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1. Indledning

| “Regeringens Transporthandlingsplan for Miljg og Udvikling” fra 1990
blev de nuvaaende mal saaninger for de samlede emissioner fra transport-
sektoren opstillet. For CO,-udslippet er mal sagtningen at stabilisere udled-
ningerne pa 1988-niveau i 2005 med en efterf@lgende reduktion pa 25%
frem mod 2030. Disse mal er siden blevet fastholdt i “ Trafik 2005” fra 1993
0g har senest vagret udgangspunktet for “Regeringens Handlingsplan til re-
duktion af transportsektorens CO,-udslip”, som Trafikministeriet har udar-
bejdet som et led i regeringens samlede energiplan E21 i 1996.

Naavaaende rapport sammenfatter resultaterne af et udredningsarbejde, som
Trafikministeriet satte i veak i 1994. Formalet med arbejdet har veaet at
analysere en lang rakke alternative styringsmidlers reduktionspotential e og
samfundsgkonomiske omkostninger med henblik pa at kunne forfalge CO,-
mal satningen gennem ivaaksaatel se af omkostningseffektive tiltag.

| forbindelse med udredningen har der vaaret nedsat en tvaaministeriel fol-
gegruppe med repraesentanter fra Energistyrelsen, Miljastyrelsen og Tra-
fikministeriet. COWI har forestaet analyserne i forbindelse med arbejdet,
som har haft karakter af et teknisk-gkonomisk analysearbejde, hvor konklu-
sionerne omkring styringsmidlerne ikke skal betragtes som implementerbare
politikanbefalinger, idet analyserne kun forholder sig til styringsmidlernes
CO,-reduktionspotentiale og samfundsgkonomiske omkostninger.

Der er i den forbindelse ogsa set bort fra gramsehandel. En gget gramsehan-
del indebaxer, at de samfundsgkonomiske omkostninger for Danmark ved
en ensidig ggning af afgifterne bliver vassentligt hgjere end beregnet i det
falgende.

Styringsmidlerne er udarbejdet ud fra en CO,-synsvinkel og ikkei forhold
til de mange andre hensyn, der ber tagesi betragtning ved udarbejdel se af et
balanceret afgiftssystem. Samtidig er der ikke taget hensyn til de praktiske
spargsmal, herunder om styringsmidlerne er administrativt realisable eller
muligei forhold til internationale forpligtigel ser.

Rapporten sasmmenfatter de centrale resultater og konklusioner fra projektet.
Projektets farste fase er afrapporteret i “CO,-reduktioner i transportsektoren
- Fase 1-rapport”, hvor analysearbejdet blev afgramset, og der blev identifi-
ceret en bruttoliste af styringsmidler, der kunne taankes anvendt med henblik
pa at reducere CO,-udslippet fra transportsektoren. Fase 2 har behandlet ho-
vedparten af disse styringsmidler i en ragkke konsekvensanalyser, der er me-
re detaljeret dokumenteret i elleve arbejdspapirer med falgende titler:

(1) “Samfundsgkonomisk omkostningseffektivitet i transportsektoren”



(2) *“Afgifter for persontransport”

(3) “Afgiftsdifferentiering og miljemaakning”

(4) “Godstransport - road pricing system”

(5) “Teknologiske forbedringer af energieffektiviteten”

(6) “Biobraandstoffer”

(7) “Kollektiv transport - forbedret konkurrenceevne’

(8) “Godstransport - effektiviseringer”

(9 “Trafikplanlaggning”

(10) *“Personbilers energieffektivitet - en pakke af styringsmidler”

(11) “Miljeorienteret afgiftsstruktur - en omlasgning af vejtransportens af-
gifter”

Det farste arbejdspapir beskriver den fadles metode til opgerelse af sam-
fundsegkonomisk omkostningseffektivitet, der er anvendt gennem hele pro-
jektet. De overordnede principper i den anvendte metode er beskrevet i ka-
pitel 5i det falgende. Arbejdspapir (2) - (9) indeholder analyser af to til fire
beslaggtede styringsmidler til reduktion af CO,-udslippet fra transportsekto-
ren, hvor konsekvenserne beskrives ved isoleret anvendelse af hvert sty-
ringsmiddel. Hovedresultaterne fra denne del af arbejdet er opsummeret |
kapitel 6. Endvidere analyseresi de to sidste arbejdspapirer, (10) og (11),
implementering af en kombination af flere styringsmidler, jvf. kapitel 6.

Endelig er de overordnede rammer for projektet samt udvadgelsen af de
analyserede styringsmidler opstillet i kapitel 3, og de enkelte styringsmidler
praesenteres i kapitel 4, mens kapitel 2 giver en kort sammenfatning af rap-
porten.



2. Sammenfatning

Problemstillingen

CO,-udslippet fra transportsektoren skal ifalge Regeringens mal satning sta-
biliseresi 2005 pa 1988-niveauet. M a sagningen for transportomradet blev
farste gang formuleret i den davaaende regerings transporthandlingsplan fra
1990 og siden gentaget i “Trafik 2005” fra december 1993. | “Trafik 2005”
er ogsa anfart seks strategier, som regeringen agter at forfelge for at opna
mal satningen. Savel malsatningen som strategierne fra“ Trafik 2005” har
senest dannet udgangspunkt for “ Regeringens Handlingsplan til reduktion af
transportsektorens CO,-uddlip”, som Trafikministeriet har udarbejdet som et
led i regeringens samlede energiplan E21 i 1996.

De fleste transportpolitiske tiltag vil pavirke sektorens CO,-udslip, ogsa
selvom de indrettes efter at opna helt andre malseetninger som f.eks. trafik-
sikkerhed, luftforurening, tidsbesparelser osv. Med udgangspunkt i de seks
overordnede strategier er der i farste omgang opstillet en bruttoliste over
styringsmidler, der kunne taankes indfert med det primaare formdl at reduce-
re transportsektorens CO,-uddlip.

Herefter er der foretaget konsekvensanalyser for sterstedelen af bruttolistens
ca. 30 styringsmidler med hovedvaagt pa en opgarelse af styringsmidlets po-
tentiale for CO,-reduktioner samt de dermed forbundne samfundsgkonomi-
ske omkostninger i bred forstand. Analyserne er foretaget under forudssd-
ning af en isoleret implementering af hvert styringsmiddel og pa basis af et
fadles metodegrundlag, der sikrer resultaternes ssmmenlignelighed patveas
af styringsmidlerne. Endelig er der foretaget konsekvensberegninger for to
forskellige kombinationer af styringsmidler, der er opstillet ud fra konklusi-
onerne for de individuelle styringsmidler.

Metoden

Et centralt begreb i analyserne er styringsmidlets CO,-skyggepris, der ud-
trykker forholdet mellem omkostningerne og den opnaede CO,-gevinst og
opgares som kr. pr. ton CO,. Skyggeprisen er saledes et mal for styrings-
midlernes omkostningseffektivitet, der kan danne grundlag for sammenlig-
ning af omkostningerne patvaas af styringsmidlerne.

Omkostningerne opgares som de samlede (tilbagedi skonterede) nettoom-
kostninger, dvs. fratrukket eventuelle gevinster bortset fra den ikke-prissatte
COy-reduktion. Omkostninger og CO,-gevinst beregnes for alle styrings-
midler i forhold til et fadles basisscenarie, der skal illustrere den fremtidige
udvikling med uaendret politik.

De her beregnede CO,-skyggepriser kan ikke sammenlignes med de skyg-
gepriser, som Energistyrelsen anvender i tilsvarende analyser for energisek-



toren. Af to arsager er der her foretaget en modificering og udbygning i for-
hold til Energistyrelsens metode. For det farste ud fra gnsket om ogsa at
kunne analysere de samfundsgkonomiske omkostninger, der er forbundet
med anvendelse af afgiftsinstrumenter. For det andet fordi en ragkke pro-
blemstillinger i sealig grad ger sig gaddende ved opgearelsen af omkostnin-
gernei transportsektoren. Det drejer sig isaa om konsekvenserne af tilstede-
vagelsen af hgje afgifter, eksternalitetsomkostninger, trafikanternes tids-
forbrug samt andre ikke-markedsomsztte effekter.

Metodeforskellenei forhold til Energistyrel sens fremgangsmade indebaarer
generelt noget hgjere skyggepriser og ikke ngdvendigvis samme rakkefalge
af omkostningseffektivitet for de enkelte styringsmidler indbyrdes.

Med udgangspunkt i gkonomisk velfaardsteori foretages en separat opgerel-
se af omkostningernei tre kategorier, hvor tilsvarende gevinster inden for
hver kategori medregnes som negative omkostninger:

i)  Forbrugerneg/trafikanternes velfaardstab, der omfatter dels agede
transportudgifter og dels tabt ‘ konsumentoverskud' ved adfaadsan-
dringer.

i) Satenstab af afgiftsprovenu, der er sammensat af gevinster ved gget
afgiftsniveau og tab ved reduceret efterspargsel efter braandstoffer og
karetgjer eller omvendt.

iii) @gede eksternaliteter fratrafikken, der er baseret pa en opgerel se af
de marginale eksterne omkostninger pr. km for forskellige keretgj sty-
per.

Der er ved opgarelsen af omkostningerne ikke skelnet mellem, om der er ta-
le om konsekvenser i Danmark, eller om det er konsekvenser uden for lan-
dets gramser.

Medtagelsen af det tredje punkt, eksternalitetsomkostningerne, indebaarer et
forseg pa veadisatning af de skadevirkninger, som trafikanterne paferer an-
dre. Det er ikke muligt at foretage en gkonomisk opgerelse af ale trafikkens
eksternaliteter, men der er her medtaget fem centrale typer af eksternaliteter:

*uheld  *stg) = luftforurening = infrastrukturslid * traangsel,

mens der er set bort fra effekter som barriereeffekt og utryghed, vand- og

jordforurening, visuelle gener samt forbrug af udtemmelige ressourcer, og
for isax stgj og luftforurening ma opgerel sen betragtes som ufuldstaandig.
Det vurderes dog, at de mest betydningsfulde effekter er repraesenteret.

| nedenstdende figur illustreres de anvendte nggletal: De marginale ekster-
nalitetsomkostninger pr. km opdelt pa keretgjstyper. | relation til fortolk-
ningen og anvendelsen af dissetal er det vassentligt at fremhaave den meget
store usikkerhed, der er forbundet med sddanne opgerelser. Resultaterne
skal sdledes ses som et farste bud pa starrel sesordenen af eksternalitetsom-



kostningerne. Dette er ogsa understreget ved, at omkostningerne er opgjort
som et interval mellem et lavt og et hgjt skan, som dog ikke kan tages som
et egentligt udtryk for usikkerheden pa vaardisagtningen.

Det ses af figuren, at det generelt gadder, at de eksterne omkostninger pr.
kart km er starre, jo tungere karetgjet er. Omkostningerne ved ulykker, in-
frastrukturslid og treengsel udger de vaesentligste komponenter i de eksterne
omkostninger.

Figur 2.1 Transportmidlernes marginal e ekster nalitetsomkostninger

Per sonbil [ "} 0.29-0.41kr./km

Var ebil [ 7> 0.39-0.62kr./km

L astbil ! * 1.36-2.25kr./km

Bus ! ' 1.01- 1.64 kr./km

Cykel/knall. [If:0.10- 0.15kr./km

Endelig ber det naa/nes, at beregningsmetoden begraaser sig til en partiel
betragtning, hvor kun effekter i transportsektoren er medtaget. Hverken af-
ledte CO,- eller velfaardseffekter i resten af gkonomien er inddraget. Be-
skadtigel ses- og betalingsbal ancekonsekvenser og lignende effekter er hel-
ler ikke berart, ligesom der generelt ikke er taget stilling til de fordelings-
maessige konsekvenser eller den politiske gennemferlighed af de analysere-
detiltag.

De enkelte styringsmidler

Kun fastyringsmidler forventes isoleret set at kunne give en markant effekt
patransportsektorens samlede udslip. Det drejer sig ominitiativer vedraren-
de forbedring af energieffektiviteten, kersel safhangige afgifter (pa braand-
stof eller som roadpricing) eller anvendelse af biobraandstoffer. For hvert af
de gvrige styringsmidler er den beregnede CO,-effekt under 1% &f trans-
portsektorens samlede uddlip.

Endvidere er der stor variation i de beregnede skyggepriser. Det gadder ba-
de mellem de enkelte styringsmidler og afhaangigt af, om der anvendes det
hgje eller lave skan over starrelsen af de eksterne omkostninger. Blandt sty-
ringsmidlerne med betydelig CO.-effekt opnas de mest omkostningseffekti-
ve CO,-reduktioner ved foragel se af afgifter, der er direkte knyttet til kar-
selsomfanget, dvs. braandstofafgifter samt roadpricing. Det skyldes, at om-
kostningerne, og dermed ogsa incitamentet til at andre transportadfaard,
derved stiger mest for de ture, hvor CO,-udslippet er starst. Disse styrings-



midler er sdledes meget direkte malrettet mod det omhandlede problem: re-
duktion af CO,-udslippet.

Sammenligningen af styringsmidlerne er sasmmenfattet i tabel 2.1, hvor ho-

vedtyperne af styringsmidler er kategoriseret i fire grupper efter starrelsen
af CO,-effekt og skyggepris.

Tabel 2.1 Kategorisering af styringsmidler efter CO,-effekt og skyggepris

Lav skyggepris Hgaj skyggepris
Stor Roadpricing (gods)l) Normer for energieffektiviteten
CO,-effekt Jgede braendstofafgifter 2 Afgiftslettelse pa biobreendstoffer
Lille Emballagerationalisering @gede faste bilafgifter
CO,-effekt Miljgmaerkning Differentiering af faste bilafgifter
Kombitransport (indenlandsk)

1) Road pricing for personbiler er analyseret i forbindelse med en kombination af styringsmidler (se senere) og
giver ligeledes anledning til en lav skyggepris.

2) En lav skyggepris forudsadter, at der er tale om internationalt koordinerede tiltag, si gget gramsehandel
undgas.

Ud over de ovennaevnte styringsmidler er der tillige foretaget analyser af en
raekke andre tiltag, hvor det dog ikke har vaaret muligt at praesentere fyldest-
gerende omkostningsberegninger. For ale dissetiltag er der tale om reduk-
tioner pa under ca. 1% i forhold til transportsektorens samlede CO,-uddlip.

Pa baggrund af de samfundsgkonomiske analyser har det endvidere kunnet
konkluderes, at den eksisterende danske afgiftsstruktur indebaerer, at der er
sterre velfaadsomkostninger forbundet med reduktioner af CO,-udslippet,
end det ville have vaaet tilfaddet, hvis afgifterne i hgjere grad var direkte
malrettet mod transportsektorens eksterne omkostninger. Nedenfor er pa
oversigtsform fremdraget en raskke konklusioner om, hvorledes kombinati-
oner af styringsmidler kan give lavere omkostninger, end hvis de enkelte
styringsmidler anvendes alene.

Forbedring af ener gieffektiviteten bar falges op af egede braandstofafgifter. For styringsmidlet
“normer for nye personbilers energieffektivitet” udger eksternalitetsomkostningerne en meget vae
sentlig del af den beregnede skyggepris. Reducerede kilometeromkostninger giver gget karsel og
derved starre eksternalitetsomkostninger, idet de eksterne omkostninger ferst og fremmest er knyt-
tet til karselsomfanget og ikke til bramdstofforbruget. Men da braandstofforbruget pr. km for-
mindskes, falder ogsa afgiften pr. km. Ved en medfglgende forggelse af bramdstofafgifterne kan
man bevare balancen mellem afgifter og eksterne omkostninger pr. km. Herved reduceres de sam-
fundsgkonomiske omkostninger pr. ton CO, (skyggeprisen), idet hovedparten af stigningen i ker-
selsomfanget, og dermed af de for@gede eksterne omkostninger, herved vil falde bort.

Omlaggning af de fastetil variable afgifter vil mindske omkostninger ne ved de CO,-reduce-
rende tiltag markant. Det hgje danske niveau for de faste bilafgifter giver anledning til hgje sam-
fundsgkonomiske omkostninger, i form af det velfardstab, der skyldes, at de hgje afgifter afholder
en del af befolkningen fra at holde bil. De faste afgifter medvirker til at reducere karsel somfanget
gennem en mindsket bilpark, men de er i modsagning til de kerselsafhaangige kun indirekte rettet
mod trafikkens eksternaliteter og giver derfor anledning til forvridende effekter, idet uheld, Iuftforu-
rening osv. jo er knyttet til kerslen i bilen og ikke il bilholdet som sadan.

CO,-tiltag, der resulterer i en yderligere reduktion af bilparken, har derfor hgje omkostninger, idet
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de forvridende effekter indebaaer store velfaardstab ved lavere bilhold, men modsvaresikkei sig
selv af sparede eksternalitetsomkostninger. Dette velfeardstab pr. bil vil veare vassentligt mindrei en
situation, hvor bilafgifterne er erstattet af karselsafhaangige afgifter, der er tilstragkkeligt hgje til at
holde det samlede karselsomfang uaendret i forhold til i dag patrods af en sterre bilpark.

Effekten af afgiftsdifferentiering er muligvis beskeden. Modelberegninger baseret pé landesam-
menligninger indikerer, at med den eksisterende afgiftsstruktur vil effekten af afgiftsdifferentiering
efter de enkelte modellers energieffektivitet vaae beskeden og dermed forbundet med relativt hgje
skyggepriser pAgrund af det eksisterende hgje afgiftsniveau, som alleredei dag giver kraftige inci-
tamenter til at vadge smd, energigkonomiske biler. Vanskeligheden ved en omkostningseffektiv ud-
formning af styringsmidlet bestar i, at man ved enske om uaandret afgiftsprovenu ma saanke afgiften
pa de energieffektive biler, som samtidig typisk er de billigste, hvorved der vil ske en foragelse af
bilparken og derigennem ogsd af kerselsomfanget. Alternativt kan man fastholde afgiftsniveauet pa
de billigste biler, men s& ma den gennemsnitlige afgift stige, hvilket har store velfaardsomkostninger
jvf. ovenfor. CO,-skyggeprisen ved afgiftsdifferentiering vil derfor vaare betydeligt laverei en situ-
ation med et lavt afgiftsniveau for de faste afgifter. Effekten af differentierede karetgjsafgifter vil
dog forstaarkes gennem en samtidig indf@relse af en miljgmaakning.

Med hensyn til effekten af sdvel afgiftsdifferentiering som miljemaakning skal det dog understre-
ges, at det foreliggende datagrundlag bevirker, at effektvurderingen er behadftet med stor usikker-
hed.

Miljemaerkning har sandsynligvis lille effekt, men ogsd meget sma omkostninger. Miljgmaak-
ning vil ligeledes kunne gge bilernes gennemsnitlige energieffektivitet ved at @ge nybilkebernes op-
magksomhed pa bramdstof gkonomien. Effekten forventes dog at vaare endnu mindre end ved en
maakbar differentiering af registreringsafgiften, men der er tale om et styringsmiddel med meget
sma omkostninger.

Braendstofafgifter er malrettet mod CO, - men kun indirekte mod gvrige ekster naliteter. Fra
en teoretisk betragtning er breandstofafgifter blandt de mindst omkostningskraavende styringsmidler
til reduktion af CO,-udslippet. | praksis er skyggeprisen for braandstofafgifter da ogsa blandt de la-
veste og vaesentligt under skyggeprisen for de faste afgifter. Men en isoleret foregel se af braandstof-
afgifterne vil ikke resultere i en omkostningsminimerende reduktionsstrategi med dagens afgifts-
struktur, idet der samtidig med en ssenkning af karselsomfanget vil ske reduktion af bilparken med
store velfaardstab til falge pa grund af de heje bilafgifter, jvf. det ovenstédende.

En lav skyggepris forudsater, at der er tale om internationalt koordinerede tiltag, sd grassehandel
undgas. Hvis der bliver tale om gget gramsehandel, kan de samsundsgkonomiske omkostninger i
form af tabt afgiftsprovenu for Danmark blive vassentligt hgjere end beregnet i det falgende.

Ud fra en samfundsgkonomisk betragtning skal niveauet for braandstofafgifterne ikke kun fastsadtes
med henblik pa begramsning af CO,-uddlippet. En del af bresndstofafgiften ma modsvare (interna-
lisere) de eksternalitetsomkostninger, der primeart afhaanger af karetgjstypen og kersel somfanget og
ikke af energiforbruget. Da braandstofafgiften pr. km kun afhaenger af karetgjernes energieffektivi-
tet (og breandstoftypen), kan bramdstofaf gifterne ikke fastsettes, sa afgiften pr. km afspejler for-
skellene mellem de enkelte keretgjstypers eksternalitetsomkostninger.

Road pricing velegnet til betaling for de gvrige eksterne omkostninger. For at undg, at for-
bedringer i energieffektiviteten udhuler den del af afgiften, der skal internalisere de kersel safhaan-
gige eksternalitetsomkostninger, kan man lade braandstofafgifterne stige i takt med energieffektivi-
teten, jvf. den farste boks. Alternativt, og mere malrettet kan en del af breendstofafgifternei stedet
udformes som en kilometerafgift (road pricing), der afhaenger af keretgjstypen p&d samme méade som
eksternalitetsomkostningerne. Fordelen ved kilometerafgiften er, at den kan differentieres mellem
karetgjstyper afhaangigt af vurderingen af deres belastning. Herved knyttes afgifterne mere direkte
til eksternaliteterne i stedet for som nu indirekte via benzinforbruget. Bramdstofaf gifterne kan her-
efter udformes som en egentlig CO,-afgift, der palaggges alle transportformer.

Stort fremtidigt potentiale for trafikinformatik i forbindelse med road pricing. Et egentligt
road pricing system opnas ferst, hvis kilometerafgifterne differentieres efter den konkrete vejstraek-
ning eller det geografiske omrade samt efter tidspunktet pa degnet. Eksternalitetsomkostningerne er
typisk lavere palandet end i byerne, hvor ogsatidspunktet pa deggnet er af betydning, idet traan-
gselsomkostningerne er starst i myldretiden. Der vurderes derfor at vaae et betydeligt potentiale for
velfaadsgevinster ved nuancering af road pricing systemet efter de lokale forhold, idet den mest be-
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lastende trafik paferes de sterste omkostninger og derigennem begranses mest. Dette kraaver imid-
lertid anvendel se af moderne trafikinformationssystemer, som det i praksis ferst vil veare muligt at
implementere pa langere sigt, idet teknologien hertil endnu ikke er fuldt udviklet.

Kombination af styringsmidler

Pa baggrund af det ovenstaende kan det konkluderes, at en omkostningsef-
fektiv reduktion af transportsektorens CO,-udslip ikke kan gennemfares ved
€t isoleret tiltag, men kraever samtidig implementering af en kombination af
styringsmidler. Med henblik pa at illustrere og underbygge denne konklusi-
on, er der derfor efterfalgende foretaget analyser af de samfundsgkonomiske
omkostninger ved en kombination af styringsmidler, i det fglgende kal det
“Pakke’-scenariet. De inkluderede styringsmidler ligger ted op af detiltag,
der er formuleret i Bilag 1 i “Regeringens handlingsplan for reduktion af
transportsektorens CO,-udslip”, 1996.

Det skal dog bemaakes, at der som for analyserne af de enkelte styringsmid-
ler ikke er foretaget egentlige overvejelser om den praktiske implementering
af pakken of tiltag, herunder eventuelle konflikter med EU-direktiver eller
andre eksisterende aftaler, ligesom der ikke er taget stilling til den politiske
gennemfarlighed.

Det bagrende element i pakken af styringsmidler er en markant forbedring af
de nye bilers energieffektivitet gennem normer kombineret med stigende
bramndstofafgifter. Endvidere er medtaget en miljgmaakning af nye biler
samt en differentiering af vasgtafgiften med henblik pa at @ge incitamentet
til at vedge energigkonomiske biler. Sammenfattende indeholder pakken s&
ledes faglgende tiltag:

“ Pakke’ -scenariet

Indferelse af norm for nye bilers energieffektivitet, resulterende i en gennemsnitlig stigning
p& 20% fra 15 til 18 kmv/I i 2005.

Nedsadtelse af registreringsafgiften med 14.000 kr. for alle biler, sd stigningen i bilprisen som
felge af teknologiomkostninger pé& 4.000 kr. ekskl. afgifter pr. bil neutraliseres. For biler med
en energieffektivitet p& 20% mere end gennemsnittet indferes en “ strafafgift” pa 10.000 kr. pa
registreringsafgiften.

Indfarelse af miljgmaakning samt differentiering af vasgtafgiften med 20 kr. pr. gram CO, pr.
km &rligt med neutralitetspunkt (dvs. usendret vaegtafgift) for gennemsnitsbilen med 18 knvl.

Stigning i braandstofafgifterne p& 1,17 kr./l og 0,93 kr./I for hhv. benzin og diesel, s braend-
stofomkostninger ne pr. km og trafikarbejdet holdes uaandret i forhold til basisscenariet.
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Hovedresultaterne fraanalysen af “Pakke”-scenariet er opstillet i tabel 2.2.

Tabel 2.2 Arlige omkostninger og CO,-effekt ved “ Pakke” -scenariet.

(mio. kr.) “Pakke”-scenariet
Trafikanternes velfeerdstab 1.740
personbiler 250
gods 1.490
Statens provenutab +935
personbiler +135
gods +800
Eksternalitetsomkostninger +520 - +320
personbiler 0
gods +520 - +320
Samfundsgkonomiske omkostninger
i alt 290 - 590
CO,-reduktion i forhold til
transportsektorens samlede udslip 13%

Det fremgar af tabellen, at i “ Pakke” -scenariet reduceres transportsekto-
rens CO,-udslip med ca. 13% i forhold til basisscenariet. Langt den sterste
CO,-reduktion opnas pa personbilsiden, hvor hele effekten opnas gennem
forbedret energieffektivitet, idet breandstofafgifterne er justeret, sd kersels-
omfanget holdes uaandret. Pa personbilsiden er der derfor heller ikke nogen
gevinst i form af sparede eksternalitetsomkostninger, der jo afhaenger af
kersel somfanget. Sparede ekternalitetsomkostninger er der til gengadd pa
godstransportsiden som fglge af de stigende braandstofpriser, som tillige gi-
ver anledning til betydelige omkostninger for godstransportererne paca. 1,5
mia. kr. arligt. Ud fraen samlet samfundsgkonomisk betragtning opvejes
sterstedelen af dette tab dog af et eget afgiftsprovenu paknap 1 mia. kr. og
af de sparede eksternalitetsomkostninger pa 0,3-0,5 mia. kr. P& personbilsi-
den vil bilisterne fa et mindre tab pa grund af en lille stigning i braendstof-
udgifterne, der dog delvist opvejes af en provenustigning for staten.

Samlet er de samfundsgkonomiske omkostninger ved “ Pakke” -scenariet be-
regnet til 300-600 mio. kr. arligt, hvilket med den opnaede CO,-reduktion
giver en skyggepris pa mellem 200 og 300 kr. pr. ton CO,.

Omkostningerne ved pakken af styringsmidler er sdledes vaesentligt mindre
end ved enkeltvisimplementering af de inddragne styringsmidler. En vae
sentlig &rsag hertil er, at pakken indeholder en delvis omlaggning fra faste til
variable afgifter, hvilket modvirker de forvridende effekter og de dermed
forbundne omkostninger fra den eksisterende afgiftsstruktur.
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Det er derfor nagrliggende at konkludere, at en mere omfattende omlasgning
frafastetil variable afgifter vil give anledning til en samfundsgkonomisk
gevinst. Hvis afgiftsstrukturen sa vidt muligt marettes mod eksternaliteter-
ne gennem karsel safhaangige afgifter pa bekostning af de eksisterende for-
vridende faste afgifter, vil man samlet opna en velfardsgevinst, men det er
umiddelbart uvist, om det via gget karsel vil ske pa bekostning af stigende
eksternalitetsomkostninger og CO,-udslip.

| lyset heraf er der efterfalgende foretaget en konsekvensberegning af en
mere radikal version af “Pakke”-scenariet, hvor registreringsafgiften er for-
udsat fjernet og braandstofafgifterne reduceret, sa de modsvarer en CO,-
skyggepris pa 300 kr./ton. Til gengadd forudsadtes en betydelig kilometer-
afhaangig afgift svarende til de eksterne omkostninger for de enkelte kere-
tgjstyper, sledes at der samlet set sker en markant forhgjelse af de variable
afgifter. Endvidere er initiativerne til forbedring af energieffektiviteten fra
“Pakke’ -scenariet fasthol dt.

Det er oplagt, at en sa drastisk omlaggning ikke er umiddelbart gennemfar-
lig, og dele af indholdet vil stride mod gaddende EU-direktiver. Hensigten
med konsekvensberegningen er dels at illustrere det langsigtede potentiale
for at opna velfaardsgevinster ved en miljgorienteret afgiftsomlasgning, der
fjerner den nuvaarende af giftsstrukturs forvridende effekter, og dels at vur-
dere konsekvenserne for transportsektorens samlede CO,-uddlip af en sadan
omlaggning.

Der er slledes ikke taget udgangspunkt alene i malsagtningen om en CO,-re-
duktion men ud fra en bredere betragtning, hvor afgifterne er palagt ud fra
en samfundsgkonomisk vaardisagning af transportens eksternaliteter gene-
relt, herunder CO,-udslippet. For en uddybning heraf henvisestil Arbejds-
notat 11 “Miljgorienteret afgiftsstruktur - en omlaggning af afgifterne”, idet
det falgende blot skitserer hovedresultaterne.

Ved en konsekvensberegning af det ovenfor skitserede scenarie opnas en
samlet CO»-gevinst pa ca. 10% af sektorens samlede uddlip i forhold til ba-
sisscenariet. Effekten, der ogsa her primaat er knyttet til den teknologiske
forbedring af energieffektiviteten, bliver atsa lidt mindre end for “Pakke” -
scenariet. Til gengadd giver afgiftsomlaggningen herudover anledning til en
betydelig samfundsakonomisk gevinst pa i sterrelsesordenen 8 mia. kr. ar-
ligt.

Denne besparel se daskker imidlertid over vaesentlige omfordelingsvirknin-
ger, idet bilisterne opnér en velfaardsgevinst pd knap 9 mia. kr., primaat i
form af en starre og bedre bilpark. Til gengadd vil godstransporten med et
tab pa mere end 5 mia. kr. bage langt sterre byrder end i basisscenariet. Ta-
bet bestar hovedsageligt af betaling for godstransportens eksterne omkost-
ninger i form af @gede afgifter, og det modsvares derfor af en provenuge-
vingt for staten af samme sterrel sesorden. Samlet far staten derfor en prove-
nugevinst pamellem 2 og 3 mia. kr., idet foregel sen pa godssiden mere end
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opvejer et samlet tab pa personbilsiden. Endelig giver det mindre kersels-
omfang for svel personbiler som vare- og lastbiler anledning til mindskede
eksternalitetsomkostninger pa knap 2 mia. kr. arligt.

Danybilprisen for forbrugerne falder drastisk, forventes bilparken at stige
med knap en femtedel. Den ggede bilimport indvirker naturligvis negativt
pa betalingsbalancen, hvilket dog i mindre grad modvirkes af det lavere

braandstofforbrug. Samlet forventes en negativ effekt pa ca. 2%z mia. arligt.

Afdlutningsvist er der grund til at understrege, at der er meget stor usikker-
hed forbundet med de praesenterede CO,-reduktioner og omkostninger. Men
det kan dog ikke rokke ved de to hovedkonklusioner, der kan udledes af be-
regningerne for kombinerede tiltag:

For det farste kan visse kombinationer af styringsmidler resulterei betyde-
ligt lavere omkostninger, end der kan opnas ved enkeltvis implementering af
styringsmidlerne.

For det andet er der vaesentlige forvridende effekter forbundet med den eksi-
sterende afgiftsstruktur. Palaangere sigt kan en omfattende omlaggning af af-
gifterne give en betydelig velfaardsgevinst, uden at det giver anledning til
foraget CO,-udslip. Pakort sigt vil implementeringen af en sddan omlasg-
ning dog blive vanskeliggjort af EU-bindinger, betalingsba ancehensyn,
fordelingspolitiske hensyn og eventuelt andre politiske overvejelser.
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3. Mdl, strategier og styringsmid-
ler

CO,-uddlippet fra de energiforbrugende sektorer skal ifalge Regeringens
mal saetning reduceres med 20% frem til 2005 set i forhold til 1988, og at der
skal ske en yderligere reduktion frem til 2030. For transportsektoren er dette
udmentet i en malsaetning om stabilisering i 2005 pa 1988-niveauet og en
reduktion pd 25% i 2030. CO,-malsaetningen for transportomradet blev far-
ste gang formuleret i den davaaende regerings Transporthandlingsplan fra
1990, hvor der blev lagt til grund, at det er vanskeligere at finde effektive
midler i transportsektoren end i de gvrige energiforbrugende sektorer, hvis
man samtidig skal sikre et effektivt og fleksibelt transportsystem og ned-
bringe de lokale miljgproblemer.

Siden er Transporthandlingsplanen blevet fulgt op af “Trafik 2005” frade-
cember 1993, hvor malsaaningerne for CO, savel som sektorens gvrige mil-
jebelastning blev fastholdt. Det blev samtidig erkendt, at reduktionsmal set-
ningen for CO,-udslippet vil blive en af de vanskeligste udfordringer for
transportpolitikken i de kommende &r.

Beregninger foretaget i forbindelse med Trafikministeriets debatoplagy
“Transport, Energi og CO,-emissioner” viser, at opfyldelsen af 2005-mal-
satningen kraever en aktiv indsats, der reducerer CO,-udslippet med mellem
7 09 20% i forhold til et basisscenarie med uaandret politik. Intervallet indi-
kerer, at trafikomfanget og dermed ogsa CO,-uddlippet i hgj grad afhaenger
af den gkonomiske vakst i perioden. Med et moderat vakstforlgb (ca. 2,2%
p.a.) skal CO-udslippet reduceres med ca. 15% for at nd ned pa 1988- ni-
veauet i 2005.

3.1 Strategier

| “Trafik 2005” anfares seks strategier i relation til reduktion af CO,-udslip-
pet:

*  Mereeffektive transportmidler

e  Samkning af hastighedsgramserne

*  Bedreudnyttelse af transportmidlerne

*  Oveflytning til mere energieffektive transportformer

. Anvendelse af biobraandstoffer

¢ Begramsning af transportefterspargsien

17



Det er endvidere fremhaevet, at en strategi for reduktionerne s vidt muligt
skal baseres pa de mest omkostningseffektive initiativer.

| figur 3.1 er relationen mellem strategierne og transportsektorens CO--
udslip segt illustreret:

Figur 3.1 Sammenhaangen mellem transportsektorens bidrag til drivhuseffek-
ten og reduktionsstrategierne

p
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A Y
: Udslip af andre
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;
Energiforbrug Energisammensaetning I
Energieffektivitet Transportomfang
(Uzendret transportomfang)
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energieffektivitet

* Aktivitetsmgnster
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. * Prisen pa transport
transportmidler P P
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Drivhusgasser

Drivhuseffekten skyldes menneskeskabt foragel se af gasser, der blokerer for
varmeudstralingen frajorden. CO; er klart den vigtigste drivhusgas, idet de
avrige stoffer med direkte indflydel se pa drivhuseffekten (primaat CH,,
N>O og CFC/HCFC) samlet kun er ansvarlig for ca. en fjerdedel af det dan-
ske bidrag if@lge de seneste opgerelser. For transportsektoren er CO, endnu
mere dominerende med ca. 98% af effekten. | naar'vaarende arbejde er der
derfor udelukkende fokuseret pa nedbringelse af CO,-udslippet.

Energisammensagningen

CO,-udslippet er snaevert knyttet til energiforbruget, idet dagens transport-
sektor altovervejende er baseret paforbraanding af kulstofholdige fossile
braandstoffer. Mindre energiforbrug leder derfor til en reduktion af sektorens
bidrag til drivhuseffekten. Men som figur 3.1 illustrerer, kan der ogsa opnas
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en reduktion ved at aandre energisammensagningen. Gennem strategien,
hvor fossile bramndsler erstattes af biobraandstoffer, er det muligt at reducere
nettoudslippet af CO-, selv ved uaandret energiforbrug.

Selv inden for de fossile bramdsler er der forskel pa, hvor meget CO, der
produceres pr. energienhed (MJ) ved forbraandingen. Der er eksempelvis
hgjere CO,-udslip pr. MJfor diesel end for benzin, som igen ligger hgjere
end LPG. Hvorvidt man i praksis opnar en CO,-reduktion ved skift mellem
braandslerne afhaanger imidlertid i endnu hgjere grad af forskellene i motor-
teknologier for de enkelte bramndstoffer, idet forskellen i gram CO, pr. MJ
braendstof er relativt beskeden. Potentialet for substitution af braandsler er
derfor i dette arbejde begramset til kun at omhandle anvendel se af
biobraandstoffer.

Energieffektiviteten

En betydelig reduktion af CO,-udslippet vil givetvisindebaae en nedbrin-
gelse af energiforbruget. Principielt kan det ske enten gennem reduktion af
transportomfanget eller gennem forbedring af energieffektiviteten, dvs. det
samme transportarbejde malt i person- eller tonkilometer udferes med en
mindre energimaangde. Hele fire af de ovennaevnte seks strategier i “ Trafik
2005” er baseret pa forbedring af energieffektiviteten:

» Ved udvikling af mere energigkonomiske transportmidler, der bruger
mindre braandstof pr. km.

» Ved saankning af hastighedsgramserne, der ligeledes saanker bilernes
braandstofforbrug pr. km.

* Ved gget belaggningsgrad udnyttes transportmidlerne bedre, idet det
samme transportarbejde udfares med faare transportmiddel kilometer.

» Ved overflytning kan transportarbejdet udfgres med mere energieffektive
transportformer, eksempelvis bus og cykel frem for fly og personbil.

Transportomfanget

Endelig kan CO,-udslippet mindskes gennem en reduktion af det samlede
transportomfang, som sgges opnaet gennem strategien om reduktion af
transportefterspargsien. Dette kan for det farste ske ved pavirkning af prisen
pa transport. Hvis transport bliver dyrere, vil man individuelt sendre adfaard
i retning af et mindre transportkraevende forbrug og aktivitetsmenster. For
det andet kan man mere overordnet gennem offentlige myndigheders og
virksomheders planlaggning mindske behovet for transport. Eksempelvis
kan hensigtsmaessig indbyrdes lokalisering af boliger, arbejdspladser og
indkabscentre mindske pendlings- og indkgbsturenes laangde, mens logi-
stikplanlasgning kan mindske omfanget af godstransport.

Mere generelt er der en raskke strukturelle forhold i samfundsudviklingen,
som vil fa markant indflydel se pa det samlede fremtidige transportbehov.
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Udover eksemplet med lokalisering drejer det sig ikke mindst om udviklin-
gen i befolkningens indkomst, familie- og alderssammensagning, forskyd-
ninger i erhvervsstrukturen samt konsekvenserne af den informationstekno-
logiske udvikling.

Der er imidlertid tale om faktorer med meget bred indflydel se p& samfunds-
strukturen og ikke primaart pa transportomradet. En strategi pa disse omra
der med udgangspunkt i nedbringelse af transportomfanget vil derfor veare
en alt for snaever betragtningsmade.

Som konsekvens heraf er politiske tiltag i relation til disse mere overordne-

de udviklingstrask i samfundet ikke inddraget i analyserne i forbindelse med
nagvaaende arbejde. Omvendt er det naturligvis vigtigt, at de transportpoli-
tiske perspektiver indgar med fornaden vaegt i den politiske planlaegning pa
disse omréder.

3.2 Styringsmidlerne

Strategien definerer den effekt, man gnsker at opnainden for transportom-
radet, for derigennem at opna den egentlige hensigt, en reduktion af CO,-
udslippet. Men for at gennemfare strategierne ma de omsadtesi en rakke
konkrete politiske styringsmidler, der kan implementeres med henblik pa at
opna de gnskede aandringer pa transportomradet. Styringsmidlet er det vir-
kemiddel, der kan vedtages politisk med henblik pa at gennemfare strategi-
en. Eksempelvis kan man ikke vedtage, at der skal ske en overflytning til
cykeltransport eller en reduktion af personbilkerslen, men styringsmidlerne
kan vaae investeringer i nye cykelstier og forggelse af bramdstofafgifterne.
Styringsmidlerne kan sdl edes ogsa defineres som de politiske handlingspa-
rametre.

Selv om et styringsmiddel kan udformes med henblik at forfelge en given
strategi, vil det ofte have virkninger, der gér patvaa's og pavirke en rakke
forskellige aspekter af transportomradet. Eksempelvis kan hensigten med
forggelse af braandstofafgifterne vaae at begramnse bilernes karsel, men der
vil vazre afledte virkninger i form af overflytning til cykel og kollektiv trafik
af en del af den bilkersel, der bortfalder. Bilernes energieffektivitet vil ogsa
stige, idet incitamentet til at vadge mere energigkonomiske biler og til ener-
girigtig kereméade ages. Alle disse effekter vil pavirke CO,-udslippet.

Analysen af de enkelte styringsmidler bar derfor tage udgangspunkt i den
samlede effekt pa transportsektorens CO,-udslip og ikke i en isoleret vurde-
ring af effekten i relation til den strategi, som styringsmidlet er rettet mod.
Opnar man eksempelvis en 20% reduktion af bilernes energiforbrug pr. km
gennem normer for nye bilers energieffektivitet, vil man ikke fa en tilsva-
rende reduktion af bilernes CO,-udsdlip, idet noget af gevinsten vil blive
modvirket af gget kersel pa grund af mindskede braandstofomkostninger pr.
km.
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Fra et teoretisk udgangspunkt giver generelle eller overordnede styringsmid-
ler, der sigter sa direkte som muligt mod selve CO,-udslippet, de bedste mu-
ligheder for omkostningseffektive reduktioner. Det forventes nemlig, at tra-
fikanter og transportarer via markedsmekanismerne vil vadge de adfaardstil-
pasninger, som er forbundet med de laveste omkostninger. En generel regu-
lering kan enten ske via braandstofprisen i form af en CO,-afgift eller direkte
via kvantiteternei form af (omsadtelige) CO,-kvoter.

Styringsmidler, som ikke er rettet direkte mod udslippet, men sgger at p&-
virke udslippet indirekte via de korrelerede faktorer, giver mindre sikre net-
toeffekter pa CO,-uddlippet, eftersom de kan give anledning til uhensigts-
maessige afledte effekter eller uforudsete omgael sesmuligheder.

| praksis er der dog en rakke grunde til, at de ideelle forudssgninger, der
ligger til grund for ovenstéende principielle betragtninger, ikke er opfyldte,
og at en generel regulering derfor vil vaae utilstragkkelig. Af eksempler kan
naevnes markedsimperfektioner samt restriktioner i de nationale politiske
handlefrihed p& grund af konkurrenceevnehensyn eller EU-aftaler.

| udformning af den konkrete politik er det derfor hverken tilstraskkeligt el-
ler hensigtsmasssigt blot at basere reduktionsstrategien pa en CO,-afgift. Der
ma tillige inddrages supplerende styringsmidler med et mere snaevert sigte,
men som kan dokumenteres som omkostningseffektive og med begraasede
forvridende effekter og omgael sesmuligheder.

De fleste transportpolitiske tiltag vil pavirke sektorens CO,-udslip, ogsa
selv om de indrettes efter at opna helt andre malsaetninger sasom trafiksik-
kerhed, luftforurening, tidsbesparelser osv. For hovedparten af dissetiltag
Vil CO,-reduktionen imidlertid vaere af sekundaa betydning, selvom dette
aspekt naturligvis ber inddrages i en samlet vurdering af styringsmidlets
fordele og ulemper. | lyset af arbejdets formal er der derfor valgt at afgraan-
se udgangspunktet til de styringsmidler, der kan taakes indfert med det
primazre formdl at reducere CO,-udslippet.

Pa baggrund heraf er der i farste omgang opstillet en bruttoliste over de sty-
ringsmidler, der potentielt kunne taakes taget i anvendelse med henblik at
reducere transportsektorens CO,-udslip. Bruttolisten er i tabel 3.1 opdelt ef-
ter de seks strategier baseret pd, hvilken af disse det enkelte styringsmiddel
primaat er indrettet pa at fremme. For en uddybning af indholdet i de enkel-
te styringsmidler henvisestil ‘Fase 1’ -rapporten, hvor der er givet en kort-
fattet beskrivelse af hvert af de ovenstaende styringsmidler.
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Tabel 3.1

Bruttoliste over styringsmidler til reduktion af CO,-udslippet

Strategi

Styringsmidler

Mere effektive trans-
portmidler

Gennemsnitskrav til nye karetgjers energieffektivitet
Minimumskrav til nye kgretgjers energieffektivitet
F&U-statte til forbedring af energieffektiviteten
Differentierede karetgjsafgifter

Miljgmeerkning af nye kgretgjer

Trafikstyring lokalt a) Signalstyring

b) P-pladsanvisning
Kgreteknisk uddannelse
Skrotningspraemie for aeldre karetgjer
Fremme af motorforvarmere
Krav til deek og vejbeleegninger
Periodiske energisyn af karetgjerne

Saenkning af hastig-
hedsgreenserne

Kontrol af geeldende hastighedsgraenser
Saenkning af hastighedsgreenserne

Bedre udnyttelse af
transportmidlerne

Trafikprioritering for samkgrende bilister
Emballagerationalisering

Overflytning til mere
energieffektive
transportformer

Takster og takststruktur i den kollektive trafik
Serviceforbedringer i den kollektive trafik
Infrastrukturinvesteringer i den kollektive trafik
Udbygning af cykelinfrastrukturen

Forbedring af kombitransportkonceptet

Anvendelse af
biobraendstoffer

Afgiftslettelse for biobraendstoffer
Tvungen iblanding af biobraendstof i benzin/diesel
Finansiel stgtte til forsagsprojekter

Begraensning af
transportefterspgrgs-
len

Breendstofafgifterne

CO,-kvoter

Kebsafgifter pd karetgjerne
Arsafgifter p& keretgjerne
Vejbenyttelsesafgifter (Road pricing)

Trafikregulering lokalt a) Betalingsring
b) P-pladsrestriktioner

Restriktioner pa befordringsfradrag og firmabiler
Restriktioner pa godsdistribution i byer
Logistiksyn af industrivirksomheder

Lokalisering og arealplanlaegning

Med udgangspunkt i ovenstdende bruttoliste er der foretaget en raskke yder-
ligere afgraansninger med henblik pa at gere det ressourcemaessigt over-
kommeligt at foretage grundige, sammenlignelige analyser af et udvalg af
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styringsmidler, der forekommer relevantei relation til at opna den nationale
mal satning pa CO.-omradet.

Bade i udvadgelsen af styringsmidler ogi selve analyserne er der taget hen-
syn il to forhold: For det farste er hovedvaagten lagt pa omréder, hvor der er
identificeret rimeligt veldefinerede, konkrete styringsmidler. For det andet
er der overvejende set bort fraindsatsomrader, hvor det paforhand har vee
ret klart, at CO,-reduktionen oplagt vil vaare en sidegevinst, som ikke vil ve-
jetungt i en samlet samfundsgkonomisk vurdering af tiltagets fordele og
ulemper. For det tredje har der vaaret lagt vasgt pa at give kvantitative over-
slag over konsekvenserne af de enkelte styringsmidler. Denne prioritering er
sket pa bekostning af forsgg pa mere kvalitative analyser, hvor det pa for-
hand var forventet, at det ville vaare forbundet med meget store vanskelig-
heder at kvantificere effekten pa CO-udslippet og ikke mindst de dermed
forbundne samfundsgkonomiske omkostninger.

Eksempelvis er indsatsomradet vedrgrende |okalisering og arealplanlaggning
ikke analyseret. Det haanger imidlertid ogsa sammen med, at der i Miljgsty-
relseni gjeblikket forestar et udredningsarbejde inden for omrédet i forbin-
delse med diskussionen om detailhandel sstrukturen. Miljastyrelsen har lige-
ledes ivaarksat et studie af det miljgmaessige potentiale for elbiler, som der-
for heller ikke har indgaet i nearvaarende arbejde.

Endvidere skal det naevnes, at der overvejende er set pa styringsmidler med
det formdl at reducere CO,-udslippet fra den nationale transport i Danmark.
Det vil sige, at der ikke er fokuseret pa transport med danske transportmid-
ler uden for landets graanser samt med udenlandske transportmidler i Dan-
mark. Analyserne har koncentreret sig om tiltag, der pavirker vejtranspor-
ten, da denne udger mere end 90% af transportsektorens samlede indenland-
ske CO-udslip og derfor ma betragtes som det primage indsatsomrade for
reduktioner. Endelig er der set bort fra energiforbruget for ‘non-road’ -
karetgjer, eksempelvis entreprengr- og landbrugsmaskiner.

| den nedenstéende tabel 3.2 er opstillet en samlet liste over de af bruttolis-

tens styringsmidler, der er blevet analyseret mere indgaende i projektet, jvf.
dokumentationen heraf i Arbejdspapir 2 - 9.

23



Tabel 3.2

Oversigt over de analyserede styringsmidler

© © N o g ks~ w NP
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18.

19.
20.

Forggelse af braendstofafgifterne

Forggelse af registreringsafgiften for personbiler

Indfarelse af CO,-kvoter

Differentiering af veegt- og registreringsafgiften for personbiler
Miljgmeerkning af nye personbiler

Vejbenyttelsesafgifter (“road pricing”) for godstransport
Gennemsnitskrav til nye personbilers energieffektivitet
Minimumskrav til nye personbilers energieffektivitet
F&U-statte til forbedring af energieffektiviteten

Afgiftslettelse for biobraendstoffer

. Tvungen iblanding af biobraendstoffer i benzin/diesel

. Takster og takststruktur i den kollektive trafik

Serviceforbedringer i den kollektive trafik
Emballagerationalisering i vejgodstransporten
Restriktioner pa godsdistribution i byer

Forbedring af kombitransportkonceptet

. Trafikregulering lokalt a) Betalingsring

b) P-pladsrestriktioner

Trafikstyring lokalt a) Signaloptimering
b) P-pladsanvisning

Kgreteknisk uddannelse

Udbygning af cykelinfrastrukturen

For at kunne analysere konsekvenserne af tiltagene er det ngdvendigt med
en ret konkret formulering af det anvendte styringsmiddel. De enkelte sty-
ringsmidler og den analyserede konkrete udformning praesenteresi naeste
kapitel, mens resultaterne og de centrale konklusioner er sammenfattet i ka-
pitel 5, hvor der endvidere er opstillet en “pakke’ af styringsmidler, hvis
konsekvenser er analyseret pa samme made som de enkelte styringsmidler.
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4. Prassentation af styringsmidler-
ne

| dette kapitel beskrives de styringsmidler, der er analyseret i Arbejdspapir 2
til 9. Formalet hermed er dels at give en prassentation af det naarmere ind-
hold af de styringsmidler, der som overskrifter er opstillet i tabel 3.2, og
dels at fremhaeve en rakke aspekter i relation til deres konkrete udformning.

Analyserne af de enkelte styringsmidler er udarbejdet efter en fadles struk-
tur med henblik pa at sikre konsistens og lette den efterfglgende sammen-
ligning af resultaterne patvaas af analyserne. Nedenfor refereres strukturen
og indholdet af analyserne, mens der for en detaljeret gennemgang af analy-
seresultaterne for de enkelte styringsmidler henvisestil de respektive ar-
bejdspapirer. | det efterfalgende kapitel 5 fremhaeves de hovedkonklusioner,
der kan uddrages pa basis af en tvaargédende sammenligning.

Den fadles struktur for analyserne af styringsmidlerne omfatter falgende ni
punkter:

Status

Konkret udformning af styringsmidlet
CO,-konsekvenser

@vrige miljokonsekvenser
Samfundsgkonomi ske omkostninger
Omkostningseffektivitet
Statskassebetragtninger
Fordelingsaspektet

Tidsperspektivet

©CoOoONoO~WNPE

Indledningsvist gives en status af de forhold, der er relevante i relation til
den konkrete udformning af styringsmidlet og de efterf@lgende beregninger.
Den konkrete udformning har betydning for den CO,-effekt, som styrings-
midlet vil forventes at kunne have. CO,-konsekvenserne er naturligvis et
centralt punkt ligesom opgearelsen af styringsmidlets sasmfundsgkonomiske
omkostninger, der ogsa omfatter en vaardisagtning af de eksterne omkostnin-
ger, jvf. afsnit 5.3. Styringsmidlets CO,-skyggepris, der ligesom CO,-
effekten er et nggletal i sammenligningen, beregnes under punkt 6, i det om-
fang det har vaaret muligt at opgare savel CO,-effekt som de dermed for-
bundne omkostninger under hhv. punkt 3. og 5. Konsekvenserne for stats-
kassen kan ligel edes uddrages mere eller mindre direkte ud fra opgerel sen
af de sasmfundsgkonomiske omkostninger. Afslutningsvist er de fordelings-
maessige aspekter af styringsmidlet samt tidsperspektivet for opnaelse af det
beregnede CO,-reduktionspotentiale kort berart.

25



Endvidere skal det gentages, at alle konsekvensberegninger er foretaget i
forhold til et fadles basisscenarie, der skal illustrere den fremtidige udvik-
ling med uaandret politik. Alle trafikale effekter, miljgkonsekvenser og om-
kostninger opgeres som langsigtsvirkningerne, der beregningsteknisk forud-
sadtes et fuldt igennem i 2005.

Gennemgang af styringsmidlerne er inddelt som falger:

4.1 afgifter og afgiftsdifferentiering,
dvs. styringsmidlerne 1 - 6 i tabel 3.2, baseret pa Arbejdspapir 2, 3 og
4.

4.2 normer for energieffektiviteten,
dvs. styringsmidlerne 7 - 9, baseret pa Arbejdspapir 5.

4.3 andre styringsmidler, som er underopdelt p&

4.3.1 anvendelse af biobraandstoffer,
dvs. styringsmidlerne 10 - 11, baseret pa Arbejdspapir 6.

4.3.2 overflytning til kollektiv transport,
dvs. styringsmidlerne 12 - 13, baseret pa Arbejdspapir 7.

4.3.3 trafikplanlaggning,
dvs. styringsmidlerne 14 - 20, baseret pa Arbejdspapir 8 og 9.

Titlerne pa de enkelte arbejdspapirer fremgar af oversigten i kapitel 1.

4.1 Afqifter og afgiftsdifferentiering

Dette afsnit er koncentreret om anvendelsen af gkonomiske styringsmidler.
Det drgjer sig primaat om forggel se eller differentiering af eksisterende af-
gifter. Afgiftsforagel serne er hovedsageligt knyttet til strategien om be-
gramsning af transportefterspargslen, mens afgiftsdifferentieringen retter sig
mod strategien om forbedring af transportmidlernes energieffektivitet, jvf.
de seks overordnede strategier prassenteret i afsnit 3.1.

Samlet behandles f@lgende styringsmidler i dette afsnit:

Forggede braandstofafgifter

CO,-kvoter

Foraget registreringsafgift for personbiler

Differentiering af vaagt- og registreringsafgiften for personbiler
Miljemaakning af nye personbiler

Road pricing for vare- og lastbiler

Miljemaarkning er egentlig ikke et gkonomisk styringsmiddel men er med-
taget her, da virkemaden er naart beslaegtet med differentieringen af registre-
rings- og vagytafgiften.
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Forggede braendstofafgifter

De danske braendstofafgifter er allerede i dag hgje sammenlignet med pro-
duktionsprisen, idet de udger ca. to tredjedele af den samlede forbrugerpris
ekskl. moms. Der er foretaget beregninger for tre forskellige afgiftsstignin-
ger, jvf. tabel 5.1. Det indbyrdes forhold mellem afsgiftsstigningen for hhv.
benzin og diesel er konstrueret, sa stigningen er ens pr. ton CO, for de to
braendstoffer.

Tabel 4.1 Benzin-! og diesel*afgiften i de tre alternative udformninger af sty-
ringsmidlet. 1995-priser.

Afgiftsstigning Samlet afgift Pris inkl. afgift

Scenarie (kr./1) (kr./1) og moms (kr./l)
a) lille stigning:
benzin 1,15 4,50 7,75
diesel 1,01 3,31 6,30
b) moderat stigning:
benzin 2,15 5,50 9,00
diesel 2,13 4,42 7,70
¢) hgj stigning:
benzin 3,65 7,00 10,90
diesel 3,81 6,10 9,80
1) Blyfri oktan 95
2) Let diesel

Anmrk.: Afgiftsstigningen er beregnet i forhold til 2005-afgifterne pa 3,35 og 2,29 kr./I for hhv. benzin og diesel i
basi sscenariet, hvilket inkluderer de allerede vedtagne afgiftsstigninger frem til 1998: 0,10 kr./I for bade
benzin og diesel.

Sz, fly- og banetransport samt rutebusser er i dag fritaget for braendstofaf-
gift, hvilket giver disse transportformer et relativt mindre incitament til at
reducere braendstofforbrug og dermed CO,-uddlip. Principielt bar energian-
vendel sen palasgges samme afgift i forhold til CO,-indholdet for alle trans-
portformer (og i andre sektorer), forudsat at prisernei gvrigt afspejler de
samfundsgkonomiske omkostninger ved forbrug og produktion af ydelserne.

Her ses der imidlertid kun pa afgiftsstigningernes effekter pa den individuel-
le vejtransport, dvs. personbiler samt vare- og lasthiler pa godssiden.

Ved beregning af de samfundsgkonomiske omkostninger er der set bort fra
gramsehandel. Dette kan undgas ved internationalt koordinerede tiltag.

412  CO,-kvoter

CO,-kvoter anvendes her i betydningen omsadtelige forureningstilladel ser.
Det vil sige et system, hvor udledning af en given maagde CO, kraever, at
man er i besiddelse af en tilladel se. Staten udsteder arligt en maangde CO»-
tilladel ser eller -kvoter svarende til den samlede maangde CO,, som man vil
acceptere udledt. Endvidere etableres et marked, hvor tilladel serne sadgestil
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hgjestbydende, og hvor energiforbrugerne efterfa gende kan kabe og ssdge
uopbrugte kvoter.

Begramsning af CO,-udslippet er et miljgproblem, der principielt er veleg-
net til regulering via en kvoteordning, idet skadevirkningen hverken afhaan-
ger af den geografiske lokalisering eller maden, hvorpa emissionen sker. Li-
gesom for braandstofafgifter gadder det, at den mest omkostningseffektive
reduktion kraever en ensimplementering patvea's af sektorerne, idet mar-
kedskradterne herved vil sikre, at udledningstilladelserne vil blive opkabt af
de forurenere, der har de hgjeste reduktionsomkostninger.

Ligheden med afgiftsinstrumentet er i det hele taget stor, idet effekten og
ogsa virkemaden for omsadtelige forureningstilladel ser stort set svarer til en
CO,-afgift af samme starrelse som markedsprisen for de omsadtelige tilla-
delser. Bade afgiften og kravet om emissionstilladel se pal aagges oliesel ska-
berne, som i begge tilfad de antages at overvadte omkostningerne paforbru-
gerne gennem en tilsvarende prisstigning.

En fordel ved kvoteordningen (maangderegulering) frem for en afgift (pris-
regulering) er, at virkningen i form af CO,-reduktionen kan forudsiges mere
praecis. Ved en gradvis saankning af det samlede tilladte udslip over en ar-
rackke kan man saledes sikre, at en given reduktionsmalsagning ndsi et be-
stemt ar. Samtidig er usikkerheden pa prisen pr. ton CO, og dermed ogsa pa
de gkonomiske omkostninger mindre end ved afgiftsstyring.

Anvendelsen af omsadttelige forureningstilladel ser som styringsmiddel har
indtil i dag vaaret yderst begramset. | USA har det med begramnset succes
vaget forsggt anvendt til regulering af emissionerne af SO, og NOy fraindu-
strien, men handelen med tilladel serne har vaaet minimal. Det naameste, vi
i Danmark kommer pa en implementeret kvoteordning, er de 4-arige aftaler
med el sektoren om gradvise reduktioner af kraftvaakernes emission af disse
stoffer.

| analysen er der forudsat en konkret udformning, hvor der

fremtil 2005 sker en gradvis ssenkning af den samlede kvote
fra dagens CO,-uddlip til 1988-niveau,

hvilket svarer til en opfyldelse af 2005-mal saetningen om stabilisering af
CO,-udslippet pa 1988-niveau. Dette forventes at kunne opnas ved en re-
duktion af vejtransportens udslip med ca. 12% i forhold til basisscenariet. |
analysen er beregnet en forventet kvoteprisi 2005 pa 1,72 kr./kg CO, inklu-
siv dagens brandstofafgifter, svarende til en samlet afgift pa hhv. 4,15 kr./|
0g 4,65 kr./l for benzin og diesal.

Bade CO,-effekt og samfundsgkonomiske omkostninger svarer atsa om-
trent til konsekvenserne af hhv. lille benzinprisstigning og moderat diesel-
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prisstigning, jvf. afsnit 4.1.1. | gennemgangen af resultaterne vil dette sty-
ringsmiddel derfor ikke blive behandlet eksplicit. | stedet henvisestil Ar-
bejdspapir 2, kapitel 4 for en uddybning.

4.1.3 Foraget registreringsafgift for personbiler

| international sammenligning er registreringsafgiften for personbiler i Dan-
mark blandt de hgjeste. Registreringsafgiften beregnes pa basis af for-
handlerprisen inkl. moms. Der betales 105% af de farste 34.400 kr. plus
180% af resten. Dog er der fradrag i faste kronebel gb for forskellige typer af
sikkerhedsudstyr. For en typisk dansk mellemklassebil udger moms og af -
gifter ca. to tredjedele af bilens pris.

En stigning i registreringsafgiften vil gennem den forggede kabspris mind-
ske bilparken og derigennem karsel somfanget. Reduktionen i det samlede
karselsomfang vil imidlertid vaae mindre end faldet i antallet af biler, idet
arskarslen for de marginale biler, der falder bort, vil veare mindre end gen-
nemsnittet for bilparken som helhed.

| analysen er der regnet pa en foragelse af hele registreringsafgiften
med 10% (fer fradrag for sikkerhedsudstyr).

Afgiftsforagel sen er saledes stort set procentvis ens for alle biler. En diffe-
rentieret foraggel se er analyseret som et selvstaandigt styringsmiddel, jvf. det
falgende.

4.1.4 Differentiering af vaegt- og registreringsafgiften for personbiler

Bilafgifterne er i dag ikke direkte differentieret efter de enkelte bilers ener-
gieffektivitet eller CO,-uddlip. Niveauet for og udformningen af de eksiste-
rende personbilrel aterede afgifter, braandstofafgifter, registrerings- og vaegt-
afgift, giver i sig selv et betydeligt incitament til at vadge de energigkono-
miske biler, idet de billige og lette biler, som er lavest beskattet, typisk ogsa
karer laangere pr. liter braandstof.

En afgiftsdifferentiering kan udformes med udgangspunkt i CO,-emissionen
i gram pr. km, der kan beregnes direkte ud fra braandstof gkonomien (liter
benzin/diesel pr. km). Der fastsadtes et “ neutralitetspunkt” for CO,-emissio-
nen pr. km, hvor afgiften for biler pa dette niveau er usendret. Biler med he-
jere emission palaggges en yderligere afgift for hvert gram CO, pr. kmii for-
hold til overskridelsen af neutralitetspunktet, og biler med lavere emissioner
far et tilsvarende nedsl ag.

Et vaesentligt aspekt ved den konkrete udformning af differentieringen er at
undga, at afgiftsbelastningen for de billigste biler falder. | sdfald vil bilpar-
ken vokse, hvorved CO,-reduktionen ved forbedringen af den gennemsnitli-
ge energieffektivitet modvirkes af aget karselsomfang fratilvaksteni bil-
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parken. Det indebaarer, at det ovennaa/nte neutralitetspunkt ma fastsates i
naeheden af braendstofeffektiviteten for de billigste biler, dvs. meget lavt,
sdledes at stort set alle biler (bort set fra de dieseldrevne) vil blive palagt
stigende afgifter.

Tabel 4.2 Udformning af differentieret vaagt- og registreringsafgift

Differentieringsgrad Neutralitetspunkt
Scenarie (kr. pr. gram CO, / km ) (gram CO, / km)*
Veegtafgift
lav 20 161,5°
hgj 50 161,52
Registreringsafgift
Lav 100 161,5°
Middel 300 161,5°
Hgj 500 161,52

1) Baseret padagens bilpark. Neutralitetspunktet skal lasgges hgjere i 2005 svarende til den generelle udvikling i
energieffektiviteten.
2) Svarer til 15,0 km/l og 16,7 knvl for hhv. benzin- og dieselbiler.

Der er foretaget konsekvensberegninger for fem alternative scenarier, jvf.
ovenstéende tabel: To grader af differentiering for vaggtafgiften og tre for
registreringsafgiften. Alle har samme neutralitetspunkt, der er fastsat s hgit,
at bilparken ikke forventes at vokse.

Eksempelvis ville det betyde, at en Opel Corsa 1,2i med en braandstof gko-
nomi pa 14,8 km/| praktisk taget ikke ville blive pavirket af de fem scenari-
er. Derimod ville en Peugeot 405 GTX 1,9/12,6 km/l) fa en stigning pa ca.
25% og 66% for hhv. ‘Hgj’ og ‘Lav’ scenariet for vaagtafgiften og en pris-
stigning pa 2% til 8% for de tre scenarier vedrarende registreringsafgiften.
Starre og derfor mere braandstofkraevende biler vil naturligvis fa en absolut
sterre afgiftsstigning, men da disse biler ogsa typisk er dyrere, bliver den
procentvise stigning i de fleste tilfadde af nogenlunde samme starrel sesor-
den. Eksemplerne daskker sdledes over variationen i energieffektivitet for
langt den starste del af bilparken. Ved den hgje grad af differentiering vil
enkelte biler, typisk hgjtydende, modeller med en braandstofeffektivitet pa
10 kI eller derunder, dog f& noget hgjere stigninger.

4.15 Miljgmaerkning af nye personbiler

Hensigten med miljemaarkningen af nye biler er at give braandstof gkonomi-
en en mere fremtraadende plads i nybilkgbernes valg af bilmodel. Udgangs-
punktet er den opfattelse, at forbrugerne kun i begraanset omfang inddrager
de fremtidige braandstofomkostninger i bilvalget, og at det skyldes mang-
lende viden i kebsgjeblikket om de konkrete konsekvenser, bade privatako-
nomisk og miljgmasssigt.

| Sverige skal nye biler, der er udstillet ved salgsstedet, vaae forsynet med
tydelig deklaration af braandstofforbruget, og der skal forefindes en oversigt
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med tilsvarende oplysninger for konkurrencerende modeller. Tilsvarende
regler gadder for brochurer og markedsfering gennem medierne.

Fra 1997 indfares en ECE-norm som fadles EU-metode for opgerelse af alle
nye bilers braandstofforbrug. Miljamaakningen kan baseres pa denne ECE-
maling, som fremover skal foretages for alle typegodkendte biler. For at un-
derstrege det gkonomiske aspekt kan man endvidere liste de arlige braand-
stofomkostninger ved typisk kersel, svarende til den eksisterende deklarering
af harde hvidevarers energiforbrug.

Ordningen indfares kun for nye biler. Gevinsten ved at forlange miljgmaak-
ning af brugte biler er minimal, da bil parkens gennemsnitlige braandstofef-
fektivitet altovervejende bestemmes af sammensagningen af tilgangen af
nye biler.

4.1.6 Road pricing for godstransport

Formdlet med indfarelse af vejafgifter (road pricing) for vare- og lastbiler er
at reducere det samlede godstrafikarbejde pa vej gennem forggel se af trans-
portomkostningerne. Afgiften udformes som et fast belab pr. kilometer, ind-
delt i tre vasgtkategorier:

Tabel 4.3 Stigningen de ker sel safhaangige afgifter, opdelt pa ker etgjstyper

Afgiftsstigning Dieselomkostninger
Kgretgjstype (kr. / km) (kr. / km)
Varebiler 0,30 0,50
Lastbiler 4- 12 t 0,26 1,10
Lastbiler > 12 t 0,28 1,60

Udgangspunktet har vaaret at pdligne stigningen i vejafgiften, sdledes at den
sammen med den eksisterende vaggt- og vejbenyttel sesafgift svarer til et
skan over de enkelte keretgjstypers bidrag til de samlede infrastrukturom-
kostninger, dvs. til drift og vedligehold samt afskrivning og forrentning.

Til sammenligning er vist de samlede omtrentlige dieselomkostninger ved
typisk braandstof gkonomi for de tre kategorier. Nar man samtidig tager i be-
tragtning, at braandstof omkostningerne kun udger en mindre del af transpor-
tarernes samlede kilometeromkostninger, ma den indferte stigning betragtes
som meget moderat. En starre effekt pa trafikarbejdet ville naturligvis kunne
opnas ved en tilsvarende hgjere vejafgift, eksempelvis ud fra overvejelser
om lasthbiltrafikkens samlede eksternalitetsomkostninger, jvf. afsnit 6.2.4
samt Arbejdspapir 11.
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Begrundelsen for at medtage et styringsmiddel, der alene er rettet mod vare-
og lasthiler, i stedet for en generel forhgjelse af braandstofafgifterne er, at
godstransporten samlet har en vassentligt lavere braandstof prisel asticitet end
persontransporten. Det indebaarer, at en given braandstofprisforhgjel se resul-
terer i vaesentligt sterre CO,-reduktion pa personbilsiden. @nsker man at
opna en effekt af samme starrel sesorden for godstrafikken som for person-
trafikken, kan dette blandt andet opnas ved at supplere braandstofaf giftsstig-
ninger med vejafgifter, der alene er rettet mod vare- og lastbiler.

Godstrafikkens lave falsomhed over for braendstof prisstigninger skyldes
dels, at bramndstoffet udger en relativt lille del af de samlede lastbilomkost-
ninger pr. km,

og dels, at transportomkostningerne udger en meget lille del af de fleste va-
rers samlede produktionspris.

Videre er de avrige eksterne omkostninger fra de tunge karetgjer, ikke
mindst vejsliddet, vaesentligt sterre pr. km end for personbilerne, hvilket kan
give anledning til et anske om en kraftigere karsel safhaengig beskatning af
vare- og lastbilerne.

4.2 Normer for energieffektiviteten

Davejsektoren forventes at vaare ansvarlig for mere end ni tiendedel e af
sektorens samlede CO,-uddlip i 2005, kan en markant reduktion via forbed-
ring af transportmidlernes energieffektivitet kun opnas pa dette omrade.
Analysen vil endvidere fokusere pa personbilerne, da potentialet her forven-
tes at vagre starst for at fremme den teknologisk drevne forbedring af ener-
gieffektiviteten.

| kelvandet af 1970-ernes energikriser og stigende braandstofpriser forbed-
redes nye bilers braandstof gkonomi markant. Siden midten af 1980-erne er
udviklingen imidlertid stagneret, hvilket primaat skyldes en forskydning af
salget mod starre biler med kraftigere motorer, der modvirker en fortsat ten-
denstil forbedring i energieffektiviteten for en given bilmodel.

Da bilfabrikkernes forsknings- og udviklingsafdelinger selv star for langt
den overvejende del af ressourceindsatsen til teknologisk udvikling, ma for-
bedringer af energieffektiviteten opnas gennem krav til disses udvikling og
markedsfering af nye biler.

| USA har man frem til 1985 opnaet effekter gennem sddanne krav. Den s&-
kaldte CAFE-standard (Corporate Fuel Efficiency Standard) stillede krav til
den gennemsnitlige braendstof gkonomi for de enkelte producenters og im-
portgrers samlede drlige bilsalg. | Tyskland har regeringen for nylig indgaet
en frivillig aftale med bilindustrien om at reducere braandstofforbruget for
model gennemsnittet med 2% pr. ar frem til 2005.
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4.2.1 Gennemsnitskrav til nye bilers energieffektivitet

Da Danmark ikke selv har bilproduktion, og sterrelsen af den danske efter-
spargsel er ubetydelig i europad sk sammenhaang, vil et isoleret dansk krav
til nye bilers energieffektivitet ikke i sig selv have nsevnevaadig indflydel se
pa teknol ogiudviklingen, men kun pavirke sammenseetningen af nybilsalget
blandt eksisterende bilmodeller. Hvis der skal opnas en betydelig effekt pa
bilproducenternes udviklingsindsats til forbedring af bilernes braandstof gko-
nomi, mainitiativer derfor gennemferes pa EU-niveau.

Energieffektivitetskravet rejses over for den enkelte producent, hvor et
salgsvaggtet gennemsnit for de forskellige bilmodeller skal opfylde det gad-
dende krav. | praksis kan man tillade, at to eller flere bilproducenter gar
sammen om at opfylde kravet, hvorved sma producenter, der kun producerer
store biler kan gives mulighed for at blive pa markedet. | forhold til et abso-
lut minimumskrav giver et gennemsnitskrav sdledes en hgjere grad af flek-
sibilitet ogsainden for de enkelte producenters model program.

For at minimere til pasningsomkostningerne ber indfarelsen af kravet tage
udgangspunkt i dagens gennemsnitlige energieffektivitet med en gradvis &r-
lig skeapelse, der annonceres flere & i forvejen, sa bilproducenterne kan na
at omstille sig. Fastlagggel sen af niveauet for et langsigtet gennemsnitskrav
er imidlertid vanskeligt, da det ma baseres pa forventningerne til, hvad der
vil vaare teknisk muligt i fremtiden. Omvendt ma den arlige skearpel se af
kravet veae sa kraftig, at der reelt er tale om en restriktion pa bil producen-
ternes salg af de energitunge biler og ikke blot en afspejling af den |gbende
forbedring, der under alle omstaandigheder ville have fundet sted.

Baseret pa studier af eksisterende undersggelser er der her forudsat, at man
over en tidrig periode fra 1995 til 2005 maksimalt kan opna en forbedring pa
54% af nye bilers energieffektivitet, malt som km/I og svarendetil en arlig
forbedring pa 4,4%. | de foretagne analyser er der derfor konkret forudsat,

at

gennemsnitskravet fremtil 2005 indebagrer en arlig forbedring pa 4,4% af
den gennemsnitlige ener gieffektivitet for de solgte nye biler.

| forhold til basisscenariet er der tale om en samlet forbedring pa 44%, idet
der uden kravet forventes en stigning pa 7% frem til 2005. Med den gradvi-
se implementering vil den fulde effekt af kravet ferst kunne opnas langt se-
nere end 2005, efterhanden som nybilargangene fra 2005 og frem vil sla
igennem i den samlede bilpark.

4.2.2  Minimumskrav til nye bilers energieffektivitet

Som alternativ til gennemsnitskravet kunne man i stedet indfere et univer-
selt minimumskrav, dvs. en energieffektivitet, som alle biler skulle opfylde.
Umiddelbart ville det virke som et skrappere krav, men i praksis ville det
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kraeve en raskke undtagel ser for (tunge eller motorstaarke) karetgjer til seali-
ge formd. Endvidere vil minimumskravet indebaare, at store biler generelt
ma udga af markedet, eller ogsa ma kravet vaare salempeligt, at det reelt ik-
ke pavirker energieffektiviteten for de mindre bilklasser, der udger sterste-
delen af markedet.

En mere pragmatisk udformning ville vaae at graduere minimumskravet i
vaggtklasser, hvor kravet ville veare mindre til tungere biler. Under alle om-
steendigheder indebaarer et minimumskrav i modsagning til et gennemsnits-
krav, at incitamentet til forbedringer mistes for de biler, der i forvejen op-
fylder kravet.

Generelt vurderes det, at de samlede omkostninger ved at opna en given for-
bedring for bilparken som helhed er sterre ved et minimumskrav end ved et
gennemsnitskrav. Dels vil den gennemsnitlige stigning i bilernes produk-
tionspris stige, fordi producenterne har mindre fleksibilitet til at opnade
mindst omkostningskraevende forbedringer, og dels vil der veare et velfaad-
stab for forbrugerne ved en begrassning af det samlede model udbud.

423 F&U-dgttetil forbedring af energieffektiviteten

Anvendelse af gennemsnits- eller minimumskrav til nye bilers energieffek-
tivitet ma baseres parimeligt sikre forventninger til, hvad det vil vaae tek-
nologisk muligt at opnd, nér kravet traeder i kraft. Hvis man derimod vil p&
virke, hvad der i fremtiden vil veae teknisk muligt, ma man i stedet fremme
forsknings- og udviklingsindsatsen pa omradet.

Et samfundsgkonomisk argument for at stette forskning og udvikling er, at
det forventede privatgkonomiske afkast af de ressourcer, der investeresi
F&U, er mindre for den enkelte bilproducent end for sasmfundet som helhed,
idet gevinsterne uvasgerligt ogsa vil komme konkurrenterne til gode om end
med en vis tidsforsinkelse. Alternativt formuleret beror dette p3, at der ge-
nerelt er positive samfundsmaessige eksternaliteter forbundet med investe-
ring i teknologiudvikling.

En selvstandig dansk finansiering af F& U-stette inden for de centrale trans-
portmidler: person-, vare- og lasthiler, vil i praksisikke kunne opnaen ster-
relsesorden, der reelt vil kunne pavirke udviklingen. Initiativer inden for
disse omrader ma forega via EU-koordinerede stetteordninger. | dag er dette
bl.a. muligt under EU’ s 4. Rammeprogram for forskning.

Derimod har Danmark mulighed for selvstaandigt at fremme forbedringer
inden for produktionen af busser, tog og skibe, hvor staten gennem medfi-
nansiering af F& U kan stette eksisterende producenters udviklingsarbejde.

Pagrund af den store usikkerhed omkring kvantificering af effekterne af
stetteordninger inddrages dette styringsmiddel ikke videre i det falgende.



4.3 Andre styringsmidler

@konomiske styringsmidler og fremme af teknologiske forbedringer af
energieffektiviteten har en fremtraedende pladsi analyserne og er derfor og-
sablevet fremhaevet i dette kapitels praesentation af styringsmidlerne. | den
resterende del af kapitlet beskrives de gvrige elleve styringsmidler med en
hovedopdeling pa felgende tre emner:

* Biobraandstoffer
* Overflytning til kollektiv transport
* Trafikplanlasgning

4.3.1 Anvendelse af biobreendstoffer

En langsigtet stabilisering af den samlede drivhuseffekt tilsiger, at i-landene
palamngere sigt skal reducere deres totale CO,-udslip drastisk. Hvis trans-
portsektoren skal bidrage hertil samtidig med, at man vil fastholde et hgjt
niveau af mobilitet, kraever det, at energiforbrugets staarke afhaengighed af
fossile bramndstoffer brydes. Erstatning af benzin og diesel med biomasseba-
serede braandstoffer er ét aternativ til at opna dette. Da biobramdstoffernes
CO,-udsdlip ved selve forbraandingen svarer til den under dyrkningen optag-
ne maangde, begraanses CO,-udslippet til den maengde, der stammer fra den
medgaede procesenergi til dyrkning af biomassen og fremstilling af braand-
stoffet.

Det tidligste og formentlig mest omfattende initiativ til benyttel se af motor-
biobraandstoffer er Brasiliens alkoholprogam. | dag er der sdledes iblandet
mindst 20% ethanol i a benzin, og 30% af bilparken kan kare paren etha-
nol. Endvidere har ogsa USA en betydelig produktion af ethanol, der har
vaget anvendt som 10% benzintilsagning i en lille del af det samlede for-
brug siden midten af 1980-erne. Endelig har der i mange europad ske lande
vaget gennemfart forsagsprojekter til erstatning af savel benzin som diesel
med andre biomassebaserede braandstoffer, ud over ethanol bl.a. rapsolie og
rapsoliebaserede produkter, biogas og metanal.

| det f@lgende fokuseres pa ethanol og rapsmethylester (RME), der pa nuvee
rende tidspunkt forekommer mest lovende som substitut for hhv. benzin og
diesel. Rent teknisk set kan ethanol iblandes benzin med op til 15% i benzi-
nen, uden at det kraaver motortekniske aandringer. RME kan anvendes bade
rent og iblandet diesel uden tekniske problemer.

For bade ethanol og RME betragtes en iblanding
svarende til 15% af braandstoffets braandvaadi.

Den starste barriere for anvendelse af biobraandstoffer er, at dei dag ikke
kan fremstilles til konkurrencedygtige priser, hvis de skal palasgges samme
afgifter som de tilsvarende fossile bramdstoffer. Dette problem kan afhjad-
pes ved to typer af politiske styringsmidler:
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« Enafgiftdettelse for biobraandstoffer.
« Et krav om tvungen iblanding af biobraendstoffer i benzin og/eller diesel.
Afgiftdlettelse for biobraandstoffer

Hvis oliesel skaberne frivilligt skal iblande ethanol og RME i den benzin og
diesel, der sadges som motorbraandstoffer, ma omkostningerne herved ikke
forages. Det indebamrer, at afgiftsettel se pa ethanol og RME mindst skal
modsvare forskellen i produktionsomkostningerne i forhold til hhv. benzin
og diesdl.

| analyserne er der beregnet en akvivalent produktionspris pa 3,59-4,20 kr./|
og 3,10-3,70 kr./I for hhv. ethanol og RME, hvor akvivalensprisen betyder
prisen pa den maangde biobraandstof, der substituerer 1 liter fossilt braand-
stof. For at priserne er sammenlignelige med priserne pa de tilsvarende fos-
sile braendstoffer, skal hertil lasgges distributionsomkostninger, der pr.
akvivalent liter antages at svaretil de fossile braandstoffer, dvs. ca. 0,35
kr./l, jvf. beregningsforudssgningerne i E21.

Tabel 4.4 Produktionsomkostninger og kraevet afgiftslettelse for ethanol og

RME

Ethanol® RME!

(kr. /1) (kr. /1)
Produktion 3,59 - 4,20 3,10 - 3,70
Distribution 0,35 0,37
Afgift 3,35 2,29
Biobraendstofpris i alt 7,29 - 7,90 5,77 - 6,37
(ekskl. moms)
Benzin/dieselpris 5,06 4,03
(ekskl. moms)
Kreevet afgiftslettelse 2,23-2,84 1,74 -2,34
1) Akvivaenspriser, dvs. priser for en maangde biobramndstof, der svarer til én liter hhv. benzin og diesel.

Anmrk.: Alle priser er eksklusiv moms.

Som det fremgar af ovenstaende tabel, indebaarer disse forudsagtninger

en afgiftdettelse pa 2,23-2,84 kr./| for ethanol
og 1,74-2,34 kr./l for RME,

hvis biobramdstofferne skal kunne sadges til konkurrencedygtige priser.

For forbrugerne vil prisen pa motorbraandstofferne vaare uaandret, og som
falge heraf vil kerselsomfanget heller ikke aandres. Ved indfarelsen af bio-
braandstoffer gennem afgiftslettel se baares de samfundsgkonomiske om-
kostninger sdledes alene af staten i kraft af det tabte afgiftsprovenu.
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Tvungen iblanding af biobraandstoffer

Hvis det ikke gnskes, at staten skal finansiere anvendelsen af biobraandstof-
ferne, kan iblandingen i stedet gennemfares som lovkrav. Det kan kraeves, at
benzin og diesel, som oliesel skaberne ssdger som motorbraandstoffer, skal
indeholde 15% biobraendstof.

Dette palamyger oliesel skaberne ggede omkostninger, som i praksis forment-
lig overvadtes fuldt ud pa forbrugerne. Med de forudsatte produktionsom-
kostninger og 15% iblanding betyder dette

en prisstigning pa 0,33-0,43 kr./l “ benzin”
og 0,26-0,35 kr./I “ diesel”,

svarende til en relativ forggelse pa 6-9%. | modsagning til ved indferelse
gennem en afgiftdettel se fas derfor ogsa en CO,-reduktion som falge af
mindsket kersel somfang pa grund af prisstigningen.

Overflytning til kollektiv transport

Generelt set har kollektiv transport et lavere energiforbrug og CO,-udslip
pr. personkm end personbiler, selv om der er mange tilfadde, hvor belasg-
ningsgraden pa busser og tog er salille, at det omvendte er tilfaddet. Men
privatbilen opfattes af de fleste som hurtigere og mere fleksibel end den kol-
lektive trafik. Ofte er de variable omkostninger ogsa lavere end billetprisen
til bussen og toget, nar ferst bilen er anskaffet.

Der er derfor valgt at se pato typer af virkemidler, der kan styrke den kol-
lektive trafiks konkurrenceevne i forhold til privatbilen:

e Takstnedsattelser
» Serviceforbedringer

Der tages udgangspunkt i en generel implementering af deto tiltag for hele
den kollektive trafik.

Begge ovenstaende tiltag vil gere den kollektive trafik mere attraktiv og
derigennem overflytte et antal bilture til busser og tog. Forbedringen vil
imidlertid ogsd, og formentligt i endnu hgjere grad, tiltraskke cyklister og
fodgaangere samt generere gget transport, som ellersikke ville have vezre fo-
retaget. En del af de nye rejser kan klares med den ledige kapacitet i det ek-
sisterende udbud, mens resten vil kreeve flere bus- og togafgange for at img-
dekomme den ggede efterspargsel. CO,-besparel serne fra den reducerede
biltrafik skal derfor fratragkkes stigningen fra den forggede kollektive trafik,
der kun delvist beror pa overflyttede bilister, men ikke mindst skyldes over-
flyttede cyklister og fodgeangere samt nye ture.
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De starste netto-CO,-reduktioner fas derfor ved sel ektive takstnedsaetel ser
og serviceforbedringer for de markedssegmenter, hvor konkurrencefladen til
personbilen er staarkest, og hvor bilisterne derfor udger en relativt stor andel
af overflytningspotentialet. | forlaengel se heraf vurderes det, at servicefor-
bedringer formentligt giver en starre CO,-reduktion end takstnedsadtel ser,
idet bilisterne relativt set lasgger mindre vasgt pa takstnedsadtel ser sammen-
lignet med de avrige potentielle nye kollektivrejsende.

Med henblik pa at illustrere disse kvalitative overvejelser er der gennemfart
et ssimpelt regneeksempel med en generel nedsadtel se af henholdsvis tak-
sterne og rejsetiden for hele den kollektive trafik med 20%. Den samlede
CO,-effekt for bade den kollektive trafik og personbilerne er beregnet pa
basis af generelle antagelser om de forskellige trafikantgruppers pris- og rej-
setidsf @l somhed, udtrykt som efterspergsel selasticiteter og krydsel asticiteter
for kollektiv transport og personbiltransport.

Endelig skal man vaare opmaaksom pa, at visse serviceforbedringer, ikke
mindst frekvensforbedringer, i sig selv giver anledning til gget energifor-
brug og CO,-uddlip, og derfor kraever endnu flere overflyttede billister for at
give en nettobesparelse i forhold til transportsektorens samlede CO,-udslip.

433 Trafikplanlaegning
De sidste syv styringsmidler:
« Emballagerationalisering i vejgodstransporten
+ Restriktioner pa godsdistribution i byer
» Forbedring af kombitransportkonceptet
» Trafikregulering lokalt &) Betalingsring
b) P-pladsrestriktioner
» Trafikstyring lokalt a) Signaloptimering
b) P-pladsanvisning
» Kagreteknisk uddannelse
» Udbygning af cykelinfrastrukturen

er alle hovedsageligt relateret til en bedre planlaegning af trafikken eller or-
ganisering af den made, transporten udferes pa. Kun “Trafikregulering lo-
kalt” sigter mod en reduktion af transportomfanget, mens “Forbedring af
kombitransportkonceptet” og “Udbygning af cykelinfrastrukturen” har til
forma at overflytte transporten til mindre energikraevende transportformer.
De gvrige har til formal at opnd en mere energieffektiv afvikling af vej-
transporten. Detre farste af de syv styringsmidler drgjer sig om godstrans-
porten, mens de sidste fire hovedsageligt er rettet mod persontransporten
med bil.

For alle syv styringsmidler gadder, at deres |okale karakter vanskeligger en
preecis beskrivelse af udformningen generelt, hvilket fremgar af det falgen-
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de. Dette har sammen med den store usikkerhed omkring deres samlede ef-
fekter vanskeliggjort en fyldestgerende opgerelse af de samfundsgkonomi-
ske omkostninger ved tiltagene. For disse styringsmidler er der derfor ikke
praesenteret skyggepriser under sammenfatningen af resultaterne i kapitel 5.

Emballagerationalisering i vejgodstransporten

Emballagerationalisering sigter mod at @ge |astbilernes kapacitetsudnyttel se
ved minimering af godsets volumen. Herved kan det samme transportbehov
udferes med faare karsler, som igen betyder mindre energiforbrug og CO,-
uddlip. Tiltaget er kun aktuelt for de lastbiltransporter, hvor godsets volu-
men er en kapacitetsbegramsning, dvs. at lastbilen er “fyldt op”, mens god-
sets vaggt ligger under den maksimale. Y dermere vil det i praksis kun veare
muligt at opna en gevinst for visse godstyper. Derfor skannes styringsmidlet
samlet kun at vaare relevant for 3% af varebilernes og 6% af lastbilernes tra-
fikarbejde.

Rationaliseringen kan ske enten ved at mindske emballeringen eller ved at
gge modulariteten, - dvs. gge standardiseringen af emballagens dimensioner
patvaas af produkterne. Dette kan fremmes ved hhv.

« certificering med veagt pa standarder for transportens pavirkning af god-
set

+ fadlesretningdinier for emballagens modularitet.

| dag finder der en overemballering sted pa grund af store udsving i de fysi-
ske pavirkninger, som godset udsadtes for. Mindre emballering stiller krav
om en hgjere og mere ensartet transportkvalitet, hvilket kan opnas ved en
certificeringsordning med grader af kvalitetskrav til godsets handtering.
Fadlesretningslinier for modulariteten kan sgges etableret i sammenarbejde
mellem staten og brancheorganisationerne.

Restriktioner pa godsdistribution i byer

Godsdistribution i byer foretagesi dag af et stort antal transporterer, der
hver isaa karer deres egne varer, selv om de ofte har fadles leveringssteder.
Derfor vil der kunne opnas en reduktion af godstrafikarbejdet, hvis trans-
portarerne i hgjere grad kan koordinere deres transporter.

| starre byer med et vist minimum af vareomsagtning kan distributionen til
detailhandel sleddet rationaliseres ved, at transporten ikke varetages af god-
sets gjere, men samlesi et saarskilt transportselskab - et sakaldt City-logistik
selskab - der er specialiseret i effektiv bydistribution. | Tyskland og
Schweiz har man gennemfart forsggsordninger med forel gbigt positive re-
sultater. Udover samdistributionen omfatter konceptet ogsa fadles terminal
og lagerfaciliteter.

Styringsmidlet til indferelse af City-logistik selskaber kan udformes enten
som fremme af en frivillig ordning eller som en tvungen ordning gennem re-
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striktioner pa godstransporten byer. Ved en frivillig ordning er det afgaren-
de, at de involverede virksomheder ikke paferes ekstra omkostninger, og fra
offentlig side kan man fremme tilslutningen gennem forskellig former for
favorisering i den lokale trafikregulering, eksempelvis videre tidsgraanser
for distribution, lempeligere vaggtrestriktioner m.v. En tvungen ordning
kraever detaljerede bestemmel ser for, hvilke typer af godstransport der tilla-
desi bycentre. Ved begge ordninger vil der vaare behov for en form for
transportarcertificering, der administreres af de kommunale myndigheder og
kontrolleres af politiet.

Forbedring af kombitransportkonceptet

Kombitransport, hvor tilbringer- og distributionskersel foregar med lastbil,
mens banetransport anvendes pa den mellemliggende hovedstragkning, star i
dag for beskedne ca. 5% af den nationale godstransport. Kombitransport har
sinrelative styrke over lange af stande, hvilket naturligvis vanskeligger en
mere udbredt anvendelse i den indenlandske transport, hvor transporter pa
under 50 km udger en meget stor del af det samlede godstrafikarbejde. In-
ternationalt er kombitransportens markedsandel af landtransporten dog hel-
ler ikke stor.

Inden for EU har fremme af kombitransport i de senere ar haft bevagenhed
pa den transportpolitiske dagsorden, hvilket blandt andet skal sesi lyset af
den stigende trasgsel pa det europad ske motorvejsnet.

Den vaesentligste barriere for kombitransporten er, at den af transportkaber-
ne opfattes som vaaende darligere end vejtransporten pa de fleste kvalitets-
parametre sdsom transporttid, palidelighed, fleksibilitet og sikkerhed. En
oget overflytning frave- til kombitransport kraever derfor en forbedring af
kombitransportkonceptet, der sikrer en markant forbedring pa de ovennaevn-
te omrader, hvorimod prissaankninger formentlig ikke vil vaare afgarende.

Et svagt punkt er organisatoriske barrierer og manglende harmonisering
mellem de national e jernbanesel skaber. Hvis disse forbedringer skal opnas,
vurderes nedenstadende indsatsomrader at vaare centrale:

» Harmonisering, rationalisering og effektivisering af den internationale
banegodstransport

 Informationsteknol ogisk modernisering.

Trafikregulering lokalt

Formalet med dette styringsmiddel er at begramse trafikken og dermed CO,-
udslippet i sterre byer. Ud fraen CO,-betragtning er det naturligvis ligegyl-
digt, hvor reduktionen finder sted. Datrafikkens avrige gener (traengsel,
uheld, luftforurening og stgj) imidlertid er vaesentligt sterre i byerne, kan
der vagre gode grundettil at benytte styringsmidler, der er saaligt rettet mod
bytrafikken. Y dermere vil gevinsten ved begramsningen af disse gvrige ge-
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ner antageligt vaae af starre betydning end CO,-reduktionen, hvorfor der er
grund til at inddrage disse malsaaninger eksplicit i den konkrete udformning
af trafikreguleringen.

De konkrete udformninger af trafikregulering, det er valgt at belyse her, er
betalingsringe og parkeringsrestriktioner.

En betalingsring er kun relevant for store byer. Hidtil har man kun benyttet
dette virkemiddel i Singapore og de tre sterste norske byer: Oslo, Trond-
heim og Bergen. Kun i Singapore har det primagre formdl varet begraans-
ning af biltrafikken, mens det i Norge har vaget at finansiere trafikinveste-
ringer. Det er vurderet, at en betalingsring med det formdl at begramse tra-
fikken i ferste omgang bar begramses til Kgbenhavn. Effekten er vurderet
for en betaling pr. krydsning pa 20 kr. for personbiler og 40 kr. for vare- og
lastbiler.

Parkeringsrestriktioner er der set pa for de mellemstore byer med ned til ca.
40.000 indbyggere, mens parkeringsrestriktioner for de mindre byer for-
mentlig ikke er relevant som trafikbegramsende virkemiddel i praksis. Mere
konkret drejer parkeringsrestriktioner sig primaat om at begramse det sam-
lede udbud af P-pladser i centrum af byen.

Trafikstyring lokalt

Moderne trafikinformatik anvendes alleredei dag i trafikafviklingen i ted
trafikerede dele af vejnettet, typisk byomraderne, med henblik pa at undga
kedannel ser og deraf falgende laangere transporttid. Den mere glidende tra-
fikafvikling giver ogsa energibesparelser og dermed reduceret CO,-uddlip.

| relation til CO,-besparelser vurderes signaloptimering og p-pladsanvis-
ningssystemer at vaare de mest relevante tiltag inden for omradet trafikin-
formatik.

P-pladsanvisningssystemer er i dag i anvendelsei flere starre danske byer,
bl.a. Aalborg, Kolding og Odense. Mange trafiksignaler er ogsatil en vis
grad koordineret, bl.a. gennem granne balger pa hovedtrafikarer. Med den

| gbende vidensopbygning pa omrédet og udviklingen af komplekse EDB-
vagktgjer vurderes, at der mange steder vil vaae et potentiale for yderligere
anvendelse.

Det er imidlertid karakteristisk ved denne form for tiltag, at effekten i meget
hgj grad vil vaare betinget af de specifikke lokale forhold. Investeringen i P-
pladsanvisningssystemer eller signaloptimering ber derfor ske selektivt ba-
seret pa konkrete analyser af potentialet lokalt i de enkelte omrader. | for-
bindelse med disse analyser skal man vaare opmaarksom p4, at den bedre
fremkommelighed, som tiltagene vil give anledning til i omrader med
traangsel sproblemer, ogsa vil bidrage til at @ge trafikken.
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Dader udpragyet er tale om tiltag, som planlaggges og bedluttes lokalt, kan
statensrolle vaae finansiel stette til etableringen og opbygning af faglig
ekspertise, der kan tillestil rédighed for kommunerne.

Kar eteknisk uddannel se

K gretgjernes specifikke energieffektivitet males og sammenlignes ved en
naa'mere bestemt karecyklus. K gretgjernes faktiske energieffektivitet af-
haanger imidlertid i meget hgj grad af keremaden, idet hyppige og kraftige
accelerationer er mere energikraevende end et mere jaevnt kerselsmenster. |
det omfang, man kan pavirke chauffegrernes kegreadfaad, er der derfor et po-
tentiale for at opna energibesparel ser.

Siden 1992 har energirigtig kareteknik indgaet som en del af den formelle
kereuddannel se for store karetgjer og vogntog. Efter revisionen i 1995 af
uddannelsen for personbiler indgar dette aspekt ogsa her men ikke som
‘prevestof’. Endvidere afholdes der |gbende mere grundige efteruddannel -
seskurser for erhvervschaufferer, bl.a. i AMU-regi.

Potential et for forbedringer gennem gget kursusvirksomhed vurderes at vae
re starst for erhvervschauffererne. Det er begrundet delsi, at de i modsad-
ning til privatbilister i dag kun har ringe personligt incitament til at spare
bramdstof og delsi, at dei gennemsnit har en langt hgjere arskersel, og der-
for vil opna en absolut starre besparelse ved samme forbedring af braand-
stofeffektiviteten. Erfaringerne fra kursusaktiviteterne tyder pa, at effekten
aftager med tiden, hvorfor gentagen kursusdeltagelse er nadvendig for at
indarbejde energirigtig kereteknik permanent i chaufferernes karevaner.

Udbygning af cykelinfrastrukturen

| trafikhandlingsplanen “ Trafik 2005” er cykeltrafikken fremhaevet som et
prioriteret indsatsomrade. Ma sagningen er at overflytte en tredjedel af bil-
turene under 3 km, som udger ca. 4% af bilernes persontransportarbejde.

Cyklen anvendes langt hyppigerei de starre byer end i resten af landet,
hvilket til dels skyldes forskelle i alderssammensadning og et bedre net af
cykelstier, men formentlig isaa de gennemsnitligt kortere afstande til arbej-
de, uddannelse, indkgb osv. Det er derfor formentlig ogsai byomréderne, at
der er starst potentiale for overflytning til cykeltransport, dels som selv-
staendige ture og dels som tilbringertrafik til den kollektive trafik.

@get anvendelse af cyklen kraever, at cyklisternes vilkéar forbedres, hvilket
primaert kan ske gennem udbygning af cykelinfrastrukturen. Det vil isaa si-
ge etablering af flere cykelstier og forbedrede cykel parkeringsfaciliteter i
tilknytning til jernbanestationer, busterminaler og lignende, men den kon-
krete udformning ma afhaange de lokale forhold.

Et vassentligt problem ved en satsning pa overflytning til cykler er den hgje
ulykkesrisiko, idet sandsynligheden for at komme til skade er ca. 10 gange
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sterre pr. km i forhold til ved bilkersel. Etablering af flere cykelstier bidra-
ger kun delvist til at nedbringe risikoen. Det er derfor vigtigt for en samlet
vurdering af styringsmidlets virkninger, at sikkerheden inddrages aktivt i

den konkrete udformning af infrastrukturudbygningen og gennem supple-
rende tiltag.
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5. Opgarelse af samfundsgkono-
miske omkostninger

| dette kapitel gives et resumeé af den metode, der er anvendt ved opgerelsen
af de samfundsgkonomiske omkostninger ved implementering af et konkret
styringsmiddel. For en uddybning henvisestil Arbejdsnotat 1 “ Samfunds-
gkonomisk Omkostningseffektivitet i Transportsektoren”.

Daet centralt element i analyserne har vagret at sammenligne omkostninger-
ne patvea's af styringsmidlerne, er der tilstradt at anvende en metode, der
pa konsistent vis medtager de samme typer af omkostninger, uanset om der
er tale om eksempelvis investeringer i energibesparende teknologier, afgifts-
forggelser eller lovgivningskrav om iblanding af biobraandstoffer i benzi-
nen.

Ambitionen har vaaet at opstille en metode, der principielt muligger sam-
menligninger ikke alene inden for transportsektoren, men ogsa patvea's af
sektorerne. | forbindelse med formuleringen af metoden er der dog ikke
inddraget problemstillinger fra energisektoren eller andre sektorer, men ale-
ne taget udgangspunkt i de specielle vanskeligheder, der ger sig gaeddendei
transportsektoren.

I sammenligningen mellem aternative tiltag er det i forbindelse med dette
arbejde valgt at tage udgangspunkt i begrebet omkostningseffektivitet. Da
man ikkei dag kan give et bare nogenlunde palideligt bud pa skadesom-
kostningerne pr. ton ved fortsat CO,-udslip pa det nuvagrende niveau, er det
ikke muligt at vurdere tiltagene gennem en traditionel cost-benefit analyses
nutidsvaardi, hvor de samlede (tilbagediskonterede) gevinster og omkostnin-
ger opgjort i kroner summeres. | stedet opgeres de samlede nettoomkostnin-
ger, dvs. fratrukket eventuelle gevinster bortset fra CO,-reduktionen, som
herefter divideres med den beregnede CO,-reduktion ved styringsmidlet. De
resulterende enhedsomkostninger pr. ton CO, kan saledes betragtes som en
skyggepris for de CO,-gevinster, der opnas ved gennemfarelsen af det pa-
gaddende styringsmiddel. Skyggeprisen kan danne grundlag for sasmmenlig-
ning af omkostningerne patvaas af styringsmidlierne med henblik pa at mi-
nimere de samfundsakonomiske omkostninger ved en givet reduktionsmal-
sagning.

For stort set alle styringsmidler vil sdvel omkostninger som CO,-effekter
straekke sig over laangere perioder. Herved ma der tages stilling til proble-
met omkring sammenligninger over tiden. Alle belgb opgeresi 1995-
prisniveau. Der er endvidere valgt at diskontere sdvel CO,-effekten som ale
gvrige gevinster og omkostninger med en kalkul ationsrente pa 5%, som og-
sa benyttes af Energistyrelsens opgerelser for energisektoren. Valget af di-
skonteringsfaktor kan have stor betydning for tiltag, hvor omkostningerne
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primaat bestar af en initial investering med efterfalgende arlige CO,-
reduktioner. For de styringsmidler, der betragtesi det falgende, vil sterste-
delen af omkostningerne derimod ofte baeres | gbende gennem beregningspe-
rioden i takt med CO,-besparelserne. | sddanne tilfadde vil den beregnede
skyggepris vaae mindre fglsom over for diskonteringsfaktoren.

Konsekvensberegningerne for alle styringsmidler foretages for den langsig-
tede effekt i forhold til et fadles basisscenarie, der skal illustrere den fremti-
dige udvikling med uaendret politik. Som basisscenarie er benyttet det ‘ Re-
ferencescenarie’ for transportsektorens udvikling frem til 2005, som blev
opstillet i forbindelse med udarbejdel sen af Regeringens plan ‘ Trafik 2005,
og som er dokumenteret i ‘ Transportsektorens miljagbelastning” fra Trafik-
ministeriet 1994. Beregningsteknisk forudssdtes det, at alle konsekvenser af
styringsmidlets gennemfarelse er slaet fuldt igennem i 2005, ligesom inve-
steringer og eventuelle andre omkostninger, der ikke fordeler sig jaevnt over
styringsmidlets effektperiode, annuiseres ud til arlige omkostninger. CO»-
skyggeprisen beregnes herefter som forholdet mellem samlede omkostnin-
ger og CO,-reduktionen i 2005.

5.1 Problemstillinger i transportsektoren

Ovenstaende overordnede principper for ssmmenligningen af alternative til-
tag svarer stort set til den tilgang, der anvendes af Energistyrelsen. Med
hensyn til opgerelsen af de enkelte omkostningskomponenter er der imidler-
tid vaesentlige forskelle: Energistyrelsen anvender forholdsvis enkle sam-
fundsgkonomiske investeringskalkuler, hvor faktorpriserne benyttes som
udtryk for de medgaede produktionsomkostninger. | modsagtning hertil tages
der her udgangspunkt i markedspriserne, der baseret pa gkonomisk vel-
faardsteori tolkes som forbrugernes vaardisagtning af de pagaddende goder.

Metodeforskellenei forhold til Energistyrel sens fremgangsmade indebaarer
generelt noget hgjere skyggepriser og ikke nadvendigvis samme raskkefalge
for de enkelte styringsmidler indbyrdes.

Anvendelsen af en ny metode er begrundet delsi ansket om tillige at kunne
vurdere anvendelsen af gkonomiske styringsmidler og delsi transportydel -
sens komplekse karakter i forhold til €l og varme, hvilket bevirker, at en
raskke vanskeligheder, som er beskrevet i det falgende, i saalig grad ger sig
gaddende i transportsektoren.

Selve produktionsomkostningerne udger kun en del af de samfundsekono-
miske omkostninger, der er forbundet med transport. En meget betydelig del
af de samlede omkostninger bestér af de tidsomkostninger, som den enkelte
trafikant oplever, og af eksterne omkostninger for sasmfundet som helhed i
form af ulykker, luftforurening, infrastrukturslid mv. Y derligere er transport
ikke bare et spgrgsmal om at komme fra A til B inden for en bestemt tid.
Kvalitetsparametre sasom komfort, fleksibilitet, sikkerhed er centrale fakto-

46



rer i valget af transportform. Opgerelse af disse former for omkostninger
kraever en analytisk vaadisagning, idet de ikke betales pa et marked, og der
derfor ikke umiddelbart kan observeres en markedspris for deres vaadi.

Mens energibesparel ser via teknol ogiske forbedringer er den dominerende
form for energibesparelser i energisektoren, handler det i transportsektoren i
lige sd hgj grad om at fafolk til at begramse deres transportomfang eller va-
retage deres transportbehov pa en anden, mindre energikraavende made. Ad-
faardspavirkninger er sledes et vigtigt element i de fleste af de styringsmid-
ler, der er relevantei relation til at reducere CO,-udslippet i transportsekto-
ren.

Eksempelvis vil den direkte energibesparelse ved en given forbedring af
personbilernes braandstofeffektivitet i betydeligt omfang blive modvirket af,
at bilisterne vil kare mere, fordi det nu koster mindre pr. km. Tilsvarende
kan en forbedring af kaleskabenes energieffektivitet give anledning til, at
husholdningerne anskaffer flere kaleskabe, men denne tendens vil antageligt
vage af mindre betydning i forhold til energibesparelsen for de eksisterende
kel eskabe.

Sa laange man ser bort fra adfaardsaandringerne, opnas samme resultat, uan-
set om man tager udgangspunkt i faktorpriserne eller den her anvendte op-
garelsesmetode i vaardisagningen. Néar adfaardseffekterne inddrages, kan
man ikke laangere blot regne i faktorpriser og se bort fra afgifterne som
transfereringer, hvor de omkostninger, som afgiften palasgger forbrugerne,
modsvares af en tilsvarende gevinst for skatteborgerne.

Afgifterne betyder, at markedspriserne patransport afspejler forbrugernes
betalingsvilje for ydelserne, mens faktorpriserne reprassenterer de direkte
produktionsomkostninger, der er medgaet i produktionen af transportydel-
serne. Kun hvis afgifterne praecis afspejler de marginale eksternalitetsom-
kostninger, kan markedspriserne benyttes som et udtryk for de samlede sam-
fundsgkonomiske omkostninger ved transporten.

| praksis er dette dog ikke tilfad det, hverken for niveauet eller for strukturen
i afgifterne. Dette far stor betydning, nar man ikke kan se bort fra adfaards-
aandringerne, idet de samfundsgkonomiske omkostninger da af haanger af af-
gifternes starrelse i udgangssituationen. Denne problemstilling far saalig
stor betydning i transportsektoren, der i endnu hgjere grad end energisekto-
ren er praeget af, at der allerede i dagens situation er palagt hgje afgifter pa
kab og brug af transportmidier.

Problemerne omkring negligeringen af adfaardsaandringer betyder ogsa, at
Energistyrelsens metode ikke er direkte anvendelig til omkostningsbereg-
ninger ved afgiftsinstrumenter, hvor CO,-besparel serne netop opnas via ad-
faardsandringer. Omkostningerne kan her ikke umiddelbart beregnes som
prisen pa medgaede varer og tjenester, men er relateret forbrugernes nytte-
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nedgang ved forskydning af forbrugssammensagningen va fra transport.
Omkostningerne mai stedet opgeresi form af tabt konsumentoverskud ud
fraen velfaardsgkonomisk betragtning.

| det fglgende gennemgés den udviklede metode til opgerelse af samfunds-
gkonomiske omkostninger ved anvendelse af afgifter som styringsmiddel.
For en mere formel gennemgang henvisestil Arbedsnotat 1, kapitel 3.

5.2 Afgiftersindflydelse pa omkostningerne

Problematikken og den valgte lgsningsmetode illustreres bedst ved et ek-
sempel: Antag, at der gennemfares en forggel se af braandstofafgifterne med
henblik pa at reducere CO,-udslippet via en begramsning af bilkerslen. For
enkelhedens skyld antages, at benzinen har en produktionspris pa 2 kr. pr.
liter, og at afgiften egesfra3til 4 kr./l, og der sesi ferste omgang bort fra
eksternalitetsomkostningerne.

Ses der indledningsvist bort fraaandringen i efterspargsien efter benzin, be-
taler forbrugerne nu 1 kr. mere pr. liter. Det samme belgb tilfalder i farste
omgang staten, som imidlertid antages at neutralisere provenustigningen
gennem nedsadtel se af andre skatter. Tabet for benzinforbrugerne opvejes
saledes af en tilsvarende gevinst for andre forbrugere. Der vil saledes samlet
hverken vaae tale om samfundsgkonomiske omkostninger eller en CO,-
gevinst, men blot en omfordeling mellem forbrugerne.

CO»-gevinsten opstar ved, at forbruget af benzin falder, hvilket beror pa, at
forbrugerneikke er villigetil at betale 6 kr./I for den benzin, der bortfalder,
men kun de 5 kr./l, som var prisen far afgiftsstigningen. | gennemsnit anta-
ger vi derfor, at forbrugernes betalingsvillighed for den benzin, der bortfal-
der, i gennemsnit er 5¥2 kr./l, mens de far kun betalte 5 kr./lI, som de nu spa-
rer. Forskellen pa¥zkr./I er forbrugernes velfaardstab ved forbrugsnedgan-
gen. Denne omkostning, der kaldes det tabte ‘ konsumentoverskud’ (eng.:
‘consumer surplus’), ger sig gad dende pa samme made, uanset om der er ta-
le om en afgiftsstigning eller en foragel se af producentprisen.

Forbrugerne mister ogsa 1 kr. pr. | pAden benzin, de fortsat kaber. Men det-
te tab opvejes som ovenfor af en tilsvarende provenustigning for staten,
hvorimod det ved en forggel se af producentprisen ville vaare reelle sam-
fundsgkonomisk omkostninger.

Staten mister derimod et afgiftsprovenu pa 3 kr./I fradet bortfaldne forbrug
af benzin, som altsa ikke opvejes af en tilsvarende gevinst for forbrugerne.
En anden fortolkning af dette tab er, at forbrugerne tidligere kun beslaglag-
de produktionsressourcer for 2 kr., men betalte 5 kr. for hver liter benzin.
For hver liter benzin, der spares vak, kagber de noget andet, som besl aglagy-
ger produktionsressourcer for 5 kr. Far og efter opnar de nytte for 5 kr. men
| sidstnaevnte tilfadde koster det samfundet 3 kr. mere at producere goderne.
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Med de valgte taleksempler far vi altsa et samlet samfundsakonomisk tab pa
3,50 kr./I, som kan tolkes som et udtryk for afgifternes forvridende effekter i
forhold til en gkonomisk efficient ressourceallokering.

Idet det erindres, at der hidtil er set bort fra eksternalitetsomkostningerne,
der behandlesi afsnit 5.3, kan ovenstdende eksempel generaliserestil fal-
gende:

De samfundsgkonomiske omkostninger opger es som summen af

o Efterspergsel ssmdringen gange den oprindelige afgift
tillagt halvdelen af afgiftsstigningen

e /Endringeni eksternalitetsomkostningerne

De samfundsgkonomiske omkostninger afhaanger altsaikke alene af afgifts-
stigningens sterrelse, men ogsa af afgiftens starrelse i udgangssituationen.
Ofte vil det imidlertid vagre formalstjenligt at opgere det farste punkt som
bruttovelfaardstabet, dvs. opdelt pa forbrugere og stat. Den samlede aandring
i statens afgiftsprovenu betragtes da som skatteborgernes velfaadsgevinst
(-tab), der opgeres som stigningen pga. den hgjere afgiftssats minus bortfal -
det som falge af den lavere efterspargsel. Den farstnaavnte komponent med-
regnes tillige som tab for forbrugerne, idet den hgjere afgiftssats resulterer i
ogede forbrugerpriser.

| en s&dan bruttoopger else kan der altsd opdeles patre typer af omkostnin-
ger, hvor summen af de to farste naturligvis stadig svarer til det farste punkt
i den ovenstédende opgarel sesmade:

« /Endringen i konsumentoverskud, inkl. afgiftssandringer
» AEndringeni statens nettoprovenu
o /Endringen i eksternalitetsomkostningerne

Under aandringen i statens afgiftsprovenu medregnes tillige afledte effekter i
form af andringer i provenuet fraandre afgifter i transportsektoren. Eksem-
pelvisvil en forggelse af bramdstofafgifterne give anledning til et reduceret
provenu fraregistreringsafgiften som falge af et afledt fald i bilsalget.

Derimod tages der ikke hgjde for, at et aget/mindsket afgiftsprovenu even-
tuelt vil kunne anvendestil at nedsadte hhv. nadvendiggere en foragel se af
forvridende skatter pa andre markeder, eksempelvis arbejdsmarkedet. Her-
ved vil omkostningerne ved forggelse af afgifternei transportsektoren for-
mentlig blive undervurderet. Pa den anden side inddrages heller ikke den af-
ledte forggel se af CO,-uddlippet i andre sektorer, der vil falge af det for-
brugsskiftet vaek fra transport og nedsadtelsen af andre skatter. Der er sdle-
des tale om en partiel sektorbetragtning, hvor der ikke inddrages afledte ef-
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fekter i andre sektorer, hverken forggelse af CO,-uddlip eller velfaardsgevin-
ster ved nedsadtel se af forvridende afgifter.

Hvis der ikke er tale om internationalt koordinerede tiltag, kan afgiftsstig-
ninger lede il gget gramsehandel. | sdfald vil den danske stat fa en vassent-
ligt mindre styring i af giftsprovenuet, og de samfundsgkonomiske omkost-
ninger for Danmark ved en afgiftsstigning vil blive vassentligt hgjere.

5.3 Opgarelse af eksternalitetsomkostninger

| det foregdende er de samfundsgkonomiske omkostninger ved et givet sty-
ringsmiddel opgjort uden hensyntagen til eventuelle eksternalitetsomkost-
ninger. | en taakt situation, hvor alle afgifter i udgangssituationen praecist
afspejlede eksternalitetsomkostningerne, ville disse kunne betragtes som in-
ternaliserede via afgifterne. | den samfundsgkonomiske omkostningsopge-
relse kunne afgifterne i sa fald indga palige fod med de avrige, privateko-
nomiske omkostninger ved produktionen, og deres forvridende effekter ville
bortfalde.

Da overensstemmel sen mellem afgiftsstruktur og eksternalitetsomkostninger
ikke kan siges at vagre til stedei praksis, mader i stedet foretages en separat
opgerelse af afgiftsaandringernes effekt pa forbrugere og skatteborgere pa
den ene side, jvf. det ovenstdende afsnit, og deres effekt pa eksternalitet-
somkostningerne for samfundet som helhed pa den anden.

Det er paforhand klart, at det er uhyre vanskeligt at foretage en palidelig
opgerelse af transportens eksterne effekter, endsige en omkostningsopgerel -
sei kroner og gre. Paden anden side er der klart en tendenstil, at disse
svaat kvantificerbare omkostninger ikke far tilstraskkelig vasgt i den efter-
falgende anvendelse af analyserne, hvis de ikke inddrages eksplicit, men
kun naevnes som forbehold i praesentationen af den samlede (partielle) om-
kostningsopgarel se.

Som konsekvens heraf er der i dette notat gjort et forseg pa at opgare dele af
eksternalitetsomkostningerne i gkonomiske termer. | erkendelse af, at resul-
taterne er behadtet med en betydelig grad af ikke-kvantificerbar usikkerhed
og skennede vaadier, vil resultaterne blive repraesenteret i form at et inter-
val, der daskker over et lavt og et hgjt skan, i stedet for et middel skan.

5.3.1 Afgreaensning

Selvom der sdledes vil blive medtaget en rakke centrale eksternalitetsom-
kostninger i gkonomiske sterrelser er det dog erkendt, at det ikke er muligt
at kvantificere og vaadisadte alle de eksternalitetsomkostninger, der er for-
bundet med transportsektoren. | nedenstaende tabel er der skelnet mellem de
effekter, der er set bort fra, og de effekter der, i hvert fald delvist, er sagt
vagdisat.
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Tabel 5.1 Oversigt over vardisatte og udeladte eksternalitetseffekter i trans-

portsektoren
Veerdisatte eksterne effekter Udeladte eksterne effekter
e Uheld e Forbrug af udtemmelige ressourcer
o Stgj o Barriereeffekt og utryghed
e Luftforurening (ekskl. CO,) e Vand- og jordforurening
e Infrastrukturslid e Visuelle gener
e Treengsel

Det er sdledes langt fra alle de eksterne effekter, der inddrages, og for isa
stgj og luftforureningen er opgerel sen ikke fuldstaandig. Det vurderes dog,
at de medtagne effekter repraesenterer starsteparten af de eksterne omkost-
ninger fratransport.

5.3.2  Opgerelsesprincipper

| det falgende gives en kort beskrivelse af opgerel sesprincipperne for eks-
ternalitetsomkostningerne, mens der for en mere detaljeret dokumentation
henvisestil Arbejdsnotat 1, kapitel 3.

| beregningen af et styringsmiddels konsekvenser i form af eksternalitet-
somkostninger tages der udgangspunkt i en opgerelse af de marginale eks-
ternalitetsomkostninger pr. km. Pabasis heraf kan de samlede ekternalitet-
somkostninger opgeres ud fraaandringerne i trafikarbejdet.

Opgarelsen af de marginale eksternalitetsomkostninger pr. km falger i prin-
cippet den samme fremgangsmade for hver type eksternalitet og kan sam-
menfattesi felgende trin:

Definition og afgraensning

Kvantificering i fysiske termer

Opstilling af sammenhaang mellem trafikomfang og den fysiske effekt
Estimering af en pris pr. fysisk enhed

Beregning af de marginale omkostninger pr. km for hver keretgjskategori
Differentiering i enhedsomkostninger for hhv. land og by

Udgangspunktet for opgarel sen er dagens situation. Da de beregnede eks-
ternalitetsomkostninger principielt skal afspejle situationen i 2005, er der
for hver eksternalitet foretaget en "fremskrivning"” til dette tidspunkt ud fra
andringernei trafikarbejdet.

De marginale eksternalitetsomkostninger opgeres for fire karetgjstyper: per-
sonbiler, varebiler, lastbiler og busser samt for cykler inkl. knallerter. For
cykler/knallerter regnes kun med uheldsomkostninger. For de @vrige trans-
portformer uden for vesektoren medregnes typisk kun luftforurening, som
vil blive baseret pa gennemsnitlige emissionsfaktorer. De samlede |uftforu-
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reningsomkostninger for disse transportformer opgares herefter ved brug af
enhedsomkostningerne i form af kr./kg, jvf. kapitel 3 i Arbegdsnotat 1.

Infrastr uktur

Tramngsel beskrives sammen med infrastruktur, da den anvendte metode i
begge tilfadde er baseret pa de offentlige udgifter til vedligeholdelse og ud-
bygning af vejnettet.

De marginale eksterne traangsel somkostninger bestar af den agede transport-
tid, som andre bilister paferes, ved at deres rejsehastighed falder, nar der
opstar kapacitetsproblemer i vejnettet. Da der ikke foreligger opgarelser af
traangsel somkostningerne, er det i stedet valgt at tage udgangspunkt i et
groft sken over forebyggel sesomkostningerne, der som falge af foregel sen
af trafikomfanget er estimeret ved en opgerelse af omkostningerne til img-
dekommelse af behovet for gget ve kapacitet. Kapacitetsbehovet er reelt be-
stemt af trafikomfanget i spidsbel astningsperioderne, hvilket typisk vil sigei
myldretiden. Det er derfor usikkert, om der som forudsat er den tadte sam-
menhaang mellem den gennemsnitlige stigning i trafikarbejdet og stigningen
I traangsel somkostningerne.

| praksis er anvendt de gennemsnitlige arlige omkostninger til nyanlasg over
en ti-arsperiode med forrentning og af skrivning pa hhv. 5% og 2%5% p.a. De
annuiserede omkostninger er herefter divideret med den arlige keretgjsveay-
tede trafikvaskst med henblik pa at fa et gennemsnitstal for traangsel som-
kostningerne ved en marginal forggelse af det samlede trafikarbejde. Meto-
den forudsadter staarkt simplificerende, at nyanlagggene i perioden praecis
modsvarer det trafikskabte behov for kapacitetsudvidel se uden forbedring af
den gennemsnitlige kvalitet af infrastrukturen.

Infrastruktursliddet er opgjort som de &rlige vedligehol del sesudgifter. Da
der er tale om en langsigtet betragtning, hvor kapaciteten kan tilpasses tra-
fikomfanget, betragtes samtlige vedligehol del sesomkostninger som variable.
Disse er herefter fordelt pa keretgjerne efter antal kerte kilometer, hvor der
tages hgjde for deres slid pa belasgningen samt starrelse.

Ulykker

Eksternalitetsomkostninger ved uheld er opgjort ud fra gennemsnitsbetragt-
ninger for de samfundsgkonomiske omkostninger, der er forbundet med u-
heldsrisikoen pr. km ved gget karsel. En del af disse omkostninger skal
imidlertid ikke medtages i de eksterne omkostninger, idet den egenrisiko
som personer selv patager sig ved at bevasge sig ud i trafikken er enintern
omkostning, der indgér i vedkommendes valg af transportomfang og trans-
portform. Dette gadder imidlertid ikke for den agede risiko, som man pafz-
rer andre ved sin trafikale adfaad. | eksternalitetsomkostningerne ved
uheldsrisikoen i forbindelse med gget kersel opgares sdledes kun vel-
faardstabet ved skader for en eventuel modpart. Endvidere betragtes alle de
offentlige udgifter ved et uheld som eksternalitetsomkostninger, dvs. bade
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udgifter ved skader pa personer i vedkommende karetgj samt en eventuel
modpart, eftersom disse omkostninger netop baeres af det offentlige.

Baseret pa uhel dsstatistikken fra Danmarks Statistik er der beregnet egen og
modparts skadesrisici pr. km for alle keretgjskategorier. Disserisici pr. km
er herefter ganget med beregnede omkostninger pr. skadestype baseret pa
Vgjdirektoratets enhedspriser, hvori indgar et estimat for trafikanternes vil-
lighed til at betale for nedsat skadesrisiko.

Luftforurening

Luftforurening er her afgramset til de lokale og regionae effekter af falgen-
de stoffer: NOx, HC (VOC), SO,, CO og partikler. Luftforurening er den af
de medtagne eksternaliteter, det er vanskeligst at vurdere skadesomkostnin-
gerne ved. Derfor er det i det felgende valgt at basere |uftforureningsom-
kostningerne pa en indirekte bestemt politiske betalingsviljei form af be-
slutningen om indferelse af katalysatorer pa personbiler. Den sdledes op-
gjorte politiske betalingsvilje dakker altsa hverken over skadesomkostnin-
gerne eller over de faktiske forebyggel sesomkostninger, men er baseret pa
de davaaende forventninger til omkostningerne.

Beregningsteknisk er omkostningerne pr. gram af de enkelte stoffer opgjort
ud fraden davaaende vurdering af omkostningerne pr. bil divideret med den
samlede (skadelighedsvaggtede) reduktion i emissionerne i katalysatorens
levetid. Omkostningerne pr. km er herefter baseret pa de forventede emissi-
onsfaktorer for de fire keretgjstyper i 2005.

e

Beregningen af stgjomkostningerne tager udgangspunkt i Danmarks Stati-
stiks publicerede tal for antallet af stgjbelastede boliger samt antagel ser om,
hvorledes gget trafik pavirker stgjniveauet. Enhedsomkostningerne for stgj
er i hovedtrak opstillet pa baggrund af de stejbel astede individers beta-
lingsvillighed for at undga stej. Betalingsvilligheden er estimeret ud fra
husprisernes variation med stgjniveauet.

5.3.3 Marginale eksternalitetsomkostninger pr. kert kilometer

| dette afsnit praesenteres de samlede skan over de marginale eksternalitet-
somkostninger i form af omkostningerne pr. km ved gget karsel for vej-
transportens transportmidler, dvs. opdelt pa personbiler, varebiler, lastbiler,
busser og cykler/knallerter. Det er klart, at der ogsainden for disse katego-
rier vil vaare store variationer afhaangigt af konkrete forhold, som kerslen
udferes under. Men i det omfang, de foretagne analyser kun giver resultater
vedrgrende generelle aandringer i trafikarbejdet for hver af disse transport-
midler, ma gennemsnitsbetragtninger benyttes, jvf. tabel 5.2. Endelig kan
man med detaljeret viden ved meget specifikke projekter, hvor der forelig-
ger selvstandige kvantificeringer af visse af eksternalitetseffekterne, ek-
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sempelvis antal dragbte og tilskadekomne, i stedet benytte disse opgerel ser
kombineret med enhedspriserne for hver enkelt type af eksternalitet.

| relation til fortolkningen og anvendelsen af de nedenfor prassenterede skegn
over de samlede marginale eksternalitetsomkostninger pr. km for de forskel-
lige karetgjskategorier er det vaesentligt at fremhaave en rakke forbehold og
svagheder ved tallene. Opgerelserne skal sdledes ses som et farste bud pa
sterrel sesordenen af eksternalitetsomkostningerne snarere end egentlige
estimater, hvilket ogsaindikeres af den store forskel mellem det hgje og det
lave skan. | forlaangelse heraf er der grund til at resumere en raskke forbe-
hold ved opgearel serne.

For det farste inkluderer tallene ikke en vaadisadning af alle typer eksterna-
liteter fra transportsektoren. Bortset fra CO,-effekten, som naturligvis ikke
er medtaget, drejer det sig formentlig primaat om visuelle gener i landska-
bet, barriereeffekter, forbrug af udtemmelige ressourcer, samt jord- og
grundvandsforurening.

For det andet er der for nogle af de medtagne eksternaliteter kun foretaget
en partiel opgerelse af omkostningerne. Det gadder saaligt stgjomkostnin-
gerne, hvor kun generne for boliger med hgj stgjbelastning er medregnet.
Derimod er ikke medtaget staak trafikstgj i forbindel se med arbejdspladser,
daginstitutioner og andre opholdssteder eller svagere trafikstgj, som blot er
generende gennem forstyrrelse af det generelle indtryk af fred og ro.

For det tredje skal man vaae opmaaksom pa, at anvendel sen af skadesom-
kostningsprincippet, som naavaaende opgerel se primaat har anvendt, kan
give anledning til overvurdering af eksternalitetsomkostningerne, i det om-
fang den samme reduktion kunne have vaaret opnéet billigere ved et alterna-
tivt tiltag, som samtidig overfladiggeres ved implementering af det analyse-
rede styringsmiddel.

Endelig er der foretaget opgerelse pa henholdsvis et lavt og et hgjt sken for
enhedsomkostningerne af de pagad dende eksternaliteter. Intervallet kan ikke
opfattes som et egentligt usikkerhedsinterval, idet der kun er foretaget en
skansmaessig vurdering af et hgjt og et lavt sken ud fra eksisterende alterna-
tive bud pa enhedsomkostningerne af de pagad dende eksternaliteter. Der-
imod er der ikke foretaget en vurdering af usikkerheden pa kvantificeringen
af de samlede eksternaliteter i fysiske starrelser. De nedenstaende hgj-
Nlavintervaller ma derfor betragtes som et minimumsskan for usikkerheden
paopgerelsen af enhedsomkostningerne for de enkelte eksternaliteter, lige-
som det ikke giver mening at benytte midtpunktet af intervallet som et mid-
delskan for omkostningerne.

Med disse meget starke forbehold praesenteres nedenfor de beregnede skan
over de marginale eksternalitetsomkostninger pr. kert km for de ovennsavnte
keretgjstyper og underopdelt pa komponenter:



Tabel 5.2 Hgje og lave sken for de marginale ekster nalitetsomkostninger op-
delt pa keretgjstyper. (kr./km).

Personbil Varebil Lastbil Bus Cykel/Knallert
(kr./km’) Lav Hgj Lav Hgj Lav Hgj | Lav  Hgj Lav Hgj

Infrastruktur 0,19 019|024 024 0,72 0,72 | 0,48 0,48

Stgj 0,02 003|003 006|014 028 0,10 0,21
Luftforurening | 0,03 0,04 | 0,03 006 | 0,18 0,30 | 0,25 0,41
Uheld 005 015|009 026032 095|018 054|010 0,15
| alt 029 041|039 062|136 225|101 164|010 0,15

Anmrk.: Ekskl. omkostninger i form af forbrug af udtemmelige ressourcer, visuelle gener, barriereeffekter og jord-
og grundvandsforurening.

Det ses af tabellen, at de tunge karetgjer, lastbiler og busser, ikke uventet
giver anledning til klart de sterste eksternalitetsomkostninger pr. kert km,
uanset om man vadger at se pade hgje eller de lave skegn. At der er stor for-
skel mellem det hgje og lave skan, illustrerer vanskelighederne ved at opge-
re eksternaliteterne i gkonomiske termer.

Omkostningerne i forbindelse med infrastruktur (herunder traangsel) og
uheld er for alle keretgjer de vassentligste komponenter, idet det dog bar
erindres, at luftforureningsomkostningerne er estimeret ud fra den afslgrede
politiske betalingsvillighed i form af kravet om katalysator pa nye personbi-
ler og derfor ikke er en opgerelse af skadesomkostningerne. For uheldsom-
kostningernes vedkommende er det bemaakel sesvaardigt, at tallene for per-
sonbiler og cyklister/knallerter er af samme sterrelsesorden’. Stgj udger ge-
nerelt en lille andel af de samlede eksternalitetsomkostninger.

! Medregnes de interne omkostninger, dvs. skaderne p& hhv. bilisten og cyklisten selv, er
omkostningerne ca. dobbelt sd store pr. km for cyklisternei forhold til bilisterne.
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6. Resultater fraanalyserne

Pa basis af prassentationen af styringsmidlernei kapitel 4 og gennemgangen
af metodetilgangen i kapitel 5 sammenfattesi dette afsnit de vaesentligste
konklusioner af relevans for en samlet prioritering af styringsmidler, der bar
indgdi en samlet pakke &f tiltag til reduktion af transportsektorens CO,-ud-
dlip. For en mere detaljeret gennemgang af analyseresultaterne for de enkel-
te styringsmidler henvisestil de respektive arbejdspapirer.

Vurderingerne tager farst og fremmest udgangspunkt i samfundsegkonomi-
ske overvejelser og inddrager kun sporadisk andre politiske hensyn sdsom
fordelingseffekter og finansieringsmuligheder. Endvidere er afledte miljgef-
fekter kun delvist inkluderet i de samfundsgkonomiske beregninger. Analy-
sensimplikationer i relation til en prioriteret indsats er derfor begramset til
en konklusion om, at de nedprioriterede tiltag ikke bar ivaakssdtes med det
primaare formdl at nedbringe CO,-udslippet, safremt der tilstradbes en om-
kostningseffektiv strategi. Derimod kan styringsmidlerne taankes udformet
og taget i anvendel se ud fra andre hensyn end de, der er inddraget her.

6.1 Sammenfatning af analyserne af de enkelte sty-
ringsmidler

Et centralt nggletal i analyserne af de enkelte styringsmidler har vagret CO,-
skyggeprisen, malt ved de samlede samfundsgkonomiske omkostninger pr.
reduceret ton CO,. Skyggeprisen kan betragtes som et mal for styringsmid-
lets omkostningseffektivitet i forhold til CO,-reduktionsmal saetningen. Her-
udover er det naturligvis ogsa afgarende, hvor stor en reduktion af CO,-ud-
slippet der kan forventes opnaet ved implementering af styringsmidlet. CO,-
effekten er derfor ogsa opgjort relativt til transportsektorens forventede
samlede udslip i 2005.

Nedenfor prassenteres en samlet oversigt over disse to nggletal for de enkel-
te styringsmidler. Pa grund af analysernes kompleksitet og de grove anta-
gelser, der har vaaret nagdvendige for at opgere styringsmidlernes CO,-kon-
sekvenserne og de samfundsgkonomiske omkostninger, giver en sadan
oversigt naturligvis et starkt forenklet billede. En sammenligning pa basis
af fanggletal tager ikke tilstraskkeligt hensyn til de store forskelle med hen-
syn til usikkerheden pa kvantificeringerne af styringsmidlernes konsekven-
ser. Med de mere nuancerede praesentationer af analyserne i arbejdspapirer-
ne in mente giver den dog mulighed for at fremdrage en ragkke overordnede
konklusioner fra analyserne.

Det er dog vaesentligt at fremhaeve, at de prassenterede skyggepriser udtryk-
ker omkostninger pr. reduceret ton CO, ved en isoleret implementering af
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de enkelte styringsmidler. Som det vil fremga af afsnit 6.2, kan omkostnin-
gerne for en rakke af styringsmidlerne reduceres vassentligt, hvis de imple-
menteresi kombination med visse af de @vrige. Endvidere bagr man veare
opmaaksom pa, at de her beregnede skyggepriser pa grund af metodefor-
skelle ikke kan sammenlignes direkte med Energistyrel sens skyggeprisop-
gerelser for energisektoren, jvf. afsnit 5.1.

Tabdl 6.1 Syringsmidlernes skyggepris og CO,-effekt ved isoleret implemen-

tering.
Forv. CO,- Beregnet | Forbrugernes Statens netto- Eksterne
Stvri iddel effekt skyggepris | omkostninger tab omkostninger
ringsmidde i
yring (%afsekto- | (i jion) | (kr./ton) ~ afgiftsprovenu (i /ion)
rens samlede (kr. / ton)
udslip)
Breendstofafgifter : :
forggelse: a) lille 9% 150 - 750 4,400 +2.400 1 +1.850 - +1.250
b) moderat 15% 350 - 950 4800,  +2.600 ; +1.850 - +1.250
c) hgj 22% 650 -1.300 54001 .2.900 ! +1.900 - +1.250
T T
Registreringsafgift 0,7% 5.700 - 6.500 20.200 +11.900 1 +2.600 - +1.800
T
i
i

Differentiering af
Registreringsafgift |[0,3% - 0,8% | 3.000 - 4.500| 9.400 - 8.200,; +7.800 - +5.300 ;  1.000 - 1.800

1
1
T
I
i
Arsafgift 0,3% - 0,8% | 3.000 - 4.500 | 9.300 - 8.400 ! +7.500 - +5.700 |  1.000 - 1.800
]
1
T
]
1

Miljgmaerkning 0,1% - 1% | +400 - 1.200 +3.000 1.500-2.500 ! 1.000-1.700
T
Gods - roadpricing 1% +400 - 400 23.000 +21.300 ! +2.100 - +1.300
Energieffektivitet 12% 1.400 - 1.800 50 350 ' 900 - 1.400
1 1
Biobraendstof i i
Afgiftslettelse 9% - 10% 1.000 - 0, 1.000 -1.500; n.a.
Tvungen iblanding | 9% - 10% 1.500| 800-1.000: 400 - 500+ (+400 - +300)/
800 - 1.200" i i na.
Emballagerationali- 0,5% (negativ ) (negativ) | ( positiv ) i +2.900 - +1.600
sering ! !
Kombitransport (in- 0,3% (hgj) ( negativ ) i (hgj) i (negativ)
denlandsk) ; ;

1) Der er ved beregning af skyggepris set bort fra graansehandel, jf. afsnit 6.1.2.

Ovenstéende tabel viser skyggepris og CO-effekt for de styringsmidler,
hvor det har vaaret muligt at foretage en tilstraskkeligt robust opgerel se af
skyggeprisen. De resterende styringsmidler beskrives efterfglgende.

En del af styringsmidlernei tabel 6.1, eksempelvis afgiftsstigninger, kan
man vadge at gennemfare i starre eller mindre omfang, og omkostningsef-
fektiviteten vil afhaenge heraf: Skyggeprisen vil typisk vaare hgjere, jo kraf-
tigere indgrebet er. Tabellen viser tal for CO,-udslip og skyggepris for det
niveau for styringsmidlet, der er analyseret i arbejdsnotaterne.

Der er endvidere tale om en vurdering af den langsigtede virkning, hvor ef-
fekten er et fuldt igennem, selv om dette for de fleste styringsmidlers
vedkommende ikke vil vaaretilfaddet i 2005. Eksempelvis vil effekter, der
opnas via forbedring af bilernes energieffektivitet, have en meget lang gen-
nemslagstid bl.a. pa grund deres lange levetid. Beregningsteknisk er det for-
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udsat, at effekterne er slet fuldt igennem i 2005, sdledes at de absolutte
aandringer i trafikarbejde, CO,-udslip, mv. kan opgeres relativt til basissce-
nariet i 2005.

6.1.1  Styringsmidlernes CO,-effekt

Tabel 6.1 viser, at kun fa af styringsmidlerne forventes at kunne give en
markant effekt pa transportsektorens samlede udslip. Det drejer sig om initi-
ativer vedrarende forbedring af energieffektiviteten, karsel safhaangige afgif-
ter (braendstof- eller roadpricing) eller anvendelse af biobraandsel. Den lave
effekt fraroad pricing (ca. 1%) beror pa, at det i den valgte udformning kun
vedrarer godstransport, og pa, at der er valgt et relativt moderat niveau for
kilometertaksten. Det skal dog bemaakes, at de beregnede CO.-effekter i
hgj grad afhaanger af de forudsatte elasticiteter, issa vedregrende braandstof -
prisen. De anvendte elasticiteter kan synes optimistiske, hvorfor der i ar-
bejdspapir 5 er foretaget fal somhedsberegninger med alternative prisel asti-
citeter. Der er generelt knyttet en stor usikkerhed til priselasticiteterne. For
en uddybning heraf henvisestil Arbejdsnotat 1, kapitel 5. For alle de gvrige
styringsmidler er den beregnede CO,-effekt under 1% af transportsektorens
samlede uddlip.

6.1.2  Styringsmidlernes omkostningseffektivitet

Endvidere fremgar det af tabellen, at der er stor variation i de estimerede
skyggepriser. Det gadder bade mellem de enkelte styringsmidler sdvel som
af, hvorvidt der anvendes det hgje eller lave skan over starrelsen af de eks-
terne omkostninger, jvf. afsnit 5. Det er dog vigtigt at understrege, som det
ogsa er beskrevet i afsnit 5, at den meget store usikkerhed ved beregninger-
ne indebager, at resultaterne ma tolkes med forsigtighed, hvor man isaa bar
fokusere pa skyggeprisernes indbyrdes sterrel sesorden.

Blandt styringsmidlerne med betydelig CO,-effekt opnas de mest omkost-
ningseffektive CO,-reduktioner ved forggelse af afgifter, der er direkte
knyttet til karselsomfanget, dvs. braendstofafgifter samt roadpricing. Det
skyldes, at omkostningerne, og dermed ogsa incitamentet til at aandre trans-
portadfaard, stiger mest for de ture, hvor CO,-udslippet er starst. Disse sty-
ringsmidler er siledes meget direkte malrettet mod det omhandlede pro-
blem: reduktion af CO,-udslippet.

Skyggeprisen pr. ton CO,, for ggede braandstofafgifter vil variere fraca. 300
til mere end 1.000 kr. pr. ton, afhaangigt af indgrebets starrel se samt af, om
der benyttes det hgje eller lave sken over omkostningsreduktionen ved den
afledte nedbringelse af de gvrige eksternaliteter. En lav skyggepris forud-
sadter, at der er tale om internationalt koordinerede tiltag, sa gramsehandel
undgas. Hvis der bliver tale om @get gramsehandel, kan de samfundsgko-
nomiske omkostninger i form af tabt afgiftsprovenu for Danmark blive vee
sentligt hgjere end beregnet i det felgende.
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Skyggeprisen for road pricing ligger en del lavere end for foragel se af
braandstofafgifterne. Ved det hgje sken for eksternalitetsomkostningerne er
der tale om en negativ skyggepris (dvs., at der totalt set vil vaae en sam-
fundsgkonomisk gevinst ud over CO,-reduktionen). Det skyldes for det far-
ste, at road pricing er forudsat implementeret pa et noget lavere omkost-
ningsniveau, end hvad der svarer til stigningen i braandstofafgifterne. For
det andet er resultaterne for de to styringsmidler ikke umiddelbart sammen-
lignelige, daroad pricing kun er indfart for godstransporten i analysen. En-
deligt har road pricing den fordel, at afgifterne kan differentieres efter kare-
tgjernes miljgbelastning i modsadning til braandstofafgifter, hvor det ind-
byrdes forhold af afgifterne pr. karetgjskm er bestemt af karetgjernes relati-
ve energieffektivitet.

Emballagerationalisering og milj@maakning forventes ogsa at give anled-
ning til lave reduktionsomkostninger. Med hensyn til emballagerationalise-
ring vurderes, at det endda er muligt at opna en besparelse. Men tiltagets
succes er betinget af, at der kan etableres international e certificeringsord-
ninger med hensyn til kvaliteten af godstransporterne samt fadles retningsli-
nier for emballeringens modularitet, dvs. standarder for godsets fysiske di-
mensioner (jvf. afsnit 4.3.3). For begge styringsmidler gadder dog, at der to-
talt set formentlig kun kan opnas meget begramsede CO,-effekter.

De starste reduktionsomkostninger er knyttet til styringsmidler, der vedrarer
de karselsuafhaangige, dvs. registrerings- og vaagtafgifter pa personbilerne.
Selv med analysernes ret beskedne indgreb, hvor der kun opnas en CO,-re-
duktion pa under 1% af sektorens samlede udslip, fas skyggepriser pa over
3.000 kr. pr. ton. En sterre effekt kan naturligvis opnas gennem yderligere
forggelse af afgiftsniveauet eller -differentieringen, men det vil give anled-
ning til endnu hgjere skyggepriser.

Selv om det ikke har vaaret muligt at opgere de samlede samfundsgkonomi-
ske omkostninger, indikerer analysen af kombitransport dog, at skyggepri-
sen for indenlandsk overflytning til kombitransport ligeledes vil vaae hgj
ved tiltag, der giver anledning til overflytning frave til bane. Det skyldes
dels subsidieringen af banegodstransport og dels, at en kraftig stigning i
kombitransporten kan skabe kapacitetsproblemer pa de dele af banenettet,
hvor foragel sen af godstrafikken vil vaae relevant. For den internationale
godstransport, hvor afstandene er lagere, er overflytning til kombitransport
formentlig mere fordel agtig.

Endelig er der set pA normer for personbilernes energieffektivitet samt sub-
stitution af benzin eller diesel med biobraadstof. Begge styringsmidler fo-
kuserer pa teknologiske |@sninger, og begge har et stort reduktionspotentiale
paomkring 10% af sektorens samlede CO,-uddlip. Disse styringsmidler har
en noget hgjere skyggepris end forggel sen af de karsel safhaangige afgifter,
men dog klart lavere end for styringsmidler baseret pa faste afgifter.
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Det ses endvidere, at normer for energieffektiviteten vil give anledning til
hgjere reduktionsomkostninger end anvendelse af biobraadstoffer ud fra de
anvendte forudsagninger om teknologiomkostningerne. Det skyldes dog i
vid udstrakning, at der er antaget meget strenge normer for udviklingen i
energieffektiviteten. En implementering pa et lavere niveau, vil give anled-
ning til en vaesentligt lavere skyggepris, idet velfaardstabet ved den redukti-
on i bilparken, der skyldes prisstigningen som fglge af teknol ogiomkostnin-
gerne, davil vaare mindre. For biobraandstofferne er skyggeprisen tilnaa-
mel sesvist uafhaengig af, om substitutionen af benzin og diesel foretagesii
mindre omfang end antaget i analyserne.

Det er endvidere vaad at bemagke, at styringsmidlerne med stor effekt pa
CO,-uddlippet i praksis ale er afhaangige af international koordinering i
starre eller mindre grad, hvis de samfundsgkonomiske omkostninger ved til-
taget skal minimeres: Krav til bilernes energieffektivitet kreaver en EU-
vedtagel se for at opna den afgerende teknol ogidrivende effekt, og kraftig
foragelse af afgifterne begraanses af niveauet i andre europad ske lande, en-
ten af hensyn til erhvervslivets konkurrenceevne eller for at undga omfat-
tende gramsehandel. Endvidere strider afgiftslettel se for biobraandstoffer
mod EU'’ s eksisterende mineraloliedirektiv, med mindre der er tale om mid-
lertidige pilotprojekter. Endelig kan omkostningerne ved indfgrel se af
biobraandstoffer reduceres maarkbart gennem en harmoniseret motorjuste-
ring, sa biobraandstoffet udnyttes bedre.

| tr&d med den ovenstéende gennemgang kan styringsmidlerne kategoriseres

i fire grupper ud fra skelnen mellem hgje og lave skyggepriser mellem stort
og lille potentiale for reduktion af CO,-udslippet, jvf. tabel 6.2.

Tabel 6.2 Kategorisering af styringsmidlerne efter CO,-effekt og skyggepris

Lav skyggepris Hgj skyggepris

Stor CO,-effekt | Road pricing (gods™) Normer for energieffektiviteten

@gede braendstofafgifter | Afgiftslettelse pa biobraendstoffer

Lille CO,-effekt | Emballagerationalisering | @gede faste bilafgifter
Miljgmeerkning Differentiering af faste bilafgifter

Kombitransport (indenlandsk)

1) Road pricing for personbiler er analyseret i forbindelse med “ Pakke”-scenariet, jvf. Afsnit 0, og giver li-
geledes anledning til en lav skyggepris.

2) En lav skyggepris forudsadter, at der er tale om internationalt koordinerede tiltag, s graansehandel und-
gés.

| tabel 6.1 er endvidere foretaget en opsplitning af den samlede skyggepris
pa omkostningernes fordeling pa forbrugerne, statens tabte afgiftsprovenu
samt eksternalitetsomkostninger. Det generelle trask ved denne opdeling er,
at styringsmidlerne indebagrer relativt store omfordelende effekter i forhold
til de nettoomkostninger pr. ton CO,, der kommer til udtryk i den samlede
skyggepris. Trafikanterne baarer saledes typisk hgje omkostninger, der dog i
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vidt omfang opvejes af gget afgiftsprovenu (negativt tab) og reduktion i de
evrige eksternalitetsomkostninger. At der i forhold til den opndede CO,-
effekt er tale om en relativt stor omfordeling fra trafikanterne til skattebor-
gerne som helhed skyldes, at transportefterspargsien er relativt uelastisk,
dvs. er relativt upavirkelig over for prisaandringer i forhold til andet forbrug.

Ud over de ovenfor diskuterede styringsmidler er der tillige foretaget kon-
sekvensanalyser af en raskke andre tiltag, men hvor det ikke er muligt at
praesentere fyldestgarende skyggeprisberegninger. Enten har det ikke vazret
muligt at foretage en opgerelse af de samlede samfundsgkonomiske om-
kostninger pa det foreliggende grundlag og dermed heller ikke af skyggepri-
sen, eller ogsa har usikkerheden pa resultatet vaaet for dominerende, fordi
CO,-effekten har vaaet sekundaar og meget lillei forhold til de samlede
samfundsgkonomiske fordele og omkostninger ved tiltaget, jvf. kapitel 4.

| tabel 6.3 er den estimerede CO,-effekt for hvert af disse styringsmidler an-
givet.

Tabel 6.3 De gvrige styringsmidlers estimerede CO,-effekt.

Styringsmiddel Beregnet CO,-effekt

(reduktion i % af sektorens samlede udslip)
Citylogistik 0,3%-1%
Overflytning til kollektiv trafik under 1%
Bompengering 0,3%
Parkeringsrestriktioner 0,3%
Trafiksignalstyring 0,7%
Parkeringsanvisning 0,03%
Infrastruktur for cyklister ca. 1%
Kgreuddannelse 0,5%

Det fremgar af tabellen, at der i alletilfadde er tale om reduktioner pa under
ca. 1%, altsa styringsmidler med en relativt beskeden effekt i forhold til
transportsektorens samlede CO,-udslip. For enkelte af styringsmidlerne,
specielt i relation til overflytning til kollektiv transport, kan man forestille
sig mere radikale tiltag end de her undersggte udformninger, hvorved sterre
effekter eventuelt kan opnas. For starstedelens vedkommende vurderes star-
relsesordenen af det maksimale reduktionspotentiale dog ikke at afvige vae
sentligt fra ovenstaende tabel ved den grad af indgreb, som man kan forestil-
le sig implementeret i praksis.

For en rakke af styringsmidlerne er der tale om transportpolitiske tiltag,

hvor de primaae fordele er reduktioner af uheld eller miljagenerne specielt i
byerne, mens CO,-besparel serne ma betegnes som sidegevinster ved be-
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graasning af trafikomfanget. Det gadder eksempelvis for citylogistik, bom-
pengering, parkeringsrestriktioner, forbedret infrastruktur for cyklister og til
dels overflytning til kollektiv trafik.

For andre styringsmidler i tabellen vil den samfundsgkonomiske vurdering
variere stagkt afhaangig af de konkrete forhold: Selv om det ikke har vaaret
muligt at opstille palidelige skyggepriser for disse styringsmidler, indikerer
analyserne, at styringsmidlerne trafiksignalstyring og parkeringsanvisning i
mange tilfad de kan implementeres med en samfundsgkonomisk gevinst ud
over CO,-besparelsen i form af sparet transporttid og braandstof. Hvorvidt
der vil vagre tale en besparelse, vil dog i hgj grad afhaange af de specifikke
forhold i hver enkelt situation, eksempelvis trafikforholdene i det enkelte
kryds eller bycentrum. Der ber sdledes foretages en individuel vurdering ba-
seret pa konkrete trafikanalyser af projekterne. Det vurderes, at denne kon-
klusion kan generaliserestil, at der er et samfundsgkonomisk besparel sespo-
tentiale ved selektivt implementerede tiltag baseret pa trafikinformatik, der
sparer transporttid gennem en mere glidende trafikafvikling og samtidig re-
ducerer CO,-uddlippet.

| forlaangelse heraf bar det bemaakes, at der for hovedparten af styringsmid-
lernei tabel 6.3 er tale om tiltag, der kraever detailviden om de lokale for-
hold og derfor kraever aktiv deltagelse af de kommunale og amtskommunale
myndigheder. | en national handlingsplan kan disse initiativer fremmes gen-
nem hensigtserklaginger, kvantitative mal sagninger og eventuelt finansielle
stetteordninger, mens det vil vaare vanskeligt at konkretisere demi aktive
tiltag pa det generelle niveau.

6.1.3  Erfaringer fra de samfundsgkonomiske analyser

Pa baggrund af de samfundsgkonomiske konsekvensanalyser i de enkelte
arbejdspapirer kan det konkluderes, at den eksisterende danske afgiftsstruk-
tur indebaaer, at der er starre velfaardsomkostninger forbundet med redukti-
oner af CO,-uddlippet, end det ville vazre tilfad det, hvis afgifterne i hgjere
grad var direkte marettet mod transportsektorens eksterne omkostninger. |
det falgende fremdrages en raskke konklusioner om, hvorledes der gennem
kombinationer af styringsmidier kan opnas lavere reduktionsomkostninger,
end hvis de enkelte styringsmidler anvendes aene.

Forbedring af energieffektiviteten bar felges op af ggede bramndstofafgifter

For styringsmidlet “Normer for nye bilers energieffektivitet” udger ekster-
nalitetsomkostningerne en meget vaesentlig del af den beregnede skyggepris
pamere end 1.000 kr./ton. Bedre benzingkonomi reducerer kilometerom-
kostningerne og giver derved gget karsel og starre samlede eksternalitet-
somkostninger, idet de eksterne omkostninger farst og fremmest er knyttet
til karselsomfanget og ikke til braandstofforbruget. Men da braandstoffor-
bruget pr. km formindskes, falder ogsa afgiften pr. km. Hvis der i udgangs-
situationen antages overensstemmel se mellem de marginal e eksterne om-
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kostninger og afgiften pr. km, vil afgiften altsd vaae lavere end de eksterne
omkostninger efter forbedringen af energieffektiviteten. Ved en medfalgen-
de forggel se af braendstofafgifterne kan man bevare balancen mellem afgif-
ter og eksterne omkostninger pr. km. Herved reduceres de samfundsgkono-
miske omkostninger pr. ton CO, (skyggeprisen), idet hovedparten af stig-
ningen i kerselsomfanget og dermed af de forggede eksterne omkostninger
herved vil falde bort. Pa tilsvarende vis kan man gennem nedsadtel se af re-
gistreringsafgiften neutralisere den stigning i bilpriserne, der skyldes for-
bedringen af energieffektiviteten, og derved undga velfaardstabet fra den
implicitte foragel se af registreringsafgiften, der jo er udformet som en pro-
centsats af bilens pris.

Omlagyning af de faste til variable afgifter vil mindske omkostningerne ved de CO,-
reducerende tiltag markant.

Det hgje danske niveau for de kerselsuafhaangige bilafgifter, dvs. registre-
ringsafgiften og vaagtafgiften, giver anledning til hgje samfundsgkonomiske
omkostninger, i form af det velfaardstab, der skyldes, at de hgje afgifter af-
holder en del af befolkningen fraat holde bil. De faste afgifter giver altsa
mindre karsel og CO,-uddlip i kraft af en mindre bilpark, men de er i mod-
sadning til de karselsafhaangige kun indirekte rettet mod trafikkens ekster-
naliteter og giver derfor anledning til forvridende effekter pa markedet, idet
uheld, luftforurening osv. jo er knyttet til kerslen i bilen og ikke til bilholdet
som sadan.

COq-tiltag, der resulterer i en yderligere reduktion af bilparken, har derfor
hgje omkostninger, idet de forvridende effekter indebaarer store velfaardstab
pr. reduceret bil, men ikkei sig selv modsvares af sparede eksternalitetsom-
kostninger. | praksis registreres disse omkostninger som et mistet afgifts-
provenu for staten ved lavere bilsalg (registreringsafgiften) og en mindre
bilpark (veegtafgiften). Tabet pr. bil vil vaare vassentligt mindre i en situati-
on, hvor bilafgifterne er erstattet af karselsafhaangige afgifter, der er til-
straekkelig hgje il at holde det samlede karsel somfang uaendret pa trods af
en starre bilpark.

Endelig skal man veare opmaaksom pd, at stigningen i antallet af biler ved
eksempelvis en lavere registreringsafgift, alt andet lige ikke vil give en til-
svarende stigning i det samlede trafikarbejde. Godt nok giver flere biler an-
ledning til eget karsel, men stigningen vil vaae mindre end stigningen i bil-
parken, idet arskarden pr. bil for de ekstra biler vil vaare mindre end for den
eksisterende bilpark.

Effekten af afgiftsdifferentiering er muligvis beskeden

Ud over, at der kan opnas en CO,-reduktion gennem en foragel se af niveau-
et for de faste afgifter, kan der ogsa opnas en CO,-reduktion gennem en
differentiering efter de enkelte modellers energieffektivitet.

M odel beregninger baseret pa landesammenligninger tyder dog p3, at med
den eksisterende afgiftsstruktur vil effekten vaare beskeden og dermed
forbundet med relativt store samfundsgkonomiske omkostninger pa grund af
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store samfundsgkonomiske omkostninger pa grund af det eksisterende hgje
afgiftsniveau, somi gvrigt aleredei dag giver kraftige incitamenter til at
vadge sma, energigkonomiske biler. Vanskeligheden ved en omkostningsef-
fektiv udformning bestér i, at man ved uaandret afgiftsprovenu ma saanke af -
giften pa de energieffektive biler, som samtidig typisk er de hilligste, hvor-
ved der vil ske en forggelse af bilpark og dermed af karselsomfanget. Alter-
nativt kan man fasthol de afgiftsniveauet pa de billigste biler, men sAmaden
gennemsnitlige afgift stige, hvilket har store velfaadsomkostninger jvf.
ovenfor. CO,-skyggeprisen ved afgiftsdifferentiering vil derfor veare betyde-
ligt laverei en situation med et lavt afgiftsniveau for de faste afgifter.

Effekten af differentierede karetgjsafgifter vil dog forstaakes gennem en
samtidig indferelse af en milj@maarkning.

Med hensyn til effekten af savel afgiftsdifferentiering som miljemaakning
skal det dog understreges, at det foreliggende datagrundlag bevirker, at ef-
fektvurderingen er behadtet med stor usikkerhed.

Miljemearkning har sandsynligvis lille effekt, men ogsa meget smd omkostninger

Miljgmaarkning vil ligeledes kunne gge bilernes gennemsnitlige energief-
fektivitet ved at pavirke nybilkaberne til aget opmaaksomhed omkring bi-
lernes bramdstof gkonomi. Effekten forventes dog at vaae endnu mindre end
ved en magkbar differentiering af registreringsafgiften, men til gengedd er
der tale om et styringsmiddel med meget sma omkostninger, som udover det
tabte afgiftsprovenu stort set bestar i administrationsomkostningerne ved
miljemaarkningsordningen, idet den ggede karsel som falge af lavere
bramndstofomkostninger pr. km er af samme sterrelse som den tilsvarende
stigning i eksternalitetsomkostningerne.

Braandstofafgifter er malrettet mod CO, - men kun indirekte mod evrige eksternali-
teter

Ud fra en teoretisk betragtning er braandstofafgifter blandt de mindst om-
kostningskraevende styringsmidler til reduktion af CO,-udslippet. | praksis
er skyggeprisen for braandstofafgifterne da ogsa blandt de laveste og vae
sentligt under skyggeprisen for de faste afgifter, jvf. tabel 6.1. Men en isole-
ret forggelse af braandstofafgifterne vil ikke resultere i en omkostningsmi-
nimerende reduktionsstrategi ud fra et samfundsgkonomisk synspunkt, idet
der samtidig med en saankning af kerselsomfanget vil ske reduktion af bil-
parken med store velfaardstab til falge pagrund af de hgje bilafgifter, jvf.
det ovenstaende.

Med dagens afgiftsstruktur er brasndstofafgiften ikke alene begrundet i en-
sket om at reducere CO,-udslippet. En del af braendstofafgiften skal mod-
svare (internalisere) de eksternalitetsomkostninger, der i hgjere grad afhaan-
ger af karetgjstypen og af kerselsomfanget end af energiforbruget, som tilli-
ge varierer med energieffektiviteten.
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Road pricing velegnet til betaling for de gvrige eksterne omkostninger

For at undg3, at forbedringer i energieffektiviteten udhuler den del af afgif-
ten, der skal internalisere de karsel safhaangige eksternalitetsomkostninger,
kan man lade braandstofafgifterne stige i takt med energieffektiviteten, jvf.
den farste boks. Alternativt, og mere malrettet, kan en del af braandstofafgif-
ternei stedet udformes som en kilometerafgift (road pricing), der afhaanger
af keretgjstypen pa samme méade som eksternalitetsomkostningerne. Herved
knyttes afgifterne mere direkte til eksternaliteternei stedet for som nu indi-
rekte via benzinforbruget.

Fordelen ved kilometerafgiften er, at den kan differentieres mellem kare-
tojstyper afhaangigt af vurderingen af deres belastning, jvf. afsnit 5.3.2. Ek-
sempelvis er det muligt at palasgge vare- og lastbiler kilometerafgifter, der
modsvarer deresrelative milja- og ulykkesbelastning, i stedet for som nu
blot deres relative energieffektivitet. Bramdstofafgifterne kan herefter ud-
formes som en egentlig CO,-afgift, der palasgges alle transportformer.

Sort fremtidigt potentiale for trafikinformatik i forbindelse med road pricing

Et egentligt road pricing system opnas ferst, hvis kilometerafgifterne diffe-
rentieres efter den konkrete vejstrakning eller det geografiske omrade samt
efter tidspunktet pa dagnet. Eksternalitetsomkostningerne er typisk lavere
palandet end i byerne, hvor ogsa tidspunktet pa dagnet er af betydning, idet
traangsel somkostningerne er starst i myldretiden. Der vurderes derfor at vee
re et betydeligt potentiale for velfaardsgevinster ved nuancering af road pri-
cing systemet efter de lokale forhold, idet den mest belastende trafik pafares
de starste omkostninger og derigennem begramses mest. Dette kraever imid-
lertid anvendel se af moderne trafikinformationssystemer, som det i praksis
farst vil vaae muligt at implementere pa laangere sigt, idet den fornadne
teknologi hertil endnu ikke er fuldt udviklet. | Arbejdsnotat 11 “Miljgorien-
teret af giftsstruktur - en omlaggning af afgifterne” er i Bilag 1 praesenteret en
raskke overvejelser omkring udformningen af et teknologisk baseret road
pricing system.

6.1.4 Kombinationer af styringsmidler

Pa baggrund af det ovenstdende kan det konkluderes, at en omkostningsef-
fektiv reduktion af transportsektorens CO,-uddlip ikke kan gennemfares ved
ét isoleret tiltag, men kraever samtidig implementering af en kombination af
styringsmidler. Med henblik pa at illustrere denne konklusion, er der i det
falgende afsnit 6.2 foretaget analyser af de samfundsgkonomiske omkost-
ninger ved en kombination af styringsmidler, i det falgende kaldet “ Pakke’ -
scenariet. Det baarende element er et krav om en markant forbedring af de
nye bilers energieffektivitet kombineret med stigende braendstofpriser.

Pa baggrund af konklusionerne herfra vurderes afslutningsvis konsekven-

serne af en mere radikal omlaggning af hele afgiftsstrukturen for transport-
sektoren. Den “dyre” registreringsafgift fjernes helt, og en del af braandstof-
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afgiften andrestil en kilometerafhaangig afgift. Endvidere fastholdes initia-
tivernetil forbedring af energieffektiviteten fra*“ Pakke’-scenariet.

Det skal dog bemagkes, at der ligesom for analyserne af de enkelte styrings-
midler ikke er foretaget egentlige overvejelser for sdvidt angar den praktiske
implementering af pakken af tiltag, herunder eventuelle konflikter med EU-
direktiver eller andre eksisterende aftaler, ligesom der ikke er taget tilling
til dens politiske gennemferlighed.

6.2 “Pakke’-scenariet

| dette af snit analyseres de samfundsgkonomiske konsekvenser af imple-
mentering af en pakke af styringsmidler, der primaat er orienteret mod at
age personbilernes energieffektivitet. De inkluderede styringsmidler ligger
ted op af detiltag, der er formuleret i Bilag 1 i “Regeringens handlingsplan
for reduktion af transportsektorens CO,-udslip”, 1996.

Satsning paforbedring af personbilernes energieffektivitet er en af de mest
effektive mader at reducere CO,-udslippet pa. Som beskrevet i det forega-
ende, modvirkes effekten dog ved, at de lavere braandstofomkostninger farer
til mere karsel, der tillige giver en markant forggel se af eksternalitetsom-
kostningerne. Desuden giver bilernes merpris som fglge af forbedringen af
energieffektiviteten anledning til et fald i bilparken med et vaesentligt vel-
faadstab til falge.

For at undga disse to ugnskede effekter af tiltag, der forbedrer energieffekti-
viteten, foretages samtidig en justering af afgiftsstrukturen, siledes at
braandstof omkostninger og bilprisinklusiv moms og afgifter er uaandrede
for bilgjerne.

Endvidere spges et skift i bilparkens sammensadning fremmet gennem mil-

jamaakning, en differentiering af vaegtafgiften samt en “straf” -registrerings-
afgift pa de mindst energieffektive biler. Samlet giver disse tiltag anledning

til en mindre stigning i det samlede trafikarbejde, som neutraliseres gennem
en justering af braendstofafgifter.

6.2.1  Konkret udformning af pakken af styringsmidler
Sammenfattende er der tale om faglgende tiltag:
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l. Indfarelse af norm for nye bilers energieffektivitet, resulterende i en gennemsnitlig stigning
p&20% fra 15 til 18 kmy/l i 2005.

Il.  Nedsatelse af registreringsafgiften med 14.000 kr. for alle biler, sA stigningen i bilprisen som
falge af teknologiomkostninger pd 4.000 kr. ekskl. afgifter pr. bil neutraliseres. For biler med
en energieffektivitet pa 20% mere end gennemsnittet indfares en “strafafgift” pa 10.000 kr. pa
registreringsafgiften.

I1l.  Indfarelse af miljemaarkning samt differentiering af vaggtafgiften med 20 kr. pr. gram CO, pr.
km &rligt med neutralitetspunkt (dvs. usendret vaegtafgift) for gennemsnitsbilen med 18 kmy/l.

IV. Stigning i bramdstofafgifterne pa 1,17 kr./l og 0,93 kr./I for hhv. benzin og diesel, sa braand-
stofomkostningerne pr. km og trafikarbejdet holdes uaendret i forhold til basisscenariet.

For en uddybning af de enkelte komponenter henvises til Bilag 1 samt kapi-
tel 21 Arbejdspapir 10 “Personbilers energieffektivitet - en pakke af sty-
ringsmidler”.

Endelig er det vigtigt at pointere, at der netop er tale om en pakke af sty-
ringsmidler, som skal implementeres samlet for at opna de effekter, der er
beregnet i det falgende.

6.2.2 CO.-effekt

“Pakke’ -scenariets udformning er primaat rettet mod personbiltransporten,
men der vil ogsa vaare en effekt pa CO,-uddlippet i godstransporten via de
stigende bramdstofafgifter. | det falgende prassenteres analyserne opdelt pa
henholdsvis personbiler og godstransporten.

Personbiler

En oversigt over den samlede CO,-effekt af pakken af styringsmidler er vist
i nedenstadende tabel. For en mere detaljeret praesentation af resultaterne
henvisestil Arbejdspapir 10.

Tabel 6.4 Samlet effekt for personbilerne af pakken af styringsmidler.
Basisscenarie “Pakke”- % aendring
scenarie
Bilpark 2.024.000 2.044.000 1,0%
Arligt bilsalg 150.000 151.400 1,0%

- andel diesel 2,1% 3,1% 1,0%-point
Arskarsel per bil (km) 19.100 18.900 -1,0%
Trafikarbejde (mia. km) 38,7 38,7 0,0%
Energieffektivitet (km/l) 15,0 18,3 22,1%
Energiforbrug (mia. MJ) 84,9 69,7 -18,0%

- andel diesel (mia. MJ) 2,3% 3,4% 1,1%-point
CO,-udslip for personbiler 6.226 5.100 -18,0%
(1.000t)

CO,-udslip i f. t. hele transport 11.569 10.450 -9,7%
sektoren (1.000 t)

Det fremgér af tabellen, at pakken af styringsmidler samlet giver
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en reduktion af personbilernes CO,-udslip pa 18%, svarende til
knap 10% for transportsektoren som helhed.

Hele effekten opnasi kraft af en forbedring af energieffektiviteten pa 22%,
idet trafikomfanget holdes usendret.

Ser man pavirkningen af de enkelte komponenter i pakken af styringsmid-
ler, stammer den altovervejende effekt fra den teknologiske forbedring af
energieffektiviteten med den akkomoderende stigning i braendstofafgifterne.
Miljegmaarkningen vurderes isoleret set at have en svag effekt, mens afgifts-
differentieringen gger CO,-udsdlippet, fordi de billigste biler bliver billigere.
Herved @ges bil parken og kersel somfanget, hvilket mere end opvejer effek-
ten fraforbedringen af den gennemsnitlige energieffektivitet. Alternativt
kunne differentieringen udformes, sa de billigste biler ville fa uaandret pris,
hvorved man far en beskeden reduktion af CO,-udslippet men til gengadd
ogsa en foragelse af omkostningerne.

Bilparken stiger svagt med 1%, men modsvares af et tilsvarende fald i &rs-
karden pr. bil. Antallet af dieselbiler stiger betragteligt i forhold til i dag,
men vil stadig udgare en forsvindende del af bilparken.

Godstransport

Pakken af styringsmidler har kun effekt pa godstransporten via stigningen i
brasdstofafgifterne. Der sesi det falgende kun pa vare- og lasthiler, idet ef-
fekten pa de gvrige transportformer antages at vaare minimal. CO,-reduktio-
nen for godstransporten fremgar af nedenstaende tabel.

Tabel 6.5 Samlet effekt p& godstransportens CO,-udslip af pakken.

(1.000 1) Basisscenarie | “Pakke”- | % aendring
scenarie
CO,-udslip for gods i alt 4.324 3.970 -8,0%
Varebiler 2.338 2.064 -11,7%
Lastbiler 1.986 1.906 -4,0%
CO,-udslip for hele transport sekto- 11.569 11.215 -3,1%
ren (1.000 t)

Det sesi tabellen, at vare- og lastbilernes samlede CO,.udslip falder med ca.
350.000 tons fra forventet ca. 4,32 mio. tonstil ca. 3,97 mio. tons pr. &r,
svarende til 8%. Malt i forhold til transportsektorens samlede udslip er der
tale om et fald pa godt 3%. Det procentvise fald er sterst for varebiler, da
prisel asticiteten pa braendstof for disse er starre end for lasthiler.
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Samlet CO,-reduktion for transportsektoren

Pa basis af ovenstaende resultater for personbiler og for last- og varebiler
kan analysen sammenfattes til

en samlet reduktion p& knap 13% af CO,-udslippet
for transportsektoren som helhed,

svarende til knap 1,5 mio. tons arligt i 2005. Den starste reduktion (10%)
kan henferes til personbilerne, som pakken jo ogsa primaat tager sigte pa.

6.2.3  Samfundsgkonomiske omkostninger

Ligesom for CO,-effekten opdeles de samfundsgkonomiske omkostninger i
konsekvenserne pa henholdsvis personhbil- og godstransportsiden.

Personbiler

De samlede samfundsgkonomiske omkostninger ved indfarel sen af pakken
af styringsmidler kan opdelesi tre komponenter:

» Forbrugernes velfaadstab
» Statens afgiftsprovenu
» Eksternalitetsomkostninger

Disse tre komponenter beregnes hver for sig. En oversigt over de samfunds-
gkonomiske omkostninger ved pakken &f tiltag er opstillet i tabel 6.6. | det
f@lgende beskrives konsekvenserne opdelt pa hver af de ovennaevnte om-
kostningstyper.

Tabel 6.6 Samlede omkostninger ved pakken af tiltag, personbiler.

(mio. kr. arligt) Samlet aendring
Forbrugernes tab, i alt 250

* Velfeerdstab ved sendret sammensaetning af bilparken -81

« Velfeerdstab ved ggede braendstofomkostninger® 332
Statens provenutab, i alt -135

» Braendstofafgifter - 879

« Faste afgifter 739

¢ Administrative udgifter 5
Eksternalitetsomkostninger 0
Samlede omkostninger 116

1) Kundendel af afgiftsstigningen, der neutraliserer det ggede karsel somfang som f@lge differentieringen af
vagtafgiften.
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De samlede samfundsgkonomiske omkostninger ved “ Pakke”-scenariet er
for personbilerne opgjort til 115 mio. kr. arligt. Belgbet er sammensat af en
gevinst for skatteborgernei form af et gget skatteprovenu pa 135 mio. kr. og
et tab for forbrugerne pa 250 mio. kr. Derimod er de eksterne omkostninger
uaandrede, idet karsel somfanget er fastholdt gennem reguleringen af braend-
stofafgifterne.

Hele tabet for forbrugerne kan henferes til den justering af braandstofafgif-
terne, der falger af vaagtafgiftsdifferentieringens ggede bilkarsel. For staten
er disse to sammenharende tiltag imidlertid budgetneutrale, siledes at hele
provenuforggel sen pa 135 mio. kr. skyldes den (sterste) del af afgiftsstig-
ningen, der kompenserer energieffektivitetforbedringens ssankning af for-
brugernes variable omkostninger.

Godstransport

Som det fremgar af tabel 6.7 bestar de samfundsgkonomiske omkostninger
for godstransporten af et betydeligt tab for forbrugerne (transportgrerne) pa
ca 1,5 mia. kr. arligt. Omkostningerne opvejes kun delvist af gevinsterne:
det @gede afgiftprovenu, som staten opnar patrods af det lavere braandstof-
forbrug, og miljagevinsten i form af reducerede eksternalitetsomkostninger
som falge af den mindre karsel.

Tabel 6.7 Samlede omkostninger ved pakken af tiltag, godstransport.

(mio. kr.) Samlet eendring
Velfeerdstab for forbrugerne 1.490
Statens provenutab + 800
Eksternalitetsomkostninger =520 - =320
Samfundsgkonomiske omkostninger i alt 170 - 370

Samlet kan de samfundsgkonomiske omkostninger opgeres til mellem 170
og 370 mio. kr. for godssiden. Spamdet afhaenger af om, der benyttes det hg-
jeeller det lave skan for vaadien af reduktionen af de eksterne omkostnin-
ger.

Samlede samfundsgkonomiske omkostninger og skyggepris

Betragter vi herefter effekterne for personbilerne og godstransporten under
ét, fas samlede samfundsgkonomiske omkostninger pai alt ca. 285 - 585
mio. kr., hvoraf altsd mere end halvdelen stammer fra godstransporten.

Da CO,-reduktionen samtidig er klart mindre her, bliver skyggeprisen for

godssiden markant hgjere end for personbilerne. En oversigt over skygge-
priserne er opstillet i tabel 6.8.
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Tabel 6.8 Skyggepriser for CO,-reduktionen i “ Pakke” -scenariet

CO,-reduktion Samfundsgkonomiske Skyggepris
(1.000 tons) omkostninger (kr./ton COy)

(' mio. kr.)
Personbiler 1.120 120 100
Godstransport 350 170 - 370 500 - 1.050
Samlet 1.470 290 - 590 200 - 300

Ved at dividere de samfundsgkonomiske omkostninger med den opnaede
CO,-effekt kan der for personbilerne beregnes en CO,-skyggepris pa godt
100 kr. pr. ton, mens der for godstransporten er tale om 500 - 1.050 kr. pr.
ton CO,, afhaengigt af vurderingen af reduktionen af de eksterne omkostnin-
ger.

Totalt set fas herved en skyggepris pa 200 - 300 kr./ton
for “ Pakke” -scenariet.

Falsomhedsanalyser har vist, at isaa usikkerheden pa opgerel sen af tekno-
logiomkostningerne har indflydelse pa den samlede usikkerhed pa de sam-
fundsgkonomiske omkostninger ved pakken. Med det anvendte sken pa
4.000 kr. pr. bil giver kombinationen af forbedret energieffektivitet og neu-
tralisering af aandringerne i savel variable som faste omkostninger for for-
brugerne via afgifterne en samfundsgkonomisk besparelse. Forudsadtes der-
imod en fordobling af disse omkostninger fra8.000 kr. pr. bil, vil skygge-
prisen for pakken som helhed gges fra 100 til 650 kr. pr. ton.

Fordelingseffekter

Staten far et gget afgiftsprovenu paknap én mia. kr. om aret, hvoraf det me-
ste af stigningen stammer fra godstransporten, hvor transportererne far om-

kostninger pa ca. 800 mio. kr. Det meste af dette tab ma antages overvadtet

patransportkagberne gennem hgjere priser. Bilisterne far et samlet velfaads-
tab paca. 250 mio. kr. arligt.

6.24  Enradikal omlaegning fra fastetil variable afgifter

Omkostningerne ved pakken af styringsmidler er saledes vassentligt mindre
end ved enkeltvisimplementering af de inddragne styringsmidler. En vae
sentlig &rsag hertil er, at pakken indeholder en delvis omlaggning fra faste il
variable afgifter, som modvirker de forvridende effekter og de dermed for-
bundne omkostninger fra den eksisterende afgiftsstruktur.

Det er derfor nagliggende at konkludere, at en mere vidtgaende omlasgning
frafastetil variable afgifter vil give anledning til en samfundsgkonomisk
gevinst. Hvis afgiftsstrukturen sa vidt muligt marettes mod eksternaliteter-
ne gennem karsel safhaangige afgifter pa bekostning af de eksisterende for-
vridende faste afgifter, vil man samlet opna en velfardsgevinst, men det er
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umiddelbart uvist, om det via gget kersel vil ske pa bekostning af stigende
eksternalitetsomkostninger og CO,-uddlip.

| lyset heraf er der efterfalgende foretaget en konsekvensberegning af en
mere radikal version af “Pakke”-scenariet, hvor afgiftsstrukturen omlaggges,
sade enkelte afgifter i hgjere grad er malrettet mod eksternaliteterne: Regi-
streringsafgiften fjernes helt og brasndstofaf gifterne reduceres, s de mod-
svarer en CO,-skyggepris pa 300 kr./ton. Til gengadd forudszetes en bety-
delig kilometerafhaengig afgift svarende til de enkelte karetgjstypers ekster-
ne omkostninger pr. kmi form af infrastrukturdlid, traengsel, ulykker, uft-
forurening og stgj. Ligesom i de hidtidige beregninger er det forsimplende
antaget, at eksternalitetsomkostningerne ikke varierer geografisk med vejty-
pen eller over dagnet, men udger et konstant belab pr. km for hver kare-
tgjstype svarenderttil de hgje skan i tabel 5.2. Samlet set sker der en markant
forhgjelse af de variable afgifter. Endvidere er initiativerne til forbedring af
energieffektiviteten fra“ Pakke” -scenariet fasthol dt.

Det er oplagt, at en sa drastisk omlaagning ikke er umiddelbart gennemf ar-
lig, og dele af indholdet vil stride mod gaddende EU-direktiver. Hensigten
med konsevensberegningen er dels at illustrere det langsigtede potentiale for
at opna velfardsgevinster ved en miljgorienteret afgiftsomlaegning, der fjer-
ner den nuvaarende af giftsstrukturs forvridende effekter, og dels at vurdere
konsekvenserne for transportsektorens samlede CO,-uddlip af en sddan om-

lagning.

Der er siledes ikke taget udgangspunkt alene i malsaetningen om en CO,-
reduktion, men i en mere bred synsvinkel, der omfatter transportens ekster-
naliteter som sadan, herunder CO,-udslippet. For en uddybning heraf henvi-
sestil Arbgdsnotat 11 “Miljgorienteret afgiftsstruktur - en omlaggning af
afgifterne”, idet det falgende blot skitserer hovedresultaterne.

Ved den radikale omlaggning af transportsektorens afgiftsstruktur, inklusiv
tiltagene til forbedring af bilernes braadstof gkonomi, opnas en samlet CO»-
-gevinst pa ca. 10% af sektorens samlede uddlip. Effekten, der ogsa her pri-
maat er knyttet til den teknologiske forbedring af energieffektiviteten, bliver
altsalidt mindre end for “ Pakke”-scenariet. Til gengadd giver afgiftsom-
laggningen herudover anledning til en betydelig samfundsgkonomisk gevinst
pai starrelsesordenen 8 mia. kr. arligt.

Denne besparel se daskker imidlertid over vaesentlige omfordelingsvirknin-
ger, idet bilisterne opnér en gevinst pa knap 9 mia. kr., primaat i form af en
sterre og bedre bilpark. Til gengadd vil godstransporten med et tab pa ca. 6
mia. kr. bagre langt sterre byrder end i basisscenariet. Tabet bestar hovedsa-
geligt af betaling af @gede afgifter, der derfor modsvares af en provenuge-
vinst for staten af samme sterrelsesorden. Samlet far staten derfor en prove-
nugevinst paca. 3 mia. kr., idet forggel sen pa godssiden mere end opvejer et
samlet tab pa personbilsiden. Endelig giver det mindre karselsomfang for
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savel personbiler som vare- og lasthiler anledning til mindskede eksternali-
tetsomkostninger paknap 2 mia. kr. arligt.

Danybilprisen for forbrugerne falder drastisk, forventes bilparken at stige
med knap en femtedel. Den ggede bilimport indvirker naturligvis negativt
pa betalingsbalancen, hvilket dog i mindre grad modvirkes af det lavere
braandstofforbrug. Samlet forventes en negativ effekt pa ca. 2,5 mia. kr. ar-
ligt.
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Bilag 1
Udformning af “ Pakke’-scenariet

| dette bilag beskrives og diskuteres den konkrete udformning af styrings-
midlerne i “Pakke’-scenariet, jvf. afsnit 6.2.

Gennemsnitskrav til nye bilers energieffektivitet

Potentialet for og omkostninger ved indfarelse af et gennemsnitskrav for
nye personbilers braandstofeffektivitet er analyseret i Arbejdsnotat 2, kapitel
2. Konklusionen var her, at man ved en koordineret indsats i EU maksimalt
vil kunne opna en forbedring for nye biler pa godt 40% i 2005 i forhold til
en situation uden eksplicitte tiltag. For EU som helhed vil det give en gen-
nemsnitlig braandstofeffektivitet for benzinbiler paca. 20 km/l. For Dan-
mark vil man sandsynligvis opnaet lidt hgjere tal, da den danske bilpark har
relativt flere sma biler. | 2005 forventes et gennemsnit for nye biler paca.
15 km/I uden tiltag, hvorved en forbedring pa 40% vil give ca. 21 knvI for
nye biler i Danmark. | forhold til dagens situation med ca. 14 km/l ville der
atsa vaae tale om en forbedring pa ca. 50%.

Her forudsadtes, at man pa EU-plan indferer et mindre radikalt gennem-
snitskrav svarende til en forbedring af den gennemsnitlige braandstofeffekti-
vitet pa20% i 2005. Denne mere moderate forudsagning beror dels paen
mere forsigtig vurdering af, hvad man internationalt er villig til at acceptere,
og dels pa, at en sadan ordning realistisk set farst vil kunne trasde i kraft fra
1998. Pa dette tidspunkt indferes gennemsnitskravet pa et niveau svarende
til den gennemsnitlige energieffektivitet aret far, hvorfor det @ges gradvist
til de 18 kmv/I i 2005. Beregningsteknisk forudsadtes der, at energieffektivi-
tetsforbedringen slar ens igennem med 20% for alle biltyper pa markedet.

Reduktion af registreringsafgiften

Pabasis af analyserne fraEU’s MVEG-gruppe vurderesindferel se af oven-
staende gennemsnitskrav at ville forage den gennemsnitlige pris med ca
4.000 kr. pr. bil ekskl. moms og afgifter i 2005. Det antages, at denne pris-
stigning vil vaae ensfor alle biltyper.

Med usandret struktur for registreringsafgiften vil dette give anledning til en
afgiftsstigning pa 1,8 x (4.000 kr. + 25% moms) = 9.000 kr. For at kompen-
sere den samlede prisstigning nedsadtes registreringsafgiften med i alt
14.000 kr.
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Differentiering af vaegtafgiften

Det ovenfor beskrevne gennemsnitskrav er rettet mod producenter og im-
portarer. For tillige at forstaake bilkagbernes gkonomiske incitament til at
vadge de energieffektive biler indferes tillige en differentiering af vaggtaf-
giften svarendetil “lav”-scenariet i Arbejdsnotat 3, kapitel 2. ‘ Differentie-
ringen’ fastlasggestil 20 kr. pr. gram CO, pr. km arligt med et ‘ neutralitets-
punkt’ lig gennemsnittet for de solgte nye hiler, dvs. svarende til gennem-
snitskravet.

For argang 1995 var den gennemsnitlige energieffektivitet for nye biler ca.
14 km/I (170 g CO, pr. km). Som det fremgér af nedenstéende tabel, inde-
bagrer dette, at biler, der kerer 14 kmy/l, ville fa usendret vaggtafgift, mens
vagtafgiften for biler, der karer 12 km/l og 16 km/I, hhv. stiger med ca. 600
kr. og falder med ca. 400 kr. om aret, séfremt aandringen var tradt i kraft pa
davagrende tidspunkt. De nye regler antages kun indfert for biler, der indre-
gistreres efter indfgrelsen af gennemsnitskravet, dvs. pr. 1.1.1998.

Tabd 1 AEndring i vaagtafgiften pr. bil som falge af differentiering med et
neutralitetspunkt pa 14 knvl

10 km/l 12 km/l 14 km/l 16 kml/l 18 km/l

aendring af +1.375 kr.far | +575 kr./ar Okr./ar | - 430 kr./ar - 765 kr./ar
veegtafgiften

Da differentieringen indfares med neutralitet for nye biler med den gennem-
snitlige braendstofeffektivitet, bliver den tilnaamelsesvist provenuneutral for
disse, mens den vil gges gradvist for de addre biler. | 2005, hvor den tekno-
logiske energieffektivitetsforbedring er sléet fuldt igennem for de nye biler,
vil neutralitetspunktet vaare haevet til 18 kmv/I. Nar gennemsnitskravet ikke
laengere @ges, vil differentieringen saledes ogsa blive omtrent provenuneu-
tral for bilparken som helhed palang sigt.

Tillaeg til registreringsafgift

For at skaape incitamentstrukturen for de biler, der ligger betydeligt under
gennemsnitskravet, indferes parallelt med differentieringen af vasgtafgiften
en forggelse af registreringsafgiften med 10.000 kr. for biler, hvis energief-
fektivitet ligger mere end 20% under gennemsnitskravet, der fremgar af
ovenstéende. For at undga meget markante prisforskelle lige omkring de
20%, indfares forggel sen gradvist som 1.000 kr. pr. %-point for biler, der
ligger fra 10% til 20% under gennemsnitskravet, jaevnfer nedenstaende fi-
gur:
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Figur 1 Tilla til registreringsafgift for nye biler med lav energieffektivitet i
forhold til gennemsnittet for nye biler
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energieffektivitet

Tiltaget kan betragtes som en “ strafafgift” for den del af bilmarkedet, som
formodes at vaae mindre prisfalsom, dvs. de sterre og dyrere biler, hvor der
altsa skal et sterre gkonomisk incitament til for at pavirke valget.

Miljemaerkning

Analyseni Arbegdsnotat 3 af effekterne af differentiering af afgifterne viste
imidlertid en relativt beskeden effekt fra denne type af styringsmidler. Det
formodes, at dettei et vist omfang ber tilskrives, at der i dag er forholdsvis
lille opmaaksomhed hos forbrugerne om variationen i energieffektiviteten
mellem de nye biler. Der indferes derfor tillige et lovkrav om miljgmaak-
ning svarende til udformningen i kapitel 3 i Arbejdsnotat 2. | salgsskilte,
annoncer og anden information for nye biler skal braandstofeffektiviteten
opgjort efter den standardmaleprocedure, der indfaresi EU fra 1997, opfo-
res sammen med beregnede &rlige braandstofomkostninger ved gennemsnit-
lig arskersler og de aktuelle bramdstofpriser.

Forggelse af braendstofafgifterne

De ovenstéendetiltag vil i kraft af lavere bramdstofomkostninger pr. km til-
sammen give anledning til eget karselsomfang, som modvirker reduktionen
i CO,-udslippet. For at undga denne modsatrettede effekt @ges braandstof af -
gifternetil et niveau, hvor karselsomfanget er usandret i forhold til en situa-
tion uden denne pakke af tiltag. Afgiftstigningen tilrettelsagges sdledes, at
den relative prisstigning bliver ens for benzin og diesel.

77



