Baggrundsnotat

En arlig CO2-afgift

1. De nuvarende bilafgifter

I dag ligger storstedelen af afgiftsbelastningen pa biler i forbindelse med kebet af
bil. Den hgje vaerdibaserede registreringsafgift tegner sig sdledes for tre-fjerdedele
af den samlede afgiftsbetaling. Kun en fjerdedel af afgifterne betales hen over bi-
lens levetid i form af den braendstofforbrugsathaengige arlige afgift (den grenne
ejerafgift).

Nér registreringsafgiften primaert afthenger af bilens veardi, er det et levn fra en
tid, hvor hovedformalet med afgiften var en begrensning af Danmarks valutaud-
slip og ikke at skaffe staten en indteegt. I dag er afgiften derimod rent fiskalt be-
grundet. Registreringsafgiften afspejler imidlertid ikke de aktuelle samfundsmees-
sige udfordringer, herunder begraensning af Danmarks CO2-udslip.

Pris er ikke et godt afgiftsgrundlag, hvis afgiftssystemet skal sikre, at forbrugerne
kgber biler med et lavt CO2-udslip. Der er godt nok en vis sammenhang mellem
bilens afgiftsbelastning og bilens CO2-udledning, men sammenhaengen er hverken
systematisk eller entydig, hvilket fremgar af nedenstaende graf, der viser sam-
menhangen mellem CO2-udledning og samlet afgiftsbelastning for de hyppigst
solgte biler i Danmark.
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Billige biler, som i dag beskattes mere lempeligt, har nedvendigvis ikke et lavt
CO2-udslip. Omvendt findes der ogsa dyre biler, som beskattes meget hardt, selv-
om de har et relativt lavt CO2-udslip.



2. Forslag til omlagning af bilafgifter

DI foreslar, at registreringsafgiften gores nutidig og derfor omlagges til en arlig
COz2-afgift. Det indeberer folgende @ndringer:

1) At grundlaget for registreringsafgiften endres fra at vaere bilens pris til at
veere bilens CO2-udslip.

2) At engangsafgiften ved kegb af bilen omleaegges til arlige CO2-afgifter, sa bil-
afgifterne fordeles over bilens levetid modsat i dag hvor nasten hele af-
giftsbelastningen falder pa kebstidspunktet.

Registreringsafgift Lebende CO2-afgift
- Afhenger af bilens pris - - Afhanger af bilens CO2-
udslip

-  Opkraves ved indregistrering af
bilen -  Opkraves arligt

Med en registreringsafgift, der athaenger af bilens CO2-udslip frem for bilens pris
skabes et staerkt incitament til at veelge en bil med et lavt CO2-udslip, nar der ko-
bes ny bil.

En gron bilpark handler imidlertid ogsa om at fa de gamle, forurenende biler, som
der er relativt mange af i Danmark, skiftet ud med nyere, miljovenlige biler. CO2-
udslippet for biler fra argang 2008 er pa 155 g CO2/km, mens det er pa 182 g
CO2/km for biler fra argang 1998. Ved at afgiften er arlig frem for en kebsafgift,
skaerpes incitamentet til lesbende at skifte @ldre biler med et hgjt CO2-udslip ud
med nyere mere braendstofekonomiske modeller.

3. Modelberegninger

For at belyse, i hvilket omfang en omlegning af bilafgifterne vil kunne bidrage til
at reducere CO2-udslippet fra transportsektoren, har DI, Bilbranchen og De Dan-
ske Bilimporterer bedt COWI om at beregne konsekvenserne af en sidan omlag-
ning ved hjelp af den sidkaldte bilvalgsmodel. Bilvalgsmodellen er tidligere blevet
benyttet til at analysere de miljomaessige konsekvenser af forskellige tiltag pa per-
sonbilsomradet.

I modellen antages en raekke parametre, at vere afgerende for bilkeberens valg af
ny bil. Det drejer sig bdde om parametre, de knytter sig til bilen (sterrelse, hk
etc.), om omkostningerne ved at have bil samt sociogkonomiske parametre for
indkomst, type af husholdning og bilkgberens alder.



Udgangspunktet for alle COWIs beregninger er, at afgiftsomlagningen skal vare pro-
venuneutral, og at afgiftsomkostningerne ved at kabe og eje en bil i gennemsnit skal
vaere uendrede. COWI antager, at det er de samlede omkostninger ved at have bil, der
afger om man har bil eller ej. Da de samlede omkostninger i snit antages at vere
ueendrede, forudsaetter COWI dermed ogsa, at afgiftsomlaegningen ikke medferer sn-
dringer i bilparkens storrelse.

I beregningerne indgar en samlet omkostningsindikator, der indeholder nybilpris samt
arlig ejerafgift i hele bilens levetid. Ved beregning af nutidsveerdien (NPV) af de samle-
de omkostninger anvendes en diskonteringsfaktor pa 3 pct. I beregningerne sammen-
holder COWI nutidsvaerdien af de samlede omkostninger ved at have bil for og efter af-
giftsomlaegningen.

COWI antager endvidere, at skrotningsalderen efter en afgiftsomlaegning vil blive redu-
ceret fra 17 til 15 ar.

Der er regnet pa flere forskellige modeller for omlaegning fra registreringsafgift til
lebende CO2-afgift. Folgende er et eksempel p&d, hvordan en sidan omlegning kan
se ud:

Hele registreringsafgiften laegges over pd en drlig CO2-baseret ejerafgift, med
samme profil som den grenne ejerafgift for benzinbiler. Afgiftsintervallerne er
imidlertid blevet udglattet, sG de udger en linje gennem gennemsnitsvardierne
for de nuvaerende ejer-afgiftsintervaller. Det sikrer, at der ikke sker store hop 1
afgiften ved kun sma stigninger i CO2-udslippet.

De nedenstaende modelberegninger tager udgangspunkt i en konkret model, hvor
der skal betales CO2-afgift for alle biler, der udleder mere end 80 gram CO2/km.

Arlig CO2-afgift som funktion af CO2-udslip
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COWT’s modelberegninger viser, at hvis registreringsafgiften, der i snit var pa 145.752
kr. i 2007 og ejerafgiften pa i snit 2.895 kr. blev omlagt, sd registreringsafgiften blev



afskaffet og der i stedet blev indfert en arlig CO2-afgift pa 13.778 kr., vil provenuet til
statskassen vere uandret.

Resultater for nybilsalg.

Diesel andel |CO2 per km |Reg. afgift |Ejerafgift |Egenveegt, kg |Pris ex moms og skat
INI 40.19% 153.26| 145754.24 2895.22 1212.36 99966.09
Ny 47.13% 146.76 0.00| 13778.21 1185.66 97222.36

Den skitserede omlaegning vil give en substitution over imod mindre og billigere biler
og der er derfor en mindre reduktion i den gennemsnitlige egenvagt og pris ekskl.
moms og skatter.

Omlagningen giver ogsa anledning til ny fordeling af biler, idet der vil komme fle-
re biler i den lille klasse og mellemklasse 1, mens andelen af biler falder for alle
andre klasser.

Resultater af nybilsalg fordelt pd segmenter:
Diesel CO2 Reg_tax Circ_tax Size Fordeling NPV
Klasse INC [ Ny [ INI Ny INI Ny INI Ny INI Ny INI Ny INI Ny

Lille klasse 20%| 45%]| 145.2| 125.8 93,850 0] 2,081 8,132| 1,057| 1,008 37%| 56%] 121,245 107,061
Mellemklasse 1 33%)| 48%| 162.1| 160.0| 147,661 0f 3,143] 17,041] 1,288] 1,306] 23%| 23%] 189,048| 224,363
Mellemklasse 2 62%| 47%| 171.5] 179.1] 217,229 0| 4,197| 22,621| 1,454| 1,424] 21%| 10%| 272,484 297,837
Stor klasse 31%| 47%| 204.4| 200.7] 369,175 0] 4,993| 28,892 1,509| 1,529 2% 2%| 434,917| 380,392
MPV 46%| 57%| 170.3| 186.6] 168,874 0| 3,757| 24,793| 1,441| 1574] 15% 8%| 218,344| 326,430
Sport 0%]| 0%| 193.1] 188.6] 313,632 0| 3,776] 25,408 1,143| 1,133 0% 0%] 363,344| 334,522
Luksus 6%| 33%| 276.2| 260.5( 1,072,739 0| 7,263| 47,343| 1,714] 1,702 0% 0%] 1,168,359| 623,327
dvrige 31%]| 70%]| 194.6] 218.7] 192,377 0| 4,767| 34,248| 1,466| 1,837 3% 2%] 255,138] 450,910

4. COz2-effekt af omlaegning

COWT’s modelberegninger viser, at CO2-udslippet fra nye biler i det konkrete bereg-
ningseksempel reduceres fra i snit 153,26 gram CO2/km til 146,76 gram CO2/km, hvil-
ket svarer til en direkte emissionsreduktion pa 4,2 pct. En del af denne reduktion sker
gennem en stigning i dieselandelen fra 40 pct. til 47 pct. af bilparken.

Omlaegningen giver ogsa en storre tilskyndelse til at udskifte &ldre biler med nye, mere
CO2-effektive biler, hvilket vil give en CO2-reduktion pa 2,0 pct. Derudover vil en om-
leegning mindske importen af iseer aldre brugte biler. Denne effekt vurderes at ville gi-
ve en CO2-reduktion pa 2,0 pct.

COWI vurderer samtidig, at der kan opnés en yderligere foryngelse af bilparken pa ca. 1
ar, hvis afgiften gores dynamisk. En dynamisk afgift betyder, at afgiftssatserne lgbende
tilpasses den teknologiske udvikling. Det vil ofte veere siddan, at en bil, der pa kebs-
tidspunktet er CO2-effektiv, senere hen vil blive relativt mindre CO2-effektiv, og derfor
vil den komme til at betale en stigende afgift igennem dens levetid. COWI anslar, at en
dynamisk afgiftsmodel vil medfere en yderligere reduktion af CO2-udledningen pa 2
pct.



COWI vurderer, at der er tilskyndelse til oget bilkersel, hvis man har en bil, som kerer
leengere pa literen. Derfor er der en sakaldt "rebound-effekt", fordi det samlede trans-
portarbejde stiger. COWI anslér, at denne effekt vil give en CO2-stigning pa 0,8 pct.

Samlet vurderes den skitserede omlagning at give en CO2-reduktion pa 9,4 pct.

Kilde til CO2-reduktion
Direkte effekter

ZEndret nybilsalg 4,2
Yngre bilpark 2,0
Direkte effekter i alt 6,2

Yderligere effekter

Mindre brugtbilsimport 2,0
Dynamisk afgiftsmodel 2,0
@get bilkarsel (rebound effekt) -0,8
Yderligere effekter i alt 3,2
I alt CO2-reduktion 9,4

Effektberegningen er baseret pa forventninger til de valg bilkgberne ville traeffe, hvis
de skulle valge mellem de biler, der var pa markedet i 2007. Efterhdnden som
stadigt mere energigkonomiske biler vinder indpas pa markedet, kan CO2-effekten
ventes at vere langt storre.

5. Nye koretgjsteknologier

En raekke biler med nye koretejsteknologier, herunder elbiler, brint- og braend-
selsceller biler, gger ikke CO2-udslippet fra transportsektoren.

El er reelt CO2 neutralt, idet det er omfattet af EU kvotesystemet. I EU kvotesy-
stemet er der et loft over udledningerne fra elsektoren, og selvom der kommer der
flere elbiler, m& CO2-udslippet fra elproduktionen ikke oges. Flere elbiler gger
derfor tilskyndelsen til at producere vedvarende energi.

El-biler, brint- og braendselscellebiler er afgiftsfritaget indtil 2012. Regeringen har
endvidere lagt op til, at elbiler i perioden 2012-15 afgiftsmaessigt begunstiges med
en markant lavere registreringsafgift end andre biler i det omfang, det er ngdven-
digt for at sikre en introduktion og udbredelse af elbiler i Danmark. Hybridbiler
er ikke afgiftsfritaget.

DI’s forslag til omlaegning af bilafgifterne indebarer, at registreringsafgiften af-
skaffes og der i stedet indferes en arlig CO2-afgift.

Den arlige CO2-afgift er som udgangspunkt teknologineutral, da biler beskattes
efter deres CO2-udslip og ikke pa basis af teknologi. Den arlige CO2-afgift begun-
stiger dog biler, der qua ny keretgjsteknologi, har et lavt CO2-udslip.



COWTI har regnet pa de CO2-maessige konsekvenser af forskellige modeller for om-
leegning til en arlig CO2-afgift, herunder en model, hvor det er antaget, at skal be-
tales CO2-afgift for alle biler, der udleder mere end 80 gram CO2/km.

I denne model kommer, hverken el- eller brint og breendselscelle biler til at betale
CO2-afgift, mens hybridbiler som eksempelvis Toyota Prius med et CO2-udslip pa
103 g CO2/km arligt kommer til at betale 3.600 kr. i CO2-afgift.

Elgiftsniveauet er i dag ca. dobbelt s hgjt som for benzin. Principielt omfatter
teknologineutraliteten derfor ogsa, at afgiften pa elforbrug senkes.

6. Varebiler, lastbiler etc.

Forslaget til omlaegning af bilafgifterne omhandler kun afgifter pa personbiler. Det er
dog klart, at nédr der sker en gennemgribende @ndring af bilafgifterne for personbiler,
vil det blive ngdvendigt med tilsvarende afgiftsomlaegninger for varebiler og andre ko-
retgjer med henblik pa at skabe et gennemskueligt, enkelt og sammenhangende af-
giftssystem. Potentielle CO2-effekter ved disse folgeomlagninger er ikke estimeret,
men vurderes at vaere betydelige.

7. Indfasning og overgangsordninger

Naér bilafgifterne omlaegges, @ndres priserne pa bade nye og brugte biler. De mange nu-
vaerende bilejere kommer i klemme hvis deres @ldre bil falder i veerdi. Der er derfor be-
hov for overgangsordninger, s hverken bilejere eller forhandlere kommer i klemme.

Det anbefales, at de nye afgifter som udgangspunkt kun gelder biler, der endnu ikke er
indregistrerede. De biler, som allerede er indregistrerede, skal derimod fortsaette under
geldende regler i en afgrenset periode - f.eks. 10 ar frem. Herefter ber alle biler overga
til de nye CO2-baserede afgifter. Ved at sette slutdato pa, begraenses den fase, hvor el-
dre biler fastholdes unadigt leenge, fordi de har lavere lobende ejerafgifter.

Derudover kan man kan forestille sig flere modeller for indfasning af et nyt afgiftssy-
stem. Det afggrende er, at det indfores sa lempeligt som muligt i forhold til bilejere, bil-
forhandlere, bilimportarer etc. En model kunne vare en gradvis indfasning over f.eks. 5
ar. En anden model kunne vare, at man i en slags karénsperiode kan afmelde biler - og
fa tilbagebetalt registreringsafgiften - for senere at tilmelde dem igen til en lavere mar-
kedspris.

Det anbefales endvidere, at der ber veere en overgangsordning pa op til 12 maneder for
de biler, som allerede er indfert eller bestilt hjem, men som ikke er leveret. I denne
overgangsperiode skal bilforhandlerne selv kunne valge, om bilerne skal beskattes efter
de gamle afgiftsregler eller de nye CO2-baserede afgifter.



