknik ogsa.

Benzin/dieselbiler og CO, i nybilsalget. Der har gennem en arraekke vaeret en
stigende dieselandel s&vel for person- som varebiler. Dieselandelen blandt de
solgte personbiler er fordoblet pa 6 ar. Dette haanger sammen med en mode-
maessig interesse for 4-hjulstraekkere samt afgiftsmaessigt gunstige vilkar for
disse biler indtil sommer 2007, jf. tabel 64 og 65 samt |gbende statistik fra
Danske Bilimportgrer.

Og i de senere ar er varebilernes andel af nybilsalget steget fra omkring 22 %
til omkring 29 % i 2006 og i dag er andelen helt oppe pa 38 %. Dette synes at
veaere resultat af bade udvikling i udbudet af kgretgjer, af den teknologiske
udvikling og af de @&ndringer, der er indfgrt i afgifter for biltyperne. Fgrst og
fremmest far de betydeligt lavere afgifter pa varebiler mange til at valge dem,
hvis de kan klare sig med 2-3 sader. Det kan mange typisk for familiens bil
nummer 2. Z£ndringerne af bilafgifterne i sommeren 2007 har dog medfgrt, at
en stgrre andel af bilsalget er mindre biler. Mange af disse er med dieselmoto-
rer og hyppigt uden partikelfilter.
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1998 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Personbiler, i alt 112.695 | 96.187 | 111.598 | 96.076 |121.484 [146.914 |154.389 [156.098
- gns CO,, g/km 176 173 169 168 165 163 161 158
Dieselandel, % 13,2 17,8 20,1 22,7 24,0 24,1 26,8
- gns CO,, g/km 170 149 146 144 143 143 144 148 150
Benzin, gns COz,g/ km 183 180 178 176 175 171 168 166 164
Varebiler 31.484 | 31.003| 31.444| 31.870| 44.730| 55.778| 62.780

- Dieselandel, % 83,9 83,7 87,5 86,5 86,6 87,8 90,6

Tabel 12: Nyregistrerede biler pr &r og deres gennemsnitlige CO,-udslip, Kilde:
(2). Breendstofnormer for dieselvarebiler er farst indfort fra 1.1 2008. Der findes
ikke historiske tal for gennemsnitligt CO ,-forbrug.

C0,-udslippet fra personbilerne er faldet med 2,5 g/km pr &r pd 6 ar. Hvis gen-
nemsnittet skal vaere 100 g/km for biler solgt i ar 2020, som det er regeringens
mal, skal udslippet falde med 4,5 g/km pr ar de naeste 14 ar.

For dieselpersonbilerne er der sket en vis forbedring i arene 2000-2003, men
derefter er udslippet nasten vendt tilbage til niveauet i ar 2000 pga.. voksende
vagt blandt de solgte dieselpersonbiler. Det skyldes, at det er blandt de tunge-
re dieselbiler, at salget er gget frem til 2006, samtidig med at produktionen af
ekstremt breendstofgkonomiske biler (VW Lupo 3L og Audi A2 3L) er stoppet.

Pavirkning af forbrugsvalg. Det kan konstateres, at

e Registreringsafgiften er betydeligt adfaerdspavirkende. De relativt hgje
afgifter i Danmark ma antages at vaere af betydning for, at der er et rela-
tivt lille bilhold (biler pr 1000 indbyggere i landet). Omlaegningerne i
2007 i retning af billigere sma, dieselbiler har flyttet salget betydeligt,
bl.a. er salget diesel-"4-hjulstraekkere” pa gule plader reduceret fra 1063
i januar 2007 til 174 i januar 2008.

e Drivmidlernes afgiftsstruktur ser ogsa ud til at pavirke forbrugsvalget
vaesentligt. Bl.a. lykkedes det i lgbet af kort tid at fa stort set udfaset bly-
benzinen i Danmark med afgiftsdifferentiering som instrument.

o Vaegtafgift / gron ejerafgift synes ikke at pavirke bilkgb vaesentligt. Den
er uafhaengig af brugsomfanget, og det ma antages, at den heller ikke
pavirker kgrselsomfanget. Derimod kunne afgiften teenkes at pavirke
udskiftningshastigheden for bilparken, idet zldre biler har stgrre vagtaf-
gift /gron ejerafgift pa grund af hgje emissionstal. Men dette faanomen
afspejler sig ikke i salgstallene. Bl.a. er det vanskeligt at se a@ndringer i
forbrugsvalget i 1997 efter omlaegningerne fra vaegtafgifter til grgnne
ejerafgifter.

Se tabel 9 over provenu (statsindtagter) fra afgifter relateret til biler

Det er derfor en overvejelse vaerd, om der ikke kan opnas en mere malrettet
pavirkning af bilanskaffelse og -brug i Danmark, hvis ejerafgifterne omlaegges
til brugsafgifter i form af kilometerafgifter og kgrselsafgifter differentieret efter
kgretgjets miljgstandard. Det sidste er bedst af hensyn til problemer med
graensehandel mv. Dette vil formentlig kunne forsteaerke incitamentet til udskift-
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ning af miljgbelastende, aldre biler. Derimod bgr registreringsafgifterne fast-
holdes eller kun reduceres lidt, da de faktisk har en adfaerdsaendrende effekt.

Konklusioner om trafikanters pavirkelighed i miljgmassig sammenhang

af afgifter

Trafikanterne reagerer med justeret adfzaerd pa afgifter, som har direkte
sammenhang med valg i kebsgjeblikket:
o registreringsafgiftens niveau og struktur pavirker bilkgbene
- jfblandt andet diesel 4-hjulstraekkernes nasten forsvinden og de
sma dieselpersonbilers fremmarch i 2007 efter aendringer i regi-
streringsafgifterne
- og jevnfgr de relativt hgje registreringsafgifter i Danmark og det
relativt lille bilejerskab - drivmiddelafgift pavirker ogsa (jf. blyben-
zinens forsvinden drevet ud af afgiftse@ndringer) og er ”i famillie”
med kgrselsafgifter, jf. London og Stockholm, hvor kgrselsmgnster
og —omfang i hgj grad er pavirket og i overensstemmelse med mal-
satningerne.
Derimod er vaegtafgiften/den gronne ejerafgift ikke forbundet med mulig-
heder for umiddelbar @ndring af adfeerd, man ma bare betale for den bil,
man nu har. Sa de pavirker ikke hverken bilkgb eller drivmiddelkgb
vasentligt. Dog kan disse afgifter i teorien have betydning for, hvor hurtigt
biler udskiftes, men praksis synes ikke at bekrafte denne hypotese.

Dog kan det overvejes at synligggre de grgnne ejerafgifter for bilkgberne,
sa de har lettere ved at overskue de samlede konsekvenser af deres kgb.
Handlingsforslag: omlaeg vaegt- og grgnne afgifter til brugsafgifter koblet
til den konkrete kgrsel og afhaengig af det brugte kgretgjs miljgstandard
(kilometerafgift, bompenge, kgrselsafgift ...).

Maske bgr registreringsafgifterne reduceres ogsa, idet de delvist omlaeg-
ges til lgbende kgrselsafhangige brugsafgifter. Total fjernelse er ikke for-
nuftigt. Det fgrer til vaesentligt gget biltal, og man vil miste et incitament i
kgbssituationen til at vaelge en energigkonomisk bil. En vis reduktion, men
samtidig gget differentiering kan derimod komme pa tale, jf. bl.a. de nor-
ske erfaringer med stgrre progression.

| forbindelse med vedtagelsen af en samlet skatteomlaegning for biler i 2007
vurderede regeringen CO,-effekterne af &ndringerne. Effekterne for person- og
varebiler skgnnedes at blive ca. 2 % arlig reduktion af CO2-udslippet, nar effek-
ten er sldet helt igennem i ar 2023. (1):

Skatteomlagning 2007 bestod overordnet af fglgende dele:

- omlaegning af varebilbeskatningen

- omlaegning og styrkelse af fradragene for sikkerhedsudstyr
indfgrelse af et fradrag eller et tilleg i registreringsafgiften for personbi-
ler og varebiler afhangig af bilens braendstofforbrug, jf tabel 11
En forhgjelse af skalaknakket for personbiler og autocampere.

Pakken skgnnes samlet at reducere emissionerne fra vare- og personbiler
med ca. 175.000 tons CO2 arligt pa sigt svarende til 2 procent, dvs. nar
hele bilparken er udskiftet.



24 Tal jeevnfor afsnit | 2.2 fra
DTF viser, at mens antal biler er
steget med 52 % fra 1980 til
2005, er transportarbejdet vok-
setmed 73 %.
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De 2 % sparet CO, kan sammenholdes med regeringens "pejlemarke” om at
reducere transportsektorens CO,-udslip med 50 % frem til 2030.

Energiforbrug til

vejtransport 1994 2002 2003 2004

Motorbenzin, mio I Indeks 2.387 2.625 2.606 2.576
100 110 109 108

Benzindrevne personbiler,

antal 1.534.307 | 1.748.911 | 1.736.917 [1.731.048

Indeks 100 114 113 113

Dieselolie, mio [ 1) 1.638 1.863 1.976 2.103

Tabel 13. Energiforbrug og antal biler i Danmark, Kilde: (3) har tilgaengelige
data for 1994.
1) Bade til lastbiler og varevogne

En forsigtig vurdering af udviklingen i brug af motorbenzin og bestanden af
benzinbiler i Danmark viser, at bestanden er vokset relativt mere end salget af
benzin. Dette kan dels skyldes bedre braeendstofgkonomi, dels mindre kgrsel pr
bil. Persontransportarbejdet med bil antages (Transportministeriet) at vaere ste-
get med 3 % fra 2002-04, samtidig med, at det samlede antal personbiler er
steget med 1,3 %*. Dette tyder pa, at kgrslen pr bil er vokset i disse ar, og at
bilerne er blevet lidt mere benzingkonomiske. Dette ma tages med forbehold.
Transporten pr bil udvikler sig naeppe helt i samme takt som bilsalget, idet den
ud over konjunkturer — som bilsalget er afhaengigt af - ogsa afspejler udvikling i
lokalisering, befolkning mv. Men den lange tidshorisont i tabel 14 udjeevner
disse udsvingninger.

Personbiler, antal  %-zndring Trafikarbejde %-zndring
pr ar, mio. km
1980 1.636.121 24.496
2005 2.494.598 +52 42.606 +73

Tabel 14. Personbiler og trafikarbejde i Danmark 1980-2005

Dieselolien bruges bade af personbiler, busser og lastbiler, sa det er endnu
vanskeligere at sammenholde forbruget af dieselolie, kgrselsomfang og vogn-
park.
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Arligt provenu (statsindtzegt) fra personbiler, lastbiler, busser mv. mio. kr.

Registreringsafgift
I alt pr ar

Vagtafg/ gren ejerafgift
I alt prar %

Benzinafgift lalt
I alt prar %

%

1996 142.470 15.363 54 4.918 17 8.219 29 28.500 100
1997 152.752 16.366 55 5.172 17 8.541 28 30.079 100
1998 162.565 18.288 56 5.441 17 8.834 27 32.563 100
1999 143.737 16.780 51 6.465 19 9.875 30 33.120 100
2000 113.896 14.121 46 6.927 22 10.074 32 31.122 100
2001 96.383 12.358 41 7.406 25 10.151 34 29.915 100
2002 112.125 14.487 44 7-943 24 10.432 32 32.862 100
2003 96.757 12.839 41 8.017 26 10.420 33 31.276 100
2004 122.721 16.799 47 8.334 24 10.282 29 35.415 100
2005 148.819 21.109 54 8.693 22 9.524 24 39.326 100
2006 156.933 23.731 56 9.221 22 9.256 22 42.208 100

25 i Dansk @konomi, fordr

2006, en analyse af DK-trafikpo-

litik om bilbeskatning

Tabel 15. Udvikling i bilsalg og afgiftsprovenu til staten. Kilde: (2).
Skatteministeriet kan ikke udskille lastbiler fra afgiftsbelpbene, og benzinafgif-
ten optraeder alene, dvs. uden tilsvarende dieselafgift, fordi dieselafgift i stati-
stikken optraeder sammen med andre afgifter.

I Danmark fordeler bilafgifterne sig sadan, at der betales omkring 3/4 for at
kgbe og eje bilerne og omkring /4 for at kgre i dem (de variable, forbrugsbe-
stemte afgifter). Dette er i EU-sammenhang en hgj andel for kgb og eje. Der
har veeret en tendens til, at benzinafgifterne er blevet mindre bade i andel og i
veardi, hvis man tager hensyn til inflationen. Det kan derfor forventes, at der
fortsat i EU-sammenhaeng er relativt fa biler i landet, men at bilisterne kgrer
forholdsvis meget. Dette er ogsa tilfaeldet.

Fra 1990 til 2007 er registreringsafgiften nedsat med godt 40.000 kr. pa alle
hvidpladebiler (personbiler), fordi ”knakket”, hvor der betales 105 % under og
180 % over, er lgftet fra 19.700 kr. til 74.000 kr. Samtidig er bilerne dog blevet
storre og dyrere, sa det samlede provenu (statsindtaegt fra afgifter) er gget med
godt 50 % fra registreringsafgifterne.

Forslag til reformer i Danmark

Pa baggrund af forholdene i dag i Danmark er der fglgende forslag til &@ndring
af skatter og afgifter pa person- og varebiler. Forslagene er baseret pa status og
analyser i dette arbejde og star for Det @kologiske Rads regning, men kan i
gvrigt i vidt omfang underbygges af analyser i Det @konomiske Rads (vismaen-
denes) analyser®. Med Kommissionens forslag til EU’s klima- og energipakke,
februar 2008, og med de relativt hgje reduktionskrav, som tildeles Danmark i
EU, er der et sarligt behov for, at Danmark ggr en indsats - og en relativt stor
indsats. Skatter og afgifter er det vigtigste kendte virkemiddel, som i omfang
og fordeling kan lgse opgaven.
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1. Registreringsafgift — veegtafgift/grgnne ejerafgifter — drivmiddelafgifter
Registreringsafgifterne foreslas bevaret og @&ndret i endnu mere miljgfrem-
mende retning, eventuelt kan de reduceres lidt totalt, men ikke meget jf. at
”bilaccissen” i Sverige ikke havde nogen regulerende effekt. Det er naeppe
gnskeligt med ret mange flere biler i Danmark, jf. den stadigt ggede kgrsel
pr bil og den ggede vaekst i biltallet (figur s 11). Men en mindre afgiftsre-
duktion (f eks 30 % af de samlede registreringsafgifter) og en samtidig ind-
farelse af kgrselsafgifter/road pricing og en vaesentligt klarere differentie-
ring efter bilernes emissioner og energiforbrug vil kunne fgre til en miljg-
maessigt bedre bilpark. Men ogsa andre samfundsmaessige omkostninger
(oget vejslid og stgj ved tungere biler) bgr vaegtes i taksterne for registre-
ringsafgifter, f eks ma tungere, men mindre braendstofforbrugende dieselbi-
ler ogsa afgiftsbelaegges efter de eksternaliteter (af mindre betydning), som
kommer af leengere og tungere kgrsel pr liter diesel.

Vaegtafgifter/grgnne ejerafgifter i det omfang, som der i dag anvendes, har
nappe nogen synderlig adfeerdsregulerende betydning og bgr omlaegges til
en direkte forbrugsafhaengig afgift pa kerte kilometer, differentierede kgr-
selsafgifter (eller bompenge), parkeringsafgifter og i sidste ende road pri-
cing, hvor miljghensynet bedst kan gives vagt — eller for den sags skyld
registreringsafgift. De nye afgifter ma differentieres efter miljgkvalitet for
kgretgjet (bade CO, og andre emissioner). Det vil 0gsa give et incitament til
at gamle, miljgbelastende biler udskiftes.

Drivmiddelafgifter bar forelgbigt bevares og gges i omfang (koordineret
mellem flere nabolande) dels som opretning pa et meget stort efterslaeb,
fordi afgifterne ikke er fulgt med de gvrige priser i samfundet i de senere
artier, dels for at legge en deemper pa den lgbende store stigning i kgrsels-
omfanget (flere biler, mere kgrsel pr bil). Pa et tidspunkt kan drivmiddelaf-
gifterne integreres i et road pricing-system. Det skal ske koordineret med
nabolandene for at undga gget greensehandel med brandstof.

Der bgr gennemfgres et ngjere studie af, hvad der i miljgmassig sammenhang
er den optimale balance mellem og udformning af de tre afgiftsformer.
Omlagningen bgr give en samlet ggning af provenuet fra biltrafikken, som i
dag nappe betaler for sine samfundsmaessige omkostninger (jf. tidligere OECD-
undersggelse). Men omlaegningen kan ogsa gennemfgres provenuneutralt, men
med en markant miljgmaessig effekt.

2. Registreringsafgift, kort sigt
| 2007 indfgrtes en reduktion i registreringsafgiften pa 4.000 kr. pr km en
bil kgrer mere end 16 km/ for benzinbiler og 18 km/l for dieselbiler, og
omvendt en ggning pa 1.000 kr. pr km de kgrer mindre end de navnte
graenser, jf. tabel 11. Dette bgr @&ndres, sa tallet er 4.000 kr. pr km bade ved
mere og mindre kgrsel pr | end henholdsvis 16 og 18 km/L.

3. Miljgmassigt ansvarligt mal for transportens samlede CO,-emissioner
Som opfalgning pa EU’s klima- og energipakke, hvor ”landbrug, trafik og
individuel boligopvarmning” i Danmark frem til ar 2020 skal reducere CO,-
udslippet med 20 %, bgr der foretages en samlet planlaegning, hvor der
udstikkes et "raderum” for trafikkens CO,-udslip. Det gaelder i endnu hgje-




26 Jf. det engelske Eddington
Transport Study
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re grad, hvis de internationale klimaforhandlinger resulterer i skrappere
krav end 20 %. Intet tyder p3, at det kan undgas, at der skal ske reduktio-
ner i trafikkens samlede CO,-emissioner. Der ma derfor ggres op med den
hidtidige praksis, hvor der forudsiges en trafikefterspgrgsel uden hensyn til
gkonomisk, fysisk eller sundhedsmaessig realisme, og dernaest igangsattes
infrastrukturudbygning, der pa kort sigt sgger at leve op til forudsigelserne.
Det er netop denne tankegang, der preegede regeringens
Infrastrukturkommissionen, som afgav betankning i januar 2008.

. Kegrselsafgifter

Kgrselsafgifter vil give et land et stort overskud, fijerne traengsel og reduce-
re behov for infrastrukturudbygning til et realistisk niveau®.

Kegrselsafgifter kan naeppe undgas i fremtiden, hvor treengsel og miljgbe-
lastning vil gges, hvis der ikke reguleres. Det kan politikerne lige sa godt se
i gjnene og starte pa en fremsynet planlegning som led i en samlet skatte-
omlaegning i landet, hvor skat pa arbejde reduceres og l&gges om til afgif-
ter og skatter pa forurening og brug af fossil energi. Skattekommissionen er
en god anledning til at ggre noget ved det.

Der kan startes med traengselsafgifter (bompenge) i landets store byer
samt en kilometerbaseret afgift, differentieret efter kgretgjstype. Pa sigt er
et landsomfattende road pricing-system det rigtige.

. Elbiler

Regeringen har som mal at gge anvendelsen af vedvarende energi til 30 % i
2025, mod 15 % i dag, bl.a. med en kraftig udbygning af vindmglleparker.
Der er brug for oplagring af el-energi. Det passer fint med, at elbiler kan
aftage strgm bl.a. om natten. Samtidig er de lokalt helt forureningsfri og
dermed en fordel for folkesundheden. Plug-in hybridbiler bgr afgiftsslettes
eller helt fritages. Der er behov for et storskalaforsgg og en offentlig sats-
ning.

. Biobraendsel

Afgifterne bgr kun reduceres for biobraendsel-typer, som er baeredygtige i
en livscyklusbetragtning, dvs. bl.a. bidrager med store CO,-reduktioner, f
eks ved brug af 2. generations biobrandsel baseret pa affaldsprodukter fra
landbrug, skovbrug og fgdevareindustri.

Firmabiler og fradrag for kgrsel mellem bolig og arbejdsplads

Der bgr ske en gget beskatning af firmabiler med differentiering for miljg-
belastning. Derimod kan man hindre den sociale skavvridning og det
ggede kgrselsomfang ofte med steaerkt miljgbelastende kgretgjer, som den
nuvaerende lempelige beskatning medfgrer.

Der bgr indfgres incitament til at taxa-biler kgbes i udgaver med lille energi-
forbrug.

Fradrag for kgrsel mellem bolig og arbejdsplads er en vaesentlig arsag til
den stadig voksende pendlingstrafik og det atomiserede lokaliseringsmgn-
ster for boliger og erhverv. ”"Regionsforstoring” som svenskerne kaldet det,
er resultatet. Borgerne omsatter bedre transportmuligheder i l&ngere
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transport og sparer ikke tid — miljget er taberen. Det skattemassige tilskud
bgr reduceres eller helt fjernes, specielt for leengere ture.

Kildeoversigt dansk statusafsnit:

1. Grgnt ansvar 2007, regeringens debatoplaeg om en strategi for baredygtig
udvikling, juni 2007

2. Vejtransporten i tal og tekst 2007, De Danske Bilimportgrer, sept. 2007

3. Nggletal for transport 2005, Transport- og energiministeriet og Danmarks
Statistik

4. Danmarks transportinfrastruktur 2030, Infrastrukturkommissionen, januar
2008

5. Langsigtet fremskrivning af vejtrafik, Danmarks TransportForskning, 2007

6. Energiinformation om nye danske personbiler, udvikling 1998-2006,
Ferdselsstyrelsen, aug. 2007

7. Bilafgifter og energiforbrug, Energimaessige effekter af afgiftslempelser for
personbiler, marts 2008, Tetraplan for Energistyrelsens energiforsknings-
program 2007.
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DEL II: 2. Norge

1. Malsatninger

Utslippene av klimagasser i Norge var i 2006 pa 53,6 millioner tonn CO,-ekviva-
lenter, ifglge Statistisk sentralbyrd (SSB). 27 Av det sto transportvirksomheten
for 17 millioner tonn, derav:

¢ veitrafikk (10,1 millioner tonn CO,-ekvivalenter)

* innenriks skipsfart og fiske (3,9 millioner tonn CO,-ekvivalenter)
e innenriks flytrafikk (1 million tonn CO,, -ekvivalenter)

e noen mindre kilder

Utslippene fra veitrafikken har veert i sterk vekst siden 1990. | perioden
1990-2006 gkte utslippene fra veitrafikken med hele 31 prosent, der godstrafik-
ken star for stgrstedelen av veksten. Samtidig gkte de samlede norske klima-
gassutslippene med rundt 8 prosent. Av de nasjonale utslippene sto veitrafik-
ken for hele 19 prosent i 2006.

Ifalge prognoser forventes det videre en sterk vekst i CO,-utslippene fra land-
transport og luftfart dersom ikke nye tiltak iverksettes. | regjeringens stortings-
melding, Norsk klimapolitikk fra juni 2007, framkommer det at det er ventet en
vekst pa naer 40 prosent i perioden 2005-2020.

Den norske regjeringen har som mal a redusere utslippene av klimagasser fra
veitrafikken med 2,5—4 mill tonn CO,-ekvivalenter innen 2020. Disse utslippsre-
duksjonene er i forhold til en antatt utslippsgkning fram mot 2020 pa nesten 4
millioner tonn.” Prognosene viser en vekst som er kraftigere enn eller omtrent
like store som reduksjonene.

I januar 2008 kom alle partier pa Stortinget unntatt Fremskrittspartiet til enig-
het om et klimaforlik. Klimaforliket innebaerer at Norge har forpliktet seg til fgl-
gende:

e Redusere utslippene av klimagasser med mellom 15 og 17 millioner tonn
CO,-ekvivalenter innen 2020, hvor to tredeler av Norges totale kutt skal tas
nasjonalt

e Norge skal bli karbonngytralt samfunn i 2030

e Norge skal overoppfylle Kyoto-avtalen med 10 prosent

e Det skal legges fram et klimagassbudsjett i forbindelse med statsbudsjet-
tene, som viser utslippsutviklingen og budsjettets klimakonsekvenser

e Avgiften pa autodiesel og bensin gar opp; Diesel gkes med 10 gre literen,
mens bensinavgiften gar opp med 5 gre*

| oktober 2007 kom Samferdselsdepartementet ut med fglgende utsagn:
”Regjeringa gar inn for nye nasjonale mdl om at gjennomsnittleg klimagassuts-
lepp frd nye personbilar skal reduserast til maksimalt 120 gram CO,, per kilome-
ter innan 2012. | dag er utsleppet frd nye bilar i giennomsnitt 158 g/km.”*



32 http://www.ssb.no/
magasinet/miljo/
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2. Grundfakta om bilbestand, braendstofforbrug, miljgbe-
lastning mv

Antallet av motorkjgretgyer i Norge har vokst dramatisk fra 1950 til 2006, slik
som vist pa figur g9 fra SSB. Personbilbestanden var pa 2,1 millioner ved utgan-
gen av 2006, eller rundt 71 prosent av alle motorkjgretgyer i Norge.
Varebilbestanden var da pa 300 000.” | tabell 1 er det ogsa en oversikt over
utviklingen av person- og varebilbestanden i Norge siden 1998 etter drivstoff
type. Andelen dieseldrevne personbiler utgjorde 19 prosent av den totale per-
sonbilbestanden per 31. desember 2006. Pa figur 9 fra SSB er utviklingen av
motorkjgretgybestanden i Norge vist grafisk fra 1950 til 2005. Fra figuren er det
klart at det har vaert en kontinuerlig gkning hvert ar.

1950 2008
Totalbestand: 142 578 Totalbestand: 2 920 146

FE 797 Susser 26 954

| “ 1560 Kombinerte biler ’7’73 805

| 15808 = Varebiler I 330 761
m Lastebiler, trekkbiler
m MC/maped/belte-MC| 83600
m Personbiler

55028 ‘ 4 320 824
31055
‘ 2084193

24 930

Figur 9. Registrert motorkjgretgyer per 31. desember 1950 og 2006, etter type.
Kilde Brunvoll, F. mfl., Samferdsel og miljg, 2007, utgitt av Statistisk sentral-
byra.
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Figur 10. Antall registrert motorkjgretgyer i Norge per 31. desember
1950-2006. Kilde: Brunvoll, F. mfl., Samferdsel og miljg, 2007, utgitt av
Statistisk sentralbyra.
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Pa figur 11 framkommer utviklingen av fgrstegangsregistrerte personbiler i
Norge de 11 siste arene. Fra figuren er det klart at det har vaert en dramatisk
gkning i kjgp av dieseldrevne personbiler de siste arene. | 2007 var antallet die-
selbiler oppe i 50 prosent av alle fgrstegangsregistrerte personbiler. Denne
utviklingen kan blant annet skyldes endring i engangsavgiften som diskuteres
videre i senere kapitel.
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Figur 11. Antall ferstegangsregistrerte personbiler etter drivstofftype, person-
bil i Norge 1995-2006. Kilde: Brunvoll, F. mfl., Samferdsel og miljg, 2007, utgitt
av Statistisk sentralbyrad.

Personbil | Varebil | Personbil | Varebil | Personbil | Varebil |Personbil |Varebil | Personbil| Varebil

Bensin | 1669534 | 96430| 1711829 | 94330| 1719930 | 92976| 1720220 | 85642 1688460, 74909

Diesel 112166 | 112016| 134894 (138279 | 177224 |164929| 254662 (198137| 386772254869

Tabell 16. Antall person og varebiler i Norge etter drivstofftype 1998-2006.
Kilde: Statistikkbanken, Statistisk sentralbyrd, www.ssb.no.

33 http:/fwww.ssb.no/emner/
o1/rapp_samferdsel_miljo/ra
pp_200803/rapp_200803.pdf

Andelen personbiler som gar pa alternativt drivstoff har gkt de siste arene, men
er fortsatt veldig beskjeden. | tabell 17 er det en oversikt over antall biler som
gikk pa alternativt drivstoff i Norge i 2006 0g 2004. For biodiesel er det tale om
en miks av ulike biodieseltyper.

Drivstoff type Antall i 2006 Antall i 2004
El biler 1500 (1400 personbiler) 1193
Biodrivstoff 2250 (Dieselbiler med

biodiesel innbl.) -
Hybrid 55 (75 hgst 2007) 5
Gassdrevne biler 176 (hgst 2007) -

Tabell 17: Antall biler som gar pa alternativt drivstoff i Norge, 2004 og 2006.
Kilde: Brunvoll, F. mfl., Samferdsel og miljg, 2007, utgitt av Statistisk sentralby-
rd.»
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Den norske bilparken er relativt gammel. Rundt 18 prosent av bilparken var
over 15 ar gammel i 2006. Ifglge SSB er gjennomsnittsalderen pa registrerte
biler i Norge 10,2 ar for personbiler og 7,0 ar for varebiler.* Ved utgangen av
2005 var bare 20 prosent av norskregistrerte personbiler nyere enn 5 ar, mens
50 prosent var 10 ar eller eldre.” tabell 18 viser en oversikt over utviklingen av
antall personbiler per 1000 innbyggere i Norge fra 2003 til 2006.

Ar Antall personbiler  Antall varebiler Person- og varebiler

per 1000 innbygger per 1000 innbygger per 1000 innb. i alt

2000 414

2003 423 58 481
2004 429 62 491
2005 502
2006 445 71 516

Tabell 18. Biler per 1000 innbygger i Norge per 31. desember i 2003--2006.
Kilde Statistikkbanken, Statistisk sentralbyrd, www.ssb.no.

De mest populzere bilene i Norge er Toyota og Volkswagen. Hittil i ar ar andelen
Volkswagen av alle personbilinnkjgp veert 15,5 prosent ifglge
Opplysningsradet for Veitrafikken.>

Reisevaner og kjgreomfang i Norge
Ifglge Transportgkonomisk institutt reiste folk i 2005 i gjennomsnitt 3,3 ganger
om dagen, som er en gkning fra 2001, da folk reiste i gijennomsnitt 3,1 ganger
om dagen. Denne gkningen kommer i hovedsak fra mer bilkjgring. Reiser med
bil utgjgr ogsa rundt halvparten av reisene per dag, eller rundt 1,6 reiser.
34 http:/fwww.ssb.no/bilreg/ Gjennomsnittsreisen var da pa 11,1 km, og samlet reiselengde per dag for hver
35 http:/fwww.ssb.nojemner/ person er da 37,4 km. De fleste reisene er kortere reiser hvor 41 prosent er
o1/rapp_samferdsel_miljo/ra . X X
pp._200803/tapp_200803.pdf ~ Under 3 kilometer. Rundt en tredjedel er mellom 3 0g 10 km. Av alle reiser utg-
36 http:/fwww.ofv.nofforenings-  jgr kollektive reiser kun 8 prosent. Av alle reiser er 19 prosent arbeidsreiser.
sider/ofv_bilsalg.asp . . . - . o
37 http:/fwww.toi.no/getfile. (Kilde: Jon Martin Denstad, @ystein Engebretsen, Randi Hjorthol, Liva Vagane,

php/Publikaj/'oner//T %D8I% 2006, Transportgkonomisk institutt, www.toi.no.)* Folketallet i Norge var i 2005
2orapporter/2006/844- °

2006/5am-844-2006-el.pdf pa 4 631 8oo.
38 http:/fwww.vegvesen.no/

ntp/transportanalyser/pdf/>  Trafikkutvikling og kjgrselsomfang
0080117_sammrapp_grunn-

prog.pdf Ifglge prognoser fra arbeidet med Nasjonal transportplan (NTP) er det forventet
at veksten i biltrafikken i Norge skal veere som vist i tabell 19 fram mot 204o0.

2006 2006 [%] 2006-2010[%] 2010-2014[%] 2014-2020[%] 2020-2040 [%]
Bil 54 600 [million 1,7 1,3 0,9 0,7 0,9
person km]
Lette 35 001 [million 1,4 1,5 1,0 0,7 0,9
kjgretgy | kjgrte kilometer]

Tabell 19. Innenlandsk persontransportarbeid. Niva 2006 i mill. personkm (T@I-rapport 909/2007) og
prognose for arlig vekst. Kilde Nasjonal transportplan 2010-2019, 2008. *
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Gjennomsnittsbilen kjgrer rundt 13 600 kilometer i aret. Det ble kjgrt 26 197
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personkilometer per personbil i 2006. Fram til 2020 er det ventet at veitrafikken
skal gke med mer enn 20 prosent.* Historisk har det veert en vekst i trafikken,

slik som vist pa figur 10.
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Figur 12. Trafikkutvikling og prognoser for vekst i utfgrte vognkilometer for
gods- og persontrafikk 1980-2020 1980 = 100. Kilde: Odd I. Larsen og Jens
Rekdal, Generelle og prosjektspesifikke trafikkprognoser. Sammenstilling av
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3. Beskatning af drivmiddel

Tabell 20 viser en oversikt over utviklingen av drivstoff salg til veitrafikken de
siste 11 drene. Fra tabellen kommer det fram at salget av autodiesel har gkt
kraftig de siste arene, noe pa bekostning av utsalget av bensin.

[millioner liter]
1995 1997 1999 2001 2003 2005 2006

Bilbensin 2159 2204 2196 2195 2157 2082 1997

Autodiesel 985 1092 1192 1302 1415 1626 1766

Tabell 20. Antall liter drivstoff solgt til veitrafikk i millioner.
Kilde Statistikkbanken, Statistisk sentralbyrd, www.ssb.no.

Sitat fra SSBs rapport Samferdsel og miljg 2007: ”Det ble solgt om lag 7,1 mil-
lioner liter biodiesel (0,5 prosent) i 2006, noe som er en fordobling fra aret far.
Rundt 3 prosent av all diesel som ble solgt i 2006, var blandet med biodiesel.
Det blandes maksimum 5 prosent biodiesel inn i dieselen for at alle biler skal
kunne tale dette, og malt som ren biodiesel utgjorde det om lag 0,3 prosent av
den totale dieselmengden. Det ble ogsa solgt noe E85, dvs. bioetanol som
blandes med 15 prosent bensin, men dette utgjorde bare noen promille av det
totale bensinsalget.”*

Forbruk av energi til veitrafikken var oppe i rundt 40 TWh i 2006. Det har aldri
veart hgyere og sto for 18 prosent av Norges totale energiforbruk i 2006, ifglge
SSBs energiregnskap.”

Drivstoffforbruk

| tabell 21 og i figur 13 er utviklingen av CO,-utslipp per kilometer for nye per-
sonbiler (bensin og diesel) i perioden 20012008 vist sammen med utviklingen
i snitt for alle drivstoff. Fra figuren og tabellen kommer det klart fram at utslip-
pene per kjgrt kilometer har gatt vesentlig ned siste arene, spesielt mye for
bensinbiler. Det skyldes de nye CO,-differentierede engangsavgifter.

[gram CO,/ per km]
Ar Snitt alle drivstoff Snitt bensin Snitt diesel
2001 183 186 168
2002 180 183 170
2003 180 182 174
2004 180 183 174
2005 175 180 169
2006 177 181 173
2007 159 161 158
2008 158 159 158

Tabell 21. Utviklingen fra 2001til 2008 av CO2-utslipp per kilometer, i snitt og
for nye bensin- og dieselbiler. Kilde: Opplysningskontoret for Veitrafikken.
Tallene for 2008 geelder frem til 1. august.
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CO,-utslipp per kilometer for drivstoff
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Figur 13. Utviklingen av CO2-utslipp per kilometer for bensin, diesel og snitt
for nye personbiler. Kilde: Opplysningsrddet for Veitrafikken.

Tabell 22 viser en oversikt over hvor mye CO,-utslipp forskjellige typer av kjg-
retgy forarsaker. Dieselkjgretgyer slipper ut mer CO, totalt enn bensinbiler,
men lastebiler star for en stor del av utslippet fra dieselkjgretay.

CO,-utslipp i [Millioner tonn]

Veitrafikken totalt 9,9
Bensinkjgretgyer 4,5
Lette kjgretgy: bensin 4oy
Tunge kjgretgy: bensin 0,1
Dieselkjgretgyer 5,3
Lette kjgretay: diesel 2,7
Tunge kjgretgy: diesel 2,6

Tabell 22. Utslipp av klimagasser fra veitrafikken i 2006.
Kilde Statistisk sentralbyrd, www.ssb.no.”

Figur 13 viser en oversikt over alle de norske drivstoff avgiftene i budsjettet for
2008. Drivstoffavgiften har i dag til hensikt at forbrukeren av bensin er med a
betale for de veiutbygging, ulykkes- og miljgkostnadene som bruk av bil med-
fgrer. CO,-avgiften skal reflektere klimakostnaden ved utslipp av klimagasser.
Drivstoffavgiften pa autodiesel avlgste sammen med vektarsavgiften kilomete-
ravgiften fra 1. oktober 1993. Avgiften palegges mineralolje som brukes til
motorkjgretgyer. Autodieselavgiften har den samme hensikten som drivstoffav-
giften pa bensin, det vil si & la forbrukeren betale for den samfunnsmessige
kostnaden ved bilbruk. Avgiften innbetales av innenlandske produsenter og
importgrer og legges pa per liter omsatt autodiesel. Tabell 23 viser en oversikt
over utviklingen av bade drivstoff- og CO,-avgiften for bade bensin og autodie-
sel.
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[kr/liter]
2004 2005 2007 2008
Drivstoff avgift Bensin 3,96 4,03 4,17 4,28
Drivstoff avgift Autodiesel 2,88 2,92 3,02 3,3
C0,-avgift bensin 0,76 0,78 - 0,82
€0, -avgift autodiesel 0,51 0,52 - 0,55
Tabell 23 Oversikt over drivstoffavgifter fra 2004 til 2008 i Norge.
Kilde Finansdepartementet.
Type drivstoff Drivstoffavgift COz-avgift

Bensin

Bensin med innblandet etanol

E85 (85 volumprosent etanol
og 15 volumprosent bensin)

Autodiesel

Autodiesel med innblandet
bicdiesel

Biodiesel

Maturgass (CNG)

Biogass

Autogass (LPG)

Hydrogen

Hytan (blanding av
hydrogen og naturgass)

Elektrisitet

Bensinawvgift (4,28 kr/l for
svovelfri bensin og 4,32 kr/l for
lavsvovlet bensin)

Bensinavgift (4,28 kr/l for
svovelfri bensin og 4,32 kr/l for
lavsvovlet bensin)

Ingen

Autodieselavgift (3,30 kr/l for
svovelfri mineralolje og 3,35
kr/l for lavsvowvlet mineralolje)

Autodieselawvgift (3,30 kr/l for
svovelfr mineralolje og 3,35
kr/l for lavsvovlet mineralolje).
Fritak for andel biodiesel i
mineralolje

Ingen

Ingen

Ingen

Ingen

Ingen

Ingen

El-awgift (10,50 gre/kwh)

CO=-avgift (0,82kr/1)

COz-avgift (0,82 kr/l). Fritak
for andel etanol | bensin.

Ingen

COz-avgift (0,55 kr/l)

COo-avgift (0,55 kr/l). Fritak

for andel biodiesel i

mineralolje

Ingen

Ingen

Ingen

Ingen

Ingen

Ingen

Ingen

Figur 14. Avgiftslegging av drivstoff, 2008. Kilde: Finansdepartementet.*
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4. Beskatning af kgretgj

De norske bilavgiftene deles i fglgende kategorier:

o Arsavgift (betales hvert ar)

e Omregistreringsavgift (betales ved salg av bilen)

e Engangsavgift (betales ved import av bilen og farstegangssalg)
e Vektavgift

Den totale inntekten staten fikk i 2007 fra disse avgiftene, var pa NOK 28276
millioner.*s

Arsavgiften

Ifglge Tollvesenet defineres arsavgiften slik: "Arsavgift skal svares for innen-
landsregistrerte kjgretsy med tillatt totalvekt mindre enn 7500 kg. Arsavgiften
gjelder fra 1. januar til 31. desember. Det skrives ut arsavgift pa alle avgiftsplik-
tige kjgretgy som ifslge motorvognregisteret er registrert (har skilt pa) pr. 1.
januar eller som blir registrert i lgpet av aret. Eier av kjgretgyet, registrert
enten ved salgsmelding eller omregistrering pr. 1. januar, er ansvarlig for at
avgiften blir betalt det gjeldende aret.”

Arsavgiften er en fiskal avgift som legges pa forskjellige typer kjgretsy med til-
latt totalvekt under 7500 kg. Fleste kjgretgyer betaler den hgyeste satsen som i
2007 var pa 2915 kr. Campingtilhengere betaler 970 kr, og motorsykler betaler
1645 kr. Neeringslivskjgretgy slik som drosjer, traktorer, mopeder og el-biler
betaler en nedsatt arsavgift pa kroner 370. Satsene for 2008 vises i tabell 24.

|Type kjsretoy Sats i 2008

1. Miljgdifferensiert avgift
a) personbiler, varehiler, campingbiler, busser, kombinerte biler, [2680 kroner
lastebiler, samt trekkbiler med tillatt tatalvekt fra og med 3500
k.

2090 kroner
by dieseldrevne kjgretay under nr. 1 bokstav a som ikke har
fabrikkmontert parikkelffilter.

2.

Arzpravekjennemerker far kjsretay 2660 kroner
3.

Campingtilhengere med egenvekt over 350 kg 595 kraner
4.

Motorsykler; trehjuls, lette, mellomtunge og tunge 1690 kroner

Tabell 24. Arsavgiften for forskjellige typer kjgretgy i 2008. Kilde: Tollvesenet,
http://www.toll.notemplates_TAD/Article.aspx?id=1322998&epslanguage=NO

Fra og med 2008 er arsavgiften miljg differensiert og deles fra 1. januar 2008 i
to satser, med hgy sats for dieselkjgretgy uten fabrikkmontert partikkelfilter og
en lavere sats for kjgretgy som benytter annet drivstoff og dieseldrevne kjgre-
tgy med fabrikkmontert partikkelfilter.”
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Engangsavgiften

Fra 1. januar 2008 skal det i henhold til lov 19. juni 1959 nr. 2 om avgifter

vedrgrende motorkjgretgyer og bater betales avgift til statskassen:

1. ved fgrste gangs registrering av motorvogner i det sentrale motorvognregi-
steret,

2. nar betingelsene for avgiftsfrihet eller avgiftsnedsettelse ved fgrste gangs
registrering ikke lenger er oppfylt,

3. nar en motorvogn som ikke tidligere er registrert her i landet urettmessig
tas i bruk uten slik registrering,

4. nar oppbygget motorvogn tas i bruk fagr ny registrering.

Stortinget fattet 28. november 2006 vedtak om ny engangsavgift for 2007.
Engangsavgiften har tidligere blitt beregnet pa grunnlag av kjgretgyets egen-
vekt, effekt og slagvolum. Avgiftselementet basert pa slagvolum ble etter 1.
januar 2007 erstattes av et avgiftselement basert pa CO2-utslipp for en del kjg-
retgy som blir registrert etter 1. januar 2007.%* | budsjettet for 2008 legges det
opp til at avgiften for motoreffekten malt i kilowatt (kW) endres slik at de svake
bilene blir favorisert ved at de forste 65 kW far en reduksjon i avgiften pa 11,7
prosent. Avgiftsgrunnlaget for effekten som er mer enn 130 kW, tilsvarende 176
hestekrefter, blir gkt med 49 prosent. Satser for engangsavgiften i Norge fra
2002 til 2007 er vist i tabell 9. Biler som kan ga pa etanol (flexifuel-biler) far
nedsatt engangsavgiften med 10 ooo. Hybridbiler slik som Toyota Prius betaler
10 prosent mindre for egenvekten, fordi at den har to motorer. Varebiler betaler
kun 22 prosent av den utregnede engangsavgiften.

CO,-komponenten i den endrete engangsavgiften er progressiv, dvs. at avgif-
ten pr. gram CO, som slippes ut, gkes desto hgyere CO,-utslipp et kjgretgy
har. Dieselbiler har gjennomgaende lavere CO,-utslipp enn bensinbiler, og
omleggingen medfgrte derfor at avgiften for dieselbiler ble redusert i gjennom-
snitt.Tall fra Opplysningsradet for Veitrafikken (OFV) bekrefter at etterspgrselen
etter dieselbiler har gkt etter at endringen ble innfgrt. Ifglge OFV var andelen
nye personbiler med dieseldrift om lag 74 prosent de fgrste atte manedene i
2007 mot 49 prosent i samme periode i 2006. Denne endringen har bidratt til
at gjennomsnittlig spesifisert CO,-utslipp fra nye kjgretgy er redusert fra 170
g/km i august 2006 til 160 g/km i 2007. Den langsiktige effekten av endringen
er det imidlertid for tidlig a si noe sikkert om.*

@kt bruk av dieselbiler har imidlertid en ulempe i form av hgyere utslipp av par-
tikler og nitrogensoksider. Dette er en svakhet ved avgiftsendringene, som bgr
falges opp med tiltak som gir mindre lokal luftforurensing.
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2002 2003 2004 2006 2007%°
Engangsavgiften
forste 1150 kg 32,68 33,4 34,00 35,36 33,16
neste 250 kg 65,36 66,8 68,00 70,72 72,27
neste 100 kg 130,73 133,61 136,01 141,43 144,55
Resten 152,04 155,38 158,18 164,49 168,11
Slagvolumavgift kr/cm3
farste 1200 cm3 9,65 9,86 10,04 10,44 -
neste 600 cm3 25,26 25,82 26,28 27,33 -
neste 400 cm3 59,42 60,73 61,82 64,29 -
Resten 74,23 75,86 77,23 80,31 -
Motoreffektavgift kr/kW
farste 65 kW 129,23 129,01 131,33 136,57 120,59
neste 25 kW 460,40 | 470,53 | 479,00 | 498,11 | 502,47
neste 40 kW 921,10 94,36 958,30 | 996,52 |1205,92
Resten 1558,72 1593,01 [1621,68 [1686,36 |2512,33
CO,, Utslipp kr pr gram/km
farste 120 gram/km - - - - 40,2
neste 20 gram/km - - - - | 190,94
neste 40 gram/km - - - - | 502,47
Resten - - - - 1406,9
Vrakpantavgiften
pr kjgretgy 1300 1300 1300 1300 1500

Tabell 25. Engangsavgiften pa kjgretgy i Norge 2002-2007.
Kilde: Tollvesenet. **

Vektarsavgiften

Vektarsavgiften ble innfgrt 1. oktober 1993. Sammen med autodieselavgiften
erstattet vektarsavgiften kilometeravgiften, som tidligere ble betalt av biler
som ikke gikk pa bensin, samt av tilhengere med totalvekt over 2 tonn. | dag
bestar vektarsavgiften av en gradert arsavgift etter vekt og en miljgdifferensiert
arsavgift for dieseldrevne kjgretgy. Vektarsavgiften palegges kjgretgy og kom-
binasjoner av kjgretgy med tillatt totalvekt pa 7,5 tonn og over. > Vektavgiften
ble endret i statsbudsjettet for 2008 slik at lettere biler fikk en reduksjon pa
6,23 prosent, men tunge biler fikk en gkning pa 2,5 prosent.

Omregistreringsavgift

Fra 1. januar 2008 skal det i henhold til lov 19. juni 1959 nr. 2 om avgifter vedrg-
rende motorkjgretgyer og bater betales avgift til statskassen ved omregistre-
ring av mopeder, motorsykler, personbiler, busser, lastebiler, trekkbiler, varebi-
ler, kombinerte biler, campingbiler, biltilhengere, herunder semitrailere og cam-
pingtilhengere med egenvekt over 350 kg. Takstene vises i tabell 26.
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Personbiler, busser (nok)

Registreringsar 2007,2008 2006 2005 1997-2004 For 1996
Egenvekt t.0.m. 800 kg 8.344 6.321 4.765 3.185 1.484
Egenvekt over 800 kg og t.0.m. 1200 kg 11.394 8.860 6558 4.547 1.484
Egenvekt over 1200 kg og t.0.m. 1600 kg 16.384 12.726 9.393 6.321 1.484
Egenvekt over 1600 kg. 21.218 16.384 11.979 8.177 1.484

Tabell 26. Takster for omregistreringsavgift for personbiler og busser.
Kilde: Finansdepartementet 2008.>

Elbiler i Norge
Norge har i dag rundt 2000 elektrisk drevne biler, ifglge Norstart — norsk elbil-
forening.> Stgrste konsentrasjonen av elbiler er i Oslo. Det er to norske produ-
senter av elbil: Think og Buddy. | Norge far elektriske kjgretgyer en rekke
goder. Elektriske kjgretgy er fritatt fra engangsavgiften og arsavgiften® og kan
kjgre i kollektivfeltet. De er ogsa fritatt for parkeringsavgift. Elbiler er ogsa fri-
tatt fra & betale bompenger. Sammen med fritakene for engangs- og arsavgifter
gjor mulighetene for a bruke kollektivfelt og fri parkering g at elbilene far klare
53 http:/fwww.regjeringen.no/  fordeler i forhold til andre biler. Dette har sannsynligvis bidratt til at det er rela-
upload/FINNVedlegg/sl/stor- . - .
tingets_skattevedtak _for_inn ~ tivt mange elbiler i Norge sammenlignet med nabolandene.
tekts% C3% Asret_2008.pdf
54 http:/fuww.elbil.no/ Det er hittil solgt nest Prius hybrid i Norge siden den fgrste bilen bl
%5 http:/www.sftno/artik- et er hittil solgt nesten 1200 Prius hybrid i Norge siden den fgrste bilen ble

kel___40874.aspx registrert i 2000 ifglge Toyota Norge.
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5. @vrige skatter og skattefradrag

Arbeids- og tjenestereiser

Man far fradrag for kostnader knyttet til reiser mellom hjem og fast arbeids-
plass (arbeidsreiser) uavhengig av de virkelige utgiftene eller hvilken type kom-
munikasjonsmiddel som blir brukt. Fradraget blir regnet etter korteste strek-
ning mellom hjem og fast arbeidsplass etter en sats pa kr 1,40 per km (kr 0,70
per km for reiser over 35 o0oo km per ar). Det utregnede fradraget skal reduse-
res med et bunnfradrag. Bunnfradraget var kr 12 8oo for inntektsaret 2006.
Fradraget skal regnes sarskilt for hver skatteyter. Ektefeller ha hvert sitt fra-
drag selv om de kjgrer sammen. Det samme gjelder kameratkicziring.56

For transport i jobbsammenheng (tjenestereiser) far statsansatte 1,5 kr/km
etter 5 km hvis en reiser med sykkel, men 3,5 kr/km ved bruk av egen bil (fra
farste kilometer). Disse statlige satsene brukes ogsa av mange andre bedrifter
nar de skal refundere transportkostnader som de ansatte har fatt i jobbsam-
menheng. Satsene danner ogsa grunnlag for hvor mye som kan refunderes
skattefritt. Dersom en bedrift gnsker 3 gi sine ansatte like mye i refusjon ved
bruk av sykkel som ved bruk av egen bil, vil differansen bli skattepliktig.

Parkering

Det offentlige samt private kan i dag ilegge avgift for bruk av parkeringsplasser
pa sine arealer. Det er derimot ikke mulig for myndighetene a kreve at det ileg-
ges avgift for parkering pa private omrader. Den norske skattelovgivningen sier
generelt at gkonomiske fordeler som oppnas i et arbeidsforhold, skal skattleg-
ges pa linje med annen lgnn. Til tross for dette praktiseres det ingen fordelsbe-
skatning av gratis parkeringsplasser som arbeidsgiver gir sine ansatte. Dersom
arbeidsgiver vil gi sine ansatte gratis kollektivtransport, ma arbeidstakerne
sannsynligvis matte fordelsbeskatte av i hvert fall deler av denne verdien.

Bomringen i Oslo

Bomringen i Oslo ble opprettet i 1990 for a skaffe penger til utbygging av veid-
nettet og noe kollektivtransport. Den fungerer slik at bilister som kommer kjg-
rende inn til Oslo ma betale en avgift, avhengig av stgrrelse pa kjgretgyet som
vist i tabell 27, til myndighetene. Bomringen i Oslo har vert kontroversiell og
skulle avikles fgrst 1997 og sa senere i 2007. Men i den sakalte Oslopakke 3,
som enna ikke er vedtatt, ble den presentert pa ny som en tidsavgrenset
inntektskilde og skal vaere med a finansiere transporttiltak i Oslo i 20 ar videre.

Takster (NOK) - - Eg
= 3500 KG = 3500 KG
Forskudd | Pr, passering Forskudd | Pr. passering
Enkeltpassering 20,- 40,-
Manedsabonnement 400,- 800,-
Halvarsabonnement 2250,- 4500,-
Arsabonnement 4100,- B200,-
25 klipp 340,- 6B0,-
175 klipp 2200,- 4400,-

Tabell 27. Priser pa bomringen i Oslo 2008. Kilde: Fjellinjen AS.”
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Bomringen har finansiert en rekke prosjekter i Oslo-omradet, blant annet tun-
neler pa E18 og Ring 1. | starten fikk veiprosjekter 80 prosent av inntektene fra
bomringene, men andelen gkte i 2002. Det ligger an til at om lag halvparten av
inntektene i framtida vil ga til kollektivtransport, ogsa til drift av tilbudet. Ifglge
Transportgkonomisk institutt gar kun 30 prosent av alle bilreiser i Oslo og
Akershus gjennom bomringen.*®

Skepsisen til bompengeringen var stor fgr ringen dpnet, men er siden redusert.
Ut ifra det er det mulig a si at brukerbetaling i stgrre grad er akseptert.” Ifglge
Transportgkonomisk institutts rapport Effekter av hovedvegutbygging i Bergen
0g Oslo® er rundt 245 o0oo biler som passerer bomringen daglig i Oslo (i én ret-
ning). Rapporten antyder 3-5 prosent trafikkavvisning som fglge av innfgring
av bomringen i Oslo, og den peker pa at trafikkveksten i Oslo kommet pa
hovedveiene og ikke pa lokalveiene, noe som har vaert malet med utbygging av
flere veiene som er finansiert av bomringen.

Keprising/veiprising

Ogsa i flere andre norske byer er det tatt i bruk brukerbetaling (bomringer) for
a skaffe midler til infrastrukturutbygging. Det har imidlertid vaert et gkende
gnske om a bruke ulike gkonomiske virkemidler for a redusere trafikkbelastnin-
gen i bestemte omrader og til bestemte tider. Det er derfor mulig a innfgre
sakalt veiprising eller kgprising, der formalet er & begrense trafikken for a
bedre miljget og/eller bedre trafikkavviklingen. Dette ma vedtas av lokale myn-
digheter. Ingen byer i Norge har tatt i bruk keprising/veiprising enna.

6. Hvordan styrer skatterne trafikkens miljgbelastning

Drivstoffprisene pavirker transportsektorens miljgprestasjoner pa flere mater.
Prisene har en innvirkning pa det totale transportomfanget, bade pa kort sikt
og enda mer pa lang sikt, siden endringer i arealbruk, valg av bosted og
arbeidsplass m.m. etter hvert ogsa pavirkes. Prisene har en innflytelse pa
transportmiddelfordeling, men ogsa pa hvor mye drivstoff hver enkelt bil bru-
ker.

| prognosearbeidet for Nasjonal transportplan 2010-2019 oppgis priselastisite-
ten pa drivstoff til & veere pa mellom -0,15 og -0,20%, mens det i NOU 2007: 8 En
vurdring av s&ravgiftene® henvises til elastisiteter pa -0,52, -0,40 og -0,46, der
fgrstnevnte er en langsiktig priselastisitet (20 ar) til varegruppa "driftsutgifter
til eget kjgretay”, som fglgelig ma gjelde for mer enn bare drivstoff. Til tross for
stort sprik gir disse elastisitetene oss et signal om at drivstoffprisen faktisk har
en betydelig innvirkning pa drivstofforbruk og miljgbelastning.

Den gjennomsnittlige norske husstanden bruker bare 3,2 prosent av sine tota-
le forbruksutgifter pa drivstoff, ifalge SSB.® Det er ogsa et poeng at avgiftene
pa diesel i dag er lavere enn pa bensin, til tross for at klimaeffekten av a for-
brenne én liter diesel er omtrent den samme som for bensin.

Som vist i tabell 59 og 60 har salget av forholdsvis drivstoffgjerrige personbiler
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gkt vesentlig etter at engangsavgiften ble lagt om fra 1. januar 2007.
Helhetseffekten er derimot noe usikker. Antall registrerte personbiler gkte med
3,4 prosent, med nesten 71 000, fra 31. desember 2006 til 31. desember 2007.
Foregaende ar var veksten pa om lag 55 oo0o0. Det er flere faktorer som pavirker
bilsalget, noe som betyr at sammenhengene er usikre. Uansett er det viktig a
ha dette med i betraktningene nar avgiftssystemer utformes, da en gkt bilpark
vil fort kunne resultere i gkt bilkjgring og dermed svekke eller reversere de
positive effektene av avgiftsomleggingene. Stgrre insentiver til a velge biler
med lavt CO,-utslipp kan ogsa resultere i at det blir flere dieselbiler og dermed
gkt lokal luftforurensning. Lavere avgifter pa diesel enn pa bensin har trukket i
samme retning. Sistnevnte effekt har nok avtatt eller opphgrt i det siste siden
markedsprisen pa diesel har gkt.

Siden det neppe er politisk mulig a gke drivstoffavgiftene sa mye at miljgbe-
lastningen fra transportsektoren reduseres tilstrekkelig, vil engangsavgiften
fortsatt vaere et viktig virkemiddel, bdde for a dempe etterspgrselen etter biler
(som igjen pavirker transportmengden), og for a bidra til at bilparkens
gjennomsnittsutslipp per kjgrte kilometer reduseres.

Erfaringene i Norge har veert at dieselandelen har gkt, uten at det samtidig ble
tatt i bruk virkemidler som motvirker veksten i utslipp av nitrogenoksider og
partikler fra dieselforbrenning. Fra 1. janaur 2008 er det innfgrt en gradert ars-
avgift som skal stimulere til kjgp av partikkelfiltre pa nye biler. Vi er imidlertid
usikre pa om dette er et riktig og tilstrekkelig virkemiddel for a redusere
omfanget av lokal luftforurensing fra dieselbiler. Bade dette og risikoen for at
endringer av engangsavgiften kan gke bilparkens omfang, minner oss om at
det viktigste i transportpolitikken ma vaere a arbeide for a redusere transport-
omfanget, samtidig som teknologiske forbedringer fases inn.

Dagens pendlerfradrag for reise til/fra arbeid er en transportsubsidie.
Bunnfradraget gjgr at folk med kort avstand til sin arbeidsplass, ikke far noe
fradrag. Fradraget motarbeider samfunnets mal om a redusere transportom-
fanget, som er et viktig element i de rikspolitiske retningslinjene for samordnet
areal- og transportplanlegging (rundskriv T-5/93 fra Miljgverndepartementet).*

Kjgregodtgjgrelsene som gis av arbeidsgiver, vil kunne stimulere til bruk av
egen bil framfor kollektivtransport eller sykkel. For arbeidstakere som regner
alle andre kostnader enn drivstoffkostnadene som faste, i og med at de har
bilen ”uansett”, vil kunne tenke at de tjener betydelig pa & bruke egen bil fram-
for a fa refundert faktiske kostnader ved bruk av kollektivtransport.

Parkeringspolitikken pavirker i stor grad folks mulighet til & bruk bil.
Parkeringsavgiftene pavirker derfor trafikkens miljgbelastning. Det er imidlertid
viktig at parkeringspolitikken ses i et regionalt perspektiv. Dersom én kommu-
ne fgrer en streng parkeringspolitikk, kan det bli mer kjgring til og fra nabo-
kommunen, dersom den har konkurrerende tjenestetilbud. Revisjonen av plan-
og bygningsloven gir nye muligheter for regional planlegging der blant annet
parkeringspolikken kan ”strammes inn” pa tvers av flere kommuner.
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Den norske skattelovgivningen sier generelt at gkonomiske fordeler som opp-
nas i et arbeidsforhold, skal skattlegges pa linje med annen lgnn. Til tross for
dette praktiseres det ingen fordelsheskatning av gratis parkeringsplasser som
arbeidsgiver gir sine ansatte. Dette er bade miljgmessig uheldig og en forskjell-
behandling av bilister pa bekostning av syklister. Dersom arbeidsgiver vil gi
sine ansatte gratis kollektivtransport, ma arbeidstakerne sannsynligvis matte
fordelsbeskatte av i hvert fall deler av denne verdien. Transportgkonomisk
institutt har gjort beregninger som viser en sterk sammenheng mellom gratis
parkeringsplass pa jobb og bruk av bil til jobb.*

Kgprising/veiprising vil vaere et effektivt virkemiddel for a redusere trafikken i
byene, slik at miljgbelastningen og kgene reduseres. 0gsa nzringslivet vil
kunne oppna besparelser gjennom reduserte tidskostnader, noe rapporten
Vegprising, kollektivtiltak og sosial ulikhet  fra Transportgkonomisk institutt
konkluderer med. Vi mener det ogsa er et viktig poeng at kgprising/veiprising
kan gi grunnlag for betydelige tilleggsinntekter som kan brukes til blant annet
a styrke kollektivtilbudet, slik at flere far et bedre alternativ til bilbruk.

Konkrete forslag til endringer

¢ Drivstoffavgiftene ma gkes. | fgrste omgang ma autodieselavgiften og CO,-
avgiften pa mineralolje (diesel) gkes til bensinniva. Uavhengig av dette ma
C0,-avgiften generelt trappes opp, som virkemiddel for & nd malet om mak-
simalt to graders temperaturstigning.

e Bilavgiftene ma skjerpes slik at de i stgrre grad premierer biler med lavt for-
bruk og gjgr biler med hgyt forbruk dyrere. Det bgr opprettes et nytt trinn i
CO,-komponenten i engangsavgiften for biler med utslipp lavere enn 100
gram CO,, per kilometer, slik at disse fér et stgrre avgiftsmessig fortrinn.
Biler med utslipp pa 140 gram CO,, per kilometer md bli vesentlig dyrere.
Avgiftssatsene ma skjerpes ytterligere etter hvert som det kommer flere bil-
modeller med lavere utslipp, for eksempel plug-in-hybrider.

e Varebilene ma ilegges engangsavgift etter samme prinsipp og st@rrelse som
personbiler.

e Dagens ordninger med pendlerfradrag og kjgregodtgjgrelser ma gjennom-
gas i et miljgperspektiv, med tanke pa endringer som demper transportom-
fanget og stimulerer til bruk av kollektivtransport og sykkel framfor bruk av
privatbil.

e Myndighetene ma apne for at kommunene kan ilegge miljgavgift pa private
parkeringsplasser, blant annet i byer og rundt kjgpesentre.

e Fordelsheskatning av arbeidsgiverbetalt parkeringsplasser ma praktiseres.
Sekundart ma gratis kollektivtransport betalt av arbeidsgiver unntas for-
delsbeskatning. En lgsning kan veere at arbeidsgivere som tilbyr sine
arbeidstakere gratis parkering, blir palagt a gi alle sine ansatte penger som
tilsvarer verdien av gratisparkeringsplass. De ansatte kan da velge om de vil
bruke pengene pa parkeringsplass eller andre ting, for eksempel kollektiv-
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transport. | California er det en lov som palegger dette i omrader med darlig
luftkvalitet.

Staten ma gjgre det attraktivt for byene a innfgre kgprising/veiprising. Den
sakalte belgnningsordningen for bedre kollektivtransport og mindre bilbruk
ma gkes vesentlig og brukes aktivt for & premiere byer som innfgrer
restriksjoner pa biltrafikken.



DEL Il: 4. Sverige

1. Malsdttningar
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1998 antog den svenska riksdagen som etappmal att ”utsldppen av koldioxid

frdn transporter i Sverige bor dr 2010 ha stabiliserats pd 1990 drs nivé””. Detta
beslut har darefter vid flera tillfdllen bekréftats, senast vid riksdagens behand-
ling av den transportpolitiska propositionen varen 2006.

| realiteten har dock utsldppen fortsatt att 6ka. De politiska atgarder i form av
regleringar och skattehdjningar som beslutats har inte varit tillrackliga for att

na malet.

Nuvarande utveckling innebdr att transportsektorns utsldapp 2010 berdknas vara
ndrmare 10 procent hogre dn 199o. Till 2020 forutses en kning med 18 pro-

cent, jamfort med 1990.

1990 2005 2010, prog 2020, prog  1990-2010  1990-2020
Vagtrafik 16 829 18 675 18 440 20120 +10 % +20 %
Flyg 688 674 650 630 -6 % -8 %
Sjofart 549 546 540 630 2% +15 %
Bantrafik 116 74 70 50 -40 % -57 %
Ovrig 258 305 300 300 +16 % +16 %
Summa 18 440 20 274 20 000 21730 +8,5 % +17,8%

Tabel 28. Historiska och prognosticerade utsldapp av vaxthusgaser fran olika transportslag i Sverige,
kton koldioxidekvivalenter.”

P4 végtrafiksidan dkar utsldpp frimst inom den tunga lastbilstrafiken. Aven
utslappen fran latta lastbilar har 6kat mycket kraftigt. Pa personbilssidan har
utslappen daremot, atminstone tillfalligt, stabiliserats.

Personbil Latt lastbil Buss Tung lastbil Motorcykel Totalt
och moped

1980 10,83 0,60 0,53 2,87 0,03 14,85
1985 11,14 0,72 0,58 2,96 0,03 15,43
1990 12,38 1,06 0,60 2,97 0,05 17,06
1995 12,62 1,12 0,67 3,22 0,06 17,69
2000 12,33 1,18 0,61 3,39 0,07 17,59
2005 12,58 1,66 0,59 4,02 0,12 18,90
2007 12,34 1,81 0,56 4,19 0,14 19,04

Tabel 29. Utslapp av vdxthusgaser fran végtrafiken i Sverige, miljoner ton koldioxidekvivalenter.”

67 Prop 1997/98:56 Transportpolitik for en hdllbar utveckling

68 Prop. 2005/06:160 Moderna transporter

69 Prognoser for utsldpp och upptag av vixthusgaser. Delrapport 1 i Energimyndighetens och
Naturvdrdsverkets underlag till Kontrollstation 2008. Energimyndigheten/Naturvdrdsverket 2007

70 Vigverket PM 2008-03-31



71 Kalla: Svenska petroleumin-
stitutet

72 Vintertid dr andelen etanol
ndgra procentenheter ligre.

73 FAME = Fatty Acidic Methyl
Esther. En grupp av biolo-

giskt baserade oljor. | prakti-

ken utnyttjas ndstan enbart
rapsmetylester (RME).
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2. Grundfakta om bilbestand, bransleforbrukning och
forsdljning av person- och tjanstebilar

Den svenska drivmedelsmarknaden

Traditionellt har andelen dieselpersonbilar varit mycket lag pa den svenska
marknaden. Bensinen har darfér dominerat som kalla till koldioxidutslapp.
Under senare ar har monstret férandrats. Den tunga trafiken med lastbilar har
vaxt snabbt och under 2006-07 har andelen dieselpersonbilar av nybilsforsalj-
ningen 6kat kraftigt. Konsekvensen ar att forbrukningen av bensin nu ar nagot
lagre dn den var 1990. Samtidigt 6kar dieselférbrukningen snabbt.

1975 1985 1995 2005 2007
Bensin, 000 m’ 4376 5 068 5763 5 508 5268
Diesel, 000 m? 2308 2 446 3119 4271 4 683

Tabel 30. Drivmedelsforsdljning 1975-2005"

2002-2004 slopades stegvis punktskatterna pa férnybara drivmedel. EUs
bréanslekvalitetsdirektiv tillater laginblandning av etanol och rapsmetylester
(RME) i bensin resp. diesel upp till en niva pa fem procent. Skattebefrielsen har
lett till att praktiskt taget all bensin och diesel som siljs i Sverige innehaller
fem procent etanol resp RME. Tillsammans med den volymmadssigt betydligt
mindre betydelsefulla forsaljningen av E85 (85 volymprocent etanol, 15 procent
bensin)” har detta lett till att de direkta, fossila koldioxidutsldppen fran vagtra-
fiken under senare ar (atminstone tillfalligt) bedoms ha stabiliserats.

EUs importtullar dr sa utformade att etanol som anvénds i E85 ar befriad fran
importtull, medan etanol for ldginblandning ar belagd med hég tull.
Konsekvensen &r att ndstan all etanol for laginblandning hamtas fran EU medan
den etanol som ingar i E85 importeras fran Brasilien (producerad av sockerrér).
Klimatnyttan av den etanol som ingar i E85 dr, generellt sett, betydligt stérre dn
nyttan av den laginblandade etanolen. Bagge etanolslagen ar dock skattebe-
friade.

per ar 2006 2007
Bensin, 000 m? 5 363 5 268
E8s5,’000 m? 63 112
Diesel, 000 m?, totalt 4 422 4 683
Diesel med FAME”, 000 m? 1278 2 893
Diesel utan FAME®, 000 m? 3 015 1 384

Tabel 31. Drivmedelsforsdljning i Sverige 2006-2007°
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Etanol, laginblandad 5 % i bensin 1,9 %
Etanoldelen i E85-brdnsle 0,7 %
Biogas 0,4 %
RME/FAME laginblandad 2 % i dieselolja™ 1,3 %
Etanol bussbransle 0,2 %

Tabel 32. Andel av energileverans till vagtransporter i Sverige 2007

Den svenska bilparken

Ur ett europeiskt perspektiv ar den svenska personsparken extremt bransletor-
stiga. Sedan lang tid tillbaka ar de certifierade koldioxidutslappen per km fran
nysalda bilar i Sverige ca 20 procent hégre an genomsnittet inom EU. En forkla-
ring dr att andelen dieselbilar historiskt har varit lagre an i 6vriga EU.
Huvudskalet ar dock att svenska bilar dr tyngre och mera motorstarka dan
genomsnittet.76 Utvecklingen under de senaste 10 aren har varit dramatisk —
vikt och motoreffekt hos nya bensinbilar har i genomsnitt 6kat 11-12 procent.
For dieselbilar ar motsvarande siffror drygt 20 resp 40 procent! Under 1990-
talet steg genomsnittsaldern hos bilar i trafik fran 7,4 till 9,2 ar. 2007 var
medelaldern 9,0 ar.

1995 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Bensinbilar

Bransleforbruk-

ning 1/100 km 93 | 90 | 87 85 83 84 84 83 83 | 81 79 78
Koldioxidutslapp

g C02/km 222 217 213 | 208 | 203 199 199 198 198 197 190 | 185
Motoreffekt, kW 92 92 92 93 95 95 101 | 101 103 | 103

Vikt, kg 1278 1280 (1268 |1277 1297 1285 1330 1436

Dieselbilar

Bransleforbruk-

ning |/100 km 7,5 6,6 6,5 6,5 6,5 6,7 6,8 7,0 7,0 7,0 6,9 | 6,6
Koldioxidutslapp

g C02/km 199 | 189 | 175 | 174 | 175 | 176 | 178 | 183 | 188 @ 189 | 183 | 176
Motoreffekt, kW 73 77 77 78 81 85 92 100 | 103 105

Vikt, kg 1399 | 1410 1370 (1403 (1457 1464 1523 1719

Genomsnitt

Koldioxidutslapp
g C02/km 221 216 | 204 | 201 | 197 | 198 | 197 | 198 | 197 | 194 | 189 @ 181

Genomsnitt EU-15 186 162 161 | 160

Tabel 33. Brédnsleforbrukning, certifierade koldioxidutslapp, vikt och motoreffekt i nya personbilar i
Sverige 1995-200677

74 Frdn 2007 tilldts upp till 5 procent.

75 Kalla: Viagverket PM 2008-02-31

76 “Varfor dr Sverige sdmst i klassen?” Vigverket Publikation 2004:14

77 Vidgtransportsektorn 2007. Sektorsredovisning. Vigverket publikation 2008:27 samt Hikan
Johansson, Vigverket (virdena dr viktade mot bl a férindrade egenskaper hos drivmed|en)
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Antalet personbil i trafik véaxer stadigt. Vid arsskiftet 2007/08 fanns drygt 4,2
miljoner personbilar i trafik. Det motsvarar 485 bilar per 1 0oo invanare, dvs
ndstan en bil pa varannan svensk. Till detta kommer ca 500 000 lastbilar (varav
ca 85 procent ar latta lastbilar, dvs med en totalvikt under 3,5 ton) samt drygt

13 000 bussar.”®

2

61

Ar 1975 1985 1995 2005 2006
Personbilar i trafik |2 760 264 |3151195|3 630 760 |4 156 674 |4 202 463
Lastbilar i trafik 156 648 | 217778| 307709 | 461161 | 479 794
varav ldtta lastbilar
<3,5ton 384 775 401 110

Tabel 34. Registrerade bilar i trafik i Sverige 1975-2005"

Efter att sarskilda skatteférmaner inforts for bilar som kan kdras pa hog
inblandning av etanol (flexifuel-bilar), pa gas samt for elhybridbilar®, och skat-
ten dessutom tagits bort pa fornybara drivmedel, har forsaljningen av dessa
fordonstyper 6kat kraftigt. Aven forsiljningen av litta lastbilar har 6kat kraftigt
- pa tio ar har férsadljningen nastan tredubblats.

Ar Totalt varav varav  varav gas varav Latta lastbilar

diesel flexifuel elhybrid < 3,5 ton
1996 180 181 8962 14 697
1997 225263 17 074 20 216
1998 253 430 27 786 25 812
1999 295 249 21332 27 806
2000 290 529 18 236 31278
2001 246 581 13 687 28 569
2002 254589 17735 28 275
2003 261206 20 095 27 975
2004 264 212 21141 30 837
2005 274 301 26 622 10 425 1421 1947 34 686
2006 282 766 55 780 25 870 2679 2 840 39 398
2007 306 799 106 358 35185 1471 3391 44 084

Tabel 35. Forsdljning av personbilar resp ldtta lastbilar 1996-2007*

79 Kalla: Bilregistret

80 Dessa fordon dr dven befria-
de frdn den tringselskatt
som tas ut i Stockholm

81 Kalla: Bilsweden
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3. Beskatning af drivmiddel

Den svenska beskattningen av drivmedel bestar av tva delar — energiskatt

respektive koldioxidskatt.

e Energiskatten dr inte bestamd enligt nagon sarskild princip. Om den relate-
ras till de olika drivmed-lens energiinnehall ar energiskatten pa diesel
betydligt lagre dn motsvarande skatt pa bensin. Enligt finansdepartementet
motsvarar skillnaden ett skattebortfall for staten pa ca 8 miljarder kr per
ar®

¢ Koldioxidskatten dr generell och ska galla for alla fossila branslen (dven t
ex eldningsolja och kol) i forhallande till de koldioxidutslapp respektive
brénsle orsakar. Fran 1 januari 2008 ar basen for skatten 101 6re per kg
CO,,. Skattesatserna dr dock uttryckta i kr per liter eller m3 och motsvarar
inte exakt 101 dre per kg CO,,. For bensin &r skatten i realiteten ndgot ldgre
@n sa, medan koldioxidskatten pa diesel motsvarar 114 6re per kg CO,.”

Energiskatt Koldioxidskatt Summa Marknadsandel 2006
Motorbensin
miljoklass 1 2,95 kr per liter 2,34 kr per liter 5,29 kr per liter 99 %
Diesel
miljoklass 1 1277 kr per m? 2 883 kr per m? 4 160 kr per m* 98,8 %
Gasol - 1584 kr per ton 1584 kr per ton
Naturgas - 1282 kr per ton 1282 kr per ton

Tabel 36. Punktskatt pa drivmedel fran 1 januari 2008*

82 Prop 2007/08:1, utgiftsomra-

de 22, sid 19

83 Skattenivderna baseras pd
den tekniska sammansditt-
ning som gdllde for bensin
resp diesel ndr koldioxid-
skatten infordes i bodrjan av
1990-talet.

84 Killa: Skatteverket

85 Om det innan dess infors en
s k kvotplikt, dvs om oljebo-
lagen blir skyldiga att uppnd
t ex 5 eller 10 procents biod-
rivmedelsandel, mdste skat-
teundantaget slopas.

1960 0,42 0,32
1970 0,58 0,40
1980 1,39 0,11*
1990 2,99 1,08*
1995 4,01 2,89
2000 4,47 2,92
2005 4,96 3,64

Tabel 37. Drivmedelsskatter i Sverige 1960-2005, lopande penningvirde, kr/l
*1974-1993 togs kilometerskatt ut av dieselbilar

”Koldioxidneutrala” drivmedel dr sedan 2004 helt befriade fran energi- och kol-
dioxidskatt. De drivmedel som i praktiken omfattas ar i forsta hand etanol, RME
och biogas. | bensin och diesel med 5 procents inblandning av etanol resp RME
dr skatten per liter drivmedel 95 procent av siffrorna ovan, dvs skatten pa ben-
sin (Mkz1) dr normalt ca 5,03 kr per liter, pa diesel (Mk 1) ca 3 952 kr per m.
For E85 (85 % etanol, 15 % bensin) tas skatt endast ut fér bensindelen, dvs
0,79 kr per liter. Skattebefrielsen for ”koldioxidneutrala” drivmedel ska, enligt
riksdagsbeslut, besta till och med 2013.85
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2002 2003 2004 2005 2006
Andel med 5 procent etanol 21 45 85 91 93

Tabel 38. Andel bensin med laginblandning av etanol %

Nedsittning eller befrielse fran skatt

For bensin och diesel som anvdnds inom jordbruk, skogsbruk och vattenbruk
galler att energi- och koldioxid-skatterna ar nedsatta med 79 procent (= samma
nedsattning som géller for sadan industri som inte ingar i EUs utslappshandel).
For vissa fartyg galler total skattebefrielse. All energianvandning inom spartra-
fik ar dessutom befriad fran skatt, vilket motsvarar ett skattebortfall for staten
pa drygt 1 miljard kr per ar.»



4. Beskatning af kgretgj

Registrerings-/forsaljningsskatt
| Sverige tas inte langre ut nagon sarskild forsaljningsskatt i samband med att

en bil for forsta gangen registreras. Den tidigare "bilaccisen” avvecklades i huv-
udsak 1995/96 och slopades slutligen helt 2001. Vid avskaffandet var skatteni-

van 6,40 kr/kg, dvs i allmdnhet 7-10 ooo kr per fordon, vilket vid 1990-talets
mitt motsvarade 3-5 procent av férsaljningspriset. | forsaljningsstatistiken ar

Trafikafgifter og klimapdvirkning

64

det svart att se nagra effekter av skattens slopande. Fran 1987 var dock skatten

differentierad efter bilens avgasprestanda. Denna differentiering bidrog starkt

bl a till ett snabbt inférande av katalyrisk avgasrening. | samband med att den

”miljodifferentierade” bilaccisen slopades, 6vergick man till att stimulera nya

bilar med lagre avgaser via upp till fem ars befrielse fran fordonsskatt (se

nedan).

Fordonsskatt - personbilar
Fordonskatten betalas per ar (eller del av ar). Beskattningen ar olika for nyare
respektive dldre fordon.

e For personbilar av 2005 ars modell eller dldre baseras skatten pa vikten.

Vikt, kg Ej diesel, kr per ar Diesel, kr per ar
0-900 720 2187
901 —1 000 903 2741
1001-1100 1086 3295
1101—1200 1269 3 849
1201-1300 1452 4 403
1301—-1400 1635 4 957
1401—1 500 1818 5 511
1501 -1 600 2 001 6 065
1601—-1700 2184 6 619
1701-1800 2367 7173
1801-1900 2 550 8727
1901 -2 000 2733 8281
2 001-2 100 2916 9 835
2101 -2 200 3099 9389
2201-2 300 3282 9943
2 301-2 400 3 465 10 497
2 401 -2 500 3648 11 051
2 501-2 600 3831 11 605
2 601—-2 700 4 014 12 159
2 701-2 800 4197 13 713
2 801-2 900 4 380 13 267
2901 -3 000 4 563 13 821

Tabel 39. Fordonsskatt 1 januari 2008 personbilar 2005 ars modell eller dldre
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e For fordon av 2006 ars modell eller yngre eller for ldre fordon som uppfyl-
ler kraven for miljoklass 2005 (=EUs avgasklass Euro 4) samt for el- och
hybdridfordon baseras skatten pa bilarnas certifierade koldioxidutsldpp.
For bilar som kan kdras pa alkohol eller gas ar koldioxidfaktorn nedsatt. For
dieselbilar gallde fram till utgangen av 2007 en multiplikator pa 3,5. Fran 1
januari 2008 dr multiplikatorn sankt. For fordon registrerade fore 1 januari
2008 dr skatten forhojd med en faktor 3,3, for bilar registrerade efter 1
januari 2008 dr faktorn 3,15.

Fordonstyp Grundbelopp Koldioxidfaktor Multiplikator
Alternativa drivmedel 360 kr/ar 10 kr/ar per kg CO2 per km -
(alkohol eller natur-/biogas) 100 g CO2 per km
Ej diesel (bensin, gasol, el) 360 kr/ar 15 kr/ar per kg CO2 per km -
100 g CO2 per km
Diesel registrerad 360 kr/ar 15 kr/ar per kg CO2 per km - 3,3
fore 1 jan 2008 100 g CO2 per km
Diesel registrerad 360 kr/ar 15 kr/ar per kg CO2 per km - 3,15
efter 1 jan 2008 100 g CO2 per km

Tabel 4o0. Fordonsskatt, personbilar 2006 ars modell eller yngre

Exempel:
1. Etanolbil: Saab 9-3 Biopower 1.8t, 178 g CO2 per km
Fordonsskatt: 360 + (178-100) x 10 kr = (360 + 780)kr = 1 140 kr/ar
2.Dieselbil: Saab 9-3 1.9TTiD, 149 g CO2 per km
Fordonsskatt: 3,15 x (360 + (149-100) x 15) kr = 3,15 x (360 + 735)kr
=3 449,25 kr/ar
3. Bensinbil: Saab 9-3 1.8t, 183 g CO2 per km
Fordonsskatt: 360 + (183-100) x 15 kr = (360 +) kr = 1 605 kr/ar

e For personbilar registrerade i 36 inlandskommuner fran norra Varmland och
norrut minskas fordonsskatten med 384 kr per ar.

e For dieselbilar, som dr utrustade med partikelfilter och som registrerades
under 2006 eller 2007 gors ett avdrag pa 6 ooo kr innan fordonsskatten
behover betalas.

Fordonsskatt — ldtta lastbilar och husbilar

For latta lastbilar och husbilar (personbilar, klass 1) hdjdes fordonsskatten vid
arsskiftet 2007/08 med ca 45 procent. Exempel pa tidigare nivaer inom paren-
tes:



86 Pd grund av fordndringar i
vixelkursen SEK/euro avvi-
ker dessa avgiftsnivder fran
de summor som dr angivna i
det s k Eurovignett-direktivet
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Vikt Ej diesel, kr per ar Diesel, kr per ar
0-1300 720 (720) 2187 (1613)
1301-1400 903 (771) 2339
1401-1500 1067 2398

1501 -1 600 1231 2457 (1 613)
1601—1700 1396 2517
1701-1800 1525 2695

1 801-1900 1654 2873

1901 -2 000 1783 (1233) 3015 (2105)
2 001 -2 100 1912 3229

2101 -2 200 2041 3407
2201-2 300 2170 3585
2301- 2 400 2299 3763

2 401 -2 500 2428 3941

2501 -2 600 2557(1773) 4119 (2843)
2 601-2 700 2686 4297

2 701-2 800 2815 4475

2 801 -2 900 2944 4653

2901 -3 000 3073 4831

3001 - 3197(2205) 5018 (3461)

Tabel 41. Fordonsskatt 1 januari 2008, latta lastbilar och personbilar
klass Il (=husbilar)

Fordonsskatt 6vriga fordon

For dvriga fordon — tunga lastbilar, bussar, dragfordon, sldpvagnar m m - galler
att fordonsskatterna i huvudsak ar viktrelaterade, men ocksa kopplade till driv-
medel, antal axlar m m. Totalt galler inte mindre dn 30 olika skattetabeller. Som
mest kan ett fordon betala ca 40 ooo kr i arlig fordonsskatt. De tyngsta fordo-
nen maste normalt dven betala vagavgift ("eurovignett”), en skatt som dr sam-
ordnad mellan Danmark, Belgien, Luxemburg och Nederldnderna (dven
Tyskland ingar pa sarskilda villkor). (se nedan under Vdgavgift)

Végavgift/eurovignett

For att fa tilltrade till de storsta svenska vdgarna (ungefdr Europavagarna)
maste tunga fordon (i forsta hand alla fordon 6ver 12 ton samt dragfordon 6ver
7 ton) betala en sarskild vagavgift, som regleras i EUs s k eurovignettdirektiv.
Avgiften dr tidsbaserad och kan gilla per dag, vecka, manad eller helt ar.
Avgiften dr differentierad efter fordonets vikt, antal axlar samt avgasklass. For
fordon med hogst 3 axlar dr vdagavgiften 6 831-8 743 kr per ar, for fordon med
fler axlar 11 385- 14 117 kr per ar.* Dygnsavgiften &r alltid 72 kr per dygn.
Svenskregistrerade fordon maste alltid betala full arsavgift. Utlandska fordon
behdver endast betala avgift for den del av farden som sker pa huvudvagnitet,
dvs i princip Europavégar. Pa det 6vriga vagndatet kan fordonen kéra utan att
betala vagavgift. Fordon som betalt vdagavgift i ett av de ldnder som ingar i
Eurovignett-samarbetet far utan extra kostnad utnyttja det avgiftsbelagda vég-
natet dven i dvriga deltagande lander.
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Férsdkringspremieskatt

1 juli 2007 inférdes en skatt pa trafikférsakringspremier. Skatten betalas av for-
sdkringsbolagen och motsvarar ca 32 procent av trafikférsakringen. For den
enskilde forsakringstagaren kan paslaget variera betydligt, men i genomsnitt
berdknas det motsvara ca 600 kr per ar. Syftet med skatten ar att trafikanterna
direkt ska tdcka de kostnader for sjukpenning m m som &r kopplade till trafiko-
lyckor. Intdkterna fran den nya skatten avses utnyttjas for att sanka de l6neba-
serade sjukforsdkringsavgifter arbetsgivarna betalar.



87 Se Forordning (2007:380)
om miljobilspremie
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5. @vrige skatter og skattefradrag

Miljsbilspremie”

Till den privatperson som kdper en ny s k miljobil utgar fr o m 1 april 2007 ett

sarskild statligt bidrag pa 10 ooo kr per bil. Regeringen har lovat att bidraget

ska besta t o m 2009. Villkoret dr att den bil man képer uppfyller nagot av fol-
jande villkor:

¢ Konventionella bilar (inklusive hybrider) som uppfyller avgaskraven Euro 4
(Miljéklass 2005): Koldioxidutsldppen vid blandad kérning far uppga till
max 120 g/km. For dieseldrivna bilar far partikelutslappet vara max 5
mg/km (krav om partikelfilter).

e Alternativbrinsledrivna bilar (bilar som kan drivas med andra briinslen &n
bensin, diesel eller gasol): Den certifierade brinslefoérbrukningen vid blan-
dad korning far inte Gverstiga 0,92 liter bensin eller 0,97 kubikmeter gas
per 10 km (motsvarar 215 g CO, per km). Om en bilmodell med manuell
vaxellada uppfyller kravet ges premien dven till motsvarande modell med
automatvaxel.

e Elbilar: Elenergiférbrukningen per 100 kilometer far inte 6verstiga 37 kilo-
wattimmar. (Denna typ av fordon finns i dagsldget inte pa marknaden.)

Tréngselskatt

Sedan 1 augusti 2007 maste fordon som fardas in eller ut ur Stockholms cen-
trum betala trangselskatt till staten — se karta. Skatten tas ut mandag-fredag
06.30-18.30 och dr 10, 15 eller 20 kr per passage. Hogst dr skatten under rus-
ningstid pa morgnar och eftermiddagar. Per dygn dr skatten maximerad till 60
kronor per fordon. Undantagna fran skatten ar bl a stérre bussar (6ver 14 ton),
utryckningsfordon, handikappfordon och fordon som kan drivas pa etanol och
gas samt elhybrydbilar.
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Beskattning av formanshil samt olika trafikrelaterade skatteavdrag

Som en del av [6nen kan en arbetsgivare erbjuda den anstallde tillgang till en
bil som den anstéllde dven kan anvdnda utanfor arbetet. | formanen kan dessu-
tom ingd drivmedel. Systemet dr mycket utbrett — ca 225 000 anstallda har till-
gang till formansbil.

For att beskatta vardet av formansbil tillampas schablonregler som i princip ar
helt baserade pa bilens forsaljningspris. Nuvarande regler faststélldes i huvud-
sak 1997. Eftersom en mycket stor del av nybilsférsdljningen — 35-40 procent —
dr baserad pa formansbilar anses villkoren for formansbilar ha stor betydelse
for den svenska bilparkens sammansattning och darmed for vagtrafikens miljo-
paverkan.®

Som framgar av nedanstaende tabell® (som omfattar de tio mest salda bilmo-
dellerna i Sverige 2006) ar forsaljningen av nya Saab- och Volvobilar till privat-
personer mycket liten — nédstan hela forséljningen gar till féretag, som i de fle-
sta fall later en anstélld disponera bilen. Att Saab och Volvo gor bilar med hog
bréansleférbrukning och hdga utslapp paverkar den svenska utslappsstatistiken
kraftigt.

Bilmodell Total Varav till Varav till
forsdljning privatpersoner foretag
1 Volvo V7o 29 539 8 441 28,5 21098 71,5
2 Saab 9-5 14 494 1305 9,0 13 189 91,0
3 Volvo V50 12 578 3153 25,1 9 425 74,9
4 Saab 9-3 11130 3186 28,6 7 944 71,4
5 VW Golf 9 016 3 405 37,8 5 611 62,2
6 VV Passat 8857 1715 19,4 7 142 80,6
7 Ford Focus 8 715 2 459 28,2 6 256 71,8
8 Toyota Corolla 8 235 2 861 34,7 6374 65,3
9 Peugeot 307 6 415 3656 57,0 2759 43,0
10 Skoda Fabia 5 603 3663 65,4 1940 34,6

Tabel 42. Salg af bestemte bilmarketyper 2006

88 Se t ex ”Bilférmdnsreglernas
effekt pa utslipp av koldio-
xid frdn bilar”. Inregia och
WSP, maj 2004 pd uppdrag
av Naturvdrdsverket

89 Kalla: Dagens Industri 2007-
01-25

90 Basbeloppet dr ett bergepp
som ingdr i en rad lagstift-
ningar och avtal, vilket gor
det mgjligt att lopande
justera t ex olika

Formadnsbeskattningen — i korthet

Den som har tillgang till formansbil maste betala skatt pa det berdknade vardet
av denna férman. Pa motsvarande satt maste arbetsgivaren betala sociala
avgifter m m pa detta belopp som om det betalats ut som kontant l6n.
Berakningen av det beskattningsbara formansvardet ar mycket komplicerad
och beskrevs pa detta satt av regeringen nar det féreslogs 1996:

?Virdet skall bestdimmas till 0,3 basbelopp™ med tilldgg av ett rinterelaterat
belopp och ett prisrelaterat belopp. Det riinterelaterade beloppet skall bestim-
mas till 75 % av statsldnerdintan vid utgdngen av november mdnad andra dret



91 Prop 1996/97:19 Beskattning
av bilférmdn, m.m

92 Detta dr forklaringen till att
begreppet 7,5 basbelopp”
ofta forekommer i svenska
bilannonser.
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fore taxeringsdret multiplicerad med nybilspriset for drsmodellen.

For bilar med ett nybilspris for drsmodellen som uppgadr till hogst 7,5 basbe-
lopp skall det prisrelaterade beloppet berdknas till 9 % av nybilspriset. For
bilar med ett nybilspris som dverstiger 7,5 basbelopp skall beloppet beriknas
till 9 % av 7,5 basbelopp med tilligg av 20 % av den del av nybilspriset som
overstiger 7,5 basbelopp.”™"

| praktiken betyder reglerna att det ar oférdelaktigt att vélja en billig (=brans-
lesnal) formansbil eftersom det i botten finns ett fast belopp pa 0,3 basbelopp
som inte paverkas av hur dyr bilen ar. Mest fordelaktigt blir systemet for den
anstallde och for arbetsgivaren om man viljer en bil med ett nybilspris pa ca
7,5 basbelopp, vilket for 2008 motsvarar 307 500 kr. Tillgang till en férmans-
bil med ett nybilspris pa 7,5 basbelopp hojer den beskattningsbara inkomsten
per ar med ca 50 000 kr, vilket for formanstagaren innebar en 6kad inkomst-
skatt pa 15 0oo - 27 500 kr per ar.

Det beskattningsbara beloppet kan begrédnsas pa flera olika grunder:

e Om férmanstagaren anvander bilen mer dn 3 ooo mil i tjdnsten reduceras
formansvardet med 75 procent.

e Om férmansbilen kan koras pa alkohol (=flexifuelbil) reduceras formansvar-
det till 8o procent av det som giller for motsvarande bensinmodell (ned-
sattningen far inte verstiga 8 ooo kr). For gasbilar reduceras vérdet till 6o
procent av ordinarie formansvarde (nedsattning max 16 ooo kr).

Om arbetsgivaren betalar drivmedel for formanstagaren, ska kostnaden for
detta beskattas. Vid inkomstbeskattningen (dock ej vid berdkning av sociala
avgifter) anges det beskattningsbara formansvardet till 1,2 ganger priset pa det
drivmedel arbetsgivaren har betalat. Fér de férmanstagare som betalar 50-55
procent inkomstskatt pa marginalen, betyder detta att deras branslekostnad
motsvarar mindre dn 60 procent av det pris andra konsumenter betalar.22

Tillgang till fri parkeringsplats vid arbetet beskattas inte. Vardet av formansbil
dr darfor i realiteten ofta betydligt hogre for formansbilsinnehavare i storsta-
derna dn i 6vriga landet. Kostnaden for en parkeringsplats i Stockholms inner-
stad kan vara ndrmare 40 ooo kr per ar, dvs av samma storleksordning som
den beskattningsbara formanen.

Reseavdrag

Avdrag for resa till och fran arbetsplats

Vid inkomstbeskattningen far man i Sverige gora avdrag for resekostnader till

och fran arbetsplatsen. Reglerna ar i korthet féljande:

e For att fa gora avdrag maste resekostnaderna for hela aret 6verstiga 8 ooo
kronor och arbetsplatsen ligga minst tva kilometer fran bostaden.

e Om avstandet mellan hemmet och arbetsplatsen ar 6ver 5 km och om man
vinner minst 2 timmar per dag pa att kdra med egen bil far man (2008) géra
avdrag for resa med egen bil med 18,50 kr per mil (10 km) fér den kostnad
som Gverstiger 8 000 kr per ar. Anvander man formansbil och betalar driv-
medlet sjalv, far man géra avdrag for utgift for diesel med 6,50 kronor per
mil och for annat drivmedel med 9,50 kronor per mil.
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6. Hvordan styrer skatterne trafikkens miljgbelastning

Att koldioxidutslappen fran transporterna stiger, indikerar att de styrmedel som
finns inte fungerar. Bristerna dr manga.

e Drivmedelsskatterna dr for laga, det galler sarskilt skatten pa diesel, som
bade per liter och omraknat till krstracka dr betydligt lagre an pa bensin.
Det laga dieselpriset betyder att de utslappsminskningar som skulle kunna
uppnas genom en 6kad andel dieselbilar till en betydande del, kanske helt
och hallet, gar forlorad. Med lagre rorlig kostnad maste man rakna med att
bilképarna viljer stérre och mera brinsleslukande fordon. Over tiden maste
man ocksa rdkna med att en lagre rorlig kostnad leder till 6kade korstrac-
kor.

o Att det saknas en forsdljningsskatt pa personbilar i Sverige ger utrymme
badde for stdrre vinstmarginaler for leverantorer och forsaljare av bilar pa
den svenska marknaden och for lagre priser. Att priserna pa bilar adr laga
leder till ett genomsnittligt hdgre bilinnehav och till att svenska bilkdpare
har rad att valja dyrare — och darmed normalt mera bransleslukande —
modeller.

e Miljobilspremien sanker priserna pa bilar, vilket rimligen driver upp bilinne-
havet ytterligare. Premien forstarker trenden mot fler flexifuelbilar, som
oftast ar relativt tunga och branslekravande. Den starkaste effekten ar dock
sannolikt att det etablerats en marknad for verkligt branslesnala fordon
(CO,-utsldpp under 120 g per km). Dessa bilmodeller fanns i stort sett inte
pa den svenska marknaden for 2-3 ar sedan. Sedan premien infordes har
forsaljningen av dessa bilmodeller 6kat 7-8 ganger. Premien leder ddarmed
till att de genomsnittliga utslappen fran nya bilar minskar, men eftersom
den samtidigt betyder att antalet bilar i trafik vaxer och att den rorliga kost-
naden for att kora de nya, branslesnala bilarna ar lag, ar det osakert om
premien bidrar till totalt sett ldgre koldioxidutsldpp.

e Att en sa stor del av nybilsforsaljningen gar till formansbilar betyder att bil-
parkens sammansattning till stor del styrs av reglerna for formansbilsbe-
skattning. Eftersom dessa regler systematiskt gynnar fordon som kostar
drygt 300 ooo kr i inkdp, forstarker skattereglerna utvecklingen mot storre,
tyngre och mera brénslet6rstiga bilar. Om den som har férmansbil dven far
drivmedlet betalt av arbetsgivaren, blir drivmedelskostnaden betydligt
lagre @n for den normale bilisten, vilket ytterligare forsvagar motiven att
védlja en branslesnal formansbil. Dessutom leder det sannolikt till langre
korstrackor. Skattebefrielsen for etanol och biogas bidrar till att minska kol-
dioxidutsldappen i trafik, men forstarker samtidigt trenden mot storre, tyngre
och mera bransletorstiga bilar.

e Reglerna for formansbilar, men dven de olika undantag och premier for mil-
jobilar som finns, ar uppenbarligen stromlinjeformade for att starka mark-
naden for svensktillverkade Volvo och Saab-bilar. Eftersom bade Saab och
Volvo i sin produktutveckling ar starkt inriktad pa den nordamerikanska
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marknaden driver regelverket den svenska bilparken i samma riktning som
den amerikanska, dvs stora, tunga bilar med starka motorer och hog brans-
leforbrukning.

e Att reseavdragen ar baserade pa den berdknade resekostnaden istillet for
avstandet uppmuntrar skattebetalarna att redovisa sa hoga resekostnader
som majligt. | praktiken innebar det att man uppmuntras att géra avdrag for
bilresa. Aven om fusket antas vara omfattande (ménga pastar sig aka i egen
bil men reser i sjdlva verket kollektivt eller i nagon annans bil) bidrar avdra-
gens utformning till 6kat bildakande, dvs 6kade utslapp. En vanlig mis-
suppfattning dr att reseavdragen har storst betydelse for glesbygderna —i
verkligheten gors halften av reseavdragen i de tre storstadslanen
(Stockholm, Skane, Vastra Gotaland).

Nagra inslag i beskattningen ger sannolikt positiva miljoeffekter

Att fordonsskatten for nya bilar kopplats till de certifierade koldioxidutslappen
gor det mera attraktivt att vdlja en branslesnal bil. Att skatten ar lagre pa bilar
som kan koras pa E85 och gas bidrar dock till att halla uppe energianvandnin-
gen hos flexifuel- och gasbilar.

Forsakringspremieskatten 6kar kostnaden for att dga bil, vilket rimligen leder
till minskat bilinnehav.

Forslag till reformer av den svenska trafikbeskattningen?®

1. Hoj koldioxidskatten

Regeringens klimatberedning foreslog i februari att de svenska utslappen av
vaxthusgaser till 2050 ska minska med 75-90 procent. Ska detta mal kunna
nas, maste trafikens koldioxidutslapp minskas radikalt. Den mest traffsakra
atgdrden ar att hoja koldioxidskatten pa fossila drivmedel. Pa 10-15 ars sikt ar
det rimligt att rakna med att priset pa bensin och diesel av klimatskal behéver
fordubblas. For att ge de basta forutsattningarna for privatpersoner och féretag
att anpassa sig, bor en sadan forandring goras stegvis och successivt och kom-
bineras med andra atgarder som gor bilarna mera brénslesnala och kollektiv-
och spartrafik mera attraktiv.

2. Reformera beskattningen av dieseltrafiken

Per liter kan en dieselpersonbil rulla en ca 40 procent ldngre stracka an mot-
svarande bensinbil. De samhallskostnader som ar forknippade med korstrdackan
(t ex avgaser, buller och vagslitage) ar darfor i motsvarande man hogre per liter
diesel dn per liter bensin. Med en teknikneutral beskattning bor energiskatten
pa diesel darfor vara ca 40 procent hogre an motsvarande skatt pa bensin, dvs
energiskatten pa diesel bor hojas fran 1 till ca 4 kr per liter. Med en sadan hoj-
ning kan den arliga fordonsskatten — som idag ar drygt 3 ganger hogre for en
dieselbil an for en bensinpersonbil — likstdllas. Det skulle innebdra en sankning
med knappt 70 procent for dieselbilen.

Med higre dieselskatt och lagre fordonsskatt pa dieselbilar skulle styrsignaler-
na till bilisterna bli enhetliga och teknikneutrala.
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40 procent av den tunga trafiken pa de svenska vdgarna gors av lastbilar i inter-
nationell trafik. Bilarna har ofta tankar pa 1.000 liter eller mera, dvs de har moj-
lighet att fylla pa diesel i det land dér dieselskatten &r lagst. Konsekvensen &r
att en isolerad hojning av dieselskatten i Sverige skulle leda till en omfattande
granshandel - lastbilarna skulle tanka sina bilar i grannlanderna. En forutsatt-
ning for att kunna hoja den generella dieselskatten ar darfor att man kan tillam-
pa olika skattenivaer for latta och tunga dieselfordon.

Losningen ligger i det forslag till justering av EUs energibeskattningsdirektiv
som kommissionen presenterade i mars 2007.* Om detta forslag genomfors
kan lander som infér km-skatt pa tunga fordon aterbetala en del av dieselskat-
ten till de fordon som betalar km-skatt.

3. Infor stimulans for snabbare introduktion av Euro 6-kraven for ldtta fordon
Fran 2014 inférs inom EU nya, skarpare avgaskrav pa latta bilar ("Euro 6”). Den
viktigaste nyheten ar att normen for kvaveoxidutslapp fran dieselbilar skarps
kraftigt. Med skatterabatter (t ex en differentierad fordons- eller registrerings-
skatt) till Euro 6-bilar kan vi snabbt fa en dieselbilsflotta som &r lika ren som
bensinbilarna. Darmed forhindras att en 6vergang till dieselpersonbilar leder
till kraftigt 6kade utslapp av kvdveoxider fran personbilsflottan.

4. Avskaffa eller gor en radikal omléggning av systemet med formansbilar
Nuvarande system for beskattning av formansbilar &r en viktig forklaring till att
svenska bilar i genomsnitt drar 20 procent mera bransle d@n EU-snittet.
Systemet bor avskaffas, i andra hand bor formansvardena baseras pa koldioxid-
utsldapp — en l6sning som provats framgangsrikt i Storbritannien.

5. Infor en CO,-och effektrelaterad registreringsskatt pa nya, latta fordon

Om forséljningsskatten aterinfors och differentieras efter bilarnas CO,-utsldpp
kan bilparken snabbt forbattras radikalt. Manga EU-lander har registrerings-
eller forsaljningsskatter. For att undvika dubbelbeskattning som férsvarar
gransoverskridande handel b6r inom EU ett system for aterbetalning av regist-
reringsskatt vid dndring av registreringsland upprattas. For att inte motverka
bilparkens fornyelse bor dven fordonsskatten hdjas.

6. Skarp CO,-relateringen av fordonsskatten pa ldtta fordon

Med en starkare CO,-differentiering &n idag blir bilparken mera brénslesnal.
Nuvarande system fungerar, men ger svagare effekt an en motsvarande regist-
reringsskatt. Fordonsskatten stimulerar fordonsparkens fornyelse, vilket kan
vara positivt.

7. Andra reglerna for reseavdrag (avdrag for stricka, ej schablonkostnad)
Nuvarande system gynnar ensidigt privatbilism och utspritt boende och har
dessutom lett till ett mycket omfattande fusk.

8. Infor lokal/regional kontroll dver trangselskatten

Trangselskatt ger sdankta utsldpp samtidigt som kderna forsvinner. Att riksda-
gen kontrollerar styrmedlet blockerar ytterligare inférande och férsvarar ett
effektivt nyttjande.
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DEL Il: 4. Vagtrafikbeskattningen i Finland
1. Malsatninger

Den finldndska vdgtrafikbeskattningen har tills nyligen nastan helt uteslutande
haft fiskalt syfte. Inkomsterna fran végtrafikbeskattningen har varit viktiga for
statens finanser. For att starka den finlandska klimatpolitiken finns numera ett
politiskt antaget mal om att transportsektorns koldioxidutslapp 2010 inte far
6verstiga nivan 199o0. Likval dr prognosen att utslappen under denna period
kommer att 6ka med narmare 13 procent.

1990 2005 2010,prog 2020, prog
Vag 10,9 12 12,15 12,8
Flyg 0,8 1,1 1,2 1,32
Sjofart 2,8 3,7 3,3 3,2

Tag 0,25 0,24 0,25 0,25
Summa 14,8 17,0 16,9 17,6

Tabel 43. Utslapp av vaxthusgaser fran transportsektorn i Finland, miljoner ton
CO2-ekvivalenter
Kdlla: Statens tekniska forskningscentrum. LIPASTO, 2006

Med undantag for perioden med ekonomisk tillbakagang i bérjan av 1990-talet
har bilparken, liksom de totala kérstrackorna, [6pande stigit. Med nuvarande
utveckling berdknas vagtrafiken 1990-2010 6ka med 30 procent och till 2020
med ytterligare 9 procent.



Trafikafgifter og klimapdvirkning 75

2. Grundfakta om bilbestand, braendstofforbrug, miljgbe-
lastning mv

Den finska drivmedelsmarknaden

Dieselanvdndningen har traditionellt varit mindre an bensinanvandningen, vil-
ket forklaras av den hoga, fasta skatten pa dieselpersonbilar. Pa senare tid har
detta forhallande dndrats. Under 2007 Gversteg konsumtionen av diesel for for-
sta gangen bensinforbrukningen. Fossilgas och biogas anvénds i begransad
utstrdckning som fordonsbrdnsle - 2007 fanns endast sex tankstdllen for gas.
Etanol i form av E85 finns inte till forsaljning.

2006 2007

Bensin 2576 2481
Diesel 2549 2607

Tabel 44. Drivmedelsanvindningen 2006 och 2007 (miljoner liter)

Den finlandska bilparken

Den finldndska personbilsflottan ar gammal, brdnsletorstig och vaxer snabbt.
2006 vara medelaldern hos registrerade personbilar 10,5 ar. Snittaldern hos
bilar som skrotades var 18,1 ar. Den genomsnittliga bransleférbrukningen hos
nya bensinbilar var 7,7 liter/100 km, foér nya dieselbilar 6,9 /100 km. De
genomsnittliga CO,-utsldppen fran ny personbilar var 180 g/km for bensinbilar
och 176 g/km for dieselbilar.

Under den ekonomiska nedgangen i borjan av 9o-talet minskade antalet regi-
strerade bilar temporart.
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Figur 15. Antalet registrerade bilar i Finland 1922 - 2006
Gront = personbilar, Bla = dvriga fordon, Kdlla: Statistikcentralen
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Ar Personbilar Lastbilar
1975 996284 50905
1985 1546094 52019
1995 1900855 48556
2005 2430345 87191
2007 2570356 97187

Tabel 45. Registrerade bilar i bruk, Kdlla: Statistikcentralen

Andelen dieselbilar bland nya personbilar har varit l[ag (15-20 %) jamfort med
6vriga EU. Under senare ar har andelen stigit snabbt och &r nu nédstan 30 pro-

cent.

25

o
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Figur 16. Dieselandel nya personbilar 1990-2007
Kdlla: Statistikcentralen

Totalt Diesel Bensin Ovrigt
2000 134603 26330 108273 o
2001 109428 18016 91412 0
2002 117033 18196 98837 0
2003 147405 22364 125042 1
2004 142635 22103 120536 o
2005 148161 25139 123020 2
2006 145700 29512 116128 60
2007 125608 35782 89789 36

Tabel 46. Férsalda nya personbilar och l4tta lastbilar (< 3,5 ton) 1996 - 2007
Kdlla: Fordonsforvaltningscentralen (www.ake.fi)

For nya dieselbilar 6kade CO,-utsldppen 2000-2006 med drygt 10 procent. For
bensinbilar har snittutsldappen sjunkit nagot. | genomsnitt har utslappen varit

of6randrade.
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Ar Bensin Diesel Totalt
2000 183 159 179
2001 182 160 179
2002 181 165 178
2003 180 167 178
2004 182 168 180
2005 181 172 180
2006 180 176 179
2007 179 173 ?
2008/3 168 158 ?

Tabel 47. Genomsnittliga CO,-utslépp fran nyregistrerade bilar, g/km

Kdllor: Regeringens proposition 147/2007 samt Fordonsforvaltningscentralen

(www.ake.fi)
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3. Beskatning af drivmiddel

Drivmedelsbeskattningen bestar av grundaccis, tillaggsaccis och forsorjnings-
beredskapsavgift. Acciserna dr renodlade skatter, forsorjningsberedskapsavgif-
ten tillfaller en sarskild forsérjningsberedskapsfond. Grundaccisen ar lagre for
svavelfria kvaliteter, se tabel 48.

Grundaccis Tilldggsaccis Forsorjnings Totalt 2008  Totalt 2007
beredskapsavgift
Bensin, ovrig 59,89 4,78 0,68 65,35 61,42
Diesel, svavelfri 30,67 5,38 0,35 36,4 31,94
Diesel, 6vrig 33,32 5,38 0,35 39,05 34,59

Tabel 48. Drivmedelsskatter (cent/liter) fr.o.m. 1 januari 2008 samt fér 2007
En oljeskyddsavgift pa 0,50 euro/ton tas ut pa alla importerade oljeprodukter.

Skatten pa fossilgas (1,9 euro/MWh) &r lagre an skatten pa bensin (64,86
euro/MWh).

16 april 2008 kostade 95-oktanig bensin (inkl moms) i Helsingforsomradet 1,41
euro/liter, diesel 1,25 euro/liter.

For att - i enlighet med EUs biodrivmedelsdirektiv - stimulera anvandningen av
biodrivmedel, dr foretag som saljer drivmedel skyldiga att se till att en viss
andel av drivmedlen (raknat som energimangd) &r biodrivmedel. Under 2008
ska andelen vara 2 procent, 2009 4 procent och fran 2010 5,75 procent. Malet
for 2008 kommer man att uppna via laginblandning av etanol i bensin.
Anvandningen av biodrivmedel uppmuntras inte via nagra skatteundantag.
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4. Beskatning af kgretgj

Bilskatt (registreringsskatt)

Bilskatt betalas ndr bilen registreras. Tills nyligen har bilskatten enbart base-
rats pa bilens beskattningsvarde (det typiska forsaljningspriset pa bilen), men
fran 2008 relateras skatten dven till bilens certifierade koldioxidutslapp.

Vid arsskiftet 2007/2008 sanktes den genomsnittliga bilskatten med 1/6 samti-
digt som den kopplades till bilens koldioxidutslapp. Numera berdknas bilskat-
ten enligt foljande formel:

Bilskatt = Beskattningsvérde x (certifierat koldioxidutslapp (g/km):10 + 4)
Skatten dr nu som ldagst 10 procent av beskattningsvardet, som hogst 40 pro-

cent. For fordon utan certifierade koldioxidutslappsvarden baseras skatten pa
vikt och 4r sammantaget nagot lagre, sarskilt for dieselbilar.

| praktiken innebar forandringen att bilskatten hdjdes for bilar som drar mera
an 9,4 liter bensin respektive 8,5 liter diesel per 100 kilometer.

Bilmodell CO,-utsléapp Ny skattesats, Tidigare pris, Berdknat nytt Berdknad
g/km % av beskatt- euro pris, euro prisforandring,

ningsvdrde euro
Toyota Corolla 127 16,7 24 870 21336 -3534
Toyota Corolla 190 23,0 25 970 24943 -1027
Skoda Octavia 143 18,3 27 790 24 340 -3 450
Skoda Octavia 214 25,4 34 240 33 878 -362
Volkswagen Golf 137 17,7 29 170 25 274 -3 896
Volkswagen Golf 259 29,9 48 230 51279 3 049
Ford Focus 125 16,5 25 370 21684 -3 686
Ford Focus 224 26,4 38 750 38 862 112
Toyota Avensis 146 18,6 33 100 28 976 -4 124
Toyota Avensis 228 26,8 41 450 41783 333
Volkswagen Passat 148 18,8 32 160 28 264 -3 896
Volkswagen Passat 242 28,2 52 530 53 984 1454
Volvo V70 153 19,3 45 300 39 802 -5 498
Volvo V70 272 31,2 65 500 70 943 5 443
Mazda 6 165 20,5 31210 28 203 -3 007
Mazda 6 246 28,6 43 600 45 355 1755
Honda CR-V 173 21,3 37 815 34 446 -3 369
Honda CR-V 195 23,5 53 750 50 795 -2 955
Ford Mondeo 151 19,1 33 140 29 238 -3 902
Ford Mondeo 223 26,3 38 500 38 550 50

Tabel 48. Effekter av férandrad bilskatt pa de 20 mest sdlda bilmodellerna i
Finland, versioner med ldgst resp hogsta utsldppsvardena
Kdlla: Regeringens proposition 147/2007
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Bilmodell Listpris, inkl Bilskatt/registre-  Fordonsskatt, Drivmedelskostnad
skatter, euro ringsskatt, euro euro/ar 16 000 km, euro

Citroen Picasso Grand C4 36 100 5 607 690 1488, varav 417,87

2,0 HDI 138 FAB drivmedelskatt
(1284 1)

Volvo V70 2,5T 200hk 46 900 7372 127,5 2110, varav 932,98
drivmedelskatt
(1488 1)

Volkswagen 1,4 TDI Polo 15 340 1790 395,5 905, varav 262,08

3D 8ohk drivmedelskatt
(7201)

Toyota Aygo 1,0 3-d VVT-I 11 690 1242 127,5 1044, varav 461,47

plus drivmedelskatt
(736 1)

Toyota Prius 29 950 3 090 127,5 954, varav 421,34
drivmedelskatt
(672 1)

Saab 9-3, biopower 1.8T, Finns inte Finns inte Finns inte Finns inte

4-d

Tabel 49. Priser och skatter pa fordon och drivmedel 2008, euro
Mervdrdesskatten dr 22 procent.

Arlig fordonsskatt

Fordonsskatt tas ut pa alla vagfordon. Skatten berdaknas per kalenderdag. Den
bestar dels av en grundskatt som tas ut pa alla fordon, dels en drivkraftsskatt

som endast tas ut pa icke-bensindrivna fordon (bilar som kan kdras pa gas och
uppfyller sarskilda avgaskrav ar dock undantagna fran drivkraftsskatten).

Nuvarande system

Grundskatten ar 35 cent per dag (127,75 euro per ar), for bilar som registrerats
fore 1994 dr grundskatten &r 26 cent per dag (94,90 euro per ar).

Drivkraftsskatten baseras pa fordonets vikt. For personbilar ar skatten 6,7 cent
per dag (motsvarar 24,5 euro per ar) och 100 kg. For latta lastbilar och bussar
dr motsvarande skatt betydligt lagre - 0,9 cent per dag och 100 kg. Fér tunga
fordon (-3 500 kg) baseras skatten pa antalet hjulaxlar.

Framtida system

Grundskatten kommer att ldggas om, troligen 2010. Redan finns ett riksdagsbe-
slut som tillater regeringen att radikalt dndra skatten. Fér fordon med certifie-
rade koldioxidvdarden kommer skatten da att helt baseras pa detta varde. For
6vriga fordon ska skatten dven fortséttningsvis i allmédnhet baseras pa vikt
(bortsett fran vissa mindre lastbilar som dven fortsattningsvis ska betala 35

cent per dag).
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Certifierade CO,

-utsldpp, gram/km cent/dag euro/ar
max 66 5,3 20
100 11,5 41,98
130 18,9 68,99
160 28 102,2
200 43 156,95
230 56,4 205,86
260 71,5 260,98
300 94,5 344,93
330 113,9 415,74
360 135 492,75
400 Or more 166 605,9

Tabel 50. Framtida grundskatt for personbilar (troligen frén 2010)

For latta fordon (¢« 3 500 kg) utan certifierade koldioxidutslappet kommer skat-
ten att baseras pa vikt enligt tabel 51.

Totalvikt, kg fordonsskatt, cent/dag fordonsskatt, euro/ar

Max 1300 20,8 75,92
1301 - 1400 23,8 86,87
1401 - 1500 27 98,55
1501 - 1600 30,4 110,96
1601 - 1700 34 124,1

1701 - 1800 37,8 137,97
1801 - 1900 41,8 152,57
1901 - 2000 46 167,9

2001 - 2100 50,4 183,96
3401 och hogre 133 485,45

Tabel 51. Framtida fordonsskatt personbilar utan certifierade koldioxidutsldapp
(troligen fran 2010)

Nagra beslut om att dndra drivkraftsskatten finns inte.
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5. Andra skatter och skatteregler som beror
personbilstrafik

Avdrag for resa till och fran arbetsplats

Skattebetalare far géra avdrag for resekostnader till och fran arbetsplatsen
motsvarande billigaste ressatt (normalt buss eller tag). Finns inte tillgang till
kollektivtrafik far avdrag for bilresa goras pa 0,22 euro/km. Taket for hgsta
reseavdrag hojdes 2007 till 7 ooo euro/ar. Syftet var att underlatta arbetspend-
ling pa langa avstand.

Formansbilar

Cirka 1/4 av de nysalda bilarna kops av foretag. Av de 76 ooo bilar som 2005
var registrerade pa féretag angavs knappt 57 ooo vara “fria férmansbilar”, vil-
ket innebar att den som har tillgang till bilen dven kan anvanda den utanfor
arbetet och att arbetsgivaren dven betalar drivmedel.

Arbetsgivaren kan dra av kostnaden for bilférman - inklusive drivmedelskostna-
den - och darmed minska sin skatt. Den avdragsgilla kapitalkostnaden uppgar
till 25 procent av bilens védrde.

Det berdknade vardet av tillgangen till bilférman adderas till den anstélldes
inkomst vid beskattningen. Arbetsgivaren betalar sociala skatter och avgifter
pa denna summa. Den beskattningsbara summan beror pa bilens registrerings-
ar och det antagna nybilspriset. Skatten paverkas inte av bilens koldioxidut-

sldpp.

Beskattningen beror pa om arbetsgivaren betalar alla kostnader (fri bilfor-
man”) eller om den anstéllde atminstone betalar drivmedelskostnaden (*for-
man att anvdnda bil”).

Registreringsar Fri bilforman = arbetsgiva-  Forman att anvdnda bil = den
ren betalar alla kostnader anstallde betalar atminstone
drivmedelskostnaden

2006 — 2008 1,4 % av forsdljningspriset + 1,4 % av forsadljningspriset +
270 euro/ar eller 18 ¢/km 105 euro/ar 7 ¢/km

fore 2003 1% av forsdljningspriset + 1 % av forsdljningspriset + 135
300 euro/ar eller 20 c/km  euro/ar eller 7 ¢c/km

Tabel 52. Det skattepliktiga vardet av bilforman 2008

Om den privata korstrackan dverstiger 18 ooo km/ar kan det beskattningsbara
beloppet sdttas hogre dn enligt tabel 52.

Tréngselavgifter/Vagavgifter

Inga trangselavgifter, vagtullar eller liknande finns i Finland. En férstudie om att
eventuellt infora trangselavgifter i Helsingfors har dock inletts av
Kommunikationsministeriet.
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6. Hvordan styrer skatterne trafikkens miljgbelastning

Trots att drivmedelsskatterna har varit férhallandevis hoga, har de inte lett till
minskad vdgtrafik.

Jamfort med EU i 6vrigt dr den finlandska bilparken férhallandevis gammal och
bréansletdrstig. Aven nyregistrerade bilar drar mycket brinsle och har héga
CO,-utslapp jamfért med dvriga EU. En forklaring &r franvaron av utsldppsrela-
terade skatter. Férandringen av bilskatten (registreringsskatten) fran 1 januari
2008 (sénkning med 1/6 men med CO,-utsldpp som en bas) har lett till en 6kad
bilférsaljning. Omlaggningen har ocksa gynnat dieselbilar. Under de tva forsta
manaderna 2008 steg andelen salda dieselpersonbilar fran 1/3 till att for forsta
gangen vara st6rre an andelen bensinbilar. Det nya skattesystemet gynnar inte
tydligt bilmodeller med ldagst utsldapp och har ingen stérre inverkan pa priset pa
de dyraste och torstigaste modellerna.

Pa grund av den relativt hoga registreringsskatten har importérerna traditio-
nellt tvingats halla lagre importpriser vid import till Finland &n till lander med
lagre registreringsskatter. Att registreringsskatten i genomsnitt sankts med 1/6
har gjort det mojligt for importérerna att hoja importpriserna. Pa sa satt kan
konsumentpriserna sankas samtidigt som bilhandlens vinst dkar. Nya personbi-
lar berdknas idag vara 11 procent billigare dn 2002. Priset pa begagnade bilar
berdknas samtidigt ha sjunkit med 30 procent.

Beskattningen av bilforman har inte gynnat bilar med laga CO,-utslapp.
Systemet har ddremot uppmuntrad formanstagarna att kéra langt. Bilférman
betraktas som ett tilldgg till den ordinarie [6nen, den betraktas ofta som en sta-
tussymbol vilket betyder att stora, motorstarka modeller dr 6verrepresentera-
de. Nar arbetsgivaren betalar drivmedlet kan den anstéllde uppleva att hans
eller hennes l6n 6kar ju mera bilen anvands. Detta sammantaget anses forklara
varfor formansbilar har stérre CO,-utslapp per km &n genomsnittet.

Avdraget for resors till och fran arbetet stimulerar en utglesning av samhalls-
strukturen och driver upp bade trafikarbetet och utsldppen. Héjningen av
avdragstaket till 7000 euro/ar 2007 forstarker dessa effekter ytterligare.

Franvaron av incitament fér anvdandning av biodrivmedel har lett till att den
mycket laga anvandningen av biodrivmedel.

Vid EU-toppmotet i mars 2007 faststdllde EU-ledarna ett mal om att Finland och
ovriga EU-lander till 2020 maste 6ka andelen fornybara drivmedel till 10 pro-
cent. Biogas dr det drivmedel som skulle ge den storsta nettominskningen av
CO,-utslépp. | Finland finns idag endast 200 gasbilar. De drivs ndstan enbart
med fossilgas.
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Forslag till forandringar av den finldndska
trafikbeskattningen

Drivmedel

| princip bor beskattningen av drivmedel baseras pa energiinnehall. For att bl a
uppmuntra dvergangen till mera brénslesnala fordon bor skatten pa bensin och
diesel 6ka med 4o c/L.

Skatten pa biodrivmedel bor slopas. Det maste bli ekonomiskt attraktivt att
fora in biogas i gassystemet.

Fordon
Vid en hojning av drivmedelskatten enligt ovan kan den arliga fordonsskatten
avskaffas eftersom den har svag miljénytta.

Bilskatten och fordonsskatten bor reduceras for bl a hybridbilar och bilar som
kan utnyttja biodrivmedel (t ex gasbilar och flexifuel-bilar).

Ovriga skatter
Virdet av bilforman i beskattningen bor bestimmas efter bilens CO,-avslépp.

Férman av fri parkering vid arbetsplatsen bor formansbeskattas.
Trangselavgifter och vagtullar bor utnyttjas i stérre stader och pa storre végar.

Den skattefria resekostnadsersattning som arbetsgivaren kan ge till anstalld
som utnyttjar egen bil i arbetet b6r sankas sa att den motsvarar de verkliga
kostnaderna.

For att 6ka kollektivtrafikandelen bor mervardesskatten pa biljetter sdnkas och
stodet for kollektivtrafik hojas, sarskilt i de stérre staderna. Férsok med noll-
taxa inom kollektivtrafiken b6r genomforas. Anslagen for drift, underhall och
investeringar i jarnvagssystemet bor hojas.
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DEL Il. 6. Island

alle priser her i islandske kroner

2. Grundfakta om bilbestand, brandstofforbrug,
miljgbelastning mv

Klimagassutslipp

Transportsektoren sto for 21 prosent av de nasjonale utslippene i 2005.” Det
har veert en gkning i utslippene fra denne sektoren pa 17 prosent fra 1990 til
2006. Av disse utslippene skyldes rundt 95prosent veitrafikk. Utslippene fra
denne sektoren var pa naermest 750 tusen tonn CO,-ekvivalenter i 2006, som
vist pa figur 17. Men de nasjonale utslippene var pa 3,7 millioner tonn i 2005.%

Tonn CO2
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Figur 17. Utslipp fra samferdselssektoren pa Island 2000-2006,
kilde Sigurour Ingi Fridleifsson, Orkusetur.”

Island har ikke satt seg noen konkrete mal for reduksjoner i klimagassutslipp
fra transportsektoren. Men Island har satt seg mal om a redusere utslippene
totalt med 50-75 prosent innen 2050, sammenlignet med 1990-niva. Selv om
det ikke er satt noen konkrete mal for reduksjon, er det gjort noen vurderinger
angaende tiltak som bgr i verksettes for a fa ned utslippene:

e Motivere til kjgp av "miljgvennlige biler” blant annet gjennom reduserte
avgifter pa klimavennlige biler som elektriske biler, hydrogenbiler, hybridbi-
ler etc.

e Det offentlige skal ga foran og bruke miljgvennlige biler sa langt det lar seg
gjare.

e @kt informasjon til forbrukere om klimaeffekten av forskjellige biltyper.

e Det offentlige skal legge mer til rette for sykling og kollektivtransport.98

Bilbestanden pa Island

Bilbestanden pa Island er preget av jeeper og store bensinbiler. @kningen i per-
sonbilbestanden har vart stor de siste arene, og bestanden gker fortsatt.
@kningen har veert 4,2 prosent i gjennomsnitt de siste 10 drene.” | 2007 var
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det registrert 312.872 innbyggere pa Island ifglge Hagstofa Islands og 158 986
personbiler ifglge Umferdastofa. Av figur 18 framkommer det hvordan bilbe-
standen har endret seg de siste arene, og den viser en prognose for forventet
vekst.” Antall biler pa y-aksen og &r pa x-aksen. Personbiltettheten var pa 591
per 1000 innbygger i Reykjavik i 2004. |1 1999 var andelen dieselbiler av alle
biler mindre enn 4000 kg pa 9 prosent.m

Hvis en ser pa personbilbestanden i 2007, utgjorde bensinbiler 84 prosent og
dieselbiler 16 prosent. Det vil si 142 714 bensinbiler og 16 204 dieselbiler ifgl-
ge Umferdastofa. Hvis en ser pa solgte biler i 2007, sa ble det solgt 10 758
bensinbiler og 5 007 dieselbiler. Det vil si 32 prosent dieselbiler og 68 pro-
sent bensinbiler.” Det har vaert en gkning i antall dieselbiler av alle nye biler
pa Island de siste arene som vist i figur 19. Men fra denne figuren er det ogsa
klart at bensinbiler, bade store og sma, har vaert dominerende pa Island. Det er
ikke noen avgiftsendringer rundt bensin diesel som har bidratt til denne gknin-
gen i antall nye dieselbiler, det kan eventuelt skyldes en generell gkning i die-
selbiler i Europa. | figur 18 er det ogsa vist en prognose for utviklingen av bilbe-
standen.

Fra 1990 til 1994 gkte gjennomsnittbruken per bil per ar fra 11 400 km til 13
300 km. 1 1999 var sa gjennomsnittskjgrelengden per personbil pa 12 200 km. |
2004 var det oppe i 12 600 km/bil. | 1990 var totalkjgrelengde pa Island pa 1,5
milliarder km mot 2,1 milliarder i 1999. Det vil si en gkning pa 36,6 prosent.

Samtidig var det en gkning i bilbestanden pa 27 prosent og en befolknings-
vekst pa 7 prosent. “ Det er forventet en gkning pa om lag 25 prosent i antall
kjgrte kilometer frea til 2030 ifglge det islandske vegvesenet.
Gjennomsnittsalder for islandske biler var i 2005 9,8 ar.™ | 2008 var det regi-
strert 7466 varebiler, der av 870 bensinbiler og 6596 dieselbiler ifglge
Umferdastofa” . Av nyregistrert varebiler i 2007 var det 9 bensinbiler og 545
dieselbiler.
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Figur 18. Bilbestanden pa Island de siste arene, faktiske tall fram til 2004 og
prognose etter det, kilde Thorhallur Asbjérnsson, GHL frd einkabilum: Ahrif
adgeraa til ad draga dr losun, 2005,
http://www.landvernd.is/myndir/BilarOkt2005.pdf
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Det er flere enn 300 hybridbiler pa Island, hvor Toyota er den mest populare.
Det er rundt 100 biler pa Island som har gastanker slik at de kan bruke metan-
gass.m6 Det fantes minst to biler som gar pa etanol pa Island i slutten av 2007,
en Ford C-Max 1.8 Flexifuel og en Volvo C30 1.8 Flexifuel.
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Figur 19. Bilbestanden pa Island etter drivstofftype, aktuelle tall inn til 2005,
106 https fuww.gamli.umhver- progno.se etter det. Kilde: Eldsneytisspa 20.05—2_030, Or.kustofnun (gasolia
fissvid.is/Files/Skra_ooo39  betyr diesel, rauntglur betyr reelle tall, spatimabil betyr interval for prognose). *’
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ing d sto7 tefnu, . . . I
Z{,”fj,f@f;;g;;{[ﬁww Gjennomsnittslengde for alle reiser er 3,25 km men 5,04 km for kun bilreiser.
gerdin.is/vefur2.nsf/files/s Ut ifra modellberegninger kan en se at antall kjgrte kilometer per person i
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3. Beskatning af drivmiddel

Drivstoffforbruk og beskatning pa Island

Pa Island er det mye stgrre forbruk av bensin enn diesel til personbiler. Dette
skyldes antageligvis noe kultur for amerikanske biler, men mest at det ikke har
vart noen insentiver til 3 motivere til dieselforbruk. Dieselprisen er hgyere enn
bensinprisen, hvis en ser pa dagens pris, og hvis en tar med at tidligere matte
dieselkjgretgy betale en sakalt, thungaskattur, eller vektavgift. Den var avhen-
gig av hvor mye du kjgrte. Forbruk av bensin og diesel til veitrafikk har gkt de
siste arene fra rundt 150 tusen tonn i 1982 til rundt 270 tusen tonn i 2005. Figur
20 viser utviklingen av bensin- og dieselsalg fra pumpe arene 1970-2002. |
2006 var det fordelingen mellom bensinforbruk og dieselforbruk ﬁ!}ik at det ble
solgt rundt 225 tusen tonn bensin og rundt 6o tusen tonn diesel. |tabell 53
bringer vi en oversikt over dagens skatter og avgifter pa bensin og diesel.

Mynd 2.13 Bensin og disilolia, sala fra dalu 1970-2002
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Figur 20 Mengde drivstoff solgt fra bensinstasjoner fra 1970 til 2002. Kilde:
Thérhallur Asbjornsson, http://www.landvernd.is/myndir/BilarOkt2o005.pdf.

Fordeling av utsalgpris Fordeling av utsalg-
pris pa bensin

Februar 2008

pa diesel, Desember 2007

Innkjgpspris per liter 44,73 kr Innkjgpspris per liter 42,69 kr
Oljeavgift 41,00 kr Vareavgift 9,28 kr
Ekstra avgift 0,72 kr Ekstra avgift 0,36 kr
(utjevningsavgift) (utjevningsavgift)
Moms 27,75 kr Moms 27,07 kr
Paslag til forhandler 26,80 kr Paslag til forhandler 25,19 kr
Bensinavgift 32,95 kr
Utsalgspris totalt 141,00 kr Utsalgspris totalt 137,54 kr
Avgifter totalt 69,47 kr Avgifter totalt 69,66 kr (50,65 %)

Tabell 53. Fordeling av bensin- og dieselprisen pa Island. Tall fra Felag islen-
skra bifreidaeigenda FIB, www.fib.is.
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Det selges etanol ett sted i Reykjavik, og det er ikke avgiftsbelagt slik som tra-
disjonelt fossilt drivstoff. Det selges ogsa biodiesel og metangass i Reykjavik,
og heller ikke det er avgiftshelagt slik som fossilt drivstoff.

Det er lite detaljert informasjon tilgjengelig angdende klimagassutslipp fra bil-
bestanden. Men det arbeides na (april 2008) med en mer detaljert oversikt over
CO,-utslipp i gram per kilometer fra nye personbiler pd Island. Det er
Umferdastofa (www.us.is) og Orkusetur (www.orkusetur.is) som na arbeider
med disse dataene pa Island. Ifglge en rapport fra 2001 har det vart en ten-
dens at forbruket av bade bensin og diesel har gatt ned for hver kjgrte kilome-
ter de siste arene. Det henger ogsa sammen med mer effektive bilmotorer. Men
ifglge rapporten har bensinforbruket per 100 km blitt redusert fra 12,5 liter til
10,8 liter mellom 1990 0g 1999. Det vil si rundt 1,4 prosent i aret.
Dieselforbruket per 100 km er ogsa blitt redusert, fra 29,6 liter per 100 km til
18,7 liter per 100 km, det vil si rundt 3,7 prosent i aret. Utslipp av karbondiok-
sid per kilometer var 350 gram i gjennomsnitt i 1990, men redusert til 290 gram
i1999. Fra figur 21 ser vi at det har veert redusert forbruk per 100 km de siste
arene. Pa figuren er det forbruk i liter per 100 km pa y-aksen. Dette skyldes i
hovedsak mer effektive motorer, men noe av dette er blitt spist opp av stgrre
biler.
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Figur 21. Forbruk av drivstoff liter per 100 km for gjennomsnittsbilen pa

Island, bade bensin og diesel, tall for 2002 til 2004 og prognose etter det.

Kilde: Thérhallur Asbjérnsson,

http://www.landvernd.is/myndir/BilarOkt2005.pdf.
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4. Beskatning af kgretgj

Alle biler som blir importert, ilegges moms pa 24,5 prosent. | tillegg betales
det en sdkalt vareavgift som er avhengig av stgrrelse pa bilen. Mindre biler
betaler 30 prosent vareavgift, men stgrre biler ilegges 45 prosent vareavgift.
Varebiler betaler 13 prosent avgift. Alle biler ma betale 1500 kr i “farlig avfall”-
avgift. Ifglge tollvesenet ma det for biler med motor som er stgrre enn 2000
cm3- betales 45 prosent, mens det mé betales 30 prosent for biler som har en
motor som er mindre.” Denne avgiften settes direkte pa innkjgpsprisen hos for-
handler. For elektriske biler, metanbiler og hydrogenbiler betales det en redu-
sert avgift, dvs. at det er en rabatt pa 240 ooo kr. Men det er enna ikke avklart
hva slags avgift blir pa andre biodrivstoffbiler.

| tillegg til vareavgiften sa betaler bileiere en sakalt bilavgift hvert ar. Denne

avgiften er avhengig av vekten pa bilen. Biler som betaler bilavgift defineres

slik:

e Alle kjgretgy som brukes til transport av mennesker eller varer og er tyngre
enn 400 kg og kan kjgre fortere en 30 km/timen.

e Bilavgiften er ikke avhengig av drivstoff type og omhandler alle typer driv-
stoff. Det er ikke unntak for eksempel for elektriske biler.

Fra 1. januar 2002 defineres summen slik at for fgrste 1000 kg betaler man 6,6
kroner, for de neste 2000 kg betaler man 8,9 kroner og for hvert startet tonn
over 3000 kg betaler man 2200. Avgiften er uansett aldri mindre enn 3300 kr
og aldri hgyere en 39 800 kr.*>.

Generelt om miljg, trafikkskatter og avgifter pa Island

Pa Island har det tradisjonelt veert lite fokus pa a redusere veitrafikken. De
skattene som legges pa drivstoff, defineres ikke som miljgskatter, men som vei-
skatter. For noen ar tilbake ble det gjort en avgiftsendring slik at store pick-up-
bensinbiler ble definerte som varebiler og fikk 13 prosent avgift istedenfor 45
prosent slik som fgr. Malsetningen var a bista f.eks bgnder som trengte en slik
bil til arbeidsformal. Dessverre ble det en stor generell gkning i innkjgp av slike
biler til privatbruk.

Veiavgifter har eksitert kun for den stgrste tunnelen pa Island, Hvalfjardarggng.
Der ma alle betale for 8 komme gjennom. Det er ingen bomring eller andre
prisinsentiver for a redusere trafikken i Reykjavik.

Elektriske biler kan parkere gratis i Reykjavik, og det er nylig (2008) i gangsatt
et prosjekt hvor elektriske biler ogsa kan fa gratis pafyll i sentrum. Det er flere
busser som gar pa alternativt brensel (hydrogen og metan). Det skjer mye
rundt alternativt drivstoff pa Island, men det har ikke veert spesielt stort fokus
pa a redusere biltrafikken generelt.
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A. Benzindrevne personbiler, B. Dieseldrevne personbiler mv.

Afgiftssatser 2007 0g 2008

A. Benzindrevne personbiler mv.

Afgift pr. halvar,
kr. pr. personbil

Kilometer pr. liter mindst 20,0 260

Under 20,0 men ikke under 18,2 510

Under 18,2 men ikke under 16,7 760

Under 16,7 men ikke under 15,4 1.010
Under 15,4 men ikke under 14,3 1.260
Under 14,3 men ikke under 13,3 1.510
Under 13,3 men ikke under 12,5 1.750
Under 12,5 men ikke under 11,8 2.000
Under 11,8 men ikke under 11,1 2.250
Under 11,1 men ikke under 10,5 2.500
Under 10,5 men ikke under 10,0 2.750
Under 10,0 men ikke under 9,1 3.240
Under 9,1 men ikke under 8,3 3.750
Under 8,3 men ikke under 7,7 4.250
Under 7,7 men ikke under 7,1 4.740
Under 7,1 men ikke under 6,7 5.240
Under 6,7 men ikke under 6,3 5.740
Under 6,3 men ikke under 5,9 6.230
Under 5,9 men ikke under 5,6 6.730
Under 5,6 men ikke under 5,3 7.240
Under 5,3 men ikke under 5,0 7.740
Under 5,0 men ikke under 4,8 8.230
Under 4,8 men ikke under 4,5 8.730
Under 4,5 9.230
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B. Dieseldrevne personbiler mv.,
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Afgift pr. halvar,
kr. pr. personbil

Kilometer pr. liter mindst 32,1 80
Under 32,1 men ikke under 28,1 370
Under 28,1 men ikke under 25,0 660
Under 25,0 men ikke under 22,5 980
Under 22,5 men ikke under 20,5 1.300
Under 20,5 men ikke under 18,8 1.610
Under 18,8 men ikke under 17,3 1.930
Under 17,3 men ikke under 16,1 2.250
Under 16,1 men ikke under 15,0 2.570
Under 15,0 men ikke under 14,1 2.890
Under 14,1 men ikke under 13,2 3.210
Under 13,2 men ikke under 12,5 3.540
Under 12,5 men ikke under 11,9 3.860
Under 11,9 men ikke under 11,3 4.170
Under 11,3 men ikke under 10,2 4.810
Under 10,2 men ikke under 9,4 5.460
Under 9,4 men ikke under 8,7 6.090
Under 8,7 men ikke under 8,1 6.740
Under 8,1 men ikke under 7,5 7.350
Under 7,5 men ikke under 7,0 7.990
Under 7,0 men ikke under 6,6 8.640
Under 6,6 men ikke under 6,2 9.270
Under 6,2 men ikke under 5,9 9.910
Under 5,9 men ikke under 5,6 10.570
Under 5,6 men ikke under 5,4 11.200
Under 5,4 men ikke under 5,1 11.890
Under 5,1 12.530

92



Trafikafgifter og klimapdvirkning 93

DEL Ill: Sammenligninger mellem de nordiske
lande

DEL lll. 0. Indledning

De hidtidige udviklinger og forventningerne til fremtiden for udledning af CO,,
fra vejtrafikken i landene er ganske forskellige. Men opgjort som CO,-udled-
ning pr 1000 indbyggere er forskellene ikke sa store i dag. Man kan hefte sig
ved, at det geografisk stgrste land, Sverige, har den mindste CO,-udledning pr
1000 indbyggere. Der er relativt mange og store biler i Sverige, men transpor-
tomfanget (0og CO,-emissionerne) er ikke stgrre end i de gvrige nordiske lande.
Dermed ma det antages, at andre forhold end landenes starrelse har stgrre
betydning for landenes transportomfang og —forurening. Det kan vare afgifter,
velstand, konjunkturer mv.

ktons CO,-aek- 1990 2005/06* Stigning 2005/06 Stigning  *Konkret
vivalenter pr dr 1990-05/06  -niveau pr 1000 2005/06- ar for

indbyggere (tons) 2020 status
Danmark 9.250 12.157 31% 2,22 ** 16 % 2005
Finland 10.900 12.000 10 % 2,30 12.800 7 % 2005
Island 640 750 17 % 2,40 2006
Norge 7.952 10.100 27 % 2,18  14.140 40 % 2006
Sverige 16.829 18.675 11 % 2,10 20.169 8 % 2005

Tabel 54. Vejtrafikkens CO,-emission i landene (inkl. lastbiler, busser mv.),

kilder i landeafsnit, del I.

* Det har ikke veeret muligt at skaffe tal fra 2006 fra alle lande, derfor er anfgrt 2005 for flere af landene.
** Infrastrukturkommissionens prognose frem til 2015 forudser 10 % stigning i CO,-emission.

Prognoserne for de kommende 12-15 ar ma tages med forbehold, idet de afspej-
ler varierende grader af passiv fremskrivning og mal-taenkning. Ingen af pro-
gnoserne lever op til klimamalene. Sa alle landene bgr se pa udviklingen med
”klima-gjne”. Det gaelder for Norge i endnu hgjere grad end de gvrige lande.

Af hensyn til sammenligneligheden er der omregnet til samme valuta, danske
kroner. Kursen er pr 11.3.2008. Det vil sige, at sa mange danske kr. skal betales
for at fa 100:

Norske kr. Svenske kr. EURO (Finland) Islandske kr.
94,64 79,52 745,67 7,1234




dkr. Keb af bil Eje af bil

Danmark Registreringsafgift. Gron ejerafgift efter energi-
Typisk 25-60 % af bilpris. En  forbrug.
reekke tilleeg og fradrag. Pris  Benzinbiler: 260-9.230
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Drivmiddel, afgift pr liter *)

Energi- og CO,-afgifter
Benzin: 36+2 % af salgspris.
Diesel: 24+2 % af salgspris

og energiforbrug bestem- kr./ar Dieselbiler: 80-12.530 Benz Diesel
mer % kr./ar Energiafg 3,66 2,49
CO,-afg 0,22 0,25
| alt 3,88 2,74
Finland  Typisk 15-30 % af bilpris. | dag: Fastdel+vaegtdel Benzin Diesel
CO,-afhaengig fra 1.1.08 Fra 2010: CO2-del + vaegtdel 4,66 2,71
Island Vareafgift. 20/27% af fuld 235-2.835 kr. pr ar afhangig Benzin Diesel
pris, 30/45% af forhandler-  af vaegt 3,03 2,97
pris for sma/store biler,
under/over 2000 cc
Norge Engangsafgift. Arsafgift Benz Diesel
Typisk 11-67 % af bilpris, Benzin: 2.517 kr Drivm.skat 4,05 3,17
grundlag: Diesel uden partikel-filter: CO,-afgift 0,78 0,52
egenvagt+effekt+CO, 2.924 kr | alt 4,83 3,69
Omregistreringsafgift
7-20.000 efter vaegt
Sverige o *¥) Arlig afgift Benz Diesel
- 2005-modeller og ®ldre Energiskat 2,35 1,02
efter vaegt CO,-afgift 1,86 2,29

- 2006-modeller og yngre
efter CO,-udslip

| alt 4,21 3,31

Tabel 55. Afgifts- og skatteregler i de nordiske lande, hovedtrak, personbiler,

danske kroner, *) blyfri

Detaljer og undtagelser samt forhold for varebiler beskrives i de enkelte landes

afsnit.

**) 1995-2000 afvikledes ”bilaccisen”(registreringsafgift) i Sverige, som dog

var beskeden pd 3-5 % af salgspris

Generelt er der store forskelle og gennem arene mange &ndringer i afgifter pa
biltrafik i de nordiske lande. Ved kgb af bil er de stgrste afgifter og den stgrste
variation for biler i Danmark og Norge. Bade i Norge og Danmark har nyligt ind-
farte stgrre differentieringer i satser medfgrt, at en stgrre andel af nybilsalget
er overgaet til mindre biler og dieselbiler. Tilsvarende udvikling ser ud til at

vare pa vej i Finland.
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Bilkgb Eje af bil Drivmiddel Andet
Danmark  Registreringsafgift Gron ejerafgift Normale afgifter pa Normal afgift
Elbiler: o kr. indtil 2012 reduceret strgm Elbil: - P-afgift i
Kgbenhavn
Finland - - - -
Island El-, metan-, og hydro-genbi-
ler: -17.096 kr registrerings-
afgift
Norge Engangsafgift Arsafgift Elbiler fritaget for
Elbiler: o Erhvervsbiler + P-afgift og bom-
Ethanolbil: -9.464 kr elbiler: -350 kr. penge
Hybrid: -10% for vaegt Lavere afgifter
Omregistreringsafgift
Elbiler: o
Sverige 0. Helt fritaget for
”Miljgbiler” gives miljg- punktskatter

premie pa 7.952 kr

Tabel 56. Hovedtreak af afgifts- og skatteregler i de nordiske lande. Biler med
alternative drivmidler, Danske kroner.

Momssatserne er ikke serligt forskellige i de nordiske lande, se tabel 57.
Derfor er det ikke betankeligt at se bort fra disse afgifter i denne rapports sam-
menligninger. Der kan ikke vaere vasentlige forskelle i landenes borgeres
muligheder for at kgbe de store forbrugsgoder, biler, af denne grund. Men det
er ikke ensartet, hvad der betales moms af.

% Moms

Danmark 25 Danmark: Ved bilkgb betales 25 % af forhandlerens pris

Finland 22 uden afgifter. Drivmiddel: ogsa moms pa ener-

Island 24,5 gi- og CO,-afgifter

Norge 25 | Norge: | Norge betales moms ogsa af afgifter bade
ved kgb af bil og drivmiddel

Sverige 25 | Sverige: | Sverige laegges moms bade pa skatterne ved
kgb af bil og drivmiddel

Tabel 57. Moms ved kgb af bil og drivmiddel, 2008

Mt CO,, pr ar 1990 2004/05 Cirka-andel af samlet

vejtransports CO,-udslip
Danmark, 2004 6,6 55 %
Norge, 1990, 2005 4,8 5,1 50 %
Sverige, 2004 12,5 70 %

Tabel 57a, CO,-udslip fra personbiler. Kilde: Danmark: Miljgstyrelsen, 2007,
”Omkostningseffektive tiltag i de ikke-kvotebelagte sektorer”, arbejdsrapport
nr 22. Norge: Statistisk sentralbyrd, 2007, ”Klimagassutslippene ned 0,8 pro-
sent”, 11. mai 2007. Sverige: Statistiska Centralbyrdn , 2005, ”CO2-utsldpp til
luft- paverkansfaktorer for den svenska bilparken”
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I denne rapport behandles person- og varebilers klimapavirkning. Nogle data,
bl.a. for visse effekter, er kun tilgaengelige for den samlede vejtrafik, og en del
data er ikke tilgeengelige for varebilerne alene. | klimasammenhang er den
samlede effekt interessant. | relation til mulige tiltag til begraensning af de ska-
delige pavirkninger er de forskellige bidrag, deres effekt ogsa interessante.
Personbilerne deekker mellem 50 og 70 % af vejtrafikkens samlede CO,-udslip,
se tabel 57a. Dvs. at varebiler, busser, lastbiler mv. stér for 30-50 %.
Personbilernes store andel af trafikkens samlede CO,-udledning retfeerdigggr
en serlig fokus pa dem, men vare- og lastbilers bidrag bgr ikke overses.

Vi anser ovennavnte tal for usikre og finder det ikke godtgjort, at personbiler-
ne star for en sa meget stgrre andel af transportens CO,-udledning i Sverige
end i Norge og Danmark. Derfor har vi ikke fundet det muligt at lave en konse-
kvent opdeling mellem personbiler og andre kgretgjer i rapporten, men har i en
del tilfelde valgt alene at se pa personbiler, i andre tilfaelde pa transporten som
helhed.
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DEL lll: 1. Priser pa udvalgte person- og varebiler

| dette afsnit ses pa priser pa typiske bilmarker i de nordiske lande. Der opreg-
nes salgspris, diverse afgifter samt udgifter til brendstof i et ar.

Bilpriser: Udsalgspris = listepris. Priserne er endelige priser, dvs. inklusiv leve-
ring (herunder nummerplader), inklusiv tilleg og fradrag i registreringsafgift
mv.

Drivmiddel. Der opggres udgift til 20.000 km kgrsel pa et ar. Diesel eller 95
oktan benzin. Breendstofudgiften er beregnet ud fra udsalgsprisen 1.4.2008 og
er f eks i Danmark pa 10,20 kr. pr/l benzin og 9,50 kr. pr/l diesel ifslge
www.hvorlangtpaaliteren.dk.

Drivmiddeludgift 1 dar
Udsalgspris Registreringsafgift Arlig afgift lalt Heraf skatter
Danmark 394.570 219.220 6.420 12.593 4.050
Finland 269.187 41.810 5.145 13.870 6.261
Island 248.607 30% 1.758 18.222 8.400
Norge 413.387 131.928 2.517 14.117 4.679
Sverige 219.078 o 3.512 13.136 3.834

1. Stor dieselbil: Citroen Picasso 2007, Grand C4, 2,0 HDI 138, vtr+, fab med
automat gear, ikke EGG, slagvolumen 1997 cm3, 13,5 km/[, *)

Drivmiddeludgift 1 dr
Udsalgspris Registreringsafgift Arlig afgift lalt Heraf skatter
Danmark 568.178 334.894 5.000 18.889 5.746
Finland 349.719 54.971 951 19.668 11.978
Island 372.554 45% 1.859 21.492 10.424
Norge 574.276 383.981 2.517 23.877 9.750
Sverige 226.552 0 1.746 18.473 7-434

2. Stor benzinbil: Volvo V70, 2007, 2.5T, 147 kW, uden automatgear, slagvolu-
men 2531 cm3, 10,8 km/ |

Drivmiddeludgift 1 dr
Udsalgspris Registreringsafgift  Arlig afgift | alt Heraf skatter
Danmark 194.559 84.547 2.600 8.558 2.463
Finland 114.385 13.347 2.949 8.434 3.974
Island 150.304 30% 1.140 15.522 7.156
Norge 196.899 68.643 2.517 9.175 2.842
Sverige 132.083 o] 902 8.398 2.451

3. Lille dieselbil: Volkswagen 1.4 TDI, 2008, Polo, 3D, 80 hk, slagvolumen 1422
cm3, 51 kW, 22,2 km pr |
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Drivmiddeludgift 1 dr
Udsalgspris Registreringsafgift  Arlig afgift lalt Heraf skatter
Danmark 115.560 31.284 520 8.756 2.860
Finland 87.169 9.261 951 9.731 5.928
Island 121.810 30 % 828 9.693 4.701
Norge 137.417 34.645 2.517 10.874 4.696
Sverige 75.862 0 394 9.138 3.675

4. Lille benzinbil: Toyota Aygo 1,0 3-d, VVT-I plus, r@d, ikke automatgear, slag-
volumen 998 cm3, 50 kW, 21,7 km pr |

Drivmiddeludgift 1 dr
Udsalgspris Registreringsafgift  Arlig afgift lalt Heraf skatter
Danmark 392.487 210.800 520 8.155 2.663
Finland 223.328 23.041 951 8.896 5.525
Island 248.607 30% 1.416 9.061 4.394
Norge 287.043 52.176 2.517 8.707 2.555
Sverige 217.487 0 334 8.541 3.437

5. Hybrid: Toyota Prius 2007, 1,5 aut, benzin, slagvolumen 1497 cm3, 57 kW,
23,3 km pr liter (50 % km pa el, 50 % pa benzin)

Drivmiddeludgift 1 dr
Udsalgspris Registreringsafgift  Arlig afgift lalt Heraf skatter
Danmark 386.046 215.333 3.500 *) 16.063 4.887
Finland Salges ikke Salges ikke
Island
Norge 343.732 140.100 2.517
Sverige 192.359 0 907 14.108 1.345

6. Ethanol: Saab 93, 1.8T, biopower / benzin (E85 dvs. 85% biobrandstof),
uden automatgear, 4-d, Bio: 9,3 km pr |, Benzin 12,7 km pr

Drivmiddeludgift 1 dr
Udsalgspris Registreringsafgift  Arlig afgift lalt Heraf skatter
Danmark 260.159 49.414 7.080 14.615 3.074
Finland
Island 255.730 13 % 2.099 17.322 7.985
Norge 261.282 76.753 360 18.351 5.684
Sverige 216.374 0 2.285 14.504 5.028

7. Varebil 1 diesel, Volkswagen Transporter combi 2008, 8 pers, 1,9 liter, 4 cyl,
Dieselpartikelfilter, 75 kW, slagvolumen 1896 cm3, 13 km/!|
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Drivmiddeludgift 1 dr
Udsalgspris Registreringsafgift  Arlig afgift lalt Heraf skatter
Danmark 329.070 158.477 5.000 18.545 5.642
Finland
Island 241.483 30 % 1.777 19.175 9.300
Norge 383.197 213.194 2.517 21.046 8.591
Sverige 204.446 0 1789 17.367 7.656

8. Varebil 2 benzin, Suzuki Grand Vitara 2.0, GLX, 2007, med fartpilot, tagelyg-
ter, aircondition og varme i s®derne, uden automatgear, 5 dgre, 140 kW, 11,0
km/l (Sverige dog 9,1 km/[)

Tabel 58, del 1-8. Bilmaerkers priser og afgifter 1.4.2008
*) E85-biobraendstof salges ikke i Danmark, biobiler forhandles, men der szl-

ges ingen.
Forhandler oplyser: den kgrer som tilsvarende benzinbil -30%, dvs. 13,3 -
4,0=9,3 km/L.
Citroen Picasso 2007
O Pris uden afgift ERegistrerings- afgift
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Volkswagen 1.4 TDI, 2008
[ Pris uden afgift M Registrerings- afgift|
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Figur 22, 1-5 De 5 fgrste modeller fra tabel 58 med salgspris, heraf registre-
ringsafgift
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Konklusioner pa priseksemplerne:

Bilprisen. Bilerne koster mest i Norge og Danmark. De mest braendstoffor-
brugende er generelt dyrere i Norge end i Danmark, omvendt for de mindst
braendstofforbrugende. Bilerne er billigst i Sverige og nasten lige sa billige
i Finland.

Registreringsafgifterne er ogsa hgjest i Norge og Danmark. De varierer
staerkt. Dieselbiler har hgjest registreringsafgift i Danmark, mens benzinbi-
ler og varebiler har de stgrste afgifter i Norge. Markant er registreringsafgif-
ter pa 0 i Sverige og naesten 0 i Finland.

Sammenhang mellem udsalgspris og registreringsafgift. Der er meget lidt
sammenhang mellem registreringsafgifternes stgrrelse og den fulde
udsalgspris pa den made, at nettopriserne eksklusiv skatter ofte er lavere i
lande med hgje registreringsskatter end i lande uden - f.eks. er nettopriser-
ne ofte hgjest i Sverige, hvor der ingen registreringsafgift er. Det er maske
ikke overraskende, da leverandgrer og forhandlere i lande med hgj registre-
ringsafgift sgger at holde priserne nede for at fa sa hgjt et bilsalg som
muligt. Forskellene viser, at der ma vare forskel mellem kvaliteter og avan-
cer mellem landene og mellem bilmarkerne. Det er ogsa muligt, at bilsal-
gets hgje og ganske ens andele af erhvervsbiler (som kun er palagt regi-
streringsafgift i beskedent omfang) medfgrer, at der er relativt ens og
udjaevnede priser.

Ejerafgifterne er hgjest i Danmark bade for person- og varebiler, bortset dog
fra sma biler og hybridbiler. Sverige har de laveste ejerafgifter bortset fra
for dieselbiler.

Udgifterne til drivmiddel. Der er hgje udgifter til drivmidler i Island.
Herudover er udgifterne altid hgjest eller pa niveau med de hgjeste i Norge,
men afgiftsdelen heraf er aldrig stgrst i Norge. Avancerne ma saledes veere
store i Norge. Dieselafgiften er forholdsvis hgj i Island, mens benzinafgiften
er det i Finland.

Drivmiddeludgifterne er gennemgéende lavest i Danmark (billigst i 4 tilfael-
de og pa niveau med det billigste i de gvrige tilfelde). Samtidig er karsel pr.
kgretgj hgjest i Danmark. Det tyder saledes pa en klar sammenhang mel-
lem afgiftsniveau og adferd. Danmark har sammenlignet med de gvrige
nordiske lande hgj registreringsafgift og lavt bilejerskab, mens Danmark
har relativt lave braendstofafgifter og megen kgrsel pr. kgretgj.



1 Se del 1, afsnit Il.1
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DEL Ill: 2. Salg af person- og varebiler efter energifor-
brug/vaegt

CO,-udledningen pr. kgrt kilometer pr. bil har stor betydning for trafikkens
samlede CO,-udledning. Antal biler og kgrsel pr. bil er selvfglgelig ogsa
vasentlig. Der findes ikke emissionsdata for de samlede bilparker i Norden.
Bedre dakket er nybilsalget, som da ogsa leverer en del af dynamikken i bil-
parkens emissioner.

Bade niveauer og udvikling er temmelig forskellige i de nordiske lande. Der er
et jeevnt fald i CO,-udledning pr. kgrt km i nye biler fra r 2000 til &r 2006 i
Danmark. | Norge er der sket et markant fald i 2007 og 2008. Her er differentie-
ringen af registreringsafgiften efter CO,-udledning kraftigere end den tilsvaren-
de, som blev indfgrt i Danmark i foraret 2007. Ogsa i Finland er der et maerk-
bart fald i 2008 efter at en ny differentieret registreringsafgift er indfgrt.

Derimod ser der ikke ud til at veere sammenhang mellem de arlige ejerafgifters
niveau eller differentiering efter energiforbrug / CO,-udledning og sd bilsalgets
omfang eller standard i forhold til CO,. Bl.a. blev der i 1997 indfgrt en afhan-
gighed af breendstofforbruget i Danmark. Det har vaeret vanskeligt at spore
nogen effekt heraf pa bilsalget.

Der er en sammenhang mellem registreringsafgifternes stgrrelse i de enkelte
lande og de nye bilers emissionsomfang, se tabel 59 og figur 23. Sverige med
deres o-registreringsafgift ligger klart gverst med de mest forurenende biler.
Endnu mere praecis er sammenhangen dog i forhold til, hvordan registrerings-
afgifterne er differentierede efter CO,-udledning.

e Norge har differentieret taksterne relativt kraftigt fra 1.1.2007, og emis-
sionstallene er tilsvarende relativt kraftigt forbedrede efter dette tidspunkt

e Finland har differentieret taksterne fra 1.1.2008 og emissionstallene er for-
bedrede efter dette tidspunkt (der foreligger dog kun de fgrste 3 maneders
salgstal for 2008)

e | Danmark ses et gradvist fald i CO,-udslip pr. bil fra omkring ar 2000.
Danmark har indfgrt differentierede registreringsafgifter fra 1.1.2000, men
disse gav kun lettelser til de allermest braendstofgkonomiske som Smartcar
og Lupoj og fik derfor kun marginal betydning for den samlede bilpark.
Forst i foraret 2007 gennemfgrtes en bred differentiering omfattende alle
biltyper. Dette naede ikke at sla klart igennem i salget i 2007.
Omlaegningen gav da ogsa en mindre differentiering end den norske.

* | Sverige kobledes drsafgiften (fordonsskatten) til det certificerede CO,-
udslip fra omkring 2005, samtidig med at benzinprisen steg og miljgdebat-
ten fik betydning. Det ma antages, at alle 3 faktorer har medvirket til, at der
er sket et vist fald i CO,-udslip pr. solgt benzinbil fra dette tidspunkt.
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Benzin 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Danmark 183 180 178 176 175 171 168 166 164
Finland 183 182 181 180 182 181 180 179 168
Island
Norge 186 183 182 183 180 181 161 155
Sverige 221 217 204 201 197 198 197 198 197 194 189 181
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2 De norske og finske tal for
2008 dxkker over bilsalget i
drets forste 3 maneder.

Tabel 59 og figur 23, Nye personbilers gennemsnitlige CO,-udledning, g pr.
kert kilometer, benzinbiler - med angivelse af de ar, hvor de enkelte lande har
gennemfgrt afgiftstiltag til fremme af mindre braendstofforbrugende biler. *

DK 2000: delvist differentierede registreringsafgifter
DK 2007: gget differentiering

SV 2005: arsafgift koblet til CO2-udslip m.v.

NO 2007: differentiering efter emission

FI 2008: differentiering efter emission

Men der er ikke samme effekt at spore for diesel-personbilerne, isar ikke i
Danmark. En stor del af dieselbilerne er erhvervsbiler og taxa-vogne. Det er
narliggende at antage, at den manglende effekt skyldes, at afgifter, skattefor-
hold mv. for erhvervsbiler ikke har de samme miljghensyn som for privatbiler.

Men @ndringen af den danske registreringsafgift for diesel-personbiler i ret-
ning af afhangighed af energiforbruget fra sommer 2007 viser sig nu i klart for-
bedrede emissionstal for disse biler. Desvarre foreligger der ikke arstal efter
denne a&ndring, men Danske Automobilimportgrers manedlige data viser mar-
kant forskydning i retning af salg af sma og mere energigkonomiske dieselkgre-
tgjer.

Der er en tydelig sammenhang mellem, hvornar registreringsafgifterne ggres
afhaengig af CO,-emissioner og effekten pa bilsalget. | Danmark er afhaengighe-
den indfgrt i 2007 — med en svag forlgber i 2000, hvor man gav lettelser til de
allermest braendstofgkonomiske - hvor der tidligere har veeret betalt efter vardi
med en svagere kobling til CO,-udslippet. | Norge er kobling til CO,-udslip
farst indfgrt fra 1.1.2007 og i Finland er afhaengigheden indfgrt fra nytar 2008,
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og en klar effekt er allerede sporet. | de svenske tal synes den sakaldte miljg-
bonus, som fra april 2007 gives til biler med lavere udslip end 120 g/km, at
begynde at sla igennem (bonussen fungerer som en negativ registreringsskat,
dvs. at i stedet for at straffe hgje CO,-udslip belgnnes lavt udslip).

Diesel 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Danmark 170 149 146 144 143 143 144 148 150
Finland 159 160 165 167 168 172 176 173 158
Island
Norge 168 170 174 174 169 173 158 159
Sverige 199 189 174 175 176 178 183 188 189 188 183 176
240
220
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3 De norske og finske tal for
2008 dakker over bilsalget i
drets forste 3 mdneder.

Tabel 60 og figur 24. Nye personbilers gennemsnitlige CO,-udledning, g pr.
kert kilometer, dieselbiler’

DK 2007: Sommer 2007 registreringsafgift efter energiforbrug
NO 2007: registreringsafgift kobles til CO2-udslip
FI 2008: registreringsafgift kobles til CO2-udslip

Ogsa her er der en vasentlig niveauforskel med de svenske biler klart i top
med CO,-udledning. Ar 2000-06 har der vaeret parallelle stigninger i landene —
salgstallene fra automobilimportgrerne tyder pa, at de mange nye 4-hjulstraek-
ker-dieselbiler er blandt arsagerne. | Danmark indtraeffer stigningen i gennem-
snitlig CO,-udledning pr. kgrt km dog fgrst fra 2006. Igen ses et klart fald i
Norge i 2007 og 08 efter indfgrelse af den nye engangsafgift med CO,-afhan-
gig betaling. | Danmark foreligger ikke samlede tal for bilsalg i 2008 indtil nu.
Men der er sket en markant a&ndring i de lgbende bilsalgstal i retning af mindre
dieselbiler med mindre CO,-udledning efter sommer 2007. Det er sandsynligt,
at afgiftsomlaegningen er hovedarsag hertil. Det er dog muligt, at ogsa de sti-
gende priser pa diesel kan have medvirket til gget salg af energigkonomiske
dieselkgretgjer.

Meget tyder pa, at registreringsafgift/engangsafgift er et velegnet instrument
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til pavirkning af bilvalg i mere miljgvenlig retning, i hvert fald hvis afgifterne lig-
ger pa et niveau som det danske og norske. Men effekten har ikke veeret sa
steerk for dieselkgretgjerne. Det ma konkluderes, at incitamenterne til CO,,-
begraensning for dieselkgretgjer har veaeret for svage. | Danmark indfgrtes CO-
afhaengighed af registreringsafgiften fgrst fra 2007. Indtil da virkede andre inci-
tamenter indbygget i bl.a. gulpladebil- og erhvervsbilordninger den modsatte
vej, idet de fremmede salg af biler med hgjt braendstofforbrug. Det ma ogsa
konstateres, at registreringsafgifterne skal have et vist niveau for at virke. De
svenske bilaccisser, der afskaffedes i 1995-2000, var kun pa nogle fa procent af
prisen og havde ikke konstaterbar effekt pa bilsalget.

Som gennemsnit for alle EU15-lande har CO,-udslippet fra nye biler (for benzin-
og dieselbiler) vaeret 186 g/km i 1995 0g 162 henholdsvis 161 0g 160 i 2004,
2005 0g 2006.

Der er ganske store forskelle i nybilsalget mellem personbilernes fordeling pa
benzin- og dieselmotorer i de nordiske lande, se tabel 61 og figur 25. | status-
delens beskrivelser for de enkelte lande fremgar det, at der sker markante for-
skydninger, nar der @ndres i registreringsafgifterne for henholdsvis benzin- og
dieselbiler.

Antal biler og % Personbiler Varebiler
Benzin % Diesel % Benzin % Diesel %

Danmark, 2006 112.966 73 41.421 27 5.886 9 56.868 91
Finland *)

Island, 2007 10.758 68 5.007 32 9 2 545 98
Norge, 2006 56.000 51 53.000 49

Sverige, 2006 195.000 78 56.000 22 4.068 10 35.033 90

Tabel 61. Solgte nye biler pr ar, fordeling pa person- og varebiler samt pa
benzin- og dieselbiler.
*) De finske tal er ikke opdelt pd person- og varebiler.

Figur 25
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Der gor sig formentlig en betydelig konjunkturfglsomhed galdende for de arli-
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ge salgstal for benzinpersonbiler, mens salgstallene for diesel- og varebilerne
synes at udvikle sig mere jeevnt. Men tilsyneladende fglges konjunkturerne
ikke helt ad i landene.

Det er bemaerkelsesvaerdigt, at salget af benzinbiler er halveret i Norge i de
viste ar.

Figur 26
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For dieselpersonbilerne har der varet markante @ndringer i afgiftsniveauerne
ved bilkgb. Dette har haft stgrre betydning end konjunkturudsving. Der ses en
kraftig stigning i salget af diesel-personbiler i alle landene. Der har vaeret gun-
stige afgiftsforhold for disse biler, men der har ogsa vaeret modemaessig fokus
pa bl.a. diesel-4-hjulstraekkere og andre store biler ifglge salgstal fra Danske
Automobilimportgrer, som ogsa viser, at salget af stgrre dieselpersonbiler
naesten er helt udfaset igen i 2008 i Danmark. | dag (2008) er nasten 50 % af
de solgte personbiler i Danmark dieselbiler, og formentlig vaesentligt over halv-
delen af dieselbilerne salges uden partikelfilter. Fra 2009 forventes partikelfil-
tre i praksis at blive obligatoriske pga. Euro 5-normerne for nye lette kmetﬂ]erq.
Figur 27
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4 Det skal dog bemarkes, at ogsa Euro 5 normerne for lette karetgjer mdales som masse (mg/km).
Derfor kan det ikke udelukkes, at fabrikanterne vil kunne leve op til kravet uden partikelfilter —
uden at maengden af ultrafine partikler (som ikke bidrager vasentligt til partikelmasse) reduceres
vasentligt. Dette var netop, hvad der skete med Euro 4 og 5 for tunge karetajer, hvor man ogsd pd
forhdnd forventede, at kravene ville medfare brug af partikelfiltre
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Salget af varebiler er gget jeevnt i de sidste 12 ar i landene, se figur 27. Dette
hanger sammen med afgifts- og skattelettelse for disse biltyper og blandt
andet det forhold, at mange f.eks. i Danmark har set deres fordel i at kabe
deres 2. personbil som varebil, idet de for denne bil kunne klare sig med 2-3
sader. Den kraftigere stigning i Danmark fra 2002 til 2006 end i Sverige haen-
ger sammen med, at den gkonomiske fordel for private ved at indregistrere
deres bil som varebil (gule plader) frem til foraret 2007 var langt starre i
Danmark. Erhvervslivets forskellige udviklinger i landene kan dog have betyd-
ning for forskellene ogsa. Man kan ogsa, jf. tabel 67 konstatere, at de lande
(Danmark og Norge), som har de laveste antal biler pr 1000 indbyggere har de
hgjeste antal varebiler pr 1000 indbyggere.
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DEL lll: 3. Bestand af person- og varebiler i alt og pr

indbyggere
Bilbestand Personbiler Varebiler Pers-+varebiler  Arstal
I alt Pr1oooindbyg. lalt Pr 1000 indbysg. Pr 1000 indb
Danmark 2.013.899 370 458.968 84 454 Ult 2006
Finland 2.570.356 492 97.187 19 511 2004/2007
Island 158.986 %) 508 7.466 24 532 2007
Norge 2.084.193 445 330.761 71 516 2006
Sverige 4.202.463 485 £401.110 46 531 2006

Tabel 62, Person- og varebiler og befolkning.
*) Reykjavik 2004:591

Figur 28
Person- og varebiler i befolkning per 1000
indbyger
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Danmark og Norge har markant hgjere registreringsafgifter end de gvrige lande,
og antal personbiler er relativt lavere. | disse 2 lande er antal varebiler pr. 1000
indbyggere til gengaeld markant hgjere end i de gvrige lande. Det skyldes sand-
synligvis, at incitamentet til at sgge at undga registreringsafgifter ved at veelge
at kgbe varebiler er stgrre her. Man ser samtidig, at der blandt disse varebiler er
mange af en ”skatteteknisk kategori”, idet de er egentlige personbiler

Der er faerrest biler pr. 1000 indbyggere i Danmark, som ogsa har nogle af de
hgjeste registreringsafgifter i Norden. | Norge er de dog lige sa hgje, og her har
man ogsa relativt fa biler pr 1000 indbyggere — dog ikke sa fa som i Danmark.
Selv hvis man laegger person- og varebiler sammen er der 17 % flere biler i
Sverige end i Danmark pr 1000 indbyggere, se figur 28.

Personbiler Varebiler
Benzin % Diesel % lalt| Benzin % Diesel % lalt

Danmark, 2006 1.758.286 87 255.444 13 100| 95.563 21  363.345 79 100
Finland
Island, 2007 16 100
Norge, 2006 ult 1.688.460 81 386.772 19 100 | 74.909 23  254.869 77 100
Sverige, 2007/08 | 3.804.983 92 351.896 8 100 | 120.469 28 303.451 72 100

Tabel 63. Bilparken fordelt pa person- og varebiler samt pa benzin- og dieselbiler
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Dieselandelene varierer mest for personbiler, hvor der er over dobbelt sa stor
andel i Norge som i Sverige, se tabel 63. Det ser ud til at have skattemassige
arsager. Men der er solgt ekstraordinart mange dieselpersonbiler de sidste 2
ar i Sverige. Historisk har de hgje arlige ejerskatter pa dieselbiler i Sverige gjort
det fordelagtigt at vaelge benzin. Dette er andret betydeligt gennem en skatte-
rabat pa 6.000 sv kr. for diesel med partikelfilter, CO,-baseret ejerafgift, san-
ket dieselmultiplikator samt miljgbilsbonus. Dette er en forklaring pa det dra-
matisk ggede salg af dieselbiler de sidste 2 ar i Sverige.

Personbiler Varebiler
Gennemsnitlig alder Gennemsnitlig
2000/01 2006 Andel over 10 ar alder Andel over 10 ar

Danmark 7,8 9,1ar 38 % 24 %
Finland 10,4 10,5 ar
Island 9,2 ar *) 9,9 ar
Norge 9,9 10,2 ar 50 % 7,0 ar
Sverige 9,6 9,1ar 43 % Tal findes ikke Tal findes ikke

Tabel 64. Person- og varebilers gennemshnitlige alder, *) ”Andre biler”

Danmark og Sverige har en bilpark med samme alder, selv om Danmark har en
markant registreringsafgift, mens Sverige ingen har. Og i Finland, som har en
meget lav registreringsafgift, er gennemsnitsalderen hgjest. Det pavirker altsa
naeppe bilparkens alder, at der er en registreringsafgift af en vis stgrrelse. Det
kan ogsa noteres, at der hurtigt kan ske forskydninger i bilparkens alder i lan-
dene. Hvor der i 2000/01 var en bilpark i Sverige, som var 23 % ldre end den
danske, er der ingen forskel i 2006 *

Bilparken i Finland har en relativt hgj alder - og et stort braendstofforbrug.

Personbiler Elbiler  E8s, bio- Hybrid Gas Hydrogen | alt, % i forhold til Ar for
brandstof personbilpark, statistik
jf tabel 67

Danmark 151 0 0 12 0 0,008 2006
Finland o) o o 200 o) 0,008 2007
Island 2 300 100 10 0,191 2007
Norge 1.500 2.250 55 176 0 0,191 2006
Sverige 126 80.934 9.598 10.896 0 2,417 2007

Tabel 65. Personbilpark, antal biler pa alternativt brandstof. Ethanol = biobraendstof

Kun Sverige har en andel af bilparken pa alternative brandstoftyper, som har
nogen markbar betydning i det samlede billede. E85-biler, men ogsa hybrid- og
gasbiler er ret udbredt i Sverige. | Norge og (som andel af bilparken) Island er
5 I ovrigt havde den danske der satset lidt pa alternative braendstof-biler. Norge har et vist volumen af E85-
bilpark tidligt i 2007 en gen- 10 oo elbiler. Danmark og Finland har ikke alternativt braendstof af betydning

nemsnitlig alder pd 8,5 drog "
tidligt i 2008 pad 9,3 dr. i bilparken.
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Varebiler Elbiler Bio- Hybrid Gas Hydrogen Andet lalt  Arfor
braendstof end el statistik
(Norge)

Danmark 35 o o 18 0 53 2006
Finland
Island
Norge 69 18 87 2006
Sverige 2.542

Tabel 66. Varebilpark (lette lastbiler), antal biler p3 alternativt braendstof. Ethanol = biobreendstof
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DEL IlI: 4. Kgrselsomfang

Generelt er data for kgrselsomfang mindre sikre end f eks tal for bil- og braend-
stofsalg. Der er to hovedkilder: punkttzellinger som opregnes til trafikarbejde
og transportvaneundersggelser, som tager udgangspunkt i den enkelte trafi-
kants daglige transport.

90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 00 01 02 03 Of 05 06
Danmark 27,0 34,0
Finland
Island
Norge *) 23,0 (22 9 |22 9 |23 2 | 23,6 | 23,7 | 24,7 | 24,6 | 25,2 | 25,4 | 25,8 | 26,4 | 27,4 | 28,2 | 28,8 | 29,6 | 29,9
Sverige 55,8 | 56,2 | 56,9 | 55,6 | 56,3 [ 56,9 | 57,1 | 57,2 | 57,7 | 58,9 | 59,7 | 60,2 | 62,0 | 62,5 | 63,0 | 63,2 | 63,0

Tabel 67. Trafikarbejde, personbiler pr. ar, milliarder vognkilometer, DK kilde: Langsigtet fremskrivning af
vejtrafik, DTF 2007, N kilde: Arne Rideng, Transportgkonomisk institutt,2007: Transportytelser i Norge

1946-2006

*) Gaelder personbiler til persontransport ekskl. lejebiler. Varebiler til sadanne formal er inkluderet.

90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 00 01 02 03 04 O5 06
Danmark 6,0 9,0
Finland
Island
Norge **) 2,8
Sverige 38| 39| 40| 39| 39| 40| 40| 41| 43| 45| 47| 50| 54| 57| 59| 63| 67

Tabel 68. Trafikarbejde med varebiler pr. ar, milliarder vognkilometer. Danmark kilde. DTF 2007
**) Spargeundersggelse fra 2003 (tal i mia. kgretgjskm): sma varebiler (1,6), kombinerte biler (o,2), store
varebiler (o,5), sma lastbiler (under 3,5 ton) (0,5). Kilde: Transportakonomisk institutt, rapport 720/2004.

Danskerne rader over lidt faerre biler end andre vesteuropaiske befolkninger.
Til gengaeld kgres langere pr bil. 1980-2005 er biltrafikken vokset med 73 %,
og antal motorkgretgjer gget med 32 % i Danmark. Der er flere arsager til stig-
ningerne: voksende befolkning, flere arbejdspladser, gget spredning i bosat-
ning, gget velstand mv. Effekten af andringer i afgiftstyper og —niveauer kan
nappe umiddelbart udskilles selvstandigt. | Danmark kgres i alt 9.800 km pr
indbygger i person-, vare- og taxabil.

Figur 29. Kilde (2)
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Der kgres 16 % mere pr. personbil i Danmark end i Sverige. Men som fglge af
det hgjere bilejerskab i Sverige (se tabel 67), kgres der 13% flere personkilo-
menter i bil, malt pr. indbygger i Sverige end i Danmark — og Norge ligger helt
pa linie med Sverige. De meget stgrre afstande i Sverige kunne give forventning
om, at forskellen var stgrre. Den relativt store kgrsel i Danmark kan hange
sammen med, at den kollektive trafik star for en stgrre andel af transporten i
Sverige end i Danmark. Desuden har Danmark mange vejkilometer og en spredt
bosatning i hgj grad i parcelhuse. Det kan medfgre forholdsvis lange ture. De
medtagne tal for lande i det gvrige Europa peger heller ikke pa, at kgrselsom-
fanget har sa meget med landestgrrelser eller befolkningstaethed at ggre. Der
kgres dog kortere ture i storbyer end i landomrader.

Gennemsnitlig rejseleengde pr degn Heraf i bil
Hele landet Stgire byer / hovedstaden Ar Hele landet  Stgrre byer/hovedst
Danmark 44,8 km 37,4 km (stgrre byer) 2006 36,9 km 21,6 km
Finland
Island 13,7 km (Reykjavik) 2002
Norge 37,4 km 2001
Sverige 40,0 km 2006

Tabel 69. Gennemsnitlig rejseleengde pr dggn pr voksen person i landene opgjort efter bosatning.
Kilde: Rejsevaneundersggelser
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DEL Ill: 5. Braendstoftyper, forbrug i alt

Forbruget af brendstof afhaenger savel af antal biler, som kgrte kilometer pr.
bil, men ogsa af motorteknik samt valg af breendstoftype. Et gnske om at redu-
cere biltrafikkens CO,-bidrag ma favne alle de naevnte udviklinger. Samlet er
der ikke sket nogen markant @ndring i trafikkens samlede energiforbrug, idet
indtrufne fald f.eks. i benzinforbrug typisk ledsages af gget dieselbrug.

Bilparken gges ar for ar, jf. del Il. Kgrslen pr. indbygger eller pr. bil gges ogsa,
jf. tabel 67. CO,-udslippet pr. kgrt kilometer i nye biler har jf. figur 23 0g 24
haft forskellige forlgb, men isar fra 2006 og 2007 er der sket en lille reduktion i
en del lande. Jf. figur 23 er der fra 2001 til 2007 sket en reduktion pa i gennem-
snit 7 % i CO,-udslip pr. ny bil i Danmark, Finland, Norge og Sverige tilsammen.
Der er sket en lille nedgang i benzinsalget i de samme ar, men samtidig er die-
selsalget dog gget en hel del.

Benzin 1975 1985 1995 1997 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Danmark 2.380 | 2.590 2.710 2.710 | 2.640 2.610 | 2.580 2.016 | 2.440
Finland 2.576 2.481
Island 77 98 137 138 143 142 143 225

Norge 2.159 | 2.204 2.196 2.195 2.157 2.082 1.997 1.896

Sverige 4.376 | 5.068 | 5.763 | 5.429 | 5.453 | 5.373 | 5.418 | 5.525 | 5.547 | 5.557 | 5.508 | 5.363 | 5.268

Danmark 1.640 1.690 1.770 1.790 1.850 1.980 2.110

Finland 2.549 | 2.607
Island 25 32 38 39 40 47 49 60

Norge 985 1.092 1.192 1.302 1.415 1.626 | 1.766 | 2.019

Sverige 2.308 | 2.446 3.119 | 3.232 | 3.502 3.513 | 3.556 3.717 | 3.854 | 4.073 4.271 | 4.422 | 4.683

Tabel 70. Salg af drivmidler, 1000 m2. Diesel savel til person- og varebiler som til busser, lasthiler mv.
DK, 2006-7 er tal fra DS databank, forbrug af motorbenzin

| Danmark har der for benzin vaeret en stigning i forbruget frem til en top i
arene 1999-2004 og et vist fald i de sidste par ar. | Sverige ndedes max-forbrug
i 1989, derefter har forbruget varieret, men stort set ligget stille. En nedgang
begyndte i 2006. | Norge har forbruget ligget temmelig konstant hele tiden,
men et fald ser ud til at vaere sat ind fra 2005.

For diesel har der derimod vaeret en jaevn stigning i forbruget i alle lande gen-

nem arene.
Ethanol-salg 5% i alm benzin E85 Ar
Danmark ? o
Finland ?
Island ?
Norge ?
Sverige 114.000  244.000 2007

Tabel 71. Salg af ethanol, m3 pr &r.
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Det er typisk dyrest i breendstof at kgre bil i Norge og billigst i Danmark, jf.
afsnit 111.1 med cases for bilmaerker. Dette kan i nogen grad ses afspejlet i kgr-
selsomfanget. Som nzavnt ovenfor, kgres i Danmark laengst pr. bil, og malt som
kgrelengde pr. indbygger, ligger Danmark kun 13% under Norge og Sverige, pa
trods af de langt mindre afstande i Danmark.
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DEL IV: Potentialer for CO2-besparelser

DEL IV: 1. Analyser af potentiale ved skift til mere
energieffektive biler

Vigtige elementer i indsatsen for at skabe en bilpark med bedre miljgmaessig
standard er dels teknologiske forbedringer af motorerne, dels udskiftning af
bilparken til nye biler, safremt disse har bedre standarder.

Bilerne i de nordiske lande er i gennemsnit 9-10 ar gamle, svarende til en gen-
nemsnitlig alder ved ophugning pa 18-20 ar - eller lidt mere fordi der er en vok-
sende bestand. Det tager altsa mange ar at fa bilparkens mange biler med stort
braendstofforbrug udskiftet. Der kan vaere behov for bade at drive en teknolo-
gisk udvikling af bilmotorerne frem, og for at fremme udskiftning til de bedre
biler.

Denne problemstilling er behandlet i et samarbejdsprojekt mellem de nordiske
transportministre i 2003: Rapid Replacement of Passenger Cars — a Pathway to
Sustainable Mobility?

Med Sverige som case ses pa situationen i 2015, dels i et basisscenarie, dels i

et hurtigt udskiftningsscenarie med 3 varianter:

1. Udskiftning af alle biler, der er zldre end 10 ar til samme motortype (benzin
- diesel),

2. Udskiftning af alle biler kun til biler med benzinmotorer, som er ligesom
den bedste benzinbil i dag

3. Udskiftning kun til biler med dieselmotorer, som alle er ligesom den bedste
dieselmotor i dag.

Der ses ogsa pa effekten, hvis scenarierne realiseres for alle de nordiske lande.
Der vil veere variationer mellem landene, fordi der er forskelle pa bilparkens
alder og sammensatning. Der vil ske forbedringer for emissionsniveauerne
isaer for HC, CO og NO, ogsa i basisscenariet, en mindre forbedring for partikel-
udslip og en vis stigning i CO,-udledning (+3 %), idet leengere kgrsel pr. bil
overstiger betydningen af forbedringerne af bilparken.

| hurtigt-udskiftnings-scenarie | vil de naevnte forbedringer veere stgrre, og for
CO, vil der ske en reduktion pa 6 % for hele bilparken, i scenarie Il spares 22 %
CO,, og i scenarie lll 46 %.

Der er sdledes betydningsfulde potentialer for CO,-besparelser for bilparken,
hvis der er instrumenter til at fremme udskiftning af bilerne, og det vel at
maerke sker til energigkonomiske biler.

Men i en livscyklusberegning vil gget CO,-udledning til bilfremstilling opveje
besparelserne ved kgrslen med bilerne. Dog vil scenarie III give en samlet
gevinst pa 20% CO,, se boxen. Alt i alt kan konkluderes: at der er store per-
spektiver i at fremme valg af energieffektive biler ved udskiftning, men at en
gget udskiftningshastighed samlet set ikke er en fordel - eller i bedste fald en
begranset fordel.
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Det fgrer sa tilbage til fokus pa de afgiftstyper, som kan pavirke trafikanternes
valg, nar de kgber ny bil.

Rapporten ser ogsa pa gkonomiske, sociale og innovationsmassige forhold.
Hurtig udskiftning far betydning for lavindkomstgrupper, som skal have rad til
de nye biler. Samtidig far disse grupper mindre for deres eventuelle brugte
biler, hvis de salges, idet den hurtige udskiftning vil medfgre lave brugtbilpri-
ser. Sverige skiller sig ud som et betydningsfuldt bilproducerende land, som vil
fa vaesentlige effekter i form af beskaeftigelse mv.

Rapport til de nordiske transportministre, 2003:

Rapid Replacement of Passenger Cars:

Hvis alle biler udskiftes til benzinbiler af en miljgmaessig kvalitet som den
bedste benzinbil i dag vil der spares CO2 til bilernes kgrsel, men det opve-
jes af gget CO2 til bilproduktion.

Udskiftes tilsvarende til dieselbiler er der i en livscyklus-betragtning en
besparelse pa 20 % CO2 alt i alt.

Konklusion: Der er ingen grund til at fremme hurtig udskiftning til nye
benzinbiler. Der kan vaere det til dieselbiler.
Perspektiverne i at pavirke bilvalget, nar der kgbes bil alligevel, er stgrre.




6 Ofte anvendes cost-benefit
beregninger med en relativt
hgj diskontering, pad 5-6%.
Det betyder, at konsekvenser
som opstar efter 100 drs for-
lob eller mere, ved tilbage-
diskontering til nutidsvaerdi,
teller meget lidt i regnestyk-
kerne
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DEL IV: 2. Diskussion af krav til miljgvenlige biler

Malene om CO,-reduktion kan nas. Analyser viser, at det er ngdvendigt at ggre
en indsats bade med hensyn til motorteknik og afgifter, for at de opstillede mal
kan nas. Til gengzeld er der ikke noget, der peger i retning af, at malene ikke
kan nas, hvis begge typer indsats anvendes malrettet.

Alle miljgproblemer ma med i indsats. Jeevnfgr tidligere er de uheldige miljg-
maessige konsekvenser af bilkgrsel af et omfang, s der ma tages alvorligt fat i
dem. Samtidig er det ogsa velkendt, at konsekvenserne er mangeartede. Det er
vigtigt, at der ikke fokuseres ensidigt pa enkelte af disse, men at effekterne
vurderes samlet.

Tidligere er der med held sket reduktioner af bly, kulilte, kulbrinter mv. fra biler-
ne. Derimod er der fgrst sent taget initiativer til at begraense bilernes klimapa-
virkning iseer med drivhusgassen CO,. Der bgr ikke ske en optimering alene
med henblik pa CO,-emissioner. Det kunne f.eks. ske ved stort set fuldstaendigt
at overga til diesel-teknik. Det vil imidlertid umiddelbart medfgre, at partikler
og NO, —emissioner gges markbart. Til gengaeld kan der ved overgang til die-
sel kombineret med pabud om filter og katalysator pa bilerne opnas savel en
reduktion af CO, som NO, - uden at udslip af partikler gges vaesentligt, forud-
sat at filtrene behandles og kontrolleres korrekt, herunder at eventuel ngdven-
dig afrensning af nanopartikler foretages.

Afgiftsniveauerne for benzin og diesel bgr afspejle de samlede eksternaliteter
ved brug af de to slags drivmiddel. Det er selvfglgelig vanskeligt, fordi iseer kli-
mapavirkningen er svar at opggre pracist, og fordi der typisk anvendes gkono-
miske metoder, som vaegter kortsigtede effekter, men nedtoner de langsigtede
konsekvenser — som drivhuseffekten’. Men princippet om, at ogsa bilister skal
betale for deres miljgpavirkninger er sundt og blandt andet ogsa anerkendt af
EU. Biler kgrer vaesentligt leengere pa literen pa diesel end pa benzin, og de
pavirker derfor ogsa omgivelserne mere pr. liter diesel end pr. liter benzin i
form af vejslid, stgj, ulykker osv. Klimapavirkningerne er alvorlige og bar veje
tungt. Men der bgr ogsa — i mindre omfang - tages hensyn til de gvrige ekster-
naliteter ved afgiftsniveauernes fastleeggelse. Selv om dette sker, vil der stadig
vare en vaesentlig fordel ved dieselkgrsel (forudsat katalysator og filter), som
kan komme klimapavirkningen til gode, idet klimadelen af afgiften bgr veere
den stgrste.

Varebiler og firmabiler bgr beskattes pa linje med andre biler. De miljgmassige
konsekvenser er for uheldige ved at se igennem fingre med miljghensyn bade i
fastleeggelse af afgiftstyper i det hele taget, af afgiftsniveauer og af fradrag.
Beskatningen skal sikre, at der er incitament til at vaelge biler i den ngdvendige
stgrrelse, 0gsa til erhvervskgrsel, hvor den nuvaerende lempelige beskatning
motiverer til store bilstgrrelser. Mulighederne for at fa bil delvist uden afgift til
privat brug bgr afskaffes.




7 ”Bilafgifter og energifor-
brug”, marts 2008, ved
Tetraplan, Danmark for

Energistyrelsens forsknings-

program.
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DEL V: Styringsmidler til fremme af kgb og brug af
biler med mindre energiforbrug

DEL V: 1. Beskatning efter energiforbrug (registrerings
afgift og ejerafgift)

I Danmark har man i 2007-08 undersggt serligt energigkonomiske biler, og
biler der er ombygget til varebiler -her er tale om ”afgiftstekniske varebiler”
(gule plader), som ikke ngdvendigvis kgrer med varer. Det konstateres, at redu-
cerede bilafgifter for visse biltyper i hgj grad har pavirket bilkgbernes valg af
biltype og —model. Til gengzeld har lempelserne ikke i sig selv haft vaesentlig
betydning for beslutningen om bilkgb. Men det konstateres, at de hgje danske
registreringsafgifter har generel betydning for det lave danske bilejerskab. ”

Det pavises, at de kgbte energigkonomiske biler far trafikanterne til at kgre 10-
15% laengere, end de ellers ville have gjort. Netto spares der dog energi, idet
disse biler kgrer dobbelt sa langt pa literen som almindelige biler.
Varebilskgberne kgrer ogsa laengere end fgr de fik varebil. Prisen pa drivmiddel
pavirker saledes trafikanternes transportomfang.

Afgiftsdifferentiering har en vis effekt, hvis differentieringen hanger sammen
med konkrete valg i kgbsgjeblikket, som det sker bade ved bilkgb og drivmid-
delkgb.

Analyserne i dette projekt for Nordisk Ministerrad viser pa samme made, at de
afgifter, som falder i direkte sammenhang med kgb, som kan pavirkes, har de
bedste muligheder for at fa forbrugerne til at traeffe miljgmasssigt hensigts-
massige valg. Hermed menes, at registreringsafgifter og braendstofafgifter fal-
der pa tidspunkter, hvor man kan valge mellem bilmarker eller niveau eller
type af braendstof. Tilsvarende virker kgrselsafgifter og parkeringsafgifter, jf.
senere, som er direkte knyttet til valget om henholdsvis at kgre og parkere.

Erfaringerne viser 0gsa, at det ikke pavirker forbrugsvalget ret meget, hvis der
gives et tilskud til et mere miljgrigtigt valg, men ikke sa meget, at kgbet er billi-
gere end alternativet. Det miljgrigtige valg ma veere det billigste.

Analyser i denne rapport tyder pa:

e at registreringsafgifter er et udmaerket middel til at pavirke trafikanterne til
at traeffe miljgmaessigt gode valg, jf. figur 23 og 24. De senere ars differen-
tiering efter energiforbrug og CO,-emission har haft markante og gunstige
effekter pa bilsalget. Registreringsafgifterne ser ud til at vaere mest virk-
ningsfulde af de undersggte afgiftsformer.

e at drivmiddelafgifter pa samme made i hgj grad kan pavirke trafikanterne til
miljgmaessigt gode valg, hvis breendstof med bedre miljgkvalitet skal indfg-
res pa markedet, jf. tabel 55. Men ogsa bosatning, rejsemgnster og trans-
portmiddelvalg pavirkes formentlig af udgiften til drivmidler, jf. tabel 55
(benzin og diesel er gennemgaende dyrest i Norge og billigst i Danmark) og
figur 29 (der kgres mest pr. bil i Danmark)

o at ejerafgifterne ikke pavirker trafikanterne synderligt i deres forbrugsvalg.
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Ved bilkgb ma bilpris og registreringsafgift antages at vaere sa dominerende
i forbrugerens bevidsthed, at differentierede ejerafgifter ikke spiller den
store rolle. Og i det daglige kgrselsforbrug spiller ejerafgifterne ikke nogen
rolle. Dette er et gennemgaende indtryk ogsa fra dialog med forskere og
fagfolk, men det bgr underbygges naermere i senere studier.
Sammenligningerne mellem de nordiske lande viser, at registreringsafgifter
i Danmark og Norge ikke har medfgrt, at der er en aldre bilpark her end i
Sverige. Den gennemsnitlige alder for personbiler varierer med tiden, men
er grundlaeggende den samme. @nsket om at fremme en hurtig udskiftning
af bilparken kan saledes ikke bruges som argument imod at have en regi-
streringsafgift — eller for at afgifterne skal laeegges pa brug af bilen frem for
pa kab og eje af bil.

DEL V: 2. Beskatning af varebiler brugt til personkgrsel og
af personbiler i firmabrug

Reglerne for beskatning og skattefrihed er indviklede og meget forskellige i
landene. Men gennemgaende er det, at firmabiler kgbes i vidt omfang, at stgr-
relse og miljgbelastning er stor. 0gsa brandstofforbrug er billigt pa grund af
fradrags- og beskatningsregler uden indbyggede miljgincitamenter, jf. gennem-
gang af de enkelte landes afgiftssystemer, del Il 1-5. For eksempel er 35-40 %
af et ars bilkgb nu ”erhvervsbiler” i Danmark og Sverige — og her er ingen
afgiftsdifferentiering ud fra miljghensyn, hverken i Danmark eller Sverige.

Det har ikke vaeret muligt inden for rammerne af projektet at skaffe generelle
data for brugen af firmabiler til private formal. Der er ingen tvivl om, at det sker
i betydeligt omfang - der er ogsa gjort visse forsgg pa at stramme op. Og der er
heller ingen tvivl om, at en del borgere kommer ganske billigt til transport pa
denne made, og at de miljgmaessige hensyn i ordningerne er svage.

Firmabil, breendstof
For firmabiler i Sverige betyder skattereglerne, at medarbejderen netto kan
slippe med omkring 60 % af normalprisen.

Firmabil, salg og bestand

De galdende afgiftssystemer indebaerer generelt, at der ikke tages de samme
miljgmaessige hensyn for erhvervsbiler som for private personbiler.
Afgiftsniveauerne er ikke afhangige af miljgpavirkning, og afgifterne er i det
hele taget lave, sa erhvervsbhiler kgbes og videreszlges med meget kort tidsho-
risont. Erhvervsbilerne udggr en meget stor andel (typisk 30-40 % af nybilsal-
get), og disse er ikke underlagt vaesentlig miljgmaessig pavirkning via afgifter.
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Salg Bestand Ar
Danmark 38 % 7,2 % 2007-08
Finland *) 25 %
Island
Norge 32 % 11,3 % Salg: 2008
Bestand: 2006
Sverige **) 35-40 % 6 % 2007

Tabel 72. Firmabiler som andel af det arlige salg og af bestanden.
*) af de 25 % er 3 ud af 4 ”frie”, det vil sige ogsa til privatbrug
**) Af de svenskproducerede biler er det 70-90%, der salges som firmabiler.

Anskaffelsesmulighederne for firmaer er abenbart er sa gunstige, at typisk 35-
40 % af hele vognparken kgbes som firmabiler — ofte store og energiforbrugen-
de pga. skatte- og afgiftsreglernes manglende differentiering efter miljgpavirk-
ning. Men i lgbet af fa ar bliver bilerne i vidt omfang omregistreret til privatbi-
ler. Der er bade et socialt fordelingspolitisk og et miljgmassigt problem her.

Der er desuden et problem med privat (afgiftslettet) kgrsel i firmabiler ofte med
skattemekanismer, sa de ansatte fgler, at jo mere de kgrer, jo stagrre lgntilskud
far de, jf. f. eks. svenske regler.
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DELV: 3. Andre afgifter og skatter herunder kgrselsafgifter

En sardeles effektiv made at begraense trafikomfanget og gge anvendelsen af
energieffektive kgretgjer mv. i teorien vil vaere at laegge afgifter fra eje af bil til
kgb af drivmidler. Imidlertid er greensehandelsproblematikken i vejen her isaer i
Danmark. Der kan ikke f.eks. veere radikale prisforskelle mellem benzin i
Danmark og Tyskland. | procent af den samlede benzinhandel er det maske nok
beskedent for privatbiler, hvad der kunne handles i et naboland, men dette har
vist sig ogsa at blive er politisk problem. Der ma samlede lgsninger til — eventu-
elt via EU.

Men Tyskland har i dag 19 og 28 % hgjere punktskatter end Danmark pa hen-
holdsvis benzin og diesel. Forskellene i salgspriser er dog langt mindre (og fak-
tisk pa niveau for diesel), se tabel 74. Det ma antages, at afgifterne i Danmark
kan forhgjes til eller lidt over tysk niveau uden vasentlige greensehandelspro-
blemer, se del Il, afsnit 1.3. Derved vil avancerne sikkert falde, men udsalgspri-
sen vil haves lidt, og en effekt pa energiforbruget ma antages at indfinde sig.
Dette vil givetvis vaere en god lgsning, men langt fra tilstraekkelig i klimasam-
menhang.

euro/1000 | Benzin, Benzin, Diesel, Diesel,

punktskat pris punktskat pris
Tyskland 654,50 1441,50 470,40 1360,17
Danmark 550,13 1435,21 366,57 1360,00
Sverige 552,41 1373,06 442,27 1426,52
Finland 611,31 1417,42 330,12 1233,63

Tabel 73. Oil Bulletin http://ec.europa.eu/energy/oil/bulletin/2008_en.htm

Derimod er afgifter pa bilkgb (og effektive ordninger for privat kgb af bil i
udlandet) samt kgrselsafgifter egnet til at tackle denne problematik.

Kgrselsafgifter

I denne rapport ses pa gkonomiske instrumenter til pavirkning af CO,-belast-
ningen af klimaet. En af de vaesentlige metoder i den sammenhang er kgrsels-
afgifter i forskellige udformninger. Der ses alene pa bompengeordninger, fordi
egentlige road pricing-systemet ikke findes i drift endnu i sammenlignelige
omrader. Men blandt andet forberedelserne til indfgrelse af et landsdaekkende
road pricing-system i Holland fra 2011-18 peger pa, at dette instrument er
endnu mere relevant i CO,-sammenhang. Der ses i denne rapport alene pa
ordningerne i Oslo, Stockholm og London. Vi har valgt at medtage London, da
der kun findes fa eksempler i de nordiske lande.
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Inden for bomomrade  Region / lin CO2-reduktion

Oslo 3-5 % i bomsnittet

Stockholm| 15 %

1,3 % CO2-reduktion lidt stgrre end de trafikale andringer
pga. hgjere hastigheder

London *) 21-15% Der er CO2-reduktion i de to hidtidige afgiftsomréder,

bla. 16 % i oprindeligt charge omrade og yderligere
ventes 5.000 tons CO2 sparet pr. ar efter en omlaeg-
ning fra okt. 2008 med stgrre differentiering efter
bilens miljgbelastning

8 http://no.wikipedia.org/
wiki/Bomring

9 http://www.sak.oslo.kommu-
ne.no/dok/Bys% 5C2004% 5C
SFK% 5C2004007993-1.htm

10 https://www.fiellinjen.no/
Faktura_og_betaling/gjel-
dende_takster/no

Tabel 74. Trafikal og CO2-effekt af bompengesystemer.
*) | henholdsvis det oprindelige congestion charge-omrade pa 23 km’ og i udvi-
delsesomradet af omtrent samme stgrrelse

Sammenfattende kan siges, at bompenge reducerer biltrafikken, men med
varierende styrke afhaengigt af udformning og takstniveauer, se tabel 75.
Stockholms system havde i udgangspunktet som hovedmal at reducere miljg-
belastning og treengsel i byen. Efter den permanente indfgrsel af systemet i
2007 er indtegterne gremaerket til vejudbygning. Man har altsa indfgrt et
fiskalt mal. Ikke desto mindre er systemet etableret pa en made, sa der sker
visse reduktioner i biltrafikken. Oslos system er af mere fiskal art og har kun
haft begranset trafikregulerende betydning.

Bomringen i Oslo

Bomringen i Oslo blev oprettet i 1990. Den fungerer sadan, at bilister som kom-
mer kgrende ind til Oslo ma betale en afgift, afhaengig af starrelse pa keretgjet
som vist i tabel 76, til myndighederne. Bomring-omradet er vist pa figur 30.
Bomringen i Oslo har varet kontroversiel og skulle afvikles farst 1997 og sa
senere i 2007. Men i Oslopakke 3 blev den praesenteret igen som en tidsaf-
granset indtaegtskilde, som skal vaere med til at finansiere tiltag i Oslo i yderli-
gere 20 ar. | denne pakke er fordelingen pa vej- og kollektiv trafik-projekter
endnu ikke fastlagt, men 50 % til kollektiv trafik er foreslaet.

Bomringen har finansieret en raekke projekter i Oslo-omradet, blandt andet tun-
neler pa E18 og Ring 1.° Far har vejprojekter faet 8o % af indtaegterne fra bom-
ringene, men i dag gar 50 % af indtaegterne til drift af kollektiv trafik, mens 50
% gar til nye vejprojekter. Ifglge Transportgkonomisk Institut gar kun 30 % af
alle bilrejser i Oslo og Akershus gennem bomringen.’

Tabell 75 Priser pa bomringen i Oslo 2008. Kilde: fjellinjen AA®

Takster (NOK) e e E!
< 3500 KG > 3500 KG
Forskudd | Pr. passering Forskudd | Pr. passering
Enkeltpassering 20,- 40, -
Manedsabonnement 400,- 800, -
Halvarsabonnement 2250,- 4500,-
Arsabonnement 4100,- 8200,-
25 klipp 340,- GE0,-
175 klipp 2200,- 4400,-
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Figur 30. Bomringen i Oslo. Der skal betales for at passere slgjfen til hgjre.
Desuden indfgres med Oslopakke 3 en yderligere betaling ved passage af lini-
en til venstre. Kilde: "Konseptvalgutredning Oslopakke 3". *

Skepsissen til bompengeringen var stor fgr ringen dbnede, men er siden redu-
ceret. Deraf kan sluttes, at brugerbetaling i hgjere grad er accepteret i dag. *
Bomringen i Oslo passeres dagligt af omkring 245.000 biler pr. retning, der
betales kun i én retning. Studier har antydet, at der er afvist omkring 3-5 % af
trafikken som fglge af indfgrelsen af bomringen i Oslo . Ifglge
Transportgkonomisk institut er herudover sket nogle omfordelinger i Oslo med
en trafikvaekst pa hovedvejene og ikke pa lokalvejene som fglge af byggeri af
nye store hovedveje. Dette er i trad med malsatningen med bomringen, idet
det var ideen at lede trafikken vaek fra omrader, hvor folk bor og opholder sig.

London

Fra 2001 har der vaeret betalt congestion charge - afgift for kgrsel med bil i det
centrale London (23 km2). Der betales 8 £ pr. dggn for kgrsel i omradet. | 2005
blev omradet naste fordoblet med et omrade vest for det centrale London.

Fra oktober 2008 indfgres emissionsrelateret treengselsafgift, hvor der pr. dag
betales:

o £ for kgretgjer med emissioner pd op til 120 g CO,, pr. kgrt km og som over-
holder EURO IV-standard for emission

25 £ for kgretgjer der udleder mindst 226 g CO,, pr. kgrt km, samt for kgretgjer
med en motorkapacitet pa mindst 3001 cc

8 £ for gvrige keretgjer.



13a Borgmester Boris Johnson
pd www.telegraph.co.uk d.
8.7.2008
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I maj 2008 er der dog valgt en konservativ borgmester, som har varslet visse
andringer. Den 8. juli 2008 har borgmesteren meddelt, at denne differentiering
af afgiften traekkes tilbage — efter at Porsche havde varslet en retssag.”

Effekt

Det vurderes, at afgifterne har fart til en 16 % reduktion i CO,, emissioner i det
oprindelige charge-omrade. Trafikmangden i samme omrade er fortsat omkring
21 % lavere end fgr afgifternes indfgrsel. | det vestlige udvidelsesomrade er tra-
fikmaengderne reduceret med 15 %. Siden 2005 har der vaeret en vis gget
treengsel i centralomradet, men altsa fortsat en 21 % reduktion i trafikmaengder.
Der er ogsa en vis vakst i trafikmangderne helt lokalt uden om afgiftsomradet.
Men dette ggr ikke den samlede CO,-reduktion i regionen vaesentligt mindre.
Med det nye system, som indfgres fra oktober 2008 forventes en yderligere
netto-besparelse i CO, pa 5000 tons pr ar.

Stockholm

| Stockholm er der indfgrt ”Trangselskatt”. Siden 1. august 2007 skal kgretgjer,
som feaerdes ind eller ud af Stockholms centrum, betale traengselsskat til staten
- se figur 31. Skatten betales mandag-fredag 06.30-18.30 og er 10, 15 eller 20
sv kr. pr. passage. Hgjest er skatten i myldretiden om morgenen og om efter-
middagen. Pr. dggn er skatten maximeret til 60 sv kroner pr. kgretgj. Undtaget
fra skatten er bla. stgrre busser (over 14 ton), udrykningskgretgjer, handikapkg-
retgjer og kgretgjer, som kan drives pa ethanol og gas samt el- og hybridbiler.

Traengselsskatterne har betydet, at vejtrafikarbejdet i Stockholms innerstad er
mindsket med ca. 15 % og i Stockholms ldn med 1,3 %. Udslippet af CO,, er
mindsket i cirka samme omfang.
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Konklusion om kerselsafgifter/treengselsskatter

Kerselsafgifter kan tilretteleegges efter forskellige formal og pa forskellige
mader. Hvis gnsket er at reducere omradets CO,-emission er det muligt. Det
lykkes bedst, hvis der samtidig sgrges for tilstraekkelig kollektiv trafik med hgj
kvalitet. De afgiftsbelagte omrader i storbyerne er nok forholdsvis sma set i det
store perspektiv, men der er meget store trafikmaengder i omraderne, sa det
kan godt have markbar betydning.

Kegrselsafgifter i storbyomrader kan vare 1. etape af indsatser pa lengere sigt,
hvor der senere etableres road pricing i stgrre omrader, lande for eksempel.

Skattefradrag for kersel til arbejde
Reglerne for skattefradrag er ganske forskellige i de nordiske lande.

Principper Fradrag pr kilometer

Danmark Km-fradrag uafhangigt af transportmid- | Prdag: o0-24 km intet fradrag
del. 25-100 km 1,83 kr. pr. km
Ved store afstande falder km-fradrag. Over 100 km 0,92 kr. pr. km
Udkantsomrader: intet fald ved lange Udkantsomrader: alt ud over 24 km: 1,83
afstande. kr/km
Erhvervsmaessig kgrsel i egen bil. Erhvervskgrsel: fradrag pa 3,47/1,83 kr./km
Skattefrihed for over og under 20.000 km/ar

Finland Fradrag i beskatningsbar indkomst for 1,64 kr. pr. km for bilkgrsel, hvis der ikke er
billigste rejsemulighed. Max 52.197 kr. i | adgang til kollektiv trafik
fradrag pr. ar

Island

Norge Fradrag uafhaengigt af de faktiske rejse- | kr. 1,32 pr. km (kr. 0,65 pr. km for rejser over
omkostninger. Fuldt fradrag ved sam- 35 000 km per ar). Dog bundfradrag pa kr.
karsel 12.030 (indtagtsaret 2006)

Sverige Fradrag for udgift over 6.362 kr. ved Egen bil: 14,71 kr/10 km

mindst 2 km’s afstand til job hver vej,
biludgifter kan fratrakkes, hvis der kan
spares 2 timer ved bilkgrsel

Firmabiler hvor arbejdsgiveren ikke betaler
drivmiddel 5,17 (diesel) eller 7,55 kr/10 km.

Tabel 76. Hovedprincipper for skattefradrag for kgrsel mellem bolig og arbejds-

plads, danske kroner



14 Dvs. ethanol baseret pd spi-
selige afgroder som majs,
korn, raps, sukker og pal-
meolie.
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DELV: 4. Subsidier til brug af alternative brandstoffer

Skal det virke skal det vaere billigere. Erfaringerne fra studier af afgiftssystemer
viser, at subsidier til produkter eller ydelser, som gnskes fremmet, normalt kun
har tilstraekkeligt effekt, hvis de mere miljgvenlige alternativer bliver billigere —
eller i hvert fald ikke dyrere — end de gangse. Hvis tilskuddene bare indebzrer,
at prisen pa mere miljgrigtige produkter reduceres, men stadig er dyrere end de
alternative og mindre miljgrigtige produkter, sa kgbes de ikke i ret vidt omfang.
Et eksempel er afgiftslettelser for partikelfiltre i Danmark, som fgrst virkede
nogenlunde, da tilskuddet blev sa stort, at der ikke leengere var en merpris pa
nye biler med partikelfiltre. Da man i fgrste omgang blot fjernede registrerings-
afgiften pa filtrene, men bevarede den ”ra” merpris virkede initiativet naesten
ikke. Der er en del eksempler pa denne sammenhang.

Elbiler og vedvarende energi. | det seneste forslag til EU’s klima- og energipak-

ke er det tidligere krav om 10% biobraendstoffer i transportsektoren i ar 2020,
blevet a&ndret til et krav om minimum 10 % vedvarende energi. Dette giver
mulighed for at udnytte den vedvarende energi ogsa pa tidspunkter af ugen
eller dagen, hvor der normalt ikke afsaettes sa meget strgm. Det giver bedre
muligheder for at udnytte isaer vindkraft, som jo producerer ligesa meget om
natten som om dagen - og det er vanskeligt/dyrt at oplagre strgm til senere
brug.

Her kan fremme af el-biler vaere en mulighed. Med lidt teknologisk udvikling -
automatisk styring - vil der kunne ”tankes” op i bilerne f.eks. om natten, i
weekenden, i frokostpausen, pa helligdage, eller hvornar der matte veere lille
efterspgrgsel efter strgm.

Men udvikling af biltyper og skabelse af et marked i stgrre skala for elbiler og
plug-in-biler bade til privatbiler og erhvervsbiler kraever offentlig fokus pa
omradet — og tilskud. | Danmark er der afgiftsfritagelse for el-biler frem til 2012.
Der er initiativer, der sigter pa at indfgre elbiler i Danmark i stor skala. Men der
ma vaere lengere perspektiv for afgiftsfritagelse end 2012. Det kan f.eks. veaere
frem til 2018. En sadan forlengelse er formentlig pa vej.

Der er gode muligheder for at etablere et stort antal vindmgller i Danmark i
arene fremover, og samspillet med elbiler kan vise sig at veere en stor fordel,
som bla. kan give CO,-besparelse. Men ogsa for en reekke andre vedvarende
energikilder gzlder, at de naturligt kan producere hele tiden, dvs. ogsa pa tids-
punkter, hvor der normalt ikke afsaettes ret meget strgm. Det kan vaere bglge-
kraft, solcellestram (producerer weekender, ikke nat) mv. - i visse tilfeelde vand-
kraft, men denne kan bedre lukkes ned om natten, idet man kan holde vandet
tilbage bag demninger.

Bioethanol. Anvendelse af bioethanol har to formal: et forsyningssikkerheds-

maessigt (sterre uafhaengighed af leverancer af olie) og et miljgmaessigt.

Med hensyn til det miljgmaessige er der en raekke problemer med iser 1. gene-
rations bioethanol*, som ggr, at fordelen er tvivilsom eller begraenset. Netto er
CO,-fordelen tvivisom. Bade dyrkning og den industrielle fremstilling af bio-
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ethanol er forbundet med et relativt stort udslip af drivhusgasser. | nogle tilfal-
de indebaerer dyrkningen rydning af regnskovsarealer — mest direkte ved pro-
duktion af palmeolie i Indonesien. 0gsa transporten kan i nogle tilfaelde bruge
meget energi. Desuden er der en uheldig konsekvens for forsyning og priser pa
fadevarer i verden, nar landbrugsjord eller produkter anvendes til bioethanol-
fremstilling.

Bioethanol bgr derfor kun anvendes i tilfaelde, hvor et fuldt miljgregnskab (livs-
cyklus) viser tydelig CO,-besparelse, og der ikke anvendes materialer, som er
egnet til fgdevarer.

Pa sigt er 2. generations-bioethanol, med brug af affaldsprodukter, det eneste
acceptable. Tilsvarende gelder for biodiesel. Men her er 2. generation allerede
pa markedet, fremstillet pa animalsk fedtaffald. Dette fremstilles i Danmark,
men eksporteres til Tyskland, hvor der er en afgiftsreduktion, som fremmer sal-
get. Det bliver der maske ogsa i Danmark inden lange.

Biogas: Specielt i Sverige anvendes der biogas i kgretgjer — 0,4 % af det samle-
de braendstofforbrug i vejtransporten (se del I1). Dette kan betragtes pa linje
med 2. generation biobraendstoffer, idet det produceres pa grundlag af affalds-
produkter. Det vil kunne have en mere positiv miljgeffekt end andre biobraend-
stoffer, idet det reducerer udslip af drivhusgasser fra f.eks. gylle og samtidig
bevarer dens ggdningsvaerdi.
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DEL VI: Konklusion og sammenfatning

Rapporten gennemgar skatte- og afgiftssystemer i de 5 nordiske lande, idet
Finland og Island dog er behandlet mindre dybtgaende end Danmark, Norge og
Sverige.

Analyserne i denne rapport tyder pa, at nogle afgifter er adfeerdsregulerende -
andre ikke.

Bilkgbsafgifter har tilsyneladende klar sammenhang til bade antallet af bilkgb
og isar til arten af bilkgb. Sma niveauer eller marginale &ndringer af niveauet
har ikke haft stor betydning for bilsalget. Men det absolutte niveau for bilkgbs-
afgift har betydning for bilejerskabet i et land. Fgrst og fremmest er bilkgbsaf-
gifter et effektivt instrument til pavirkning af de konkrete kgb i mere miljgrigtig
retning.

De arlige ejerafgifter har naeppe stor betydning hverken for omfanget af bilsalg
eller modelvalg. Der kan vzere en vis betydning for skrotningshastighed, jf. del
11,3, men dette er ikke markant og bilparkens alder i de nordiske lande - og
@ndringer i bilparkens alder med tiden - tyder p3, at det faktisk ingen betyd-
ning har, jf. opsamlingen i afsnit V,1.

Braendstofafgifterne har til gengaeld blandt andet betydning for kgrselsomfang
og i et vist omfang ogsa for valg af biltype. For erhvervsbiler (herunder taxa) og
varebiler kan der i flere af de nordiske lande — formentlig alle - ggres meget
mere for at give incitament til CO,-besparende valg.

Differentierede afgifter virker

Der er konstateret mange eksempler. Her kan navnes et par:

o Indfgrelse af differentieret bilaccis (registreringsafgift) i Sverige i 1987
betgd hurtig indfgrelse af katalytisk udstgdning.

e Engangsafgift i Norge og registreringsafgift i Danmark differentieres fra
2007 efter CO,-udslip/energiforbrug.

e Dervaringen CO,-afhaengighed i Finland fgr i &r, og derfor ingen effekt -
men en &ndring med differentiering fra 1.1.2008 viser hurtige og tydelige
effekter ogsa her i form af faldende CO,-udslip i nye biler.

e Differentieret benzinpris i Danmark efter blyindhold udfasede neesten bly-
holdig benzin pa kort tid i go’erne

e Lavere afgift pa svovlfattig diesel har sikret hurtig og total omlaegning i flere
nordiske lande

Trengselsskatter/kgrselsafgifter/bompenge kan anvendes med vidt forskellige
formal, metode og resultat. Eksemplerne fra Stockholm og London viser, at der
er mulighed for med sadanne afgifter at reducere trafikkens CO,-belastning
meerkbart, hvis det kombineres med hensigtsmassig udbygning af den kollek-
tive trafik. Forberedelserne til indfgrelse af et landsomfattende system i
Holland (fra 2011 for lastbiler og for personbiler fra 2018) tyder ogsa pa, at der
er lovende perspektiver i nationale systemer.

Afgifter, som direkte haanger sammen med en mulighed for aktive kgbshandlin-
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ger ser ud til at rumme de bedste muligheder for adfaerdspavirkning. Samtidig
skal afgifter have en vis stgrrelse for at virke adfaerdsandrende. F.eks. var den
svenske registreringsafgift — far den blev afskaffet sidst i 1990’erne — for lille til
at have nogen vaesentlig adferdsandrende effekt. Det ma anbefales, at der ses
videre pa disse hypoteser, med modelkgrsler af udviklingsforlgb ved de vigtig-
ste gennemfgrte afgiftsaendringer.

Pa grundlag af rapportens analyser er opstillet en raekke anbefalinger af tiltag,
som kunne reducere CO2-udslip fra bilparken i de nordiske lande.

Primaere anbefalinger

registreringsafgift for bilkgb bgr analyseres videre og kan formentlig anbe-
fales som velegnet instrument til CO,-begraensning, fordi der er tegn pa en
effekt for bilparkens stgrrelse, men fgrst og fremmest fordi det er et glim-
rende instrument til pavirkning af forbrugsvalgene i CO,-reducerende ret-
ning, hvis afgifterne har en vis stgrrelse. Afgifterne bgr veere generelle, sa
visse trafikantgrupper ikke stilles vaesentligt gunstigere, som ved de dan-
ske gulpladeordninger.

Differentieringen af taksterne bgr vaere endda stgrre end den, der glder i
Norge (som pt. er den stgrste differentiering i Norden), f.eks. med billige biler
for udslip pa under 100 g/km og dyre biler med udslip pa over 140 g/km.
Firmabiler bgr gives stgrre incitament til lille CO,-udslip, jf. at f.eks. sven-
ske formansbiler til godt 300.000 sv kr. er det skattemaessigt mest fordelag-
tige. Det er en klar mangel, at bla. erhvervsbiler (herunder taxa) og varebi-
ler ikke gives incitament til CO,-besparende valg. Der bgr suppleres med
aftale om ordning ved landeskift, sa landeskift for bilejere er muligt, men sa
der heller ikke skabes en genvej til billige CO,-belastende biler fra andre
lande. Vi vurderer, at der allerede nu er grundlag for at gennemfgre tiltag til
fremme af CO,-besparende erhvervskgretgjer. Men herudover er der behov
for en mere systematisk gennemgang af skattereglerne for erhvervskgretg-
jer, end det har vaeret muligt inden for dette projekts rammer.

En samlet trafikreduktion i stgrre byer er ngdvendig

Kgrselsafgifter og parkeringsafgifter. Det anbefales, at der indfgres treeng-
selsafgifter i stgrre byer, og efterhanden kgrselsafgifter ogsa pa landsplan.
Dette kan ske som en ekstra afgift, eller med modregning i ejerafgifter og
benzinafgifter og evt. ogsa delvist i registreringsafgifter. Ud fra de ovensta-
ende reaktionsmgnstre ma det antages, at der ogsa vil vaere klar pavirkning
af kgrselsomfang, transportmiddelvalg mv., hvis kgrselsafgifterne differen-
tieres efter CO,-udslip. Parkeringsafgifter og beskatning af gratis parke-
ringsmulighed ved firma bgr ogsa indfgres generelt i byer.
Drivmiddelafgifterne har en tydelig effekt pa kerselsomfanget. Det er
udmeerket at pavirke til dieselkgrsel, da det sparer CO,, men kun forudsat
det sikres, at partikelforurening og NO,-udslip ikke gges, dvs. at partikelfil-
ter og katalysator bgr vaere obligatorisk, -sa problematikken med bl.a.
nanopartikler handteres

Drivmiddelafgift pa diesel og benzin. Priserne bgr vaere pa niveau med eller
lidt over priserne i Tyskland. Af hensyn til greensehandelsproblemer kan pri-
serne iser for lastbiler ikke vaere hgjere end i Danmark, men maske i de
gvrige nordiske lande.
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Sekundzre anbefalinger

drivmiddelskat pa diesel og benzin: stgrre energiudbytte af en liter diesel
medfgrer stgrre eksternalitetsbelastning ud over CO,, pr. liter. Dette bgr
indga i fastleeggelse af skatter og afgifter, men CO,, vejer tungest.
Hovedvaegt i anbefalinger bgr ligge i tiltag, som ggr noget ved klimaproble-
matikken

Rejsefradrag for bolig-arbejdsstedsrejse mv.

Fradragene bgr vaere omkostningsuafhangige og med lille afstandsafhaen-
gighed. Fradrag tilskynder gennemgaende til leengere transport og hgjere
omkostninger = flere og stgrre biler og lange transporter.
Kilometer-afhaengighed fremmer byspredning og gger CO,-udslip.

Klima bgr tenkes ind i reglerne, sa der hverken er incitament til at kgbe
miljgbelastende biler eller rejse langt.

Det anbefales ogsa at

forskelle i drivmiddelafgifter udjaevnes mellem landene, f.eks. dieselskat-
ters forskellighed fgrer til uhensigtsmaessig omvejskgrsel og graensehandel
samarbejde f.eks. i Norden for at fa billige systemer til ”kilometerskattesy-
stemer” for personbiler og lastbiler. Lastbilerne bgr have ordning farst.

Der er ingen grund til at fremme udskiftningshastigheden af bilparken, dog
kan der vaere en markant CO,-effekt, hvis der alene skiftes til biler med die-
selmotorer. Dette kan dog have andre og uheldige miljgmaessige konse-
kvenser, hvorfor der ma vaere krav om partikelfilter og katalysator pa diesel-
bilerne.

faglge Californiens eksempel, hvor der nu er forsgg med at betale arbejdsta-
gere hgjere lgn i stedet for gratis parkeringsplads. Dette har vist sig at vaere
en vellykket strategi til at reducere brug af privatbil til arbejde. Dette forsgg
bgr ogsa udfgres i de nordiske lande.
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English summary

This document examines possibilities to reduce climate effects from private and
commercial traffic primarily by fees and taxes. It is financed by The Nordic
Council of Ministers, Department for Environment and Economy.

The task was being accomplished by cooperation between The Ecological
Council in Denmark, The Swedish Society for Nature Conservation and Friends
of the Earth Norway. It was done in cooperation between Hans Ege and
Christian Ege (The Ecological Council, Denmark), Torhildur Kristiansdottir and
Holger Schlaupitz (Friends of the Earth Norway), Magnus Nilsson (Swedish
Society for Nature Conservation), and with participation of Erja Heino, The
Finnish Association for Nature Conservation, and Orkusetur and Umferdastofa
in Iceland.

The document takes a close look at the fee- and tax system in the five Nordic
countries, though Finland and Iceland are dealt with in less details than
Denmark, Norway and Sweden.

The analyses in this report seem to show that some fees do modify behaviour —
others don’t.

Fees on car purchase are seemingly clearly connected to both number of pur-
chases and in particular type of purchase. Low levels of fees or small differ-
ences in levels do not have any significant effect on car sales. But the absolute
level of car purchase fees does affect car ownership in a country. Car purchase
fees are first and foremost an effective instrument to influence actual purchas-
es into a more environment friendly direction.

The annual motor taxes hardly have big importance for neither the number of
car sales nor the choice of car model. There might be some, though not consid-
erable impact on the scrap rate. And the average vehicle age in the Nordic
countries — and the changing vehicle age over time — indicates no relevance of
the size of motor taxes.

Fuel taxes on the other hand do, among other factors, influence overall
mileage, as well as the choice of car model to some degree.

Regarding commercially used cars (including taxis) and trucks, a lot more can
be done to incite CO,-decreasing choices in most, if not in all Nordic countries.

Differential fees do work

Many examples illustrate this fact. To mention a few:

e |n Sweden in 1987, introduction of differential registration fees resulted in
rapid introduction of catalytic converters.

e The registration tax in Denmark and Norway are differentiated according to
CO,, - emission/fuel consumption as of 2007.

® There was no CO,-dependance in Finland prior to this year and therefore no
effect — but also here a change to differentiation as of January 2008 shows
rapid and clear effects in decreasing CO,-emission of new cars.




1 Lower tax for cars with maxi-
mum two or three seats
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e |n Denmark in the 1990’ies, petrol prices were differentiated according to
lead content, which nearly eliminated leaded petrol after a short time.

e Lower taxes on low-sulfur diesel secured rapid and complete conversion in
several Nordic countries.

‘Congestion charges/mileage fees/road pricing can be applied with very differ-
ent goals, methods and results. Examples from Stockholm and London show
that this kind of fees might reduce CO,, _pollution considerably, if combined
with adequate improvement of public transport. Preparations to introduce a
nationwide system in Holland (from 2011 for trucks and from 2018 for private
cars) also indicate that nationwide systems are promising.

Those fees that are directly connected to an actual purchase seem to have the
biggest influence on consumer behaviour. At the same time, fees need to have a
certain size in order to modify consumer behaviour. E.g. the Swedish registration
fee was — prior to its elimination in the late 1990iess — too small to have a con-
siderable impact. We recommend to take a closer look at these hypotheses,
applying development models for the most important changes in traffic-related
fees.

Based on the analyses in the document we recommend a number of actions
that could reduce CO,-emission from the transport sector in the Nordic coun-
tries.

Primary Suggestions

e Registration fees on purchase of new vehicles should be analyzed further
and can probably be recommended as a useful instrument for CO,-reduc-
tion. They might affect the size of the total number of vehicles, but mainly
because they influence consumers to make CO,-reducing choices, provided
that the fee has a certain size. The fees ought to be applied generally, as
not to considerably favour certain groups of vehicles, as seen with the yel-
low numberplate rules in Danmark.

e Differentiation of fees should be even wider than in Norway (which at the
moment has the biggest differentiation in Scandinavia), e.g. by making cars
with emissions of less than 100 g/km cheap and those with emissions of
more than 140 g/km expensive.

¢ Commercially used vehicles should be pushed more into low CO,-emis-
sion.E.g. today cars in Sweden at a price of around 300 0oo Swedish Kroner
are tax-wise the best choice. It is clearly a drawback that commercial cars
(including taxis) and vans are not pushed into being more CO,-friendly. This
should be connected to a border-agreement, such that it is possible to
move a vehicle into another country, but without any possibility to import
CO,-heavy vehicles from other countries.

e In bigger cities an overall reduction of traffic is necessary.

e Mileage tax and parking fees
We recommend to introduce congestion charge in bigger cities and in time
also nationwide mileage tax/roadpricing. This could be an extra tax or be
off set against motor tax, petrol tax and partly also registration taxes. In
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line with the behaviour patterns stated above, it must be assumed that the
overall level of mileage, choice of means of transport and other things
would be influenced, if mileage taxes were differentiated according to CO,-
emissions. Parking fees and taxation of free company parking space should
generally be introduced in cities.

Fuel taxes have a considerable effect on overall mileage. Pushing for a larg-
er amount of diesel engine vehicles is fine in terms of CO,-emission, provid-
ed that pollution by particles and NO,-emissions is not increased. That
means that particle filters and catalic converters should be obligatory, such
that the issue of nano-particles is taken care of.

Fuel taxes on both diesel and petrol

Prices should be approximately at the level in Germany or slightly higher.
Because of problems with cross-border trade, prices in Denmark cannot be
much higher than in Germany, while the other Nordic countries probably do
not have big problems with cross-border trade.

Secondary Suggestions

Fuel taxes on diesel and petrol:

Higher energy yield in diesel fuel means, apart from CO,, more external
pollution — and therefore external costs - per litre diesel than per litre
petrol. This fact should be taken into account in the level of fees and taxes,
but CO, is still the most important factor.

Recommendations for traffic should weigh the climate problem highest.
Transport allowance (Tax allowance for commuting between home and work
place)

Transport allowance should be given independent of the actual cost and
only with small regard to distance. Transport allowance generally incites to
longer transport and higher cost, resulting in more and bigger cars and
more mileage. Given according to mileage, transport allowance encourages
suburbanization (more scattered habitation) and increases CO,-emission.
The climate issue should be taken into account in taxation rules in a way
that neither heavily polluting cars nor long distance travel are promoted.

We further recommend

that differences in fuel tax are eliminated internationally, since e.g. differ-
ences in diesel tax lead to unnecessary detours and border-trade.
Cooperation, e.g. in Scandinavia to establish cheap mileage-tax systems/road
pricing for cars and trucks. Trucks should be given first priority.

There is no reason to increase vehicle scrap rates, although there could be
a considerable CO,-effect of all vehicles being replaced with diesel models.
But this might lead to other and unfortunate environmental consequences.
Therefore particle filters and catalists (SCR) must be required for all diesel
vehicles.

to follow Californias example, where tests are undertaken to give employ-
ees higher salary instead of free parking space. This has proven to be a suc-
cessful strategy to reduce the use of private cars for commuting. This exper-
iment should be done in the Nordic countries as well.




