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Vismeaendene anbefaler ny beskatning af privatbilisme

Skrevet af cand.polit. Finn Bo Frandsen, Dansk Vejforening - af diskussionsopleeg om
beskatning af privathilisme, udarbejdet af formandskabet for De @konomiske Rad, til
madet i Det Miljggkonomiske Rad den 7. december 2021

Sammenfatning

Formandskabet for De @konomiske Rad har udarbejdet et forslag til omleegning af
beskatningen af personbiler. Bilkgrsel skaber gener for andre i samfundet i form af
treengsel, trafikulykker, udledning af CO2 og @vrig luftforurening, stgj og slitage pa vejene.
De stgrste af disse omkostninger er treengsel og trafikulykker. Til gengeeld betaler bilejerne
skat, dels via registreringsafgiften ved kab af bilen, og dels gennem de arlige ejerafgifter
og afgifterne pa breendstoffer. Sidste ar var omkostningen ved at kare en kilometer i
personbil 123 gre, mens den gennemsnitlige skattebetaling for samme kilometer var 95
gre. Det vil sige, at afgifterne var 23 % lavere end omkostningerne. Da samme
regnestykke blev sat op i 2018, var resultatet et helt andet, nemlig at afgifterne oversteg
omkostningerne med 30-60 %. Forskellen pa disse kvalitativt helt forskellige resultater
bunder i en udvikling af opgarelsesmetoderne for treengsel og for trafikulykker, sa tallene

er hgjere og i hgjere grad nu end tidligere afspejler virkeligheden.

Hovedpunktet i den beregnede omlaegning af beskatningen af personbiler er at seenke
registreringsafgifter og ejerafgifter pa biler og til gengeeld haeve beskatningen pa karte
kilometer. Princippet er at seenke anskaffelsesomkostningerne og haeve
driftsomkostningerne. Dermed malrettes beskatningen i hgjere grad de gener, som
bilkarsel faktisk pafarer samfundet i form af traengsel, ulykker, luftforurening, stgj og
slitage af infrastrukturen. Med den nye model kan kgrselsafgifterne differentieres, alt efter
hvor og hvornar der kares. Karsel i myldretiden i de store byer vil vaere palagt den starste
afgift, mens karsel i mere sparsomt bebyggede omrader og uden for myldretiden vil vaere

palagt mindre afgifter.



Den beregnede omlaegning af beskatningen vil have forskellige effekter pa forskellige
grupper af bilejere. Helt overordnet viser beregningerne, at forslaget vil give et arligt
samfundsgkonomisk overskud pa 20 mia. kr. Overskuddet kommer iscer fra gget
skatteprovenu, mens der pa den anden side vil skulle investeres i blandt andet mere
kollektiv trafik, isaer i hovedstadsomradet, som kan varetage den persontransport, som
flytter fra bilerne, nar det bliver dyrere at kare i dem.

Bilister pa landet vil f& en beregnet arlig gevinst pa 2,4 mia. kr. Flere vil pa grund af de
lavere anskaffelsesomkostninger f& mulighed for at kabe en bil, og treengslen vil blive
reduceret. Derimod vil bilister i byen fa et beregnet tab pa 3,8 mia. kr. om aret, fordi
karselsafgifterne i byen vil vaere hgjere end de lavere anskaffelsesomkostninger. Til
gengeeld vil bilisterne i byen opleve mindre traengsel.

Borgere og virksomheder vil fa en beregnet gevinst pa 6,6 mia. kr. om aret. Borgerne vil
opleve faerre trafikulykker, mindre treengsel, mindre luftforurening og mindre stgj. Ogsa
erhvervslivets vejtransporter vil blive positivt pavirket: De vil opleve kortere transporttid pa

grund af mindre traengsel.

Store gevinster ved at omlaegge bilbeskatningen

Uhensigtsmaessig bilbeskatning

Karsel i bil skaber gener for andre i samfundet i form af eksterne omkostninger som:
treengsel, trafikulykker, CO2-udledning, luftforurening, staj og slitage pa vejene.
Personbiler tegner sig for ca. ¥ af alle karte km pa vejnettet og skaber hovedparten af de
eksterne omkostninger ved vejtransport. Traengsel og ulykker er de stgrste eksterne
omkostninger. | 2021 var de 5 gange sa store som omkostningerne ved COz-udledning.
Privatbilister betaler ca. 30 mia. kr. i skat om aret via registreringsafgiften og de arlige
ejerafgifter samt afgifterne pa breendstoffer. Disse skatter er ikke rettet mod de gener, som
bilkarsel skaber. Bilkgb og bilejerskab giver ikke i sig selv anledning til gener. Der er ikke
skat af den karsel, som skaber de starste gener for beboerne og de andre trafikanter,
typisk i byerne i myldretiden.

Der er store uudnyttede muligheder for at reducere bilkgrslen pa veje og tidspunkter, hvor
generne er stgrre end de ulemper, som bilisterne ville fa ved at reducere deres karsel.

Hvis vi vil udnytte mulighederne, sa skal bilisterne have en malrettet tilskyndelse til at



begraense karslen der, hvor generne er starst. Det kan ske ved at palaegge bilkarsel en
afgift pr. kert km, som afhaenger af, hvor og hvornar bilisterne karer. Se bilaget side 6-8.

| gvrigt fordyrer den nuvaerende bilbeskatning bilejerskab ungdigt uden for byerne, hvor
generne ved karsel er begraensede. Der er derfor husholdninger, som afholder sig fra at
kabe bil, og bilister, der karer i aldre og mindre biler, end de ellers ville have gjort.

Hvis vi sammenligner beskatningen i 2021 med de marginale eksterne omkostninger, var
den gennemsnitlige beskatning pr. kart km 95 gre, mens den marginale eksterne omkost-
ning ved at kgre en km ekstra var 123 gre. De gennemsnitlige afgifter var dermed 23 %
mindre end de eksterne omkostninger. De marginale eksterne omkostninger er de ekstra
omkostninger ved traengesel, ulykker, stgj og luftforurening, herunder COz2, der pafgres
andre, nar en bilist karer én ekstra kilometer. Se figur .11 pa den naeste side.

Der er her tale om nye tal sammenlignet med opgerelser fra De @konomiske Rad i 2018,
som viste, at beskatningen af privatbilisme overgik de eksterne omkostninger ved gget
karsel med 30-60 %. Det er iseer omkostningerne ved treengsel og ulykker, der er steget.
Der er nye vurderinger af treengslen, som gger de marginale eksterne omkostninger for
traengsel til naesten det firedobbelte siden 2018! Med hensyn til trafikulykker bliver der nu
korrigeret for mgrketallet, da ikke alle ulykker bliver rapporteret til politiet. De marginale

eksterne omkostninger ved trafikulykker er derfor steget til det tredobbelte siden 2018!



FIGUR 1.L11  GENNEMSNITLIGE SKATTEINDTAEGTER 0G
MARGINALE EKSTERNE OMKOSTNINGER
VED PRIVATBILISME

Den nuvaerende beskatning af privatbilisme er ikke malrettet de mar-
ginale eksterne effekter som privatbilisme genererer.
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Anm.: Figuren viser det gennemsnitlige skatteprovenu fra algifler relateret
til privathilisme og de marginala eksleme omkostninger ved privatbi-
lisrr.

Kilde: Skatteministeriet (2021b), DTU og COWI (2021), De @konomiske
Rads formandskab (2013) og egne baregninger.

Formandskabets anbefalinger
Hvis vi indfgrer karselsafgifter og lavere registreringsafgifter samt lavere ejerafgifter, sa vil
bilisterne opna betydelige velfaerdsgevinster uden at fremkalde store gener for andre.
En omlaegning af beskatningen, s& den bliver malrettet bilkgrslens gener, kan se ved:
e At indfgre kagrselsafgifter, som afspejler:
treengsel, ulykker, luftforurening, stgj og slitage af infrastrukturen
- Afgifterne bliver hgjere i byerne i myldretiden, hvor generne ved karsel er
stgrst, og lave uden for myldretiden og pa landet, hvor generne er mindre.
e En betydelig reduktion af bade registreringsafgifter og ejerafgifter

e At malrette breendstofafgifterne mod CO2-udledningen



Den foreslaede bilbeskatning bliver malrettet generne

Med formandskabets anbefalinger bliver bilisterne palagt de omkostninger, der svarer til
de gener, som deres karsel pafgrer andre. Herved far bilisterne incitament til at omleegge
karslen, hvis fordelene ikke modsvarer prisen for at kare pa vejen pa det givne tidspunkt.
Den mest omkostningseffektive made at opna klimalovens mal om en 70 % reduktion af
drivhusgasser i 2030 er at have en ensartet COze-afgift pa 1.200 kr. pr. ton. Derfor skal
braendstofafgifterne fastleegges, sa de svarer til en CO2e-afgift pa 1.200 kr. pr. ton COze.
Herudover skal der indfares karselsafgifter, som er differentieret efter biltype, karerute og
tidspunkt. Karselsafgifterne skal svare til de eksterne omkostninger ved treengsel, ulykker,

luftforurening, stgj og slitage pa vejene, som gget karsel vil skabe.

Analyser ved hjeelp af modeller og fremskrivninger til 2030

| diskussionsoplaegget vurderer formandskabet starrelsen og fordelingen af de samfunds-
gkonomiske og miljgmaessige virkninger af en fuldt indfaset omlaegning af bilbeskatningen.
Analyserne bygger pa et system med tre modeller (for bilvalg, efterspargsel og treengsel),
der beskriver husholdningernes valg af bilkeb og karselsomfang samt den geografiske og
tidsmaessige fordeling af karslen.

Den centrale model beskriver bilejerskab og karsel og er estimeret pa data fra 2003-15.
Modellen er koblet til de to andre modeller med data fra Landstrafikmodellen over karsel
og karetider samt treengsel mellem 900 zoner i Danmark.

Modellerne fremskriver bilkab og karsel til 2030 pa grundlag af den forventede udvikling i
husholdningernes boseaetning, familiestruktur og indkomster samt bilernes karakteristika og
priser. Fremskrivningen forudsaetter ueendrede skatteregler og er grundscenariet.
Beregningerne viser gendringer i bilisternes bilkab og karsel ved omlaegning af afgifterne,
herunder aendringer i karslens geografiske og tidsmaessige fordeling samt i treengslen.

| grundscenariet vil der i 2030 veere flere biler, som vil kgre flere km, da indkomsterne vil
stige, og der vil blive flere enlige (andelen af biler pr. voksen er stgrre blandt enlige end
hos par). De godt 3,1 mio. biler og det stgrre kagrselsomfang vil skabe mere traengsel, flere

trafikulykker, mere luftforurening og mere stgj end i dag.



Andelen af nulemissionsbiler vil stige, og bilparken vil blive mere energieffektiv takket
veere starre effektivitet ved forbrug af breendstof i benzin- og dieselbiler. Provenuet fra
breendstofafgifterne vil derfor falde.

Formandskabet vurderer, at de marginale eksterne omkostninger i 2030 vil blive tre gange
sa store som beskatningen pr. kagrt km - med de nuveerende skatteregler.

Husholdninger i de store byer vil eje relativt feerre biler end dem, der bor i mindre byer og
pa landet. Andelen af husholdninger, der ejer flest biler, er stgrst blandt dem med de
hgjeste indkomster, mens andelen af husholdninger uden bil er stgrst blandt dem med de

laveste indkomster.

Effekter af den foresldede aendring af bilbeskatningen

Samfundsgkonomisk gevinst: 20 mia. kr. om aret

Formandskabets forslag vil give et arligt samfundsgkonomisk overskud pa 19,9 mia. kr. i
2030. Her og nedenfor er alle tal i 2019-priser. Det offentlige vil fa et merprovenu pa 14,7
mia. kr. om aret, mens beboere og virksomheder vil opna velfeerdsgevinster svarende til
6,6 mia. kr., hvorimod bilisterne - som helhed vil tabe 1,3 mia. kr. Karselsafgifterne vil iseer
blive betalt af bilister med hgje indkomster og byboere, men treengslen bliver mindre.
Bilister pa landet: gevinst 2,4 mia. kr. om aret

Bilister, der bor pa landet, vil f& en samlet velfeerdsgevinst. Flere end i dag vil f& mulighed
for at kgbe en bil og kare i en nyere og starre bil, og traengslen vil blive reduceret i de
mindre byer. Disse fordele vil overstige den ggede afgiftsbetaling med 2,4 mia. kr. i 2030.
Bilister i byerne: tab 3,8 mia. kr. om aret

Bilister, der bor i byerne, vil fa et velfeerdstab, da karselsafgifterne i byerne er hgjere end
de afgifter (isaer registreringsafgiften), som de vil spare ved omlaegningen. De hgje afgifter
i byerne skyldes et tilsvarende hgijt niveau for treengsel, trafikulykker og luftforurening.

Til gengeeld vil bilisterne opleve mindre treengsel, hvilket vil give dem en relativ stor
gevinst. Bilisterne vil - ligesom pa landet - fa bedre mulighed for at kabe og kere i nye og
stgrre biler end i dag. Fordelene ved mindre traeengsel og bedre biler er mindre end den
ggede afgiftsbetaling, sa bilisterne vil fa et velfaerdstab pa 3,8 mia. kr. om aret i 2030.
Borgere og virksomheder: gevinst 6,6 mia. kr. om aret

Borgere iseer i byerne vil opleve feerre gener og feerre eksterne omkostninger som feerre



trafikulykker, mindre luftforurening og mindre stgj fra vejene. Det vil svare til gevinster pa
2,0 mia. kr. om aret. — Gevinsterne ved mindre treengsel regnes med i bilisternes velfaerd.
Erhvervslivets vejtransporter med varevogne og lastbiler vil blive pavirket positivt. Det
skyldes, at virksomhederne vil fa mindre transporttid og vil spare tidsomkostninger takket
veere den mindskede treengsel. Formandskabet skanner gevinsten til 4,5 mia. om aret og
antager, at faldet i erhvervslivets omkostninger vil blive nedveeltet i lavere priser og vil gge
reallannen for husholdningerne.

Offentlige finanser: gevinst 14,7 mia. kr. om aret

Omleaegningen af bilafgifterne vil gge skatteprovenuet med 19,3 mia. kr. om aret, og det
offentlige vil kunne spare 0,1 mia. kr. om aret pa vedligeholdelse af vejene pa grund af
mindre karsel og et tilsvarende mindre behov for vedligeholdelse.

De hgjere karselsafgifter vil reducere reallgnnen og kan gare det mindre attraktivt for den
enkelte bilist at arbejde. Omvendt vil den mindre treengsel medfere, at bilisterne kan kare
hurtigere og kan arbejde i flere timer. Sammenlagt venter formandskabet en reduktion i
bilisternes udbud af arbejdskraft, som vil svaekke de offentlige finanser med 1,4 mia. kr.
Omlaegningen vil medfare tidsbesparelser for erhvervslivet, der som naevnt antages at ville
saenke priserne pa varer og tienester. Dermed vil husholdningernes reallgn stige, sa de vil
fa incitament til at arbejde i flere timer. Det vil forbedre finanserne med 0,5 mia. kr. Netto-
resultatet af de to effekter vil blive en forvaerring af de offentlige finanser pa 0,9 mia. kr.
Den nye bilbeskatning vil kreeve investeringer i et GPS-system, sa den enkelte bilist vil
kunne se, hvad det vil koste at kare ad de forskellige ruter og pa de forskellige tidspunkter.
Systemet skal ogsa kunne aflaese og administrere de afgifter, som bilisterne skal betale.
Kommissionen for grgn omstilling af personbiler og Sund og Beelt Holding A/S skgnner, at
implementering af GPS-bokse vil koste ca. 800 kr. pr. bil. Det svarer til arlige omkostninger
over 10 ar pa 0,3 mia. kr. Hertil kommer arlige omkostninger til drift og administration, som
skannes til 0,3 mia. kr., sa sammenlagt vil GPS-systemet koste ca. 0,6 mia. kr. om aret.
Ved den nye bilbeskatning vil flere husholdninger benytte kollektiv transport, da prisen for
bilkgrsel er steget i forhold til prisen pa kollektiv transport. Det offentlige skal derfor ogsa
investere i en styrkelse af den kollektive trafik, iseer i hovedstadsomradet. Formandskabet
skanner, at de offentlige ekstraudgifter til kollektiv trafik vil veere ca. 3,2 mia. kr. om aret.
Skatteprovenuet fra bilafgifterne pa 19,3 mia. kr. og den sparede vedligeholdelse af vejene

pa 0,1 mia. kr. vil forbedre de offentlige finanser med 19,4 mia. kr.



Det mindre udbud af arbejdskraft vil reducere indteegterne med 0,9 mia. kr., og udgifterne
vil stige pa grund af investeringer i GPS pa 0,6 mia. kr. og i kollektiv transport pa 3,2 mia.
kr. De feerre skatteindteegter og ekstra investeringer belaster finanserne med 4,7 mia. kr.

Sammenlagt vil de offentlige finanser bliver forbedret med 14,7 mia. kr. om aret.

Marginale eksterne omkostninger, kr. pr. km i 2019-priser
Tabel 2: Marginale eksterne omkostninger i 2030

Staj L:J;H; ':: Klima Ulykker Slitage Traengsel Samlet
Benzin Land 0,01 0.02 0,17 0,15 0,01 0,27 0,44
By 0,11 0,09 017 0,95 0,01 0,63 1,79
Diesel Land 0,01 0.08 0.16 0,15 0,01 0.27 0,52
By 0,11 0,22 0,16 0,95 0,01 0,63 1,92
El Land 0,01 0,01 0,00 0,16 0.01 0,27 0,46
By 0,04 0.01 0.00 0,96 0.01 0,63 1,65

Anm: Marginale eksterne omkostninger for 2030 er opgjort | 2019-priser. Treangselsafgifterne varierer pa
tveers af de geografiske zoner, og hvorvidt kerslen foregér i eller uden for myldretid. | tabellen er der
angivet den gennemsnitlige, kerselsomfangsvagtede afgift for kersel fra henholdsvis by- og
landzoner. Derudover varierer ulykkesomkosiningerne med bilens vagt. | tabellen er der angivet et
fladt gennemsnit over alle biler.

Kilde: DTU ag COW! (2021), De @konomiske Rads formandskab (2011) og (2021b) og egne beregninger.
Kilde: De @konomiske Rad: Baggrundsnotat @konomi og Miljg 2021:
Beskatning af privatbilisme, Opggrelse af eksterne omkostninger, side 2.

Tekniske udfordringer

Formandskabet stgtter anbefalingerne fra Kommissionen for grgn omstilling af personbiler
om at iveerkseette pilotprojekter til afleesning og handtering af karselsafgifter. | den politiske
aftale om Grgn omstilling af vejtransport fra 2020 er der afsat 20 mio. kr. til at afsgge de
tekniske og administrative udfordringer ved kagrselsafgifter for personbiler.

Der er begraensede erfaringer, men Singapore har differentierede vejbenyttelsesafgifter.

Overgangsordning

Fjernelsen af registreringsafgiften fremkalder et stort fald i prisen pa nye biler, sa de
hidtidige bilejere vil opleve et kapitaltab ved salg pa markedet for brugte biler.
Omlaegningen af bilbeskatningen vil som naevnt give et stort merprovenu til det offentlige,
og en del af dette provenu kan bruges til at kompensere de nuvaerende bilejere enten helt



eller delvist i en overgangsperiode, fx kan et bundfradrag i den samlede afgiftsbetaling

svare til den del af bilens veerdi, der kan henfares til den betalte registreringsafgift.

Bilag: Gener ved biltrafik og regulering af de eksterne effekter

Hovedprincipper

Hver negativ ekstern effekt kan reguleres ved hjeelp af afgifter, sa bilister far incitament til
at tage hensyn til generne, nar de veelger hvor og hvornar, de vil kgre. En treengselsafgift
giver bilisterne incitament til at reducere karslen i de omrader og pa de tidspunkter, hvor
treengslen er hgj. Desuden pavirker afgifter bilisternes bilkgb og omfanget af deres karsel.
Det er et hovedprincip for en effektiv "afgiftsregulering”, at afgiften udformes, sa betalingen
varierer med omfanget af den eksterne effekt.

Det er et andet hovedprincip, at afgiften udformes, sa andringer i afgiften netop svarer til
de marginale eksterne omkostninger ved kgrslen, dvs. de ekstra omkostninger ved treeng-
sel, ulykker, luftforurening og stgj, som pafgres andre, nar en bilist karer én ekstra km.
Hvis den marginale afgiftsbetaling er for lav, har bilisten ikke tilstraekkeligt incitament til at
a&ndre adfeerd. Skadevirkningen ved de eksterne effekter er stgrre end svarende til de
omkostninger, som bilisten betaler for at undga dem. Det skader samfundsgkonomien.
Hvis den marginale afgift er for hgj, bliver incitamentet til at 2endre adfaerd for stort, og sa
flernes der eksterne effekter, som har skadevirkninger, der er mindre end svarende til de
omkostninger, som bilisten betaler for at undga dem. Det skader samfundsgkonomien.
Kun nar den marginale afgift svarer til de marginale eksterne omkostninger ved kearslen,
far bilisten incitament til at reducere de eksterne effekter til det niveau, hvor bilistens om-
kostninger ved den marginale reduktion svarer til skaden ved de gener, der pafares andre.
Det er et tredje hovedprincip, at bilistens afgiftsbetaling skal svare til de skadevirkninger,

som bilistens karsel pafgrer andre.

Eksterne effekter og hvordan de bar reguleres

Treengsel

Pa en hverdag var forsinkelsen 335.000 karetgjstimer ifglge data i 2016. Opregnet til
arsbasis svarer det 77 mio. timer. Treengslen ventes at stige med 2/3 frem mod 2030.
Nar en bilist veelger at kare pa en vej, kan det bidrage til treengsel og gge andre bilisters

transporttid. | sa fald er det en ekstern omkostning, som ikke rammer bilisten selv.



Regulering af de eksterne effekter ved traengsel bgr udformes som karselsafgifter, der er
ens for alle karetgjer, men differentieret efter den enkelte straekning. Afgifterne justeres
lgbende for at afspejle den aktuelle treengsel pa et givent tidspunkt.

Karselsafgifter, der afspejler treengsel, vil veere starst i byerne i myldretiden, da det er i by-

erne, de starste problemer med traengsel opstar, isaer i morgen- og eftermiddagstimerne.

Trafikulykker

| 55 % af alle personskader i trafikken er personbiler involveret. Skader pa andre
trafikanter og deres materiel er en ekstern omkostning. Eksterne effekter ved trafikulykker
er store pa straekninger og tidspunkter, hvor hastigheden er hgj, og risikoen for ulykker
med blgde trafikanter (fx fodgaengere og cyklister) er stor.

Selv om ulykker ikke er tilsigtede, formodes bilisten at tage hensyn til risikoen, nar karslen
planlaegges, da ulykker ofte har negative konsekvenser for bilisten selv. — Omkostninger
ved skader pa bilisten selv og eget materiel indgar ikke i de eksterne omkostninger.
Eksterne ulykkesomkostninger:

1) Omkostninger for det offentlige fx sundshedsudgifter, politi og redningstjeneste.

2) Omkostninger for andre lettere og ubeskyttede trafikanter, fx fodgeengere og cykilister,
samt de ekstra omkostninger som tungere karetgjer medfarer for lettere karetgjer.

3) Andret ulykkesrisiko for andre, fx nar en stigning i trafikken gger (eller mindsker) den
gennemsnitlige risiko for ulykker.

For en bilist vil hver kart km indebaere en vis risiko for at blive involveret i en ulykke. Hvis
karslen gger risikoen for de andre bilister, udger karslen en negativ ekstern effekt for de
andre. Et fald i risikoen for de gvrige bilister vil omvendt medfare en positiv ekstern effekt.
Risikoen for ulykker med personskade pr. kart km falder, nar trafikken stiger. Ved mere
trafik stiger antallet af uheld, men ikke i samme omfang som trafikken. Faldet i risikoen
skyldes formentlig, at hastigheden falder pa grund af treengsel, eller at man sgger at
undga trafikulykker.

Afgiftsregulering af de eksterne effekter ved ulykker bgr udformes som en kgrselsafgift,
der er differentieret efter bilernes veegt og risikoprofilen for ulykker pa de enkelte veje samt
tidspunkter for karslen. Afgiften bar ogsa differentieres ved den enkelte bilists kareadfeerd,

fx malt ved ulykkeshistorikken, som man kender fra ansvars- og kaskoforsikringer.
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En afgift pa 42,9 % af preemien pa ansvarsforsikringen deekker i princippet de offentlige
udgifter ved ulykker.

Stoj

723.000 boliger har stgj fra vejtrafik, som er over Miljgstyrelsens greenseveaerdi pa 58
decibel. 1,4 mio. borgere er stgjramt. P4 nogle veje kan stgjniveauet komme over 75
decibel. Stgj pavirker sundheden ved irritation, sgvnforstyrrelser og koncentrationsbesveer,
som farer til ringere livskvalitet og stress samt pa leengere sigt til hjertekarsygdomme.

Stoj fra karsel medfarer eksterne omkostninger ved at genere andre. Stgjen reguleres
bedst ved hjeelp af en karselsafqift, der er differentieret efter biltype og vejstraekning. |
princippet bgar afgiften ogsa differentieres efter hastighed, k@readfaerd og tidspunkt.
CO2z-udledning

CO2-udledningen sker ved forbraending i benzin- og dieselmotorer. | 2019 udledte person-
bilerne 7 mio. ton COze eller 16 % af udledningen i Danmark. Antallet af personbiler vil
stige, men udledningen vil falde til godt 6 mio. ton i 2030 pa grund af effektivisering,
omstilling mod nul- og lavemissionssbiler og iblanding af biobraendstoffer.

En omkostningseffektiv reduktion sker ved at afgiftsbelsegge CO2-udledningen fra biler
med den samme CO2-afgift, som palaeges andre danske CO2-udledninger. En CO2-afgift
bar paleegges de fossile breendstoffer og afhaenge af deres CO2-udledninger.

Anden luftforurening end CO:2

Luftforurening relateret til bilkarsel - ud over kuldioxid - bestar af (nitrogenoxider) NOx,
svovldioxid (SO2), kulilte (CO) og kulbrinter (HC), der udledes fra forbraending i motoren
og som patrtikler fra friktionen mellem daek og vej samt fra bremser. Luftforureningen agger
risikoen for bronkistis, astma og hjertekarsygdomme og er starst i byerne, hvor biler holder
i tomgang, og hvor den spredes langsomt pa grund af bygninger.

Afgiften bar veere karselsafgifter differentieret efter biltype og alder samt efter land eller by.
Slitage af infrastruktur Der
er eksterne omkostninger i form af reparation af vejene, da kegrslen slider pa vejenes
belaegninger. | princippet varierer slitagen med bilens vaegt, men det ses der her bort fra.
Det er antallet af karte km, der bestemmer graden af slitage, sa karselsafgifter vil veere

den mest malrettede reguleringsform.
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Erhvervstransport

Varevogne og lastbiler bidrager til treengsel i modelsystemets treengselsmodel. Systemet
har dog ikke data for, hvordan de vil agere ved omleegning til karselsafgifter. Det antages,
at erhvervstransporten er optimalt reguleret med kilometerdiffentierede afgifter i 2025 som
folge af den politiske Aftale om grgn omstilling af vejtransporten fra 2020. Ifglge aftalen vil

der blive indfart karselsafgifter for lastbiler over 12 ton fra 2025.
Dansk Vejforening

Finn Bo Frandsen
den 1. marts 2022
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